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PO I KONGRESIE NAUKI POLSKIE]

W dniach od 29 czerwca do 2 lipca br. odby! sie
w Warszawie, w gmachu Politechniki, I Kongres
Nauki Polskiej. Kongres, bedacy owocem wielo-
miesiecznej pracy przygotowawczej setek pracow-
nikéw nauki i techniki, poprzedzony by! ponad 650
zebraniami sekcji i podsekcji, 125 zjazdami i kou-
ferencjami naukowymi w zakresie roznych specjal-
nosci i oparty na 1200 referatach problemowych,
specjalnie opracowanych w zwigzku z Kongresem.

Ogrom pracy przygotowawczej sprawil, ze sam
Kongres byl wtasciwie tylko jej.podsumowaniem,
a zadaniem jego bylo ostateczne sprecyzowanic
wnioskéw z pracy tej ptynacych. Wnioski te wyra-
zily sie w szeregu rezolucji szczegolowych, "doty-
czacych poszczegélnych dyscyplin wiedzy, oraz w
kilku rezolucjach o znaczeniu ogd6lnym.

Odkladajgc omoéwienie rezolucji szczegélowych
w zakresie interesujagcym czytelnikow ,,Techniki
i Gospodarki Morskiej* do cyklu artykulow wybit-
nych specjalistéw — uczestnikéw Kongresu, prze-
widzianego w numerach nastepnych, podajemy ni-
zej przeglad wnioskéw ogdlnych.

Najwazniejsza rezolucja dotyczyla wiaczenia sie
nauki do realizacji Planu 6-lelniego. Przytaczamy
ja w catosci, ze wzgledu na wage poruszonego za-
gadnienia. Brzmi ona nastepujgco:

,Pierwszy Kongres Nauki Polskiej, obradujgcy w dru-
gim roku pomyslnej realizacji wielkich zadaii Planu 6-lei-
niego, stwierdza konieczno$¢ jeszcze silniejszego zwiqzania
nauki i naukowcéw z 2yciem cafego narodu, powigzania
twdrczych wysitkéw pracownikéw nauki z wysitkami wszyst-
kich ludzi_pracy naszego kraju. Z dumg stwierdzamy nie-
bywaly rozwdj pokojowego budownictwa gospodarczego i
kulturalnego w Polsce, z radoSciq witamy nowe wielkie za-
ktady przemystowe, ktére wyrastajg w Nowej Hucie, w Dwc-
rach, na Zeraniu, w Wizowie, w Wierzbicy, w [lublinie, @

Czestochowie, na Slgsku i na Ziemiach Odzyskanych, umac- .

niajac sitg i suwerennos¢ Rzeczypospolitej.

Jestesmy gteboko przekonani, ze osiggnigcie celéw zakres-
lonych przez Plan 6-letni diwignie nasz naréd na wyzszy
poziom, zapewni mu dobrobyt i peiny rozkwit 2ycia kultu-
ralnego. Takze przed naukg polskg otwierajg sig w zwigzku
2 tym nieograniczone mozliwo$ci dalszego i szybkiego roz-
woju.
© Aby te wielkie cele osiggngl, aby skuteczrie i przedter-
minowo wykonaé zaddnia Planu 6-letniego, nauka nasza
powinna staé sie prawdziwg diwigniq postepu technicznego
i kulturalnego. W minionych latach, w toku odbudowy i roz-
budowy gospodarczej Polski Ludowej, mielismy liczne przy-
ktady $wiadczgce o tym, e przodujgcy naukcwcy polscy ro-
zumiejq swdj obowigzek wobec narodu i historyczne zadania,
jakie przed ‘nimi stojq. )

?,\n\ioteka

Odbudowalismy i rozbudowaliSmy uczelnie i warsztaty
pracy naukowej. Ksztalcimy liczne, jak nigdy dotgd, za-
stepy budowniczych nowego zycia, budowniczych szczesliwe-
go jutra naszej Ojczyzny.

Coraz wigcej wigzemy nasze prace badawcze z potrze-
bami. tego budownictwa, uczestniczymy w wykonywaniu 2a-
dafi, jakie nardd sobie wytyczyt. Dotyczy to przede wszyst-
kim przedstawicieli nauk technicznych i innych zwigza-
nych bezpoSrednio z budownictwem socjalistycznym. Jednak-
2e nardéd nasz, budujgcy lepszy ustréj spoteczny, przebudo-
wujgcy swe zycie na nowych, naukowyh podstawach, potrze-
buje wzmozZenia twdrczosci naszej nauki, wszystkick jej dzie-
dzin. Nauka polska musi Smiato podjgé opracowanie zagai-
nieri przyszlo$ciowych,  zwigzanych z perspektywicznymi
planami, ktore wykraczajg i poza okres 6-letni, ktore prze-
widujg niepomiernie wyzszy rozwdj techniki, gospodarki
i kultury narodowej. Nauka musi wigc rownez wybiegac
raprzéd, a tym samym poglebial i rozszerzac, wzbogacaé
t uzupelniac swgq ternciyke badan.

Deklarujgc gotowos¢ petnego wilqgczenia sig nauki do
pracy rad wykonamem zudari Planu Narodowego, Pierwszy
Kongres Nauki Polskiej apeluje do wszystkich naukowciw
polskich, aby ozywieni uczuciem patriotyzmu i umitowaniemn
ranki: )

1. Skupili swe wysitki na peodstawowycl. problemach
badawczych, ktorych rozwigzania domaga sig reaiizacja Pla-
nu 6-letniego.

Sqg to wielkie i szczytne zadania: Smiafe hadania geo-
logiczne i nowe rozwiqzania w zakresie wydobycia, przerob-
ki i uszlachetniania rud i kopalin krajowych, a wigc rozbu-
dowa bazy surowcowej Polski; problemy naukowe i nauko-
wo-techniczne wielkiej chemii oparte o wegiel, a wigc budo-
wa i rozbudowa produkcji syntetycznego kauczuku, paliw
sztucznych, tworzyw sztucznych wszelkiego rodzaju, nowych’
widkien sztucznych, nowych barwnikéw; problemy nauko-
wo-badawcze wspbiczesnego przemystu maszynowego i mo-
toryzacyjnego, mechanizacja i automalyzacja produkcji- prze-
mystowej; problemy naukowo-badawcze w dziedzinie elektro-
techniki i energetyki, zwigzane z najnowszymi csiggnieciami
fizyki; problemy naukowo-badawcze, zwigzane z budowq no-
wych i przebudowg starych miast i osiedli, w c<parciu o no-
woczesng technike budownictwa; problemy naukowo - ba-
dawcze zwigzane z realizacjq zadan podniesienia wydajnosci
gleb, wysokosci zbioréw, poziomu hodowli; problemy nau-
kowo-badawcze, zwigzane z walkq o ochroneg zdrowia [lud-
nosci, o najbardziej pomysiny rozwéj fizyczny i duchowy
miodego pokoienia.

2. Aby tworzyli teoretyczne podstawy dla tadarn nauko-
wych, do rozwigzywania biezgcych probleméw, rozwijajgs
wszystkie dziedziny wiedzy w oparciu o postepowq ideolo-
gie i metodologie.

3. Aby wigzali swg pracg naukowq z warszfatami pro-
dukcyjnymi i poparli swqg wiedzg i doswiadczeniem nowato-
row, racjonalizatoréw i przodownikéw naszej produkcji @
ich tworczych wysitkach, przyspieszajqc tq drogg postep tecit-
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4. Aby przyczynili sie do szerokiego upowszechnienia
zdobyczy wiedzy i krzewienia Swiatopoglgdu naukowego,
szybkiego wdrazania osiggnie¢ nauki w praktyke Z2ycia go-
spodarczego i spotecznego.

5. Aby zapoznawali si¢ z dorobkiem nankowym w in-
nych krajach, zwlaszcza w Zwiqzku Radzieckim, uby ogrom-
ne doswiadczenie budowniczych socjalizmu zastosowac (woi-
20 w pracy dla dobra Polski Ludowej.

Pierwszy Kongres Nauki Polskie; dekiarujc
pelnego czynnego uczestnictwa wszystkich naukowcéw pol-
skich we wspaniatym dziele budownictwa socjalistycznego,
gwarantujgcego rozkwit, sile i szczeScie naszej wyzwolonef
Ojezyzny™.

Druga, nie mniej wazna rezolucja odnosila si¢
.do sprawy stworzenia Polskiej Akademii Nauk i po-
parcia wszystkich naukowcow dla tej instytucji.

Polska Akademia Nauk bedzie najwyzszg insty-
lucja naukowa w Polsce, a dzialalnoscia swg obej-
mie caly kraj. Naczelnym zadaniem Akademii be-
dzie wszechstronny rozwd) nauki polskiej, pogle-
bianie i rozwijanie dorobku $wiatowej mys$li nau-
kowej oraz wspoldzialanie w planowym wykorzys-
taniu naukowych osiagnie¢ dla celow budownictwa
socjalizmu w Polsce.

Jako spadkobierczyni najszczytniejszych tra-
dycji nauki polskiej, Polska Akademiia Nauk, w
oparciu o dorobek i do$wiadczenie wszystkich dzia-
lajgcych dotgd zrzeszen i instylucji naukowych
oraz w oparciu o caly zespdt pracownikéw nauko-
wych Polski Ludowej, spelnia¢ bedzie swe donio-
ste zadania dla dobra panstwa i nauki.

Prof. Tadeusz Ocioszynski
Gdansk

golowosc

Powolano rowniez komisje organizacyjng PAN,
zlozona z 30 osob. .

Duze znaczenie ma uchwalony na Kongresie
apel do uczonych calego $wiata, bedacy protesteni
przeciwko brutalnemu wykorzystywaniu na Zacho-
dzie nauki i naukowcow do przygotowywania uo-
wej niszczycielskiej wojny.

Apel wzywa naukowcow catego $wista do roz-
wijania nauki dla celow pokojowych. Nauka bo-
wiem moze wszystkim mieszkancom naszego globu
zapewni¢ dobrobyt i kulturalne zycie, gcdne wspéi-
czesnego czlowieka.

Na zakoriczenie Kongresu uczestniczacy w nim
naukowcy wystosowali list do Prezydenta Rzeczy-
pospolitej Bolestawa Bieruta, w ktérym- zapewnili
Go, ze uczeni polscy skupia wszystkie swe tworcze
sily, aby wykorzysta¢ je dla dalszego rozwoju nau-
ki, dla dobra narodu i ludzkos$ci.

wNajszczytniejszym bowiem dqzeniem kaidego uczonego
jest wyku¢ w pracy naukowej to, co potrzebne narodowi i
ludzkosci: rado$é tworzenia naukowego; wzbogacic radoscii
tych, ktérym nauka stuzy“.

Kongres zakonczyl sie, ale rozpoczyna si¢ nowy
okres, okres urzeczywistniania jego postanowien.
Realizacja za$§ celow wytyczonych przez Kongres
nalezy do ogétu polskich pracownikéw nauki i od
nich przede wszystkim bedzie zalezala.

ROLA GOSPODARSTWA MORSKIEGO

W BUDOWANIU PODSTAW SOCJALIZMU W POLSCE

Budowanie podstaw socjalizmu — konieczny
ctap tworzenia w Polsce ustroju socjalistycznego

Budowanie podstaw socjalizmu stanowi giow-
na, istotng tres¢ wielkiego zespotu zadan, sformu-
lowanych w sze$cioletnim planie gospodarczym
Polski Ludowej. Prezydent Bolestaw Bierut wyra-
zil to konkretnie i jasno: ,,Plan 6-letni to plan,
ktory stworzy mocne i niewzruszone podstawy no-
wego ustroju spolecznego w Polsce, podstawy so-
cjalizmu‘‘*).

Narod polski odbywa wiec marsz do -socjaliz-
- mu. Pragnie on zlikwidowaé¢ ujemne skutki prze-
szlo$ci feudalno-kapitalistycznej, pragnie — zgodnie
z kategorycznymi prawami rozwoju historycznego
— zorganizowa¢ swoj dalszy byt na zasadach spo-
tecznego wtadania $rodkami produkcji, zniesienia
wszelkich form wyzysku i ucisku, wyzwolenia no-
wych poteznych sil wytwoérczych w masach spo-
tecznych, wszechstronnego rozwoju produkcji

*) Budujemy gmach Polski Socjalistycznej — Przemoéwienie
na V Plenum KC PZPR w dn. 16. VII. 1950, wyd. Krsigzka i Wie-
dza, Warszawa 1950, str. 8.
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i ujecia proces6w wytwarzania, podziatu i wymia-
ny w ramy planow gospodarczych, czyli pragnie
Swiadomego kierowania swoimi losami
po linii postepu i wszechstronnego rozwoju.

Cele te nie mogg by¢ osiggniete bez walki, bez
pokonywania réznych trudnosci, a przede wszyst-
kim bez przejscia kolejnych etapéw roz-
wojowych, czyli bez przej$cia przez okres budowy
samych podstaw socjalizmu. Marsz do socjalizmu
odbywa sie¢ w historycznie okreslonych, konkret-
nych warunkach rzeczywistosci (jak np. pozosta-
losci feudalno-kapitalistyczne, zniszczenia wojen-
ne, pomoc, przyklad i doswiadczenia Z.S.R.R.,
walka o pokéj itd.) i warunki te musi uwzgledniaé.
Tak wiec socjalizm, sam w sobie stanowigcy pierw-
sza faze rozwojowag formacji komunistycz-
nej, poprzedzany jest faza przejéciows, przygoto-
wawczg — fazg budowy podstaw socjalizmu. Sta-
lin moéwi: ,, Ta epoka historyczna niezbedna jest nie
tylko dla stworzenia gospodarczych i kulturalnych
przestanek do zupelnego zwyciestwa socjalizmu,
lecz i po to, by daé proletariatowi moznosé, po
pierwsze — wychowa¢ i zahartowaé samego siebie
jako sile zdolng do rzadzenia krajem, po drugie —



wychowaé na nowo i przerobi¢ warstwy drobno-
mieszczanskie w kierunku zabezpieczajacym orgas-
nizacje produkcji socjalistycznej*®).

Budowanie podstaw socjalizmu w Polsce jest
wlasnie $wiadomym tworzeniem przestanek (wa-
runkow) politycznych, gospodarczych i kultural-
nych dla wszechstronnego i trwalego zrealizowa-
nia nowego ustroju spolecznego. Plan SzeScioletni
mobilizuje dla tych celéw ogromne ilosSci sil, za-
palu i ofiarnosci szerokich mas pracujgcych w Pol-
sce, tworzy potezng baze materialng przez szybki
rozwo0]j przemystu, rolnictwa oraz przez rozbudowe
zasobOow energetycznych, przeksztalca iloSciowa
i jakosciowg strukture zatrudnienia produkcyjne-
go oraz podziatu pracy zaréwno w skali wewnetrz-
no-krajowej jak i miedzynarodowej, uniezaleznia
kraj od kontroli, wpltywu i wyzysku monopolistycz-
nego kapitalu miedzynarodowego oraz od oddziaty-
wania ujemnych skutkéw powszechnego kryzysu
kapitalizmu. Prezydent B. Bierut méwi: ,,Dopiero
bowiem wyzsza technika umozliwia wysoka wy-
dajno$¢ pracy czlowieka i stwarza warunki dla
wydatnego wzrostu dobrobytu i kultury catego na-
rodu, dobrobytu i kultury mas pracujgcych, bez
czego nie ma socjalizmu*.**)

Sprostanie tym wielkim zadaniom i wigza-
cej sie z nimi wielkej odpowiedzialnosci historycz-
nej wymaga pelnej Swiadomos$ci celow
i metod dzialania. Swiadomos$é ta przenikaé musi
kazdego obywatela kraju, dotyczy¢é musi kazdego
problemu; objetego Planem Szefcioletnim: tylko
woOweczas realizacja planu bedzie zapewniona, a
wiec zapewnione beda réwniez wielkie jego cele,
tylko wowczas socjalizm bedzie demokracja.

Na tle tych zalozen ogélnych sprébujmy roz-
patrzeé¢ jedno okreélone zagadnienie: role i zna-
czenie gospodarstwa morskiego w Polsce na tle
zadan okresu przejSciowego do socjalizmu. Chodzi
o zanalizowanie, jakie znaczenie ma ten specyficz-
ny zespo6l sit wytwoérczych, =zwliazany
z posiadaniem przez Polske rozleglego wybrzeza
morskiego, dla procesu budowy podstaw -socjaliz-
mu. Chodzi o zbadanie, czy morze, tzn. dostep
nasz do jego bogactw naturalnych oraz do bieg-
nacych po nim wielkich szlakéw komunikacyj-
nych, a wiec okre$lony zesp6t mozliwosci gospo-
darczych, ktére w naszej historycznej przeszitosci
nigdy dostatecznie aktywnej roli nie odgrywaly
— ma, lub moze mie¢ jakie$ konkretne, realne zna-
czenie, i jak gospodarstwo morskie laczy sie z za-
daniami budowania w Polsce podstaw socjalizmu.

Odpowiedz na te pytania stanowi¢ moze przy-
czynek do poglebienia wskazanej powyzej $wiado-
mosci celéw oraz metod dzialania na specyficz-
nym, ale ciekawym odcinku zagadnien gospodar-
czych w Polsce Ludowej na przezywanym obec-
nie etapie rozwoju.

Kapitalistyczny monopol transportu morskiego

Kapitalizm, niezaleznie od istniejgcego podzia-
hu klasowego, podzielil narody S$wiata na silne
i stabe, na przodujace i zacofane, na bogate i bied-
ne, na rzadzace i rzadzone, na wyzyskujace i wy-

*) Zagadnienia leninizmu, wyd. Ksigzka, Warszawa 1949,
str. 33.

*#) Budujemy gmach Polski socjalistycznej, j. w., str. 10.

zyskiwane. Wnikliwg i wszechstronng analize te-
go procesu podzialu i jego skutkéw daja w dzie-
tach swoich klasycy marksizmu-leninizmu Marks,
Engels, Lenin i Stalin.

Gléownym skutkiem tego podziatu, a takze
jego zamierzonym i konkretnie realizowanym ce-
lem, byt i jest wyzysk kapitalistyczny, rozszerze-
nie wyzysku poza granice etnicznej osiadlosci na-
rodéw europejskich i poza granice polityczne me-
tropolii imperialistycznych, nadanie wyzyskowi
skali miedzynarodowej, Swiatowej. Hamujgc lub
wykolejajagc normalny rozwéj wielu narodéw,
zwlaszcza narodow azjatyckich i wschodnio-euro-

‘pejskich, miedzynarodowy kapital monopolistycz-
ny najskuteczniej uzaleznial od siebie zrodia su-

rowcow, sile roboczg i rynki zbytu na wielkich
obszarach $wiata. Dzialanie to nabralo szczegol-
nej wyrazistoSci w imperialistycznej fazie rozwo-
ju formacji kapitalistycznej (tzn. u schylku XIX
i w poczatkach XX w.) i powodowalo poglebie-
nie jaskrawych dysproporcji w $wiatowym po-
dziale débr i w $wiatowym ukladzie sit wytwor-
czych. Lenin moéwi: ,,Monopole, oligarchia, daze-
nia do panowania zamiast dgzen do wolnos$ci, wy-
zysk ccraz wiekszej liczby malych albo stabych
narodow przez garstke najbogatszych albo naj-
silniejszych narodéw — wszystko to zrodzilo te
szczegblne cechy imperializmu, ktére zmuszajg do
charakteryzowania go jako kapitalizmu pasozytni-
czego albo gnijacego* ¥).

Jedng z dziedzin, w ktérych dysproporcje
rozwoju gospodarczego zarysowaly sie ze szcze-
gb6lng sitg i wyrazistoscig, byla i jest dziedzina
transportu morskiego. Podbéj $wiata, jego podziat
i wyzysk nie mogly cdbywa¢ sie bez opanowania
morskich szlakéw komunikacyjnych, bez zmono-
polizowania morskich $rodkéw transportowych
gdyz nie bylyby z przyczyn oczywistych ani sk:
teczne, ani trwate. Totez dzieje $wiata kapitalis-
tycznego to przede wszystkim, zwlaszcza od epo-
ki wielkich odkry¢, tzn. od przelomu XV i XVI
w., walka o wladztwo morskie, walka o panowa-
nie nad szlakami morskimi.

Nie tu jest miejsce na szczegbélowe przedsta-
wienie dziejow tych walk. Dla celéw niniejszego
opracowania wystarczy, jeSli wskaze sie na liczby
obrazujgce rozwoj stanu posiadania morskiego to-
nazu handlowego w skali $wiatowej w XX stu-
leciu. '

Rozwoj stanu posiadania tonaiu handl. w XX w.™)

| 1900 r.| 1939 r. | 1950 r.

Grupy krajow

i w tys, BRT — w zaokrag!.

1. Kraje o typie impe-
rialistycznym lub
zZwigzane Z nimi:
Stany Zjedn., Anglia,
Niemcy, Francja, Ja-
ponia, Wtochy, Ho-
landia, kraje skandy-
nawskie, Hiszpania,
Portugalia, Belgia,
Rosja (do 1914 r.)

24.800 | 54.400 65.730

(85,50) | (78,5%) | (77,7°/)

‘
|
i

*) Imperializm jako najwyzsze stadium kapitalizmu, Dziela
wybrane, wyd. Ksigzka i Wiedza, Warszawa 1949, t. I., str. 988.
*+) Statystyki Lloyd‘s Register of Shipping.
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d. c.
1900 r. | 1939 r. | 1950 r.

Grupy krajow : —
w tys. BRT — w zaokragl.

2. Kraje o typie kolo-
nialnym lub potkolo-

nialnym: Ameryka =
Pid,, Dominia brytyj. . 4 200 15.040 18.850
skie, kraje azjatyckie _

(bez Japonii), krai (14,59 (21,7%%) | (22,3%,)

wsch. - europejskir
balkanskie, Egipt -

Z zestawienia ’ o wyraznie wynika, ze zeglu-
ga handlowa zc.'ila na $wiecie zmonopoli-
zowana pr-z Kkilka krajow, gléwnie eu-

ropejskich (pr74 Stanami Zjedn. i Japonig), i to_

glownie kra ~w zachodnio-europejskich. Wpraw-
dzie, czemr: .tie mozna zaprzeczy¢, w okresie mie-
dzywojepn::;m monopol ten zostal nieco nadwatlo-
ny *), je-'.akze silny wzrost tonazu w grupie kra-
jow ir. serialistycznych po drugiej wojnie $wia-
towe’. glownie za§ raptowny skok potencjatu to-
naz/ego w Stanach Zjednoczonych **), wskazuje
ne <'gzenie do utrzymania prymatu morskiego przez
¢ 1at monopolistycznego kapitatu takze i na przy-
-zlo$é. Swiadezg o tym nie tylko globalne liczby
tonazu posiadanego, ale takze liczne inne dowo-
dy, jak np.: popieranie przez Stany Zjedn. odbu-
dowy flot handlowych Niemiec, Japonii i Wioch,
ozywienie (od 1950 r.) dzialalnosci stoczni amery-
kanskich, forsowanie przywilejow dla tonazu
panstw metropolitalnych w obrotach z obszarami
kolonjalnymi i potkolonialnymi itd. Jak dalece
zabiegi o utrzymanie tego prymatu sa silne, wska-
zZujg na to chocby takie fakty, jak np. decyzja Ka-
nady w r. 1950 o likwidacji wtasnej floty domi-
nialnej na rzecz floty brytyjskiej, zahamowanie
rozwoju floty w Australii, a takze zeglugowo-mor-
skie klauzule tzw. ,,Planu Marshall‘a® o przywile-
jach akwizycyjnych floty amerykanskiej (teza
podzialu przewozéow ,fifty — fifty"), wrogi sto-
sunek do préb emancypacji zeglugowej Argenty-
ny, Indyj, Egiptu, Chile i in., zakazy sprzedazy
tonazu poza granice kraju w Anglii, a czeSciowo
i w Stanach Zjedn. itd.

Innymi przejawami monopolu morskiego sg
zjawiska takie, jak np. skupienie olbrzymich in-
teresow ubezpieczen morskich w Anglii, zwlasz-
cza w trybie monopolu reasekuracji, polityczna
i strategiczna kontrola kanaléw Sueskiego (przez
Anglie) i Panamskiego (przez Stany Zjedn.) oraz
licznych cie$nin morskich, monopolistyczne opa-
nowanie $wiatewych baz bunkrowych, silny roz-
woj karteli zeglugowych w ruchu liniowym itp.

Znaczenie polityczne i gospodarcze Swiatowego
monopolu transportu morskiego "
Zacznijmy od konkretnego, i to bardzo $Swie-
zego przykladu, ktéry najlepiej, najdobitniej, uwy-
pukli znaczenie monopolu zeglugowo-morskiego.

*) Przede wszystkim przez staly wzrost floty handlowej ZSRR

**) Tonaz Standéw Zjedn.: 1939 r. — 9.340 tys. BRT, 1950 r. —
27.510 tys. BRT (dane Lloyd‘s Register), a wigc wzrost trzykrot-
ny. Stany Zjedn. posiadaja obecnie (1950 r.) ok. 32,5 proc. ogél-
nego tonazu Swiatowego.
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Gdy rzad Iranu podjat kroki w kierunku poskro-
mienia i wyeliminowania wyzysku kapitatu bry-
tyjskiego w dziedzinie eksploatacji podstawowego
surowcowego bogactwa Iranu (ropy naftowej) i
rozpoczal dzialania w kierunku upanstwowienia
kopalni oraz rafinerii naftowych w rejonie Abada-
nu, wowczas monopolistyczna spédika brytyjska
Anglo-Iranian Oleum Co. m. in. zagrozila wy-
cofaniem z obstugi portéow iranskich swojej wiel-
kiej floty tankowcow (stan tonazu tankowego tej
spotki wynosit w 1949 r. ponad 1.300 tys. DWT
oraz ok. 600 tys. DWT w budowie), co moglo po-
waznie utrudni¢ sytuacje Iranu w zakresie dystry-
bucji tego produktu na rynku S$wiatowym, a
przez to wplynaé w istotny sposéb na samg moz-
liwoéé produkeji. Iran, wskutek ogoélnego zacofa-
nia gospodarczego, spowodowanego przez jedno-
stronne dziatania monopolistéw brytyjskich, nie
rozporzadzal wlasnym tonazem tankowym, a by¢
moze (m. in. dzieki istnieniu zalozonego w 1934 r.
miedzynarodowego kartelu tonazu tankowego) nie
moglby takze liczy¢é na pomoc ze strony flot tan-
kowych Norwegii, Holandii, czy Stanéw Zjedn.,
czyli mogltby by¢ skutecznie hamowany w swoich
decyzjach przez zawisto$¢ transportowg od obce-
go monopolisty.

Innym drastycznym przykiadem skutkéw nie-
réwnomiernoéci rozwoju sit wytwoérczych w dzie-
dzinie transportu morskiego i dziatania monopolu
zeglugowego byly trudnosci rzadu Indyj w r. 1947
co do uzyskania tonazu dla dowozu pszenicy do
glodujacego Bengalu. Przy oOwczesnej wysokiej
koniunkturze frachtowej $wiatowy tonaz trampo-
wy byl zatrudniony na innych szlakach; wskutek
niemoznos$ci terminowego otrzymania dostatecz-~
nych $rodkéw przewozowych, gtéd pochlongt
wowczas w Bengalu ok. miliona istnien ludzkich.

Powyzsze dwa przyklady moga byé bez trudu
rozszerzone na dziesigtki innych (np. grozba em-
bargo przeciwko Chinskiej Republice Ludowej,
proby zahamowania polskiego eksportu wegla do
obszaréw tropikalnych przez dyskryminacje ase-
kuracyjng ze strony londynskiego monopolu ubez-
pieczen pod zarzutem rzekomej samozapalnoc$ci
tego tadunku, gruntowna zawistosé gospodarstwa
narodowego Brazylii, w szczegélnosci eksportu ka-
wy, od obslugi przewozowej obcych flot handlo-
wych, itd.).

W warunkach $wiatowych powigzan gospodar-
czych, w warunkach miedzynarodowego podzialu
pracy i wszechstronnej wymiany towarowej in-
strument morskiej zeglugi handlowej ma zna-
czenie podstawowe: mniej wiecej trzy czwarte
$éwiatowej wymiany handlowej odbywaja sie na
szlakach morskich®). Nier6wnomierno$é rozmiesz-
czenia bogactw naturalnych na kuli ziemskiej,
skutki réznic klimatycznych itd. nie daltyby sie bez
transportu morskiego wyréwnaé i zbilansowaé.
Jest to oczywistosé, ktérej nie potrzeba szerzej
udowadniac.

Srodki transportu morskiego sg — jak wyka-
zano powyzej — roztozone wéréd narodow Swiata
wysoce nieréwnomiernie.” Apologetyczna nauka
burzuazyjna i praktyczna jpolityka gospodarcza

*) Patrz np- J. Hum lum, Zagadnienia zeglugli Swiatowej,
wyd. dunskie, 1943 r.



panstw kapitalistycznych doskonale zdajg sobie
sprawe z istnienia tych nieréwnomiernoéci; zna-
ja one takze bardzo dobrze istoteg, sens politycz-
no-gospodarczy tej nieréwnomiernos$ci i potrafig
precyzyjnie coblicza¢ korzys$ci ptynace z tego stanu
rzeczy dla $wiatowych monopolistow zeglugi, jak
np. wptyw produkeji i eksportu ustug przewozo-
wych na dochéd narodowy, na bilans platniczy, na
zatrudnienie bezpoérednie i posrednie, na obnize-
nie kosztow przewozu wilasnych tadunkéw (przez
przerzut czesci kosztéw na ladunki obce), na utrwa-
lenie i poglebienie wpltywow politycznych w kra-
jach obstugiwanych itd. Nauka burzuazyjna umie
nawet niezwykle sugestywnie udowadnia¢, ze tak
byé powinno, lub ze tak jest wta$nie najlepiej dla
wszystkich — dla obstugujacych i dla obstugiwa-
nych. Burzuazyjna literatura ekonomiczno-mor-
ska dawala i daje w tym celu obszerne opisy
struktury gospodarczej krajow morskich i nie-
morskich, uzasadnia ,naturalnos¢“ tych stanow
rzeczy *), obiektywizuje statyczne uklady rzeczy-
wisto$ci, o ktérych skad ingd dobrze przecie wia-
domo, ze od poczatkow XVI w. sztucznie byly
ksztaltowane przez polityke kolonialng i protek-
cjonizm handlowy i zeglugowy, przez wojne i wy-
muszenia ekonomiczne. Nauka burzuazyjna wcig-
gala i wcigga w tym wzgledzie w gre argumenty
z dziedziny geologii, klimatologii, antropogeo-
grafii, historii, socjologii, statystyki, nawet filo-
zofii, aby wykaza¢, ze monopolizacja transportu
morskiego w kilku krajach jest rzecza obiektyw-
nie stuszng, historycznie niezmienng, korzystna
dla ,,szarego czlowieka z ulicy“, niejako natural-
ng, a wiec optymalng **).

Teza ta znajdowala do$¢ szeroki postuch na
$Swiecie, zwlaszcza ze skuteczniej nawet niz po-
wyzsze argumenty strzegly jej ,,bezspornosci‘ po-
wigzane z zeglugg monopolistyczne trusty produk-
cyjrie, monopolistyczne olbrzymy handlowe, mo-
nopolistyczne banki, rosnace zadluzenia krajow
zacofanych i wreszcie potezne floty wojenne Ang-
lii, Japonii, Niemiec, Wtoch i Stanéw Zjedn.,
oparte o Swiatowy system baz strategicznych. Ca-
ly ten system stanowil organiczng jednos$é, ktora
bronila zajadle zdobytych lukratywnych pozycji.
Byto za$ czego broni¢. W Anglii jeszcze w 1923 r.
‘dewizowe zyski z zeglugi pozwolily pokryé 63%¢
deficytu bilansu handlowego ***), w. Norwegii w
tymze roku analogiczna liczba wynosita 46%. W
Norwegii jeszcze w okresie miedzywojennym u-
dzial dochodéw z zeglugi w calo$ci dochodu na-
rodowego siegal w pewnych latach 10%. Znaczng
role grala zegluga w strukturze gospodarczej Ho-
landii, Danii, Szwecji, Japonii, Niemiec: dzieki
zegludze w portach tych krajow koncentrowaty
sie olbrzymie obroty handlowe, na ktorych boga-

*) Np. A. Kirkaldy w ,British Shipping‘, Londyn 1914,
str. 287 nn.; R. H. Thornton w ,British Shipping*, London,
II wyd., 1945 r., str. 76,93 i in.; Michael Lew is w ,,Ships and
Seamen of Britain‘, London 1946 r., str. 10 nn., i wiele innych.

*¥) MonopoliSci zeglugowi usilowali udowodnié¢, Ze wytworzo-
ny stan rzeczy zapewnia $wiatu najnizsze koszty przewozu mor-
skiego, a wiec najnizszy poziom waznego skladnika cen towa-
réow importowanych, oraz najkorzystniejsze warunki cen ekspor-
]t{ovyych_ czyli staje sie¢ warunkiem powszechnego dobrobytu ludz-

oSci.

##%) Np. w 1936 r. dewizowy zysk netto z zeglugi byl w W. Bry-
tanii wyzszy niz z eksportu wegla, wyrobéw widkienniczych, czy
metalowych, 1 zajmowatl w ogdélnoSci pierwsze miejsce jako zZréd-
1o zyskow dewizowych tego Kkraju.

city sie firmy ekspedycyjne, maklerskie; banki,
towarzystwa ubezpieczeniowe, hurtownie impor-
towe itd.

Byly na tym systemie rysy, i to giebokie. We-
wnetrzna rozterka w $wiecie kapitalistycznym,
zaciekla walka o nowy podzial $wiata, chaotycz-
nos¢ proces6w inwestycyjnych w skali swiatowe]
— wszystko to prowadzito do dysproporcyj miedzy
zdolnoscig przewozows tonazu a podazg tadunkéw
na $wiatowym rynku frachtowym, a przez to do
przewleklych, rujnujacych kryzysow, do wyscigu
subwencyj i do kapitalistycznego etatyzmu zeglu-
gowego. Ale nauka burzuazyjna nie umiala z tych
zjawisk wyciggnaé wlasciwych wnioskéw: brnela
ona w apolegetyczna bezradno$¢ opisowa, w reje-
strowanie faktow i proby agitacji na rzecz libera-
lizmu gospodarczego, czyli w nawolywania do
cofniecia rozwoju co najmniej o pol wieku. .
Transport morski — element socjalistycznych sil

wytworczych

Marksizm rzucit hasto, ze nie chodzi o to, aby
tylko $wiat poznawaé, i to w dodatku faiszywie,
tendencyjnie, obiektywistycznie, statycznie go po-
znawac, lecz o to, aby ten §wiat zmieniag,
dynamizowaé, przeksztalcaé. Socjalizm podjal i
prowadzi walke o przebudowe $wiata, o inny, no-
wy $wiat.

Socjalizm to wszechstronny i staly rozwdj go-
spodarczy bezklasowego spoleczenstwa, to rozwoj
jego sit wytwoérczych we wszystkich kierunkach
i dziedzinach, to szybkie odrabianie opdznien roz-
wojowych, spowodowanych tendencyjna, egoistycz-
ng polityka miedzynarodowego (ponadnarodowe-
go) kapitalu, to usuwanie wytworzonych w okre-
sie kapitalizmu nieréwno$ci i dysproporcyj roz-
woju gospodarczego, to wyrownywanie zyciowych
szans narodéw, upo$ledzonych przez tyranie im-
perialistyczng, to wytwarzanie ekonomicznej roéw-
noéci narodéw, konkretyzujacej w sposéb najbar-
dziej realny i skuteczny ich rzeczywistg réwnosé
polityczna.

Na tej wlasnie linii rozumowania lezy zagad-
nienie witasciwej roli, znaczenia i skali rozwoju
transportu morskiego w okresie budowy podstaw
socjalizmu w Polsce Ludowej. Dopiero na tym
szerokim tle problem ten nabiera wlasciwego sen-
su, uzyskuje pelng wyrazistos¢, staje sie calkowi-
cie zrozumialy i uzasadniony.

Gospodarstwo morskie narodu, w szczegolnosci
zespot gospodarczy transportu morskiego, tzn. por-
ty, zegluga handlowa, stocznie, aparat ustugowy,
szkolenie kadr fachowych, administracja morska
itd. — setanowi niewatpliwie pewien okreslony
kompleks sit wytworczych spoleczen-
stwa, okre§long dziedzine s$rodkéw produkeji.
Marks wyraznie zalicza transport, a wiec i trans-
port morski, do zakresu produkecji materialnej,
nazywa go przemysiem (przemysl transportowy),
uznaje go za odrebng dziedzine produkcji, podkres-
la jego doniosle znaczenie w rozwoju poszczegdl-
nych formacyj spotecznych itd.*)

Skoro wiec — jak wyjasniono powyzej —- bu-
dowa podstaw socjalizmu to przede wszystkim

*) K. Marks, Teorie wartoSci dodatkowej, wyd. rosyjskie,
1936 r., t. I, i: Kapitat, wyd. ros., 1949 r., t. II.
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rozwoéj produkeji, i to jej rozwdj wszechstronny,
catoksztaltowy, wielokierunkowy, zdefiniowany
przez planowe funkcjonalne powigzania poszcze-
g6lnych dziedzin produkecji miedzy soba, to juz
z tego wynika, ze budowa podstaw socjalizmu w
Polsce nie moze nie uwzglednia¢ w nalezytej skali
zagadnien rozwoju  gospodarstwa morskiego.
Wszechstronno$¢ rozwoju gospodarczego w Pol-
sce nie moze zamykaé sie w samej rozbudowie
gornictwa, energetyki, przemystow przetwor-
czych i rolnictwa, nie moze nie sformulowaé swego
stosunku do problematyki gospodarczo-morskiej.
Polska nie moze z jednej strony mieé rosnaca
produkcje wegla i stali, rosngcy przemyst chemicz-
ny, potezniejaca wytworczosé rolniczag i hodow-
lang, a roéwnocze$nie by¢ zawistg od obcego po-
Srednictwa w zakresie podstawowych srodkéw wy-
miany zagranicznej, jakimi sg wlasne porty mor-
skie, wlasny tonaz handlowy, wlasne maklerstwo,
ubezpieczenia morskie, klasyfikacja statkow, stocz-
nie okretowe, ratownictwo morskie, rzeczoznaw-
stwo portowe itd. Socjalizm $wiadomie dazy do
tego, aby kazdy nar6d moégl swobodnie rozwijaé
te' wszystkie dziedziny produkecji, jakie suwe -
rennie uzna za potrzebne dla swoich celow by-
towych, i aby moégt je rozwija¢ w takiej skali,
jaka uzna za wlasciwg przy uwzglednieniu swojej
bazy materialnej (surowce, klimat, poto-
zenie geograficzne, stosunki demograficzne itp.)
i uznanej za celowg wymiany z innymi narodami.

Nie moze to oznaczaé autarkizmu, ani izolacjo-
nizmu gospodarczego, nie musi to by¢é rownoznacz-
ne z nacjonalizmem gospodarczym, jak degene-
rowaly sie te tendencje w warunkach gospodarki
kapitalistycznej, zwlaszcza w okresie miedzywo-
jennym. Socjalizm nie oznacza, jak wielokrotnie
stwierdzit to Stalin, zrywania stosunkéw wymien-
nych miedzy narodami, a w szczegdlnosci zrywa-
nia lub ograniczania wymiany miedzy krajami
socjalizmu a krajami kapitalizmu. Socjalizm ozna-
cza jedynie nadanie tym stosunkom form obu-
stronnie zré6wnowazonych, form spra-
wiedliwych, przede wszystkim przez uchylenie ele-
mentu zbyt jaskrawej jednostronnej zawistosci
oraz bezradnosci wobec wyzysku..

Polska w przeszlosci byla wlasnie skazana na
takg jednostronng zaleznosé oraz na wyzysk. Pra-
wie 90% tadunkoéw polskiej wymiany zamorskie]
przewozily obce statki. Przychody bander obcych
z tytutu przewozéw ladunkéw w zamorskim han-
dlu Polski w okresie miedzywojennym szacowano
na 160 — 240 milionéw zt rocznie®), co stanowilto
mniej wiecej 15% wartosci wymiany zamorskiej.
Polska nie mogla w tych warunkach mie¢ dosta-
tecznego wplywu na koszty przewozu morskiego
swoich towarow eksportowych czy importowych,
cho¢ koszty te niejednokrotnie miaty istotny wplyw
na ksztaltowanie sie cen towarow, albowiem prze-
wozne morskie moze siega¢ — zaleznie od rodzaju
towaru, odlegloéci przewozowej i innych okolicz-
no$ci — nawet do 50%, 100% i wyzej w stosunku
do wartosci samego towaru. Jest rzeczg oczywists,
ze tak powazny sktadnik ceny towaru nie
powinien pozostawaé poza baczng kontrolg zainte-

*) Patrz: A. Gazetll, Szacunek warto$ci towarowych ustug
morskich, wyd. Inst. Baltycki, Torun 1937 r.
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resowanego kraju, oraz ze kontrola ta musi by¢
wykonywana skutecznie, albowiem w przeciwnym
razie suwerenno$¢ kraju w tej dziedzinie stosun-
kéw gospodarczych przeksztalca sie w calkowity
fikcje. Jedynym Srodkiem takiej kontroli jest
wltasny aparat transportu morskiego, czyli
wlasne porty, wlasna zegluga, wlasne maklerstwo,
wlasna asekuracja morska itd.”)

Zasada ta ma szczegdlne zastosowanie w wa-
runkach stykania sie gospodarki socjalistycznej z
gospodarka kapitalistyczng. Gospodarka socjalis-
tyczna — po pierwsze — rozwija sie w ostrej walce
z systemami miedzynarodowych monopoli- kapita-
listycznych, po drugie — ze. szczegdlng skrupulat-
noscig kontroluje swoje koszty produkeji i wymia-
ny, aby spotegowaé procesy akumulacji socjalis-
tycznej i ulatwi¢ szybki postep reprodukcji socja-
listycznej, wreszcie zas§ — intensywnie rozwija sto-
sunki wymienne miedzy krajami socjalistycznej
gospodarki planowej, opierajgc sie z obu stron na
bezposredniosci i na stosowaniu wtasnych srodkow
przewozowych zaréwno w zakresie portéw jak i
tonazu. W tych okoliczno$ciach wtasny aparat
transportu morskiego staje sie koniecznym elemen-
tem i warunkiem prawidtowosci rozwojowych go-
spodarstwa narodowego, koniecznym skladnikiem
gospodarki planowej, niezbednym instrumentem
walki o socjalizm.

Realne dzialanie transporiu morskiego w procesie
budowy podstaw socjalizmu w Polsce

Podstawowym celem, ktéry realizuje w Polsce
wilasny transport morski, jest uniezaleznie-
nie sie od miedzynarodowych monopolistow zeg-
lugi i handlu, tzn. uzyskanie dostatecznej swobo-
dy ruchéw w zakresie decydowania o tym, z kim
i jak utrzymuje sie stosunki wymiany towarowej.
Jest to gléwny sens istnienia wlasnych portéw i
wlasnej floty; to jest istotg instrumentalizmu zeg-
lugowego.

Liberalowie zaprzeczajg temu sposobowi uza-
sadniania celowosci istnienia narodowych flot han-
dlowych: gloszg oni poglad, ze, jesli jest tadunek,
to i statek zawsze sie znajdzie dla jego przewie-
zienia, oraz ze bez wiekszego znaczenia jest, czy
bedzie to statek narodowy, czy obcy, albowiem
istotg sprawy jest cena konkurencyjna przewczu,
jego fachowos$¢ i szybkosé¢, itd. Przytoczone na
wstepie przyklady z dos$wiadczen Indyj, Iranu, pol-
skiego wegla i wiele innych dostatecznie wyjas-
niajg zawodnos$é takiego rozumowania. Juz w ka-
pitaliZmie narody, a raczej ich rzadzgce grupy ka-
pitalistyczne, nie chcialy uzalezniaé sie od obcego
transportu. Przy budowaniu nowego systemu spo-
leczno-gospodarczego, przy zakladaniu podwalin
nowego ustroju nakaz ten staje sie catkowicie 1m-
peratywny. Budowanie podstaw socjalizmu za po-
$rednictwem uslug monopoli kapitalistycznych
byloby bijacym w oczy nonsensem: tak wiec
1 w transporcie morskim Kkraje, dazace do so-
cjalizmu, nie moga uzaleznia¢ sie od obcych arma-
torow, obcych portow itd., lecz musza rozbudowy-
wa¢ wlasne ¢érodki pracy morskiej, wlasne porty,

*) Uznaje to czasem nawet literatura burzuazyjna, np. Osb.
Man ce, International Sea Transport, wyd. Oxford University
Press, 1945 r., str. 66.



stocznie, zegluge, ubezpieczenia itp. Nie ozna-
cza to, ze kraje budujace socjalizm dazg do cal-
kowitego wyeliminowania obcego tonazu ze swo-
ich portéw: nie jest to ani potrzebne, ani nawet
mozliwe. Tak wiec np. kraje socjalistyczne czesto
czarterujg same obcy tonaz, nabywaja statki za
granicg, korzystajg z ustug obcych makleréw, a
przy sprzedazach fob w eksporcie goszczg w swo-
ich portach obce statki i traiktuja je z taka sama
troskliwo$cig, jak statki wlasne (szybkos¢ odprawy
itp.). Jednakze posiadanie wlasnego tonazu czyni
te zawislo$¢é mniej absolutna, zapewnia moznos$é
samodzielnego dotarcia do kazdego miejsca na
$wiecie, czyli pozwala przebija¢éokrgzenie
kapitalistyczne i wprowadzaé tani przewoz
morski do arsenalu rzeczywistych érodkow walki
o rozwo0j gospodarki socjalistycznej. Obce porty
i obca flota m o g g by¢é przydatne, ale wlasne por-
ty i wlasna flota zawsze i z samej natury rzeczy
s g przydatne w dziele budowania socjalizmu.

Po drugie — wlasna flota oszczedza dewizy.
Przy zakladaniu zreboéw ustroju socjalistycznego
sprawa dewiz ma znaczenie pierwszorzedne: szyb-
ko$é doinwestowywania kraju, szybkos¢ odrabia-
nia dziejowych zalegloSci w zakresie podstawo-

wych urzadzen przemyslowych (np. obrabiarki, e-

iektrownie itd.) wymaga duzych operacyj importo-
wych, a wiec wymaga regulowania zobowiazan za-
granicznych, czyli eksportu oraz dewiz. Wlasnie ta
sytuacja zachodzi w Polsce. W tych warunkach
wszelkie zbedne, wszelkie dajagce -sie unikngé wy-
datki dewizowe nie powinny mieé¢ miejsca, a do
nich m. in. (poza np. wydatkami dewizowymi na
turystyke zagraniczng, na import luksusu spozyw-
czego, na obsluge lichwiarskich pozyczek zagra-
nicznych itp.) zaliczyé nalezy takze nie uzasadnio-
ne wydatki na frachty morskie, placone obcym
banderom przy imporcie towaréw z zagranicy. Wy-
datki tego rodzaju zastgpi¢ moze praca wlasnej
floty. Tak np. w ZSRR.w okresie budowania pcd-
staw socjalizmu wlasna flota handlowa obstugiwa-
ta do 43,8% masy towarowej importu *), powodu-
jac w ten sposOb znaczne oszczedno$ci dewizowe,
ktére mogly by¢ zuzytkowane na zakupy towarc-
we, na niezbedne dobra wytwércze (inwestycje).

Z kolei — interwencja frachtowa. Powiedzie-
liSmy juz powyzej, ze socjalizm nie wyklucza u-
dzialu obeych bander w obstudze swoich portéw,
ale ze obsluga ta musi uwzglednia¢ interesy kra-
ju obstugiwanego. Obcy tonaz kapitalistyczny rzy-
dzi sie prawem zysku: stawki, jakie dyktuje on
obslugiwanym portom, sa wynikiem dziatania
wield czynnikow, jak np. wydolnosé¢ platnicza la-
dunku, uklad koniunktury (zwlaszcza w trampin-
gu), sila dziatania karteli zeglugowych (w ruchu
liniowym), wreszcie za$ i $wiadomos$¢ sity samo-
obrony ekonomicznej w kraju obstugiwanym. Jak
dalece splot tych czynnikéw moze dziala¢ w kie-
runku wyzysku, tego dowodem mcze byé m. in.
staly konflikt polskich intereséw *ladunkowych
z interesami miedzynarodowych karteli zeglugi re-
gularnej (konferencje) w sprawie dcliczania za

*) W. Szemajew i A. Koszliackij, ~Ekonomika
morskowo transporta, wyd. Panstw. Wyd. Transp., Moskwa 1934
rok, str. 113. W latach poézniejszych procent udzialu floty radziec-
kiej w obsiudzg—: importu byt jeszcze wyzszy.

bezposrednie przewozy do, lub z portéw polskich
tzw. ,range additions“*), siegajacych czasem, w
odniesieniu do dalszych szlakéw przewozowych,
az 20, a nawet 30 i 40 szylingéw za tone. Innym
przykladem moze by¢ aktualna sytuacja kapitalis-
tycznego oceanicznego trampowego rynku frach-
towego, na ktérym z powodu spekulacji frachto-
wej, wywolanej psychoza wojenng, stawki frach-
towe skoczyly w stosunku do 1948 r. przeszto dwu-
krotnie. Oznacza¢ to moze, ze gdyby np. Polska
musiata teraz frachtowaé obcy, kapitalistyczny
tonaz, to z powodu psychozy wojennej w obozie
imperialistycznym musialaby przeplacaé frachty
w skali dwukrotnej w stosunku do 1948 r. W przy-
blizeniu mozna oszacowaé, ze np. przy potrzebie
przewozu 1 miliona ton wegla cif do rejonu Oceanu
Indyjskiego musialaby Polska dodatkowo wydaé w
dewizach ok. 2 milionéw funtéw szterl., czyli
olbrzymi haracz frachtowy, szkodliwie od-
dzialujgcy na racjonalno$c gospodarki narodowej.
Posiadanie wlasnego tonazu pozwala bronié¢ sie
przed takim wyzyskiem przez szachowanie armato-
row zagranicznych zastosowaniem wlasnych stat-
koéw, ktore oczywiscie nie kalkulujg swoich kosz-
tow oraz cen pod wplywem psychozy wojennej
i nie dezorganizujg normalnej, pokojowej wymia-
ny handlowej przez spekulacyjng pogon za zyska-
mi wojennymi.

Trzeba za$ podkresli¢, ze haracz taki bylby nie
tylko dewizowg strata, lecz ze bylby on — i to
przede wszystkim — zamachem na nasz dochéd
narodowy, jednym ze sposobéw zubozania nas
przez potegowanie napiecia miedzy naszg ceng fob
(czyli naszymi kosztami krajowymi plus planowa-
na nadwyzka) a ceng rynku odbiorczego ({czyli
konkretng mozliwoscig realizacji rynkowej tcwa-
ru).

Stosunek tego napiecia wynika z wzoru:

K+Z4+T=C
gdzie:
K — nasze koszty catkowite produkcji towaru fob,
Z —nasza planowana nadwyzka realizacyjna,
T — koszty transportu morskiego (obcy statek),
C — mozliwosci ceny na zamorskim rynku zbytu.
Proste przeksztalcenie wzoru:

K+Z=C—T
wskazuje, ze przy zmiennym C (np. konkurencja
obcego produktu), lub przy wzroscie T (zwyzka
frachtéw) bez dostatecznej réwnoczesnej mozliwos-
ci wzrostu C, element kosztéw transportu mor-
skiego, nieraz bardzo znaczny w stosunku do ceny
samego towaru, powoduje potrzebe albo zmniej-
szania wartosci Z (nadwyzka, zysk eksportowy),
albo zmniejszenie wartosci K (koszty wlasne pro-
dukeji — np. place, konserwacja urzadzen produk-
cyjnych, amortyzacja itp.), czyli ujawnia swoje
tendencje wyzysku.

Przed tymi wlasnie tendencjami wyzysku bro-
ni flota narodowa. Na tym polega jej rcla inter-
wencyjna, to czyni z niej instrument obrony do-
cihodu narodowego, czynnik obrony socjalistyczne-
go nagromadzenia i socjalistycznego planowania
gospaodarczego.

_*) Range addition — dodatek do zasadniczej stawki frachto-
wej, pobierany przy zawijaniu statkéw konferencyjnych do por-
t6w potozonych poza zwykia trasa konferencji.
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Transport morski w Planie SzeScioletnim

Polskie masy pracujace, prowadzac swdj marsz
do socjalizmu, muszg jak najracjonalniej wyko-
rzystywaé kazdy element swoich sit, aby najspraw-
niej wykona¢ zadania Planu SzeScioletniego i przez
to polozyé trwale podwaliny pod przyszly dalszy
rozw6j gospodarczy, spoteczny i polityczny swej
Ojczyzny.

Czy w takim aspekcie Planu Szescioletniego
problematyka transportu morskiego reprezentuje
element szczegdlniejszej doniostosci? Czy zabez-
pieczane przez porty i zegluge korzySci gospodar-
cze majg istotnie wysokie miejsce w hierarchii
zadan panstwowych?

Aby odpowiedzie¢ na te pytania, trzeba uprzy-
tomnié sobie, ze:

1. Funkcje transportu w ogdélnosci, a transpor-
{u morskiego w szczegdlnosci, sg pochcdng pro-
cesOw produkcji towarowej i wymiany, z pro-
cesOw tych wynikajg i ich rozmiarami sg uwa-
runkowane, ale i same na spravno$¢ produkecji
oraz wymiany mogg wplywaé.

2. Transport morski posiada szereg cech tech-
nologicznych i techno-ekonomicznych, ktére czy-
nig go najtanszym, wysoce uniwersalnym, a czes-
to jedynym srodkiem transportu. Wreszcie

3. transport morski, tzn. umiejetne wykorzys-
tanie politycznego dostepu do morza i wolnosci
morz otwartych, najskuteczniej zapewnia bezpo-
$rednio$¢ obcowania z calym Swiatem, bezposred-
nios¢ w wymianie handlowej.

Wyliczone momenty wyraznie wskazuja, Zze,
jesli proces budowy zdrowych, trwalych podstaw
nowej struktury gospodarczej Polski socjalistycz-
nej ma byé¢ w pelni owocny, to problematyka mor-
ska musi znalezé w nim nalezyte uwzglednienie.
W caloksztalcie nowego ukladu sit wytwoérczych
w Polsce nie moze brakngé tego elementu, jakim
jest transport morski.

Wezmy przyklad wegla. Plan budowy podstaw
socjalizmu w Polsce przewiduje znaczny wzrost
produkcji wegla; jako podstawowego surowca e-

Prof. inz. Stanistaw Hiickel
Politechnika Gdanska

WYZNACZANIE PRZECHYLKI

nergetycznego. Plan przewiduje takze spotegowa-
nie eksportu, z czego powazna ilo$¢ ma p6jsé dro-
gami morskimi. Wlasciwe rozwigzanie cbu zadan
— produkeji i wywozu — jest powigzane wezlami
oczywistej wzajemnej zawistosci. Trudno$ci eks-
portu bylyby np. réwnoczesnie trudno$ciami pro-
dukeji (wolumen wydobycia a koszty jednostko-
we wytworzenia, przychody dewizowe i inwesty-
cje itd.). Innymi stowy: prawidlowy tok realiza-
cji planu goérnictwa jest w realny sposoéb powig-
zany z kompleksem gospodarki morskiej. Jeden
element planu wigze sie z drugim elementem. W
analogiczny spos6b wykaza¢ mozna powigzania
z morzem dla hutnictwa (import rudy), dla mo-
toryzacji (import ropy naftowej), dla przemysiu
tekstylnego (import bawelny), dla rolnictwa i ho-
dowli (eksport produktéw hodowlanych, import
nawozéw sztucznych), dla przemysiu cementowe-

go itd., itd.
Biorac ogoélnie, rozwo6j sit wytworczych w Pol-
sce, stanowigcy — jak wykazano na wstepie -—

materialng tre$¢ budownictwa podstaw socjaliz-
mu w kraju i pojety niezwykle wszechstronnie,
nie moze pomingé¢ i nie pomija takze rozwoju
tej specyficznej d21edz1ny, jakg jest gospodarstwo
morskie.

Feudalna Polska, a pézniej takze Polska kapi-
talistyczna, nie doceniala probleméw morza. Jej
rozw0j byl nie tylko powolny, ale i jednostron-
ny, ukladal sie po mys$li i pod dyktando miedzy-
narodowego kapitatu monopolistycznego. Niedo-
rozwoj gospodarki morskiej byl tego wyraznym
dowodem. Obecnie ten stan rzeczy ulega szybkiej
i korzystnej zmianie.

Zadania morskie Planu SzeScioletniego sg szyb-
ko realizowane: wzrasta tonaz narodowy, rozwija
sie produkcja stoczni, porty podnosza z miesigca
na miesigc swojg sprawnosé przetadunkows, statki
polskie juz docierajg do Chin Ludowych i Pakista-
nu, szkolg sie nowe kadry morskie itd. W ten spo-
séb realne wartoSci morskie wchodzg w historycz-
ny proces budowy podstaw socjalizmu w Polsce
Ludowej.

BUDOWLEI MORSKICH

SKUTKIEM NIEROWNOMIERNEGO OSIADANIA¥)

Artykut przedstawia przyblid¢ong metode,
ktora pozwala na szybkie wyznaczanie gornej
granicy przechytki budowli morskich pod wpty-
wem mnierownomiernego osiadania, przy mi-
mosrodowym obcigieniu podstawy fundamen-
tu lub przy nierownomiernym uwarstwieniu
gruntu. Rozpatrzone jest rowniez zagadnienie,
jaki jest w gruncie jednorodnym, w okreslo-
nych warunkach dopuszczalny stosunek na-
preden skrajnych u podstawy fundamentu
i kiedy dopuszczalny jest rozktad trojkatny.

*) Z pracy pt. Z zagadnienh mechaniki gruntéw w budownic-
twie morskim, przedstawionej na I Sesji Naukowej Politechniki
Gdanskiej w dniu 8 czerweca 1951 r.
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Jednym z mnajwazniejszych zagadnien w mechanice
gruntéw jest przewidywanie osiadania budowli, spowo-
dowanego $cisliwoscig gruntéw, stanowiacych jej podto-
ze. Jezeli chodzi o osiadania budowli, ktérych podstawa
obc1azona Jest osiowo, to problem ten jest od dawna roz-
wigzany i nie przedstaw1a wiekszych trudnoscx*) jak-
kolwiek, rzecz jasna, w opracowanych metodach mie brak
jeszcze nieScisto$ei i duzych dowolno$ci.

Mimo tych zastrzezen, mozna juz dzi§ oblicza¢ rzad
wielko$ci osiadania budowli i poréwnywaé ze sobg osia-
dania réznych budowli lub réznych czes$ci tej samej bu-
dowli

*) Zob. np. artykut inz. inz. Wedzinskiego i Jastrzebskiego
w nr 1—2(7—8) z br. TiGM (przypisek Redakcji).



W budownictwie morskim wylania sie trudno$¢ po-
legajagca na mimosrodowym z reguly obcigzeniu podsta-
wy fundamentu. Przy takim obcigzeniu istotne jest wy-
znaczenie nie tylko osiadania budowli w osi, ale i réz-

nicy osiadan przeciwleglych krawedzi fundamentu a co

za tym idzie i przechylki budowli.

Zadaniem niniejszego artykulu jest przedstawienie
przyblizonej metody wyznaczania przechytki cigglych bu-
dowli morskich (falochronéw, nabrzezy itp.) i wyciagnie-
cie- pewnych wnioskéw, -do$¢ istotnych dla projektowa-
nia. .

Metoda ta, wypada to od razu zauwazyé¢, ,,odznaczaé”
sie bedzie wszystk1m1 niekonsekwencjami powszechnie
obecnie stosowanej metody wyznaczania osiadan przy ob-
cigzeniu osiowym podstawy fundamentu. Pomija¢ wiec
bedzie anizotropowo$é¢ gruntéw rzeczywistych, ich niejed-
norodno$é i niecigglo$ci przebiegu naprezen na grani-
cach warstw, zakladaé bedzie réwniez zgodnos¢é zachowa-
nia sie gruntéw z prawem Hooke'a czy z zasada superpo-
zycji oraz wszystkie cechy wynikajace z przyjecia mo-
delu gruntu doskonale sprezystego. R6wnocze$nie. meto-
da ta opieraé¢ sie bedzie na zaltozeniu prostoliniowego,
klasycznego rozkladu mnaprezen, bezposSrednio u podstawy
fundamentu, i w tym moze lezy najwiekszy jej brak,
jakkolwiek niemalo jest argumentéw usprawiedliwiajg-
cych takie przyjecie.

Klasyczny rozklad naprezen u podstawy fundamentuy,
jak wiadomo, nie zgadza sie z teorig sprezystoSci, jezeli
rozpatrujemy nacisk na podloze sprezyste fundamentu
calkowicie sztywnego. Teoretyczny bowiem rozklad na-
‘prezeh wykazuje przebieg ich od nieskonczonych na kra-
wedziach fundamentu ku jakiemu$§ minimum w poblizu
osi obcigzenia. Prostoliniowo rozkladaja sie naprezenia
jedynie przy fundamentach skladajacych sie z pionowych,
elementarnych paskow, przesuwanych bez tarcia wzgle-
dem siebie. Rzeczywiste fundamenty nie sa ani doskonale
sztywne, ani tez doskonale gietkie, rozklad rzeczywisty
bedzie wiec jakim$ poSrednim pomiedzy klasycznym a te-
oretycznym.

W budownictwie morskim, wiecej moze niz w innych
dziedzinach ‘inzynierii, przyjecie rozkladu Kklasycznego
jest w omawianym wzgledzie uzasadnione,

Przy masywnych, stawianych budowlach morskich
w sklad fundamentu wchodzi zwykle podsypka kamienna,
ktéra poniekad upodabnia fundament do doskonale giet-
kiego, wyréwnujac naprezenia i zblizajac ich rozkiad do
klasycznego. Jeszcze blizszy klasycznemu jest rozklad pod
budowlami narzutowymi, lub typu mieszanego.

Poza sztywno$cig fundamentu, na rozklad naprezen
u jego podstawy ma takze wplyw rodzaj gruntu. Jak wy-
ntka z doSwiadczenia, rozklad zbliZzony do teoretycznego,
z maksymalnymi naprezeniami na krawedziach, a mini-
malnymi w $rodku, dajg przy fundamentach sztywnych
grunty skaliste oraz spoiste, zwarte. Grunty sypkie daja
natomiast rozktad podobny do parabolicznego, z zerowymi
naprezeniami na krawedziach. Rozklad najbardziej zbli-
zony do klasycznego dajg grunty $rednio spoiste j Srednio
zwarte.

Szerokos$¢ fundamentu réwniez odgrywa pewng \role.
Im szersza bowiem jest podstawa fundamentu, tym bar-
dziej rozklad maprezen pod nig upodabnia sie do klasycz-
nego.

Jak z tego widaé, istnieje caly szereg wypadkow
w praktyce, w ktérych metoda dawaé bedzie wyniki dosé
wiarogodne, w innych za$§ bedzie mialta znaczenie orien-
tacyjne. Znaczenie tym wieksze, ze — jak wykazuje anali-
za, na ktérej przytoczenie brak miejsca — najwieksze prze-
chylki w gruntach jednorodnych daje wia$nie rozklad na-
prezen klasyczny. Przedstawiona wiec ponizej metoda,
cparta na takim rozkladzie, prowadzi w najgorszym razie
do wyznaczenia gérnej granicy przechytki. Znajomos$¢ ta-
kiej granicy jest z punktu widzenia bezpieczenstwa bu-
dowli okoliczno$cia pozadana.

Autor artykulu przygotowuje obecnie réwniez dokiad-
niejszg metode, wprowadzajaca froehlichowska ceche za-
geszezenia gruntéw zaréwno do wzoru na rozklad napre-
zen u podstawy fundamentu, jak i do wzoru na wielko$§¢
naprezen elementarnych w gruncie. Prace HL Borovic-
ki rozwigzuja to zagadnienie dla fundamentéw osiowo
obcigzonych. Dila fundamentéw obcigzonych mimosrodo-

wo takich ,,urealnien“ wzoréw teoretycznych nie przepro-
wadzano jeszcze. Metoda ta bedzie sprawdzianem zalozen
ponizej przedstawionej metody przyblizonej.

W programie jest réwniez doswiadczalne sprawdzenie
wzoréw, na przechylke, wyprowadzonych obiema drogami.
Sprawdzenie to niewatpliwie przyniesie pewne odchylenia
od teorii, zapewne w postaci innych wspdlczynnikéw
— roznych dla roznych gruntéw i dla réznych funda-
mentow. N

Na razie jednak, zanim obszerne te prace beda ukon-
czone, podana w niniejszym artykule metoda przyblizona
bedze mogta oddaé pewne ustugi projektantom, orientujac
ich z grubsza w rzedzie wielkoSci przechytki® budowli
i ostrzegajgc ich przed <dopuszczaniem nadmiernych mi-
mosrodow wypadkowej w podstawie fundamentu.
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Pierwszg trudno$é, na jaka projektant rozwigzujacy
omawiane zagadnienie natrafia, jest wyznaczenie normal-
nych, pionowych napreier’l, wystepujacych w gruncie, na
pewnej glebokosci ,z“ pod podstawa fundamentu,
w plaszczyznach tplonowych przechodzacych przez jej kra-
wedzie.

W wielu podrecznikach napotyka sie ma wzory poda-
jace naprezenia w dowolnym punkcie na glebokosSci ,,z*¢
przy ob¢igzeniu prostokatnym i tréjkatnym. Znane s3
m. in, wzory Puzyrewskxego (obcigzenie procto—
katne) i Cytowicza (obciazenie tréojkatne). Przez do-
danie warto$ci uzyskanych tymi wzorami nie trudno obli-
czy¢ szukane naprezenia dla obcigzenia trapezowego, jed-
nakze wyniki otrzymuje si¢ w postaci funkcyj katéw, nie-
zbyt dogodnej do dalszych operacyj.

w pracy niniejszej oparto sie na wzorze podstawo-
wym na pionowe naprezenia normalne na gltebokosci ,,z¢
przy obciazeniu skupionym i ukladzie plaskim, czyli na
tzw. wzorze M elana. Dla fundamentéw ciaglych, a o
takie w budownictwie morskim przede wszystkim cho-
dzi, wzér ten jest miarodajny. Brzmi on:
d, = 29, . cosy

T.Z

Zakladajac uklad wspéirzednych jak na rys. 1, otrzy-
mamy naprezenie calkowite ponizej krawedzi fundamentu
na glebokosci ,,z‘; przez zcalkowanie wzoru Melana
w granicach od 0 do B.

= f Zq‘ . cos’o
Poniewaz:

N z
cos ¢ = —-——'/m

i co za tym idzie:

-

]
i dx qz
17 |1 *“ ? 2= 2| l X
RS x /1= VS [T
; -
! /’ _B
| 7 >
i
N |
z /
" 70 /’/\\
// K
/
i J
L/
Xk
(o
4
Rys. 1
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. 74 stad: 5
cos’p = —/———— 3 ;
(= + 22 2.1.q /
za$ As = fE n.dz 0 i ibwa @
X Aq X H
q=4q + —F Aq = -+ /- Aq 9
* ' B 2 B Poniewaz: _
przeto: 1 k
B B B fn dz=f"'* (arc gk — )dz
223 Q- dx Aq - dx x.Aq.dx ) Jo2r | 14 k2 /.
S, = [ — " - s .. Do dokonaniu zmiany zmiennych k = B/z ,z = Blk ,dz.=
= Lloc a2 Jameder T ) Bt e '
[} [} _ 2
Po zcatkowaniu i podstawieniu: 7 k2 dk:
B 1 B B .
— =k n dk = — (A—a tg k —|dk =
z f or e 2re '8 +k(1+k2)(
otrzymamy: & X B .z B
l( 1 =-——arc tg k = — arc tg —
5,4 = o |ete tgk 4 )qo — (arc tgk — 2)Aq ork o
E I+k " 2.x 14k i
S dzié S
Analogicznie wyprowadzi¢ mozr;a % fn dz = arc tg (1/3) = 0,152 B.
G, = (arctgk—|—1+k2) —I—‘;’ (arc tgk — 1+k2)Aq o o
. Wzor (4) zatem przyjmie postac:
Celem prostszego przedstawienia wzoréw oznaczmy: r% r QB
1 k As = © 0,152 B =~ 0,30 ————
7(arctgk—l———*=m . c S L
=\ 1+k/ L. . @ Wz6r ten pozwoli obliczyé przechylke fundamentu.
1 . k Z duzym przyblizeniem mozna przyjaé, ze przechylka ta
= (arc tg k — —q—) =n bedzie sie wyrazala stosunkiem réznicy osiadan krawe-
2= 1+ k dzi do szerokosci podstawy fundamentu. Gdy wypadkowa
otrzymamy woéweczas: wychedzi z rdzenia podstawy, zamiast szerokosc' catej
podstawy nalezy przyjmowac tylko jej cze$¢ przenosza-
6,4 = m q, — n.Aq ca cis$nienia, tj.:
. Hemmmswe s 3) B, =38 (B/2—12
. W mys$]l powyzszego przechytka podstawy fundamentu
= A »
22 m qo + n.4q a zatem i przechylka budowli, wyniesie:
) A
Ponizsza tabela zestawia warto$ei ,,m‘ i ,n*“ dla roz- tg o =~ el 0,30 r qf = 0,3u =1 5)
nych ,z/B“ i ,k“: B E E
z/B | 0,1 0,‘15 020 025 033 040 050 060 0,70 080 1,00 1,25 1,50 2,00 250 3,00
k 10 667 5 4 3 2,5 2 1,67 1,43 1,25 1 0,8 0,67 05 0,4 0,33
m 050 050 050 050 0,49 0,49 0,48 0,47 0,45 0,44 0,41 037 033 0,28 0,23 0,19
n, 022 020 0,19 0,18 0,15 0,14 0,11 0,09 0,07 0,06' 0,05 0,03 0,02 .0,01 0,005 0

Wzory (2) — (3) i tabelka pozwalaja na 'szybkie wy-
znaczenie naprezen na réznych gtebokosciach pod krawe-
dziami fundamentu; znajomos$¢ naprezen z kolei pozwoli
na obliczenie znanymi metodami osiadania kazdej z kra-
wedzi.

Zakladajac grunt jednorodny, mozna obliczy¢ kazde
z tych osiadan wzorem:

O
gdzie E - oedometryczny modul $ciSliwo$ci gruntu.

Wygodniej dla dalszych rozwazan bedzie przeprowa-
dzi¢ calkowanie w granicach od 0 do z =3B, czyli do tej
glebokosci, przy ktérej naprezenia réwne sa w przybli-
zeniu 209/ $rednich naprezen u podstawy. Zgodne jest to
zresztg z wytycznymi Terzaghiego w tej mierze.

Roéznica osiadan przeciwleglych krawedzi fundamentu

wyn’ieSIe |
As —-f_“ dz —fﬁl dz = 5y [ S, — S,) dz
Podstawxa;qc =
q = T-qo
otrzymamy:
5 = (m + 1.0) q
S, = (m -—r1.1) 4,
S22 — °n = 2rnq
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Projektantéw interesuje czesto problem, jaki jest przy
trapezowym rozkladzie naprezen u podstawy fundamentu
dopuszczalny stosunek mnaprezen skrajnych, w roéznych
bowiem podrecznikach czy przepisach spotyka sie rézne
zalecenia. Czesto za .dopuszczalny stosunek q,/q, uwaza
sie 2, inne zrédia dopuszczajg warto$é stosunku = 3,
jeszcze inne nie pozwalajg tylko wypadkowej wychodzlc
z rdzenia podstawy.

q
Oznaczmy ten stosunek przez p — q_2
- 1
Nie trudno obliczy¢, ze:
Aq 2 — 1) :
r= (-3 S A (6)
Qo (p+1)

.aczac ze sobg wzory (5) i
puszczalnego stosunku

(6), otrzymamy wielko$¢ do-
% jako funkcje dopuszczalnej

przechylki, $redniego obcigzenia qo¢ i oedometrycznego
modulu sprezysto$ci gruntu:
0,6 90 + E - 18 24qp (7)
P=—"""" " — e
06 q, —E-tg adop

Wzor (5) pozwala okreslié rowniez, kiedy dopuszczalny
jest tréojkatny rozkiad naprezen u podstawy fundamentu.

W tym wypadku:

P =o,0q =0r1=2

Jak wynika z wzoru (5), rozklad tréjkatny bedzie do-
puszczalny, jezeli stosunek
0,6
g %dop

E/qy > l



Naklada to dodatkowe ograniczenie na wielkos¢ do-
puszczalnego S$redniego obcigzenia jednostkowega u pod-
stawy fundamentu, jezeli chce sie z jakich$§ wzgledéw do-
pusci¢ do nadmiernej przechytki budowli.

Przyktady obliczen

Przyktad 1.
_Jaki praktycznie stosunek r = qs/q: jest dopuszczalny
w gruntach jednorodnych, jezeli zalozymy z géry do-
puszczalng przechytke 15:tga d,,.== 0,004 (4cm wychy-
lenia budowli 10-metrowej wysokosci) ?
a) w gruntach ‘ilastych, plastycznych, o0 E = 50 kg/cm3
przy obcigzeniu $rednim qo =1 kg/em?
_06-1 -+ 500,004 0,80
T 0,61 — 50°0,004 0,40
b) w piaskach gliniastych itp. o E =100 kg/cm3, przy
‘qo = 2 kg/cm?
_06-2 -+ 100 - 0,004 __ 080
T 0,62 — 100:0,004 0,40
¢) w grubych zwartych piaskach, o E — 350 kg/cms3,
przy q, =5 kg/cm?2
065 -+ 350 0,004 _
0,65 — 350-0,004

4,40
1,60

= 2,75

Widzimy, ze przy do$¢é duzych obcigzeniach S$rednich,
nie przekraczajgcych jednak dopuszczalnych dla danego
rodzaju gruntu, oraz przy gruntach stabszych stosunek
p = 2, czesto zalecany przez réznych autoréw, jest uza-
sadniony. Przy gruboziarnistych gruntach zwartych sto-
sunek ten mozna podwyzszy¢ do 3.

Chcac dopuscié wiekszy stosunek ,,p“, musimy zwiek-
szy¢ stosunek E/qo, czyli praktycznie w danym gruncie
dopu$ci¢ mniejsze obcigzenie $rednie. Tak np. mozemy
dopusci¢ rozklad trojkatny obcigzen jednostkowych pod-
stawy, jezeli, zgodnie z wzorem (8),

E/qo > 0,6/0,004 = 150
czyli gdy: )
a) w ilach plastycznych q, nie przekracza 50/150 =
= 0,33 kg/cm?2,

_b) w piaskach gliniastych q, << 100/150 = 0,67 kg/cm?

¢) w grubyeh, zwartych zwirach q, < 350/150 = 2,25

kg/cm?,

Ttumaczy to, dlaczego praktyka dopuszcza tréjkatny
rozklad naprezen u podstawy tylko przy gruntach zwar-
tych.

Oczywiscie, dopuszczenie wiekszej przechylki spowo-
duje dopuszczenie wigkszych wartoSci ,,p*.

Przyktad 2

Obliczyé przechylke fundamentu, wynikla z nieréwno-
miernego osiadania fundamentu obcigzonego mimos$rodo-
wo, W gruncie niejednorodnym, lecz réwnomiernie
uwarstwionym.

Zatozenia:

ao = 2,5 kg/em?, Aq = 3,0 kg/em?, g = 1 kg/cm?,
q: =4 kg/cm?, p=4/1=4, r=3/25=12

Wymiary warstw i wlasciwoSci gruntu jak nha rys. 2,

Naprezenia pod krawedziami fundamentu na glebo-
koSci 7 m (w osi warstwy plastycznej):
dla k = B/7 = 10/7 = 143 z tabeli otrzymamy:

m = 0,45, n = 0,07
= 0,45°2,5 + 0,07°3,00 = 1,33 kg/cm?
= 0,45°2,5—0,07°3,00 = 0,91 ,,

= 0,42 kg'cm?

[e]
—— o
—

Q

i Q|
Sy %, .

Na glebokosci 2,5 m (w osi warstwy piasku) otrzyma-
my nieco innym sposobem {dla przyktadu):

dla k =10/2,5 = 4, n = 0,18,

ol — sl = anrqe=2-0,18-12" 25 = 1,08 kg/cm?

Réznica osiadaf w warstwie ilu o grubosci d' = 400 cm:

i 3
Q1 |
///\\//1 A// 1 ANN/7/. % \\f// DY //\

92

2 ///\~ 77 Tr]

fasek o
Sl 1: 300 Kg/un3
_ ll plast o
: ——f 350 % fem’
e R e T . grube zwiry
i o TGl Te < - e &
'*c."" ,-_.s;‘.:..'i_'.‘?."’. o“‘o ENOO
Rys. 2
1 0,42 - 400
I == = (] - | | = e 20
As = (s} — <)) d ~ = 3,37 cm
w warstwie piasku o grub. an =500 cm:
A s’ = (1,08/350) 500 = 1,54 cm
razem 491 cm
okr. 5 cm
Przechylka tge==5/1000 = 0,005, « =< 18 minut

Przyktad 3.

Przedstawiona wyzej metoda pozwala réwniez obli-
czy¢ w przyblizeniu goérng granice przechylki budowli,
gdy grunt jest nier6wnomiernie uwarstwiony:
Zalozenia: q» =4 kg/cm?, qo = 3 kg/cm?, q; = 2 kg/em?

p=2 r =066 Aq =2 kg/cm?
Warunki gruntowe jak na rys. 3.

Naprezenia w osi warstwy plastycznej:
s, —dla gtebokosci 4 m, k = 10/4 = 2,5, m = 0,49, n =
oy =049 .3—0,14.2=1,19 kg/cm?
s, dla glebokosci 6 m, k = 10/6 = 1,67, m = 0,47, n = 0,09
g, =047 3 +0,09°2=159 kg/cm?

0,14

Osiadania:
1.59
8 = - 800 = 21 cm
60
1,19
s, = ——— -400 = 8
60 o —
Ss — S = 13 cm

Przechylka wyniesie:
tga =<2 13/1000 =

Przyktad 4.
Wypadkowa wychodzi z rdzenia, obliczyé przechylke.

0,013, o =45’

**“j @ "jr,‘ofas'ek‘
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Rys. 4

Zalozenia: wypadkowa P = 150000 kg, e = 200 cm

B, = 8¢ = 600 cm B = 1000 cm
q _P/3e_w_25k/ 2
oc = = "3.200-100 0 “Eem

Inz. Stanistaw Srwankowski
Gdansk, ZPGC

@ =0, g, = 2q,. = 5 kg/cm?
. Warunki gruntowe jak na rys. 4.

Naprezenia:
w osi warstwy I: k =B, /z =6/2 =3, m - 0,49, n = 0,15
5] = 04925 — 0,15:5,00 = 0,48 kg/cm?

sy = 0,49°2,5 + 0,15:5,00 = 1,98

”

w osi warstwy II: k = B,/z = 6/6 = 1, m = 0,41, n = 0,05.
ol = 041:25 — 0,05:5,00 = 0,78 kg/cm®
sy = 04125 + 0,05-500 = 1,28 kg/cm’

Osiadania:
0,48 6,78
unktu 1 —s, = —— - 400 -+ ——— - 400 = 7
B YT 250 RS em
. 1,98 1,28
unktu 2 —s, = ——— * 400 + ———. =135
p 2 P + 50 400 = 13,5 cm

Roéznica osiadan:

S2—s1 = 6,5 ecm

Przechylka tga = 6,5/600 = 0,0108, 0. = 35’

Cheac uzyskaé wieksza dokladno$é, mozna odksztalcal-
ne warstwy podzieli¢ na kilka cienszych warstw, dla kaz-

dej kolejno wyznaczyé G,, boczem obliczy¢ 'ich odksztatce-
nia i zsumowag,

TRANSPORT MIEDZYPIETROWY

W PORTOWYCH MAGAZYNACH WIELOPIETROWYCH

Waznym problemem mechanizacji pracy w magazy-
nach portowych jest wlasSciwe rozwiazanie komunikacji
miedzypigtrowej w magazynach jedno- i wielopietrowych.
Je§li chodzi o strong odwodna magazynu, tadunek moze
byé podawany na gérne pietro dZzwigami, ktérych zasadni-
czym zadaniem jest jednak obstuga przeladunku burta
statku/nabrzeze; dlatego wlasnie rozbudowana mechani-
zacja pracy wymaga budowy takich urzadzen, jak maga-
zynowe diwigi state, windy miedzypietrowe, specjalne
weiagniki elektryczne (tzw. koty), ktére dzieki podwie-
szeniu na wspornikowo wysunietej szynie moga podawaé
ladunek z wagionu lub rampy na dowolne pietro magazy-
nu, elewatory, transportery i wreszcie — przy transporcie
z gérnych pieter w dét — urzadzenia wykorzystujace
sily grawitacji, tzn. ze§lizgi réznego typu.

Jesli tadunek ma byé dostarczony na pietro dzwigiem
portowym, stosujemy zazwyczaj jeden z dwdéch systemow:
albo kazde z nastepnych pieter jest w stosunku do pigtra
poprzedniego budowane z uskokiem, tworzacym na kaz-

Rys. 1
Obstuga magazynu dwupietrowego dzwigiem poiportalowym. Za-

geszezenie stup6w nizszych kondygnacji. Kazde pietro ma
rampe (taras).
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dym z pieter taras (rampe pietrowa), na ktéry sklada sie
ladunek, albo kazde z pigter, ktérych wymiary pokrywaja
si¢ wzajemnie w planie, otrzymuje ganki, zazwyczaj w tej
samej plaszezyZnie pionowej, ktérych blaty sa podnoszone
lub opuszczane dla przyjecia ladunku.

Stosowanie ramp na kazdym z pieter nie jest prak-
tyezne dla magazynéw wielop‘etrowvech. Wprawdzie sze-
roko§¢ 'ramp, dawniej niewielka (2,0 —4,0 m), obecnie
znacznie wzrosta, dochodzac do 4,5 m, niemniej wpltywa to
na zageszczenie szeregéw slupéw na dolnych kondygna-
cjach, co z kolei powoduje straty powierzchni skladowej,
utrudnia komunikacje i zaciemnia vomieszezenia. Jedno-
czesnie maleje automatycznie szerokoSé gérnych kondyg-
nacji.

System ruchomych podnoszonych klap (gankéw) nie
zdal réwniez egzaminu zyciowego. Wymiary klapy nie mo-
ga byé duze ze wzgledu na trudnosci podwieszenia; jesli
si¢ wezmie pod uwage, ze skladany na niej cigzar moze
byé znaczny, nieuwaga dZiwigowego lub uszkodzenie urza-

X 74 ///,/ ,VI/‘

Rys. 2

Obstuga magazynu wielopigetrowego dZwigiem przy uzyciu gankow
(klap podnoszonych),



dzen spowodowaé moze gwaltowne opuszczenie cigzaru na
ganek, Nieznaczna szerokos§é (ok. 2,0 m) utrudnia obstu-
ge i wymaga bardzo ostroznej pracy diwigu, ze wzgledu
na grozbe uszkodzenia okien magazunu i rynien. DZwigo-
wy, pracujac w urzadzeniu potozonym dos$é czesto ponad
30 m nad mabrzezem, ma utrudniong prace i, rzecz jasna,
mniejsza niz normalna wydajno$é. Most, po ktérym poru-
-szaja sie dzwigi, umieszczony nad dachem, musi mieé du-
ze wsporniki, aby dzwig moégt poprzez rampe parteru,
tory poddiwigowe dzZwigbéw nabrzeza i tory kolejowe do-
trzeé az do luku statku. Wreszcie, dla ulatwienia komu-
nikacji od ganku do ganku, na kazdym pietrze musi byé
galeria, zmniejszajaca powierzchnie uzytkowa kondygna-
‘cji magazynu, za§ Sciany jego lub szkielet -musi przenie§é
obcigzenie mostem.

Wreszcie dla jasnoSci sadu o takiej obstudze transpor-
tu miedzypietrowego zaznaczyé trzeba, ze dzwigi nabrzeza
tylko wéwezas moga go obslugiwaé, gdy sa wolne od pei-
nienia swej zasadniczej pracy — obstugi statku.

Dzwigi przyScienne, wsparte na kolumnie zakotwionej
do Sciany lub do slupéw magazynéw, ktérych naped jest
sterowany z magazynu, nie powodujg specjalnych strat
powierzchni sktadowej. T L Thy

Przy wysiegu 3 — 5 m udiwig tych diwigéw zazwy-
czaj waha sie¢ w granicach 1 — 2 t.

Wade tych urzadzen stanowi konieczno$é dowozenia
ladunku pod diwig wzdluz rampy oraz, przy skladaniu %a-
dunku na gankach pigter, konieczno$é ostroznego opero-
wania wobec ich matej szerokosci.

Bardziej dogodne w eksploatacji sa weiagniki, zwane
popularnie ,kotami‘; poruszaja si¢ one po torze, ktéry
stanowia po6lki dwuteéwek wspornikowo wysunietych nad
rampa. Przez wprowadzenie otworem w S$cianie toru
weiagnika do hali danego pietra magazynu mozna obshu-
giwaé go dowolnie gleboko, a przez otwory w podlogach
podawaé z kolei na dowolne nizsze pietro. Jest jasne, ze
ten sposéb, gdy mp. podnosimy ladunek na czwarte pietro,
aby go przez ‘otwory w podlogach podaé na pietro pierw-
sze, kosztuje duzo energii. Druga jego wada jest nieru-
chome polozenie toru nad rampa, tak, ze ladunek trzeba
podwozié, aby znalazt sie pod ,kotami“, tj. w plaszczyZ-
nie pionowego rzutu toru szynowego wciagnika.

Wreszcie, je§li weciagnik podaje ladunek na pionowo
pod nim umieszezone ganki z opuszczanymi lub podnoszo-
nymi w miare potrzeby pomostami, przy wysokim ma-
gazynie nie daje to duzej wydajnosci ze wzgledu na trud-
nosci obstugi.

Co prawda, mozna wykonaé tor szynowy dla wciag-

nika nad rampa, z mozliwoSciag obrotu w plaszczyznie po--

ziomej, jednak.podwieszony tor i wciagnik z tadunkiem
obciazaja strop i jego konstrukcje no$ng i wymagaja
zwiekszenia wysokoSci pomieszczenia, w ktérym je za-
instalujemy.

Srodkiem transportu miedzypietrowego, ktory pozwa-
la na dostarczenie partii ladunku na dowolne pietro
i miejsce bez przeladunku, jest winda magazynowa. Jesli
wymiary kabiny windy i jej udZwig obliczone s3 na szta-
plarki stosowane w magazynie, tj. na ich obrysie z tadun-
kiem oraz laczny ciezar sztaplarki z naladowana paleta,
lub wézka z napedem o podnoszonej platformie (na kté-
rej spoczywa na stoliku tadunek drobnicy magazynowej),
to taki zestaw wjezdza z rampy przez magazyn do ka-

oo
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Rys. 3

Obsluga magazynu wielopietrowego dZWigiém mostowym zmonto-
wanym na dachu magazynu. Ladunek skladany jest na podno-
szonych klapach.
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Obstuga transportu miedzypietrowego dzwigami przy$ciennymi.

Rys. 5
Obstuga transportu miedzypietrowego wciagnikiem,

Rys. 6
ZeS$lizgi Srubowe,

biny i jest podnoszony na zadane pietro, gdzie tadunek
jest sktadany na zadanym miejscu.

Je§li udiwig windy nie moze byé dostatecznie duzy,
sztaplarka lub elektro-woézek podaja ladunek na palecie
lub stoliku do kabiny i tam go skladaja. Druga sztaplar-
ka lub woézek, pracujacy na pietrze, zabiera tadunek z ka-
biny. Ten drugi sposéb jest wydajniejszy i nie powoduje
strat energii na dZwiganie martwego- ciezaru sztaplarki.
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Zazwyczaj windy sa usytuowane w magazynie przy
$cianie odladowej, gdyz tam koncentruje si¢ transport ko-
lejowy, a wiec przyjmowanie laddhku w relacji kolej —
magazyn, lub jego wysylanie; to wlasnie stanowi ich wade
przy przyjmowaniu towaru z rampy odwodnej, gdyz wow-
czas transport koncentruje si¢ w jednym punkcie, jakim
J;lest winda, co z kolei wplywa na straty powierzchnj skla-

owej.

Jesli chodzi o transport towaréw skladowanych z kon-
dygnacji gérnych na dél, to z dobrym skutkiem pracuja
zeSlizgi wykorzystujace sily grawitacji. ZeSlizgi te sa
konstruowane albo w postaci ,Sruby‘, albo rynien pros-
tych, lub zalamanych w planie. Ustawia sie je badZz wew-
natrz magazynu (zazwyczaj przy Scianie, aby zmniejszy¢
straty powierzchni), badZz na rampie. W dazeniu do zmniej-
szenia strat powierzchni sktadowych do minimum czasa-
mi zeSlizg kofczymy sekeja ruchoma, ktéra mozemy, gdy
jest nieczynny, unie$¢ ku goérze lub odjaé¢ i ztozyé na ubo-
czu. Pochylenie ze§lizgu zazwyczaj wynosi 25°; zbyt duze
pochylenie moze spowodowaé skoziolkowanie opuszczanego
tadunku. :

Zeslizg Srubowy jest bardzo praktyczny w magazynach
wielopietrowych.

Obok rozwiazan takiego transportu polegajacych na
wbudowaniu ze§lizgéw na state, zeSlizg Srubowy bywa
dzielony na odcinki montowane na stalowym sworzniu.
Przez ich laczenie mozemy otrzymaé dowolme wysokie
odeinki i przenosié takie urzadzenie, w miare potrzeby,
z magazynu do magazynu.

Jerzy Woytysko i J. T. Holowiinski

Sama powierzchnia $lizgowa moze byé wykonana Z
blachy lub z drzewa. Te ostatnie rozwiazania sa najbar-
dziej celowe dla ujednoliconych ladunkéw workowanych,
np. cukru, maki lub workowanej cebuli, za$ nie nadaja sie
dla skrzyn.

Bardzo wydajhym ‘urzadzeniem przy transporcie do
gornych kondygnacji sa wbudowane na stale w magazy-
nie transportery. W tych rozwiazaniach zazwyczaj dolny
koniec transportera opuszczamy przez wykonane w pod-
todze parteru (nie podpiwniczonego) wneki tak nisko,
aby tasma byla na poziomie posadzki podlogi magazynu,
za§ jego gorny koniec na pietrze do 80 cm nad podloga,
co ulatwia przyjmowanie podawanego }adunku.

Transportery klepkowe sa praktyczniejsze przy wiek-
szych pochyleniach i bardziej uniwersalne dla réznych
opakowan. Dla zmniejszenia strat powierzchni uzytkowej
staramy sie nadaé pochylenie dochodzace do 45°, dajac
na ta$mie transportera klepkowego specjalne podpoérki lub
7eberka, ktoére chronia przed obsuwaniem sie¢ zlozonego
na ta$mie tadunku.

Wreszcie w magazynach wielopigtrowych znajduje za-
stosowanie transport pionowy. elewatorowy. Dla worko-
wanej lub pudelkowanej drobnicy najpraktyczniej jest sto-
sowaé elewator typu ,pater noster®, ktéry rozwiazuje naj-
lepiej transport ku goérze i ku dotowi, i to z kazdego piet-
ra. Przez domontowanie do wrét elewatora ukladu konwo-
jeréw rolkowych z odpowiednim pochyleniem mechanizu-
jemy transport w plaszczyZnie poziomej i pionowej.

OPLACALNOSC REJSOW EKSPORTOWYCH

NA ZAGRANICZNE ZLECENIE

Analiza oplacalnoici spolecznej rejséw eksportowych
na zagraniczne zlecenie dla statkéw - floty paristwa
socjalistycznego. Metoda poréwnania kosztéw wykona-
nia rejsu i wplywéw z tytulu frachtu. Metoda obra-
chunku ~ dewizowego _w oparciu o koszty wyrazone
w statko-dniach dla statkéw Srednich -i wigkszych.

Wstep

Pamietajac o leninowskiej zasadzie i prawie prymatu
polityki nad ekonomika, mozna powiedzie¢, Ze jednym
z waznych celéow floty handlowej panstwa socjalistycz-
nego jest wykonanie przewozéw jak najnizszym kosz-
tem. spotecznym. Ma to szczegélne znaczenie przy prze-
wozach importowych, gdy zakupiony przez krajowy prze-
mys? itowar jest dostarczany fob port obey. Wtiedy bo-
wiem koszt przewozu obcigza gospodarke narodowg
i wchodzi'do kosztu toewaru loco port krajowy, przecho-
dzgc razem z nim do kosztu wytwordw wyrabianych ze
sprowadzanego towaru i do ceny placonej przez masy
obywateli kraju. Znizenie tej ceny decyduje o polepsze-
niu poziemu zyciowego mas pracujacych, a to jest jednym
z wielkich celéw socjalizmu. Tak'wiec waznym celem
floty handlowej musi by¢ przewiezienie do kraju potrzeb-
nych surowcéw i, produktéw najnizszym kosztem. Przy
réjsach  importowych cala uwaga i nacisk muszg wiec
by¢ skupione na obnizce kosztu przewozu importowego.

Przy rejsach eksportowych rozumowanie jest inne.
Rejsy eksportowe zleca i ptaci najczeSciej zagraniczny
zleceniodawca, Nawet gdy zleceniodawcg przewozu eks=
portowego jest krajowa centrala, lub przedstawiciel kra-
jow korzystajgcych z tranzytu, to zlecenie nastepuje przy
sprzedazy towaru cif port obcy, czyli ze placi za ten prze-
woz takze i w tym wypadku zagraniczny kontrahent,
w formie wyzszej ceny za towar loco port zagraniczny.
Tak wigc réwniez przy rejsach eksportowych i przy rej-
sach miedzy obcymi portami wazna jest zasada najniz-
szych kosztéw, gdyz cata uzyskana nadwyzka osiagnietej
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ceny w stosunku do kosztéw wchodzi na czysto do kra-
jowego gospodarstwa narodowego. )

Jednak podejscie do zagadnienia tych rejséw musi byé
odmienne: moga one byé uwazane jedynie za uzupekie-
nie rejséw importowych, a celem ich jest obnizka kosz-
tow tych ostatnich. To znaczy, ze réznica miedzy kosztem
a wplywem uzyskanym za przewé6z eksportowy winna
byé odjeta, lub doliczona (jezeli wynikla strata), do
kosztu transportu “importowego. Stad prosty wniosek, ze
statki panstwa socjalistycznego winny wykonywaé je-
dynie takie rejsy eksportowe, ktérych wyniki w kombi-
nacji z rejsami importowymi daja najkorzystniejsza
kwote. )

Tak wiec przy rejsach eksportowych nalezy zwrécié
szczegllng uwage na:

4) koszty wykonania tych rejséow,

b) uzyskany fracht (stgd wazno$¢ analizowania bie-
zacej sytuacji na kapitalistycznych rynkach frachtowych),

c) dogodnosé kierunkowg rejsu eksportowego ze
wzgledu na rejs importowy, co kaze prowadzi¢ ewidencje
zapotrzebowania tonazowego we wszelkich kierunkach
eksportowych. )

Warto jednak pokusi¢ sie o ustalenie pewnych prawi=-
del, pewnej prostej metody obliczania, ktéra by dawala
odpowiedZz na pytanie, czy podejmowac rejsy eksportowe.
Sprobujemy tego dokonaé najpierw analizujgc zagadnie-
nie jpod wzgledem kosztow, a nastepnie w obrachunku.
dewizowym. Oczywista, ze nie’ tylko koszty i dewizy
beda decydowatly, ale takze inne, pozagospodarcze mo-
menty; jednakowoz w niniejszym artykule jedynie kosz-
ty i rachunek dewizowy zostang uwzglednione,

Analiza oplacalnesci ze wzgledu na koszty

Wezmy prosty przyklad. Wiadomo, ze Polska sprowa-
dza rude ze Szwecji, do Szwecji natomiast eksportuie we-
giel. Pytanie nasze brzmi: czy i w jakich “warunkach win-
na polska flota handlowa ubiega¢ sie o eksportowe rejsy
wegla, gdy gléwnym jej zadaniem iest zwdzka rudv?



Koszt zwozki rudy musi by¢ najnizszy, a przewozy wegla
majg stuzy¢ obnizce tego kosztu. :

Polskie statki moglyby bowiem i§¢ w balascie z pol-
skich portow do szwedzkich portéw zatadunku rudy, tam
wzig¢ tadunek rudy, przyjecha¢ do Polski, wyladowaé
rude i znowu w balascie wyruszy¢ do Szwecji.

Moga jednak réwniez, po wyladowaniu rudy, zatado-
wac partie wegla, zawiez¢ wegiel do jednego z portow
szwedzkich lezacych ,po drodze®“ do portu rudowego, wy-
tadowa¢ tam wegiel, podejs¢ w balascie kroétszy odci-
nek do portu zatadunku rudy, zaladowac¢ partie rudy
i przyjecha¢ z nig do Polski, gdzie po wyladowaniu zno-
wu mozna by powtérzy¢ te kombinacje.

Jasne jest, ze jezeli rejs weglowy wykazuje nadwyzke
wplywu z tytulu frachtu nad kosztami wykonania tego
rejsu, to rzecz jest dla przedsiebiorstwa i dla naszej gos-
podarki narodowej optacalna, bo statek przez rejs weglo-
wy zbliza sie do portu zatadunku rudy (a ,,przyblizenie*
to wkalkulowane jest w koszty rejsu weglowego), po-
nadto za$§ ma jeszcze pewien zysk, ktory mozna by odjaé
od kosztow rejsu rudowego. W wyniku wiec koszt obcig-
zajacy tone rudy kosztami przewozu morskiego obniza sie.
Statek jednak przewiezie w pewnym okresie mniej tego
tadunku, czyli trzeba w takich kombinowanych przewo-
zach zaja¢ wiecej statkow, by zwiezé dang mase rudy.
Koszt jednostkowy przewozu, koszt na tone, bylby jed-
nak zdecydowanie nizszy.

Na obnizke kosztu wplyneloby: 1. odliczenie od kosz-
tow zwozki rudy zysku rejsu weglowego, 2. przyblizenie
do portu rudowego, wkalkulowane w koszty rejsu weglo-
wego.

Wida¢ wiec z powyzszego, ze w rejsie weglowym moz-~
na by nawet ponie$¢ strate, tzn. koszty rejsu weglowego
moglyby nawet przekroczy¢é wplyw z frachtu, jednak tyl-
ko do wysokosci kosztéw owego ,przyblizenia“ sie do
portu rudowego. Innymi stowy: jezeli np. podréz w mo-
rzu prosto do portu rudowego zaimuje 4 doby, a podejscie
w balascie z portu wyladowania wegla do portu zatado-
wania rudy zajmuje 1,5 doby, to strata na rejsie weglo-~
wym moze wynie$¢ maksymalnie koszt 2,5-dobowej jazdy
statku w morzu (wlasnie tego ,przyblizenia®), tzn. koszt
staly za 2,5 doby plus koszt paliwa za 2,5 doby (razem
z kosztami smaréw, wody itp.) danego statku.

Jezeli wegiel jest wyladowany w porcie zatadowania
rudy, kwota maksymalnie dopuszczalnej straty moze byé¢
powiekszona dodatkowo o koszty portowe wyjécia w ba-
lascie z polskiego portu plus koszty na wejsciu w ba-
lascie w porcie zatadowania rudy.

Nasuwa sie wiec wniosek, ze w pewnych okresach, gdy
stawki frachtowe za przewozy wegla na zagranicznym
kapitalistycznym rynku sg niskie i nie pokrywaja znacz-~
nej czedci kosztow, to w ogoéle nie warto ubiegaé sie o te
przewozy, a nalezy wlacza¢ sie bardzo skrupulatnie i wy-
korzystywa¢ wszelkie momenty dopiero wtedy, gdy
frachty zwyzkuja i kierunki transportu eksportowego od-
powiadaja nam (punkty b) i ¢) poprzednio wymienionych
czynnikéw, na ktére nalezy zwrdcié szczegélna uwage).

W powyzszych rozwazaniach zaktadaliSmy, ze wyna-
grodzenie polskiej zeglugi za przewozy importowe, np.
rudy dla krajowego przemystu, winno byé planowane (ce-
ny pianowane) i niezmienne, oraz ze zegludze postawiono
zadanie obnizki kosztéw przewozu, co jest jednym z gtéw-
nych celéw zeglugi, obok innych, stawianych jej w ra-
mach ogélnopanstwowego planu’gospodarczego na danym
szczeblu rozwoju gospodarki narodowej, przy istnieniu
kapitalistycznego otoczenia. Przy zmianie chociazby jed-
nego z tych zalozen, zmienié¢ sie musza oczywiscie takze
koncepcje co do biezacej eksploatacji zeglugi morskiej.

Powyzsze, wydaje sig, byloby jasne, gdyby nie trud-
nosci w przeliczaniu frachtéw uzyskiwanych i kosztéw
ponoszonych w dewizach — na zlote, i odwrotnie. Ofic-
jalny kurs przeliczeniowy zlotego bazuje na parytecie
ztota, podczas gdy kapitalistyczne kraje w wiekszo$ci
posiadaja jedynie tzw. ,poztacang“ walute; dla kalku-
lacji potrzebne byloby przeliczenie wedtug sily kupna
poszczegdlnych walut. Ale i to nie jest tatwo ustalié.
gdyz sita kupna przy zakupie $rodkéw utrzymania oraz
przy zakupie ustug remontowych czy artykutéw technicz-
nych jest rézna. Ustalenie jednolitego kursu przeliczenio-
wego mogloby zawsze spotkac si¢ z zarzutami, chociaz

byloby bez watpienia podstawowym ulatwieniem i wita-
Sciwym wyjsciem z sytuacji.

Analiza oplacalno$ci w oparciu o obrachunek
dewizowy

Wymieniona trudno$é sktania do szukania innych
miernikéw dla wyliczania optacalno$ci spotecznej rejsow
eksportowych, chociaz juz nie na plaszczyZznie kosztow,
ale w rachunku dewizowym.

Rozumowanie przebiega nastepujaco: Zalézmy naj-
pierw, ze nasz przykladowy statek, a jest to jednostka
éredniej wielkosci, wykonuje rejs weglowy i rudowy
bliskiego zasiegu i zuzywa na to: .

w rejsie weglowym:

na zaladunek 3 dni
na podroéz 2 dni
na wytadunek 3 dni,

razem 8 statko-dni, zarabiajagc w tym rejsie tyle dewiz
(po oplaceniu wszelkich wydatkéw dewizowych), ze po-
krywa to (nawet z nadwyzka) wydatek dewizowy za prze-
wbz tadunku rudy obcym podobnym statkiem w tej samej
mniej wiecej relacji. Powyzsze nie jest dowolnym zalo-
zeniem: do$wiadczenie wskazuje, ze np. w ruchu bal-
tyckim przew6z 1 tony wegla z Polski do Szwecii po-
zostawia na ogét tyle dewiz, ze pokrywa to wydatek de-
wizowy na przewoz 1 tony rudy, nawet z najdalsze]
szwedzkiej relacji rudowej. Przyjmijmy jednak, ze w
rejsie weglowym statek polski zarobi tyle dewiz, ze optaci
sie ta kwota przewdz takiej samej iloSci rudy; zreszta
statek obcy pozostawi z zarobionego frachtu pewna kwote
w polskich portach (optaty portowe, makler klarujacy

.i frachtujacy i inne).

W powrotnym re:isie rudowym omawiany statek pol-
ski zuzyje:
na przejécie z portu wyladowania wegla

do portu zatadunku rudy 0,5 dnia

na zatadunek . . . . . . . . . 1 dzi.eﬁ
na podroz .2 dn}
_2_dni__

na wytadunek
razem 5,5 statko-dni

Tak wiec w ciggu 13,5 statko-dnia przykiladowego
polskiego statku (w tym 4,5 statko-dnia w morzu, a 9
statko-dni w porcie) zwiezie si¢ dwa catookretowe la-‘
dunki rudy: ‘eden tadunek na polskim statku, a drugi
na obcym, ktéry optaciliémy dewizami zarobionymi za
prrewoz wegla.

Abstrahujac wiec od efektywnych spotecznych kosz-
tow takiei kombinacji, mozna stwierdzi¢, ze w kompu-
tacji dewizowej kosztuje nas zwozka 2 tadunkoéw rudy
13,5 statko-dnia (danego, konkretnego statku), w tym 4,5
statko-dnia w morzu,

Jednakze statko-dzien w morzu nie jest.rém.my pod
wzgledem kosztéw eksploatacyinych statko-dniowi w por-
cie. 'W porcie podczas zatadunku, wyladunku i innyc_h
operacji powstaja na statku koszty stale oraz.spalg sie
pewna iloéé paliwa (z kosztéw zmiennych), mniej wiece]
o0 75 — 859% mniejsza niz podczas jazdy w morzu. W za-
leznoéci od réznych cech statku i jego urzadzen na}pedo-
wych, mozna przyjaé, ze statko-dzien w morzu Jestlo
18% do 29% kosztowniejszy niz statko-dzien w porcie.
Przyjmijmy, ze na naszym przyktadowym statku réznica
wynosi ok. 25%, co jest wynikiem przecietnym dla) typo-
wych battyckich statkéw $redniego zasiegu, wozacych we-
giel i rude. Wazne jest, ze, obliczajac ten stosunek, uwal-
niamy - sie od . zagadnienia przeliczania dewiz na zlote,
co tutaj nie odgrywa zadnej roli. Celem naszym jest tu
bowiem sprowadzenie i wyrazenie tych jakoSciowo rc’)?—
nych wielkosci (tzn. statko-dnia w porcie i statko—dm'a
w morzu) w mierniku o wspélnym mianowniku. Przyj-
muije sie wiec, ze 1 statko-dzien w morzu = 1,25 statko-
dnia w porcie.

Stad tez w rejsie weglowym bylo:

9 dni w porcie + 4,5 dnia w morzu = 9 -+ 5,625 = 14,625
statko-dnia (o wsp6lnym mianowniku).

W kombinacji weglowo-rudowe]j zwozka dwu tadun-
kow rudy kosztowalta wiec 14,625 statko-dnia.

Wyliczmy obecnie koszt (w statko-dniach) zwoézki ta-
kich samych 2 tadunkéw rudy, ale wylacznie wiasnym
statkiem, chodzacym w balascie do portu zatadunku
rudy. Zuzylby on:

293



na podréz balastowg 2 dni

na zaladunek ' 1 dzieh

na podr6z z tadunkiem 2 dni

na wyladunek 2 dni,
razem 7 dm na dwa rejsy 14 dni, w tym 8 statko-dm
W-marzu = 10 statko-dni, czyli, ze razem ta kombinacja
zajmie 10 + 6 = 16 statko-dni. Kombinacja ta jest wiec
mniej korzystna niz poprzednia, weglowo-rudowa, przy
podanych zalozeniach co do szybko$ci zaladowania po-
szczegolnych towardow, odleglo$ci portéow itp.

Warto zauwazyé, ze w bardziej odleglych rejsach réz-

nica na korzy$¢ kombinac'i weglowo-rudowej zwigksza
sie, Ten sam statek zuzyje np.:

w rejsie weglowym:
na zaladunek 3 dni

na podréz 3 dni
na wyladunek 3 dni

razem 9 dni

w rejsie rudowym:

na podro6z balastowa do portu rudowego 1,5 dnia

na zaladunek . . . . S 1 dzien

na podroéz 2 4 dni

na wytadunek 2 dni
.razem 8,5 dnia

w sumie 17,5 dnia, w tym 8,5 statko-dnia w morzu =
= 10,625, czyli
mamy zwiezione 2 tadunki rudy.

Przy niewozeniu wegla musielibySmy zuzyc¢:

na podréz balastowag 4 dni
na zatadunek 1 dzien
na podréz z tadunk. 4 dni
na wyladunek 2 dni

razem 11 dni na jeden rejs.

Na dwa rejsy zuzylibySmy 22 dni, w tym 16 dni w
morzu = 20 statko-dni, czyli razem 20 + 6 = 26 statko-
dni.

Tak mniej wiecej ukladajg sie stosunki na statkach
Sredniej wielko$ci.. Przy statkach wigkszych zachodza
charakterystyczne i znane przesuniecia. Statki wieksze
na krétkich rejsach wykazu‘g w rejsach wylgeznie ru-

dowych (z podejSciem w balascie) lepsze wyniki. Dla
przykladu, statek wiekszy zuzyje:
w rejsie weglowym:
na zaiadowanie 6 dni
na podro6z 2 dni
na wyladowanie 6 dni
razem . 14 dni
w rejsie rudowym:
na podeijscie w balascie do portu rudowego 05 dnia
na zaladunek : . . . e . dni
na podroéz . 5w . 5 " . : 2 dni
na wyladowanie : . : . s . . 4 dni
razem 8,5 dnia

w sumie 225 dnia, w tym 4,5 dnia w morzu = 5,625 stat-
ko-dnia, a wiec 18 + 5,625 = 23,625 statko-dnia.

W rejsach wylacznie rudowych zuzyje ten statek:

na podroéz balastowg - 2 dni
na zaladowanie 2 dni
na podroz z Iadunklem 2 dni
na wyladowanie 4 dni

razem 10 dni x 2 = 20 dni,
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9 + 10,625 = 19,625 statko-dnia, za co

w tym jednak 8 dni w morzu = 10 statko-dni, czyli w

sumie 10 + 12 =22 statko-dnie,

Kombinacja weglowo-rudowa jest wiec przy wiek-

1 szych statkach na krétkich odlegtosciach mniej korzyst-

na, nie méwigc juz o tym, ze duzo trudniej jest uzyskaé
wigksze ladunki ‘wegla, ze stawka frachtowa bylaby
nizsza, stosunek statko-dnia w porcie do statko-dnia w
morzu .byltby nizszy niz 1:1,25, jak to zalozono tutaj
takze dla tego wiekszego statku, itd.

Poza tym wiadomo, ze statkiem optymalnym dla
przewozu wegla na Baltyku (czyli na krotkie odlegtosci)
jest statek $redniej wielkosci, podczas gdy dla rudy w
tej samej relacji statkiem optymalnym jest statek
wiekszy, gdyz szybko$¢ zaltadunku i wyladunku rudy jest
duzo wieksza. Jak wiadomo, wielkosé statku optymal-
nego zwieksza sie wraz z coraz to dluzszymi relacjami®),
ale zwieksza si¢ réwniez wraz z coraz to szybszym za-
tadunkiem i wyladunkiem towaru. Dlatego tez dla takiej
same] relacji statek drobnicowy jest mniejszy niz statek
trampowy, czy np, zbiognikowiec.

W aktualnei sytuacji na Baltyku statek optymalny
dla rudy jest duzo wiekszy od statku optymalnego dla
wegla, i stad wladnie trudno$§é znalezienia statku wia-
Sciwego dla obu tych rodzajow przewozu.

Niemniej jednak powyzsza metoda obliczane rezultaty
daja odpowiedZz na zapytanie, czy warto angazowaé sie
danym konkretnym statkiem w eksportowych rejsach na
obce zlecenie.

Wnioski

Wyniki uzyskane dwoma przedstawionymi sposobami
nie daja réwnobrzmiacych odpowiedzi. Na podstawie
wynikéw obliczen dokonanych pierwszg metoda wyco-
famy sie z rejs6w eksportowych wtedy, gdy stawki pla-
cone przez zagranicznych zleceniodawcow bedg tak
niskie, ze zostanie przekroczona kwota maksymalnie do-
puszczalnych strat na danym statku. Jest to jednak
spoirzenie na sytuacie z punktu widzenia danego przed-
siebiorstwa. Przedsiebiorstwu nie bedzie sie optacalo
angazowanie sie¢ w re‘sach eksportowych, bo przy nis-
kim stanie stawek eksportowych bedzie ono umnieiszalo
swoj zysk, lub wrecz powiekszalo strate przedsiebior-
stwa.

Natomiast komputujge

druga, ,dewizowa*“ metods,

ktéra, jak sie wydaje, rozpatruje sprawe z ogélnospo=~

lecznego punktu widzenia, nigdy nie wycofamy sie z rej-
sOw eksportowych, o ile dewizowe wolywy frachtowe
z tych rejséw wystarcza na oplacenie frachtéw rej-

.s6w importowych, a na .rejsy kombinowane eksportowo-

importowe zuzyjemy mniej statko-dni niz przy przewo-
zach wylacznie importowych, Ma to tym wieksze zna-
czenie, ze, w my$§l dotychczasowego do$wiadczenia,
wplyw dewizowy z przewozu 1 tony np. wegla do Szwe-
c’i wystarcza na oplacenie przewozu 1,0 do 1,4 tony
rudy, zaleznie od relacji, i to przy wysokim i niskim
stanie frachtéw. Frachty weglowe wykazujg bowiem na
Baltyku mniej wiecej takie same wahania, jak frachty
rudowe. A wiec przy depresji kapitalistycznego rynku
frachtowego wplyw za rejs eksportowy bedzie mniejszy,
ale réwnocze$nie obnizy sie wydatek na rejs importowy,
tak, ze celowo$¢ upraw1ama rejsow eksportowych zaw-
sze pozostanie,

Mimo, ze, wobec powyzszych uwag, rejsy eksportowe
wydaja sie w ogdlnosci wskazane, warto poswieci¢ duzo
uwagi i mys$li statkom optymalnym dla pewnych prze-
woz6éw, znanych i powtarzajgcych sie, statkom specjal-
nym, gdyz korzy$ci w skali spotecznej wydajg sie w tym
wypadku jeszcze wyzsze.

*) Por.r W. W. Szemajew i A Koszliackij, Eko-
nomika transportu morskiego,

ttum. polskle, Gdansk 1950, str.
104 i nast.
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KOTLY BENSONA NA NOWOCZESNYCH STATKACH

Konstrukcja i funkcjonowanie kotléw Bensona.
Kotly Bensona na statku ,Uckermark®. Modyfikacie

kotlow Bensona. Wielko$¢ i regulowanie produkcji
pary.
Wstep
W kottach systemu Bensona zastosowano zasade

przeprowadzania wody w pare po doprowadzeniu jej do
krytycznego stanu, tj. do ci$nienia 224,2.atmosfer i do
temperatury 374° C. W tym stanie woda zamienia si¢
w pare bez utajonego ciepta parowania (r = 0), tj.
cieplik cieczy réwny jest cieplikowi pary (ok. 501,2
keal/kg), i bez zmiany objetosci, gdyz réznica miedzy
objetociami wlasciwymi wody w stanie krytyeznym
i nasyconej pary w tych samych warunkach zanika pra-
wie zupelnie — zwieksza si¢ objeto§é pary zaledwie o 1,3
raza (objetosé wilasciwa wody wynosi 0,00279, pary nato-
miast tylko 0,003648). Dzigki temu powstaje moznosé
budowania kottéw, skladajacych sie wylacznie tylko
z diugich cienkich rurek i pozbawionych jakichkolwiek
zbiornikéw, jak tez wszelkiej rezerwy wodnej.
Wspominajac o ogélnych warunkach i wlasnosciach
pracy pierwotnych kottéw Bensona, nie mozna pominaé
i tego, 7ze preznos¢ produkowanej pary nie tylko stala na
przeszkodzie catkowitemu jej wykorzystaniu, lecz row-
niez byla powodem szeregu klopotéw i utrudnien. Wpraw-
dzie przez doprowadzanie wody do stanu krytycznego
osiagalo sie latwo wyparowanie — bez wrzenia i utajo-
nego ciepta parowania, lecz bylo to korzystne tylko dla
samego wytwarzania pary, natychmiast bowiem wyply-
walo zagadnienie, gdzie i jak uzytkowaé pare o tak wy-
sokiej preznoéci. Turbiny nie mogty postugiwaé sie para
o takim sprezeniu, bowiem nie bylo sposobéw przezwy-
ciezenia trudnosei technicznych, a gdyby nawet one za-
istniaty, to i tak nie mialoby to duzego sensu, z uwagl
na znaczne obnizenie sprawnos$ci. Wobec tego nie pozo-
stawalo nic innego, jak diawienie wyprodukowanej pary
i obnizanie ta droga do poziomu nadajacego sie do zasi-
lania maszyny. Pociagalo to za soba nie tylko pewne
straty i dodatkowe zabiegi, lecz réwniez powodowalo
pewne zmiany w ustroju kottéw, albowiem w trakeie re-
dukeji preznosci spadata jednoczesnie temperatura pary;
w celu zachowania niezmiennej sprawno$ci maszyn, za-
chodzila konieczno$é ponownego jej Dprzegrzewania, do
czego potrzeba bylo zainstalowania dodatkowej apara-
tury. —
Kotly Bensona znalazly poczatkowo zastosowanie na
ladzie, mianowicie - byly m. in. ustawione w - centralnej
elektrowni w Rugby (Anglia), w fabryce kabli Siemens-
Schuckert w Berlinie i in. Wyprodukowana po zdlawieniu
para o prezncéci 180 atm. i przegrzaniu 450° C uzyta byla
do napedu gléwnych wysokopreznych turbin, a para od-
pracowana, jak np. u Siemens-Schuckerta, o preznosei
36 atm. po przegrzaniu zostala wykorzystana do napedu
mechanizméw pomocniczych i turbin .niskopreznych.
Dodatnie wyniki pracy kottéw Bensona w instalacjach
ladowych zwrécily uwage konstruktoréw okretowych
i spowodowaly adaptacje tych kottéw dla celéw morskich.
Pierwszej takiej proby dokonala stocznia Blohm i Voss,
ustawiajac na statku towarowym HamBursko-Amerykai-
skiej Linii ,,Uckermark® (1929 -—1930) dwa zmodyfiko-
wane kotly Bensona i uruchamiajac statek do ekspery-

mentalnej podrézy. Schematyczny kociol Bensona typu

morskiego w pierwotnej formie przedstawia rys. 1.

Konstrukcja i funkcjonowanie kotlow Bensona

W skladzie kotla nie widzimy zadnych walczakdw,
tworza go wylacznie dlugie cienkie rurki, gdzieniegdzie
przechodzace w przewdd rozswderzony 1 ksztaltujacy
poszezegdlne elementy do przeobrazania stanu wody. Pod
bezposrednim dzialaniem ognia w komorze paleniskowej

X znajduja si¢ tylko wyparownik przez promienio-
wanie B oraz przegrzewacz pary pierwszego stopnia C,
inne za$ elementy rozmieszczone sa na dalszej trasie
spglm. Do tych ostatnich naleza: ekonomizer E, konwek-
cyjny wyparownik D i przegrzewacz pary drugiego stop-
nia 4. Z komory paleniskowej, opalanej za pomoca ropo-
wych palnikéw F, wydostaja sie¢ spaliny do sasiedniej ko-
mory Y, w ktorej znajduja sie przegrzewacz A i wypa-
rownik D. Po oplynieciu tych elementéw i znizeniu sie
do dolnego przelotu gazy zmieniaja ponownie swodj kie-
runek i' na drodze ku goérze w przedziale Z ogrzewaja
ekonomizer E. W gornej czeéci tego przedzialu miesci sie
podgrzewacz powietrza H, ktory jest ostatnim elementem
ogrzewanym przez spaliny na drodze do przewodu komi-
nowego.

~Na schemacie widoczne jest funkejonowanie kotla
i kolejny przebieg proceséw w trakcie tworzenia sie pary.

_Sprezona do 240—=250 atm. wode zasilajaca pompa Zzasi-

lajaca thlacza do przewodu / i do ekonomizera E. Po
przepltynieciu wezownic tego ostatniego i wydostaniu sie
do przeyvodu K woda wchodzi do wyparownika B; tu od-
bywa sie czeSciowe wyparowanie, w kazdym za§ razie
nastepuje znaczny wzrost temperatury. Krytyczny stan
wody powstaje dopiero po osiagnieciu przewodu L i po
dostaniu sie do wyparownika D: mieszanina pary z woda

| Iy
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Rys. 1

Schemat pierwowzoru kotta Bensona typu okretowego: A —
przegrzewacz pary drugiego stopnia; B — wyparowaik przez pro-

mieniowanie; C — przegrzewacz pary pierwszego stopnia; D — wy-
parownik przez konwekcje; E — ekonomizer: F — palniki ropowe;
G — prza,dzen.ie dlawiace; H — podgrzewacz powietrza; I — rura
zasilajgca; K — polgezenie wyparownika z ckonomizerem: L —

polaczenie wyparownikow; M — polgczenie wyparownika z prze-

grzewaczem; N — polaczenie przegrzewaczy pary; O — doplywowy

przewod pary do przegrzewacza A; P — odplyw pary do magistrali

parowej; X — komora paleniskowa; Y — przedzial komory; Z —
przedzial komory,
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o preznoSci ok. 224 atm. ogrzewa sie¢ do krytycznej temi-
peratury i przechodzi na skutek tego w stan gazowy —
nasycona pare. Po przekroczeniu przegrzewacza prze-
grzana para podlega w zaworze dlawiacym G redukcji
prezno$ei, co jest powodem réwnoczesnego spadku tem-
peratury i konieczno$ei ponownego przegrzewania. Ten
ostatni zabieg nastegpuje we wtérnym przegrzewaczu
pary A, dokad doplywa para z zaworu dlawiacego i gdzie
podnosi sie jej temperatura do wymaganego poziomu.
Nalezy zaznaczyé, Ze w tym przegrzewaczu Wwraz ze
wzrostem stopnia przegrzewania daje sie zaobserwowaé
do§é znaczny spadek ci$nienia.

Ksztaltowanie sie temperatur i preznosei w réznych
miejscach przewodu kotlowego ilustruje ponizsze zesta-
wienie. Pomiary zostaly dokonane na odcinkach rury, la-
czacych poszezegdlne elementy kotta. Odcinki zpstaly
oznaczone symbolami, ktére znajdujemy na schematycz-
nym rysunku,

(jb ) Miejsca pomiar6w na obwodzie
Serw e i
e [T a0
Temperatura w °C | 120 { 180 ' 350 ‘ 380 | 410 | 310 | 460
Preznosé w kg/em?® | 250 ' 245 } 240 ‘ 235 | 225 | 90| 70

Kociol odznaczal sie. na prébach. bardzo dokladnym
zuzytkowaniem ciepla spalin. Dzigki przemys$lanemu ska-
nalizowaniu gazéw i dokladnemu spalaniu paliwa uzyski-
walo si¢ duza szybko§é przeplywu i pokazne ozigbienie
spalin w granicach komory. Specjalne dmuchawy nie
tylko dostarczaly do komory odpowiednio podgrzane po-
wietrze, lecz réwniez ulatwialy podtrzymywanie réwno-
miernej szybko$ci gazéw na znacznym odcinku trasy.
Dla panowania nad sila ciagu, na koncowym odcinku
trasy ustawiono wentylator wyciagowy. Unormowanie
spalania, precyzyjna regulacja szybkoSci gazéw oraz
sktad i uklad powierzchni ogrzewalnej umozliwialy do-
prowadzenie sprawno$ci kotla do 90 proc. Temperatura

h
Q
—Di

Rys. 2
Schemat nowoczesnego kotia okretowego syst. Bensona.
A — podgrzewacz powietrza; B — komcira paleniskowa; C — eko-
nomizer; D — wyparownik kanwekcyjny; E — przegrzewacz pary;
F — palniki ropowe; P — pompa zasilajaca; a — rozgaiezienie
odcinka wyparownika przez promieniowanie; b — polaczenie eko-
nomizera z ‘wyparownikiem; d — polaczenie wyparownika D
z wyparownikiem komory: e — polaczenie wyparownika D z prze-
grzewaczem,; f — odprowadzanie gotowej pary.
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wprowadzanego do komory powietrza wynosita 250° C,
a temperatura odplywajacych do komina gazéw nie prze-
kraczata 160—170° C. Powierzchnia ogrzewalna skladata
sie z nastepujacych elementow: -

ekonomizer E — 158 m:2

wyparownik B — 62,6 m2

wyparownik D — 158 m?
przegrzewacz C — 62,5 m?
przegrzewacz A — 74 m?

Godnym uwagi bezpoSrednim osiagnieciem, wynikaja-
cym z wysokiej sprawnos$ci, jest zblizenie kotléw Bensona
pod wzgledem zuzycia paliwa do silnikéw Diesla. Podczas
pierwszych prob pomiary wykazaly, ze przy rygorystycz-
nym prowadzeniu procesu spalania i niepomijaniu zadnych
sposobnos$ei skrupulatnego zuzytkowania wywiazujacego sie
ciepta, zuzycie paliwa 'w kotlach Bensona udalo sie obnizyé
do 250 — 220 gr ropy na 1 KMe/godz. Biorac pod uwage,
ze zaréwno pod wzgledem zanieczyszczenia jak i wartosci
opalowej paliwo kottowe ustepuje paliwu silnikowemu, i ze
cena tego ostatniego jest co najmiej o 25% *wyzsza, koszt
napedu parowego w tym wypadku zostal prawie zupelnie
zréwnany z kosztem napedu silnikowego.

Kotly Bensona na statku ,,Uckermark-

Prébna podréz s/s ,,Uckermark®, jak wiadomo, nie po-
wiodla sig, bowiem, na skutek awarii pomp zasilajacych,
kotly Bensona musialy pracowaé jak kotly zwyktle, tj. pro-
dukowaé pare bez doprowadzania wody do stanu krytycz-
nego. Poza tym istnialy prawdopodobnie duze trudmogei
przy dlawieniu pary. Proby inzekeyjnego wyparowania,
zamiast normalnego obnizania preznoSci w zaworach dia-
wiacych na wzor kottéw Loefflera, byly wprawdzie pod
wzgledem termicznym do§é korzystne, lecz komplikowaly
urzadzenia i .stwarzaly inne trudno$ci. Jednym stowem,

‘uwzgledniajac ogodlne spostrzezenia, wypadio instalacje ko-

tlowa poddaé rewizji i dokonaé pewnych modyfikacji. Osta-
tecznie préby wykazalty, ze kotly Bensona niekoniecznie
musza produkowaé pare z wody o stanie krytycznym, i ze
istnieje réwniez mozno$é korzystnego wytwarzania pary
o dowolnej, zgodnej z potrzebami preznosci. Skorzystano
skwapliwie z tego spostrzezenia, zaniechano poprzednich
zasad budowy i eksploatacji i przystapiono do realizowania.
nowego rozwigzania. Od tego czasu datuje sie powstanie
nowego typu okretowego kotta Bensona, ustawianego na
nowych jednostkach, nie wylaczajac s/s ,,Uckermark®, kto-
ry, zamiast pierwotnego modelu, otrzymal w r. 1937 spraw-
niejsza aparature parotwércza.

Modyfikacje kotlow Bensona

Urzadzenie i zasade funkcjonowania zmodyfikowanego
kotla Bensona przedstawia rys. 2. Ustréj, jak widaé z ry-
sunku, nie ulegl wigkszym zmianom. W skiad kotta wchc-
dzi kilka réwnoleglych obwodéw, zbudowanych z pojedyi-
czych rur, a kazdy obwéd sklada sie¢ z elementéow, uksztal-
towanych z odpowiednio wygietych odcinkéw. Rysunek
przedstawia jedna sekcje-obwéd ze wszystkimi elementa-
mi. Od ilo$ci réwnoleglych sekeji zalezy wielko§é kotta.
Wchodzace w sklad obwodu-sekeji elementy, zbudowane
z pewnej iloSci kolan, mieszcza si¢ w réznych strefach
cieplnych i, stosownie do zajmowanych pozycji, oddziatuja
na przeplywajaca przez nie zawarto$é. Poniewaz kazdy
obwod przygotowuje definitywnie gotowa do uzytku prze-
grzana pare, a przeplywajaca przez niego woda winna
przej$é kolejno wszystkie stadia plzeobrazema, poszczego6l-
ne elementy posiadaja wlaSciwg wielko§¢ i odpowiednio do-
brane miejsce na drodze spalin. Palenisko F miesci sie
w dolneJ kondygnacji kotla, a spahny jego sa skierowane
ku gérze. Stopniowo oziebiajac sie na drodze od kommy B
do podgrzewacza powietrza 4, tym samym wyznaczaja ga-
zy nasilenie cieplne poszczegélnych stref, zajetych przez

. elementy obwodu. Obwéd zaczyna sie w miejscu najchlod-

niejszym, mianowicie u géry, gdzie sie miesci ekonomizer
C, zasilany przez pompe zasilajaca P. Pod ekonomizerem,
w strefie goretszej, umieszceza sie wyparownik konwekeyjny
D, dalej — kolejno ku dolowi — przegrzewacz pary r
i wreszcie u dolu, w komorze paleniskowej, miesci si¢ wy-
parownik przez promieniowanie, ktéry, w celu wylozenia
Scianek paleniska i lepszego wykorzystania promieniuja-
cego ciepla, rozgalezia sie¢ na szereg cienkich, réwnoleg-
tych rurek a.



Obieg wody nie odbywa sie wedlug kolejno$ei wyliczo-
nych elementéw obwodu. Po podgrzaniu sie w ekonomizerze
C, woda odplywa przewodem b do wyparownika B i po
intensywnym nagrzaniu si¢ w rurkach a oraz po ponownym
zlaniu sie do wspélnej rury skierowuje sie przez odcinek
d do konwekeyjnego wyparownika D. Stamtad, po oplynie-
ciu wszystkich-kolan, emulsja spada ponownie na dét (rura
e), do przegrzewacza E, i po przekroczeniu jego zwojow
skierowuje sie jako gotowa do uzytku para f do parowej

magistrali. W ten sposéb po przekroczeniu wszystkich ele-

mentéw obwodu nastepuje wyparowanie. Ogrzana w dos¢
znacznym stopniu w ekonomizerze woda splywa do wypa-
rownika i tu, w koficowych zwojach obwodu, stopniowo
przechodzi w coraz rzadsza emulsje — mieszaning pary
z woda. Mieszanina ta jest tak dalece rozrzedzona, Ze po
wkroczeniu do konwekcyjnego wyparownika stopniowo prze-
chodzi najprzéd w pare mocno zawilgotniona, a w kofico-
wych zwojach tego elementu — w 100% pare nasycona.
Ostatni etap — przegrzewacz doprowadza ja do stanu go-
towosci zasilania maszyn.

Wielko$é i regulowanie produkeji pary

Charakterystyczna cecha funkcjonowania kottéw Benso-
na jest wielko§é¢ produkeji i jej regulowanie, Poniewaz nie
ma tu parowego kolektora, a wiec nie ma moznosei aku-
mulowania pary, produkcja sprowadza si¢ do takiej iloSci,
jaka jest potrzebna w danej chwili, By utrzymaé ja na wy-
maganym poziomie, odpowiadajacym zapotrzebowaniu
w danej chwili, nalezy, przy uregulowanej intensywno&ci
ralenia, doktadnie dostosowaé ilo§é wprowadzanej wody za-
silajacej. Wynika to stad, ze, w miare zmniejszania rozcho _
du, temperatura i preznosé pary rosna, co wskazuje na ko-
nieczno$é zmniejszenia wydajnosci pompy zasilajacej. Prze-
ciwnie, gdy prezno$é i temperatura spadaja, jest to oznaka,
ze nalezy przySpieszyé prace urzadzen zasilajacych. Ten
stan rzeczy wskazuje na metody regulowania wydajnosci
kotla.

Do nie mniej waznych zagadnien przebiegu pracy kot-
16w Bensona nalezy zapewnienie stalego, nie zmieniajacego
sie kierunku ruchu emulsji w obwodach. Jest to nieodzowny
warunek nie tylko sprawno$ci pracy,.lecz i bezpieczenstwa
rur. Budowa kotla jest specjalnie dostosowana do utrzy-
mania tego warunku: zwoje rury sa rozplanowane w taki
sposéb, ze we wszystkich jej odcinkach, wystawionych na
silne wplywy goracych spalin, panuje kierunek ruchu wzno-
szacy sig, nie ma za$§ opadajacego. Kierunek ten jest nie-
odzowny na odcinkach rur waskich, lub zwezonych, Jesli
jednak konstrukcja kotta wymaga umieszczenia rury ze
strumieniem spadajacym w strefie intensywnego nagrze-
wania, wowezas prze§wit rury powigksza si¢ i w ten spo-
s6b wyréwnuje spadek naporu na danym odecinku. Nie-
bezpieczenistwo powstania zametu i obawa spalenia rury
z powodu zaniku szybko$ci sa powodowane mozliwoScia
tworzenia si¢ na trasie ,,korkow parowych“. Stuszno$é te-
go przypuszczenia potwierdzaja badania Siemensa, ktory
dowodzi, ze emulsja 2 pary i wody plynie wzdtuz rury bez
przeszkéd tak dlugo, az napotka na swej drodze korki
parowe, ktére ruch ten wprawdzie zahamowuja, lecz nie
unicestwiaja go. Zupelnie inaczej wpltywaja korki na odein:
kach pradéw spadajacych, szczegélnie gdy znajduja sie
w strefie silnego nag'rzewama pecherzyki pary, majace
tendencje wznoszenia sie, przyhamowane sa przez prad
i w chwili zréwnania naporu pradu z dynamicznym parciem
pecherzykoéw obieg ustaje.

W kotlach Bensona podobna sytuacja moze si¢ wytwo-
rzyé w strefie wyparownika przez promieniowanie, gdzie
cienkie rurki a (rys. 3) zachowuja strumien wznoszacy sig
tylko wtedy, jeSli zanik naporu jest &ciSle ten sam we
wszystkich odgalezieniach. Do utrzymania réwnowagi za-
stosowano mostki wyréwnawcze, polegajace na réwnoleg-
lym laczeniu za pomoca grubych rurek b podstawowych
rur M i N. Poniewaz w tych rurach moga panowaé prady

spadajace, udaremnia si¢ przeto zanik cyrkulacji lub two-

rzenie sie korkéw parowych w rurkach a.

Kotly Bensona posiadaja w swym ustroju urzadzenia do
automatycznej regulacji pracy i wydajnosci, dzigki czemu

obstuga staje si¢ niezwykle uproszczona, a ilo§é potrzebne-
go personelu redukuje sie do minimum. Podstawa regulacji
ruchu kotla jest temperatura przegrzanej pary. Wahanie
temperatury powoduje zmienna dylatacje wezownic prze-
grzewacza, ktéra za pomocg termostatéw i zwiazanego
z nimi oliwnego rurociagu pod cisnieniem przenosi zmiany
na regulatory mechanizméw pomocniczych. W ten sp0oob
wieksze lub mniejsze zapotrzebowanie pary wywoluje zmia-
ne temperatury, ktéra, oddzialujac na pompe zasilajaca,

Rys. 3

Mostek do wyréwnania naporu w obwodzie wyparowniks

pompy ropowe i wentylatory nadmuchowe, utrzymuje wy-
magane tempo pracy kotla. Czynnosc1 palaczy sprowa-
dzaja sie¢ do obserwacji temperatury i kontroh dziatania
automatéw.

Pewna trudno$é prowadzenia kotléw nastrecza niere-
gularny ruch maszyn wraz z czesto powtarzajacymi sig
manewrami. W tych wypadkach, z uwagi na brak jakiej-
kolwiek rezerwy gotowej pary, utrzymuje sie wydajno&é
kottow wyzsza w stosunku do konsumeji pary przez ma-
szyny w danej chwili. Stan ten winien byé utrzymywany
z tego wzgledu, azeby maszyny, zanim automatyczna re-
gulacja w zwiazku z wiekszym zapotrzebowaniem spowo-
duje reakcje kotta, nie zostaly pozbawione moznoSci wy-
wiazania potrzebnej mocy. Powstajacy z tego tytulu nad-
miar wyprodukowanej pary odprowadza sie przez specjalny
przewdd (by - pass) do skraplaczy. Wynikajace stad stra-
ty opalowe nie sa duze, oczywiScie o ile statek nie doko-
nuje zbyt czestych manewrdéw, jak to bywa na jednostkach
marynarki handlowej, ktére zazwyczaj wymagaja zmien-
nego ruchu tylko przy wchodzeniu do portéw i opuszcza-
niu ich. W podobny sposéb skierowuje sie pare do skra-
placzy podczas uruchamiania kottéw; w tym cza51e para
nie ma jeszcze zastosowania.

Z uwagi na to, ze zbyt duze ilosci kierowanej do skra-
placzy pary moga spowodowaé nadmierne cién‘ienie, lub
przegrzanie aparatury skroplinowej,”para przeplywa przed-
tem przez specjalne dysze rozprezajace, w ktérych zatraca
prezno$é i temperature. Na niektérych instalacjach istnieja
specjalne saturatory, w ktoérych przegrzana para miesza
sie¢ z para nasycona i w tym stanie skierowuje sie do
celéw specjalnych, lub do skraplaczy. Podezas uruchamia-
nia kotléw puszcza sie w ruch saturatory woéwezas, gdy

przegrzanie pary siega powyzej 50° C.

Kotly Bensona znajduja coraz szersze zastosowanie na
statkach handlowych. Wkrétce po prébach ,,Uckermark®
stocznia Blohm i Voss zainstalowala je na pocztowcach
,Potsdam‘ (4 kotly o wydajnoSei 116.000 kg/godz. pary,
preznoéci 93 kg/cm?2, przegrzaniu 480° C) i ,,Pretoria® (2
kotty — 80.000 kg/godz., 83 atm. i 480° C). Podczas dru-
giej wojny Swiatowej Hapag (Niemcy) budowal duzy pocz-
towiec ,,Vaterland“ (38.000 t) — poézniejszy ,Hull 523“
— ktéry wyposazono w 8 kotléw Bensona o ogoélnej wy-
dajnosci 278.000 kg/godz. W latach powojennych obser-
wuje sie coraz czeSciej rugowanie kottow starszego typu
i zastepowanie ich kotlami Bensona.
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ZAGADNIENIE FALI MORSKIE] W MALYCH MORZACH

Odmiennos¢ zjawiska falowania w oceanach i przc-
strzeniach wéd plytkich. Analiza tego zagadnienia, ze
szczegolnym uwzglednieniem warunkéw Morza Bat:
tyckiego, w oparciu o najnowszq literature radzieckq.
Poniewa: wybér typu budowli hydrotechnicznych za-
lezy w duiym stopniu od wielkosci i charakteru fali
morskiej, przeto gruntowna znajomo$¢ .organizacji fali
jest wskazana dla wszystkich, ktérzy majg do czynie-
nia z morzem; szczegblne zndczenie ma dla nas po-
znanie zjawiska falowania na Baltyku.

Okre$lenie wielko$ci elementéw fali wiatrowej sta-
nowi powazne zagadnienie w. nauce dotyczacej dyna-
miki morza, gdyz z nimi lacza sie glebokosci odczuwal-
nego zasiegu falowania, powstajace z tego powodu prg-
dy, a wiec i ruchy rumowiska, oraz sita uderzenia fali.

By okresli¢ wszystkie elementy fali przy pomocy
wzorow teoretycznych, konieczna jest znajomos$¢ przy-
najmniej dwoéch wielkos$ei fali, ti. wysokos$ci (2h) oraz
jednej z trzech nastepujacych: okresu (2T), dlugosci
(2L) lub predkosci (c). Sa one powigzane wzorem

L = Tec.

Na podstawie trochoidalnej teorii falowania mozna
wyprowadzi¢ zalezno$ci dla fali na gteboko$ciach nie-
ograniczonych, praktycznie dla glebokos$ci wiekszej od
potowy diugo$ci fali (H - L), tj. gdy ruch czasteczek
wody odbywa sie po orbitach kolowych, i wéwczas:

1. Dlugosé fali (2L):
Lo L
™

2. Okres fali (2T):

Y

3. Predkos$¢ falowania (c):

L g .
= T"* . r

T
lub c = ]’/_g%ﬁ

4. Predkos¢ orbitalna (v):
2%r
2T
1
2T

r = promien kola tworzgcego trochoide réwny poto-
wie wysoko$ci fali, tj. r =h (na powierzchni morza).

™
e p TE

¢ =

v = = 2= rn

gdzie n =

5. Zalezno$¢ miedzy v i c:
v = h

c L
6. Promien orbity na glebokosci z (7,):
—nz
r, = re

z
-~ L
gdzie e — zasada logarytmow naturalnych.

7. Wzniesienie falowania (hg):

n h?
2L

8. Promien kota toczacego sie (R):

h, =
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2L L

T or T =
Dla giebokosci ograniczonych (H << L) i gdy jedno-
cze$nie gleboko$¢ jest wieksza od krytycznej (H—H,,)
ruch czgsteczek wody odbywa sie po orbitach eliptycz-

nych i zaleznoSci miedzy poszczegdlnymi elementami
wyraza sie wzorami:
1. Potos pionowa orbity eliptycznej na powierzchni
morza:
r'=h
2. Po6lo$ pozioma:
= h cth

Odpowiednip na glebokosci z.
3. Péto$s pionowa:

= (H—z)
sh ———— L
],z =3 h e
i = H
sh —L
4. Po6lo§ pozioma:
= (H—2)
ch————
_ L
r,=h
. = H
sh L

5. Predko$¢ falowania:

c = ], e lgh 'L
6. Okres fali (2T):

T = -',/ cth —
7. Predkos¢ orbitalna:
‘ w1/ FE o =H
vV = L ctn L
8. Predko$¢ maksymalna, na dnie:
™
VH max el . =H
Vo 2
~——————1 strefa

. e
T strefa — o]
| Vi — e 2
- i — —HroZ-olp 2L,
suiiio o strefa —
P e i .
2 =
— e Hf‘ITa\XZh‘
f——— W strefa

o i /I'RZ‘A‘/‘L _

;-=———f——~_V_ strefa — -

c— ==

Rys. 1




Wszystkie podane tuz zaleznosci niezbedne s3 przy
obliczaniu sit uderzeniowych fali, predkosci dennych, czy
wysoko$ci wbiegania fali na $ciany pochyle, a wigc dla
wielko$ci, ktore wystepuja przy obliczaniu budowli
ochronnych brzegowych i portowych.

Lecz, jak zaznaczono poprzednio, dla okreslenia po-
danych wielko$ci niezbedna jest znajomo$¢é wysoko$ci
fali 2h i jednej z trzech pozostatych: 2L, c, lub 2T.

Elementy te musimy otrzymaé¢ z obserwacji bezpo-
$rednich, lub tez przy pomocy wzoréw empirycznych,
opartych na sile lub predkosci wiatru, czasie jego
trwania i rozciaglo$ci jego dziatania.

dla morskiego dna szorstkiego . . H,, = 4h
dla jezior . : ‘ ’ . H,, = 2h
Po przej$ciu glebokosm krytyczne1 zmiane wysoko$ci
fali okreSla wzér Airy dla fal bardzo dlugich, zasadni-
czo plywowych:
. 4 ﬁ—
b= b g
1y
gdzie 2h; = wysokos$¢ fali poczatkowej, nie odksztalconej,
th = wysokos¢ fali po odksztalceniu,
H, i H, = glebokosci odpowiadajagce tym falom —
oraz wzéor Gailllarda dla fal normalnych:

Rys. 2

Bezwzglednie najscillejszymi danymi bylyby wiel-
kosci otrzymane z bezposSrednich obserwacji. Niestety,
obserwacji dla poszczegdlnych odcinkéw wybrzeza nie
posiadamy wcale, albo sa one dopiero w stadium orga-
nizacji, a wiec konieczne jest uciekanie sie¢ do wzoréw
empirycznych. Cala dotychczasowa praktyka obliczenio-
wa opiera sie wiec gléwnie na wzorach empirycznych,
dotyczacych obliczania wysokosei i diugosci fali, przy
czym korzysta sie z danych dotyczacych predkos$ci wia-
tru i jego diugotrwalosci, otrzymywanych z P.I.H.M,,
za$ rozcigglo$é dziatania wiatru przyjmuje sie z map.

Postarajmy &sie przeanalizowaé ten temat dla moérz

matych, ze szczegélnym uwzglednieniem Morza Battyc-
kiego i warunkéw, w jakich znajduje sie nasze wy-
brzeze.

Falowanie charakteryzuje sie m. in. ruchem orbital-
nym czastek wody po prawie zamknietych orbitach kolo-
wych dla wdéd nieskonczenie glebokich, za§ po orbitach
eliptycznych dla- gleboko$ci ograniczonych. Praktycznie
przyimuje sie za gleboko$§¢é graniczna, do ktérej mozna
uwazaé¢ orbity za kolowe, gleboko$¢ réwna potowie ditu-
goSci fali (H =L). Przy glebokoSciach mniejszych ruch
czastek odbywa sie po orbitach eliptycznych. Jednak
przy glebokosciach matych, tzw. krytycznych, fala za‘a-
muje sie i zmienia swoje elementy. Glebokosci krytyczne
(Hy,) =zalezne s3 od wysoko$ci fali i charakteru dna

i mozna je przyjaé rowne od 2H do 4H, lub okreslaé
wedlug wzoru Sainflou:

i Hy, = Tyoeh | TvVeg +=y2n

it - —

2~ TyT — =12k

Norma radziecka GOST 3655-46 zaleca okresla¢ gle-

bokoséci krytyczne w zalezno$ci od wysokosci fali, cha-
rakteru dna i rodzaju zbiornika nastepujaco:
dla morskiego dna gladkiego 1 potogiego Hy, = 3h

h._, = h1 ‘l// H:
H,
Zmiane dlugo$ci fali mozna okres$la¢ podobnym wzorem:
./ H,
Le=1L/ 4
gdzie Ly i Lo —dtugosci fali odpowiednio przy glebokos-
ciach Hy; i Ha.

Wzory te m. in. wskazuja na wzrost wysokosci fali
przy odksztalceniu sie fal bardzo diugich i jej spadek
przy falach normalnych,

Wedlug badan P. K. Bozycza, zmiany elementéw
fali przy podnoszeniu sie dna poza gieboko$cig krytyczna
nastepuja kolejno Kkilkakrotnie, w zalezno$ci od kazdo-
razowej dlugosci lub wysokosm " Przyjmujac wysoko$¢
i dtugosé fali nie odksztalconej réwna 2h i 2L, nie trud-
no obliczyé, ze pierwsze zalamanie nastapi przy Hi =
=0,35 . 2L; wowczas wysokosc i dtugosé przyjma w1e1-
kosc 2hs i ZL) Drugie zalamanie nastapi przy H> = (0,20 =~
- 0,15) 2Lo i odpowxedmo otrzyma sie 2hg i 2Lg. Trzecie —
przy H; = max. 2hs; wowczas elementy fali przyjma
wielkos¢ 2hg i 2Lg4 (rys. 1).

Tak samo wplyw na fale beda mialy zarysy linii
brzegowej. Przy zatokach czy akwatoriach portowych
rozszerzajacych sie wysoko$¢é fali maleje (rys. 2). Nowa
wysoko$¢ mozna przyja¢ wedlug wzoru Airy:

2h, = 2h, ]/l_t;—

lub Stevensona:

. = 2h, [/b — 0,027 ]/ b (1+l/ b”n

gdzie:
2h; = wysoko$¢ fali przed wejsciem do zatoki lub portu,
b = 'szeroko$¢ wejscia,
B = szeroko$¢ akwatorium w miejscu okre$lania
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wysokosci fali, mierzona prostopadle do Kkie-
runku fali;

D = odleglo$é od badanego punktu do wejscia,

2h» = okre§lana wysokos$é¢ fali.

Podany opis ksztaltowania, sie fali daleki jest jeszcze
od pelnej analizy zjawisk zachodzacych w obszarach
przybrzeznych morza i mial na celu ogdlne zorientowa-
nie czytelnika w roznorodno$ci czynnikow odgrywaja-
cych tu role.

Jezeli porownamy charakter geofizyczny wielkich ob-
szar6w wodnych — oceandéw, z $rednimi lub malymi —
morzami, zatokami i jeziorami, od razu wystapia pewne
charakterystyczne roéznice cech tych basenéw.

Oceany stanowig olbrzymie powierzchnie wodne bez
przeszkod ladowych i z gleboko$ciami bardzo duzymi, na
ktore kontynenty prawie nie majg wplywu. Natomiast
w przebiegu zjawisk hydrometeorologi¢znych dotyczacych
morz zaznacza sie wyraznie wplyw ladu. Brzegi morz
przewaznie sa bardziej rozczlonkowane niz brzegi oce-
anéw, gdzie — je$li zachodzi rozczlonkowanie — tworzg
sie zatoki, czy morza przybrzezne, zaliczane do drugiej
grupy zbiornikéw wodnych. Dlatego tez wplyw wszyst-
kich czynnikéw oddzialujacych na wiatrowa fale morska
na morzach mniejszych bedzie znacznie wiekszy niz na
cceanach.

Jak zaznaczono, fale wiatrowe powstajga skutkiem
dziatania wiatru i sg od niego zalezne. Dla okreSlenia za-
leznoSci miedzy elementami fali i wiatrem podano szereg
wzoréow, z ktérych mozna wydzieli¢ dwie grupy:

a) dla oceanéw i bardzo duzych morz,
b) dla mérz mniejszych.

Autorzy tych wzoréw opieraja sie przewaznie na jed-
nym, dwoch, rzadko na trzech czynnikach falotworczych,
tj. predkosci wiatru , w“, rozciggloSci jego dzialania ,,d“
i czasie trwania wiatru z tego samego kierunku i o tej
samej sile ,t¢.

Z tego wzgledu wzory mozna podzieli¢ na trzy grupy,
jedno-, dwu- i tréjsktadnikowe, Do pierwszej grupy moz-
na zaliczy¢é np. wzory na wysoko$é fali:

1. Stevensona i in. o postaci:
gdzie ,,k“ wedlug réznych autorow zawarte jest w gra-
nicach od 0,33 do 0,436, a nawet 045, i

4
2h = 0,84 1/ g + 0,75 — 0,26 /¢

2. Kuzniecowe:

oh — (lgd): —
h = (lgd) Ted

i
ho= o d
oh = q +——
Vd + 56

3. Bogustawskiego i innych:
a) 2h=kw
lub
b) 2h=k-*f(w)
gdzie, wg Bogustlawskiego, dla wzoréw grupy a)
k = 0,5.
Inni podajg ,k“ w granicach od 0,415 do 0,44.
Do drugiej grupy nalezalo by zaliczyé np. wzory:
1. Mistata: ’ ;
2h = 0,02 w v/d"'
2. Andrieanowa:
oh = 0,0208 w*/* o'/
i inne, zalezne zasadniczo od ,w“ i ,d“
Do trzeciej grupy nalezy wzér Boergena:
oh — 0,33 w

6,7 1,86

[+ ) (1 +-0)

Odpowiednio do tych wzor6w mozna tez obliczyé diu-
gosci fali jako funkcje wysokoSci:

2 L =Kk.(2h)

gdzie ,k* dla wod glebokich bedzie lezalo w granicach od
15 do 40, wyjatkowo wyzej, nawet do 80, za§ dla wod
morz ptytkich od 8 do 15, wyjatkowo ponizej tej granicy.

Istnieja tez wzory stuzace bezposrednio do obliczania
dtugosci fali (2L).
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Dla wod bardzo -plytkich spotyka sie szereg ihnych
wzoréw, np. J. A. Djakowej, P. O.Zandina, D.
Sotowjowa, W. A. Marijna, P. K. Bozycza
i innych autoréw. Dotychczas w naszych warunkach sto-
sowane sg przewaznie wzory Stevensona i Boer-
gena.

Juz sama réznorodno$é podanych wzoréw wikazuje na
ich niedokladno$¢, co skionilo wielu autoréw do opraco-
wania specjalnych wzoréw dla poszczegdélnych zbiorni-
kéw wodnych: moérz, zatok wybrzezy i jezior. Nalezy
sobie zda¢ sprawe z tego, ze wiekszo$§¢ wzordéw ograni-
cza rozcigglo§¢ dziatania wiatru i czas trwania wiatru.
Krimmel ogranicza rozcigglto§é do 200 mil morskich,

« inni autorzy posuwaja sie dalej i podaja wzory dla réz-

nych rozcigglosci. Czas trwania wiatru we wzorze Boe r-
gena ogranicza sie do 30 lub 40 godzin.

Zrozumiate jest, ze trudno wyobrazi¢ sobie odleglosci-
bardzo duze, na ktérych wiatr przez diuzszy czas wialby
z ta sama silg i z tego samego kierunku bez zmiany.
Dlatego tez ograniczenia te zdaja sie stuszne,

O ile jednak na wielkich zbiornikach wodnych czyn-
niki falotwércze na ogoét nie napotykaja przeszkéd zmie-
niajacych je, to na morzach mnieiszych oddzialywanie
réznych elementéw na te czynniki jest bardzo znaczne.

Obszar wolny dla wiatru na tych morzach przewaznie
jest ograniczony lgdem lub wyspami i wobec tego nie
osiaga swej maksymalnej dlugosci. Te diugosé da sie
okre§li¢é z mapy. Lecz jednocze$nie stosunkowa blisko$é
ladu wpltywa decydujaco na tworzenie sie pradow po-
wietrza i nie ma pewnos$ci, czy pomierzona rozciagtosé
»d“ jest istotnie zgodna z rzeczywista dla danego kie-
runku wiatru. Jedynie dluzsze obserwacje, obejmujgce
caly obszar basenu wodnego lgcznie z jego brzegami,
moga da¢ obraz panujacych systeméw wiatrow.

To samo dotyczy predkosSci wiatréw. Lad ze swoja
urozmaicong rzezba brzegéw wplywa na ksztaltowanie sie
predko$ci wiatréw na poszczegdlnych odcinkach brzegu
i wplyw ten odbija sie na calej powierzchni morza.

Sa to dwa glowne czynniki wplywajace na charakter
wiatru, a wiec i na wielko$¢ elementow fali. Sciste
okre$lenie tych czynnikéw datoby mozno§¢ do$¢ doklad-
nego wyznaczenia elementéw fali. Czas trwania wiatru
ma mniejsze znaczenie w wypadku, gdy chodzi o okre§-
lenie maksymalnej wysokosci fali, gdyz po pewnym cza-
sie nastepuje prawie zupelna réwnowaga miedzy sitami
zewnetrznymi a silami wewnetrznymi tarcia, dzieki
czemu elementy fali stabilizuja sie przy danej sile
wiatru. 2 b

W tych warunkach fale mérz mniejszych dochodzg do
wysoko$c’ 57 m, gdy fale oceanéw do 15 m, a diugosci
ich odpowiednio 40 — 100 m i 400 - 600 (800) m. Na og6t
zaobserwowano, ze przy glebokosSci rownej lub wieksze]j
od potowy diugosci fali (H > L), fala zachowuje sie
jak na glebokoSciach nie ograniczonych. Przy gteboko$-
ciach mniejszych daje sie odczuwaé hamowanie ruchu
orbitalnego czastek o dno. Hamowanie to przekazuje sie
catej warstwie wody, bedgcej w ruchu falowym, i musi
wywrze¢ wplyw na elementy fali, specjalnie na jej
wysoko$é.

W malych morzach niejednokrotnie moze sie zdarzyé,
ze na drodze wiatru spotyka sie glebokosci mniejsze lub
rowne polowie ditugosci fali; woéwczas wplywajg one na
ksztaltowanie sie fali powstajacej na drodze rozcigglo$ci

dzialania wiatru.

- Szereg pobocznych czynnikéw dodatkowych moze mieé
tez wiekszy czy mniejszy wolyw na ksztaltowanie sie
fali i dopiero znajomo$¢é ich wszystkich moze daé¢ pe-
wien material dla wlasciwego oznaczenia fali. Widoczne
jest stad Ze operowanie istniejgcymi wzorami na ele-
menty fali w basenach moérz matych jest problematycz-
ne. Nic tez dziwnego, ze uczeni radzieccy dla poszczegdl-
nych basenéw i wybrzezy opracowuja wzory specjalne,
dostosowane tylko do warunkéw tam istniejacych.

Analizujgc poprzednie wypowiedzi w stosunku do
basenu Morza Batltyckiego, musimy przyjs¢é do przeko-
nania, ze znajduje sie ono w sytuacji, gdzie wszystkie
czynniki wymienione uprzednio oddzialuja na znieksztal-
cenie czynnikéw falotwoérezych.

-Morze Baltyckie jest morzem plytkim i malym. Sred-
nia jego gteboko$¢ wynosi ok. 50 m, a ogdélna powierzch-



nia ok. 430.000 km2, Wrzyna sie ono gleboko w konty-
nent, z wyraznym, prawie prostokgtnym - wygieciem
w $rodkowet] swej czeSci ku poéinocy. Z Morzem Poéinoc-
nym i przez nie z Oceanem Atlantyckim 1gczy sie ono
wagskimi i ptytkimi cie$ninami Beltéw i Sundow.

Charakter wybrzezy jest zmienny. Brzegi potudnio-
wo - zachodnie Holsztynu i Szlezwiku tworzg plytkie
i plaskie zatoki. Dalej do Odry Kkilka plytkich, lecz ob-
szernych zalewéw. Od Odry do Helu wybrzeze jest jed-
nostajne, dojrzale, piaszczyste z wydmami, gdzieniegdzie
klifowe. Od Helu znowu wybrzeze staje sie urozmaicone,
z ciekawg Zatokg Gdanska i kosa helskg oraz zalewami
Swiezym i Kuronskim. Brzegi republiki estonskiej, Fin-
landii i Szwecji tagodne, z zatokami Finskg i Botnicka.
Sama Zatoka Botnicka jest bardzo ptytka.

W tych warunkach cale morze nalezy uwazaé¢ za le-
zace w granicach szelfu i charakterem swym zblizone do
jeziora. Odlegto$¢ miedzy brzegami na og6él nieduza,
mniejsza niz 200 mil morskich, Jedynie dla wybrzezy
republiki litewskiej i wysp przy wybrzezu dunskim na
odcinku potudniowego Baltyku rozcigglo$é w kierunku
wschoéd - zach6d, oraz dla péinocnych wybrzezy Zatoki
Botnickiej i poludniowych brzegéow na odcinku Hel —
Mierzeja Kuronska, w kierunku poéinoc - potudnie, prze-
kracza podang diugosé. Jednak i na tych kierunkach spo-
tyka sie szereg mielizn i wysp, skracajacych odlegtosé
dla swobodnego kisztaltowania sig¢ fali. Wszystkie te wa-
runki ograniczaja wzrastanie fali i nalezy przypusz-
cza¢, ze wysoko$¢ jej na Morzu Battyckim nie przekra-
cza 5 m, a dlugo$é 60 — 80 m.

Dotychczas jednak nie mamy dostatecznych materia-
16w obserwacyjnych, by méc dokladnie okre§li¢é charak-
terystyke fal Baltyku. Krimm el w swej oceano-
grafii podaje wprawdzie caly szereg danych dotyczacych
fal w poszczegbélnych basenach morskich, je§li chodzi
jednak o Batltyk, to podkreS§la jedynie, ze zadne obser-
wacje dotyczace elementéw fali nie byly przeprowadza-
ne. W literaturze fachowej uwaza sig, ze wysokos¢ fali
na Baltyku nie powinna przekracza¢ 4 —5 m.

Brak tych obserwacji zmusza, przy okre§laniu nie-
zbednych elementéw fali, do opierania sie jedynie na
przyblizonych wartoSciach, co w rezultacie moze ‘spowo-
dowa¢ mniejsze lub wieksze omylki.

O ile trudne jest wyznaczenie wszystkich czynnikéw
wplywajacych na odchylenia w ksztaltowaniu sig¢ fali
mérz matych w stosunku do warunkéw akwatoriéow gle-
bokich i otwartych, to latwiejsze wydaje sie podejscie
do zagadnienia od strony bezpo$rednich obserwacji samej
fali na poszczegélnych odcinkach brzegu takiego morza.

Przeprowadzanie dlugotrwalych obserwacyj fali, roz-
bicie tych obserwacyj ma kierunki wiatru i jego sile,
okre$lenie zalezno$ci miedzy elementami fali a czynni-

Z KARTY

PROF. INZ. STANISEAW WITOLD OBMINSKI

Dnia 13 czerwca 1951 r. zmarl w Sopocie w wieku
lat 47 profesor Politechniki Gdanskiej mgr. inz. Stani-
staw Witold Obminski.

Jakkolwiek zawodowa dzialalno$¢ Zmartego obejmo-
wala gléwnie zagadnienia budownictwa ladowego, jednak-
ze wrodzona Mu rozlegtosé zainteresowan niejednokrotnie
wyrazala sie takze na polu budownictwa morskiego.

7Z wybrzezem prof. Obminski zwigzany byt od lat
kilkunastu. Przyby! na nie w rcku 1935, po kilkuletniej
praktyce zawodowej i pedagogicznej w gtebi kraju. Przed
wojng juz dat sie pozna¢ na naszym terenie jako znako-
mity konstruktor, szczegoélnie w zakresie zelbetnictwa,
a wszystkie Jego projekty odznaczaja sie wielkg Smia-
loscig inzynierskg i pomystowoscia.

Jego dzietem, w interesujacym nas zakre:ie. byl pro-
jekt pierwszej w Polsce pochylni na Stoczni Gdynskiej,
na ktérej tuz przed wojng wybudowano kadiub ,,Olzy*,

kami falotwoérczymi przez wyprowadzenie wzoréw no-
wych, wprowadzenie poprawek do wzordéw istniejgcych,
lub przez sprawdzenie zgodnoSci istniejgcych wzoréow
z obserwacjami, moze ostatecznie daé wytyczne dla spo-
sobu okreslenia elementéw fali obserwowanych odcinkow
wybrzeza.

W ten spos6b posrednio uwzglednia sie wszystkie,
nawet nieznaczne czynniki, wplywajgce na ksztaltowanie
sie fali. Jasne jest, ze nauka nie moze sie do tego ogra-
niczyé. Nauka jest dociekliwa i pragnie kazde zagadnie-
nie rozwigza¢ dokladnie, usuwajac w obserwowanych zja-
wiskach wszelkie niewiadome.

Dlatego tez, poza praktycznym rozwigzaniem znaj-
dywania elementéw fali, konieczne jest prowadzenie
wszechstronnych badan czynnikéw  wystepujacych na
obserwowanych obszarach, a majgcych zwiazek z dyna-
mika fali,

Zagadnienie okre$lania fali ma bezposredni. zwigzek
m. in. z hydrotechnicznym budownictwem morskim. Wy-
bér typu budowli, jej wymiary, sytuacja, czesto rodzaj
materialéw, sposéb budowy 'itp. zalezne sa w znacznym
stopniu od elementéow fali.

Przyjecie zbyt duzej fali moze spowodowaé prze-
miarowanie budowli, odwrotnie za$, przyjecie fali zbyt
malej moze doprowadzi¢ do zniszczenia budowli. Po-
dobne wypadki nastapily np. w Walencji, Katanii, czy
Algierze. W tym ostatnim wypadku falochron Mus-
tafa, obliczony na fale o wysokosci 2h =5 m, i dtugosci
2L = 80 m, zostal zniszczony przez sztorm trwajacy pieé¢
dni, od 2 do 6 lutego 1934 r. Zaobserwowane elementy fali
wyniosty wowezas: 2h =7 m-=+-9m, 2L =200m, i 2T =
= 13,75 sek. Falochron nie wytrzymal tego sztormu
i prawdopodobnie predkos$ci denne, powstale przy tej
fali, podmyly podstawe falochronu, ktéry zwalil sie na
strone zewnetrzng portu. Charakterystyczne jest przy tym,
ze fala zaobserwowana byla spowodowana sztormem, pa-
nujacym ma Morzu Srédziemnym, w znacznej odlegtosci
od Algieru, i do portu podeszta jako fala martwa w cza-
sie zupelnej ciszy. Niezaleznie od tego sztormu, juz po-
przednio, bo w grudniu 1933 r., zaobserwowano fale wiek--
sze niz przyjeto w obliczeniach, gdyz wysoko$é ich wy-
nosita 2h = 6,5 m, dlugos¢ 2L =140 m i okres 2T — 11
sekund.

Przyklad ten ilustruje konieczno$¢ posiadania moz-
no$ci dostatecznie $§cistego okreflania elementéw dla kaz-
dej budowli narazonej na uderzenia fali, by unikngé sy-
tuacji niebezpiecznych dla danego obiektu. )

Jednocze$nie wskazuje on na konieczno$¢é wszech-
stronnych badan dynamiki wéd obserwowanego basenu,
gdyz fala, posiadajgc wtasno§¢ rozprzestrzeniania sie,
moze wystapi¢ niezaleznie od istnienia w danym momen-
cie na odcinku obserwowanym czynnikéw falotwoérczych.

ZALOBNE]

oraz obliczenia statyczne i konstrukcja szeregu po-
waznych budynkéw w porcie w Gdyni, m. in. tzw. ,,Domu
Zeglarza“, dzi§ gmachu o$rodka PCWM.

Wziety do niewoli w r. 1939 przy obronie Helu, spe-
dzit dtugie lata wojny w obozie. jenieckim, po$wigcajgc
czas poglebianiu swej wiedzy teoretycznej i ksztalceniu
mlodszych kolegow. )

W odrodzonej Ojczyznie stanat jako jeden z pierwszych
do dzieta odbudowy kraju ze zniszczen wojennych, a przy-
wigzanie do wybrzeza wyraziio sie Jego powrotem nad
morze i obraniem pracy w Biurze Odbudowy Portow, dla
ktoérego opracowal projekty szeregu ciekawych obiek-
téw inzynierskich w Gdansku i w Gdyni.

Zainteresowania pedagogiczne zwrécily Go pOzniej ku
Politechnice, na ktérej objat katedre Budownictwa Prze-
mystowego na Wydziale Inzynierii Ladowej i Wodnej,
a potem katedre Statyki na Wydziale Architektury.

Mimo wielkiego wktadu pracy na uczelni, prof. Obmin-

ski nie przestawal nadal pasjonowa¢ sie problemami czys-
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to .inzynierskimi i konstrukcyjnymi i do ostatniej przed
chorobg chwili brat czynny, intensywny -udzial w zyciu
budowlanym. Szczegélnie bliska Jego zainteresowaniom
byla odbudowa zabytkéw gdanskich: m. in. katedry NMP
i ratusza. Projektowal dla tych budowli konstrukcje da-
chowg, zdobywajac sie¢ na oryginalne i $miale rozwigza-
nia, byl rowniez kierownikiem konstrukcyjnym ich odbu-
dowy.

Setki projektéw konstrukcyjnych, obliczen statyez-
nych i ekspertyz, dziesigtki kierownictw konstrukeyj-
nych najpowazniejszych budowli stanowily plon pracy
Zmarlego w latach ostatnich.

W zakresie budownictwa morskiego, ktéremu, jak
wspominaliSmy, réwniez wiele zainteresowania okazywatl,
jedna szczegdlnie praca zasluguje na wyrodznienie, mia-
nowicie projekt odbudowy Nabrzeza Rumunskego w por-

MATERIALY

SYSTEM POTOKOWY W PRACY PORTU
(artykul dyskusyjny)

Wstep

Socjalistyczne haslo>walki o postep organizacji pra-
¢y i.wzrost jej wydajnoSci jest coraz szerzej realizowane
w krajach postepu.

Organizacja” pracy jest tu mie tylko zsumowamem
srodkéw technicznych, lecz ich planowym i logicznym
powigzaniem, W  celu osiggniecia wzrostu wydajnosci
pracy oraz odcigzenia ludzkiego czynnika pracy przez
przemyS$lane zastgpienie go elementami technicznymi.

Mechanizacja pracy, ktéra tak gigantyczne $wieci
triumfy w krajach Zwigzku Radzieckiego, staje sie jed-
nym z gléwnych motoréw postepu organizacji pracy.
Mimo tak poteznych osiggnieé, mechanizacja nie jest
jednak celem sama w sobie, jest nadal jednym z czynni-
kow ogolnej socjalistycznej organizacji -pracy, ktora w
konkretnym planowym ujeciu zadania Igczy czynnik
planu pracy oraz biezacej kontroli i korektury z tech-
nicznym momentem wykonawstwa. Realizacja pla-
nowej pracy obejmuje wiec dwa zasadnicze czynniki:
organizacje pracy, polegajaca na stawianiu konkretnych
zadan, analizie przygotowawczej oraz kontroli i korek-
turze wykonawstwa, i organizacje technicznego wyko-
nania zadania postawionego w planie. Polaczenie tych
elementéw pozwala na usuwanie zaklécen hamujgcych
tok  pracy i na bardziej ekonomiczne wykorzystanie
tempa pracy i jej czasu.

Moéwige o socjalistycznej organizacji pracy, musimy
oba te elementy traktowaé réwnorzednie, gdyz w zespo-
leniu planu pracy i techniki jego wykonania wyrazg sle
pojecie organizacji pracy.

Zastosowanie w praktyce tej zasady organizacyjnej
Jdato podstawy do opracowania w socjalistycznej gospo-
d« rce systemu potokowego. Znalazt on zastosowanie przede
wszystkim w przemys$le produkcyjnym, gdzie cigglosé
procesu wytworczego i jego staly charakter pozwolily na
opracowanie systemu obejmujacego poszczegblne etapy
produkcji.

System potokowy — wg okreSlenia radzieckiego cza-
sopisma ,Lesnaja Promyszlennost“ (nr 2-1949) — jest to
taka organizacja procesu technologicznego, przy ktérej
wszystkie zasadnicze czynno$ci- wytwoércze wykonywane
sg w oparciu o Scisty podzial pracy i znajduja sie w sta-
lym zwigzku ze soba, zapewniajacym rytmlczny, nieprzer-
wany tok kazdej czynnoSci z osobna i .calosci pracy.

Tak wiec, zastosowany w przemy$le, system potoko-
wy jest ujeciem pracy w jednolity i skoordynowany po-
tok wzajemnie planowo zazebiajgcych sie czynnosci, eta-
pow produkcji; technologia poszczegélnych odcinkéw
pracy zostaje ujeta w jedno$¢ planem caloSci przebiegu
precesu wytworczego. Tak wiec odrebne etapy technicz-
nych cdcinkéw produkcji staja sie ogniwami cato$ci po-
toku.
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cie w~ Gdyni. W odbudowie tej autor przewidziat zasto-
sowanie elementOw prefabrykowanych, co pozwolilo na
szybkie i tanie wykonawstwo. Nalezy zaznaczyé, ze
Zmarly stal sie w ten sposéb najlepszym propagatorem
prefabrykacji w budownictwie morskim.

Nie bylby pelny obraz Zmarlego, gdybySmy sie¢ ogra-
niczyli tylko do scharakteryzowania Jego dziatalno$ci za-
wodowej, a pomineli Jego cechy charakteru. Kolezenski,
uczynny, zawsze pogodny, kazdej chwili gotéw do bez-
interesownej rady i pomocy, wychowawca i opiekun swo-
ich wspotpracownikéw, byl powszechnie lubiany przez ko-
legow i studentow, ktérzy $mieré Jego odczuli jako praw-
dziwa, 'osobistg strate.

Stanistaw Hiickel

I DYSKUSJE

System potokowy pracy znajduje zastosowanie nie
tylko w przemys$le produkcyjnym. Podobnie jak odno$nie
zasady planowania ruchu, czy zastosowania roli dyspozy-
tcra w Zwigzku Radzieckim, poczatkowe zastosowanie sys-
temu potokowego w dziedzinie przemyslu rozszerza sie
na inne dziedziny produkcyjne, a przede wszystkim na
transport ladowy i wodny. Jednakze specyfika tego ro-
dzaju ushug, do Jaklego nalezy transport, wymaga odrgb-
nego podejscia i innego przystosowania caloksztaltu za-
gadnienia.

W kolejnictwie potokowame tadunkéw ma chlarakter

planowego ‘przerzutu okreslonej ilo$ci towaru w konkret-

nie ustalonym czasie*). Jak podkre§la T. Swiderski,
»potokowanie ladunkéw stanowi jeden z pomocniczych
elementéw planowania przewozéw*, przy czym w potok
sg tutaj wlaczone zaréwno technika przewozu i planowa-
nie zuzycia sprzetu technicznego, jak i planowe przerzu-
cenje masy towarowej na -okreSlonej odleglosci,

. W pracy zeglugi réwniez stosowany jest system po-

. tokowy, mianowicie odnos$nie procesu przetadunku stat-

ku w porcie. Poniewaz pojecie potoku w pracy portu nie
znalazlo dotychczas konkretnego okre§lenia, warto zasta-
nowi¢ sie¢ nad istota przetadunku potokowego.

Techniczny i organliacyjny system potokewy w pracy
portu ’

Zastosowanie systemu potokowego w pracy naszych
portéw jest obecnie w stadium rozwoju.

Stosowanie systemu potokowego w pracy portéw ra-
dzieckich opiera sie na odmiennym od naszego podejSciu
do tej sprawy, spowodowanym odrebnoscig podstaw orga-
nizacyjnych. W portach radzieckich podstawag pracy jest

~ wlasna flota oraz obré6t ‘towarowy oparty o wewnetrzne

przetwozy, w znacznej wiekszoSci w zegludze kabotazo-
wej wlasng flotg, wreszcie administracja ujeta w jedno-
lity plan z przewozem masy towarowej. Wiszystko to
sprawia, ze rozwijajacy sie system potokowy pracy na-
biera tam charakteru technicznego.

Techniczny system potokowy pracy pole-
ga na tym, ze poszczegdlne statki, w miare ich wchodze-
nia do portu, sa kolejno roztadowywané przy uzyciu tych
samych - §rodkéw technicznych. Tak np. po przycumowa-
niu statku przez brygade cumowniczg na statek wchodzi
brygada do klarcwania bumdw i otwierania lukéw Po

.zakonczeniu swej pracy brygada ta przechodzi na nastep-

ny w kolejno$ci statek, za§ na dany statek wchodza bry-
gady trymerskie lub sztauerskie. W ten spos6éb statek
opracowywany jest potokiem, ktéry wyraza si¢ w szere-
gu kolejnych faz pracy, odpowiadajacych technicznym
wycinkom pracy statku w porcie.

Odmiennie ksztaltuje sie rozwoj systemu potokowe-
go w pracy naszych portéw. Udziat w naszej zegludze

*) T. Swiderski, Potokowanie ladunkéw, ,Przeglad Komu-

‘nikacyjny‘, nr 1 (67), styczen 1951.



statkbw obcych bander oraz wspélzalezno$s¢ wynikajaca
z kontraktéw handlu zagranicznego z panstwami o struk-
turze kapitalistycznej wprowadzajg do planowania pra-
cy portu inne czynniki, wplywajac na uklad systemu
potokowego.

Istota zagadnienia polega przede wszystkim na znacz-
wym udziale w obrotach naszych portéw regularnych
linii zeglugi,
niejszych i najcenniejszych ladunkéw drobnicowych. Ten
wlasnie charakter drobnicy, ktéra w duzej ilo§ci partil
stanowi ladunek statkowy, w przeciwienstwie do tadun-
kow trampowych o charakterze jednogatunkowym, nadaje
specyficzny charakter systemowi potokowemu pracy na-
“szych portéw. Element organizacyjny przewaza w nim
mianowicie nad technicznym.

Organizacyjny system potokowy obej-
muje wiec nie kolejne zaladunki szeregu statkéw, lecz
caloksztalt pracy jednego statku, ktéry zabiera wiekszg
ilo§¢ roéznogatunkowych towaréw; praca tego statku
w porcie stanowi zamkniety wycinek, objety rozkladem
jazdy danej linii. Tak wiec calo§¢ potoku zamyka sie
w planowym ujeciu calego przebiegu zaladunku czy wy-
ladunku i w utrzymaniu go w ramach oznaczonych roz-
kladem jazdy. Fazowo$é technicznego systemu potokowe-
go zostaje zastgpiona kolejnymi etapami przeladunku
drobnicy, bardziej ztozonego i wymagajacego dokladniej-
szego opracowania.

Na podstawie poréwnania cech charakterystycznych
obu wyzej wymienionych rodzajéw potoku mozna wysnué
wspoélne dla nich okre$lenie: W pracy portu potokiem
mozemy nhazwacé zespolenie wszelkich czynnikéw organi-
zacyjnych i technicznych, celem sprawniejszego i szyb-
szego przepracowania statku w porcie.

Czas .najkrétszego postoju w porcie“ nie jest jednak
jedynym wskaznikiem stuszno$ci zastosowania potoku.
Skrécenie czasu postoju statku. w porcie stanowi bez-
sprzecznie mnajwazniejszy moment w jego eksploatacji
i wptywa decydujaco ma ksztaltowanie sie kosztéw wtas-
nych linii. Statek bowiem spelnia swojg wtasciwg funkcje
zarobkowa (Przewoéz) wtedy, kiedy znajduje sie z ladun-
kiem na morzu, a kazdy jego postéj w porcie zwigzany
jest z oplatg rozlicznych kosztéw i wydatkami. Jednakze
dazenie do skrécenia czasu postoju w porcie ,za wszelka
cene“ prowadzi do tzw. szturmowszczyzny, ktérej szkod-
liwo$¢é dla ogdlnej gospodarki panstwowej napietnowat
ostro m. in. radziecki minister zeglugi Nowikow.

Dazenie do szybko$ci przeladunku bez wzgledu na
koszty prowadzi do szkodliwego niszczenia sprzetu, do
rozrzutnego szafowania materialem i robocizng, a w wy-
niku jest szkodliwe dla gospodarki panstwowej. Niewielki
zysk na czasie w pracy statku nie réwnowazy nadmier-
nych wydatkéw i strat w gospodarce portu, spowodowa-
nych taksg ,szturmowszczyzna®.

Zadania organizacyjnego systemu potokowego

Zadaniem organizacyjnego systemu potokowego jest
dokladne opracowanie wszystkich elementéw pracy statku
w porcie, celem wybrania najtanszego, ale ré6wniez naj-
sprawniejszego sposobu wykonania. Zadaniem potoku jest

. wyeliminowanie tzw. bezproduktywnego postoju statku,
ktérzy z powodu niedociagnieé organizacyjnych {brzk to-
waru, $rodkéw technicznych itp.) nie moze pracowaé
i traci cenny czas.

Praca statku w porcie iest wypadkoma czynno$ci sze-
regu réznych instytucyj; czynnosci te w sumie skladaja
sie na przeladunek statku i jego odprawe w porcie. Zes-
pOIenle i zgranie ich w ramach jednego planu jest zada-
niem potoku organizacyjnego. kaczy on we wspélpracy
nastepujace czynniki pracy portu: armatora, maklera,
spedytdra, sztauera, admmlstraCJe; portu, kontrolera to-
‘waru, transport kolejowy i wewnetrzny w porcie.

Charakterystyczne dla potoku organizacyjnego jest to,
ze obejmuje on nie tylko teren portu: zaczyna sig¢ poza
granicami portu. Z jednej strony siega on do fabryki —
do momentu ekspediowania towaru i przygotowania go
do transportu, z drugiej za§ — do statku w momencie,
kiedy jego przyijscie jest awizowane do portu. Potok uj-

ktére stanowig podstawe szeregu najwaz-.

muje i zgrywa w ramach organizacyjnych oba te czynni-
ki tak, aby doprowadzi¢ do terminowego ich polaczenia
sie.

Dla towaru najbardziej ekonomiczny jest przeladu-
nek bezposredni, gdyz nie naraza on towaru na koszty
magazynowania i podwoéjnych oplat przeladunku (wagon-
magazyn, magazyn-statek). Terminowe nadej$cie towaru
do portu pozwala na ladowanie bezposrednie z wagonéw.
Z drugiej strony op6znienie w nadejSciu towaru moze po-
ciggnaé za sobg czekanie statku. Dlatego pierwszym za-
daniem potoku jest odpowiednie zgranie terminu dosta-
wy towaru z terminem nadejScia statku.

Drugim zadaniem potoku portowego jest przygoto-
wanie ladunku statkowego. Je$§li chodzi o wyladunek
statku, to podstawa przygotowania potoku portowego s3
jak najwcze$niejsze wiadomo$ci odno$nie tadunku, jaki
statek przywozi. Dokladny plan rozmieszczenia towaru
w ladowniach statku powinien by¢ przediozony portowi
na kilka dni przed przybyciem statku, w celu zaplano-
wania wyladunku w miejscu oraz w spos6b gwarantu-
jacy najbardziej ekonomiczny i szybki sposéb pracy. Na
podstawie podzialu towaru importowanego na magazynowy
i wagonowy, zaleznie od sposobu jego odebrania ze stat-
ku. zadanego przez odbiorce, port, po porozumieniu ze
spedytorem, wyznacza miejsce wyladunku, zazwyczaj
przy statkach linii regularnych bazy, oraz zapewnia od-
powiedni tabor wagonowy czy przestrzen skladows. Nie
od rzeczy bedzie zaznaczy¢, ze tzw. sztauplan, stano-
wigcy podstawe planowania potoku, musi by¢é dokladnie
opracowany przez statek i zgodny ze stanem faktycznym.
W praktyce nie zawsze tak bywa, co stanowi dla portu
duze utrudnienie.

Jesli chodzi o towar eksportowy, zadaniem potoku
jest wczeéniejsze przygotowanie go w ten sposéb, aby
mozliwe bylo jego najlatwiejsze zaladowanie w Sposéb
najbardziej ekonomiczny. W tym celu port powinien by¢
biezgco 'informowany o wigkszych partiach towarowych,
zgloszonych na poszczegdlne statki, celem ich odpowied-
niego rozmieszczenia w magazynach czy na placach. Po-
tokowa organizacja tej pracy winna i§¢ jeszcze dalej.
Port winien otrzymywaé¢ wiadomo$¢é odno$nie tadowni,
do ktérej przewidziane jest ladowanie danej wiegkszej
partii towaru. Umozliwia to, w miare naptywania towa-
ru i jego skladowania, takie rozmieszczenie go ma placu
czy w magazynie, aby mogl byé dostarczony na statek
w sposOb najbardziej ekonomiczny. Zwlaszcza przy par-
tiach placowych umieszczenie towaru na placu tak, aby
po ustawieniu statku przy nabrzezu towar znalazl sie
w bezposrednim zasiegu ladowni, pozwala na wydatniej-
sze tempo zaladunku, bez koniecznoSci dowozu towaru.
Wiasciwa koordynacja zgloszen towaréw, dich skladowa-
nia i pracy portu stanowi jeden z wazniejszych etapow
potoku portowego.

Na etapie potoku dotyczagcym wiasciwych prac zata-
dunkowych napotykamy problem, koéry dotychczas sta-
nowi punkt sporny w wielu dyskusjach teoretycznych,
mianowicie problem stosunku systemu potokowego do
systemu szybko$ciowego. Wielu teoretyk6w mnaszych
twierdzi. ze sg to wtadciwie pojecia réwnoznaczne, ze aby
daé¢ statkowi odprawe szybko$ciowsa, nalezy -przygotowaé
do tego towar i port przez odpowiednig koordynacje.

Azeby wyjasnié to zagadnienie, siegnijmy do bogatej
literatury radzieckiej. Obermeister (,Skorostnaja
obrabotka sudow®) okreS§la szybko$ciowy zaladunek stat-
ku jako zespolenie wszystkich technicznych czynnikéw
dla szybkiego. wykonania prac zwigzanych z przemiesz-
czen‘em towaru na statek. W tym ujeciu system szybko$-
ciowy dotyczy wiec wycinka pracy portu i polega na
rozwigzaniu technicznego problemu szybkiego zatadunku
statku; system szybkoSciowy staje sie czeScia potoku,
detyczaca samego procesu przetadunkowego.

Dlatego twierdze, ze system potokowy w pracy por-
tu jest ujeciem w planowy proces calego przebiegu to-
waru przez port, do momentu jego zaladunku mna statek,
natomiast system szybko$ciowy stanowi tylko wycinek
tej pracy, dotyczacy samej techniki zatadunku oraz jego
mechanizacji. -System szybko$ciowy w caloksztatcie po-
toku portowego ujmuje problem odpowiedniego uzycia
mechanizacji w procesie przeladunkowym, uzycia odpo-
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wiedniego sprzetu, zaréwno dowozowego, jak i ladunko-
wego, czy statkowego. Stowem, ujmuje on strone tech-
niczng samego dostarczenia towaru na statek w sposéb
najbardziej ekonomiczny i ‘'szybki.

Jednakze na tym procesie nie wyczerpuje sie -pojecie
potoku. Poza dostarczeniem towaru na statek, obejmuje
ono jeszcze inne czynnoSci, jak kontrola towaru, przygo-
towanie dokumentacji statkowej, zaopatrzenie statku.
Wszystkie te czynno$ci powinny by¢ tak zgrane i przygo-
towane, aby czas ich trwania nie przekraczal momentu
ukonczenia pracy statku. Nalezy przyja¢ jako zasade, ze
z momentem zakonczenia pracy statku przewiduje sie mi-
nimalny czas na poczynienie przygotowan do wyjscia
w morze. Czas ten powinien byé wykorzystany dla do-
starczenia papieréw statkowych i towarowych dla odpra-
wy statku oraz innych prac, Zasadg jest, ze statek nie
moze czekaé na lad i, z momentem swej technicznej go-
towosci, powinien opu$ci¢ port.

Zakonczenie

Zasada socjalistycznego planowania jest, ze kontrola
realizacji planu nastepuje biezgco. W potoku portowym
podstawg pracy jest biezgca kontrola wykonawstwa
i jego S$cista analiza, celem wykrywania niedociggnieé
oraz ich miejscowego likwidowania.

Tego rodzaju rozumienie systemu potokowego nie
wprowadza wlasciwie nowych elementéw do pracy portu,
zapewnia jednak funkcjonowanie najwazniejszych czyn-
nikéw planowania, mianowicie przygotowania i biezacej
kontroli pracy. Tak pomyS$lany system potokowy ujmuje
w ramy skoordynowanych i $wiadomych czynnos$ci caly
proces przeptywu towaru przez port, od momentu jego
przygotowania w fabryce, az do chwili, gdy statek zabie-
rajacy dany towar opuszcza port. Podstawag potoku w por-
cie jest Sciste zespolenie pracy wszystkich zainteresowa-
nych czynnikéw. Brak zrozumienia, czy niedokladna
wspélpraca ze strony jednego z nich powoduje niedo-
ciggnigcia, ktoére odbijg si¢ ujemnie na catoksztalcie pra-
cy. Potok portowy ma wiec charakter wybitnie kolektyw-
ny, obejmuje wszystkie czynniki zainteresowane w pracy
portu i polgczone wspdélnym planem operatywnym,

Edward Obertynski

ZAY.0ZENIA OBLICZENIOWE DLA OKRESLE-
NIA SIE DZIALAJACYCH NA POCHYLNIE
W CZASIE WODOWANIA OKRETU
(Uwagi krytyczne)

Rozwazania Autora dotyczq tematéw zwigzanych
z wodowaniem statkéw, gléwnie zagadniern wielkosci
i rozktadu naciskéw na pochylnie. Celem autora jest
ustalenie wytycznych dla konstrukcji pochylni.

Redakcja zamieszcza niniejszy artykut jako dysku-
syjny, przy czym nie podziela wszystkich poglgdow
Autora. Naleiy przypuszczaé, ie poglady te bedg za-
nalizowane w dalszych glosach fachowcéw z dziedzinv
budownictwa  okretowego i morskiego, zaintereso-
wanych zagadnieniem budowy nowych pochylni.

(Od Redakcji)

Przy sposobnosci kontroli zalozen obliczeniowych dla
duzej pochylni budowanej w ostatnim czasie, nasunetly
mi sie watpliwosci co do sluszno$ci dotychczasowej za-
sady ustalania zalozen obliczeniowych przy okre$laniu
sit dzialajgcych na pochylnie w czasie wodowania. Za-
sada ta, przyjmujgca obcigzenie w tonach na metr bie-
zacy pochylni (t/m), reprezentowana przez ogél autorow
i konstruktoréw, przy niedo$é¢ wnikliwej analizie ze
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strony projektujgcych pochylnie moze prowadzi¢ do
bilednych wnioskéw. Dlatego uwazam za stuszne poswie-
ci¢ troche uwagi temu zagadnieniu, Przy sposobnosci
chcialbym zwréci¢é uwage na celowo$é stosowania pioz
dziobowych o konstrukecji przegubowej, w szczegdlnosci
typu ,kotyskowego*, przy czym zamiast wklestej po-
duszki wysuwam koncepcje poduszki wypuklej, znacznie
korzystniejszej dla przyjecia duzych obcigzen jednostko-
wych.

Dla konstrukcji (wytrzymato$ci) pochylni miarodajne
sa: a) obcigzenia statyczne cigezarem kadluba statku
w czasie jego budowy, wraz z odnoSnymi urzadzeniami
pomocniczymi, koniecznymi przy pracach montazowych;
b) obcigzenia dynamiczne- w czasie wodowania statku;
te ostatnie sg z reguly decydujgce dla dolnej czeSci po-
chylni, szczegblnie w obrebie przewidywanych toréw
spustowych.

Rozklad obcigzen w czasie wodowania zalezy: a) od
nachylenia toréw. spustowych; b) od ciezaru wodowa-
nego statku; c¢) od poziomu wody u wylotu pochylni.
Konstruktor, ustalajgc szczeg6ly projektu wodowania
statku, dobiera wymienione czynniki w ten sposéb, aby
rozklad obcigzen by! optymalny dla pochylni, a tym sa-
mym rowniez dla wodowanego statku, zgodnie z zasada,
ze-oddzialywanie rowne jest dziataniu.

Nachylenie toréw spustowych daje sie zmieni¢ w gra-
nicach stosunkowo waskich, gdyz rzad jego wielkoSci
okres§lony jest stokiem samej pochylni. W pewnych oko-
liczno$ciach poziom wody u wylotu pochylni jest réw-
niez malo zmienny *) i, co gorsze — niezalezny od zyczen
konstruktora opracowu]acego wodowanie. W dyspozycu
projektanta pozostaje wiec ciezar statku.

Gdyby chodzito o sam kadtub, swoboda konstruktora
bylaby znacznie skrepowana, poniewaz kadlub wodo-
wany musi by¢é co namniej na tyle wykonczony, aby
byt dostatecznie mocny dla sprostania znacznym obcig-
zeniom przeginajagcym w czasie procesu wodowania.
Chodzi w szczegélnoSci o te momenty, gdy rufa, mi-
nawszy prog pochylni, nie znajduje jeszcze wystarczaja-
cego podparcia na skutek zbyt malej® wypornosci
(rys. 1b, 1¢, 1d, 1e), i pdzniej, gdy nadmierna wypor-
nosé czeSci rufowej podnosi jg, natomiast S$Srodkowa
cze$é kadluba, niedos¢é zanurzona, a wiec nie majaca
wystarczajacej wyporno$ci, zwisa i przegina sie w od-
wrotnym do poprzedniego kierunku (rys, 1f 1g, 1h).
Totez projektuigcy wodowanie statku z konieczno$ci po-
sluguje sie niejednokrotnie dodawaniem ciezaréw (za-
zwyczaj balast wodny) w takiej wielko$ci i w takich
miejscach, aby wymienione niedomagania utrzymaé¢ w
granicach praktycznie dopuszczalnych., Jest to moz=
liwe — w zasadzie —przez wlaSciwy dobér cigzaru wodo-
wanego statku, tj. ciezaru kadiubai jego urzadzen oraz
ciezaru balastu; tg drogg mozna osiggngé¢ takie teore-
tyczne warunki wodowania, w ktérych statek splynalby
réwnolegle do pochylni i zostalby z niej przez wypor
wody jakby zdiety. W praktyce jednak zasada ta nie
daje sie w pelni stosowaé z réznych powodéw, w szcze-
gbénosci:

a) Zabalastowanie rufy musiatoby byé bardzo duze
i z tego powodu obcigzenie pochylni w obrebie rufy
przed wodowaniem byloby bardzo wysokie.

b) Balastowanie i odbalastowanie byloby bardzo klo-
potliwe i kosztowne.

c) W czasie wodowania zabalastowana rufa zanurza-
laby sie tak gleboko, ze wymagaloby to bardzo glebo-
kiego wykopu na przedpolu wylotu pochylni, a wiec by-
loby zaréwno kosztowne yak klopotliwe, ponadto =za$s
mogloby grozi¢ uszkodzeniem rufy w jej czeSci dolnej,
na skutek ugrzezniecia w gruncie przedpola.

d) Burta rufy musiatlaby byé odpowiednio wysoka,
gdyz w przec1wnym razie moglaby zanurzyé sie pod wo-

da, co Dbyloby roéwnoznaczne z ryzykiem zatopienia
statku.

Totez w praktyce w czasie wodowania wykorzystuje-
sie jedynie czeSciowo wspomniang mozliwo$é balastowa-
nia rufy i z konieczno$ci trzeba sie godzi¢ z momentami

*) W naszych warunkach — z reguly, gdyz na Baltyku przy-
plyw i odplyw praktycznie nie maje znaczenia.



przeginajacymi kadiub statku. Stosunek wielkosci P : G
w zalaczonej tablicy wskazuje, jak dalece praktyka
idzie w kierunku balastowania rufy; wyrazem tych moz-
liwosci jest wlasnie zmniejszanie nacisku na ptozy dzio-
bowe w stosunku do wodowanego ciezaru.

Przeginanie kadluba statku interesuje nie tylko kon-
struktora kadluba, ale réwniez projektujgcego wodowa-
nie. W pierwszym przypadku, gdy kadlub jest przelamy-
wany na progu pochylni, w jego obrebie wystepuja ob-
cigZzenia proporcjonalne do momentu przeginajgcego;
w drugim przypadku — kadlub, unoszony wypornoscia
rufy, naciska dziobem na pochylnie na stosunkowo nie~
duzej powierzchni.

W okresie, gdy wodowanie odbywa sie jeszcze na od-
cinku nadwodnym, wielkoSci obcigzen pochylni w obre-
bie toré6w spustowych niewiele odbiegaja od obcigzen
w stanie spokoju, tj. przed wodowaniem, z t3 rdznica, ze
sg one przesuwane i zmieniaja sie co do miejsca przyto=-
Zenia, majg wiec w pewnej mierze charakter dynamicz-
ny. Obcigzenia te musza byé uwzglednione w konstrukcji
czolowej i Srodkowej cze$ci pochylni. Inaczej przedsta-
wia sie sprawa, gdy statek tylnicg dotknal! wody, gdyz
od tej chwili wystepuje wzrastajaca wyporno$é, przez co
rozklad obcigzen stale sie zmienia.

Zakladajac, ze pochylnia stanowi konstrukcje sztyw= °

na, a kadlub elastyczng*), i analizuiac rozklad obcigzen
wg.uproszczonego schematu (rys. 1), musimy doj$é do
nastepujacych wnioskow:

Z chwilg, gdy rufa kadituba minela prég mpochylni,
naciski wzrastaja w obrebie dolnej czeSci pochylni, za-
chowu:ige swe wielko§ci w czeSci dziobowej; mozna przy-
jaé, ze w tym okresie wodowania rzedne rozkladu na-

ciskéw na pochylnie dadza figure zblizong do trapezu

(rys. 1b), zamlast pierwotnego rozkladu naciskéw wg
prostokata (rys. 1a). Ten rozklad naciskéw — w miare
posuwania sie statku ku wodzie, bedzie sie zmienial,
" przechodzac w figure o ksztalcie tréjkata (rys. 1d). Stan
ten bedzie trwal do czasu, gdy wyporno§¢ zanurzajacej
sie ‘czesci rufowej kadluba przekroczy wielko$¢ ciezaréw
tejze czesci okretu, gdyz woéwczas kadlub bedzie unoszony
(jakby odrywany) w obrebie progu pochylni, przez co
naciski na prég beda stopniowo malaly, natomiast wzra-
staé beda naciski na przednig krawedZ pléz. W konsek-
wencji tych zmian rzedne naciskéw beda tworzyly naj-
piervg ‘trapez wg rys. 1e, nastepnie wg rys. 1£, by z ko-
lei zmienié swéj rozklad wg rys. 1g, i wreszcie nawet
wg rys. 1h.

Interesujace sg zaréwno wielkoSci rzednych tych na-
ciskéw jak ich zasieg, tzn. przestrzen, na ktérej sg roz-
lozone. Projektujacy wodowanie bedzie rozpatrywal za-
chodzace zjawiska z uwagi na dopuszczalne naciskj piéz
na tory spustowe; projektujacy pochylnig¢ bedzie miat na
uwadze dopuszczalne obcigzenia w konstrukciach po-
chylni. Podobhnie jak nie sg odosobnione wypadki zatar-
cia sie pl6z na torach spustowych i zahamowania statku
na pochylni, zdarzaly sie réwniez wypadki uszkodzen
pochylni w czasie wodowania, jakkolwiek sam proces
. wodowania zakonczy! sie bez wiekszych klopotéw. Z tego
wniosek, ze, w danych warunkach wodowania, w pierw-
szym wypadku — naciski na tory spustowe w drugim —
naciski na pochylnie mogly byé nadmierne,

Naciski na pochylnie w czasie wodowania dla danego
stanu wody i danego stoku pochylni daja sie z gory
okresli¢, jesli znane sg ksztalty statku i rozklad cigza-
réow. Konstrukcja pochylni musi stanowi¢ kompromis, do-
stosowany do wymagan krancowo réznych statkéw, po-
niewaz na tej samej pochylni buduje sie niejednokrotnie
statki o réznej charakterystyce. Z jednej strony nalezy
braé pod uwage najwiekszy kadlub, i to o smuklych
liniach, ktérego budowa na dawnej pochylni jest jeszcze
mozliwa z uwagi na jego dilugosé i ciezar, a z drugiej
strony — kadlub o szeroko$ci takiej, ktéra pozwala na
budowe dwoch jednostek obok siebie. Statek najwickszy

*) Jest to uproszczenie, gdyz SciSlej malezy rozréznié trzy sys-
temy konstrukcyjne, mlanowicié: a) pochylnia zblizona — mniej
lub wiecej — do sztywnej belki; b) elastyczne wiazania burt kad-
tuba; c) bardzo élastyczne wiazania. denne kadluba, z miejscowy-
mi usztywnieniami elastycznymi w rodzaju dennikéw, wzdiuz-
nikéw, grodzi itp.
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Rys. 1

bedzie stawial dla pochylni w sgsiedztwie jej osi wzdtuz-
nej maksymalne wymagania pod wzgledem  wytrzyma-
loSci, natomiast statki mate stanowi¢ bedsg wytyczne dla
okreslenia wytrzymato$ci pochylni w jej potaciach bocz-
nych. Wszelkie statki posrednie nie beda stanowily dla
pochylni gorszych obcigzen. ‘ -
Mniemanie, jakoby statek maly mégl stanowié¢ dla
duzej .pochylni gorsze cbciagzenie anizeli statek duzy,
polega na nieporozumieniu: w odniesieniu do matego
statku zawsze mamy mozno$§é zastosowaé analogiczne
rozwigzania konstrukcyjne urzgdzen do wodowania jak
dla statku duzego, przeto nic nie stoi na przeszkodzie
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Zestawienie niektérych cyfr dotyczacych wodowania statkéw
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1 wMauretania‘ .
pasazerski 1906 ? 16.800 3.700 1:4,55 232 ? 2 ? 118 14.000 21,83 23,60 ?
2 ,,Bl;licher“ ) ‘
krazownik 1908 ? 5.600 1_200’ 114,67 152 ? ? ? 1 14,5 = 2><I,Ob 22,85 ?
3 ,,Bahia Blanca* ’
pasazersko-towarowy 1912 ? 4,890 1.450 | 1:3,37 149 ? ? ? 124 10.000 2<0,64 30,3 ?
4 ,Bismarck* .
pasazerski 1914 | 58.000 | 32300 | 6.200 | 1:520 | 278 ? ? ? 1223 | 13.970 | 2X2,67 | 239 7
5 moaratoga‘ % . . : ;
lotniskowiec 1925 _ 33.000 26.150 3.960 1:6,65 264 ? ? 8,45 1224 — 2X2,28 27,00 164
6 ,Leksington* ’ .
lotniskowiec - 1925 33.000 | 28300 5.000 1:5,67 264 ? ? 9,3 ? 12.200 22,43 27,30 52,0
’ ‘ i 21.300
7 ,Nelson* ; ,
okret liniowy 1925 35.000 | 20.000 2.620 1:7,63 200 ? ? 8,25 : 21,9 ? .2X1,83 27,30 59,560
: _ \ 24,6 20,91
8 ,,Bremen® . »
pasazerski 1928 | 51.860 30.205 6.600 1:4,87 278 14 : 19,8 ? 120 ? 22,30 26,85 ?
= ! kotyska ‘
9 wNormandie* ‘ .
pasazerski 1933 | * 68.500 28.(75 7.011 1:4 313 10 : 31,3 8 : 18,25 — 2X2,40 22,90 ?
10 »Niew Amsterdam*
: pasazerski 1937 36.300 18.500 4.270 1:4,33 213 i ? 5,2 1 18,2 — 2X1,95 24,70 171,00
11 »~Queen Mary*
pasazerski 11938 | 63.000 | 37.300 8460 | 1:4/4 310 11 : 28,2 9 1 21,3 ? 248,20 | 23,50 | 162
12 ,, Tirpitz* _ . ' .
krazownik bojowy 1939 | 35.000 ? ? 1:55 241 20 $12 ? 18 ? 431,80 29,92 ?
) : : R kolyska ' \
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zachowaniu koniecznych proporcji obcigzen, Jesli kto$
chcialby koniecznie, to moze, oczywiscie, wodowaé maty
statek z naciskami na tory spustowe przekraczajacymi
dopuszczalne granice i woéwczas moze spowodowac na
pochylni obeigzenia wyzsze anizeli spotykane przy stat-
kach duzych.

Cyfry dotyczace naciskéw jednostkowych pléz na tory
spustowe utrzymywane sg przez rézne stocznie i réznych
konstruktoré6w w granicach stosunkowo szerokich, gdyz
od-15 do 30 ton/m2, przy czym naciski wyzsze spotyka
sie przy statkach duzych i przy temperaturach raczej
nizszych. Sa to cyfry obliczeniowe S$rednie dla pléz w
obrebie érodka kadluba, podczas gdy cyfry rzeczywiste
zdarzaja sie znacznie wyzsze i moga osiggnaé¢ kilkakrot-
nos¢ podanych, szczegbélnie w obrebie pléz dziobowych,
z chwilg, gdy nastepuje obrét kadluba (wg rys. 1g, 1h).
Tak wysokie naciski rzeczywiste sa zupelnie zrozumiale,
jesli sie zwazy, ze w obrebie progu pochylni teoretycznie,
tzn. gdyby$my przy'eli kadtub statku jako belke sztywna
i pochylnie réwniez jako konstrukcje sztywna, powinny
wystapi¢ naciski nieskonczenie wysokie. W rzeczywisto-
§ci — jak wiemy — kadlub jest belkg niewatpliwie
elastyczng, a pochylnia raczej podlozem sztywnym
(szczegdlnie przy zastosowaniu nowoczesnej betonowej
nawierzchni, ktérej grubo$é dochodzi do 3 m dla pochyl-
ni najwiekszych). Totez kadlub pod wplywem sil zgina-
jacych odksztalca sie elastycznie. Poza tym — co jest
bardzo wazne — zar6wno plozy jak tory spustowe, wy-
konane z materialu stosunkowo miekkiego, mianowicie
z drewna, stanowig warstwe oddzielajaca kadlub od po-
chylni; mamy przez to do czynienia ze swoistg poduszka,
ktéra, przejmujgc wysokie nawet naciski, rozklada je na
wieksza przestrzen, zaré6wno w sensie dlugosci jak i sze-
rokosci toréw spustowych.

Rownomiérnoéé nacisk6w na tory spustowe w obrebie
dziobowej czesci. pl6z nie daje sie osiggnaé, jezeli te plo-
zy stanowig jednolita calo$é z plozami w obrebie czeSci
$srodkowej kadluba. Totez stocznie z reguly oddzielajg
czeSci dziobowe p1déz od ich partii §redkowych, stosujac
wzajemne polgczenie elastyczne, albo w ogdle z niego
rezygnujgc. Przy statkach duzych coraz czeSciej stoso-
wane sg dla cze$ci dziobowej ptozy o konstrukeji umozli-
wiaigcej przegubowe ulozyskowanie dziobu na torach
spustowych.

Szczegblnie przez zastosowanie konstrukeji tzw. , ko=
lyskowej“ (rys. 2 i 3) osiagnaé mozna radykalna zmiane
nacisk6w w obrebie dziobu, gdyz naciski te rozkladane
sg réwnomiernie na catej diugosci kolyski w czasie jej
przebiegu po pochylni, az do chwili, gdy sama kotyska
traci podparcie i zsuwa sie z torow spustowych. W tych
wypadkach wypornos$¢ cze$ci dziobowej statku (Ygcznie
z plozami) jest juz zazwyczaj tej wielko$ci, Ze wyraznie
redukuje naciski dziobu; nie stanowig one przeto nie-
bezpiecznych obcigzen ani dla ptdz, ani dla pochylni,

Przewidujac przegubowe ulozyskowanie dziobu na
plozach. czy to przez stosowanie pasa stalowej blachy
(temblak), zawieszonego na koztach pléz dziobowych i nie
zwigzanego bezposrednio z kadlubem?®), czy to lozysk
metalowych na wzér lozysk maszynowych po obu stro-
nach dziobu**), czy wreszcie stosujgc ,kolyske®, mamy
mozno$¢ roztozenia nacisku dziobu na ploze dziobows z
réwnomiernoscig praktycznie zadowalajgca, gdyz kazdy
nadmiar nacisku ma tendencje do wyréwnywania sie
przez odpowiednie odchylenie pl6z dziobowych i przez
miejscowe odksztalcenie poduszki drewnianej, ktéra z
tego wzgledu otrzymuje zazwyczaj wylozenie drewnem
gatunkow miekkich,

Mozna postawié pytanie: jak dalece osiggalna jest
réwnomierno$¢ rozlozenia naciskéw na ptlozy dziobowe?
Czy jest ona osiggalna jedynie przy plozach krétkich,
czy rowniez przy plozach dlugich? Na to pytanie naj-
wymowniejsza odpowiedZz dadzg cyfry zalaczonej tablicy,
zestawione z wudanych wodowan szeregu wiekszych
i mniejszych statkéw. Z cyfr tych wynika jednoznacznie,
ze nie ma praktycznych przeszkéd w zastosowaniu pléz

*) Zawieszenie temblakowe nadaje sie dla lekkich

0 smuktych ksztattach: dziobu.

statkow

**) Z uwagi na wysokie koszty, konstrukcja mato stosowana.

dziobowych dostatecznej dlugosci: dla krazownika bojo-
wego ,,Tirpitz“ zastosowano plozy o diugosci 20 m, ktére
w poréwnaniu z dlugoscig kadluba dajg stosunek 1:12;
jest to cyfra znacznie nizsza w pordéwnaniu z odpowied-
nim stosunkiem dla innych statkéw, dla ktérych plozy
dziobowe byly starego typu, ,niekolyskowe*.

Rozwazajac cyfry wspomnianej tablicy, nalezy zwr6-
ci¢ uwage na niektére ich wzajemne stosunki, mianowicie:

a) Naciski ptéz dziobowych (P), w stosunku do ciezaru
wodowanego (G), utrzymywane sa dla wiekszych statkow
w granicach 1:4,5—5,5; dla mnieszych statkéw stosunek
ten bywa przyjmowany ponizej 1:3,5, czy to przez dalsze
zaawansowanie rob6t w budowie kadluba i wyposazenia
okretowego, czy tez przez wiekszy stok pochylni. Nic,
oczywiScie, nie stoi na przeszkodzie, aby utrzymaé sto-
sunek P:G dla malych statkéw analogiczny jak dla stat-
kow duzych.

b) Maksymalne naciski na plozy dziobowe, przekra-
czajace kilkakrotnie naciski na tory spustowe w obrebie
pl6z Srédokrecia, jakkolwiek pozornie sa tej wielkosci,
ze powinny wyciggngé smar z pomiedzy pldz i toréw spus-
towych, nie sa niebezpieczne anj dla pléz, ani dla po-
chylni, czego dowodza udate wodowania przykladowych
statkow. Uzasadnia to fakt, ze omawiane naciski trwaja
bardzo kroétko, gdyz mamy do czynienia z szybkim prze-
biegiem procesu wodowania, jak réwniez fakt, iz pod

Rys. 3
Kotyska dziobowa cigzkiego okretu wojennegc.
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dziatlaniem tych skoncentrowanych naciskéw konstrukecja

zaré6wno pléz dziobowych jak toréw spustowych poddaje
sie i przeto naciski szybko zostaja zmniejszone, droga
rozlozenia na wieksze polacie konstrukecji.

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze konstruktor,
przez wlasciwy dobér ciezaru wodowanego i dlugosSci pl6z
dziobowych oraz przez ich przegubowsa konstrukcje, ma
mozno$¢ ustalic najkorzystniejsze obcigzenia na pochyl-
nig, przy czym obcigzenia te rozlozone zostajg na diu-
gosci ptéz dziobowych ,,a“ i ich szerokosci ,,b“, a wiec

na powierzchnig:-a.b =F. Jest oczywiste, ze, zakladajac

okreS§long szeroko$é¢ toréw-spustowych -, b*“, mozna usta-
li¢ dla p1dz -obcigzenie na metr biezgcy; takiej wartosci
brak jednak wspélnego mianownika dla poréwnywania
obcigzen przy réznej szerokoéci toréw spustowych, jak
to bywa z reguly przy statkach réznych wielko$ci oraz
przy roéznych pochylniach. Dlatego tez nie mozna uznaé
za wlasciwe podawanie cyfr w t/m dla ustalenia wy-
trzymatosci pochylni, a jedynie logiczne i prawidtowe
jest okreslenie tych wielko$ci w t/m2,

Rozwazajac konstrukcje ,kolyski“ wg rys. 2, mozemy
mie¢ watpliwosci, czy naciski — mimo okolicznosci
omoéwionych powyzej — bedg wykazywaly tendencje do
rozkladania sie na calej dlugosci ,,poduszki kotyski“, czy
tez moze beda mialy tendencje do koncentrowania sie
w obrebie jej srodka. Koncentracja taka jest niepoza-
dana, poniewaz po S$rodku poduszka ma najmniejszg
grubos$¢, a wiec moze ulec najlatwiej zgnieceniu, z wszel-
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kimi konsekwencjami zaréwno dla toréw .spustowych,
jak dla pochylni. Watpliwos§¢ taka jest uzasadniona, gdyz
naciski, z uwagi na wklesto§é poduszki i elastyczno$é
materialu konstrukcyjnego, rozlozg sie wg rys, 4. Aby
temu zapobiec, nalezalo by stosowa¢ wypuklsg poduszke
kolyski*) wg rys. 5, przez co w obrebie $rodka jej diu-
gosci mielibySmy do czynienia ze zwigkszong gruboscig
poduszki, jak tez z korzystniejszym rozkladem obcigzen
(naciskéw) wg rys. 6. Praktycznie nie ma przeszkéd w
budowie tego rodzaju kolyski, a kinematyka ruchu ko-
lyski réowniez jest bez zastrzezen.

Pozostaje do wyjasnienia pytanie, jaki zapas bezpie-
czensiwa nalezy przewidzieé w konstrukecji pochylni.
Jest oczywiste, ze dawanie nadmiernie zageszczonych
pali i odpowiednio mocnej- nawierzchni pod tory spus-
towe, czy tez pali i grubej plyty betonowej, dla ,wszel-
kiej pewnmosci“, przeczy zdrowemu rozsgdkowi, Z po-
moca konstruktorom pochylni w tym wypadku powinni
przyjs¢ okretowcy, poniewaz zdaja sebie najlepiej spra-
we z sil i obcigzen, jakie mogag zaistnie¢ w czasie bu-
dowy statku, lub jego wodowania. Sprawa ta jest tym
bardziej istotna, ze dotychczas brak metody rachun-
kowej dla obliczenia naprezen w piytach betonowych
slabo uzbrojonych, ijakie stosuje sie z reguly w budowie
nowoczesnych -nawierzchni pochylni; stosuje si¢ uprosz-
czenia zakladajgce, ze rozklad naprezen w grubych ply-
tach rozchodzi sie w-postaci stozka pod katem 45°.

W tym wzgledzie pouczajgce sg cyfry zestawione w
tablicy, z ktérych jednoznacznie wynika, ze maksymalne
naciski pod ptozami dziobowymi o konstrukecji statej wy-
razaly sie rzedem wielko$ci 150—170 t/m2 Cyfry te dla
pochylni beda oczywiScie nieco nizsze, z uwagi na fékt,
ze drewniana konstrukcja toré6w spustowych zamortyzuje
dodatkowo te naciski, jak tez dodatkowo rozlozy je na

nieco szerszg powierzchnie. Dlatego — w mym przeko-
naniu — dla pochylni pod torami spustowymi mozna
przyja¢ obcigzenie maksymalne w rzedzie . wielko$ci

120—130 t/m2. W przypadku zastosowania pléz dziobo-
wych o konstrukcji przegubowej. a szczegdlnie ,ko-
lyskowych“" o poduszkach wypuklych, naciski mozna
obnizy¢ do rzedu wielkoSci 3 razy wyzszych anizeli na-
ciski pozostalych ptéz, tj. do rzedu wielkoSci 90 t/m2.
Tak znaczne obnizenie nacisk6w jednostkowych ma duze
znaczenie dla zmniejszenia koszté6w budowy pochylni
i przeto celowe jest sprawe budowy kazdej pochylni
analizowaé¢ gruntownie przy S$cistej wspéipracy zainte-
resowanych inzynierow budownictwa portowego i okreto-
towcéw. W mym przes§wiadczeniu zagadnienie to jest trak-
towane zbyt fragmentarycznie i niewystarczajaco. Jest
oczywiste, ze kazda budowa pochylni wymaga rachun-
kowej analizy zalczen a niniejsze uwagi stanowia jedynie
generalne postawienie zagadnienia.

Nie poruszylem tutaj interesujacego zagadnienia za-
chowania si¢ pochylni w czasie wodowania, pod wply-
wem naciskow szybko przemieszczagcych sie wzdiuz po-
chylni; naciski te majg charakter statyczny, zarazem
jednak niewatpliwie majg réwniez charakter dynamiczny.
W mym rozumieniu, sity tej kategorii-moga spowodowaé
falowanie nawierzchnj pochylniowej, szczegélnie gdy sta-
nowi ona jednolita plyte betonows, jak to zazwyczaj sto-
suje sie w budowie nowoczesnych pochylni. Zagadnienie
to jest bardzo zlozone, bylyby wigc interesujgce wypo-
wiedzi na ten temat kolegéw z budownictwa portowego.

Prof. inz. Aleksander Potyrala

*) Kotyski wg powyzszego rozwiazania, o ile mi wiadomo, nie
byly dotychczas stosowane.



KOTLY BENSONA
(Na marginesie artykulu ini. W Szulca)

Kotly Bensona naleza do grupy kotiéw z przymuso-
wym przeplywem (Zwangdurchlaufkessel) tj. do takich,
gdzie pompa zasilajgca, pracujac 'stale, przetlacza wode
przez grupowy system optomek, w ktérym. stopniowo,

pod wplywem ciepla otrzymywanego od goracych spalin,

zamienia sie ona w pare. Charakterystyczng cecha pierw-
szych kotléw Bensona bylo to, ze pracowaly one przy ro-
boczym ci$nieniu ponadkrytycznym. Poniewaz przy cis-
nieniu krytycznym 225,05 atm. i temperaturze 374°C woda
zamieniala sie w pare prawie bez zwigkszenia objetosci,
jakiekolwiek zb’orniki (walczaki) byly nie tylko zbytecz-
ne, lecz nawet niepozadane.

Brak walczaka, w ktérym w zwyklych kottach z na-
turalnym obiegiem wody zachodzi oddzielanie sie pary
od wody, pozwolil na konstrukcje kotla, skiadajaca sie
wylacznie z grup wezownic optomek malej Srednicy, la-
czonych rurami zbiorczymi. Dzieki przymusowemu prze-
ptywowi w! ich uktadzie nie trzeba bylo liczy¢ sie z moz-
liwo$cig powstawania niebezpiecznych zastoin w postaci
korkow parowych, groznych ze wzgledu na mozliwosé
przepalania sie rurek.

W ukladzie tych wezownic, lub grup rurek prostych,
laczonych wspdlng rurg zbiorczg, starano sie unikaé¢ ru-
chu przeciwbieznego i, jezeli zachodzila potrzeba dawania
rur opadowych, to dawano im wiekszg $rednice i wyno-
szono je poza strefe wysokich temperatur, liczac sie
z tym, ze zmniejszona szybko$¢ przeplywu i mozliwosé
tworzenia sie skupisk pecherzy pary nie beda grozne
w strefie niskich temperatur.

Kcciol Bensona, pracujacy przy roboczym ci$nieniu
ponadkrytycznym, wiasciwie zawiodt na catej linii: trud-
no$ci ruchowe, ogromna moc pobierana przez pompe za-
silajaco-obiegowa, kosztownos$é¢ osprzetu i wreszcie straty
spowodowane Kkonieczno$cig diawienia pary pochlanialty
z nadmiarem teoretyczne zyski w oszczednosci iloSci ciep-
ta w paliwie, potrzebnego na wytworzenie pary.

Niepomy$lne proby z kotlamij tego typu, jak m. in. na
statku ,,Uckermark®, o czym autor wspomina w artyku=
le, pozwolily na wyciagniecie bardzo powaznego wniosku,
mianowicie, ze kotly z przymusowym przebiegiem moga
pracowa¢ bez walczaka i przy nizszych niz krytyczne
ci$nieniach. Wniosek ten, poparty do$wiadczeniem, przy-
czynil sie do rozwoju budownictwa nowoczesnych kottéw
wysckopreznych z przymusowym przeplywem. Powstaje
caty szereg nowych konstrukcji tego rodzaju kottow pa-
rowych. Niektére z nich zachowaly, wtasciwie bez uza-
sadnienia, nazwe kottéw Bensona, bo pracuja przy znacz-
nie nizszych niz krytyczne ci$nieniach — $rednio.od 100
do 200 atm.

Juz kociot zbudowany przez f-me Siemens i Schuckert,
o wydajnos$ci 100/130 ton pary na godzine, dla elektrow-
ni Langerbriigge w Belgii, chociaz byl nadal nazywany
kottem Bensona, pracowat przy ci$nieniu 200 atm.
W Zwiazku Radzieckim znane sg kotly tego typu, skon-
struowane przez prof. inz. Ramzina, nie tylko jako kotly
ladowe o ogromnej wydajno$ci, lecz i mniejsze dla stat-
koéw, na robocze ci$nienie od 120 do 160 atm. W szero-
kim zakresie buduje sie kotly tego rodzaju za granica,
szczegélnie- w Stanach Zjedn. A, P., pod nazwg ,,Steamo-

tive“, w takich wytworniach jak: Babcock & Wilcox, Ge-
neral Electric i Bailey Co, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem kotiéw okretowych i parowozowych Powstaty kot-
ly o jeszcze prostszej konstrukecji, jak np. kociot Sulzera,
sktadajacy sie z jednej lub kilku réwnolegle zwinietych
rur, bez jakichkolwiek rur zbiorczych, lub mate kociolki
dla celéow transportowych systemu Doble, itp.

Nie baczgc na duzy rozwdj budownictwa kotlow
Z przymusowym przeplywem, nalezy bezstronnie stwier-
dzié, ze praca ich dotychczas nie jest jeszcze niezawodna:
pomijajgc juz to, ze kotly tego rodzaju majg wybitnie
mala pojemno$é wodng, co powoduje trudno$ci ruchowe
przy zmiennych obcigzeniach, giéwna ich wada, dotych-
czas nie zwalczong skutecznie, jest pekanie oplomek. Wy-
stepuje bowiem w tych kotlach szereg czynnikéw powo-
dujacych szybsze niz w innych kotlach tworzenie sie ko-
rozji rozmaitego rodzaju, jak: z powodu osadu — kzcze-
gblnie w miejscach wytwarzania sie pary, z powodu elek-
trolizy — w miejscach zmeczenia metalu, z powodu dzia-
lania mechanicznego pary o duzych predko$ciach, itp.

Celem zmniejszenia tych uszkodzen, w kotlach now-
szego typu wprowadzone zostaly, w strefie tworzenia sie
wilgotnej pary, nieduze walczaki, tzw. ,separatory*,
w ktoérych powstaje wieksza koncentracja soli i gdzie da
sie zastosowaé szlamowanie kotla.

Ogoélnie bioragc, kotly tego rodzaju wymaga]a przede
wszystkim bardzo dobrze przygotowanej pod wzgledem
usuniecia chemicznych i mechanicznych zanieczyszczen
wody zasilajgcej, poza tym wysoce wykwalifikowanej
obstugi i dbatego fachowego nadzoru, ze wzgledu: na
utrzymywanie w porzadku zlozonej aparatury automa-
tycznej regulacji, konieczno$¢ stosowania okresowych
przemywan odpowiednjo dobranymi rozczynami, koniecz-
no$¢ statej obserwacji oplomek itp.

Ponadto nalezy wzigé pod uwage, ze ze wzgledu na
wysokie ci$nienie, wysokie temperatury i duze predkesci
przeptywu, do budowy tych kotlow muszg byé¢ uzyte
bardzo kosztowne stopowe stale, o duzej wytrzymaloscx
na mechaniczne i termiczne naprezenia.

Artykut inz. W. S zulca ma duza warto§¢ nau-
kowo - informacyjng, jednakowoz zagadnienie zastosowa-
nia kott6w Bensona na statkach zostalo w nim ujete
nieco zbyt teoretycznie. Podano tylko strony dodatnie,
z ktérymj calkowicie nalezy sie zgodzi¢, lecz pominieto
wszelkie trudno$ci i komplikacje ruchowe, z ktorymi,
niestety, w praktyce nalezy sie liczyc.

Jezeli mamy podej$¢ do tego artykulu jako do zalecen
autora wprowadzenia tych kotltéw na statkach polskie]j
marynarki, to nalezalo by si¢ temu tymczasem stanow-
czo sprzeciwi¢, jako ze nie jesteSmy jeszcze na tyle bo-
gaci, zeby wprowadzaé¢ instalacje, ktore dotychczas, nie
tylko na statkach, lecz-i na ladzie, maja charakter eks-
perymentalno - badawczy. Kierownicy kotlowni i obstu-
ga kotléow z przymusowym obiegiem wody, a mamy ich
w Polsce kilkanascie, mogliby opowiedzie¢ wiele nie-
pochlebnych szczegdéldéw o pracy przy tych kotlach,

Tak wiec nalezato by traktowaé ten artykul raczej jako
przyczynek do poglebienia wiedzy o rozwoju budow-
nictwa kottowego.

Prof. Antoni Koztowski

RECENZJE I OMOWIENIA

OBLICZANIE KOSZTOW WELASNYCH
PRZELADUNKU%)

Uwagi wstepne

Koszt wlasny przetadunku jednostki tadunku ,,S* (bez
uwzglednienia ogolnoportowych kosztéw administracyj-
nych) sklada sie z:

a) nakladéw na amortyzacje i remonty biezace Si;
b) nakladéw .na site robocza, w tym takze narzuty na
ptace robocza — yS,,
gdzie: S; — naklady na place robocza,
¥y — wspoélezynnik okreslajacy narzuty

*) Opracowal Czeslaw Wojewédka na podstawie rozdz. II, § 12
ksigzki A, I. Dukielskiego: Miechanizacja pieriegr zocz-
nych rabot w morskich portach, wyd. Morskoj Ttransport, Mo-
skwa-Leningrad 1950.
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¢) nakladéw na energie elektryczna, paliwo i smary Ss.
W ten sposéb*)

!

stl‘l‘ySg-f‘Ss: -
— sumaryczne, roczne naklady eksploatacyjne
przy rocznym obrocie ladunkowym Q.

Wszystkie naklady zwiazane z konstrukcja zmechani-
zowanego nabrzeza mozna podzieli¢ na 2 kategorie: inwe-
stycje ogélnoportowe i inwestycje bezposrednie,

gdzie E’

1. IHWQStYCJe ogélnoportowe — naklady
na. umocnienia brzegowe, nabrzeza, roboty ' czerpalne,
wyréwnanie terenu, budowe torow1sk i dréog dla ruchu
kotowego, laczacych zmechanizowane nabrzeze z ogoélno-
portowa i zewnetrzna siecia transportowa, na budowe
centralnych i rejonowych elektrowni portowych, a takze
sieci elektrycznej dla doprowadzenia pradu na nabrzeze,
na wyposazenie przeciwpozarowe, sie¢ wodociaggowa i ka-
nalizacyjna, kryte sklady, wybrukowanie skladéw otwar-
tych.

II. Inwestycje bezposSrednie — naklady
niezbedne dla ustawienia na uprzednio przygotowanym
teren‘e portowym mechanicznego urzadzenia przeladun-
kowego, szczegdlnie: mechanizmy przeladunkowe, pomoc-
nicze urzadzenia podnos$nikowe, sortujace, kruszace, czysz-
czgce, mleszamce dla przepakowywania drobnicy itp.;
zawieszone i naziemne drogi transportowe szynowe i bez-
szynowe w skladach i na nabrzezu, bezposrednio 'zwia-
zane z systemem mechanizacji, drogi poddiwigowe, esta-

kady, wzmocnienia, tunele, funda.menty pod urzadzenia,

zasobniki, szyny prowadzace i inne wyposazenia, przezna-
czone dla ustawienia na nich urzadzen przeladunkowych
garaze i warsztaty.

Taki podzial nakladoéw jest do pewnego stopnia umow-

ny i ma na celu wydzielenie tej czeSei nakladéw, ktéra.

powinna byé brana pod uwage przy obliczaniu Kosztow
wlasnych przeladunku; do tego rodzaju nakladéw naleza
wklady kapitalowe wymienione w punkecie II. Koszt amor-
tyzacji i b'ezacego remontu wyposazenia, zawarty w pierw-
szej grupie wkladéw kapitalowych, ni€ wechodzi do kosz-
tu wlasnego przetadunku, ale jest brany pod uwage przy
poréwnywaniu wariantéw mechanizacji*').

Przejdziemy teraz do rozpatrzenia metod obl czania
podanych wyzej czeSei skladowyech kosztu przetadunku,
przy czym nalezy zaznaczyé, ze dokladno$é obliczenia
zalezy od etapu projektowania. :

Naklady na amortyzacje'i remont biezacy

Okresla si¢ je jedna i ta sama metoda, poprzez odli -

czenie kilku procentéw od kosztu urzadzen i wyposazen-

budowlanych Odpisy amortyzacyjne skladaja si¢ z odpi-
s6w na pelna rekonstrukcje zuzytego urzadzenia przela-
dunkowego i odpiséw niezbednych na pokrycie nakladéw
zwigzanych z remontem kapitalnym w ciagu calego okre-
su pracy urzgdzenia. Tak np., jezeli okres pracy danego
urzadzenia o koszcie 200.000 rubli ustalony jest na 10
lat, a koszt kapitalnych remontéw w ciagu tego okresu
wynosi 60.000 rubli, to coroczne odpisy na rekonstrukcje
wynosza 10°, coroczne odpisy ‘na remont kapitalny:

60000 - 100 .
= 30/0 .

10 - 200000
a ogoétem odpisy amortyzaeyjne wynosza 13% kosztu urza-
dzenia, czyli 0,13 < 200.000 = 26.000 rubli roczpie. Ponie-
waz urzadzenie zuzywa si¢ tym szybciej, im Wwiecej go-
dzin pracuje w ciagu roku, procent odpiséw amortyza-
cyjnych powinien byé oczywiscie ustalony w zaleznoS$ci
od wykorzystania urzadzenia.

W praktyce projektowania urzadzehn przetadunkowych
najbardziej rozpowszechniona jest metoda, przy ktérej za-
lezno§é odpiséw amortyzacyjnych ,,a* od -iloSci godzin ,,X“

pracy urzadzenia w ogélnym ujeciu wyraza sie wzorem:

* *) Pelny koszt przetadunku S = K. S., gdzie K — wspdlezyn-
nik okreslajagcy narzut ogélnoportowych kosztéw administra-
cyjmych; wielko§é wspoétczynniké6w K i y okresSlaja odpowiednie
instrukcje resortowe. .

**) . Temu waznemu zagadnieniu po$wiecony jest .osObny
ustep pracy prof, A, I. Dukiielskiegp (§14, wrozdziale IT).
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X N
-a = 3, (05 + 2 X )
gdzie: °

-an — procent odplsow przy pewnej Sredniej iloSei go-
dzin X, pracy w ciagu roku.

Zalezno§¢ ta, przedstawiona graficznie na rys. 1, ma
charakter bezposredm ~Jak wymka z tego wykresu, pro-
cent amortyzacji bedzie wahat si¢ pomiedzy:

amm. - 0’5 do dmax. = 17') a9
tj. w rozmiarach + 50% przecietnej w’ elkosci a,.
Poniewaz ilo§¢é godzin pracy w roku praktycznie mo-
ze osiggaé X =~ = 6.000, przecietng wielkoSciag bedzie
Xo¢ = 3.000 godzin; wtedy wzér moze byc przedstawiony
w nastepujacy sposéb:

X
a=ao(05+—)—Ka0

6000
gdzie: B
ay — procent amortyzacji przy 3.000 godzin pracy
w roku,
a — ditto przy X godzinach pracy w roku,
= (05 -+ ‘M) — 'wspbélezynnik poprawkowy.

Jezeli oznaczymy przez Q! ilo§¢ ladunku przetado-
wywanego W ciggu roku przez dana grupe urzadzen przy
godzinowej wydajnoseci jednego urzadzenia P, i iloSci
urzadzen N, to:

QI
" - K= I)h N
przy czym przy taSmowcach wielko§é ,,N“ oznacza ilo§é
réwnolegle pracujacych linii.

Odpisy na remont biezacy urzadzenia -takze beda za-
lezaly od ilo§ci godzin pracy - w roku; celem obliczenia
ich mozna stosowaé te samag metode, kt(’)ra postugujemy
si¢ przy obliczaniu odpiséw amortyzacyjnych.

Jezeli oznaczymy odpowiednie ich wielkosci: b i by,
przy iloSci godzin X i Xy = 3000 w ciagu roku, to:
= boK
gdzie: K — wspoiczynmk poprawkowy, majacy wyzej

wspomniane znaczenie. W ten sposéb sumaryczna wielkosé
odpiséw “amortyzacyjnych i na remont biezacy w ciagu
jednego roku wynosi:

E; =2 Ea+ X Eb (rubli rocznie)
gdzie: E — koszt obiektéw urzadzen i inwestycji budow-
lanych.

Dla urzadzen:

a = 29K; b = beK;
dla inwestycji budowlanych wielkosci ,,a“
leza od iloSci godzin pracy X*).

Naklady przypadajace na jednostke ladunku przy rocz-
nym obrocie ladunkowym Q beda wynosily:

E,  SEa 4 SEb
Q Q |

i ,,b“ nie za-

S; =
gdzie:

E — koszt obiektéw urzadzed i inwestycyj budowlanych\z

a i b — procenty odpiséw na amortyzacje i remont bie-
zacy, przy czym przy inwestycjach budowlanych wielkos-
ci ,,a“ i ,b*“ nie zaleza od iloSci godzin pracy.

*) Jezelli urzgdzenie sklada si¢ z ,n‘“ jednolypowych agre-
gatéw o jednostkowym Kkoszcie Ei, to. w tym szczegdlnym wy-
padku wielko$§¢é E'y w rozwinietym wyrazeniu bedzie rdéwnata
sie:

N QL
B, = (ﬂo +1)0) (0,5+ (;60—0—;[’_'; Y

Q
E, = (ﬂo + bo) [Qn5 n 4 %ﬁ] E,

Tym samym, jezeli przy Q' = const. powigkszy si¢ ilo§¢ agrega-
téw o A« n jednostek, to przyrost odpiséw amortyzacyjnych
1 na remant biezacy A E’ odbywa sie tylko w pierwszym czionie
w nawiasach kwadratowych, w zwiazku z czym:

- a, —} )

AE' = ——2 E; « An,



Istotna obnizke nakladéw na remont urzadzen przeii-
dunkowych osigga sie przez remonty profilaktyczne. Sze-
rokie zastosowanie tej metody, a takze przyjecie urza-
dzen pod socjalistyczna op'eke przez przodujacych robot-
'n'kéw, umozliwiaja przedluzenie okreséw eksploatacji u-
rzadzeh, gwarantuja ich nieprzerwana prace i daja znacz-
ne oszczedno$ci przy remoncie urzadzen. W zwiazku z tym
wynika konieczno§¢ przegladu norm odpiséw amortyza-
cyjnych i na remont biezacy, celem ich zmniejszenia; ko-
nieczne staje sie takze unowocze$nienie podanych wyzej
i stosowanych w praktyce empirycznych wzoréw dla okres-
lenia wielkosci ,a“ i ,b“ w zalezngsci od iloSci godzin
pracy urzadzen.

Naklady na sile robocza

Powinny one byé ustalane z uwzgledneniem wszyst-
kich operacji, a szczegllnie: ‘

1. zaladunku wagonéw i $rodkow transportu kolowegn,

2. zaladunku i wyladunku statkéow, z wlaczeniem prac
w tadowni,

3. transportu ladunkéw miedzy skladami, nabrzezem,
drogami ladowymi i torami, a takze rozmieszczenia ladun-
ku w sztaplach, haldach i silosach,

4. mierzenia, wazenia, liczenia, rozdrabnian‘a, sorto-
wania, czyszczenia, mieszania, przepakowywania itp. ope-
racji pomocniczych,

5. przemieszczania i ustawiania urzadzen.

Przy ustalaniu tych nakladéw nalezy zaplanowaé roz-
mieszczenie
ich przy réznego rodzaju pracach, badajac jednoczesnie/
mozl woéei laczenia zawodéw, tj. wykonywania przez jed-
nego robotnika réznych obowiazkéw w réznych okresach
czasu.

Koszty oplaty robotn kéw godzinowych wynikaja z roz-
liczenia ich placy roboczej jedypie za kalendarzowy okres
pracy urzadzenia przeladunkowego; przy obliczaniu kosziu
oplaty pracy robotnikéw godzinowych obslugujacych urzi-
dzenie (dzwigowychp maszynistéow itp.) do kalendarzowego
okresu pracy urzadzenia dolcza si¢ 10—20 dni na prace
przygotowawcze i wyprébowanie urzadzen.

Koszty oplaty robotnikéw akordowych okreSla sie na
podstawie stawki akordowej za iednostke ladunku oraz
ilo§ei ladunku, ktéra ma byé przeladowana w danej relacii .
w ciagu roku. Wszystkie naklady na place robocza
w ciagu roku (E,) beda réwnaly s‘e sumarycznej placy
roboczej robotnikéw godzinowych i akordowych, z uwzgled-
nieniem systemu progresywno-premiowego oraz innych
rodzajow oplaty pracy.

Przy rocznym obrocie ladunkowym Q naklady na place
robocza odnoszace sie do jednostki tadunku, przy uwzgled-
nieniu narzutéw, beda wynosity:

E:
vS,
Q
W_przytoczonej metodzie obliczenia zaklada sie, Ze
wszyscy robotnicy sa oplacani wedlug tych stawek tylko
w okresie zatrudnienia przy tych czy innych pracach prze-
ladunkowych w porcie, a po zakonczeniu tychze sa wyko-
rzystywani przy innych pracach; przy tym najbardziej ra-
cjonalne wydaje sie wykorzystanie sity roboczej przy re-
moncie urzadzen i wtedy place robocza zalicza sie do $rod-
kéw zuzytyeh na prace remontowe,

Naklady na- energie elektryczna, paliwo i smary

Okresla sie je wedlug kosztéow energii elektrycznej, na-
Tiwa i smaréw, zwiazanych zaréwno z praca wszystkich
urzadzen transportowych i pomocniczych, jak i z o§wie-
tleniem skladéw, nabrzezy i drég przeladunkowych, Zuzy-
ceenergii napedowej i paliwa przy urzadzeniach
o ruchu okresowym (eyklicznym) mozna okresl’'é wediug
elementéw cyklu pracy urzadzenia. Jezeli w ciagu jednego
c¢yklu silnik o moey ,,N“ (KM) pracuje ,t“ (sekund) przy
wspétezynniku wykorzystania mocy n <7 1, to zuzycie
energii przez silniki urzadzenia w ciagu jednego cyklu
‘wynosi:

X Nt 7
: 3600

Dla silnikéw spalinowych wyrazenie to nalezy pomnozyé

przez jednostkowe zuzyc e paliwa ,K“ w kilogramach na

robotnikéw i przeanalizowaé wykorzystanie

1 KM na godzine. Ilo§é cykli bedzie wynikala z ilorazu la-
durku przemieszczanego przez urzadzenia w ciagu roku Q’
i ilo$ci iadunku przemieszczanego w ciagu jednego cyxiu’
P.. Przy przyjetym znakowaniu otrzymamy:

dla urzadzen z silnikami elektrycznymi:

X Nty . Q
o= 0,736 + —— .
1 ¢ 3600 p, K (w h/rok)
dla urzadzeh z silnikami spalinowymi:
XNtk Q'
" I
oy Mgt Ve o PR . k o [y
U 3600 Py (gfrok)

N
15
1.0

05

0

Zuzycie energii przez urzadzenia o ruchu ciaglym be-
dzie zalezalo od iloSei godzin pracy w roku, od mocy sil-
nika , N (KM) i stopnia wykorzystania mocy .

Zuzycie energii przez urzadzenia o ruchu ciaglym z sil-
nikami elektrycznymi wynosi;

], = 0,786 N - n K (w hjrok);

przez urzadzenia o silnikach spalinowych przy jednostko-
wym zuzyciu paliwa K:

J” = N 1K (kig/rok)

Wielko$é wspélezynnika wykorzystania mocy zalezy od
stopnia obciazenia silnika podezas wykonywania.tej czy
innej operacji; oprécz tego znaczenie ma zmieniajaca =iz
wielko§é wspélezynnika sprawnoSci urzadzen’a i samego
silnika przy niepelnym obciazeniu. Dokladng znajomosé
wielko§ei m mozna uzyskaé jedynie przy istnieniu wykre-
séw obciazenia urzadzen. Przy braku takich wykre-
séw mozna zastosowaé orientacyjne wielkoSci wspélezyn-
nika wykorzystania mocy n silnikéw dzwigéw elektrycz-
nych (tablica 1).-

TABL'CA 1
Mechanizm pod-
Mechenizm obro-| Mechavizm nosnikowy o
Charakter pracy I|:1 i zmiany za- | przemiesz-
- kresu zréowno- czenia
: ket e przy | przy opusz-
urza(]zema “'ravzum;l "“(_)ll\OW podnie- |czeniuz ha-
wysiggnicy  dzwigowych! "Giny | mowaniem
| |
) |
7 pelnym ladun- .
kiem 1 1 1 0,9
Z prézavm chwy- '
takiem 1 0,9 0,6 0,4
7 préznym hakiem 1 0,8 0,2 0,2

Dla urzadzen o ruchu ciaglym wspélezynnik » = 1, ~

z wyjatkiem wypadkéw, gdy silnik obliczony jest na ma-
ksymalne obcigzenie urzadzenia no$nikowego, a praca za-
zwyczaj odbywa sie z nieco mniejszym (S§rednim) obciaze-
niem urzadzenia nosnikowego (np. przenosniki okraglakéw,
urzadzenia sztaplujace itp.). Dla okre§lenia n w tym wy-
padku nalezy znaé moe ruchu nieroboczego, préznego N
wtedy przy S$redniej wydajnosci urzadzenia P, mozna
okreslié strate mocy Ne¢ réwnej.
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Zuzycie . energii oSwietleniowej zalezy od
w.elko$ci oswietlanej powierzchni ,,F*‘, wymagajacej nor-

S

lei—1- €

Rys. 2

w luksach na 1 m2, i iloSci godzin

my oSwietlenia ,, L, 4
ktéra wynika z warunkow

o§wietlenia w ciagu roku ,n“,
geograficznych,

Jednostkowa moc w wattach na 1 m? poi;v'-erzchni przy
danym oswietleniu jednostkowym w luksach L wynosi:

W = alL (watt/m2)

gdzie wspolezynnik ,,a% zalezy od typu i kbnstrukcﬁ urzg- -’

dzenia osSwietleniowego; przy oswietleniu filarowym

a = 0,25, przy o$wietleniu reflektorowym a = 0,5.

Normy o$w etlenia zaleza od przeznaczenia oswietlonej
pow erzechni i dla portowych terenéw przetadunkowych
zawieraja sie zazwyczaj w granicach L = 2—10.

Roczne zuzycie energii wynosi przy tym oznakowa-
niu*);

J; = 2 FaLn.

Do otrzymanych powyzej w etkoici J., J», J; nalezy do-
daé straty w sieci elektryeznej i akumulatorach, jezel: te
‘ostatnie sa Zrodtem napedu urzadzen,

Zuzycie smaréw okresla sie zazwyczaj w wysokosei 15%/y
sumarycznych kosztéw energii i paliwa; jezeli ostatn'e
ozhaczymy przez ,,.DY to otrzymane naklady na energig,
pal wo i smary wynosza:

E; = 1,15 D (rubli rocznie),

a na jednostke tadunku przy rocznym oblocié tadunko-
wym Q
S E" 1,15 2
. = — = 0 .

Koszty energii elektryczneJ, paliwa i smar¢w stanowia
zazwyczaj niewielka czes§é ogélnych kosztow prz.eladunl\u,
w zwxz;,z]\u 2z czym dla skrocenia obliczen zaleca. s 3 stoso-
wan‘e przy projektowaniu stalych wkaznikéw zuzycia ener-
gii i paliwa. Przedstawiaja sie¢ one nastepujaco:
dla dzwigéw portalowych z hakiem 0,25—0,35 Kwh/t
dla diwigéw portalowych z chwytakiem 0,4—0,5 ,,
dla mostéw przeladunkowych 0,5—0,7 i

*) Szczeglélowe dane techno-ekonomiczne 2zawiera ksigzka
prof, NN, Kostromitina: Elektnczesko]e choziajstwo por-
tow, Lengostransizdat, 1932,

312

Q

Dla obliczenia mocy silnikéw urzadzen transportu cia-
glego w celu okreSlenia zuzycia przez nie energii mozna
przy projektowaniu postugiwaé sie nastepujacymi uogdl-
nionymi wzorami:

transportery:
KL H
N = Q_J_i_) (KM)
200
elewatory:
_QH
N = QU K’ (KM)
: 200
gdzie:
L i H — dlugo$é i réznica wysokosei punktéw korco-

wych w metrach,

Q = godzinowa wydajnoéé w tonach,
K i K’ = wspélezynniki uciagu, ktorych Sredn‘e w1elk0s01
wynikaja z tablicy 2.

TABLICA 2
!

Wydajno$é (ton na godzine) | 25 | 50 | 100 | 200 | 400 i 800
Transportery taSmowe K = | 04] 0,3| 0,2]|0,13|0,11{ 0,09
. plytowe K= |05/04 03| — | — | —-

- szuflowe K= | — | —| — |04 (0,1 | 0,25

e topatkowe K = | 15| 1,3} 1,0/0,8 = Il =
Elewatory koszowe K= |380]|25 ;‘ 1,5/1,4 | 1,2 | —

W niektérych wypadkach powstaje koniecznosé wyjas-
n'enia, w jakim stopniu beda zmienialy sie koszty prze-
ladunku jednostki tadunku S »rry wahaniach wielkosci
rocznego obrotu ladunkowego Q, zaprojektowanego dla
danego urzadzenia.

Poniewaz ilo§é ladunku przeladowgrwanego przez urza-
dzenia, a tym samym réwniez ilo§é godzin pracy w roku
(X), sa wprost proporcjonalne do wielkosci Q, mozna przy-
Jaé, ze przypadajacy na jednostke ladunku koszt energii
i paliwa oraz akordowej sily roboczej, a takze cze$é odpi-
séw amortyzacyjnych i na remont urzadzen’a (proporcjo-
nalna do iloci godzin X), nie beda zalezaly od Q; pozo-
stale skladniki kosztu przeladunku jednostki Yadunku:
koszt godzinowej sity roboczej, odpisy amortyzacyjne i na
remont inwestycji budowlanych, a takze czeéé tych odp:-
séw na urzadzenia (niezalezna od iloci godzin-pracy X)
— beda zmienialy s’¢ odwrotnie proporcjonalnie do Q.
Jezeli oznaczymy pierwsza grupe skladnikéw przez &,
a druga przez S”, to wyrazenie kosztéw przetadunku S

-jako funkeji obrotu ladunkowego Q bedzie przedstawialo

sie nastepujaco:

S=§ 45 = >

St =——
Q
gdzie: S” i B — wielko$ci niezalezne od Q.

Wyrazenie to przedstawia graficznie rys. 2.

Z okolicznosScia ta nalezy liczyé sie przy ocenie syste-
méw mechanizacji, gdyz na nich w réznym stopniu odb’ja
sie mozliwe zmniejszenie, lub zwig¢kszenie rocznego obrotu
przeladunkowego Q.

Z ZAGADNIEN UMOCNIEN BRZEGOWYCH *)

W oparciu o prace ostatniego Kongresu Zeglugi oraz
korzystajac z szeregu artykuléw opublikowanych w ostat-
nich latach w technicznej prasie sw1atoweJ, prof. de R o u-
ville daje krotki przeglad rozwigzan réznych umocnien
wybrzezy.

*) Wyclag z pracy pt. .,Renseignements et réflections sur les
ouvrages de défense des coOtes'', ogloszonej przez A. de
Rouville w ,Annales des\ Ponts et Chaussées, nr 5, Sep-
tembre - Octobre 1950.



Poréwnanie pojeé¢ specjalistéw, zabierajacych glos w
czasie Kongresu, ich do§wiadczen i przyktadéw, jakie mo-
gli dostarczyé z krajow, krore reprezentowali, dyskusje, ja-
kie rozwineli i prowadzili na posiedzeniach po$wieconych
zagadnieniu umocnienia brzegéw morskich, jednemu z naj-
bardziej zglebionych na Kongresie — stanowia swego ro-
dzaju wyklad i uaktualnienie zagadnienia, ktére dotych-
czas jeszcze nie posiada rozwiazan w zasadzie swojej nie
podlegajacych dyskusji, ani catkowicie zadowalajacych w
zastosowaniu,

Poza przegladem wspomnianych prac, autor chce przy-
pomnieé niektére zasadnicze Srodki ostroznosci, niedosta-
tecznie znane, albo nie zawsze przestrzegane. Zdaniem ie-
-go, we Francji nie zawsze zadania ‘obrony wybrzezy znaj-
duja najszczesliwsze rozwiazanie pod wzglgdem wyboru ro-
dzaju umocnien. Istnieje zbyt duza -tendencja do naslado-
wania budowli ladowych, jak mury oporowe, i skutkiem
tego doznaje sie niespodzianek i rozczarowan, kiedy budo-
wle te sa wystawione na réznorodne dziatania morza, jak
fale, prady, wiatry, oraz dzialanie stodkich wéd grunto-
wych.

Dla dobrego poznania pewnego odec’nka brzegu morskie-
2o i jego ,regime‘u’ nie wystarcza czasem 30 lat obser-
wacji, badah i rozwazan, obserwacji szczegélnie w okre-
sach burzliwych.

Autor podkresla, ze nalezy w pore przystepowaé do
obrony brzegu i nie zwlekaé z interwencja, poniewaz w tej
szybkiej decyzji w przedsiewzieciu prac obronnych i w péz-
niejszej konserwacji obiektéw lezy sekret powodzenia ak-
cji. Jezeli dzialanie powstaje na skutek wytworzonej po-
waznej sytuacji oraz zaistnienia ryzyka, to, odwrotnie,
moze to przyczynié sie do najbardziej pozalowania godne-
go przewleczenia lub opéznienia akeji. Doprowadzajac bo-
wiem do zaistnienia ryzyka, a tym bardziej pozwalajac
na jego wzrastanie w ciagu lat, powoduje sie 10-krotne
zwiekszenie wysilku w pracy, jak tez w wydatkach pie-
“nieznych.

Umecnienia brzegowe poprzeczne — o0strogi

Autor rozwaza w gléwnej m’erze poprzeczne ubeznie-
czenia typu holenderskiego, nazwane przez niego ,€pis en
doncine. czyli ostrogi o ksztalcie wypuklym, opltvwowym,
ktére z braku odpowiedniego rodzimego okreSlenia nazy-
wamy w dalszym ciagu ostrogami plaskimi wygarbiony-
mi, lub po prostu ostrogami wygarbionymi, w odrézn‘eniu
od ostrég pionowych rézinego typu.

Powolujac sie na referat francuski, przyjety przez kon-
gres wenecki w 1931 r., prof. de Rouville pisze: ,Nie na-
lezy wierzyé, zeby ostrogi byly pozyteczne wytacznie tyl-
ko na wybrzezach, na ktérych jest bardzo wyrazna we-
dréwka piasku. Holendrzy przegradzaja swoje piaszczys-
te wybrzeza jedynie w celu zachowania ich profilu po-
przecznego, nie uznajac potrzeby powodowan’a gromadze-
nia sie rumowiska z jednej lub drugiej strony ostrogi;
umocnienia ich sa wyksztalcone w postaci garbu malo wy-
stajacego ponad poziom gruntu, i gdyby przypadkowo do-
okola nich utworzyly sie wglebienia, to przebudowano by
je tak, aby wyskok ich ponad plaze wynosit 0,50 m, gdy?
uwazano by za zbedne konserwowaé ostrogi zdolne do za-
trzymywania piaskéw wedrownych“.

W Holandii n‘e stosuja ostrég z opierzeniem prostopa-
dlym, dajacym sie regulowaé co do wysokosci; tymeza-
sem takie umocnienia sa bardzo pozyteczne na plaskich
brzegach zwirowyeh i piaszezystych.

W praktyce okazalo sie, Ze one najlepiej nadaja sie do
szybkiego umocnienia i do podniesienia poziomu plaskie-
go brzegu o wyraznym, réwnomiernym ruchu rumewi-
ska; niekiedy dla przy$pieszenia procesu narastania moz-
na wyrefulowa¢ miedzy ostrogi zbywajace dobre piaski,
pochodzace z robdét poglebiarskich; gdyby oracom tym
towarzyszyly sprzyjajace okolicznosei, to mozna konty-
nuowaé obrone brzegu postugujac sie tylko ostrogami, bez
poszukiwania innych $rodkéw .zaradezych.

Przy zalozeniu takiej samej sily dzialania moiza, wgle-
bienia i podplukiwania dookola ostrég sa mn‘ejsze na
plazach Zwirowychesniz na plazach piaszczystych. Szereg
ostrog pionowych z umoenionymi punktami w profi:lu pod-

huznym brzegu plaskiego niewatpliwie lepiej nadaje sie
dla podniesienia jego Sredniego poziomu niz kazdy inny
system ochrony. )

Wybér pomiedzy ostrogami pionowymri i wygarbionymi
zalezy zatem od zadan, jakie na danym odcinku wybrzeza
zakladamy. Kiedy chemy tylko utrzymaé poziom plazy
i zachowaé istniejaca linie brzegu, dostatecznie chroniona
innymi warunkami — stosujemy ostrogi o przekvoju plas-
kim, malo wystajacym ponad poziom gruntu, o migkkich
ksztaltach optywowych. Jezeli nalezy podnie§é poziom pla-
7y, to budujemy ostrogi pionowe, ktére po wykonaniu ica
zadania mozna zastapié¢ ostrogami drozszymi, o ksztalcie
bardziej wyszukanym.

Nalezy pamietaé, ze konserwacja ostrég pionowych jest
znacznie tansza od utrzymania ostrég typu holenderskiego.

W odn'esien'u do rozmieszczenia ostrég w planie, na
kongresie rozwazane byly, ostrogi prostopadte do 1l.nii
brzegu i ostrogi lekko odchylone od tego polozenia w kie-
runku, z ktoérego nadchodza fale. Odchylenie to ma na celu
lepsze chwytanie przenoszonych materialéw; nie powinno

.ono przekraczaé 10—15°,

Rozbieznosci powstaly przy okreslaniu linii brzegu; jed-
ni (Holendrzy) przywiazuja duza wage do koniecznosci
ustalenia linii brzegu przy niskim stanie wody, drudzy
(Minikin*) utrzymuja, ze decydujace jest utrzymanie
wysokiej czeSei plazy. W kazdym - razie stwierdzono, ze
ostroga prostopadia do najczestszych kierunkéw fali weale
nie ma wplywu na kierunek fali, gdyz ta ostatnia nie ma
sklonnosci do obracania sie.

Ostrogi tamane pod katem sa oceniane ujemnie i obec-
nie na ogél wlasSciwie zaniechane,

W sprawie odstepéw miedzy ostrogami Longres nie
wniést nic nowego; pozostaly one réwne od 1.do 2 dlugos-
ci ostrogi. Stwierdzono, ze niekiedy pojedyfcza, bardzo
dluga ostroga, jezeli jest doprowadzona do dostatecznej
glebokosci, moze spowodowaé trwale nagromadzenie sie
rumowiska na duzej przestrzeni brzegu (np. Hendaye,
Deiva i inne). W kazdym razie nie nalezy skupiaé ostrég
o réznych dlugosciach, z wyjatkiem krancowych, liczac w
dot pradu od szeregu pobudowanych przegréd, w celu stop-
niowego przejScia do odcinka nie chronionego brzegu; tu-
taj mozna miarowo zmniejszaé’ dtugos$é i odleglosé pomie-
dzy ostrogami, tak, aby linia ich glowic zbiegata sie z li-
nig brzegu.

O dlugosci ostrég autor pisze: ,Wydaje sie najshusz-
niejsze wymiarowanie dlugosci ostrég wg. szerokosci pla-
7y, zakotwiajac je w rodzimym gruncié pasa przybrzei-
nego, lub w umocnieniu podluznym,. jesli takie istnieje,
i przedluzajac z drugiej strony az do niskiego poziomu
wody, tzn. do miejsca, w ktérym bez specjalnych trudnoé-
ci mozna wykonywaé prace przy odplywie®. Regula ta, po-
dyktowana przez zdrowy rozsadek, nasuwa jednak pewne
pozorne sprzecznosci w rozwazaniach: dlugie ostrogi sa
zalecane dla wylapywania mozliwie najwiekszej ilosci ru-
mowiska przesuwajacego si¢ stale wzdluz niskich brzegoéw
(np. Hendaye Guipuzcoa). Sa one stosowane w Holan-
dii w miejscach, gdzie nalezy unieszkodliwié¢ rzeczyw scie
szkodliwy prad przybrzezny, lub usunaé mozliwo$ci two-
rzenia sie wglebien lub dotéw. Holendrzy opuszczaja gio-
wice swoich ostrég w postaci narzutéw kamiennych do gle-
bokoSci kilku metréw ponizej poziemu, zabezpieczajac je
faszynowaniem siegajacym miejse, gdzie mogloby jesz-
cze tworzyé sie czasowe podplukiwanie gruntu. Jeden
z technikéw angielskich zarzuca, ze na plazach zwirowych
zbyt dlugie ostrogi siegaja nizszych warstw piaszezystych,
przez co powoduja wyplukiwanie tych warstw.Sprzeczncs-.
ci te dadza sie pogodzié¢, jezeli poré6wnamy dwa nastepu-
jace, charakterystyczne przyklady: Zbedne ijest przediu-
zan‘e ostrog, szczegodlnie w sposob kosztowny, w wypad-
ku, gdy plaza narasta i rumowisko szybko odklada sie
przy przegrodach. Natomiast, kiedy chcemy utrwalié¢ i o-
chronié plaze przed dzialaniem morza, nie za§ przed przy-
brzeznym rumowiskiem, wydaje sie wskazane przedluze-
nie ostrég az do strefy panujacych glebszych pradéw, kto-
re w ten sposéb przerwiemy. Jest to kosztowniejsze, lecz

*R.R. Minikin. ,Dock a. Harbour Authority. 1948-1949.
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bezsprzecznie potrzebne. Nachylenie dolnej plazy jest,
oczywiScie, elementem decydujacym, gdyz, jezeli jest ono
duze, przedluzenie ostrogi staje si¢ nieskuteczne i niemoz-
liwe. W kazdym wypadku nie jest wskazane stosowanie na
wydluzonej czesci ostrogi duzej wysokos$ci ponad grunt,
mniej jeszcze niz na gérnym jej odcinku.

Wysoko$é ostrogi (,,odsadzka®), liczona od poziomu
plazy do korony budowli, jest jednym Z najistotniejszych
elementéw charakteryzujacych te budow,e. W tej mierze
zajmuje si¢ na og6t zgodne stanowisko, aby wysokosc

Majac na uwadze mozliwoéé spowodowania efozji, nie
nalezy réwniez obcinaé korony ostrég pionowych na ca-
lej ich dlugoS$ei poziomo; wysoko§é ostrég powinna odpo-
wiadaé konfiguracji terenu. Glowice nie powinny w zad-
nym wypadku wynosié sie ponad poziom korony ostrog.

Catkowicie zgodna jest opinia uczestnikéw kongresu
co-do konieczno$ci nalezytego zakotwienia ostrogi na
brzegu lub w opasce.

Czy ostroga musi- byé szczelna nie tylko na wode,
ale réwniez na penetracje rumowiska? Kwestia ta, oczy-
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Przekréj poprzeczny i rzut holenderskiej ostrogi wygarbionej

ostrogi ponad istniejucym poziomem plazy (tj. poziomem
przed wykonaniem budowy) byla niewielka; powinna ona
wynosié ok. 0,5 m, najwyzej do 1,0 m, gdyz w przeciwnym
wypadku powoduje ona wyptukiwanie dna przez fale prze-
lewajace sie przez ostroge — przewaznie wyplukiwania
zagrazajace,budowli, a w kazdym razie nieprzyjemne i nie-
pozadane,

Na plazach zZwirowych wysoko§é ta moze byé nieco
wieksza. Na ogét wydaje sie sluszne zalozenie, przynaj-
mniej na poczatku, pewnej pokaZniejszej wysokoSci, aby
ostroga mogla rozpoczaé swoja prace; stopniowo odsadzka

ta zniweluje sie, lub pozostanie bardzo nieduza, wylacz-

nie po tej stronie, z ktérej ptyna panujace prady.

Niektérzy autorzy sa przeciwni odsadzkom w cgéle,
w kazdym razie znaczniejszym. Oczywiscie nalezy przy-
puszczaé, ze wyrobili sobie te op‘nie na skutek rozwaza-
nia wybrzezy o innej charakterystyce, Na brzegu, ktérego
poziom chcemy podnie§é, utrzymanie wysokoéci regulowa-
nej w miare mozliwosci wydaje sie konieczne, przynaj-
mniej do czasu, a7 poziom plazy podniesie sie do zatozo-
nej wysokosei,

Na wybrzezach chronionych w pore, gdzie ruch rumo-
wiska jest mato dostrzegalny, a gdzie zamierzamy tylko
utwierdzié stan réwnowagi brzegu — wskazane jest ope-
rowanie mala wysokoScia ostrég. W takich wypadkach
mozna zdecydowaé si¢ na wiekszy wydatek, budujace ostro-
gi wygarbione.

W Holandii tak dalece obawiaja sie zbyt duzych od-
sadzek, ze, gdyby zauwazono najmniejsze obnizenie si¢
dna pomigdzy ostrogami, to w celu unikniecia mozliwych
nieregularno$ci na wybrzezu, pomimo trudnosci, obnizono
by z pewnos$cia korony przegréd.
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wiécie, nie istnieje w wypadku ostrég ptaskich wygarbio-
nych. Dla ostrég pionowych kongres nie daje konkretnych
odpowiedzi na to pytanie.

Zalecenia w odniesien'u do materialéw stosowanych
do budowy ostrég nie przynosza nic nowego; ida one
przede wszystkim po linii wykorzystania materiatéw po-
siadanych przez dany  kraj. Nalezy podkreslié, iz zelbet
jest niepozadany dlatego, ze nie wytrzymuje uderzeri ka-
mieni i drobniejszych otoczakéw.

Niezaleznie od tego, w jakiej odleglosci od po-
wierzchni betonu beda umieszczone wkladki uzbrojenia,
pod wplywem cioséw zebra pekaja, zelazo obnaza sie,
rdzewieje i cala powierzchnia rozpada sie. Zwykle tarcie
piasku i stala praca wody powoduja ten sam rezults.,
oezywiScie po dluzszym okresie czasu, chyba ze beton jest
bardzo twardy i Scisty, bardzo dobrze wibrowany, lub tez
jest wykonany w duzych wymiarach i ma bardzo duza za-
warto§¢é cementu. Doznano wielu takich rozezarowan, np.
w Calvados. Pomimo, .ze kongres nie przyniést nowych
nas$wietlen w tej sprawie, raczej utrzymuja sie dotych-
czasowe zastrzezenia w calej rozciagloSci. )

Znane sa wypadki stosowania elementéw betonowych
prefabrykowanych, jednak sa one zawsze zaopatrywane
w okladzine z twardych kamieni naturalnych (np. bazalt).

W warunkach polskich wybrzezy morskich zastrzeze-
nia co do zelbetu wydaja sie mniej istotne.

Utrzymuje sie przekonanie, ze nie nalezy ukladaé
przegréd sztywnyth o S$cianach pionowych na gruntach
mogacych ‘ulec przenoszeniu i o miazszo$ci praktycznie
n'e okreSlonej, jezeli sie chce uniknaé nadsztukowywania
ostrég w celu zabezpieczenia sie przed deformacjami dna.

" Na ogét konstrukcje sztywne, ukladant na -zaprawach, sa

dopuszczalne tylko na podlozach skalistych i marglowych.



Jednak w Anglii widzimy dosyc¢ czesto tego rodzaju
ostrogi.

W rezultacie rozwazan autor dochodzi do wzmianko-
wanego juz typu ostrogi wygarbionej (rys. 1).

Obecnie czyni sie proby zalewania asfaltem spoin po-
miedzy kamieniami ‘bruku; zuzywa sie okoto 500 kg na
m2, w tym: 20" asfaltu, 100/, cementu lub wapna
i T0% piasku, albo lepiej 10 otowiu, dla unikniecia
skladnikéw sztywnych. Préby sa czynione gléwnie dlatego,
aby ochronié¢ drobniejszy kamien narzutowy. Koszt wy-
nosi 60 florenéw holenderskich na 1 m2, w poréwnaniu
do 10 — 15 florenéw przy ciosach 6- bocznych pryzm ba-
zaltowych.

W Belgii, gdzie ostrogi sa wykonywane prawie wy-
lacznie na laszyme wypalikowanej, obcigzonej kamienia-
mi i wylozonej z wierzchu wigkszymi blokami o ciezarze
ok. 150 kg, szwy pomiedzy- blokami sa zalewane zaprawa

sokim stanem wéd lub przypltywéw, gdy teren taki jest
chroniony przed. atakami morza tylko jednym pasem
wydm, latwo ulegajacym podmywamom gdy wreszcie
wzburzone fale zagrazaja przecigciem waznej arterii ko-
munikacyjnej lub t. p. — sluszne jest stosowanie opasek,
albo nawet opasek wzmocnionych ostrogami, jezeli sie
chce mieé¢ calkowita pewnosé osiagniecia powodzenia w ak-
cji i jeSli posiada sie dostateczne $rodki materialne. Pod-
trzymanie jednego systemu umocnienia przez drugi moze
byé niekiedy stuszniejsze, wobec ryzyka utraty wyda*kow
przy wykonaniu tylko jednego ubezp’eczenia.

Plerwsza i najwazniejsza zasada, jaka nalezy Kkiero-
waé si¢ przy wznoszeniu ‘budowli podluznej, jest zabez-
pieczenie jej przed mozliwoscia podplukiwania przez fa-
le u podstawy zbyt stromej Sciany przedniej. umocnienia,
co mogloby tylko pogorszyé stan 1stme3acy przed rozpo-
czeciem obrony,
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Profile schematyczné opasek holenderskich

cementowa mniej wiecej do poziomu polowy plzyp}ywu,
gdyz ponizej tego poziomu zaprawa nie zdazy zwigzaé.
Cement mozna tutaj zastapié zaprawa asfaltowa.

W tych wypadkach mozna nawet odwazyé sb¢ na na-
danie koronie ostrogi pewnej sztywnosci, gdyz suche pod-
loze piaszczyste nie ma tendencji do osiadania.

Zazwyczaj przy. zakotwieniu na ladzie ostroga. jest
nieco szersza i mocniejsza niZz na calej swojej dilugosci.
Jak widaé, gléwnym dazeniem Jest ochronienie pow'erzch-
niowej okladzmy albo przez cigzar masy blokéw, albo
tez przez ich odpowiedni ksztalt. Prefabrykaty betonowe
nie daja takich dobrych rezultatéw %z powodu mniejszej
spoisto$ci materiatu.

Ten rodzaj ostrég o ksztaltach migkkich ,,gietkich®,
wypracowanych na podstawie dlugich obserwacji i prob,
moze skutecznie sluzyé za przyktad przy projektowaniu
budowli odpowiedn’ch dla polskich warunkéw brzegowych.

Umocnienia brzegowe podluzne — opaski

Mozna dlugo rozwodzié si¢ nad przypadkami, w kto-
rych opaski trzeba traktowaé jako nieodzowne, czy to
w sensie uzupelnienia umocnieni poprzecznych, czy tez .
przez przewage, jakag im niektérzy przypisuja nad ostro-
gami. Jest to w rzeczywisto$ci jedynie kwestia kosztow,
przy czym ‘celowo$é ich poréwnywania bardzo czesto na-
suwa powazne watpliwosci.

O wyborze opaski albo umocnienia brzegu ostrogami
decydujga warunki lokalne i zadanie,
sie do spelnienia.

W wypadkach, gdy brzeg jest slaby i mocno zagro-
zony, gdy teren. przylegly lezy nisko w poréwnaniu z wy-

jakie przedstawia .

Stad najistotniejszym warunkiem bedzie prawidiowe
zalozénie pochylenia przedniej Scianki opaski, z uwzgled-
nieniem nastepujacych warunkéw:

a) przewidywanego osiadan’a calego korpuéu opaski,

b) zabezpieczenia podstawy przed mozliwo$cia jej pod-
plukania,

c) zabezpieczenia tylnej (odladowej) czeSei budowli, za-
grozonej przez przerzuty wody morskiej i przez gro-
madzgce si¢ wody gruntowe,

d) zuzycia materialéw powierzchniowych przez taicie
piasku i kamieni oraz przez dzialanie fali.

Opaski pionowe, lub z malym nachyleniem przedniej

Seianki, nie spelniaja zadan na nie wlozonych, Mozna je

stosowaé tylko w sporadycznych wypadkach, gdy odleg-
1o§¢é od wody jest znaczna i chroniona. przez dobrze usta-
bilizowana plaze, gdy posadowiamy ja na gruncie twar-
dym, nie ulegajacym erozji, lub gdy chodzi o nada.nze bu-
dowli wygladu estetycznego.

W przewazajacej ilogei wypadkéw wymagajacych
ochrony podluznej zaleca si¢ stosowan®e opasek z pochy-
tymi Sciankami przednimi. Pochylenia 45°, 3/2 lub 2/1,
pomimo Ze jeszeze sg fu i 6wdzie stosowane, sa jednak-
zbyt strome, nawet gdy sa wykonane z naturalnych blo-
kéw(np. na poludnie od Los Angeles w Stanach Zjedn.).

Wiadomo przecie, ze utworzenie sig fali odbitej moz-
liwe jest, nawet przy stosunkowo spokojnym morzu, nie
tylko przed murem pionowym, ale rowniez przed skarpa
o dosyé znacznym nachyleniu, tak dalece, ze nawet naj-
mniejsze falowanie, zamierajace na plaskim brzegu, da-
je réwniez odbicie. Ostatnio wykonane obliczenia nauko-
we dla fali wykazaly matematycznie mozliwosé takiej re-
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akeji przy skarpie, a uwazne obserwacje potwierdzaja to.

Odbita masa wody powieksza zaglebienia fali, a zatem
zwieksza rowniez sile wyplukujaca; to samo powoduja
bryzgi.

Korzystnie obrane nachylenie Scianki przedniej opa-
ski jest swego rodzaju chwytem, powodujacym zniszcze-.
nie sily zywej fali; sama fala, wznoszac sie po dogodnej
dla niej pochyloéci, malo szkodzi budowli.

W zaleceniu lagodzen‘a spadku nalezy rozumieé¢ spad-
ki o pochyleniu nie mniejszym niz 3/1, lub 4/1.

Opaski stosowane w Holandii maja przekrdj poprzecz-
ny rozpoczynajacy sie od dolu spadkiem 7/1, wyginanym
ku gérze do spadku 3/1, z kilku lekkimi zalamaniami
w érodku o pasach pochylonych 10/1. ‘

Z szeregu podanych przykladéw przytaczamy jeden
przekréj schematyczny opasek holenderskich (rys. 2).

Przesadne zlagodzenie spadku jest jednak réwniez

szkodliwe, jak Swiadcza liczne przyklady.

Bardzo waznym czynnikiem jest,oczywiscie, koszt tych
budowli.

Autor przeciwstawia zdrowe rozwiazania, drozsze,
wszelkim projektom niedostatecznie wnikliwie opracowa-
nym, ktére skutkiem tego wydaja sie¢ mniej kosztowne.
Powazny wplyw na koszty maja ponadto zastosowane do
budowy materiaty.

Budowa umocnienia jest, oczywiscie, funkeja podioza
i warunkéw gruntu, na ktérym jest stawiana. Jezeli grunt
jest ustabilizowany i nie poddaje sie osiadaniu, mf}ina:
zwyklej §cianie mniej lub wiecej nachylonej nadaé wiece]
sztywnosci; jezeli grunt z natury swojej jest _niestaly
i ulega erozji, wtedy nalezy zastosowaé masyw niesztyw-
ny, ktéry sam utrzymuje réwnowage, a zatem uk_iadgny
jest z kamieni bez zaprawy, z odpowiednia oktadzina
ochronna.

Zagadnienie zabezpieczenia podstawy opaski przed
mozliwoscia wyplukania gruntu spod niej czesto znaj-
duje rozwiazanie przez wbicie Scianki szczelnej drewnia-
nej, zelaznej lub betonowej. Nalezy jednak wykluczyé
wszelkie rozwiazania powodujace natychmiastowe, aibo
pézniejsze utworzenie sie pionowej, lub malto odchylonej
od pionu plaszczyzny oporu. Zabezpieczenie podstawy mo-
7ze by$ skuteczne tylko przy zastosowaniu ,stopniowanego
powiazania“ budowli z atakowanym' brzegiem. Stopniowa-
nym powiazaniem bedzie narzut kamienny plaski, albo
okladzina z bruku wykonanego na zaprawie, lub temu po-
dobne.

Fale przekraczajace umocnienia podluzne moga spo-
wodowaé zniszczenie calej opaski. Totez nalezy mieé ba-
czenie na odpowiednie odprowadzenie wod, ktére moga
gromadzi¢ sie poza opaska; trzeba réwniez stworzyé wa-
runki przeplywu tych woéd przez budowle. Znamy przy-
klady zaniedban, ktére przyczynily si¢ do wyplukania
gruntu spod opaski, skutkiem czego cala budowla osiadla,
spekata sie i zniszezyla. Zabezpieczenie przed takim dzia-
laniem fali osiaga sie zazwyczaj przez wyrobienie odpo-
wiednich lagodnych spadkéw dla odptywu (pochylenie 5,
100/4), otulonych warstwa zwiru lub gliny, albo nawet
plyta betonowa, jesli osiadanie wydmy naturalnej albo
sztucznej nie stoi na przeszkodzie (patrz rys. 2).

Holendrzy umacniaja gérna czesé wydm ponad opas-
kami badi pekami zytnicy (wydmuchrzycy), badi tez
trzcinami sadzonymi w szachownice. Ponadto wyhodowali
oni specjalne trawy, ktorych nazw autor nie podaje.

W warunkach naszego wybrzeza trawy rdéznego ro-
dzaju spelniaja duza i pozyteczna role nie tylko w wypad-
kach wyzej podanych.

.

Niekiedy stosowane sa opaski z wyokraglona wkiesla
Scianka przedma, w celu zamortyzowania uderzen fali
przez skierowanie jej ku goérze. [Przy takim ukladzie
umocnief podluznych nalezy mieé baczenie, aby spadajace
odbite masy wod nie uderzaty w stope przednia budowli,
gdyz moga one spowodowaé wyplukanie gruntu przy pod-
stawie opaski. Wyokraglone wkleste progi dobrze spetl-
niaja swoje zadanie, gdy sa umieszczone na szeczycie stabo
pochylonej opaski.
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»Irzeba bronié sie przed dzialaniem wéd gruntowych
tak samo prawie, jak przed gwaltownymi atakami ze-
wnetrznymi'‘, Nalezy wigc dokladnie zbadaé poziomy waéd
podskérnych i ich pochodzenie, zanim obierze sie sposdb
odprowadzenia ich poza obreb opaski. Zagadnienie to jest
szczegllne wazne przy szczelnych umocnieniach podtuz-
nych.

Przechodzac do rozpatrzenia materialéow stosowanych
przy budowie ubezpieczen podluznych, autor jeszcze raz
zaleca wykorzystanie materialéw znajdujacych s'e w te-

ren'e, jednak nie uwaza za sluszne zbytnie ograniczanie

si¢ w tej mierze.

Scianki szczelne, nawet zelazne, sa w warunkach pra-
ey opasek niedostatecznie szczelne; drobne piaski zawsze
przenikaja przez szezeliny i powoduja tworzenie sie ka-
wern niebezpiecznych dla budowli. Zelazne $cianki nie Wy~
kazuja wigkszej trwalosci od drewnianych.

Dla gérnych czesci umocnien zelbet takze i tutaj n'e
wylfaza% dostatecznej dtugowieczno$ci. Mury lepiej wytrzy-
muja uderzenia, mniej ulegaja $cieraniu- i zniszezeniu,
szczegoln'e jezeli sa wykonane z twardych kamieni. Sa wy-
padki stosowania otoczakéw przybrzeznych na okladziny,
jednak ich ksztalty wyokraglone nie pozwalaja na dosta-
teczn'e trwale umocowanie ich na podlozu. Najlepszym ma-
terialem w danym wypadku sa bazaltowe graniastostupy .
o wysokoSci ok. 35 cm, ukladane ,na sztorc”; moga to
byé réwniez elementy betonowe, jednakze beton Sciera sie
stosunkowo szybko. Préby robione w Belgii z cegla ukla-
dana na sztorc nie dalty dobrych wynikéw: cegly byly
wyrywane przez fale. ‘

Pray stosowaniu ktérejkolwiek z wyzej wymienio-
nych powlok Holendrzy ukladaja ja na podlozu’z dwdch
warstw (patrz rys. 2): dolnej z gliny i gérnej z tlucznia
lub drobnych otoczakéw. Dolna warstwa szczelna o gru-
bosci 1 m, dla dobrego przytrzymania piasku wydmocwe-
go, druga warstwa filtracyjna o grubosci 30 —40 cm, na
ktérej mozna posadzié okladzine. Niekiedy pomiedzy tymi
warstwami uklada sie cienki materacyk ze stomy.

Faszyna jest nieodzownym materialem dla wszelkich
ube.zpieczer’l brzegowych, gdyz znacznie lepiej znosi dzia-
lanie morza od drewna i $cianek szezelnych, szezegélnie
gdy materac faszynowy szybko wypelni sie piaskiem. To-
tez autor zaleca uprawe pewnych gatunkéw olch i wierzb
oraz stawia za przyklad Holandie, gdzie rzemiosto robét
faszynowych jest przekazywane z pokolenia na pokolenie.

Wreszcie zwrécono uwage na wszelkiego rodzaju  za-
prawy asfaltowe, stosowane do zalewania spoin miedzy
elementami okladziny. Zaprawy takie, jako elastyczne, le-
piej odpowiadaja potrzebom niz zaprawy cementowe lub
wapienne. Autor pozostawia do rozwazenia kwestie okla-
dzin bez zaprawy, ktére tu i 6wdzie zachowuja sie¢ bar-
dzo dobrze. Powoluje si¢ na doSwiadczenia laboratoryjne
wykonane w Grenoble, ktére wykazaly np., ze okladziny
zwarte z duzych blokéw, utozone na sucho (bez zaprawy),
poddawane ciaglemu dzialaniu fali, sa bardziej rozrzucane
niz okladziny ulozone JuzZniej, z pozostawieniem miedzy
blokami swego rodzaju kanatéw réwnowagi. i

W rezultacie rozwazan opartych na wielkiej iloéei
doswiadezen i przykladéw autor zaleca w umocnieniach
podluznych stosowaé bardzo tagodne spadki (skarpy), od-
powiadajace sile dzialania fali, obramowane mniej lub
bardziej zwarcie i umocnione kolejno od dolu warstwami:
szczelna, filtracyjna i twarda, czyli odporna na S$cieranie.
Catosé powinna byé plastyczna, nigdy sztywna, i nie po-
winna posiadaé plaszezyzn pionowych,

Umocnienia podluzne oddalone od brzegu (progi)

Kongres zajal sie specjalnie tym systemem ochrony
wybrzezy, ktéry polega na zlamaniu gwaltownosei fali
przed dosiegnieciem przez nia samego brzegu, tak, aby
wzburzone fale atakowaly brzeg ze zmniejszong energia.
System ten ma zapobiegaé konieczno$ci budowy innego
umocn’enia i daje moznos¢ czestszego korzystania ze spor-
tu zeglarskiego. Autor podaje przyktady podobnych umoc-
nien, wykonanych we Francii (niestety, bez szkicow),



gdzie nalezalo jednak pobudowaé dodatkowo opaski brze-
gowe, celem ochronienia niektérych obiektéw przed zZnisz-
czeniem,

Bardziej okazale sa pasy narzutéw kamlennych wy-
konane przed wloskimi plazami w Marina di Carrare,
Vicerba i Neapolu, ktérych korona nie dosiega stalego
poziomu morza, lub lekko przekracza go. Tutaj mniej
troszeza sie o mozhwe podplukiwanie dna przy zewnetrz-
nej podstawie opaski, zbyt stromej zreszta, natomiast
dazeniem wykonawcéw jest spowodowaé odkladanie sie
piasku w sztueznie ochronionym basenie pomiedzy gro-
bla i brzegiem. Podobne prace rozpoczeto réwniez w Es-
pinho w Portugalii.

Do takich obiektéw powinien byé stosowany material
o pokainych wymiarach, aby wytrzymal dzialanie fali ot~
wartego morza. Zazwyczaj zachodzi potrzpba podtrzy-
mania takiego narzutu groblami poprzecznymi, opieraja-
cymi sie o brzeg, ktére w ten sposoéb tworza ostrogi, chro-
niace przed skosnymi wiatrami, Wlosi wyrazaja zadowo-
lenie z rezultatéw osiagnietych przez te umocnienia w po-
réwnaniu z kosztami ochrony bezpos$redniej, czyli opaski.

W dyskusji wymieniano jeszeze inny, mniej skutecz-
ny od narzutéw kamiennych, sposéb czesSciowego rozbicia
fali, polegajacy na wbiciu w pewnej odlegtosci od umoc-
nvonego stroma opaska brzegu szeregu pali lub dwoéch
szeregéw w szachownice.

Sztuczne podniesienie peziomu brzegu

Zagadnienie to. réwniez bylo tematem dyskusji na
kongres'e. Cytowano przyklady pomyS§inych rozwigzan
w roéznych miejscowosSciach francuskich. Na ogél przyjeto
jako mozliwe plzystepowame do takiego zadania, jednak
przy ograniczeniu sie do hbrzegéw slabo narazonych na
dzialanie morza.

Proby na modelach zmniejszonych

Ciekawe jest stanowisko uczestnikéw kongresu w od-
niesieniu do préb laboratoryjnych na modelach umocnien
brzegowych. Ani w dyskusji, ani tez w konkluzjach nie
uznano préb na modelach za sposéb dajacy sig stosowad
systematycznie we wszystkich wypadkach. Natomiast za-
lecono badanie budowli okreSlonego typu, Lktére moga
sprawdzié i potwierdzié niektére zjawiska zaobserwowane
na modelu (np. Delft, Neyrpic); zalecono réwniez bada-
" n'e odcinka brzegu wymagajacego umocnienia, ktorego
znaczne wymiary nie pozwalaja na wykonanie w modelu,
albo powoduja czesto przykre wypaczenia.

Wydaje si¢ rowniez, ze ostatnie badania pradéw wy-
wolanych przez falowanie stanowia $rodek uzupelniajacy
do préb na modelach.

Zalecenia ogoélne
1. Przede wszystkim nie nalezy dazyé do bronienia
wszystkiego na danym odcinku wybrzeza.

‘2. Nalezy dokladnie zbadaé prace niszczaca morza 1 dzia-
laé¢ w pore, nie odkladajac wykonania ubgzpieczenia
na lata poézniejsze.

3. Przed wyborem sposobu trzeba dlugo obserwowaé
dzialanie morza na zagrozonym brzegu, szczegélnie
w okresach burzliwych.

- 4. Nalezy zawczasu zapewnié potrzebne $rodki. .material-
ne.

5. Nie trzeba sugerowaé sie starymi praktykami lokal-
nymi, prowadzacymi czesto do powtarzania bledéw po-
przednio juz popelnianych; natomiast w oparciu o za-
sady ustalone dla danych warunkéw miejscowych na-
lezy:

a) rozwazyé¢ wplyw, jaki moga mieé zaréwno opaski,
jak i ostrogi,

b) nie lekcewazyé roli i nie wykluezaé z géry tych
ostatnich,

¢) wybraé typ budowli najbardziej odpowiadajacy da-
nym warunkom, -

~d) uwzglednié plastyczno$§é ksztaltow i1 pochylen przy
niektérych rodzajach ostrég oraz przy wszystkich
umocnieniach podiuznych,

e) nie postugiwaé sie Srodkami zaradczymi przeciw-
ko podplukiwaniom, ktére wczesniej czy pbiniej
przeciwstawiaja  dzialaniom morza plaszczyzny
pionowe,

‘brakow.

f) unikaé konstrukeji sztywnych.

6. Trzeba dazyé do wykorzystania materialow znajdu—
jacych 'si¢ w terenie, nie rezygnujac jednak w razie
potrzeby ze sprowadzema ich z dalszych okolic za
WyZsza cene.

W wypadkach, gdy chcemy ochronié wazna arteri¢
komunikacyjna, lub podobne obiekty, nieopatrznie jest
na ogé6t zbytnio wysuwaé w morze linie obrony w po-
réwnaniu z naturaina, lub chwilowo istniejaca linia
brzegu, jak réwniez nie nalezy wyprostowywaé wkles-
tych brzegéw po ich cieciwie, gdyz w przewazajacej
ilo§ei wypadkéw powoduje to znaczne wydatki w c'a-
gu dlugich lat.
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O METODZIE INZ. KOWALOWA

Specjalny 16 nr Zeszytéw Spoteczno-Naukowych ,,Po-
prostu“ poSwigcony jest analizie metody radzieckiego inzy-
niera Kowalowa, pozwalajacej na iloSciowe i jakoS$ciowe
zwiekszenie wydajno$ci pracy w réznych zakladach prze-
mystowych. Metoda ta mobilizuje do wspélnego wysitku
inteligencje techniczna i robotnikéw, zapewnia state stoso-
wanie postepu technicznego oraz przyspiesza tempo cocja-
listyeznej akumulacji.

Kazdy z naszych technikéw, zaréwno naukowcéow jak
i praktykéw, mtlodziez studluJaca na wyzszych uczel-
niach technicznych — winni dokladnie wiedzieé, na czym
polega metoda inz. Kowalowa i jak ja realizowaé w tere-
nié, tzn, w warsztacie lub na placu budowy. Do realiza-
cji tej metody nieodzowny jest bowiem wklad w postaci

naukowej analizy, selekcji i syntezy.

Metoda inz. Kowalowa polega na:

1. dokladne_] obserwacji organizowania pracy i wyko-
nywania poszczegolnych czynnosm przez poszczegdlnych,
przodownikéw pracy; .

2. selekeji tych ezynno$ei na wykonane prawidiowo, tzn.
szybko z malym nakladem sil, z zachowaniem bezpieczen-
stwa i hgieny pracy, — i meprawxdlowo'

3. opracowaniu naukowym czynnoSci
prawidlowo i

4, rozpowszechnianiu ich wsréd robotnikéw danej spe-
cjalnosci w danym zakladzie pracy i dalej w kraju.

Prace robotnika w kazdej specjalnosci mozna zawsze
podzieli¢ na szereg operacyj i czynnosci. Tylko wyjatkowo
zdarza sie, aby przodownik pracy opanowal na_]sprawme]-
szy sposob wykonywania kazdej z tych czynnosci. Zwykle
opanowuje on dokladnie tylko jedna z nich, ktéra dzieki
temu wykonuje szybciej niz ustala norma p1~zecietna, i mo-
ze przez to ogdlnie zyskaé na czasie.

Wykonywany(-h

Nawet jednak przy wzorowym wykonywaniu wszystkich
zasadniczych operacyj produkeyjnych mozna nie umieé
wykonaé caloSci nalezycie, Trzeba bowiem umieé kojarzyc
ze soba kolejne operacje, umieé¢ wykonywaé prawidltowo
wszelkie ruchy pomocnicze i organizowaé sobie miejsce
pracy. Inz. Kowalow uwaza rozplanowanie czasu pracy
i or(ramzac_]e miejsca pracy za Jedna z wazniejszych ope-
racyj.

W pierwszym rzedzie nalezy wige ustali¢, ktére spe-
cjalnosei i odeinki pracy maja najbardziej decydujacy
wplyw na produkcje danego przedsiebiorstwa, Nastepnie
trzeba zdecydowaé, jaka operacje lub czynno§é nalezy wy-
bra¢ celem upowszechnienia w pierwszej kolejnosci naj-
sprawniejszego sposobu jej wykonania. Oczywiscie, beda
to czynnosci, ktore pochlaniaja stosunkowo najwiecej cza-
su, maja najwigkszy ciezar gatunkowy, lub moga powo-
dowaé¢ nadmierne zuzycie materialu, czy powstawanie

Nastepnie sporzadza si¢ dwa lub trzy opisy szczegéle-
we wykonywania danej czynnosci przez przodownikdw.
Stanowia one przedmiot dyskusji na wydzialowej naradzie
technicznej, na ktérej wybiera sig¢ najstuszniejszy sposob
wykonywania danej czynnosci., Po gruntownym rozpatrze-
niu sprawy nawet najszybszy sposéb wykonywania czyn-
nosei moze zostaé odrzucony, jezeli powoduje on powsta-
wanie brakéw, hamuje prace w dalszych operacjach, nie
odpowiada warunkom bezpieczenstwa pracy, lub tp.
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Drugim etapem realizacji metody inz. Kowalowa jest
stworzenie warunkéw sprzyjajacych wydajnej pracy. Cho-
dzi tu wiec o uporzadkowanie i zorganizowan'e miejsc
pracy, o doprowadzenie do- porzadku potrzebnych maszyn,
przyrzadéw i narzedzi, z punktu widzenia przystapienia
do upowszechnienia przodujacej metody wykonania danej
czynnosci. )

Rownoczes$nie nalezy przygotowaé kadre instruktorow,
ktérzy beda przyuczali robotnikéw do prawidlowego wy-
konywania danej operacji. Techniczny opis tej operacji,
jasny i przystepny, winien byé wreczony kazdemu zain-
teresowanemu robotnikowi,

Kiedy na oddziale wszystko juz jest przygotowane,
w trzecim etap’e pracy nastepuje masowy instruktaz ro-
botnikéw, przy czym instruktorzy obserwuja prawidlowosé
wykonywania danej czynno$ci wedlug nowej metody i po-
magaja poszczegélnym robotnikom poprawiaé bledy.

W walcowni blach w Lipsku ,,aktyw Kowalowa* opra-
cowal nastepujacy harmonogram prac wstepnych przy rea-
lizacji metody inz. Kowalowa:

. opis miejsca pracy (ze szkicem),

. ocena organizacji miejsca pracy,

. ocena przebiegu pracy,

. opis miejsca obserwacji,

. rozlozenie procesu technologicznego na gléwne ope-
racje,

. rozbicie gléwnych operacji na poszczegélne czyn-
nosci,

. czestotliwo$é czynnosci,

. cel poszezegéblnych czynnosci,

. studium poruszef robotnikéw (postawa calego a-
ta, ramion, nég),

10. ustalenie nieprawidlowoseci w pracy i

czynienia bledow:

a) rodzaj bledow,

b) czestotliwosé,

c¢) nastepstwa,

11. analiza czasu pracy,
12. ocena rozplanowania czasu roboczego,
13. analiza przerw w pracy,
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mozliwosci

14. analiza rodzaju- urzadzen, narzedzi itp.,

15. ocena stanu narzedzi i urzadzen,

16. wymagane fizyczne warunki robotnikéw,

17. ocena indywidualnych sposobéw pracy robotn ka,

18. studium techniki oddechu robotnikéw,

19. ocena wlasna przodownika,

20. poréwnanie metod pracy i poszczegdlnych czynnos-
ci réznych przodownikéw,

21. wybér najlepszego sposobu wykonywania operacji,

22. wybor
rzedzi,

najlepszych urzadzeh pomocniczych i na-

23. zestawienie (synteza) nowej metody pracy i no-

wych sposobéw wykonywania czynnosci.

Wielka zaleta metody inz. Kowalowa jest jej powszech-
nosé. Mozna ja stosowaé n'e tylko tam, gdzie wystepu_]e
produkcja cykliczna lub wielkoseryjna, lecz réwniez w
plOdukCJl maloseryjnej i jednostkowej. W kaAdeJ produk-
cji istnieje bowiem pewna ilo§é czynnosci stale sie powta-
rzajacych, niezaleznych od produktu Podczas gdy w pro-
dukeji wielkoseryjnej i masowej chodzi o zmniejszenie
czasu wykonania, to w produkcn Jednostkowe_] i malose-
rane] chodzi plzede wszystkim o skrécenie czasu pochta-
nianego przez prace przygotowawcze., W tym wypadku
wiec zastosowanie metody inz. Kowalowa polega na anali-
zie wlasciwej organizacji przygotowania pracy i miejsca
pracy.

Z powyzszego opisu metody inz. Kowalowa widaé, iz
jest ona jednym z najskuteczniejszyeh §rodkéw usuwania
»waskich gardel“ produkeji oraz uruchamiania nie wy-
korzybtanych rezerw plodukchnych Podstawa i punktem
wyjécia tej metody sa osiagniecia przodujacych robotni-
kow. Dzigki analityczno-badawczej pracy inzynieréw osiag-
nigc'a te sa udoskonalane, upowszechniaja sie i daja
zwielokrotnione wyniki techniczno-ekonomiczne. Aby jed-
nak metoda Kowalowa byla rekojmia stalego stosowania
postepu techn’cznego, nalezy stale i systematycznie pod-
dawa¢é analizie, selekeji i upowszechnian'u coraz to nowe
do$wiadczenia i osiagniecia przodujacych robotnikéw.

M. B.

WYDAWNICTWA NADESLANE

T. Toteczenow: Techniczne normowanie czasow
obrobki skirawaniem 1t robot slusarsko-nontazowych,
ttum. z rosyjskiego L. Ter-Oganian, Warszawa 1950,
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, str. 239.

Omawiana ksiazka ujmuje zagadnienia normowan‘a
czasu pracy w zakresie obrébki skrawaniem metali i robot
§lusarsko - montazowych sposobem  analityezno - oblicze.
n‘owym w oparciu o nowoczesne metody pracy przoduja-
cych zakladéw i w odniesieniu do dobrze zorganizowanej
wielkoseryjnej produkeji. Jest -ona przeznaczona do celéw
dydaktycznych, jak réwniez do uzytku kalkulatoréw pra-
cujacych w przemysle. Dydaktyczny jej charakter zostal
wyraznie przez autora podkre§lony, poniewaz kazdy roz-
dzial zamyka zbi6ér pytan, ktére moga stanowié duza po-
moc W nauczan'u tego przedmiotu w szkolach zawodowych.

Pod wzgledem formy i uktadu tresci ksiazka T. Tol-
czeno wa opracowana jest w sposéb staranny i przejrzys-
ty. Autor usystematyzowal najpierw ogdlne pojecia doty-
czace normowania czasu pracy, tacznie z doborem i analizg
warunkéw skrawania, nastepn e zestawil sposoby normo-
wan'a typowych robét, jak np. tokarskich, wiertarskich,
frezarskich, strugarskich, szl'fierskich i obrébki k6t zeba-
tych, — po czym kréotko oméwit prace slusarsko-montazo-
we oraz podal w zakonczeniu gl(’)wne wytyczne organizacji
stanowiska roboczego, zazna.cza_]ac wazno§é tego czynnika
w uzyskaniu duzej wydajnosci pracy.

Przydatno$é ksiazki do celow praktycznych zostala wy-
razona w ten sposob, ze, obok podania metod okreslania
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czasu wykonania robét na poszezegélnych obrabiarkach,
autor zilustrowal na typowych przykladach sposoby wy-
znaczania norm czasu pracy, co w duzym stopniu ulatwia
poprawne wykorzystanie zestaw onych w ksiazce wzoréw
i tabel.

Ujemna strone podrecznika stanowi natomiast bardzo
niedogodna do przeliczania forma wzoréw, ktérymi au-
tor posluguje sie dla wyrazenia np. szybkoséci skrawania,
posuwu, czy mocy zapotrzebowanej przez obrabiarke. Wzo-
ry te, jakkolwiek poprawne, w codziennej praktyce sy trud-
ne do wykorzystywania, poniewaz zestawione sa z szere-
gu czynnikéw o ulamkowych potegach, co w przeliczeniach
wymaga duzej wprawy i umiejetnosci w operowaniu loga-
rytmami, przy czym zawsze istnieje obawa popelniania _
omylek. Sposob przeprowadzenia kalkulacji i analizy jej
wyn'kéw, jaki podaje T. Totczenow, wymaga dosé du-
zego zaawansowania technicznego, a° wiec przygotowania
co najmniej w zakresie Sredniej szkoly technicznej. N'e-
mniej jednak, bogaty material, ujety w formie tabel cza-
séw (normatywéw czaséw), moze posluzyé nawet mnicj
wyspecjalizowanym kalkulatorom w zastosowanu ~do
uproszezonej kalkulacji czasé6w roboczych. W naszych wa-
runkach, zwlaszcza w mniejsnych warsztatach, jest to naj-
cz¢s$eiej praktykowane;  oczyw Scie  nalezy najpierw
uwzgledni¢ pewne wspétezynn ki poprawkowe, pozwalajace
sprowadzi¢ te dane do warunkow slabiej wyposazonych
i zorganizowanych warsztatéw oraz odn‘esé¢ je do pro-
dukeju malosery_jne_] i JGanStkOWQJ

Mgr inz. Stanistaw Milo§
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NAJWAZNIEJSZE ZALOZENIA KONCEPCYJNE

ZAKEADU BADAN MODELOWYCH OKRETOW¥)

Szybki rozwdj polskiego budownictwa okretowego
i zeglugi winien i$¢ w parze ze zwiekszeniem ekonomii
eksploatacyjnej statkow istniejgcych oraz nowobudowa-
nych. Z tym zwigzane sg bezpos$rednio zagadnienia po-
stepu technicznego w zakresie napedu okretu, gdzie naj-
drobniejsze osiggniecia prowadzg czesto do znacznych
oszczedno$ci w instalowanej mocy na statkach i w zuzy-
ciu materiatéw pednych. Nieodzownos¢ badan naukowych
w tej dziedzinie nie podlega zatem zadnym watpliwo$-
ciom, jak réwniez nie podlega watpliwosciom koniecz-
nos$¢ stworzenia odpowiedniej wtasnej placéwki naukowo-
badawczej. Koniecznosé te potwierdzita w pemi konferen-
cja wszystkich instytucji panstwowych zainteresowanych
w zagadnieniach napedu okretow, ktora odbyla sie w Mi-
nisterstwie Zeglugi w dniu 10 lipca ub. r. Sprawa budowy
takiej placéwki znajduje sie w opracowaniu. Morski In-
styltut Techniczny formuluje w skroceniu najwazniejsze
zalozenia koncepcyjne tego zakladu nastepujaco:

Zalozenia ogélne

W pierwszym etapie opracowania niniejszego zagad-

nienia bierze sie pod uwage wylacznie zaklad badan mo-

. delowych, zajmujacy sie badaniami w zakresie hydrome-

. chaniki. Rozbudowa tego zaktadu w kierunku innych ba-

dan rozwazana jest tylko o tyle, o ile wigze sie to z za-
gadnieniem miejsca na rozbudowe zakladu.

1. ZBMO bedzie placowkg naukowg zwigzang bezpo-
$rednio z planami rozwoju i rozbudowy polskiej gospo-
darki morskiej. Swoja inicjatywa i pracg Zaklad winien
wyprzedzaé biezgce potrzeby produkcy j-
n e, wytyczajac drogi postepu technicznego w swoim za-
kresie (naped i opor okretu). Pozostajac w bliskim kon-
takcie z rozwojem zagadnien produkcyjnych i eksploata-
cyjnych budownictwa okretowego i zeglugi, ZBMO wi-
nien wiaza¢ gleboka teorie z do$§wiadczalnymi badaniami
laboratoryjnymi i eksploatacyjnymi, operujac najnowo-
cze$niejszymi metodami pracy naukowo-badawczej.

2. Praca badawcza ZBMO bedzie sie opierala na do-
$wiadczeniach wykonywanych w poszczegélnych urza-
dzeniach badawczych Zakladu. Doswiadczenia te i urza-
dzenia sa jednak wylgcznie S$rodkami (nie celem)
pracy naukowo-badawczej. ZBMO winien by¢ przeto
przede wszystkim osrodkiem teoretycznej pracy naukowo-
badawczej, majacym na celu tworzenie postepu tech-
nicznego w zakresie hydrodynamiki stosowanej w budow-
nictwie okretowym (zwiekszenie ekonomicznos$ci' stat-
kéw handlowych).

*) Nazwa placowki, ktéra w przyszloSci zajmowacé sie bedzie
zagadnieniami doswiadczalnych badan w zakresie budownictwa
okretowega, jest wcigz sprawg otwartg. Duzg ilo§¢ badan do-
Swiadczalnych w tej dziedzinie wykonuje sie na modelach. Do-
tyczy to zar6wno zagadnien hydromechaniki jak i badan z za-
kresu mechaniki lub wytrzymalo$ci materialéw. Polaczenie ca-
loksztaltu tych badan w jednej placéwce wydaje sie nader wska-
zane [ poparte jest doSwiadczeniem organizacyjnym istnieja-
cych juz placowek tego rodzaju. W zalozeniu zatem, ze oma-
wiana placéwka w przyszioSci miataby prowadzi¢ caloksztatt ba-
dan do$wiadczalnych w budownictwie okretocwym, za$§ poczatko-
wo przede wszystkim badania modelowe wszelkiego rodzaju,
nazwano ja w niniejszym opracowaniu Zakladem Badan Mode-
lowych Okretéow, w skrécie ZBMO.

.

3. ZBMO winien osigga¢ swoje cele nastepujacymi dro-
gami:

a) przez opracowania teoretyczne zagadnien swojej
specjalnos$ci, )

b) przez tworzenie podstaw teoretycznych dla nie-
zbednych doswiadczen,

c) przez przeprowadzanie do$wiadczen modelowych
i ich wywarto$ciowanie,

d) przez prowadzenie préb odbiorczych statkéw budo-
wanych oraz doswiadczen i badan w skali naturalnej,
w celu stwierdzenia skuteczno$ci badan a—e¢,

e) przez opracowanie caloksztaltu badan w formie
przyswajalnej przez wszystkich zainteresowanych w pracy
tego Zakladu oraz w opracowaniu poszczegélnych zagad-
nien. :

4, ZBMO winien posiadaé¢ takg ilos¢ 1 taka jakose
urzadzen do§wiadczalnych, ktore pozwolag mu wlaczy¢ sie
w biezgcy tok prac naukowo-badawczych tej dziedziny,
prowadzonych w $wiecie. Urzgdzenia ZBMO winny by¢
tak zaprojektowane, by istnialy rozsgdne mozliwoS$ci
przystosowania ich i rozbudowy zgodnie z przewidywany-
mi kierunkami rozwojowymi hydromechaniki w zastoso-
waniu do budownictwa okretowego, w okresie najbliz-
szych kilku dziesigtkéw lat.

5. Ilo$é i wielko§¢ urzgdzen ZBMO winna by¢ taka,
by przewidywane rodzaje prac badawczych mogly by¢
wykonywane bez przecigzenia poszczegdélnych urzadzen
i kolizji z innymi pracami prowadzonymi na tych urzadze-
niach. W miare mozliwo$ci nalezy unikaé tgczenia kilku
funkcji w jednym urzgdzeniu badawczym oraz sztuczne-
go ograniczania warunkéw prowadzonych proéb.

Zalozenia szczegolowe

6. Zaklada sie, ze ZBMO bedzie prowadzit prace tro-
jakiego rodzaju:

a) Prace naukowo-badawcze wyprzedzajace biezace
i dorazne potrzeby zeglugi i przemysiu okretowego, ma-
jacé na celu przystosowanie nowych zdobyczy nauki dla
celow produkcyjnych i technicznych oraz ogolny rozwodj
nauk stosowanych w zakresie budownictwa okretowego.
Idealem bylo by prowadzi¢ te prace w taki sposob, 'aby
wyniki mogly w kazdej chwili by¢ wykorzystane dla ce-
16w ustugowych, w nastepnym punkcie, bez prowadzenia
specjalnych badan. Pokrywa sie to z ogdélnag daznoscig
wszystkich podobnych zakladéw do zmniejszenia do mi-
nimum ilosci badan ustugowych, przy wykorzystaniu
urzadzen badawczych do prowadzenia prac majgcych na
celu ogdélny rozwéj hydromechaniki, ktory prowadzi
z kolei do analitycznego ujecia zagadnien tego dzialu nauk
stosowanych. S

b) Prace o charakterze ustugowym, wykonywane na
zlecenie armatoréw, stoczni i innych zaintere:owanych,
przy czym przewiduje sie mozliwosci obstugi potrzeb kra-
jow zaprzyjaznionych. Prace te dotyczylyby doraznego
okre$lenia wtasciwosci hydromechanicznych nowobudo-
wanych i projektowanych jednostek ptywajacych. (Do
wlasciwosci hydrotechnicznych naleza: opodr, nacisk, mo-
ment obrotowy i obroty Srub napedowych, cechy zwrot-
nosci, statecznos$ci statycznej i dynamicznej, zachowanie
sie statku na fali i inne).
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c¢) Prace o charakterze dydaktycznym w dziale szko-
lenia pracownikéw wilasnych, studentéw wyzszych uczel-
ni, pracownikéw zeglugi i innych przedsiebiorstw gospo-
darki morskiej, racjonalizatoréw itp.

7. Zgodnie z zalozonym przeznaczeniem, ZBMO nie
moze dziala¢ na zasadach przedsigbiorstwa uslugowego,
utrzymujgcego sie z wlasnych wplywéw. W gospodarce
socjalistycznej rentowno$§¢ ZBMO nie wyraza sie bilan-
sem wplywow i wydatkéw, lecz posrednimi duzymi ko-
rzy$ciami, wynikajacymi 2z osiagnietych oszczednos$ci
w kosztach -eksploatacji jednostek ptywajacych na sku-
tek zmniejszenia mocy silniké6w napedowych, obnizenia
zuzycia paliwa, powiekszenia szybkosci statkéow itp.
Zwlaszcza przy planowej i wielkoseryjnej rozbudowie
floty handlowej wnikliwe badania modelowe sg nie-
zbedne, a koszt ich otrzyma wielokrotne pokrycie, nie-
zaleznie od ilo$ci badanych modeli w roku,

8. ZBMO bedzie modgt wypelni¢ postawione mu zadanie
posiadajac nastepujace urzadzenia:

a) Duzy basen do holowania modeli o przybliZzonych
wymiarach 250X12X6 m do badan modeli o diugosci do
6 m. Zadaniem tego basenu bylo by: prowadzenie doklad-
nego pomiaru oporu i badanie modeli z wlasnym nape-
dem w celu okreSlenia i ulepszenia sprawnos$ci napedo-
wej, pomiary charakterystyk Srub obracajgcych sie swo-
bodnie (bez wptywu kadluba okretowego), badz w wypad-
kach watpliwych badan na basenach malych i wreszcie
badania specjalne, rézne.

b) Maly basen modelowy z urzadzeniem grawitacyj-
nym o wymiarach ok. 30X3X2 m do badan oporu modeli
wielkosci ok. 1,5 m.

c¢) Maly basen modelowy do badan modeli na wo-
dach plytkich i w przekrojach ograniczonych, o wymia-
rach jak wyzej, z kompletnymi urzgdzeniami do regulo-
wania glebokosci i przekroju basenu, z grawitacyjnym
urzadzeniem do holowania.

d) Basen prostokatny o wym. 20X30 m, z regulowang
glebokosciag wody od 0,5 do 2 m, do prowadzenia préb
zwrotnos$ci i zachowania sie statku na falach. Wyposazo-
ny w ,kladke“ i wdézek holowniczy do mierzenia sil przy
probach zwrotno$ci oraz urzgdzenia do wytwarzania fali
w dowolnym kierunku.

e) Tunel kawitacyjny o $rednicy odcinka pomiarowego
ok. 600 mm, przeznaczony do badania kawitacji $rub na-
pedowych.

f) Maly kanal obiegowy oszklony do badania opltywu
wystajacych cze§ci kadluba, skrzydel $rub napedowych
i ptatéw, o wymiarach przekroju 1X0,6 m i diugosci od-
cinka pomiarowego ok. 4 m.

) g) Odpowiednie warsztaty modelowe, narzedziowe
i przyrzgdowe, laboratorium fizyki technicznej, budynek
biurowo-administracyjny.

9. Zaklada sie, ze technika badan modeli matych
o wielkosci ok. 1,5 m osiggnela takie stadium dokladnos-
ci, ze wiekszo§é zadan Zakladu mozna bedzie wykonaé¢ na
matych modelach, badanych w duzej iloSci przy stosun-
kowo niskim koszcie budowy. Zastosowanie urzadzen do
badania matych modeli pozwoli na dokladne wydzielenie
funkecji poszczegdlnych urzadzen i zwiekszy przepusto-
wo$¢ doswiadczalng Zakladu. Badania na duzych mode-
lach ograniczy sie do niezbednego minimum, dotyczacego
przede wszystkim badania sprawnosci napedowej jednos-
tek plywajacych.

10. W najblizszym dwudziestoleciu nalezy przewidzie¢
mozliwo$é rozbudowy Zaktadu, prawdopodobnie w na-
stepujacych kierunkach:

a) przedtuzenie diugiego basenu do dilugosci ok. 600 m
w celu umozliwienia zwiekszenia szybkosci wozka holow-
niczego dla badan bardzo szybkich modeli oraz zjawisk
oporu tarcia.

b) rozwiniecie urzadzen do badan zjawisk zwrotnos$ci,
stateczno$ci dynamicznej (kursowej) modeli oraz zacho-
wania sie statkbw w normalnych warunkach morskich.

¢) wyposazenie i rozbudowa urzgdzen do badan do-
$wiadczalnych w zakresie innych nauk stosowanych,
poza hydromechanikg.

Zalozenia lokalizacyjne

11. ZBMO winien by¢ umieszczony w poblizu giéwnych
o$rodké6w odbiorcow jego produkeji oraz osrodka nau-
kowego, z ktorego bedzie czerpa¢ kadry wspdlpracowni-
kéw. W warunkach polskich najodpowiedniejszym miej-
scem lokalizacji Zakladu wydaje sie Gdansk lub Gdynia,
albo ich najblizsze okolice.

12.- Konstrukcja duzego basenu modelowego wymaga
trudnego fundamentowania. ZBMO winien zatem byé¢ bu-
dowany na gruncie mozliwie twardym i spoistym, nie pod-
legajacym odksztalceniom.

13. ZBMO winien posiada¢ w poblizu pewne zrédia
wody, ktére pozwolg na wypelnienie najwiekszego base-
nu w czasie nie przekraczajgcym 40 godzin.

14. ZBMO winien ulokowaé¢ sie w miejscu oddalonym
od giéwnych drég komunikacyjnych, fabryk i o$rodkéw
przemystowych, wyposazonych w ciezkie urzgdzenia fa-
bryczne, powodujace wstrzgsy i drgania gruntu, powsta-
wanie kurzu itp.

15. ZBMO winien powsta¢ w poblizu osiedli mieszkal-
nych, wzglednie posiadaé latwg komunikacje z nimi, tak,
by przejazd dla pracownikéw nie trwat dituzej niz pot
godziny.

Realizacja calego zamierzenia nastgpi etapami, przy
czym juz w roku biezacym przewiduje sie ostateczne usta-
lenie lokalizacji, dokonanie wiercen i badan gruntu oraz
poczatek prac dokumentacyjnych w formie projektu
wstepnego budowli. Zamierzone jest calkowite wykon-
czenie Zakladu w okresie Planu 6-letniego.

NAJNOWSZE TLUMACZENIA WYKONANE PRZEZ M.LT. DO UZYTKU WEWNETRZNEGO®)

Nr. 121 — ,Powstawanie zjawisk elektrokinetycznych
w gruncie“. Autor: Bridgewater A. B., ttum.
Z jez, ang. z czasop. ,,Civil Engineering®,
Nr. 526 i 527/528.

Nr. 124 — ,Teoria ,,pradow falowania“ w zastosowaniu
do podmywu dna przed budowlami piono-
wymi na brzegach morskich“. Aut.: René
Lesbordes, ttum. z jez. franc. z czasopisma
»Annales des Ponts et Chaussées®, tom 120.

Nr. 125 — | Elektryczne ekstensometry opornikowe*.
Autor: Rochey, tlum. z jez. ang. z czago-
pisma ,,Civil, Engineering*“, Nr. 533/50.

Nr. 127 — ,,Obliczenie S$cianek szczelnych w gruncie
spoistym®. Aut.:Kollbruner, thum_ z jez. ang.
Z czasopisma, ,,Proceedings of . II Intern.
Confer. Rotterdam*.

Nr. 128 — ,,Parcie poziome jako zagadnienie defor-
macji lub zalamania“. Aut.: Tschebotarieff
i Brown, tlum. z jez. ang. z ,,Proceedings
of II Intern. Confer. Rotterdam‘.

Nr. 136 — ,,Podzialki tabeli rzek o zmiennym lozys-
ku“. Aut.: Blench, tlum 2z jez. ang. 2z

320

czasop. ,, The Dock & Harbour Authority®,
Nr. 365/51.

Nr. 139 — ,,Gietkie $cianki podporowe ‘. Aut.: Tsche-
botarieff G. P., thum. z jez. ang. z czasop.
»The Dock & Harbour Authority*, 366/1951r.
Nr. 140 — ,Przodujace metody pracy na dzwigach

chwytakowych“. Aut.: Poczebyt A. tlum.
Z jez. ros. z czasop. ,,Morskoj Flot“, Nr.
2/51.

Nr. 141 — ,,O0 =zastosowaniu metody- inz. Kowalewa

w zakladach budowy i naprawy statkow*.
Aut.: Rozenblum E., tlum. z jez. ros.
Z czasop. ,,Morskoj Fiot“, Nr. 3/561 r.

Nr. 159 — ,,Masy plastyczne”“. Aut.: Janefzky, ttum.
Z jez. holend. z czasop. ,,Schip en Werf",
Nr 1/1951 r.

Nr. 160 — ,,Skafander indywidualny, zasilany sprezo-
nym powietrzem*, tlum. 2z jez. holend.
z czasop. ,,Schip en Werf“, Nr. 1/1951 r.

*) Moga byé wypozyczane na zewnatrz osobom lub instytu-
cjom zainteresowanym,
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I MORSKIE
DZIAL ZEGLUGI

Przemysl okretowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

201* 629.128.1 C3-9.51

Optyczny system trasowania. ,,An optical plate marking-off sys-
tem*, Mar. Eng. a. Nav. Arch,, London, mies., t. 73, Nr 885, grud,
50, s. 515, 25 X 18 cm, 6 str., 3 fot., 1 rys. — Dalsze wiadomoS$ci
o znanym niemieckim wynalazku oOptycznego trasowania. Model
urzadzenia wystawiony w Salon Nautique w Paryzu w 1950 r. Za-
stosowany w stoczniach GoOtaverken i Chantiers et Ateliers de St.
Nazaire, Penhoét. Zalety urzadzenia. Opis konstrukcji oraz za-
stosowania urzadzenia.

202+* 331.87 : 629.128.1 C3-9.51

Rozenbljum E.: O zastosowaniu metody inz) F, Kowalewa w za-
kiadach budowy i naprawy statkéw. ,,O primienienii mietoda in-
zeniera F. Kowalewa na sudostroitielnych i sudoriemontnych
priedprijatjach‘‘.» Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 3, marz, 51, s.
21, 25 X 17 cm, 9 str., 5 tab. — Opis analizy elementéw i cykli
pracy przodujacych stachanowcéw, dokonanej na stoczni im.
A. Marty w Odessie, celem przekazania stosowanych metod po-
zostalym robotnikom. Analiza przeprowadzona na 2zasadzie po-
dzialu proces6w wytwoérczych na grupy, wymagajace zastosowa-
nia odrebnych metod analizy. Etapy: wybér prac typowych,

przygotowanie do$wiadczenia, fotografowanie, chronometraz itd.-

Tabelé poréwnawcze, korektura procesu i wynikéw, racjonaliza-
cja, organizowanie stachanowskich szkél, instruktaz personelu.
Konkretne przykiady opracowania badan dla poszczegdélnych
grup. Przyklady wnioskowan. Ogromne mozliwo$sci na przyszto$é.

203* 629.128.2 C3-9.51

.
Wodowanie na kulach stalowych. ,Stapellauf auf Stahlkugeln‘.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 88. Nr 10, marz. 51, s. 392, 30X21 cm,
0,5 str., 3 fot., 1 rys. — Opis wodowania na kulach stalowych ilu-
strowany szkicem san i ptéz. @ kul 90 mm, stwierdzony wspoél-
czynnik tarcia 0.025. Charakterystyczne wartosci dla wodowania
na kulach dla statkéw 18000 tdw. i 8870 tdw.

Typy i eksploatacja techniczna okretéw

204* 629.124.2 C3-9.51

Osmoltowski A. K.: Holowniki morskie i portowe. , Morskije i por-
towyje buksiry*. Wyd. 1, 1948 Morskoj Transport, D., 22 X 15 cm,
291 str., 5 fot., 125 rys., 84 tab. — Ogoélna praktyka projektowania
holownikéw; podane wskazéwki metodyczne dla wszystkich za-
gadnien, zwigzanych z projektowaniem i eksploatacja holowni-
k6w réznego typu i konstrukcji. Podana duza ilo§¢ materialéw
do wykorzystania.

205* 629.1-472 C3-9.51
Rothhardt - A.: Parowiec rybacki ,,Heinrich Thde‘. ,,Fischdam-
pfer ,Heinrich Ihde‘, Hansa, Hamburg, tyg. t. 88, Nr 14, kw. 51.
5.°502, 30 X 21 cm, 0,5 str. — Opis przebudowanego statku — roz-
planowanie pomieszczen i ladowni. Maszyna o potrdjnej ekspan-
sji z turbing odlotowa o mocy N =950 KM i n =120 obr./min,
v =13 wezléw. Omoéwiono oszcezednoSci Osiagnigte przez turbine
odlotowa. Wymiary statku L = 58,18 m, B = 8,40 m, H = 5,10 m.

206* - 629.1-445.62 C3-9.51

Schroder P.: Rozwazania nad rozwojem lodzi zbiornikowych.
,Eine Betrachtung iiber die Entwicklung der Tankboote‘. Hansa,
Hamburg, tyg., t. 88, Nr 10, marz. 51, s. 390, 30 X 21 c¢m, 1 str.,
1 rys. — Przyczyny rozwoju matych zbiornikowcéw. Opis 1 rysu-
nek jednego z typéw. L=254 m, B=50 m,H=21 m, T=18
m, no$no$é = 110 t. Naped: 4 cylindry, silnik Diesel'a ©0 mocy
N = 120 KMe przy n = 450 obr./min. _

207* 629.124.72 C3-9.51
Sukces lugro-trawlera. Cechy calkowicie spawanego okretu
,,St. Luke*. , Success ot the drifter-trawler. Features of the ,,St
Luke“, an all-welded vessel“. Fish. News, London, tyg. t. 38,
Nr 1943, lips 50, s. 12,29 X 20 cm, 2/3 str., 1 fot. — Zalety lugro-
trawler6w. Nowe zaméwienia na te jednostki. Przykiad — mo~-
torowiec ,St. Luke* — dlugo$¢ calk. 28,5 m. Konstrukcja catko-
wicie spawana i budowa prefabrykacyjna. Szczegély wyposaze-
nia wewnetrznego. Model badany w National Physical Laboratory.

Teoria okretu i badania modelowe

208 629.12.075 C3-9.51
Bogdanow B. inz.: ,,0 myszkowaniu“ (,,chodzeniu na holu‘’) i ste-
rownos$ci pelnomorskich barek. ,,0 ryskliwosti i uprawlajemosti
morskich barz‘. Morsk. Flot, Moskwa, mies. Nr 2 luty 51, s. 15,
25 X 17 cm, 10 str., 2 rys., 4 wykr. 3 tab. — Nawigzanie do art.
w Morsk. Flot nr 4 z 1950 r. Srodki dorazne przeciwko , myszko-
waniu®“ sg zazwyczaj nieskuteczne. Najwiekszy wplyw na zmniej-
szenie , myszkowania‘“ majg cechy hydromechaniczne kadluba
oraz ‘wzajemny uklad punktéw zaczepienia sil: holowania, bocz-
nego oporu wody, ciezko$ci statku. Analiza cech hydromecha-
nicznych oraz wplywu rozkladu sit zilustrowana tabelami, rysun-
kami i wykresami.

209* 532 : 629.12 C3-9.51
Gedamke: Praktyczne badania nad wplywem glebokosci wody
na szybko§é okretu. ,Praktische Untersuchungen iiber den Ein-
fluss der Wassertlefe auf die Schiffsgeschwindigkeit‘‘. Hansa,
4 str., 3 fot., 7 wykr. — Wyniki badan przeprowadzonych na stat-
kach o wymiarach: L=793 m, B=8,8 m, T =23 m, # = 058, nad
wplywem glebokosSci wody na szybko$é statku przy réznym stop-
niu jego zaladowania. Podano wykres umozliwiajacy okreSlenie
wymaganej liczby obrotéw maszyny dla osiggniecia zgdanej pred-
kosci przy roznej giebokoSci wody i réznym stanie zatadowania.
Dyskusja otrzymanych wynikéw badan i wnioski.

210* 629.128.001.5 C3-9.51
Lukaszewicz A., Pernik A. Firsow G.: Teoria okretu. , Tieoria
korabla‘“. Wyd. 1, 1950, Sudpromgiz, Dy, 22 X 15 cm, 446 str, 281
rys., 43 tab. — Podrecznik obejmujacy calo§é teorii okretu, tzn.
statyke i dynamike — w zakresie potrzeb tych specjalno$ci, dla
ktérych teoria okretu nie jest podstawows nauka. Ujecie przed-
miotu jest encyklopedyczne, lecz bez odstepstw od $Scistosci nau-
kowej £

211* 532 : 629.12 C3-9.51

Pomiar oporu kadluba. Préby w skali naturalnej przeprowadzone
przez ,British Shipbuilding Research Association“ na statku od-
rzutowym ,Lucy Ashton‘. ,, The measurement of hull resistan-
ce. Full-scale tests by the ,,British Shipbuilding Research Assor
ciation on the jet-propeller vessel ,Lucy Ashton‘. Mot. Ship.,
London, mies., t. 31, Nr 368, wrzes. 50, s. 201, 30 X 22 cm, 1 str,,
3 fot. — ,,Lucy Ashton‘* — bocznokotowiec przerobiony na naped
odrzutowy, z silnikami lotniczymi na pokladzie. Cel — poréwna-
nie préb modelowych z rzeczywistymi. Calkowity nacisk dostar-
czony przez reakcje silnik6w, przenoszony na poklad przez cylin-
der hydrauliczny. Ci$nienia w cylindrze sa miarg oporu statku.
Uwzgledniono wplyw obrastania i czeSci wystajacych. Przeprowa-
dzono badania grubos$ci warstwy granicznej.

212% 629.12.037.1 C3-9.51
Troost L.: Serie prob w otwartej wodzie ze §rubami o nowoczes-
nych ksztaltach. ,,Open-water test series with modern propeller
forms‘. Shipbuilder, London, mies, t. 58, Nr 511, kw. 51, s. 282,
24 X 18 ¢m, 8 str., 4 rys., 10 wykr., 1 tab. — Wyniki badan mode-
lowych w Wageningen. Dane dla S$rub 2, 3, 4, 5-skrzydiowych.
Podane wykresy dla obliczania Srub w ukladzie ,,delta-Bu‘. O-
moéwione wykresy w nowym ukladzie stosowanym w lotnictwie:
miu-delta‘. Miary metryczne. Duze ulatwienia obliczen. Wsp6t-
czynniki bezwymiarowe. Sruby 2-skrzydlowe — dla zaglowcow.
Sruby 5-skrzydlowe w wypadku ograniczenia Srednicy. Zamiesz-
czono wykresy ,optymalne S$rednice i sprawno$Sci w zaleznoS$ci
od liczby skrzydel“.

Budowa okretéw, maszyn i wyposazenie

213* 621.173 : 629.12 C3-9.51
Bauer G.: Wyisze przegrzewanie przy Kkotlach okretowych.  HO-
here Uberhitzung bei Schiffskesseln*, Hansa, Hamburg, tyg.,
t. 88, Nr 15, kw. 51, s. 521, 30 X 21 cm, 1 str. — Podano przyklady
stosowania pary silnie przegrzanej, az do temp. 546°C. Zuzycie
paliwa (0leju) 0,223 kg/KMh.

321



214* 621,2 : 629.12 C3-9.51

Dorey S. V.: Rury kotlowe i waly §rubowe., ,Boller tubes and
marine schafting‘. Mar. Eng. a. Nav. Arch., London, mies.. t, 73,
Nr 885, grud. 50, s. 507, 25 X 18 cm, 5 str., 3 -tab., 5 _poz. bibl. —
Warunki pracy. Najczestsze uszkodzenia urzadzen kotlowych
oraz spawanych polaczen kotlowych. Zagadnienie histerezy elas-
tycznej i wlasciwosci technologicznych waléw korbowych i $ru-
bowych przy silnikach spalinowych.

215 681 .2 C3-9.51

Gusielszezikow M. prof.: Przyspieszony sposéb okreSlania odpor-
no$ci na erozje stopéw dla srub napedowych. , Uskoriennyj mie-
tod otbora iznosostojkich splawow dla griebnych wintow*. Morsk.
Flot, Moskwa, mies, Nr 9 wrzes, 49, s. 17, 25 X 17 cm, 1 str. —
Opis prostego aparatu do okre$lania odporno$Sci na erozje mate-
rialéw dla $rub napedowych. Wibrator wprawia w ruch drgajacy
plytke badanego metalu, ktérej goérny koniec siega powierzchni
wody. Wskutek powstajacego rozrzedzenia nastepuje erozja. Czas
badania ok. 3 godzin.

216* 669.715 : 629.12.011 C3-9.51

Holt: Poréwnawcze do$wiadczenia modelowe z nadbudéwkami ze
stopéw aluminiowych i stalowych. ,Structural model tests com-
paring aluminium-alloy and steel superstructures‘. Mar. Eng.
a. Ship. Rev., Philadelphia, mies, t. 55, Nr 3, marz. 50, s, 58,
29 X 21 em., 3,5 str.,, 2 wykr., 2 tab. — Witasciwos$ci aluminium,
zezwalajace na duze oszczednosSci ciezaru nadbudoéwek oraz cie-
zaru balastu statku; mozliwo$é zwiekszenia uzbrojenia w czasie
wojny. Do$wiadczalne badania rozkladu sit w okretowych konr
strukecjach mieszanych w Aluminium Research Laboratories. Opis
modeli. Tabele poréwnawcze naprezen wyliczonych i zmierzo-
nych. Rezultaty badan modeli wykonanych z elementéw o tej
samej grubo$ci co normalne stalowe oraz grubszych o 33 proc.
Omoéwienie. Wnioski.

217* 629.12.011.26

Lewis E. V.:Aluminium dla nadbudéwek.
superstructures*. Mar. Eng. a. Ship. Rev., Philadelphia, mies.,
t. 55, Nr 3, marz. 50, s. 52, 29 X 21 cm. 5 str., 2 rys., 1 wykr.;
1 tab. — Warunki optacalnosci budowy statké6w 2z aluminium.
Projektowanie nadbudéwek. Metody. ZaleznoSci od naprezen.
Wtasciwos$ei stopow aluminiowych. Problemy projektowania stat-
kéw konstrukeji mieszanej stalowo-aluminiowej. Sposoby obli-
czania. Przyklad konstrukecji statku ,, America‘. Wariant stalowy
i stalowo-aluminiowy. Analiza oszczedno$ci. Ko0szt wykonawstwa.
Korzy$ci. Ochrona przed korozja.

C3-9.51
»Aluminium for ship

218* 629.12.03 C3-9.51

Projektowany statek o napedzie atomowym, ,,A projected atomic
ship‘. Mot. Ship, London, mies. t.-31, Nr 369, pazdz., list., grudz.,
50, s. 258, 30 X 22 cm, 0,5 str,, 1 rys. — Projekt zastosowania ener-
gii atomowej do napedu statkow. Zrédio ciepta stanowi stos
atomowy. Maszyne napedowg stanowi turbina gazowa, pracu-
jaca w obiegu zamknietym. Czynnik pracujacy: powietrze lub

hel. Wymiennik ciepta dla mocy 1000 KW bedzie zajmowa¢
07 — 1 ma3.
DZIAL PORTOW
Budownictwo morskie i poglebiarstwo
219* €26.131.6 C3-9.51

Jewdokimow P. D., Koncedalow A. I.. Refulowanie tam ziemnych
metoda poprzecznej selekcji. ,Namyw ziemlanych plotin mie-
todom popieriecznoj klassifikacji‘. Gidrotechn. Stroit., Moskwa,
mies. Nr 4, kw. 51, s. 28, 29 X 22 cm, 2 str., 5 rys. — Nowe metody
przymusowego rozkladu uziarnienia w profilu poprzecznym tamy,
wykonywanej sposobem refulowania gruntu. Organizacja roboty
za pomoca rurociggu na estakadzie z regulacja otworéw wyply-
wowych ,selekcjonujgcych grunty o roéznych uziarnieniach, Wy-
niki takiej selekcji pozwalaja na umiejscowienie frakeji ilastych

W jadrze tamy stanowigcej element nieprzepuszczalny oraz
umieszczenie materialu gruboziarnistego w skarpach, przezna-
czonych do utrzymania stateczno$ci budowli.

220* 626.131.6:331.87 C3-9.51

Lemus B. W.: Roboty refulacyjne w m. Stalinskie. ,(Namywnyje
raboty w m. Stalinskie*. Mechaniz. Trudoj. Rabot, Moskwa, mies.,
Nr 5, maj 51, s. 14, 29 X 22 cm. 3 str., 3 fot., 1 rys. 2 tab. —
Opis duzych robot hydromechanizacyjnych wykonanych w latach
1948—50 w m. Stalinskie. Analiza wydajno$ci i organizacji robot
oraz wplywu doboru sprzetu na wydajno$¢ i postep rob6t. Podane
wyniki uzyskanych obnizek kosztéw wilasnych.

221* 624.132.3:331.87 C3-9.51

Labza A. D. inz.: SKuteczno$¢ réznych sposobéw mechanizacji
rob6t ziemnych w budownictwie. , Effektiwnost, razlicznych spo-
sobow miechanizacji stroitielstwa ziemlanych rabot‘. Mechaniz.
Trudoj. Rabot, Moskwa, mies., Nr 5 maj 51, s. 10, 29 X 22 cm,
4 str., 4 fot., 1 wykr. — Zastosowanie kompletnej mechanizacji
rob6t ziemnych, prowadzonych przez przedsiebiorstwa resortowe
Ministerstwa Budownictwa. Porownanie pomiedzy metodamj hy-
dromechanizacji wykonanej poglebiarkami plywajacymi a hydro-
mechanizacja wykonang za pomoca stacji pomp i stacji hydro-
monitoré6w na ladzie oraz za pomoca buldozeréw, zgarniaczy,
w latach 1947—50. Wnioski natury ogodlnej o konieczno$ci stoso-
wania rob6t zespotami maszyn i sprzetu. Opis nowoczesnego
sprzetu i urzadzen pomocniczych. z analiza jego zastosowania
i wynikami pracy. Wnioski odnoénie konstrukeji.
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222* 621.879:627.74 C3-9.51

Szkudin B. M.inz.: Potezne poglebiarki ssace o napedzie elek-
trycznym na budowie wezla wodnego w Cymlanskoj stanicy.
»,Moszcznyje elektrozemlesosnyje snariady na stroitielstwie Cym-
lanskowo gidrouzla‘“. Mechaniz. Trudoj. Rabot, Moskwa, mies.,
Nr 5, maj 51, s. 5, 29 X 22 cm, 5 str.. 2 fot., 3 rys., 2 wykr. —
Opis nowego modelu pogtebiarki ssaco-refulujacej ze spulchnia-
czem Typ 500—60 z napedem elektrycznym. Szczegbly konstruk-
cyjne mechanizméw do odspajania gruntu, do zasysania i trans-
portu. Wyniki préb technicznych oraz wyniki diuzszego oKresu
pracy. Wnioski o skuteczno$ci tego typu pogtebiarki z analiza
pbracy pompy gruntowej, podaniem jej charakterystyk roboczych
oraz analizg rezimu kawitacji. Doskonate wyniki zastosowania
do wielkich budowli hydrotechnicznych w ZSRR.

Budownictwo portowe i ladowe

223* 624.152.634:624\131.53 C3-9.51

Browzin: O wspélczynniku statecznoSci przy zakotwionych
Sciankach oporowych. ,Upon the coefficient of stability reserve
of anchored bulkheads”. Proc. of second intern. conf. on soil
mech., Rotterdam, wyd. jedn., t. 7. sekc. Vb, czerw. 48, s. 127,
28 X 22 cm, 6,5 str. 1 fot., 4 rys, 1 wykr., 3 tab. — Opis do$wiad-
czen przeprowadzonych na matych modelach $cianek szczelnych
dla stwierdzenia krytycznych glebokosci whbicia tych $cianek
i okre$lenia rzeczywistych wspolczynnikéw statecznogei dla réz-
nych glebokosci whbicia.

224* 624.152.634:624.131.53 C3-9.51

Browzin: Przyblizone obliczenie zakotwionych $cianek oporowych.
Approximate computation of anchored bulkheads. Proc. of
second intern. conf. on soil mech., Rotterdam, wyd. jedn., t. 7,
sekc. Vb, czerw. 48, s. 133, 28 X 22 cm, 2,5 str., 2 rys, 1 wykr.,
1 poz. bibl. — WykreS§lne wyznaczenia potrzebnej glebokosci
wbicia $cianek szczelnych dla schematu ,belki wolnopodpartej*
i dla réznych wartoSci wspélezynnikéw stateczno$ci.

225 6271,333:624.131.542 C3-9.51

Dubrowa G. prof.: Obliczenie osiadan narzutu kamiennego przy
budowie grawitacyjnych budowli cumowniczych..,Rasczoty osa-
dok kamiennoj pastieli pri wozwiedienii grawitacjonnych pri-
czalnych sooruzenij‘‘. Morsk. Flot, Moskwa. mies., Nr 2, luty 51,
s. 40, 25 X 17 em, 5 str., 1 rys.,.1 wykr. 4 poz. bibl. — Analiza
osiadania hydrotechnicznych budowli posadowionych na narzucie
kamiennym. Krytyka metod obliczania, zalecanych przez istnie-
jace normy. Postulaty odno$nie ustalenia nowych norm dla obli-
czania osiadan.

226 624.152.634 C3-9.51

Sokolow N. M., Szaszkow S. A.: Zastosowanie stalowych $cianek
szczelnych do budowli hydrotechnicznych. ,Primienienije mie-
talliczeskowo szpunta pri strojstwije gidrotiechniczeskich sooru-
zenij*. Wyd. 1, Moskwa, 1949, Maszstrojizdat, D.. 22 X 14 cm, 157
str., 9 fot., 87 rys., 7 wykr. 14 tab. 19 poz. bibl. — Poruszone
wszystkie zagadnienia dotyczace konstrukecji wykonywanych ze
stalowych $cianek szczelnych, poczynajac od metod obliczenio-
wych, a konczac na omowieniu rob6t wykonawczych, na przy-
kladach organizacji rob6t oraz przykladach zastésowania stalo-
wych $cianek w réznych budowlach. Zasady obliczenia obej-
muja zar6wno $cianki pojedyncze, jak tez grodze z podwdéinych
Scianek szczelnych, konstrukcje komoérkowe z elementéw stalo-
wych oraz S$cianki szczelne w nabrzezach plytowych.

227* 629.128.2 C3-9.51

Tieriechow I. B. inz.: Racjonalna metoda budowy pochylej czesSci
slipow. ,,Racjonalnyj sposob postrojki naklonnoj czasti slipow*.
Reczn. Transp., Moskwa, dwumies., Nr 2 marz. 51, s. 17, 29 X 22
cm, 3,5 str., 6 rys., 1 tab. — Rozwazania na temat sposobéw wy-
konania czeSci podwodnej pochylni dla statkoéw. Zalety i wady
wykonywania rob6t rna sucho i pod woda. Omoéwienie warunkow,
w ktéorych wykonanie robkét na sucho jest bardziej optacalne.
Postulaty dotyczace zwiekszenia mechanizacji rob6t przy wyko-
nywaniu slipéw na narzucie kamiennym. Najracjonalniejszy spo-
sob wykonywania wyzej wspomn. slipéw w ich czesci podwodnej.
opracowany przez autora na podstawie analizy szeregu innych
przedlozonych pomystow. =

Urzadzenia przetadunkowe

228 629.114.2:627.35 C3-9.51

Kirsanow E.:Nowy model malego ciagnika motorowego dla we-
wnetrznego transportu portowego. ,Nowaja modiel’ matogaba-
ritnowo awtotiagacza dla wnutriportnowowo transporta‘’*. Morsk.
Flot. Moskwa, mies. Nr 2, luty 51, s. 13, 25 X 17 cm, 2 str,, 1 fot. —
Opis nowych typéw radzieckich ciagnikéw TMA-2 i TMA-3 (se-
ryjny), budowanych w warsztatach Min. Maryn, Handl, uzywa-
nych w portach radzieckich dla przesuwania 1 przewozenia du-
zych ciezaréw, transporterow, kompresoréw, przetaczania poje-
dynczych wagonéw kolejowych itp.., a takze do prac stocznio-
wych. Krotki opis konstrukeji i witasciwosci manewrowych.
Posiada silnik samochodowy M-20. Nadzwyczajna zwrotno$é¢, wy-
soka warto$¢ eksploatacyjna.

229%* 331.87:627.352 C3-9.51

Sirotskij W.: Sposoby studiowania do$wiadczen diwigowych sta-
chanowcéow wedlug metody Kowalewa, ,.Prijomy izuczenia opyta
stachanowcew-kranowszczykow po mietodu T. Kowalewa‘‘. Morsk.
Flot, Moskwa, mies., Nr 5, maj 51, s. 14, 25 X 17 cm, 4 str., 3
rys., 1 wykr, 1 tab. 1 poz. bibl. — Graficzne sposoby rejestracji
elementéw pracy dzwigéw portowych. Oscylograf wielowykreso-
wy. Sposoby rejestrowania pracy diwigu trzysilnikowego i trzy-
bebnowego-jednosilnikowego. Zasada potaczen, budowy, zasilania
pradem, dzialania. Przyklad zapisu. Zalety w porOéwnaniu z samo-
zapisujacymi aparatami, opartymi na zasadzie mechanicznej.



EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL. EKONOMICZNY

Planowanie

230* 387.1:338.011:889.6.003 IB-2.51
Borisow B.: Srednio-postepowe normy wykorzystania floty i prak-
tyczne ich zastosowanie. Srednije - progriessiwnyje normy ispol-
zowanja flota i praktika ich primienienja. Morskoj Flot, Moskwa,
mies., Nr 8, sierp. 49, s. 8, B5, 4,5 str., 1 tab. — Ilustracja metody
obliczania $rednio-postepowych norm wykorzystania tonazu, opar-
tej z jednej strony o skorygowane wskazniki wykorzystania nos-
noSci i szybko$ci eksploatacyjnej, a z drugiej o wskazniki pro-
duktywnego czasu postoju statku w porcie.

231* 656.878:656.053.2.001 I1B-2.51

Sokowicz W. A.: Badanie rezerw zdolnoSci przewozowej. Issledo-
wanie riezierwow prowoznoj sposobnosti. Moskwa, 1950, Izd. Aka-
diemji Nauk S.S.S.R. D, A5, 57 str., 24 wykr. — Analiza zdolnosci
przewozowej transportu i okreSlenie pojecia zdolno$ci przepus-
towej. Metoda wykrywania rezerw zdolnoSci przewozowej, prze-
prowadzona za pomoca obliczen matematycznych w oparciu o bo-
gaty materiat faktyczny. Polozony nacisk na opracowanie prze-
pustowosci transportu ladowego.

232* 387.1:658.51:627.2.008 IB-2.51

Wojewdédka Cz.: Planowanie operatywne w portach, Gosp. Mor-
ska, kwart., Nr 4, pazdz. - grudz. 50, s. 237, B5, 12 str., 1 tab. —
Metoda i technika miesiecznego planowania operatywnego w por-
tach morskich. Préby analizy planowania dobowo-zmianowego
oraz planowania finansowego.

233* 627.2:656.078.23:331.875:311.16 IB-2.51

Lachnickij W. prof.: Ocena jakoSciowa zmechanizowanych proce-
s6w przeladunkowych. Kaczestwiennaja ocenka miechanizirowan-
nych pieriegruzocznych processow. Morskoj Flot, Moskwa, mies.
t. 10, Nr 10, pazdz. 50, s. 16, B5, 2 str. — Analiza wskaznika,
wyrazajacego stopien automatyzacji zmechanizowanego procesu
przetadunkowego; miernik; ilo$§¢é robotnikéw zwolnionych w da-
nym procesie przeltadunkowym dzieki wprowadzeniu mechaniza-
cji pracy.

234* 656.078.001 IB-2.51

Obrazcow W., Wiedenisow B. Sokowicz W., Diegtierew A., Na-
dezin 8., Zwonkow W., Kantorowicz C., Marek D., Pietrow A.,
Romanow J., Gaburin M.: Problemy podwyzszenia wydajnosci
pracy transportu. Problemy powyszenja effiektiwnosti raboty
transporta, Moskwa 1940, Izd. Akadiemji Nauk S.S.SR., cena
100 zt D, A5, 179 str., 3 fot., 49 rys. 28 tab. — Zbiér prac sekcji
transportowej Akademii Nauk. Rozpracowane problemy przepus-
towosci, waskich gardel i potoku towarowego w transporcie lado-
wym (kolejowym, samochodowym) i wodnym (rzecznym) za poO-
mocg analizy matematycznej. Wyprowadzenie wzoru na potok
A)

transportowy przerwany N = - e v

1+10p+ 57
Wskazniki dotyczace normalizacji typoéw statkéw
urzadzen przeladunkowych.

i portowych

235*% 387.1 : 656.078.11.008 i 13-2._51
Knappen T. T.: Nowe Kierunki w rozwoju portu i wyposazenia
nabrzeza. Modern trends in port development and quay layout.
The Dock a. Harbour Auth., London, mies., Nr 362, grud. 50, s.
246; A 4, 1 str. — Proba rozwiazania problemu szybkiego przela-
dunku wiekszych statkéw morskich (ok. 10.000 ton) przez zwigk-
szenie przepustowoS$ci nabrzeza i hangaréw portowych.

236* 331.875:656.615:629.12.011.514.005 IB-2.51

Morozow M.: Mechanizacja robét trymerskich. Miechanizacja
triumnych rabo:. Moskwa — Leningrad, 1949, I1zd. Morskoj Trans-
port; D, A5, 121 str., 90 rys.. 42 tab., 22 poz. bibl. — Nowe spo-
soby organizacji, mechanizacji procesu przetadunkowego, trymo-
wania ladunk6w masowych i sztauerki drobnicy. Szczegélowa
analiza typow ladowni statkéw. Stosowane metody pracy przy
ich za- i wyladunku. Opis techniczny i analiza ekonomiczna wy-
dajnosci poszczegélnych urzadzen przeladunkowych. Normy eks-
ploatacji urzadzen przeladunkowych i pomocniczych. Tabele
wydajno$ci pracy.

237* 656.2.003(023) IB-2.51

Obrazcow W. N., Marek D. P., Nadezin S. P, Sokowicz W. A,
Szaulskij D. I.: Istota jednolitego technologicznego procesu
w transporcie kolejowym i metoda jego przeprowadzenia. Suszcz-
nost' jedinowo tiechnologiczeskowo processa na zeleznodoroznom
transportie i mietodika jewo prowiedienja, Moskwa, 1949, Izda-
tielstwo Akadiemji Nauk S.S.S.R. D. A 5, 158 str., 41 rys. 21 wykr.
1 tab., 23 poz. bibl. — Analiza transportu kolejowego w Swietle
pierwszego prawa marksistowskiej dialektyki. Préba koordynacji
z innymi dzialami produkcji. Nacisk na usuwanie ,,waskich
gardel i przestojow skladow pociagowych na drdgach kolei ze-
laznej i na terenach zakladéw wytworczych. Matematyczna i geo-
metryczna dokumentacja, Harmonogramy i wykresy.

238* 386.2:658.51-002 I1B-2.51
Ochotnikow G. I.. O technicznym planowaniu w transporcie
rzecznym, O tiechniczeskom planirowanji na riecznom transpor-
tie. Moskwa, 1945, Narkomrieczflot S.S.S.R, cena 1 rub. 25 kop.
D, A5, 35 str. — Podstawy planowania przewozéw w transporcie
rzecznym w oparciu o grafiki ruchu statkéw i technologiczny
proces pracy portow i przystani oraz o techniczny plan pracy
floty $rodladowej. Rola dyspozytora i kapitana statku w organi-
zowaniu pracy floty wg grafiku; funkcje naczelnika przystani
w wypelnianiu planu technicznego.

Eksploatacja portu

239* 627.2:656.073.23:331.875.003 IB-2.51

Lenskij A. W.: Drogi dalszego rozwinigcia mechanizacji prac za-
i wyladunkowych. Puti dalniejszewo razwitja miechanizacji po-
gruzoczno-razgruzocznych rabot. Miechan. Trud. i Tiaz. Rabot.
Moskwa, mies. t. 4, Nr 12, grudz. 50, s. 5: A 4. 4, 5 str., 5 fot. —
Znaczenie zespolonej mechanizacji przeladunku w rzecznych
i morskich portach, jak réwniez w przedsiebiorstwach przemy-
stowych, transportowych itd. Praktyczne Srodki, prowadzace do
zmechanizowania przeladunku niektérych towaréw masowych
(wegla, drzewa) oraz drobnicowych.

240% 387.1:656.079.003(023) 1B-2.51

Oglobl!p L. A.: Doswiadczenia szybko$ciowej odprawy statkéow
w_porcie leningradzkim. Opyt skorostnoj obrabotki sudow w le-
ningradskom portu. Moskwa — Leningrad, 1948. ,,Morskoj Trans-
port“, cena 6 rb., D, A5, 56 str., 13 fot., 27 rys, 3 wykr. — Opis
metody i techniki szybkos$ciowej obstugi statk6w w Leningradzie
z przykladami praktycznymi i ze szczegélowym uwzglednieniem
zagadnienia podniesienia wydajno$ci urzadzen przeladunkowych
oraz mechanizacji pracy w tadowni statku.

241* 331:875:656.615.005 IB-2.51

Ogtoblin L.: Dogwiadczenia caltkowitej mechanizacji w porcie
leningradzkim. Opyt kompleksnoj miechanizacji w leningradskom
portu, Morskoj Ftot, Moskwa, mies. Nr 9, wrzes. 50, s. 15; BS5,
6 str., 5 rys., 2 tab. — Analiza techno-ekonomiczna proceséw
przetadunkowych w odniesieniu do tadunkéw drobnicowych i ma-
sowych. Ulepszone metody organizacji pracy. Stosowanie nowych
urzadzen do przeladunku beczek. drzewa, wegla i drobnicy ma-
gazynowej. Mechaniczny trymer typ S 153, osiagajacy przy pracy
w tadowni wydajno$é 52 tony na godzine.

242* 387.1:688.073.23:627.2:331.875.003 IB-2.51

Krzyzanowski T. M.: Intensyfikacja prac trymowniczych elemen-
tem wzrostu przepustowosci nabrzeza portowego. Gosp. Mors.,
kwart., Nr 4, pazdz. grudz, 50, s. 252; B5, 8 str. — Rola mecha-
nizacji prac trymowniczych w procesie przeladunkowym statku
morskiego w porcie. Wplyw likwidacji waskich frontéw prze-
pustowos$ci na zdolno§¢ przetadunkowsa linii nabrzeznej portu.

243% 387.1:656.615:347.007(023) IB-2.51
Batandin G, I.:Odprawa statké6w morskich. Agientirowanje mor-
skich sudow. Moskwa — Leningrad, 1949, ,,Morskoj Transport‘,
3 rb., D, A5, 98 str.,, 4 rys. — Organizacja i technika pracy ra-

dzieckiego przedsiebiorstwa maklerskiego ,,Inflot“ wraz z ob-

szernym przedstawieniem zagadnien prawnych i technicznych
zeglugi morskiej.

Eksploatacja zeglugi
244* 382.145:327(42)(73) IB-2.51

Samwielowa M.: Imperialistyczna walka o panowanie na mors-
kich drogach handlowych. Imperialisticzeskaja borba za gospod-
stwo na morskich torgowych putiach. Woprosy Ekonomiki,
Moskwa, mies.. Nr 6, czerw. 50, s. 107; 17 X 26 em., 10 str. —
Krytyczna analiza stosunkéw w zegludze panstw kapitalistycz- -
nych, wykazujaca ostra walke konkurencyjng miedzy flota W.
Brytanii i St, Zjednoczonych, a przede wszystkim imperialistycz-
na x;}olltyke amerykanskich koncernéw zeglugowych i stocznio-
wych,

245* 387.1:386.2:338.011-003 IB-2.51

Irchin A. P.: Obré6t tonazu i wyznaczajace go czynniki, Oborot
tonnaza i oOpriedielajuszczije jewo faktory. Riecznoj Transport,
Leningrad — Moskwa, Nr 6, 7, 1947, s. 1,5; A4 7 str., 6 rys., 6
tah. — Analiza czynnikéw okre$lajacych wielko$é obrotu tonazu
Srédladowego wzgl. morskiego: dlugo$é zasiegu rejsu, wykorzy-
stanie nosnosSci, szybko$é techniczna i normy prac przetadun-
kowych,

246* 387.1:331.87:686-078.002 IB-2.51
Wares Ch., Lewicki B.: Wspélzawodnictwo marynarzy i portow-
cow Baltyku. Soriewnowanje moriakow i portownikow Battiki,
Moskwa, 1947, Izd. Morskoj Transport, cena 4,50 rb. D, A5, 26
str. — Metody szybkoSciowej obslugi statkéw w portach Z.S.R.R.
W oparciu o osiggniecia przodujgcych zespotéw stachanowskich
portéw battyckich, Opis realizacji przeladunkéw udokumentowa-
ny bogatym materiatem praktycznym.

247* 629.123:658-588.8:658.155.003 IB-2.51

Ginzburg I. I i Syrmaj A. G.: Drogi rentownej pracy okreto-
wego przedsiebiorstwa remontowego. Puti rientabielnoj raboty
sudoriemontnowo priedprijatja. Moskwa — Leningrad, 1948. ,,Mor-
skoj Transport* cena 1 rub. 65 kop.; D, B 5, 34str. , 7 poz. bibl. —
Czynniki warunkujace rentownos$¢ przedsiebiorstw remontu stat-
kow: zwiekszenie wydajno$ci pracy droga: likwidacji czasu nie-
produktywnego, mechanizacji pracy., prawidlowego normowania,
zwigkszenia kwalifikacji robotnikéw itd., obnizenia kosztéw o0g6l-
nych, materialowych i in,. skrécenia czasu remontu. Podkresle-
nie konieczno$ci likwidacji strat pozaplanowych.

248* 629.123.56:622.323 IB-2.51

Ronald Kendall: Morski transport ropy, I cz. Rozwéj tankowca,
II i III cz. Przyszle typy tankowcéw. The Sea Transport of
Oil — I p. The Development of the Oil Tanker, II and III p.
Future Types of Liquid Carriers. The Ship. World, Londyn, tyg.,
I cz., Nr 2980, 9 sierp. 50, s. 105; II cz., Nr 2981, 16 sierp. 50, s. 129;
III cz., Nr 2982, 23 sierp. 50, s. 145, 21 X 30 cm., 6 str., 8 tabl. —
Cykl trzech artykuléw poswieconych historii i tendencjom roz-
wojowym tonazu tankowego na tle Swiatowej produkcji ropy
naftowej. Swiatowa produkcja ropy naftowej w 1950 r. Analiza
no$nosci i wybor napedu dla dzisiejszych tankowcéw; znaczenie
szybko$ci operacji przetadunkowych w porcie i diugos$ci okresu
na inspekcje i reparacje; tendencje rozwojowe konstrukcji kad-
tuba nowoczesnych tankowcow.

323



249* 387.1:656:612.3:338.5 IB-2.51

Keller H. G.: Odbudowa niemieckiej floty handlowej. Der Wie-
deraufbau einer deutschen Handelsflotte. Internationales Archiv
flir Verkehrswesen, Frankfurt/M., dwutyg. Nr 13 lip, 50, s. 281;
A 4, 2,5 str. — Odbudowa niemieckiej floty handlowej w $wietle
jej finansowania ze szczegbélnym uwzglednieniem zeglugi kabo-
tazowej.

250* 387.1:656.114.63 IB-2-51

Konferencja, czy nie, Konferenzen oder nicht?. Verkehr Wien,
tyg., Nr 7, 17 luty 51, s, 198; A 4. 1 str. — Znaczenie konferencji
zeglugowych dla eksploatacji statk6w i dla zaladowcéw. Dobre
i zte strony systemu kartelizacji w zegludze kapitalistycznej.
251* 629.123:387:330.14(41) IB-2.51
Peter Duff (shipping editor of ,,The Shipping World“): Brytyj-
skie statki i zegluga. British ships and shipping — a survey
of modern ship design and shipping practice. Wyd, 1, Londyn,
1949, George S. Harap and Co, Std. 10/6. D, 14 X 20 cm., 240 str.,
17 fot. — Popularne kompendium w zakresie organizacji i tech-
niki morskiej zeglugi handlowej, oparte na zasadach kapitalis-
tycznej ekonomiki transportu, ze szczeglélnym uwzglednieniem
brytyjskich instytucyj i doSwiadczen zeglugowych. W rozdziale
»Zegluga brytyjska w $Swiecie autor — na tle miedzynarodowego
uktadu sit w transporcie morskim po II wojnie Swiatowej —
uzasadnia teze liberalizmu zeglugowego, tzn. teze wolnego Swia-
towego rynku frachtowego, konkurencji zeglugowej i swobodnej
wymiany handlowej. Silnie zaakcentowany- krytycyzm wobec po-
wojennej polityki zeglugowej Stanéw Zjednoczonych.

Koszty i ceny
252% 629-123 :338.084:658.56.003 IB-2.51

Osipowicz J.: Rozrachunek gospodarczy na statkach i oszczedno$é
Srodkéw, Chozrasczot na sudach i ekonomja sriedstw. Morskoj
Flot, Moskwa, mies. t. 10, Nr 11, list. 50, s. 5; B5, 3 str. — Ko~
rzy$ci gospodarcze okretowego rozrachunku gospodarczego i me-
tody eksploatacji statku w oparciu o rozrachunek (oszczednosé
paliwa, remont wlasnymi S$rodkami, kontrola zaopatrzenia ma-
terialowego, likwidacja nieproduktywnych postojéw, pelne 1 ter-
minowe egzekwowanie nalezno$Sci frachtowej, kontrola prawid-
towego zastosowania taryf.

253* 387-1i(41)(047) . IB-2,51
Zegluga brytyjska i sytuacja §wiatowa, British Shipping and the
International Situation. Fairplay, London, tyg., t. 176, Nr 3536,
1 marz. 51, s. 527; A4, 8 str. — Sprawozdanie z dorocznej kon-
ferencji brytyjskiej Izby Zeglugowej, zawierajace omoéwienie ca-
loksztaltu sytuacji zeglugi kapitalistycznej i jej zasadniczych ak-
tualnych trudnos$ci (dyskryminacje bandery, przestoje w portach,
rosngce koszty budowy, konieczno$é szybkiej renowacji tonazu).
Krytyka polityki rzadowych zakupéw masowych.

254* 387.1:338.585:629.12 IB-2.51

Wyizsze ceny tonazu. Higher Tonnage Values. Ship. World, tyg.,
London, t. 124, Nr 3004, 24 stycz. 51, s. 113; A 4 0,3 str. — Wzrost
cen tonazu uzywanego (second -~ hand) w krajach kapitalistycz~
nych przy jednoczesnym stalym wzroScie kosztéw eksploatacyj-
nych i stawek frachtowych,

255'; 387.1:656.03:658.155 IB-2.51
Poréwnanie zarobkéw frachtowych. Freight Earnings Compared.
Scand. Ship. Gazette, Kopenhaga, dwutyg,, t. 23, Nr 24, 1 grudz.
48, s. 1047; 21 X 32 cm., 3 str. — Analiza momentéw wpltywaja-
cych na dochodowo$§é floty handlowej (struktura  tonazu: wiek,
wielko$é statkéw, szybko$é, typy, metody frachtowania, zasieg
ptywania, diugo$é okresu eksploatacyjnego, koszty zalogi itd.) —
nz2 przyktadzie poréwnania wynikéw finansowych zeglugi szwedz-
kiej i norweskiej.

256* 629-128:338.585(43) IB-2.51

Nigmieckie stocznie i stale ceny. German Shipbuilders and Firm
Prices. Scand. Ship. Gazette, Kopenhaga, dwutyg., t. 34. Nr 23,
15 list. 50, s, 966. A 4, 1/3 str. — Analiza kosztéw budowy tonazu
na stoczniach w Niemeczech zachodnich. Zmiana ich struktury
i stata tendencja wzrostu przy malejgcych zyskach przedsie-
biorcéw kapitalistycznych wobec spadku udzialu plac roboczych
w kosztach calkowitych.

257* 629-123 :658.588.8 :658.731 IB-2.51

Syrmaj A. G, Ginzburg I. I: Kalkulacja rob6t remontowych stat-
kow. Kalkulacja sudoriemontnych rabot. Moskwa — Leningrad,
1947, Morskoj Transport, cena 3,75 rb. D, B5, 51 str. 20 tab, —
Technika i organizacja prac zwigzanych z przeprowadzeniem kal-
kulacji wstepnej rob6t remontowych tonazu morskiego; szczego6-
lowe omoéwienie giéwnych elementéw kosztéw remontu. W za-
laczeniu tablice, ilustrujace przebieg pewnych prac remontowych.

DZIAEL PRAWA MORSKIEGO
258* 337.87:362.3:341.225.5.003 1B-2.51

Zaorski R. dr.: Wolne obszary portowe. Instytut Baltycki, Gdansk,
1950, D, A 4, 142 str., 84 poz. bibl. — Historia, przestankj ekono-
miczne, normy prawne i tendencje rozwojowe instytucji wolnych
obszaréw portowych w aspekcie prawa wewnetrznego i miedzy'-
narodowego. Funkcja wolnych obszarow portowych w gospodarce
kapitalistycznej 1 socjalistycznej gospodarce planowej. Niezgod-
no$é instytucji wolnych stref, a takze jej tendencji rozwqjowej,
z nowoczesng koncepcja prawa miedzynarodowego: mozlivyoéé
ograniczenia praw suwerennych panstwa przybrzeznego, kolidu-
jacego z interesami jego gospodarki,

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz dokumentacyjnych publikacyj

259* 347.792.2(47)(37) IB-251

Falenciak J.: Pojecie posiadacza statku w socjalistycznym prawie
morskim, Gosp. Morsk., kwart., t, 3, Nr 2/3 kw. — wrze§. 50, s.
122; B 5, 5,5 stry, 10 poz. bibl. — Odrebno$é podstaw praktycznych
i teoretycznych pojecia posiadacza statku morskiego (,,sudowla-
dielca) w prawie socjalistycznym w poré6wnaniu z zakresem po-
jecia ,,armatora‘’ wedlug interpretacji prawa rzymskiego, Dzieki
przekreSleniu w socjalistycznym prawie cywilnym pojecia kupca,
jako osoby dzialajagcej w celach spekulacyjnych, radziecki ,,su-
dowtadielec — to posiadacz statku w sensie operatywnym, w no-
wym, socjalistycznym zrozumieniu posiadania, gdy statek znaj-
duje sie w socjalistycznej wlasnoSci panstwowej, a jego posiada-
nie przystuguje uprawnionemu organowi panstwowemv

260* 347.793.1:347.793.7.001 IB-2-51

Radford I, Philpott L. B. Rickard R. L., Storey D. B.: Kto wy-
daje polecenia — kapitan czy pilot? Who is in Charge — Master
or Pilot. Nautical Magazine, Glasgow, mies. Nr 5, maj 50, s. 340
Nr 6, czerw. 50, s. 422, Nr 1, lip. 50, s. 53, Nr 2, sierp. 50, s, 111
i s. 126; 15 X 24 cm, 6 str, — Dyskusja miedzy fachowcami -
praktykami, gléwnie kapitanami zeglugi handlowej, na temat
rolli pilota przymusowego (compulsory) w czasie pilotowanig
statku oraz podzialu zadan i odpowiedzialno$ci miedzy pilotem
a kapitanem statku (na bazie angielskiej ustawy z 1913 r. o pi-
lotazu i doSwiadczen z jej stosowania). Dyskusja potwierdza za-
sade, ze takze w czasie pilotowania statku jedynym zwierzch-
nikiem statku pozostaje kapitan (lub jego legalny zastepca), ale
uznaje, ze uzyty w ustawie termin ,,in charge‘ nie jest jasny.
O}ﬁ)im’at dyskutantéw: rozstrzyga dobra wola i wzajemne zaufanie
obu stron.

261* 347-793.7.004 IB-2.51

Start H. V. captain, R. N. R.: Gléwnie o pilotazu. Mainly about
Pilotage. Nautical Magazine, Glasgow, mies., Nr 2, sierp. 50. s. 79
15 X 24 cm. 3,5 str. — Fachowe uwagi o roli i kwalifikacjach
pilotéw morskich, podkreSlajace teze, iz nawet w obecno$ci pilota
na statku calkowita odpowiedzialno$é cigzy na kapitanie statku.

262* 347.793.7-004(42) IB-2.51

Learmont J, S.: Pozycja pilota na pokladzie statku. The Position
of a Pilot on Board. Nautical Magazine, Glasgow, mies., Nr 2,
sierp. 50, s. 127; 15 X 24 cm_ 0,6 str. — Analiza prawnej i opera-
tywnej strony pozycji pilota przymusowego (compulsory) w prak-
tyce angielskiej, uwydatniajagca wylaczno§é prawa pilota do wy-
dawania rozkazéw w czasie pilotowania statku morskiego.

263* 347.795.3.008 IB-2.51

Lebuhn J.: Conlinebill i Conlinethroughbill. Conlinebill und Con-
linethroughbill. Hansa, Hamburg, tyg. Nr 41, 14 pazdz. 50, s.
1268; A4, 2 str. — Krytyczna analiza nowych formularzy konosa-
mentéw opracowanych przez Baltic and International Maritime
Conference, Por6éwnanie z normami obowigzujacego niemieckiego
prawa handlowego morskiego.

264* 347.796.3:621-396.9:629.1.0181.1:351:813 IB-2.1

Strandgaard Knud. Dwa przeciwstawne punkty widzenia na ra-
dar i odpowiedzialno§é. Conflicting Viewpoints on Radar and Res-
ponsibility. Svensk Sjofarts Tidning, Goeteborg, tyg., Nr 50, 11
grudz. 47, s., 1943; 22 X 29 cm, 1 str. — Analiza skutkéw praw-
nych istnienia instalacji radaru na statku w zakresie odpowiedzial-
no$ci armatora w wypadku ° kolizji. Sprzeczno$¢é brytyjskiego
i amerykanskiego punktu widzenia. Niejasno§é orzecznictwa Mig-
dzynarodowej Konwencji o zderzeniach (art. 29).

265% 34'7.7:368(7) IB-2.51
Klauzula ,,Both to Blame Collision“ — wazno§¢é potwierdzona
przez sad amerykanski. ,Both to Blame Collision Clause — Va-

lidity Confirmed by American Court‘, The Baltic and Interna-
tional Maritime Conference, Kopenhaga, mies., Nr 129, czerw. 50,
s. 3909, A 4, 5 str. — Orzeczenie sgdu amerykanskiego 2z peing
argumentacja dowodzaca zgodno$ci klauzuli z tamtejszym usta-
wodawstwem. (Harter Act i Carriage of Goods by Sea Act) w
odniesieniu do zagadnienia ustalania odpowiedzialno$ci i upraw-
nien przewoznika (armatora), wlasciciela tadunku oraz ubezpie-
czyciela.

266* 387:347.79(41) I1B-2.51
Nowe porozumienie w sprawie Regul Haskich. The New ,Hague
Rules“ Agreement. Shipbuild. and Ship. Record, London, tyg..,
t. 76, Nr 8, 24 sierp., 50, s. 232, A 4, 1/2 str. — Warunki porozumie-
nia (gentleman‘s agreement) miedzy brytyjskimi armatorami
i ubezpieczeniowcami, ustalajace nowa granice odpowiedzialno$ci
przewoznika przy przewozie ladunkéw — w sumie E. 200.

267* 368.231-008

,Oplywowe*“ ubezpieczenie. ,Streamlining’“ Insurance.: Syren
and Ship., London, tyg., t. 27, Nr 2830, 22 list. 50.; s. 182; A 4
0.5 str. — Sugestia modernizacji metod i praktyk instytucji ubez-
pieczen morskich przede wszystkim droga opracowania standar-
towej, dostosowanej do aktualnych warunkoéw pracy w obrocie
morskim, polisy ubezpieczeniowej. PodkreS§lenie trudnoécllnawet
juz przy interpretacji przestarzalej terminologii ubezpieczen mor-
skich.

IB-2.51

z zakresu budownictwa

okretowego i morskiego oraz ekonomiki transportu morskiego. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart dokumen-

tacyjnych wydawanych przez Giéwny Instytut Dokumentacji

Naukowo-Technicznej (Warszawa, -Ligocka 8). — GIDNT

j 3 Z j 5 i -techniczng, jak
rzyjmuje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze Obejmowaé zaréwno calg QOkpmentac_]e naukowo-tecl :
liaoggzieljne pjej dzia.lyQ lub poszczegllne zagadr;iema i tematy. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztow) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objetych zaréwno przegladem bibliograficznym,

jak i kartami dokumentacyjnymi,
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTACII
MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok I

Gdynia — Wrzesien 1951

Gwiazdka obok porzadkowych liczb artykuléw oznaczone sa publikacje znajdujace sie w biblictece Morskiego Instytutu Rybackiego.

EKONOMIA — STATYSTYKA

15% 639.22.003(71)(718) MIR-2.51
Chanot V.: Szkic ekonomiczny ryboléwstwa w Kanadzie i w No-
wej Funlandii: ,,Apercu économique sur la péche au Canada et
a Terre-Neuve‘.-La Péche Maritime. Paris, mies., t. 30, Nr 874,
stycz. 51, s. 40; 31,5 X 24 cm, 1,4 str. — Kapital w ryboléwstwie
kanadyjskim szacowano w 1948 r. na ponad 100 mil. dol. kan.,
z czego 67 mil. — warto§é statkOw i sprzetu, ok. 34 mil. dol. —
obiekty ladowe. Warto§é polowéw kanadyjskich ok. 87 mil, dol.
z czego 12,3 mil. dol. przypadlo na polowy Nowej Funlandii, Ry-
boiéwstwo kanadyjskie zatrudnialo ok. 90 tys. ludzi, z czego ok.
30 proc. w Nowej Funlandii. Ryby i ich produkty byly eksporto-
wane gléwnie do USA oraz Hiszpanii i Portugalii, a od niedaw-
na réwniez na Antylle i do Ameryki Polud. Spadek polowoéw
lososia w Kolumbii by! dotkliwa kleska przetwérstwa rybnego
Kkanady. Zamiast spodziewanych 10 milionéw sztuk, odiowiono
ok. 500 tys.

16* 31 : 639.2 MIR-2.51
Smietanin K. A.: Ryboléwstwo zagranicznych Kkrajow. , Rybo-
lowstwo zarubieznych stran‘‘. Moskwa, 1948. Piszczepromizdat;
D, 21 X 14 cm, 102 str., 26 tab., 59 poz. bibl. — Ryba jako glow-
ny obiekt rybotéwstwa i inne (nierybne) zasoby wodne. Rola ry-
botéwstwa w gospodarce poszczegdlnych krajéw; ustawodawstwo
i miedzynarodowa wspoélpraca w dziedzinie ryboléwstwa. Che-
miczny sklad i warto§¢ miesa rybiego. Statystyka §wiatowych po-
lowow; glowne lowiska, wydajno$é¢ zblornikéw wodnych, roz-
mieszezenie geograficzne ryb uzytkowych, wyczerpywanie sig
zapasOw rybnych i ich odtwarzanie, narzedzia lowu, statki ry-
backie, przetworstwo rybne i jego uboczne produkty itp.

POLOWY I ICH TECHNIKA

17* 639.2.081.72 MIR-2.51
Echosonda. ,,Le sondage par écho‘, La Péche Maritime, Paris-
mies,, t. 30, Nr 876, marz. 51, s. 112; 31,5 X 24 cm, 1,8 str.
Echosonda oddaje b. duze ustugi w ryboléwstwie i dlatego jej
warto$é jest oceniona zwlaszcza w. Anglii, Norwegii i1 Szwecji,
gdzie uzywa sie jej z powodzeniem do polowéw S$ledzia i dorsza.
Echosonda graficzna umozliwia zarejestrowanie glebokoSci dna
morskiego i glebokosSci plynacej tawicy ryb; podziatka czasowa
na rolce pozwala na pomierzenie rozciagniecia sie lawicy. Lawi-
ce sardynek, S$ledzi, szprotéw, makreli i dorszowych dajg dla
kazdego gatunku charakterystyczne linie na wykresie. Doklad-
nos¢ wynikéw: wykrycia ryb zalezy od rysika; aparat powinien
obstugiwaé dos§wiadczony operator.

18* 639.2.081.003(261.3) MIR-2.51
Smystow I., inz.:Sposoby zwiekszenia lownosSci wlokéw na Bal-
tyku. .,Puti powyszenja ulowistosti tratow na Baltikie. Rybn.
Choz., Moskwa, mies., t. 26, Nr 11, list. 50, s. 46; 26 X 16,5 cm, 1,25
str.. 1 tab. — W' ostatnich latach polowy malymi trawlerami ry-
backimi rozwijaja sie wydatnie; ulowy poszczegélnych jednostek
wzrastaja, tak, ze wykorzystywanie lowisk odleglych od baz
o 6—8 godzin marszu zostalo w pelni usprawiedliwione. Przyczy-
na zwiekszenia lowno$ci bylo stopniowe powiekszenie wiokéw
z 15 do 22,7 m (wg gobérnej podb.) oraz jednoczesne zmniejszanie
wagi ich konstrukcji celem zwiekszenia szybkoS$ci tratowania.
Prébne tratowania na dnie nieczystym (pokrytym kamieniami)
wykazaly konieczno$§¢ stosowania tam wilokéw z bobinami.

KONSERWACJA I PRZETWORSTWO RYBNE

19+ 664.951-3.005 MIR-2.51
Ryba wedzona i solona. ,.Le poisson fumé et salé“. La Péche Ma-
ritime, Paris, mies., t. 30, Nr 874, stycz. 51 s. 14; 315 X 24 cm, -
1,3 str. — Amerykanska ,,Nova Scotia‘* w Brooklyn stosuje no-
we metody wedzenia lososia i jesiotra: nowoczesne zmechanizo-
wanie procesu wedzenia (zebate kola w plecach wedzarniczych),
wylozenie wnetrza wedzarni bialtymi kafelkami. Najwyzszg ja-
koSé wedzonego losOsia otrzymuje sie przez: 1. odpowiednie
zamarynowanie w soli i korzeniach (3 — 4 dni), 2. przesuszenie
w suszarkach mechanicznych, 3. wedzenie (24 godz.) przy uzy-
ciu drzewa orzechowego lub debowego.

20* 664.956.3(7) MIR-2.51
Macpherson N., dr: Przemyst suszonego dorsza. ,,The dried cod-
fish industry‘‘. St. John‘s (Newfoundlandi), Departament of Natural
Resources- Fishery Section; D, 235 X 15,5 cm, 1 rys., 3 wykr.,
12 tab. — OkreS$lenie produktéw solonego dorsza i kategoril han-
dlowych. Przyczyny psucia sie ryby i metody zapobiegania mu.
Przygotowanie dorsza do solenia, technika solenia. Zawarto$¢
wody, soli w produkcie solonym i wydajno$§é przerobu. Technika
suszenia i warunki klimatyczne. Suszarnie i warunki techniczne
suszenia w nich ryby.

21% 664.8-036.5 MIR-2.51"
Kozlow W.: Otrzymanie trwalej zalewy musztardowej dla kon-
serw. ,,Poluczenje stojkowo gorczicznowo sOusa dla priezierwow*.
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 3, marz.. 51, s, 23; 26 X 16,5
cm., 0,8 str. — Zalewal musztardowa w konserwie S$ledziowej za-
zwyczaj rozklada sie¢ na pkladniki. Skladniki zalewy ostro-stod-
kiej przygotowuje sie w specjalnym mieszadle skrzydetkowym,
ktére 600 obrotami/min. daje dostatecznie duzg dyspersje emul-
sji. Zalewa do czasu uzycia przechowywana w chiodnym miej-
scu prawle zupelnie mie rozklada sie w konserwie na poszcze-
go6lne skladniki.

SPRZET RYBACKI

22% 639.2.081.11 MIR-2.51
Gunia P.: Lowno§¢ sieci z mie gnijacego wlékna. , ,Ulowistost*
sietej iz niegnijuszczewo wolokna‘. Rybn. Choz., Moskwa, mies.
t. 26, Nr 10, pazdz. 50, s. 28; 26 X 16,5 cm., 5,5 str. — Przeprowa-
dzone w kilku koichozach (na obszarze Achtarskiej MRS) do-
Swiadczalne polowy wykazaly, Ze sieci wykonane ze sztucznego
wiékna posiadajg kilkakrotnie wiekszg lowno$é niz sieci lniano-
konopne. Nitka ze sztucznego wldkna jest dwa razy ciensza od
Iniano-konopnej, elastyczniejsza i mocniejsza, nie spala sie (lecz
stapia sie), nie nasigka woda i nie gnije. Widékno sztuczne na-
lezy barwié pod kolor wody; wada jego jest rozkrecanie sie
nitek i przeSlizgiwanie sie¢ mici w wezelkach.

23* 639-2.081.11 MIR-2.51
Alpierowicz M., inz.: Nalezy zmieni¢ metodyke okres§lania zuzy-
cia narzedzi polowu‘. , Izmienit‘* mietodiku opriedielienja iznosa
orudij lowa‘“. Rybn. Choz. Moskwa, mies. t. 26, Nr 10, pazdz.
50, s. 31; 26 X 16,5 cm., 1,4 str. — Obecnie stosowany spos6b
okreS$lania stopnia zuzycia narzedzia polowu jest bledny, gdyz
bierze pod uwage wytrzymato§é nowej nici (100 przydatnosci)
oraz minimalng wytrzymato$é, przy ktérej ryba przerywa nié
(0% przydatno$ci), przy czym zuzycle jest podane w procentach
wytrzymatoSei poczatkowej. Procent zuzycia sieci wykluczajacy
mozliwo$§¢é wszelkiej warunkowo$ci w ocenianiu, winien byé
okreSlony stosunkiem utraty wytrzymalo$ci nici (w kg) do réznicy
miedzy wytrzymatos$cia poczatkowa a minimalng.

24* 639.2.081.11 MIR-2.51
Leksutkin A.: Odporno$§é na gnicie sieci wykonanych z nici kon-
serwowanych. , Protiwognilostnaja stojkost sietiej, swiazanych
iz konsierwirowannoj nitki‘. Rybn. Choz., Moskwa, mies. t. 26
Nr 5, maj 50, s. 12; 26 X 16,5 cm, 4,8 str., 7 tab. — Konserwowanie
tkaniny sieciowej z nici nie konserwowanych powoduje, ze §rod-
ki konserwujgce nie przenikaja dostatecznie do wnetrza weziéw,
co wywoluje szybkie gnicie sieci w tych miejscach. Préby na sie-
ciach wykonanych z tkaniny uprzednio zakonserwowanej Oraz
na sieciach konserwowanych dopiero po ich wykonaniu wyka-
zaly K ze sieci w pilerwszym wypadku po 10 dniach przebywania
w wodzie zachowaly swa pierwotng wytrzymato$é, sieci za§ kon-
serwowane dopiero po wykonaniu utracily 38" wytrzymatosci.

ICHTIOLOGIA

25* 639.222.2:57(261.3) MIR-2.51
Popiel J.: Sklad stada §ledzi wiosennych Zatoki Gdanskiej w la-
tach 1946—1949. Biuletyn Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdy-
ni, Gdynia, Nr 5, 1950, s. 103; A5, 10,5 str., 3 wykr., 2 tab-;
5 poz. bibl. — W Zatoce Gdanskiej lowi sie 2 rasy $ledzia, wiosen-
na 1 jesienng, ktérych nazwy pochodza od czasu taria. Przed
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1936 w polowach przewazala rasa jesienna, ale w latach obec-
nie omawianych lowi sie w znacznej wiekszoSci §ledzia wiosen-
nego. Tablice i wykresy wykazuja staly spadek potowow Sle-
dzia jesiennego, przy jednoczesnym zwigkszaniu sie jego Sred-
nich dtugoéci. Poziom polowoéw wiosennych, jak i Srednia diu-
gos¢ Sledzi wiosennych, ulega rocznym wahaniom. Polowy $ledzi
wiosennych odbywaja sie wiosna (na tarliskach) w poblizu brze-
géw (mance, niewody) oraz latem i jesienia koto Poéiwyspu Hel-
skiego i na Glebi Gdanskiej (wlokl). Sledzie lowione na ptyt-
kich wodach stanowig roczniki miodsze, a wiec s3 one mniejsze
od osobnikoéw towionych na wodzie gtebszej. .

26* 597-1+597.2 MIR-2.51
Tretiakow D.: Ryby i smoczkouste. ,,Ryby i kruglorotyie‘*. Mo-
skwa — Leningrad, 1949, Akademja Nauk SSSR; D, 22 X 14,5 cm,
419 str., 391 rys., 1 wykr, 1 mapka. — W formie przystepnej
ksigzka traktuje o zyciu i znaczeniu ryb oraz o ich Kklasyfikacji.
0golne warunki zycia w Srodowisku wodnym; budowa i czyn-
no$ci zyciowe ryb. Po oméwieniu bezszczekowych (minogi) autor,
kladac glowny nacisk ha sposob zycia ryb,- opisuje po kolei
klasy ryb: zartacze, chimery, kwastoptetwe, dwudyszne, ko-
stotuskie i liczne rodziny ryb kostnoszkieletowych. Rozsiedlenie
geograficzne ryb: rybotéwstwo,

27* 637.662.7 MIR-2.51
Pozogina M.: Charakterystyka watroby dorssa baltyckiego, ,,Cha-
raktieristika pleczeni battijskoj trieski“. Rybn. Choz., Moskwa,
mies., t. 26, Nr 5, maj 50, s. 41; 26 X 16,5 cm, 2,2 str., 3 wykr.;
2 tab. — Badania lotewskiego oddzialu WNIRO w 1947 r. wyka-
zalty, ze 70% watréb dorszowych bylo zarazonych larwami Contra-
coecum clavatum, a nawet w 90% — w okresie maj — czerwiec.
Pasozyt ten ujemnie wplywa na wage ryby i zawarto$é tluszczu
w watrobie (nie wiecej niz 25%); zarazone watroby jednak po-
siadaja wysoka zawarto$é witaminy A. W 1949 robiono dos$wiad-
czenia grupowo: watroby przesortowane po 100 szt. mielono
i sterylizowano w hermetycznych naczyniach w temp. 112°. W3-
troby zawierajace duzo tluszczu posiadaly malo biatka i wita-
miny A, za§ watroby ciemne mialy b. malo tluszczu, ale wita-
miny A od 600 do 1500 miedzynarodowych jednostek. W okresie

masowego tarla (paj—czerwiec) zawartos¢ ttuszczu w watrobie
spada do 42%, gdy w marcu dochodzi do 68%. Zawartosé¢ witaminy
A jest na ogdl stala, Watroba jako surowiec jest najkorzystniej-
sza na wiosne i w lecie.

WIEDZA O MORZU

28* 551.46(261.3) MIR-2.51
Glowinska A.: Charakterystyka hydrograficzna Baltyku Poludnio-
wego w czasie od listopada 1948 r, do pazdziernika 1949 r. Biu-
letyn Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia, Nr 5,
1950, s. 123; A5, 21 str., 1 mapka, 2 wykr. 7 tab, 11 poz. bibl, —
Na stacjach rozmieszczonych na polud. Battyku (mapka) byly
dokonywane badania hydrograficzne, a wiec dotyczgce stosun-
kéw termicznych woéd powierzchniowych i glebinowych, zasole-
nia strefy izohalinowej i woéd glebinowych Oraz zmian w za-
wartosci tlenu i fosforanéw. Analiza préb wskazuje, ze napityw
Swiezych wod glebinowych do Glebi Bornholmskiej w XI. 1948
byt skutkiem wlewu powierzchniowych woéd Kattegatu do Bal-
tyku, ktéry prawdopodobnie nastapit w VI. 1948, W Rynnie
Stupskiej nastapito przesuniecie woéd przydennych w kierunku
wschodnim. Skutki tego wlewu obserwowano na Glebi Gdan-
skiej z wiosng 1949, po czym nastgpit stan stagnacji, co najmniej
do X tego roku.

~ 29* 57:551.46 MIR-2-51
Ziernow S., akad.: Hydrobiologia ogélna. , Obszczaja gidrobioto-
gia‘“. Moskwa—Leningrad, 1949, Akademja Nauk SSSR; D,
25,5 X 16 cm., 587 str. 30 fot., 134 rys., 35 wykr., 64 tab., 17 ma-
pek, 1125 poz. bibl., — Wszechstronna hydrobiologia, obejmujaca
hiologie morza oraz limnologie, historie hydrobiologii i meto~
dyke badan. Zadania i metody hydrobiologii. Ekologia zycia wod-
nego; rozmieszczenie organizméw w Srodowisku wodnym; 1ilosé
wody w Otaczajacym Srodowisku a w organizmach; woda i dno
jako oparcie wodnych organizméw ¢ plywajgcych 1 dennych.
Wplyw na organizmy wodne rozpuszczonych soli, gazéw, jonow
wodorowych, temperatury zbiornikow, §wiatta. O odzywlaniu sie
organizméw wodnych (trofologia), -
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NAKEADEM
WYDAWNICTW MORSKICH

w Gdansku

ukazaly si¢ ksigzki i broszury
popularyzacyjno-szkoleniowe:

»ASTRONOMIA ZEGLARSKA“ — A. Ledé4chowskiego.
Podrecznik dla szk6t morskich i praktykow.
Str. 176 — Cena zt 17,50.

»~RYBOLOWSTWO NA ZALEWIE SZCZECINSKIM“
— K. Talarczaka. Podstawowe wiadomo$ci o Zalewie
Szczecinskim, jako obszarze eksploatacji rybackiej.
Str. 96 — Cena zt 12,00.

+NAJNOWSZE METODY POLOWOW W ZSRR*“ —
J. i J. Skoszkiewiczéw. Praca, ktéra niewgtpliwie przy-
czyni sie do unowocze$nienia metod polowéw w na-
szym ryboléwstwie.

Str. 96 — Cena z! 7,50.

»NIE MA TAJEMNIC W RYBOLOWSTWIE DALEKO-
MORSKIM“ — W. Gorzadka. Opowie§¢é przodownika
pracy o warunkach, w jakich odbywajg sie polowy
dalekomorskie.

Str. 48 — Cena z! 3,00.

»POD UROKIEM MASZYNY“ —
Zycie i praca jednego z czolowych
portowych.

Str. 24 — Cena 2zt 1,75,

»& KABINY _DZWIGOWEGO“ S. Blochowiaka.
O wynalazkach i pomystach racjonalizatorskich przo-
downika pracy portu gdynskiege

Str. 24 — Cena zt 1,75.

R. Obidzinskiego.
racjonali;atoréw

»BRYGADA MEODZIEZOWA , PILOTA 28“ — W. Frel-

la. Zycie i praca zalogi kutra pilotowego.
Str. 36 — Cena zt 2,00.

»OBNIZYC KOSZTY EKSPLOATACJI STATKOW* —
praca zbiorowa, zapoznajgca z zagadnieniami eksplo-
atacyjnymi we flocie.

Str. 52 — Cena zl 4,50.

»STRAZNICY MORZA“ — S, Siereckiego. Szkice his-
toryczne o polskich tradycjach morskich.
Str. 48 — Cena zt 3,00.

W PRACY I W NAUCE

w domu, na uczelni i w warsztacie
pomoze Wam prasa morska:

»TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA*“
miesiecznik naukowy ’
prenumerata kwartalna z! 16,50, péiroczna zt 33,00,
roczna zi 66. Wplaty na konto PPK ,Ruch“, Gdansk
PKO XI-55407/431.

»STER
tygodnik pracownikéw zeglugi
pren. miesieczna zt 1,10, kwartalna zt 3,25, pélroczna
zl 6,50, roczna zi 13,00. Wptaty na konto PPK ,,Ruch®,
Gdansk PKO Nr XI-55152/431.

,,MLbDY ZEGLARZ*

ilustrowany miesigcznik popularyzacyjno - szkoleniowy
pren. kwartalna zt 2,55, pdélroczna zt 5,10, roczna zit
10,20. Wplaty na konto PPK ,,Ruch“, Warszawa, Srebr-
na 12. PKO I-19107/110.

»RYBAK I PRZETWORCA*

mies. fachowo - popularny
pren. kwartalna z! 6.00, pélroczna zi 12,00, roczna zt
24,00. Wplaty na konto PKO Nr XI-55380/431/Gdansk
PPK ,Ruch®,

~MORZE“
ilustrowany miesiecznik dla wszystkich

pren. kwartalna zt 3,90, pélroczna z! 7,80, roczna zt
15,60. Wplaty na konto PPK ,Ruch“, Warszawa, Srebr-
na 12. PKO 1-16846/110.

»GAZETA SCIENNA LIGI MORSKIEJ I PRACOW-
NIKOW MORZA*

— wydawana co miesige, pren. kwartalna zt 3,00,

poélroczna zt 6, roczna zi 12. Wplata na konto PPK

»Ruch“, Warszawa, Konto PKO I-17626/110.

Czytajcie, prenumerujcie, rozpowszechniajcie!

L)

bl




WYDAWNICTWA

MORSKIE P.PW.







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		tigm_01_1951_03_.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

