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PO I KONGRESIE NAUKI POLSKIEJ
W dniach od 29 czerwca do 2 lipca br. odbył się 

w Warszawie, w gmachu Politechniki, I Kongres 
Nauki Polskiej. Kongres, będący owocem wielo
miesięcznej pracy przygotowawczej setek pracow
ników nauki i techniki, poprzedzony był ponad 650 
zebraniami sekcji i podsekcji, 125 zjazdami i kon
ferencjami naukowymi w zakresie różnych specjal
ności i oparty na 1200 referatach problemowych, 
specjalnie opracowanych w związku z Kongresem.

Ogrom pracy przygotowawczej sprawił, że sam 
Kongres był właściwie tylko jej .podsumowaniem, 
a żądaniem jego było ostateczne (Sprecyzowanie 
wniosków z pracy tej płynących. Wnioski te wyra
ziły się w szeregu rezolucji szczegółowych, doty
czących poszczególnych dyscyplin wiedzy, oraz w 
kilku rezolucjach o znaczeniu ogólnym.

Odkładając omówienie rezolucji szczegółowych 
w zakresie interesującym czytelników „Techniki 
i Gospodarki Morskiej" do cyklu artykułów wybit
nych specjalistów — uczestników Kongresu, prze
widzianego w numerach następnych, podajemy ni
żej przegląd wniosków ogólnych.

Najważniejsza rezolucja dotyczyła włączenia się 
nauki do realizacji Planu 6-letniego. Przytaczamy 
ją w całości, ze względu na wagę poruszonego za
gadnienia. Brzmi ona następująco:

„Pierwszy Kongres Nauki Potskiej, obradujący w dru
gim roku pomyślnej realizacji wielkich zadań Planu 6-let
niego, stwierdza konieczność jeszcze silniejszego związania 
nauki i naukowców z życiem całego narodu, powiązania 
twórczych wysiłków pracowników nauki z wysiłkami wszyst
kich ludzi^pracy naszego kraju. Z dumą stwierdzamy nie
bywały rozwój pokojowego budownictwa gospodarczego i 
kulturalnego w Polsce, z radością witamy nowe wielkie za
kłady przemysłowe, które wyrastają w Nowej Hucie, w Dwo
rach, na Żeraniu, w Wizowie, w Wierzbicy, w Lublinie, w 
Częstochowie, na Śląsku i na Ziemiach Odzyskanych, umac
niając siłę i suwerenność Rzeczypospolite;.

Jesteśmy głęboko przekonani, że osiągnięcie celów zakreś
lonych przez Plan 6-letni dźwignie nasz naród na wyższy 
poziom, zapewni mu dobrobyt i pełny rozkwit życia kultu
ralnego. Także przed nauką polską otwierają się w związku 
z tym nieograniczone możliwości dalszego i szybkiego roz
woju.

Aby te wielkie cele osiągnąć, aby skutecznie i przedter
minowo wykonać zaddnia Planu 6-letniego, nauka nasza 
powinna stać się prawdziwą dźwignią postępu technicznego 
i kulturalnego. W minionych latach, w toku odbudowy i roz
budowy gospodarczej Polski Ludowej, mieliśmy liczne przy
kłady świadczące o tym, że przodujący naukowcy polscy ro
zumieją swój obowiązek wobec narodu i historyczne zadania, 
jakie przed 'nimi stoją.

Odbudowaliśmy i rozbudowaliśmy uczelnie i warsztaty 
pracy naukowej. Kształcimy liczne, jak nigdy dotąd, za
stępy budowniczych nowego życia, budowniczych szczęśliwe
go jutra naszej Ojczyzny.

Coraz więcej wiążemy nasze prace badawcze z potrze
bami tego budownictwa, uczestniczymy w wykonywaniu za
dań, jakie naród sobie wytyczył. Dotyczy to przede wszyst
kim przedstawicieli nauk technicznych i innych związa
nych bezpośrednio z budownictwem socjalistycznym. Jednak
że naród nasz, budujący lepszy ustrój społeczny, przebudo
wujący swe życie na nowych, naukowyh podstawach, potrze
buje wzmożenia twórczości naszej nauki, wszystkich jej dzie
dzin. Nauka polska musi śmiało podjąć opracowanie zagad
nień przyszłościowych, związanych z perspektywicznymi 
planami, które wykraczają i poza okres 6-letni, które prze
widują niepomiernie wyższy rozwój techniki, gospodarki 
i kultury narodowej. Nauka musi więc również wybiegać 
naprzód, a tym samym pogłębiać i rozszerzać, wzbogacać 
i uzupełniać swą tematykę badań.

Deklarując gotowość pełnego włączenia się nauki do 
pracy nad wykonaniem zudań Planu Narodowego, Pierwszy 
Kongres Nauki Polskiej apeluje do wszystkich naukowców 
polskich, aby ożywieni uczuciem patriotyzmu i umiłowaniem 
nauki:

1. Skupili swe wysiłki na podstawowych problemach 
badawczych, których rozwiązania domaga się realizacja Pla
nu 6-letniego.

Są to wielkie i szczytne zadania: śmiałe badania geo
logiczne i nowe rozwiązania w zakresie wydobycia, przerób
ki i uszlachetniania rud i kopalin krajowych, a więc rozbu
dowa bazy surowcowej Polski; problemy naukowe i nauko
wo-techniczne wielkiej chemii oparte o węgiel, a więc budo
wa i rozbudowa produkcji syntetycznego kauczuku, paliw 
sztucznych, tworzyw sztucznych wszelkiego rodzaju, nowych' 
włókien sztucznych, nowych barwników; problemy nauko
wo-badawcze współczesnego przemysłu maszynowego i mo
toryzacyjnego, mechanizacja i automatyzacja produkcji prze
mysłowej; problemy naukowo-badawcze w dziedzinie elektro
techniki i energetyki, związane z najnowszymi osiągnięciami 
fizyki; problemy naukowo-badawcze, związane z budową no
wych i przebudową starych miast i osiedli, w oparciu o no
woczesną technikę budownictwa; problemy naukowo - ba
dawcze związane z realizacją zadań podniesienia wydajności 
gleb, wysokości zbiorów, poziomu hodowli; problemy nau
kowo-badawcze, związane z matką o ochronę zdrowia lud
ności, o najbardziej pomyślny rozwój fizyczny i duchowy 
młodego pokolenia.

2. Aby tworzyli teoretyczne podstawy dla badań nauko
wych, do rozwiązywania bieżących problemów, rozwijając 
wszystkie dziedziny wiedzy w oparciu o postępową ideolo
gię i metodologię.

3. Aby wiązali swą pracę naukową z warsztatami pro
dukcyjnymi i poparli swą wiedzą i doświadczeniem nowato
rów, racjonalizatorów i przodowników naszej produkcji w 
ich twórczych wysiłkach, przyśpieszając tą drogą postęp tech-
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4. Aby przyczynili się do szerokiego upowszechnienia 
zdobyczy wiedzy i krzewienia światopoglądu naukowego, 
szybkiego wdrażania osiągnięć nauki w praktykę życia go
spodarczego i społecznego.

5. Aby zapoznawali się z dorobkiem naukowym w in
nych krajach, zwłaszcza w Związku Radzieckim, aby ogrom
ne doświadczenie budowniczych socjalizmu zastosować twór
czo w pracy dla dobra Polski Ludowej.

Pierwszy Kongres Nauki Polskiej deklaruje gotowość 
pełnego czynnego uczestnictwa wszystkich naukowców pol
skich we wspaniałym dziele budownictwa socjalistycznego, 
gwarantującego rozkwit, siłę i szczęście naszej wyzwolone] 
Ojczyzny".

Druga, nie mniej ważna rezolucja odnosiła się 
do sprawy stworzenia Polskiej Akademii Nauk i po
parcia wszystkich naukowców dla tej instytucji.

Polska Akademia Nauk będzie najwyższą insty
tucją naukową w Polsce, a działalnością swą obej
mie cały kraj. Naczelnym zadaniem Akademii bę
dzie wszechstronny rozwój nauki polskiej, pogłę
bianie i rozwijanie dorobku światowej myśli nau 
kowej oraz współdziałanie w planowym wykorzys
taniu naukowych osiągnięć dla celów budownictwa 
socjalizmu w Polsce.

Jako spadkobierczyni najszczytniejszych tra
dycji nauki polskiej, Polska Akademia Nauk, w 
oparciu o dorobek i doświadczenie wszystkich dzia
łających dotąd zrzeszeń i instytucji naukowych 
oraz w oparciu o cały zespól pracowników nauko
wych Polski Ludowej, spełniać będzie swe donio
słe zadania dla dobra państwa i nauki.

Powołano również komisję organizacyjną PAN, 
złożoną z 30 osób.

Duże znaczenie ma uchwalony na Kongresie 
apel do uczonych całego świata, będący protestem 
przeciwko brutalnemu wykorzystywaniu na Zacho
dzie nauki i naukowców do przygotowywania no
wej niszczycielskiej wojny.

Apel wzywa naukowców całego świata do roz
wijania nauki dla celów pokojowych. Nauka bo
wiem może wszystkim mieszkańcom naszego globu 
zapewnić dobrobyt i kulturalne życie, godne współ
czesnego człowieka.

Na zakończenie Kongresu uczestniczący w nim 
naukowcy wystosowali list do Prezydenta Rzeczy
pospolitej Bolesława Bieruta, w którym- zapewnili 
Go, że uczeni polscy skupią wszystkie swe twórcze 
siły, aby wykorzystać je dla dalszego rozwoju nau
ki, dla dobra narodu i ludzkości.

„Najszczytniejszym bowiem dążeniem każdego uczonego 
jest wykuć w pracy naukowej to, co potrzebne narodowi l 
ludzkości: radość tworzenia naukowego; wzbogacić radością 
tych, którym nauka służy".

Kongres zakończył się, ale rozpoczyna się nowy' 
okres, okres urzeczywistniania jego postanowień. 
Realizacja zaś celów wytyczonych przez Kongres 
należy do ogółu polskich pracowników nauki i od 
nich przede wszystkim będzie zależała.

Prof. Tadeusz Ocioszyński
Gdańsk

ROLA GOSPODARSTWA MORSKIEGO
W BUDOWANIU PODSTAW SOCJALIZMU W POLSCE

Budowanie podstaw socjalizmu — konieczny 
etap tworzenia w Polsce ustroju socjalistycznego

Budowanie podstaw socjalizmu stanowi głów
ną, istotną treść wielkiego zespołu zadań, sformu
łowanych w sześcioletnim planie gospodarczym 
Polski Ludowej. Prezydent Bolesław Bierut wyra
ził to konkretnie i jasno: „Plan 6-letni to plan, 
który stworzy mocne i niewzruszone podstawy no
wego ustroju społecznego w Polsce, podstawy so
cjalizmu"*).

•) Budujemy gmach Polski Socjalistycznej — Przemówienie 
na V Plenum KC PZPR w dn. 16. VII. 1950, wyd. Książka 1 Wie
dza. Warszawa 1950, str. 8.

Naród polski odbywa więc marsz do socjaliz
mu. Pragnie on zlikwidować ujemne skutki prze
szłości feudalno-kapitalistycznej, pragnie — zgodnie 
z kategorycznymi prawami rozwoju historycznego 
— zorganizować swój dalszy byt na zasadach spo
łecznego władania środkami produkcji, zniesienia 
wszelkich form wyzysku i ucisku, wyzwolenia no
wych potężnych sił wytwórczych w masach spo
łecznych, wszechstronnego rozwoju produkcji 

i ujęcia procesów wytwarzania, podziału i wymia
ny w ramy planów gospodarczych, czyli pragnie 
świadomego kierowania swoimi losami 
po linii postępu i wszechstronnego rozwoju.

Cele te nie mogą być osiągnięte bez walki, bez 
pokonywania różnych trudności, a przede wszyst
kim bez przejścia kolejnych etapów roz
wojowych, czyli bez przejścia przez okres budowy 
samych podstaw socjalizmu. Marsz do socjalizmu 
odbywa się w historycznie określonych, konkret
nych warunkach rzeczywistości (jak np. pozosta
łości feudalno-kapitalistyczne, zniszczenia wojen
ne, pomoc, przykład i doświadczenia Z. S. R. R., 
walka o pokój itd.) i warunki te musi uwzględniać. 
Tak więc socjalizm, sam w sobie stanowiący pierw
szą fazę rozwojową formacji komunistycz
nej, poprzedzany jest fazą przejściową, przygoto
wawczą — fazą budowy podstaw socjalizmu. Sta
lin mówi: „Ta epoka historyczna niezbędna jest nie i 
tylko dla stworzenia gospodarczych i kulturalnych 
przesłanek do zupełnego zwycięstwa socjalizmu, 
lecz i po to, by dać proletariatowi możność, po 
pierwsze — wychować i zahartować samego siebie 
jako siłę zdolną do rządzenia krajem, po drugie — 
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wychować na nowo i przerobić warstwy drobno- 
mieszczańskie w kierunku zabezpieczającym orga
nizację produkcji socjalistycznej"*).

*) Zagadnienia leninizmu, wyd. Książka, Warszawa 1949, 
$tr. 33.

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

Budowanie podstaw socjalizmu w Polsce jest 
właśnie świadomym tworzeniem przesłanek (wa
runków) politycznych, gospodarczych i kultural
nych dla wszechstronnego i trwałego zrealizowa
nia nowego ustroju społecznego. Plan Sześcioletni 
mobilizuje dla tych celów ogromne ilości sił, za
pału i ofiarności szerokich mas pracujących w Pol
sce, tworzy potężną bazę materialną przez szybki 
rozwój przemysłu, rolnictwa oraz przez rozbudowę 
zasobów energetycznych, przekształca ilościową 
i jakościową strukturę zatrudnienia produkcyjne
go oraz podziału pracy zarówno w skali wewnętrz- 
no-krajowej jak i międzynarodowej, uniezależnia 
kraj od kontroli, wpływu i wyzysku monopolistycz
nego kapitału międzynarodowego oraz od oddziały
wania ujemnych skutków powszechnego kryzysu 
kapitalizmu. Prezydent B. Bierut mówi: „Dopiero 
bowiem wyższa technika umożliwia wysoką wy
dajność pracy człowieka i stwarza warunki dla 
wydatnego wzrostu dobrobytu i kultury całego na
rodu, dobrobytu i kultury mas pracujących, bez 
czego nie ma socjalizmu".**)

Sprostanie tym wielkim zadaniom i więżą
cej się z nimi wielkej odpowiedzialności historycz
nej wymaga pełnej świadomości celów 
i m e t o d działania. Świadomość ta przenikać musi 
każdego obywatela kraju, dotyczyć musi każdego 
problemu; objętego Planem Sześcioletnim: tylko 
wówczas realizacja planu będzie zapewniona, a 
więc zapewnione będą również wielkie jego cele, 
tylko wówczas socjalizm będzie demokracją.

Na tle tych założeń ogólnych spróbujmy roz
patrzeć jedno określone zagadnienie: rolę i zna
czenie gospodarstwa morskiego w Polsce na tle 
zadań okresu przejściowego do socjalizmu. Chodzi 
o zanalizowanie, jakie znaczenie ma ten specyficz
ny zespół sił Wytwórczych, zwliązany 
z posiadaniem przez Polskę rozległego wybrzeża 
morskiego, dla procesu budowy podstaw socjaliz
mu. Chodzi o zbadanie, czy morze, tzn. dostęp 
nasz do jego bogactw naturalnych oraz do bieg
nących po nim wielkich szlaków komunikacyj
nych, a więc określony zespół możliwości gospo
darczych, które w naszej historycznej przeszłości 
nigdy dostatecznie aktywnej roli nie odgrywały 
— ma, lub może mieć jakieś konkretne, realne zna
czenie, i jak gospodarstwo morskie łączy się z za
daniami budowania w Polsce podstaw socjalizmu.

Odpowiedź na te pytania stanowić może przy
czynek do pogłębienia wskazanej powyżej świado
mości celów oraz metod działania na specyficz
nym, ale ciekawym odcinku zagadnień gospodar
czych w Polsce Ludowej na przeżywanym obec
nie etapie rozwoju.

Kapitalistyczny monopol transportu morskiego
Kapitalizm, niezależnie od istniejącego podzia

łu klasowego, podzielił narody świata na silne 
i słabe, na przodujące i zacofane, na bogate i bied
ne, na rządzące i rządzone, na wyzyskujące i wy

zyskiwane. Wnikliwą i wszechstronną analizę te
go procesu podziału i jego skutków dają w dzie
łach swoich klasycy marksizmu-leninizmu Marks, 
Engels, Lenin i Stalin.

Głównym skutkiem tego podziału, a także 
jego zamierzonym i konkretnie realizowanym ce
lem, był i jest wyzysk kapitalistyczny, rozszerze
nie wyzysku poza granice etnicznej osiadłości na
rodów europejskich i poza granice polityczne me
tropolii imperialistycznych, nadanie wyzyskowi 
skali międzynarodowej, światowej. Hamując lub 
wykolejając normalny rozwój wielu narodów, 
zwłaszcza narodów azjatyckich i wschodnio-euro
pejskich, międzynarodowy kapitał monopolistycz
ny najskuteczniej uzależniał od siebie źródła su
rowców, siłę roboczą i rynki zbytu na wielkich 
obszarach świata. Działanie to nabrało szczegól
nej wyrazistości w imperialistycznej fazie rozwo
ju formacji kapitalistycznej (tzn. u schyłku XIX 
i w początkach XX w.) i powodowało pogłębie
nie jaskrawych dysproporcji w światowym po
dziale dóbr i w światowym układzie sił wytwór
czych. Lenin mówi: „Monopole, oligarchia, dąże
nia do panowania zamiast dążeń do wolności, wy
zysk coraz większej liczby małych albo słabych 
narodów przez garstkę najbogatszych albo naj
silniejszych narodów — wszystko to zrodziło te 
szczególne cechy imperializmu, które zmuszają do 
charakteryzowania go jako kapitalizmu pasożytni
czego albo gnijącego" *).

Jedną z dziedzin, w których dysproporcje 
rozwoju gospodarczego zarysowały się ze szcze
gólną siłą i wyrazistością, była i jest dziedzina 
transportu morskiego. Podbój świata, jego podział 
i wyzysk nie mogły odbywać się bez opanowania 
morskich szlaków komunikacyjnych, bez zmono
polizowania morskich środków transportowych 
gdyż nie byłyby z przyczyn oczywistych ani sk> 
teczne, ani trwałe. Toteż dzieje świata kapitalis
tycznego to przede wszystkim, zwłaszcza od epo
ki wielkich odkryć, tzn. od przełomu XV i XVI 
w., walka o władztwo morskie, walka o panowa
nie nad szlakami morskimi.

Nie tu jest miejsce na szczegółowe przedsta
wienie dziejów tych walk. Dla celów niniejszego 
opracowania wystarczy, jeśli wskaże się na liczby 
obrazujące rozwój stanu posiadania morskiego to
nażu handlowego w skali światowej w XX stu
leciu.

Rozwój stanu posiadania, tonażu handl. w XX w.

Grupy krajów
1900 r. 1939 r. 1950 r.
w tys. BRT — w zaokrągl.

1. Kraje o typie impe
rialistycznym lub

związane z nimi:
24.800 65.730Stany Zjedn., Anglia, 

Niemcy, Francja, Ja-
54.400

ponia, Włochy, Ho
landia, kraje skandy
nawskie, Hiszpania, 
Portugalia, Belgia, 
Rosja (do 1914 r.)

(85,5%) (78,5%) (77,7%)

*) Imperializm jako najwyższe stadium kapitalizmu, Dzieła 
wybrane, wyd- Książka i Wiedza,, Warszawa 1949, t. I., str. 988.

**) Statystyki Lloyd‘s Register of Shipping-
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d. c.

Grupy krajów
1900 r. 1939 r. 1950 r.
w tys BRT — w zaokrągl.

2. Kraje o typie kolo
nialnym lub półkolo- 
nialnym: Ameryka 
Płd., Dominia brytyj- 
skie, kraje azjatyckie 
(bez Japonii), kraj 
ws.ch. - europejski' 
bałkańskie, Egipt .1.

4 200

(14,5°/°)

15.040

(21,7%)

18.850

(22,3%)

Z zestawienia J go wyraźnie wynika, że żeglu
ga handlowa ze. uła na świecie zmonopoli
zowana pr z kilka krajów, głównie eu
ropejskich (p< 4 Stanami Zjedn. i Japonią), i to 
głównie kra w zachodnio-europejskich. Wpraw
dzie, czerni ; iie można zaprzeczyć, w okresie mię- 
dzywojennym monopol ten został nieco nadwątlo
ny *),  jednakże silny Wzrost tonażu w grupie kra
jów ir >erialistycznych po drugiej wojnie świa
towej. głównie zaś raptowny skok potencjału to- 
naż< yego w Stanach Zjednoczonych**),  wskazuje 
na dążenie do utrzymania prymatu morskiego przez 
świat monopolistycznego kapitału także i na przy- 
. złość. Świadczą o tym nie tylko globalne liczby 
tonażu posiadanego, ale także liczne inne dowo
dy, jak np.: popieranie przez Stany Zjedn. odbu
dowy flot handlowych Niemiec, Japonii i Włoch, 
ożywienie (od 1950 r.) działalności stoczni amery
kańskich, forsowanie przywilejów dla tonażu 
państw metropolitalnych w obrotach z obszarami 
kolonialnymi i półkolonialnymi itd. Jak dalece 
zabiegi o utrzymanie tego prymatu są silne, wska
zują na to choćby takie fakty, jak np. decyzja Ka
nady w r. 1950 o likwidacji własnej floty domi
nialnej na rzecz floty brytyjskiej, zahamowanie 
rozwoju floty w Australii, a także żeglugowo-mor- 
skie klauzule tzw. „Planu Marshall‘a“ o przywile
jach akwizycyjnych floty amerykańskiej (teza 
podziału przewozów „fifty — fifty“), wrogi sto
sunek do prób emancypacji żeglugowej Argenty
ny, Indyj, Egiptu, Chile i in., zakazy sprzedaży 
tonażu poza granice kraju w Anglii, a częściowo 
i w Stanach Zjedn. itd.

*) Patrz np. J. H u m 1 u m, Zagadnienia żeglugi światowej,
wyd. duńskie. 1943 r.

Innymi przejawami monopolu morskiego są 
zjawiska takie, jak np. skupienie olbrzymich in
teresów ubezpieczeń morskich w Anglii, zwłasz
cza w trybie monopolu reasekuracji, polityczna 
i strategiczna kontrola kanałów Sueskiego (przez 
Anglię) i Panamskiego (przez Stany Zjedn.) oraz 
licznych cieśnin morskich, monopolistyczne opa
nowanie światowych baz bunkrowych, silny roz
wój karteli żeglugowych w ruchu liniowym itp.

Znaczenie polityczne i gospodarcze światowego 
monopolu transportu morskiego .

Zacznijmy od konkretnego, i to bardzo świe
żego przykładu, który najlepiej, najdobitniej, uwy
pukli znaczenie monopolu żeglugowo-morskiego.

*) Przede wszystkim przez stały wzrost floty handlowej ZSRR 
“) Tonaż Stanów Zjedn.: 1939 r. — 9.340 tys. BRT, 1950 r. — 

27.510 tys. BRT (dane Lloyd‘s Register), a więc wzrost trzykrot
ny. Stany Zjedn. posiadają obecnie (1950 r.) ok. 32,5 proc, ogól
nego tonażu światowego.

Gdy rząd Iranu podjął kroki w kierunku poskro
mienia i wyeliminowania wyzysku kapitału bry
tyjskiego w dziedzinie eksploatacji podstawowego 
surowcowego bogactwa Iranu (ropy naftowej) i 
rozpoczął działania w kierunku upaństwowienia 
kopalni oraz rafinerii naftowych w rejonie Abada- 
nu, wówczas monopolistyczna spółka brytyjska 
Anglo-Iranian Oleum Co. m. in. zagroziła wy
cofaniem z obsługi portów irańskich swojej wiel
kiej floty tankowców (stan tonażu tankowego tej 
spółki wynosił w 1949 r. ponad 1.300 tys. DWT 
oraz ok. 600 tys. DWT w budowie), co mogło po
ważnie utrudnić sytuację Iranu w zakresie dystry
bucji tego produktu na rynku światowym, a 
przez to wpłynąć w istotny sposób na samą moż
liwość produkcji. Iran, wskutek ogólnego zacofa
nia gospodarczego, spowodowanego przez jedno
stronne działania monopolistów brytyjskich, nie 
rozporządzał własnym tonażem tankowym, a być 
może (m. in. dzięki istnieniu założonego w 1934 r. 
międzynarodowego kartelu tonażu tankowego) nie 
mógłby także liczyć na pomoc ze strony flot tan
kowych Norwegii, Holandii, czy Stanów Zjedn., 
czyli mógłby być skutecznie hamowany w swoich 
decyzjach przez zawisłość transportową od obce
go monopolisty.

Innym drastycznym przykładem skutków nie- 
równomiemości rozwoju sił wytwórczych w dzie
dzinie transportu morskiego i działania monopolu 
żeglugowego były trudności rządu Indyj w r. 1947 
co do uzyskania tonażu dla dowozu pszenicy do 
głodującego Bengalu. Przy ówczesnej wysokiej 
koniunkturze frachtowej światowy tonaż trampo
wy był zatrudniony na innych szlakach; wskutek 
niemożności (terminowego otrzymania dostatecz
nych środków przewozowych, głód pochłonął 
wówczas w Bengalu ok. miliona istnień ludzkich.

Powyższe dwa przykłady mogą być bez trudu 
rozszerzone na dziesiątki innych (np. groźba em
bargo przeciwko Chińskiej Republice Ludowej, 
próby zahamowania polskiego eksportu węgla do 
obszarów tropikalnych przez dyskryminację ase
kuracyjną ze strony londyńskiego monopolu ubez
pieczeń pod zarzutem rzekomej samozapalności 
tego ładunku, gruntowna zawisłość gospodarstwa 
narodowego Brazylii, w szczególności eksportu ka
wy, od obsługi przewozowej obcych flot handlo
wych, itd.).

W warunkach światowych powiązań gospodar
czych, w warunkach międzynarodowego podziału 
pracy i wszechstronnej wymiany towarowej i n- 
strument morskiej żeglugi handlowej ma zna
czenie podstawowe: mniej więcej trzy czwarte 
światowej wymiany handlowej odbywają się na 
szlakach morskich*).  Nierównomierność rozmiesz
czenia bogactw naturalnych na kuli ziemskiej, 
skutki różnic klimatycznych itd. nie dałyby się bez 
transportu morskiego wyrównać i zbilansować. 
Jest to oczywistość, której nie potrzeba szerzej 
udowadniać.

Środki transportu morskiego są — jak wyka
zano powyżej — rozłożone wśród narodów świata 
wysoce nierównomiernie. Apologetyczna nauka 
burżuazyjna i praktyczna polityka gospodarcza 
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państw kapitalistycznych doskonale zdają sobie 
sprawę z istnienia tych nierównomierności; zna
ją one także bardzo dobrze istotę, sens politycz
no-gospodarczy tej nierównomierności i potrafią 
precyzyjnie obliczać korzyści płynące z tego stanu 
rzeczy dla światowych monopolistów żeglugi, jak 
np. wpływ produkcji i eksportu usług przewozo
wych na dochód narodowy, na bilans płatniczy, na 
zatrudnienie bezpośrednie i pośrednie, na obniże
nie kosztów przewozu własnych ładunków (przez 
przerzut części kosztów na ładunki obce), na utrwa
lenie i pogłębienie wpływów politycznych w kra
jach obsługiwanych itd. Nauka burżuazyjna umie 
nawet niezwykle sugestywnie udowadniać, że tak 
być powinno, lub że tak jest właśnie najlepiej dla 
wszystkich — dla obsługujących i dla obsługiwa
nych. Burżuazyjna literatura ekonomiczno-mor- 
ska dawała i daje w tym celu obszerne opisy 
struktury gospodarczej krajów morskich i nie- 
morskich, uzasadnia „naturalność" tych stanów 
rzeczy *),  obiektywizuje statyczne układy rzeczy
wistości, o których skąd inąd dobrze przecie wia
domo, że od początków XVI w. sztucznie były 
kształtowane przez politykę kolonialną i protek
cjonizm handlowy i żeglugowy, przez wojnę i wy
muszenia ekonomiczne. Nauka burżuazyjna wcią
gała i wciąga w tym względzie w grę argumenty 
z dziedziny geologii, klimatologii, antropogeo- 
grafii, historii, socjologii, statystyki, nawet filo
zofii, aby wykazać, że monopolizacja transportu 
morskiego w kilku krajach jest rzeczą obiektyw
nie słuszną, historycznie niezmienną, korzystną 
dla „szarego człowieka z ulicy", niejako natural
ną, a więc optymalną **).

*) 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 Lewis w „Ships and 
Seamen of Britain“, London 1946 r.„ str. 10 nn-, i wiele innych.

**) Monopoliści żeglugowi usiłowali udowodnić, że wytworzo
ny stan rzeczy zapewnia światu najniższe koszty przewozu mor
skiego, a więc najniższy poziom ważnego składnika cen towa
rów importowanych, oraz najkorzystniejsze warunki cen ekspor
towych, czyli staje się warunkiem powszechnego dobrobytu ludz
kości.

***) Np. w 1936 r. dewizowy zysk netto z żeglugi był w W. Bry
tanii wyższy niż z eksportu węgla, wyrobów włókienniczych, czy 
metalowych), i zajmował w ogólności pierwsze miejsce jako źród
ło zysków dewizowych tego kraju.

Teza ta znajdowała dość szeroki posłuch na 
świecie, zwłaszcza że skuteczniej nawet niż po
wyższe argumenty strzegły jej „bezsporności" po
wiązane z żeglugą monopolistyczne trusty produk
cyjne, monopolistyczne olbrzymy handlowe, mo
nopolistyczne banki, jrosnące zadłużenia krajów 
zacofanych i wreszcie potężne floty wojenne Ang
lii, Japonii, Niemiec, Włoch i Stanów Zjedn., 
oparte o światowy system baz strategicznych. Ca
ły ten system stanowił organiczną jedność, która 
broniła zajadle zdobytych lukratywnych pozycji. 
Było zaś czego bronić. W Anglii jeszcze w 1923 r. 
dewizowe zyski z żeglugi pozwoliły pokryć 63% 
deficytu bilansu handlowego ***),  w Norwegii w 
tymże roku analogiczna liczba wynosiła 46%. W 
Norwegii jeszcze w okresie międzywojennym u- 
dział dochodów z żeglugi w całości dochodu na
rodowego sięgał w pewnych latach 10%. Znaczną 
rolę grała żegluga w strukturze gospodarczej Ho
landii, Danii, Szwecji, Japonii, Niemiec: dzięki 
żegludze w portach tych krajów koncentrowały 
się olbrzymie obroty handlowe, na których boga

ciły się firmy ekspedycyjne, maklerskie® banki, 
towarzystwa ubezpieczeniowe, hurtownie impor
towe itd.

Były na tym systemie rysy, i to głębokie. We
wnętrzna rozterka w świecie kapitalistycznym, 
zaciekła walka o nowy podział świata, chaotycz- 
ność procesów inwestycyjnych w skali światowej 
— wszystko to prowadziło do dysproporcyj między 
zdolnością przewozową tonażu a podażą ładunków 
na światowym rynku frachtowym, a przez to do 
przewlekłych, rujnujących kryzysów, do wyścigu 
subwencyj i do kapitalistycznego etatyzmu żeglu
gowego. Ale nauka burżuazyjna nie umiała z tych 
zjawisk wyciągnąć właściwych wniosków: brnęła 
ona w apolegetyczną bezradność opisową, w reje
strowanie faktów i próby agitacji na rzecz libera
lizmu gospodarczego, czyli w nawoływania do 
cofnięcia rozwoju co najmniej o pół wieku.

Transport morski — element socjalistycznych sił 
wytwórczych

Marksizm rzucił hasło, że nie chodzi o to, aby 
tylko świat poznawać, i to w dodatku fałszywie, 
tendencyjnie, obiektywistycznie, statycznie go po
znawać, lecz o to, aby ten świat zmieniać, 
dynamizować, przekształcać. Socjalizm podjął i 
prowadzi walkę o przebudowę świata, o inny, no
wy świat.

Socjalizm to wszechstronny i stały rozwój go
spodarczy bezklasowego społeczeństwa, to rozwój 
jego sił wytwórczych we wszystkich kierunkach 
i dziedzinach, to szybkie odrabianie opóźnień roz
wojowych, spowodowanych tendencyjną, egoistycz
ną polityką międzynarodowego (ponadnarodowe
go) kapitału, to usuwanie wytworzonych w okre
sie kapitalizmu nierówności i dysproporcyj roz
woju gospodarczego, to wyrównywanie życiowych 
szans narodów, upośledzonych przez tyranię im
perialistyczną, to wytwarzanie ekonomicznej rów
ności narodów, konkretyzującej w sposób najbar
dziej realny i skuteczny ich rzeczywistą równość 
polityczną.

Na tej właśnie linii rozumowania leży zagad
nienie właściwej roli, znaczenia i skali rozwoju 
transportu morskiego w okresie budowy podstaw 
socjalizmu w Polsce Ludowej. Dopiero na tym 
szerokim tle problem ten nabiera właściwego sen
su, uzyskuje pełną wyrazistość, staje się całkowi
cie zrozumiały i uzasadniony.

Gospodarstwo morskie narodu, w szczególności 
zespół gospodarczy transportu morskiego, tzn. por
ty, żegluga handlowa, stocznie, aparat usługowy, 
szkolenie kadr fachowych, administracja morska 
itd. — etanowi niew.ątpliwie pewien określony 
kompleks sił wytwórczych społeczeń
stwa, określoną dziedzinę środków produkcji. 
Marks wyraźnie zalicza transport, a więc i trans
port morski, do zakresu produkcji materialnej, 
nazywa go przemysłem (przemysł transportowy), 
uznaje go za odrębną dziedzinę produkcji, podkreś
la jego doniosłe znaczenie w rozwoju poszczegól
nych formacyj społecznych itd. *)

Skoro więc — jak wyjaśniono powyżej — bu
dowa podstaw socjalizmu to przede wszystkim

* ) K. Marks, Teorie wartości dodatkowej, wyd. rosyjskie,, 
1936 r„ t. I, 1: Kapitał, wyd. ros-, 1949 r„ t. II. 
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rozwój "produkcji, i to jej rozwój wszechstronny, 
całokształtowy, wielokierunkowy, zdefiniowany 
przez planowe funkcjonalne powiązania poszcze
gólnych dziedzin produkcji między sobą, to już 
z tego wynika, że budowa podstaw socjalizmu w 
Polsce nie może nie uwzględniać w należytej skali 
zagadnień rozwoju gospodarstwa morskiego. 
Wszechstronność rozwoju gospodarczego w Pol
sce nie może zamykać się w samej rozbudowie 
górnictwa, energetyki, przemysłów przetwór
czych i rolnictwa, nie może nie sformułować swego 
stosunku do problematyki gospodarczo-morskiej. 
Polska nie może z jednej strony mieć rosnącą 
produkcję węgla i stali, rosnący przemysł chemicz
ny, potężniejącą wytwórczość rolniczą i hodow
laną, a równocześnie być zawisłą od obcego po
średnictwa w zakresie podstawowych środków wy
miany zagranicznej, jakimi są własne porty mor
skie, własny tonaż handlowy, własne maklerstwo, 
ubezpieczenia morskie, klasyfikacja statków, stocz
nie okrętowe, ratownictwo morskie, rzeczoznaw
stwo portowe itd. Socjalizm świadomie dąży do 
tego, aby każdy naród mógł swobodnie rozwijać 
te wszystkie dziedziny produkcji, jakie suwe
rennie uzna za potrzebne dla swoich celów by
towych, i aby mógł je rozwijać w takiej skali, 
jaką uzna za właściwą przy uwzględnieniu swojej 
bazy materialnej (surowce, klimat, poło
żenie geograficzne, stosunki demograficzne itp.) 
i uznanej za celową wymiany z innymi narodami.

Nie może to oznaczać autarkizmu, ani izolacjo- 
nizmu gospodarczego, nie musi to być równoznacz
ne z nacjonalizmem gospodarczym, jak degene
rowały się te tendencje w warunkach gospodarki 
kapitalistycznej, zwłaszcza w okresie międzywo
jennym. Socjalizm nie oznacza, jak wielokrotnie 
stwierdził to Stalin, zrywania stosunków wymien
nych między narodami, a w szczególności zrywa
nia lub ograniczania wymiany między krajami 
socjalizmu a krajami kapitalizmu. Socjalizm ozna
cza jedynie nadanie tym stosunkom form obu
stronnie zrównoważonych, form spra
wiedliwych, przede wszystkim przez uchylenie ele
mentu zbyt jaskrawej jednostronnej zawisłości 
oraz bezradności wobec wyzysku..

Polska w przeszłości była właśnie skazana na 
taką jednostronną zależność oraz na wyzysk. Pra
wie 90% ładunków polskiej wymiany zamorskiej 
przewoziły obce statki. Przychody bander obcych 
z tytułu przewozów ładunków w zamorskim han
dlu Polski w okresie międzywojennym szacowano 
na 160 — 240 milionów zł rocznie*),  co stanowiło 
mniej więcej 15% wartości wymiany zamorskiej. 
Polska nie mogła w tych warunkach mieć dosta
tecznego wpływu na koszty przewozu morskiego 
swoich towarów eksportowych czy importowych, 
choć koszty te niejednokrotnie miały istotny wpływ 
na kształtowanie się cen towarów, albowiem prze
woźne morskie może sięgać — zależnie od rodzaju 
towaru, odległości przewozowej i innych okolicz
ności — nawet do 50%, 100% i wyżej w stosunku 
do wartości samego towaru. Jest rzeczą oczywistą, 
że tak poważny składnik ceny towaru nie 
powinien pozostawać poza baczną kontrolą zainte-

•) Uznaje to czasem nawet literatura burżuazyjna, np. Osb. 
Mańce, International Sea Transport, wyd. Oxford University 
Press, 1945 r., sir. 85.

* ) Patrz: A. Gazełł, Szacunek wartości towarowych usług 
morskich, wyd. Inst. Bałtycki, Toruń 1937 r. 

resowanego kraju, oraz że kontrola ta musi być 
wykonywana skutecznie, albowiem w przeciwnym 
razie suwerenność kraju w tej dziedzinie stosun
ków gospodarczych przekształca się w całkowitą 
fikcję. Jedynym środkiem takiej kontroli jest 
własny aparat transportu morskiego, czyli 
własne porty, własna żegluga, własne maklerstwo, 
własna asekuracja morska itd.*)

Zasada ta ma szczególne zastosowanie w wa
runkach stykania się gospodarki socjalistycznej z 
gospodarką kapitalistyczną. Gospodarka socjalis
tyczna — po pierwsze — rozwija się w ostrej walce 
z systemami międzynarodowych monopoli' kapita
listycznych, po drugie — ze szczególną skrupulat
nością kontroluje swoje koszty produkcji i wymia
ny, aby spotęgować procesy akumulacji socjalis
tycznej i ułatwić szybki postęp reprodukcji socja
listycznej, wreszcie zaś — intensywnie rozwija sto
sunki wymienne między krajami socjalistycznej 
gospodarki planowej, opierając się z obu stron na 
bezpośredniości i na stosowaniu własnych środków 
przewozowych zarówno w zakresie portów jak i 
tonażu. W tych okolicznościach własny aparat 
transportu morskiego staje się koniecznym elemen
tem i warunkiem prawidłowości rozwojowych go
spodarstwa narodowego, koniecznym składnikiem 
gospodarki planowej, niezbędnym instrumentem 
walki o socjalizm.

Realne działanie transportu morskiego w procesie 
budowy podstaw socjalizmu w Polsce

Podstawowym celem, który realizuje w Polsce 
własny transport morski, jest uniezależnie
nie się od międzynarodowych monopolistów żeg
lugi i handlu, tzn. uzyskanie dostatecznej swobo
dy ruchów w zakresie decydowania o tym, z kim 
i jak utrzymuje się stosunki wymiany towarowej. 
Jest to główny sens istnienia własnych portów i 
własnej floty; to jest istotą instrumentalizmu żeg- 
lugowego.

Liberałowie zaprzeczają temu sposobowi uza
sadniania celowości istnienia narodowych flot han
dlowych: głoszą oni pogląd, że, jeśli jest ładunek, 
to i statek zawsze się znajdzie dla jego przewie
zienia, oraz że bez większego znaczenia jest, czy 
będzie to statek narodowy, czy obcy, albowiem, 
istotą sprawy jest cena konkurencyjna przewozu, 
jego fachowość i szybkość, itd. Przytoczone na 
wstępie przykłady z doświadczeń Indyj, Iranu, pol
skiego węgla i wiele innych dostatecznie wyjaś
niają zawodność takiego rozumowania. Już w ka- 
pitaliźmie narody, a raczej ich rządzące grupy ka
pitalistyczne, nie chciały uzależniać się od obcego 
transportu. Przy budowaniu nowego systemu spo
łeczno-gospodarczego, przy zakładaniu podwalin 
nowego ustroju nakaz ten staje się całkowicie im
peratywny. Budowanie podstaw socjalizmu za po
średnictwem usług monopoli kapitalistycznych 
byłoby bijącym w oczy nonsensem: tak więc 
i w transporcie morskim kraje, dążące do so
cjalizmu, nie mogą uzależniać się od obcych arma
torów, obcych portów itd., lecz muszą rozbudowy
wać własne środki pracy morskiej, własne porty, 

284



stocznie, żeglugę, ubezpieczenia itp. Nie ozna
cza to, że kraje budujące socjalizm dążą do cał
kowitego wyeliminowania obcego tonażu ze swo
ich portów: nie jest to ani potrzebne, ani nawet 
możliwe. Tak więc np. kraje socjalistyczne często 
czarterują same obcy tonaż, nabywają statki za 
granicą, korzystają z usług obcych maklerów, a 
przy sprzedażach fob w eksporcie goszczą w swo
ich portach obce statki i traktują je z taką samą 
troskliwością, jak statki własne (szybkość odprawy 
itp.). Jednakże posiadanie własnego tonażu czyni 
tę zawisłość mniej absolutną, zapewnia możność 
samodzielnego dotarcia do każdego miejsca na 
świecie, czyli pozwala przebijać okrążenie 
kapitalistyczne i wprowadzać tani przewóz 
morski do arsenału rzeczywistych środków walki 
o rozwój gospodarki socjalistycznej. Obce porty 
i obca flota mogą być przydatne, ale własne por
ty i własna flota zawsze i z samej natury rzeczy 
s ą przydatne w dziele budowania socjalizmu.

Po drugie — własna flota oszczędza dewizy. 
Przy zakładaniu zrębów ustroju socjalistycznego 
sprawa dewiz ma znaczenie pierwszorzędne: szyb
kość doinwestowywania kraju, szybkość odrabia
nia dziejowych zaległości w zakresie podstawo
wych urządzeń przemysłowych (np. obrabiarki, e- 
lektrownie itd.) wymaga dużych operacyj importo
wych, a więc wymaga regulowania zobowiązań za
granicznych, czyli eksportu oraz dewiz. Właśnie ta 
sytuacja zachodzi w Polsce. W tych warunkach 
wszelkie zbędne, wszelkie dające się uniknąć wy
datki dewizowe nie powinny mieć miejsca, a do 
nich m. in. (poza np. wydatkami dewizowymi na 
turystykę zagraniczną, na import luksusu spożyw
czego, na obsługę lichwiarskich pożyczek zagra
nicznych itp.) zaliczyć należy także nie uzasadnio
ne wydatki na frachty morskie, płacone obcym 
banderom przy imporcie towarów z zagranicy. Wy
datki tego rodzaju zastąpić może praca własnej 
floty. Tak np. w ZSRR w okresie budowania pod
staw socjalizmu własna flota handlowa obsługiwa
ła do 43,8% masy towarowej importu*),  powodu
jąc w ten sposób znaczne oszczędności dewizowe, 
które mogły być zużytkowane na zakupy towaro
we, na niezbędne dobra wytwórcze (inwestycje).

*) Rangę additlon — dodatek do zasadniczej stawki frachto
wej, pobierany przy zawijaniu statków konferencyjnych do por

tów położonych poza zwykłą trasą konferencji.

Z kolei ■— interwencja frachtowa. Powiedzie
liśmy już powyżej, że socjalizm nie wyklucza u- 
działu obcych bander w obsłudze swoich portów, 
ale że obsługa ta musi uwzględniać interesy kra
ju obsługiwanego. Obcy tonaż kapitalistyczny rzą
dzi się prawem zysku: stawki, jakie dyktuje'on 
obsługiwanym portom, są wynikiem działania 
wieli! czynników, jak np. wydolność płatnicza ła
dunku, układ koniunktury (zwłaszcza w trampin
gu), siła działania karteli żeglugowych (w ruchu 
liniowym), wreszcie zaś i świadomość siły samo
obrony ekonomicznej w kraju obsługiwanym. Jak 
dalece splot tych czynników może działać w kie
runku wyzysku, tego dowodem może być m. in. 
stały konflikt polskich interesów ładunkowych 
z interesami międzynarodowych karteli żeglugi re
gularnej (konferencje) w sprawie doliczania za

* ) W. Sz em a J e w 1 A. Ko s z lia c ki j. Ekonomika 
morskowo transporta, wyd. Państw. Wyd. Transp., Moskwa 1934 
rok, str. 113. W latach późniejszych procent udziału floty radziec
kiej w obsłudze importu był jeszcze wyższy. 

bezpośrednie przewozy do, lub z portów polskich 
tzw. „rangę additions" *),  sięgających czasem, w 
odniesieniu do dalszych szlaków przewozowych, 
aż 20, a nawet 30 i 40 szylingów za tonę. Inmym 
przykładem może być aktualna sytuacja kapitalis
tycznego oceanicznego trampowego rynku frach
towego, na którym z powodu spekulacji frachto
wej, wywołanej psychozą wojenną, stawki frach
towe skoczyły w stosunku do 1948 r. przeszło dwu
krotnie. Oznaczać to może, że gdyby np. Polska 
musiała teraz frachtować obcy, kapitalistyczny 

tonaż, to z powodu psychozy wojennej w obozie 
imperialistycznym musiałaby przepłacać frachty 
w skali dwukrotnej w stosunku do 1948 r. W przy
bliżeniu można oszacować, że np. przy potrzebie 
przewozu 1 miliona ton węgla cif do rejonu Oceanu 
Indyjskiego musiałaby Polska dodatkowo wydać w 
dewizach ok. 2 milionów funtów szterl., czyli 
olbrzymi haracz frachtowy, szkodliwie od
działujący na racjonalność gospodarki narodowej. 
Posiadanie własnego tonażu pozwala bronić się 
przed takim wyzyskiem przez szachowanie armato
rów zagranicznych zastosowaniem własnych stat
ków, które oczywiście nie kalkulują swoich kosz
tów oraz cen pod wpływem psychozy wojennej 
i nie dezorganizują normalnej, pokojowej wymia
ny handlowej przez spekulacyjną pogoń za zyska
mi wojennymi.

Trzeba zaś podkreślić, że haracz taki byłby nie 
tylko dewizową stratą, lecz że byłby on — i to 
przede wszystkim — zamachem na nasz dochód 
najrodowy, jednym ze sposobów zubożania nas 

przez potęgowanie napięcia między naszą ceną fob 
(czyli naszymi kosztami krajowymi plus planowa
na nadwyżka) a ceną rynku odbiorczego (czyli 
konkretną możliwością realizacji rynkowej towa
ru).

Stosunek tego napięcia wynika z wzoru:
k+z+t=c

gdzie:
K — nasze koszty całkowite produkcji towaru fob, 
Z — nasza planowana nadwyżka realizacyjna, 
T — koszty transportu morskiego (obcy statek), 
C — możliwości ceny na zamorskim rynku zbytu. 
Proste przekształcenie wzoru:

K + Z = C — T 
wskazuje, że przy zmiennym C (np. konkurencja 
obcego produktu), lub przy wzroście T (zwyżka 
frachtów) bez dostatecznei równoczesnej możliwoś
ci wzrostu C, element kosztów transportu mor
skiego, nieraz bardzo znaczny w stosunku do ceny 
samego towaru, powoduje potrzebę albo zmniej
szania wartości Z (nadwyżka, zysk eksportowy), 
albo zmniejszenie wartości K (koszty własne pro
dukcji — np. płace, konserwacja urządzeń produk
cyjnych, amortyzacja itp.), czyli ujawnia swoje 
tendencje wyzysku.

Przed tymi właśnie tendencjami wyzysku bro
ni flota narodowa. Na tym polega jej rola inter
wencyjna, to czyni z niej instrument obrony do
chodu narodowego, czynnik obrony socjalistyczne
go nagromadzenia i socjalistycznego planowania 
gospodarczego.
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Transport morski w Planie Sześcioletnim

Polskie masy pracujące, prowadząc swój marsz 
do socjalizmu, muszą jak najracjonalniej wyko
rzystywać każdy element swoich sił, aby najspraw
niej wykonać zadania Planu Sześcioletniego i przez 
to położyć trwałe podwaliny pod przyszły dalszy 
rozwój gospodarczy, społeczny i polityczny swej 
Ojczyzny.

Czy w takim aspekcie Planu Sześcioletniego 
problematyka transportu morskiego reprezentuje 
element szczególniejszej doniosłości? Czy zabez
pieczane przez porty i żeglugę korzyści gospodar
cze mają istotnie wysokie miejsce w hierarchii 
zadań państwowych?

Aby odpowiedzieć na te pytania, trzeba uprzy
tomnić sobie, że:

1. Funkcje transportu w ogólności, a transpor
tu morskiego w szczególności, są pochodną pro
cesów produkcji towarowej i wymiany, z pro
cesów tych wynikają i ich rozmiarami są uwa
runkowane, ale i same na sprawność produkcji 
oraz wymiany mogą wpływać.

2. Transport morski posiada szereg cech tech
nologicznych i techno-ekonomicznych, które czy
nią go najtańszym, wysoce uniwersalnym, a częs
to jedynym środkiem transportu. Wreszcie

3. transport morski, tzn. umiejętne wykorzys
tanie politycznego dostępu do morza i wolności 
mórz otwartych, najskuteczniej zapewnia bezpo
średniość obcowania z całym światem, bezpośred
niość w wymianie handlowej.

Wyliczone momenty wyraźnie wskazują, że, 
jeśli proces budowy zdrowych, trwałych podstaw 
nowej struktury gospodarczej Polski socjalistycz
nej ma być w pełni owocny, to problematyka mor
ska musi znaleźć w nim należyte uwzględnienie. 
W całokształcie nowego układu sił wytwórczych 
w Polsce nie może braknąć tego elementu, jakim 
jest transport morski.

Weźmy przykład węgla. Plan budowy podstaw 
socjalizmu w Polsce przewiduje znaczny wzrost 
produkcji węgla,- jako podstawowego surowca e

nergetycznego. Plan przewiduje także spotęgowa
nie eksportu, z czego poważna ilość ma pójść dro
gami morskimi. Właściwe rozwiązanie obu zadań 
— produkcji i wywozu — jest powiązane węzłami 
oczywistej wzajemnej zawisłości. Trudności eks
portu byłyby np. równocześnie trudnościami pro
dukcji (wolumen wydobycia a koszty jednostko
we wytworzenia, przychody dewizowe i inwesty
cje itd.). Innymi słowy: prawidłowy tok realiza
cji planu górnictwa jest w realny sposób powią
zany z kompleksem gospodarki morskiej. Jeden 
element planu wiąże się z drugim elementem. W 
analogiczny sposób wykazać można powiązania 

z morzem dla hutnictwa (import rudy), dla mo
toryzacji (import ropy naftowej), dla przemysłu 
tekstylnego (import bawełny), dla rolnictwa i ho
dowli (eksport produktów hodowlanych, import 
nawozów sztucznych), dla przemysłu cementowe
go itd., itd.

Biorąc ogólnie, rozwój sił wytwórczych w Pol
sce, stanowiący — jak wykazano na wstępie — 
materialną treść budownictwa podstaw socjaliz
mu w kraju i pojęty niezwykle wszechstronnie, 
nie może pominąć i nie pomija także rozwoju 
tej specyficznej dziedziny, jaką jest gospodarstwo 
morskie.

Feudalna Polska, a później także Polska kapi
talistyczna, nie doceniała problemów morza. Jej 
rozwój był nie tylko powolny, ale i jednostron
ny, układał się po myśli i pod dyktando między
narodowego kapitału monopolistycznego. Niedo
rozwój gospodarki morskiej był tego wyraźnym 
dowodem. Obecnie ten stan rzeczy ulega szybkiej 
i korzystnej zmianie.

Zadania morskie Planu Sześcioletniego są szyb
ko realizowane: wzrasta tonaż narodowy, rozwija 
się produkcja stoczni, porty podnoszą z miesiąca 
na miesiąc swoją sprawność przeładunkową, statki 
polskie już docierają do Chin Ludowych i Pakista
nu, szkolą się nowe kadry morskie itd. W ten spo
sób realne wartości morskie wchodzą w historycz
ny proces budowy podstaw socjalizmu w Polsce 
Ludowej.

Prof. inż. Stanisław Hiickel
Politechnika Gdańska

WYZNACZANIE PRZECHYŁKI BUDOWLI MORSKICH
SKUTKIEM NIERÓWNOMIERNEGO OSUD4NI4«|

Artykuł przedstawia przybliżoną metodę, 
która pozwala na szybkie wyznaczanie górnej 
granicy przechyłki budowli morskich pod wpły
wem nierównomiernego osiadania, przy mi- 
mośrodowym obciążeniu podstawy fundamen
tu lub przy nierównomiernym uwarstwieniu 
gruntu. Rozpatrzone jest również zagadnienie, 
jaki jest w gruncie jednorodnym, w określo
nych warunkach dopuszczalny stosunek na
prężeń skrajnych U podstawy fundamentu 
i kiedy dopuszczalny jest rozkład trójkątny.

Jednym z najważniejszych zagadnień w mechanice 
gruntów jest przewidywanie osiadania budowli, spowo
dowanego ściśliwością gruntów, stanowiących jej podło
że. Jeżeli chodzi o osiadania budowli, których podstawa 
obciążona jest osiowo, to problem ten jest od dawna roz
wiązany i nie przedstawia większych trudności*'),  jak
kolwiek, rzecz jasna, w opracowanych metodach nie brak 
jeszcze nieścisłości i dużych dowolności.

*) Z pracy pt. Z zagadnień mechaniki gruntów w budownic
twie morskim, przedstawionej na I Sesji Naukowej Politechniki 
Gdańskiej w dniu 8 czerwca 1951 r.

Mimo tych zastrzeżeń, można już dziś obliczać rząd 
wielkości osiadania budowli i porównywać ze sobą osia
dania różnych budowli lub różnych części tej samej bu
dowli.

♦) Zob. np. artykuł inż. inż. Wędzińskiego i Jastrzębskiego 
w nr 1—2(7—8) z br. TiGM (przypisek Redakcji).,
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~W budownictwie morskim wyłania się trudność po
legająca na mimośrodowym z reguły obciążeniu podsta
wy fundamentu. Przy takim obciążeniu istotne jest wy
znaczenie nie tylko osiadania budowli w osi, ale i róż
nicy osiadań przeciwległych krawędzi fundamentu, a co 
za tym idzie i przechyłki budowli.

Zadaniem niniejszego artykułu jest .przedstawienie 
przybliżonej metody wyznaczania przechyłki ciągłych bu
dowli morskich (falochronów, nabrzeży itp.) i wyciągnię
cie- pewnych wniosków, dość istotnych dla projektowa
nia.

Metoda ta, wypada to od razu zauważyć, „odznaczać*4 
się będzie wszystkimi niekonsekwencjami powszechnie 
obecnie stosowanej metody wyznaczania osiadań przy ob
ciążeniu osiowym podstawy fundamentu. Pomijać więc 
będzie anizotropowość gruntów rzeczywistych, ich niejed
norodność i nieciągłości przebiegu naprężeń na grani
cach warstw, zakładać będzie również zgodność zachowa
nia się gruntów z (prawem Hooke‘a czy z zasadą superpo
zycji oraz wszystkie cechy wynikające z przyjęcia mo
delu gruntu doskonale sprężystego. Równocześnie meto
da ta opierać się /będzie na założeniu prostoliniowego, 
klasycznego rozkładu naprężeń, bezpośrednio u podstawy 
fundamentu, i w tym może leży największy jej brak, 
jakkolwiek niemało jest argumentów usprawiedliwiają
cych takie przyjęcie.

Klasyczny rozkład naprężeń u podstawy fundamentu, 
jak wiadomo, nie zgadza się z teorią sprężystości, jeżeli 
rozpatrujemy nacisk na podłoże sprężyste fundamentu 
całkowicie sztywnego. Teoretyczny bowiem rozkład na
prężeń wykazuje przebieg ich od nieskończonych na kra
wędziach fundamentu ku jakiemuś minimum w pobliżu 
osi obciążenia. Prostoliniowo rozkładają się naprężenia 
jedynie przy fundamentach składających się z pionowych, 
elementarnych pasków, przesuwanych bez tarcia wzglę
dem siebie. Rzeczywiste fundamenty nie są ani doskonale 
sztywne, ani też doskonale giętkie, rozkład rzeczywisty 
będzie więc jakimś pośrednim pomiędzy klasycznym a te
oretycznym

W budownictwie morskim, więcej może niż w innych 
dziedzinach inżynierii, przyjęcie rozkładu klasycznego 
jest w omawianym względzie uzasadnione.

Przy masywnych, stawianych budowlach morskich 
w skład fundamentu wchodzi zwykle podsypka kamienna, 
która poniekąd upodabnia fundament do doskonale gięt
kiego, wyrównując naprężenia i zbliżając ich rozkład do 
klasycznego. Jeszcze bliższy klasycznemu jest rozkład pod 
budowlami narzutowymi, lub typu mieszanego.

Poza sztywnością fundamentu, na rozkład naprężeń 
u jego podstawy ma także wpływ rodzaj gruntu. Jak wy
nika z doświadczenia, rozkład zbliżony do teoretycznego, 
z maksymalnymi naprężeniami na krawędziach, a mini
malnymi w środku, dają przy fundamentach sztywnych 
grunty skaliste oraz spoiste, zwarte. Grunty sypkie dają 
natomiast rozkład podobny do parabolicznego, z zerowymi 
naprężeniami na krawędziach. Rozkład najbardziej zbli
żony do klasycznego dają grunty średnio spoiste i średnio 
zwarte.

Szerokość fundamentu również odgrywa pewną irolę. 
Im szersza bowiem jest podstawa fundamentu, tym bar
dziej rozkład naprężeń pod nią upodabnia się do klasycz
nego.

Jak z tego widać, istnieje cały szereg wypadków 
w praktyce, w których metoda dawać będzie wyniki dość 
wiarogodne, w innych zaś będzie miała znaczenie orien
tacyjne. Znaczenie tym większe, że — jak wykazuje anali
za, na której przytoczenie brak miejsca —- największe prze
chyłki w gruntach jednorodnych daje właśnie rozkład na
prężeń klasyczny. Przedstawiona więc poniżej metoda, 
oparta na takim rozkładzie, prowadzi w najgorszym razie 
do wyznaczenia górnej granicy przechyłki. Znajomość ta
kiej granicy jest z punktu widzenia bezpieczeństwa bu
dowli okolicznością pożądaną.

Autor artykułu przygotowuje obecnie również dokład
niejszą metodę, wprowadzającą froehlichowską cechę za
gęszczenia gruntów zarówno do wzoru na rozkład naprę
żeń u podstawy fundamentu, jak i do wzoru na wielkość 
naprężeń elementarnych w gruncie. Prace H. Bor o vic- 
ki rozwiązują to zagadnienie dla fundamentów osiowo 
obciążonych. Dla fundamentów obciążonych mimośrodo- 

wo takich „urealnień** wzorów teoretycznych nie przepro
wadzano jeszcze. Metoda ta będzie sprawdzianem założeń 
poniżej przedstawionej metody przybliżonej.

W programie jest również doświadczalne sprawdzenie 
wzorów na przechyłkę, wyprowadzonych obiema drogami. 
Sprawdzenie to niewątpliwie przyniesie pewne odchylenia 
od teorii, zapewne w postaci innych współczynników 
— różnych dla różnych gruntów i dla różnych funda
mentów.

Na razie jednak, zanim obszerne te prace będą ukoń
czone, podana w niniejszym artykule metoda przybliżona 
będze mogła oddać pewne usługi projektantom, orientując 
ich z grubsza w rzędzie wielkości przechyłki' budowli 
i ostrzegając ich przed dopuszczaniem nadmiernych mi- 
mośrodów wypadkowej w podstawie fundamentu.

*

Pierwszą trudność, na jaką projektant rozwiązujący 
omawiane zagadnienie natrafia, jest wyznaczenie normal
nych, pionowych naprężeń, występujących w gruncie, na 
pewnej głębokości „z“ pod podstawą fundamentu, 
w płaszczyznach pionowych przechodzących przez jej kra
wędzie.

W wielu podręcznikach napotyka się na wzory poda
jące naprężenia w dowolnym punkcie na głębokości „z“ 
przy obciążeniu prostokątnym i trójkątnym. Znane są 
m. in. wzory Puzyrewskiego (obciążenie prosto
kątne) i C y t owi c z a (obciążenie trójkątne). Przez do
danie wartości uzyskanych tymi wzorami nie trudno obli
czyć szukane naprężenia dla obciążenia trapezowego, jed
nakże wyniki otrzymuje się w postaci funkcyj kątów, nie
zbyt dogodnej do dalszych operacyj.

W pracy niniejszej oparto się na wzorze podstawo
wym na pionowe naprężenia normalne na głębokości „z“ 
przy obciążeniu skupionym i układzie płaskim, czyli na 
tzw. wzorze M e 1 a n a. Dla fundamentów ciągłych, a o 
takie w budownictwie morskim przede wszystkim cho
dzi, wzór ten jest miarodajny. Brzmi on:

2 q
o' = ----- — • cos4<f> .............. (1)T. . Z

Zakładając układ współrzędnych jak na rys. 1, otrzy
mamy naprężenie całkowite poniżej krawędzi fundamentu 
na głębokości „z‘; przez zcałkowanie wzoru M elan a 
w granicach od 0 do B.

B
r 2 . dx= J

o
Ponieważ:

z
cos * = 77^^

i co za tym idzie:
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cos4? = 
zaś

= q.

z4
(x2 + z2)2

x 4 Aq x+ T 4’= + T 4q

stąd:

As =
3B

...........(4)

przeto:
B B B

2zs r ę qo .^ix r Ag • dx . rx.Ag. dx

si.2=J^Ł-dz 
o

gdzie E - oedometryczny moduł ściśliwości gruntu.
Wygodniej dla dalszych rozważań będzie przeprowa

dzić całkowanie w granicach od 0 do z = 3B, czyli do tej 
głębokości, przy której naprężenia równe są w przybli
żeniu 2Qo/o średnich naprężeń u podstawy. Zgodne jest to 
zresztą z wytycznymi Terzaghiego w tej mierze.

Różnica osiadań przeciwległych krawędzi fundamentu 
wyniesie: I .

SB SB ( SB

As dz - dz = j\2 - =zl) dz
00 O

Podstawiając:
q = r . q0 

otrzymamy:
°z2 = (m + r-n) q0
°zl — (m — r . n) q0
cz2 - ^zl = 2rn q0

°z1 = ~ L J (i^+T2)2 “ J 2(x2+z2)2 + J B(x2+z2)2
000

Po zcałkowaniu i podstawieniu:

Ponieważ:

otrzymamy:
1 / k \ 1 / , k \= ^rctsk+r+hb~r^ (arctgk-^Aq

J ndz = J^r0,8k-TTW)dz 
po dokonaniu zmiany zmiennych k = B/z , z = B/k ,dz.= 
-- f -

/”dk “ 18 k + kd + k-, )dk=

B z B
= * - arc tg k = — arc tg   2^k 2r. z

Analogicznie wyprowadzić można:

cz2
k

1 + k2, 2^
k ha

1+k2/

3B
, 3B n dz = ------

2^ 
o

arc tg (1/3) '= 0,152 B.

Celem prostszego przedstawienia wzorów oznaczmy:
Wzór (4) zatem przyjmie postać:

_ ■ ( arc tg k -f-

1 Ć 1— (arc tg k -

k
1 + k2 

k
1 + k2

2 r q0A s = • 0,152 B S 0,30Ł
r • q0 • B

(2)

otrzymamy

cz2

°Z1

wówczas:
= m q0 — n.Aq

= m q0 + n.Aq
(3)

Wzór ten pozwoli obliczyć przechyłkę fundamentu. 
Z dużym przybliżeniem można przyjąć, że przechyłka ta 
będzie się wyrażała stosunkiem różnicy osiadań krawę
dzi do szerokości podstawy fundamentu. Gdy wypadkowa 
wychodzi z rdzenia podstawy, zamiast szerokości całej 
podstawy należy przyjmować tylko jej część przenoszą
cą ciśnienia, tj.:

Bc = 3 • (B/2 — X)

Poniższa tabela zestawia wartości 
nych „z/B“ i „k“:

„m“ i „n“ dla róż-

W myśl powyższego przechyłka podstawy fundamentu, 
a zatem i przechyłka budowli, wyniesie:

As q0 A q
tg a sg — — = 0,30 r — = 0,3u — ........... (5)

D h Ł

z/B 0,1 0,15 0,20 0,25 0,33 0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 1,00 1,25 1,50 2,00 2,50 3,00
k 10 6,67 5 4 3 2,5 2 1,67 1,43 1,25 1 0,8 0,67 0,5 0,4 0,33

m 0,50 0,50 0,50 0,50 0,49 0,49 0,48 0,47 0,45 0,44 0,41 0,37 0,33 0,28 0,23 0,19
n , 0,22 0,20 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

2 • r. q0 f , 

o

1

m E

n

Wzory (2) — (3) i tabelka pozwalają na szybkie wy
znaczenie naprężeń na różnych głębokościach pod krawę
dziami fundamentu; znajomość naprężeń z kolei pozwoli 
na obliczenie znanymi metodami osiadania każdej z kra
wędzi.

Zakładając grunt jednorodny, można obliczyć każde 
z tych osiadań wzorem:

Projektantów interesuje często problem, jaki jest przy 
trapezowym rozkładzie naprężeń u podstawy fundamentu 
dopuszczalny stosunek naprężeń skrajnych, w różnych 
bowiem podręcznikach czy przepisach spotyka się różne 
zalecenia. Często za dopuszczalny stosunek q2/q, uważa 
się 2, inne źródła dopuszczają wartość stosunku = 3, 
jeszcze inne nie pozwalają tylko wypadkowej wychodzić 
z rdzenia podstawy.

q2Oznaczmy ten stosunek przez p = -77-
Hi

Nie trudno obliczyć, że:

Łącząc ze sobą wzory (5) i (6), otrzymamy wielkość do
puszczalnego stosunku „p“, jako funkcję dopuszczalnej 
przechyłki, średniego obciążenia bo i oedometrycznego 
modułu sprężystości gruntu:

0,6 q0 + E ■ tg adop
p = --------------- - --- ;----- i.....  ..............I')0,6 E ’ tg ctjop
Wzór (5) pozwala określić również, kiedy dopuszczalny 

jest trójkątny rozkład naprężeń u podstawy fundamentu.
W tym wypadku:
p = 00, q, = 0, r = 2
Jak wynika z wzoru (5), rozkład trójkątny będzie do

puszczalny, jeżeli stosunek

E/q0 >
0,6

‘g “dop
...........(8)
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Nakłada to dodatkowe ograniczenie na wielkość do
puszczalnego średniego obciążenia jednostkowego u pod
stawy fundamentu, jeżeli chce się z jakichś względów do
puścić do nadmiernej przechyłki budowli.

Przykłady obliczeń
Przykład 1.
Jaki praktycznie stosunek r = q2/qi jest dopuszczalny 

w gruntach jednorodnych, jeżeli założymy z góry do
puszczalną przechyłkę 15' : tga ddo„ S 0,004 (4cm wychy
lenia budowli 10-metrowej wysokości) ?

a) w gruntach ilastych, plastycznych, o E = 50 kg/cm3 
przy obciążeniu średnim qo = 1 kg/cm2

0,6-1 4- 50 ■ 0,004 0,80p = ------- 1-------- -----  = ---  = 2
0,6-1 — 50-0,004 0,40

b) w piaskach gliniastych itp. o E = 100 kg/cm3, przy 
qo = 2 kg/cm2

0,6-2 + 100-0,004 0,80p — -------—-------------  = ------  = 2
0,6-2 — 100-0,004 0,40

c) w grubych zwartych piaskach, o E = 350 kg/cm*, 
przy q0 = 5 kg/cm*

0,6-5 + 350-0,004 4,40p = - ------- ------- ------  = —---  = 2,75
0,6 • 5 — 350 • 0,004 1,60

Widzimy, że przy dość dużych obciążeniach średnich, 
nie przekraczających jednak dopuszczalnych dla danego 
rodzaju gruntu, oraz przy gruntach słabszych stosunek 
p = 2, często zalecany przez różnych autorów, jest uza
sadniony. Przy gruboziarnistych gruntach zwartych sto
sunek ten można podwyższyć do 3.

Chcąc dopuścić większy stosunek „p“, musimy zwięk
szyć stosunek E/qo, czyli praktycznie w danym gruncie 
dopuścić mniejsze obciążenie średnie. Tak np. możemy 
dopuścić rozkład trójkątny obciążeń jednostkowych pod
stawy, jeżeli, zgodnie z wzorem (8),

E/qo >0,6/0,004 = 150 
czyli gdy:

a) w iłach plastycznych q0 nie przekracza 50/150 = 
= 0,33 kg/cm2,

b) w piaskach gliniastych q, 100/150 = 0,67 kg,'cm2
c) w grubych, zwartych żwirach q0 350/150 = 2,25 

kg/cm2.
Tłumaczy to, dlaczego praktyka dopuszcza trójkątny 

rozkład naprężeń u podstawy tylko przy gruntach zwar
tych.

Oczywiście, dopuszczenie większej przechyłki spowo
duje dopuszczenie większych wartości „p“.

Przykład 2
Obliczyć przechyłkę fundamentu, wynikłą z nierówno

miernego osiadania fundamentu obciążonego mimośrodo- 
wo, w gruncie niejednorodnym, lecz równomiernie 
uwarstwionym.

Założenia:
qo = 2,5 kg/cm2, Aq = 3,0 kg/cm2, qi = 1 kg/cm2, 
q2 = 4 kg/cm2, p = 4/1 = 4, r = 3/2,5 = 1,2

Wymiary warstw i właściwości gruntu jak na rys. 2.
Naprężenia pod krawędziami fundamentu na głębo

kości 7 m (w osi warstwy plastycznej):
dla k = B/7 = 10/7 = 1,43 z tabeli otrzymamy:

m = 0,45, n = 0,07
= 2' = 0,45-2,5 + 0,07-3,00 = 1,33 kg/cm2
c} = 0,45-2,5 — 0,07-3,00 = 0,91 „

— Sj = 0,42 kg cm2

Na głębokości 2,5 m (w osi warstwy piasku) otrzyma
my nieco innym sposobem (dla przykładu):

dla k =10/2,5 = 4, n = 0,18,
3” — 3“ = 2nrqo = 2 • 0,18 • 1,2 • 2.5 = 1,08 kg/cm2
Różnica osiadań w warstwie ilu o grubości d1 = 400 cm:

w warstwie piasku o grub. dn = 500 cm:
A + = (1,08/350) 500 = 1,54 cm

razem 4,91 cm
okr. 5 cm

Przechyłka tga ~ 5/1000 = 0,005, a 18 minut
Przykład 3.
Przedstawiona wyżej metoda pozwala również obli

czyć w przybliżeniu górną granicę przechyłki budowli, 
gdy grunt jest nierównomiernie uwarstwiony:
Założenia: q2 = 4 kg/cm2, qo = 3 kg/cm2, qt = 2 kg/cm2 

p = 2, r = 0,66, Aq = 2 kg/cm2
Warunki gruntowe jak na rys. 3.

Naprężenia w osi warstwy plastycznej:
a, — dla głębokości 4 m, k = 10/4 = 2,5, m = 0,49, n = 0,14

= 0,49 . 3 — 0,14.2 = 1,19 kg/cm2
dla głębokości 6 m, k = 10/6 = 1,67, m = 0,47, n = 0,09 

a2 = 0,47 • 3 + 0,09 • 2 = 1,59 kg/cm2
Osiadania:

1 59So = —'---- ■ 800 = 21 cm
60
1,19s, = —2---- -400 = 8 „

1 60 --------- —
s2 — s, = 13 cm

Przechyłka wyniesie:
tga 13/1000 = 0,013, a » 45'

Przykład 4.
Wypadkowa wychodzi z rdzenia, obliczyć przechyłkę.

Rys. 3

289



Założenia: wypadkowa P = 15'0 000 kg, e = 200 cm
Bc = 3e = 600 cm B = 1000 cm

„ 150000
qop = P/3e = ---------------- = 2,5 kg/cm2oc 3-200-100 6

•Ii = 0, q2 = 2qoc = 5 kg/cm2
-Warunki gruntowe jak na rys. 4.
Naprężenia:

w osi warstwy I: k = Bc/z = 6/2 = 3, m = 0,49, n = 0,15 
□ J = 0,49-2,5 — 0,15-5,00 = 0,48 kg/cm2
4 = 0,49-2,5 + 0,15-5,00 = 1,98 „

w osi warstwy II: k = Bc/z = 6/6 = 1, m = 0,41, n = 0,05. 
cp = 0,41 • 2,5 — 0,05 • 5,00 = 0,78 kg/cm2
c" = 0,41 • 2,5 + 0,05 • 5,00 = 1,28 kg cm2

Osiadania:
, x 0,48 , 0,78punktu 1 — s, = -------- • 400 -4- -------- • 400 = 7 cm

250 50
, , „ . i-98 , i,28punktu 2 — s2 = -------- • 400 + --------• 400 = 13,5 cm

250 50
Różnica osiadań:
są — Si = 6,5 cm
Przechyłka tga = 6,5/600 = 0,0108, a = 35'
Chcąc uzyskać większą dokładność, można odkształcał

aś warstwy podzielić na kilka cieńszych warstw, dla każ
dej kolejno wyznaczyć =z, poczem obliczyć 'ich odkształce
nia i zsumować.

Inż. Stanisław £?wankowski
Gdańsk, ZPGC-

TRANSPORT MIĘDZYPIĘTROWY
W PORTOWYCH MAGAZYNACH WIELOPIĘTROWYCH

Ważnym problemem mechanizacji pracy w magazy
nach portowych jest właściwe rozwiązanie komunikacji 
międzypiętrowej w magazynach jedno- i wielopiętrowych. 
Jeśli chodzi o stronę odwodną magazynu, ładunek może 
być podawany na górne piętro dźwigami, których zasadni
czym zadaniem jest jednak obsługa przeładunku burta 
statku/nabrzeże; dlatego właśnie rozbudowana mechani
zacja pracy wymaga budowy takich urządzeń, jak maga
zynowe dźwigi stałe, windy międzypiętrowe, specjalne 
wciągniki elektryczne (tzw. koty), które dzięki podwie
szeniu na wspornikowe wysuniętej szynie mogą podawać 
ładunek z wagonu lub rampy na dowolne piętro magazy
nu, elewatory, transportery i wreszcie — przy transporcie 
z górnych pięter w dół — urządzenia wykorzystujące 
siły grawitacji, tzn. ześlizgi różnego typu.

Jeśli ładunek ma być dostarczony na piętro dźwigiem 
portowym, stosujemy zazwyczaj jeden z dwóch systemów: 
albo każde z następnych pięter jest w stosunku do piętra 
poprzedniego budowane z uskokiem, tworzącym na każ

dym z pięter taras (rampę piętrową), na który składa się 
ładunek, albo każde z pięter, których wymiary pokrywają 
się wzajemnie w planie, otrzymuje ganki, zazwyczaj w tej 
samej płaszczyźnie pionowej, których blaty są podnoszone 
lub opuszczane dla przyjęcia ładunku.

Stosowanie ramp na każdym z pięter nie jest prak
tyczne dla magazynów wielop:ętrowvch. Wprawdzie sze
rokość ramp, dawniej niewielka (2,0 — 4,0 m), obecnie 
znacznie wzrosła, dochodząc do 4,5 m, niemniej wpływa to 
na zagęszczenie szeregów słupów na dolnych kondygna
cjach, co z kolei powoduje straty powierzchni składowej, 
utrudnia komunikacie i zaciemnia pomieszczenia. Jedno
cześnie maleje automatycznie szerokość górnych kondyg
nacji.

System ruchomych podnoszonych klap (ganków) nie 
zdał również egzaminu życiowego. Wymiary klapy nie mo
gą być duże ze względu na trudności podwieszenia; jeśli 
się weźmie pod uwagę, że składany na niej ciężar może 
być znaczny, nieuwaga dźwigowego lub uszkodzenie urzą

Rys. 1

Obsługa magazynu dwupiętrowego dźwigiem półportalowym. Za
gęszczenie słupów niższych kondygnacji. Każde piętro ma 

rampę (taras).

> Rys. 2

Obsługa magazynu wielopiętrowego dźwigiem przy użyciu ganków 
(klap podnoszonych).
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dzeń spowodować może gwałtowne opuszczenie ciężaru na 
ganek. Nieznaczna szerokość (ok. 2,0 m) utrudnia obsłu
gę i wymaga bardzo ostrożnej pracy dźwigu, ze względu 
na groźbę uszkodzenia okien magazunu i rynien. Dźwigo
wy, pracując w urządzeniu położonym dość często ponad 
30 m nad habrzeżem, ma utrudnioną pracę i, rzecz jasna, 
mniejszą niż normalna wydajność. Most, po którym poru
szają się dźwigj, umieszczony nad dachem, musi mieć du
że wsporniki, aby dźwig mógł poprzez rampę parteru, 
tory poddźwigowe dźwigów nabrzeża i tory kolejowe do
trzeć aż do luku statku. Wreszcie, dla ułatwienia komu
nikacji od ganku do ganku, na każdym piętrze musi być 
galeria, zmniejszająca powierzchnię użytkową kondygna
cji magazynu, zaś ściany jego lub szkielet musi przenieść 
obciążenie mostem.

Wreszcie dla jasności sądu o takiej obsłudze transpor
tu międzypiętrowego zaznaczyć trzeba, że dźwigi nabrzeża 
tylko wówczas mogą go obsługiwać, gdy są wolne od peł
nienia swej zasadniczej pracy — obsługi statku.

Dźwigi przyścienne, wsparte na kolumnie zakotwionej 
do ściany lub do słupów magazynów, których napęd jest 
sterowany z magazynu, nie powodują specjalnych strat 
powierzchni składowej.

Przy wysięgu 3 — 5 m udźwig tych dźwigów zazwy
czaj waha się w granicach 1 —• 2 t.

Wadę tych urządzeń stanowi konieczność dowożenia 
ładunku pod dźwig wzdłuż rampy oraz, przy składaniu ła
dunku na gankach pięter, konieczność ostrożnego opero
wania wobec ich małej szerokości.

Bardziej dogodne w eksploatacji są wciągniki, zwane 
popularnie „kotami"; poruszają się one po torze, który 
stanowią półki dwuteówek wspornikowe wysuniętych nad 
rampą. Przez wprowadzenie otworem w ścianie toru 
wciągnika do hali danego piętra magazynu można obsłu
giwać go dowolnie głęboko, a przez otwory w podłogach 
podawać z kolei na dowolne niższe piętro. Jest jasne, że 
ten sposób, gdy np. podnosimy ładunek na czwarte piętro, 
aby go przez otwory w podłogach podać na piętro pierw
sze, kosztuje dużo energii. Drugą jego wadą jest nieru
chome położenie toru nad rampą, tak, że ładunek trzeba 
podwozić, aby znalazł się pod „kotami", tj. w płaszczyź
nie pionowego rzutu toru szynowego wciągnika.

Wreszcie, jeśli wciągnik podaje ładunek na pionowo 
pod nim umieszczone ganki z opuszczanymi lub podnoszo
nymi w miarę potrzeby pomostami, przy wysokim ma
gazynie nie daje to dużej wydajności ze względu na trud
ności obsługi.

Co prawda, można wykonać tor szynowy dla wciąg
nika nad rampą, z możliwością obrotu w płaszczyźnie po
ziomej, jednak podwieszony tor i wciągnik z ładunkiem 
obciążają strop i jego konstrukcję nośną i wymagają 
zwiększenia wysokości pomieszczenia, w którym je za
instalujemy.

Środkiem transportu międzypiętrowego, który pozwa
la na dostarczenie partii ładunku na dowolne piętro 
i miejsce bez przeładunku, jest winda magazynowa. Jeśli 
wymiary kabiny windy i jej udźwig obliczone są na szta- 
plarki stosowane w magazynie, tj. na ich obrysie z ładun
kiem oraz łączny ciężar sztaplarki z naładowaną paletą, 
lub wózka z napędem o podnoszonej platformie (na któ
rej spoczywa na stoliku ładunek drobnicy magazynowej), 
to taki zestaw wjeżdża z rampy przez magazyn do ka-

Rys. 3

Obsługa magazynu wielopiętrowego dźwigiem mostowym zmonto
wanym na dachu magazynu. Ładunek składany jest na podno

szonych klapach.

Rys. 4
Obsługa transportu międzypiętrowego dźwigami przyściennymi.

Rys. 5
Obsługa transportu międzypiętrowego wciągnikiem.

Rys. 6
Ześlizgi śrubowe.

biny i jest podnoszony na żądane piętro, gdzie ładunek 
jest składany na żądanym miejscu.

Jeśli udźwig windy nie może być dostatecznie duży, 
sztaplarka lub elektro-wózek podają ładunek na palecie 
lub stoliku do kabiny i tam go składają. Druga sztaplar
ka lub wózek, pracujący na piętrze, zabiera ładunek z ka
biny. Ten drugi sposób jest wydajniejszy i nie powoduje 
strat energii na dźwiganie martwego- ciężaru sztaplarki.
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Zazwyczaj windy są usytuowane w magazynie przy 
ścianie odlądowej, gdyż tam koncentruje się transport ko
lejowy, a więc przyjmowanie ładunku w relacji kolej — 
magazyn, lub jego wysyłanie; to właśnie stanowi ich wadę 
przy przyjmowaniu towaru z rampy odwodnej, gdyż wów
czas transport koncentruje się w jednym punkcie, jakim 
jest winda, co z kolei wpływa na straty powierzchni skła
dowej.

Jeśli chodzi o transport towarów składowanych z kon
dygnacji górnych na dół, to z dobrym skutkiem pracują 
ześlizgi wykorzystujące siły grawitacji. Ześlizgi te są 
konstruowane albo w postaci „śruby", albo rynien pros
tych, lub załamanych w planie. Ustawia się je bądź wew
nątrz magazynu (zazwyczaj przy ścianie, aby zmniejszyć 
straty powierzchni), bądź na rampie. W dążeniu do zmniej
szenia strat powierzchni składowych do minimum czasa
mi ześlizg kończymy sekcją ruchomą, którą możemy, gdy 
jest nieczynny, unieść ku górze lub odjąć i złożyć na ubo
czu. Pochylenie ześlizgu zazwyczaj wynosi 25°; zbyt duże 
pochylenie może spowodować skoziołkowanie opuszczanego 
ładunku.

Ześlizg śrubowy jest bardzo praktyczny w magazynach 
wielopiętrowych.

Obok rozwiązań takiego transportu polegających na 
wbudowaniu ześlizgów na stałe, ześlizg śrubowy bywa 
dzielony na odcinki montowane na stalowym sworzniu. 
Przez ich łączenie możemy otrzymać dowolnie wysokie 
odcinki i przenosić takie urządzenie, w miarę potrzeby, 
z magazynu do magazynu.

Sama powierzchnia ślizgowa może być wykonana z 
blachy lub z drzewa. Te ostatnie rozwiązania są najbar
dziej celowe dla ujednoliconych ładunków workowanych, 
np. cukru, mąki lub workowanej cebuli, zaś nie nadają się 
dla skrzyń.

Bardzo wydąjhym 'urządzeniem iprzy transporcie do 
górnych kondygnacji są wbudowane na stałe w magazy
nie transportery. W tych rozwiązaniach zazwyczaj dolny 
koniec transportera opuszczamy przez wykonane w pod
łodze parteru (nie podpiwniczonego) wnęki tak nisko, 
aby taśma była na poziomie posadzki podłogi magazynu, 
zaś jego górny koniec na piętrze do 80 cm nad podłogą, 
co ułatwia przyjmowanie podawanego ładunku.

Transportery klepkowe są praktyczniejsze przy więk
szych pochyleniach i bardziej uniwersalne dla różnych 
opakowań. Dla zmniejszenia strat powierzchni użytkowej 
staramy się nadać pochylenie dochodzące do 45°, dając 
na taśmie transportera klepkowego specjalne podpórki lub 
żeberka, które chronią przed obsuwaniem się złożonego 
na taśmie ładunku.

Wreszcie w magazynach wielopiętrowych znajduje za
stosowanie transport pionowy elewatorowy. Dla worko
wanej lub pudełkowanej drobnicy najpraktyczniej jest sto
sować elewator typu „pater noster“, który rozwiązuje naj
lepiej transport ku górze i ku dołowi, i to z każdego pięt
ra. Przez domontowanie do wrót elewatora układu konwo- 
jerów rolkowych z odpowiednim pochyleniem mechanizu- 
jemy transport w płaszczyźnie poziomej i pionowej.

Jerzy Woytysko i J. T. Hołowiński

OPŁACALNOŚĆ REJSÓW EKSPORTOWYCH
NA ZAGRANICZNE ZLECENIE

Analiza opłacalności społecznej rejsów eksportowych 
na zagraniczne zlecenie dla statków floty państwa 
socjalistycznego. Metoda porównania kosztów wykona
nia rejsu i wpływów z tytułu frachtu. Metoda obra
chunku dewizowego w oparciu o koszty wyrażone 
w statko-dniach dla statków średnich i większych.

Wstęp

Pamiętając o leninowskiej zasadzie i prawie prymatu 
polityki nad ekonomiką, można powiedzieć, że jednym 
z ważnych celów floty handlowej państwa socjalistycz
nego jest wykonanie przewozów jak najniższym kosz
tem społecznym. Ma to szczególne znaczenie przy prze
wozach importowych, gdy zakupiony przez krajowy prze
mysł dowar jest dostarczany fob port obcy. Wtedy bo
wiem koszt przewozu obciąża gospodarkę narodową 
i wchodzi'do kosztu towaru loco port krajowy, przecho
dząc razem z nim do kosztu wytworów wyrabianych ze 
sprowadzanego towaru i do ceny płaconej przez masy 
obywateli kraju. Zniżenie tej ceny decyduje o polepsze
niu poziomu życiowego mas pracujących, a to jest jednym 
z wielkich celów socjalizmu. Tak więc ważnym celem 
floty handlowej musi być przewiezienie do kraju potrzeb
nych surowców i produktów najniższym kosztem. Przy 
rejsach importowych cała uwaga i nacisk muszą więc 
być skupione na obniżce kosztu przewozu importowego.

Przy rejsach eksportowych rozumowanie jest inne. 
Rejsy eksportowe zleca i płaci najczęściej zagraniczny 
zleceniodawca. Nawet gdy zleceniodawcą przewozu eks
portowego jest krajowa centrala, lub przedstawiciel kra
jów korzystających z tranzytu, to zlecenie następuje przy 
sprzedaży towaru cif port obcy, czyli że płaęi za ten prze
wóz także i w tym wypadku zagraniczny kontrahent, 
w formie wyższej ceny za towar loco port zagraniczny. 
Tak więc również przy rejsach eksportowych i przy rej
sach między obcymi portami ważna jest zasada najniż
szych kosztów, gdyż cała uzyskana nadwyżka osiągniętej 

ceny w stosunku do kosztów wchodzi na czysto do kra
jowego gospodarstwa narodowego.

Jednak podejście do zagadnienia tych rejsów musi być 
odmienne: mogą one być uważane jedynie za uzupełnie
nie rejsów importowych, a celem ich jest obniżka kosz
tów tych ostatnich. To znaczy, że różnica między kosztem 
a wpływem uzyskanym za przewóz eksportowy winna 
być odjęta, lub doliczona (jeżeli wynikła strata), do 
kosztu transportu importowego. Stąd prosty wniosek, że 
statki państwa socjalistycznego winny wykonywać je
dynie takie rejsy eksportowe, których wyniki w kombi
nacji z rejsami importowymi dają najkorzystniejszą 
kwotę.

Tak więc przy rejsach eksportowych należy zwrócić 
szczególną uwagę na:

a) koszty wykonania tych rejsów,
b) uzyskany fracht (stąd ważność analizowania bie

żącej sytuacji na kapitalistycznych rynkach frachtowych),
c) dogodność kierunkową rejsu eksportowego ze 

względu na rejs importowy, co każę prowadzić ewidencję 
zapotrzebowania tonażowego we wszelkich kierunkach 
eksportowych.

Warto jednak pokusić się o: ustalenie pewnych prawi
deł, pewnej prostej metody obliczania, która by dawała 
odpowiedź na pytanie, czy podejmować rejsy eksportowe. 
Spróbujemy tego dokonać najpierw analizując zagadnie
nie zpod względem kosztów, a następnie w obrachunku, 
dewizowym. Oczywista, że nie' tylko koszty i dewizy 
będą decydowały, ale także inne, pozagospodarcze mo
menty; jednakowoż w niniejszym artykule jedynie kosz
ty i rachunek dewizowy zostaną uwzględnione.

Analiza opłacalności ze względu na koszty
Weżmy prosty przykład. Wiadomo, że Polska sprowa

dza rudę ze Szwecji, do Szwecji natomiast eksportuje wę
giel. Pytanie nasze brzmi: .czy i w jakich‘warunkach win
na polska flota handlowa ubiegać się o eksportowe rejsy 
węgla, gdy głównym jej zadaniem jest zwózka rudv?
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Koszt zwózki rudy musi być najniższy, ą przewozy węgla 
mają służyć obniżce tego kosztu.

Polskie statki mogłyby bowiem iść w balaście z pol
skich portów do szwedzkich portów załadunku rudy, tam 
wziąć ładunek rudy, przyjechać do Polski, wyładować 
rudę i znowu w balaście wyruszyć do Szwecji.

Mogą jednak również, po wyładowaniu rudy, załado
wać partię węgla, zawieźć węgiel do jednego z portów 
szwedzkich leżących „po drodze" do portu rudowego, wy
ładować tam węgiel, podejść w balaście krótszy odci
nek do portu załadunku rudy, załadować partię rudy 
i przyjechać z nią dó Polski, gdzie po wyładowaniu zno
wu można by powtórzyć tę kombinację.

Jasne jest, że jeżeli rejs węglowy wykazuje) nadwyżkę 
wpływu z tytułu frachtu nad kosztami wykonania tego 
rejsu, to rzecz jest dla przedsiębiorstwa i dla naszej gos
podarki narodowej opłacalna, bo statek przez rejs węglo
wy zbliża się do portu załadunku rudy (a „przybliżenie" 
to wkalkulowane jest w koszty rejsu węglowego), po- 

- nadto zaś ma jeszcze pewien zysk, który można by odjąć 
od kosztów rejsu rudowego. W Wyniku więc koszt obcią
żający tonę rudy kosztami przewozu morskiego obniża się. 
Statek jednak przewiezie w pewnym okresie mniej tego 
ładunku, czyli trzeba w takich kombinowanych przewo
zach zająć więcej statków, by zwieźć daną masę rudy. 
Koszt jednostkowy przewozu, koszt na tonę, byłby jed
nak zdecydowanie niższy.

Na obniżkę kosztu wpłynęłoby: 1. odliczenie od kosz
tów zwózki rudy zysku rejsu węglowego, 2. przybliżenie 
do portu rudowego, wkalkulowane w koszty rejsu węglo
wego.

Widać więc z powyższego, że w rejsie węglowym moż
na by nawet ponieść stratę, tzn. koszty rejsu węglowego 
mogłyby nawet przekroczyć wpływ z frachtu, jednak tyl
ko do wysokości kosztów owego „przybliżenia" się do 
portu rudowego. Innymi słowy: jeżeli np. podróż w mo
rzu prosto do portu rudowego najmuje 4 doby, a podejście 
w balaście z portu wyładowania węgla do portu załado
wania rudy zajmuje 1,5 doby, to strata, na rejsie węglo
wym może wynieść maksymalnie koszt 2,5-dobowej jazdy 
statku w morzu (właśnie tego „przybliżenia"), tzn. koszt 
stały za 2,5 doby plus koszt paliwa, za 2,5 doby (razem 
z kosztami smarów, wody itp.) danego statku.

Jeżeli węgiel jest wyładowany w porcie załadowania 
rudy, kwota maksymalnie dopuszczalnej straty może być 
powiększona dodatkowo o koszty portowe wyjścia w ba
laście z polskiego portu plus koszty na wejściu w ba
laście w porcie załadowania rudy.

Nasuwa się więc wniosek, że w pewnych okresach, gdy 
stawki frachtowe za przewozy węgla na zagranicznym 
kapitalistycznym rynku są niskie i nie pokrywają znacz
nej części kosztów, to w ogóle nie warto ubiegać się o te 
przewozy, a należy włączać się bardzo skrupulatnie i wy
korzystywać wszelkie momenty dopiero wtedy, gdy 
frachty zwyżkują i kierunki transportu eksportowego od
powiadają nam (punkty b) i c) poprzednio wymienionych 
czynników, na które należy zwrócić szczególną uwagę).

W powyższych rozważaniach zakładaliśmy, że wyna
grodzenie polskiej żeglugi za przewozy importowe, np. 
rudy dla krajowego przemysłu, winno być planowane (ce
ny planowane) i niezmienne, oraz że żegludze postawiono 
zadanie obniżki kosztów przewozu, co jest jednym z głów
nych celów żeglugi, obok innych, stawianych jej w ra
mach ogólnopaństwowego planu gospodarczego na danym 
szczeblu rozwoju gospodarki narodowej, przy istnieniu 
kapitalistycznego otoczenia. Przy zmianie chociażby jed
nego z tych założeń, zmienić się muszą oczywiście także 
koncepcje co do bieżącej eksploatacji żeglugi morskiej.

Powyższe, wydaje się, byłoby jasne, gdyby nie trud
ności w przeliczaniu frachtów uzyskiwanych i kosztów 
ponoszonych w dewizach — na złote, i odwrotnie. Ofic
jalny kurs przeliczeniowy złotego bazuje na parytecie 
złota, podczas gdy kapitalistyczne kraje w większości 
posiadają jedynie fzw. „pozłacaną" walutę; dla kalku
lacji potrzebne byłoby przeliczenie według siły kupna 
poszczególnych walut. Ale i to nie jest łatwo ustalić, 
gdyż siła kupna przy zakupie środków utrzymania oraz 
przy zakupie usług remontowych czy artykułów technicz
nych jest różna. Ustalenie jednolitego kursu przeliczenio
wego mogłoby zawsze spotkać się z zarzutami, chociaż 

byłoby bez wątpienia podstawowym ułatwieniem i wła
ściwym wyjściem z sytuacji.

Analiza opłacalności w oparciu o obrachunek 
dewizowy

Wymieniona trudność skłania do szukania innych 
mierników dla wyliczania opłacalności społecznej rejsów 
eksportowych, chociaż już nie na płaszczyźnie kosztów, 
ale w rachunku dewizowym.

Rozumowanie przebiega następująco: Załóżmy naj
pierw, że nasz przykładowy statek, a jest to jednostka 
średniej wielkości, wykonuje rejs węglowy i rudowy 
bliskiego zasięgu i zużywa na to: 
w rejsie węglowym: 

na załadunek 3 dni • 
na podróż 2 dni 
na wyładunek 3 dni, 

razem 8 s.tatko-dni, zarabiając w tym rejsie tyle dewiz 
(po opłaceniu wszelkich wydatków dewizowych), że po
krywa tp (nawet z nadwyżką) wydatek dewizowy za prze
wóz ładunku rudy obcym podobnym statkiem w tej samej 
mniej więcej relacji. Powyższe nie jest dowolnym zało
żeniem: doświadczenie wskazuje, że np. w ruchu bał
tyckim przewóz 1 tony węgla z Polski do Szwecji po
zostawia na ogół tyle dewiz, że pokrywa to wydatek de
wizowy na przewóz 1 tony rudy, nawet z najdalszej 
szwedzkiej relacji rudowej. Przyjmijmy jednak, że w 
rejsie Węglowym statek polski zarobi tyle dewiz, że opłaci 
się tą kwotą przewóz takiej samej ilości rudy; zresztą 
statek obcy pozostawi z zarobionego frachtu pewną kwotę 
w polskich portach (opłaty portowe, makler klarujący 
i frachtujący i inne).

W powrotnym rejsie rudowym omawiany statek pol
ski zużyje:

na przejście z portu wyładowania węgla
do portu załadunku rudy .... 0,5 dnia 
na załadunek..................................... 1 dzień

ha podróż ........... 2 dni
na wyładunek . . . . . . . • • ■_ 2 _dni___

razem 5,5 statko-dni
Tak więc w ciągu 13,5 statko-dnia przykładowego 

polskiego statku (w tym 4,5 statko-dnia w morzu, a 9 
statko-dni w porcie) zwiezie się dwa całookrętowe ła
dunki rudy: 'eden ładunek na polskim statku, a drugi 
na obcym, który opłaciliśmy dewizami zarobionymi za 
przewóz węgla.

Abstrahując więc od efektywnych społecznych kosz
tów takiej kombinacji, można stwierdzić, że w kompu- 
tacji dewizowej kosztuje nas zwózka 2 ładunków rudy 
13,5 statko-dnia (danego, konkretnego statku), w tym 4,5 
statko-dnia w morzu.

Jednakże statko-dzień w morzu nie jest równy pod 
względem kosztów eksploatacyjnych statko-dniowi w por
cie. W porcie podczas załadunku, wyładunku i innych 
operacji powstają na statku koszty stałe oraz spala się 
pewną ilość paliwa (z kosztów zmiennych), mniej więcej 
o 75 — 85% mniejszą niż podczas jazdy w morzu. W za
leżności od różnych cech statku i jego urządzeń napędo
wych, można przyjąć, że statko-dzień w morzu jest o 
18% do 29% kosztowniejszy niż statko-dzień w porcie. 
Przyjmijmy. że na naszym przykładowym statku różnica 
wynosi ok. 25%, co jest wynikiem przeciętnym dla typo
wych bałtyckich statków średniego zasięgu, wożących wę
giel i rudę. Ważne jest, że, obliczając ten stosunek, uwal
niamy - się od. zagadnienia przeliczania dewiz na złote, 
co tutaj nie odgrywa żadnej roli. Celem naszym jest tu 
bowiem sprowadzenie i wyrażenie tych jakościowo róż
nych wielkości’ (tzn. statko-dnia w porcie i statko-dnia 
w morzu) w mierniku o wspólnym mianowniku. Przyj
muje się więc, że 1 statko-dzień w morzu = 1,25 'statko- 
dnia w porcie.

Stąd też w rejsie węglowym było:
9 dni. w porcie + 4.5 dnia w morzu = 9 + 5,625 = 14,625 
statko-dnia (o wspólnym mianowniku).

W kombinacji węglowo-rudowej zwózka dwu ładun
ków rudy kosztowała więc 14,625 statko-dnia.

Wyliczmy obecnie koszt (w statko-dniach) zwózki ta
kich samych 2 ładunków rudy, ale wyłącznie własnym 
statkiem, chodzącym w balaście do portu załadunku 
rudy. Zużyłby on:
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na podróż balastową 2 dni
na załadunek 1 dzień
na podróż z ładunkiem 2 dni
na wyładunek 2 dni,

razem 7 dni, na dwa rejsy 14 dni, w tym 8 statko-dni 
w morzu =10 statko-dni, czyli, że razem ta kombinacja 
zajmie 10 + 6 = 16 statko-dni. Kombinacja ta jest więc 
mniej korzystna niż poprzednia, węglowo-rudowa, przy 
podanych założeniach co do szybkości załadowania po
szczególnych towarów, odległości portów itp.

Warto zauważyć, że w bardziej odległych rejsach róż
nica na korzyść kombinacji węglowo-rudowej zwiększa 
się. Ten sam statek zużyje np.:

w rejsie węglowym:

na załadunek 3 dni 
na podróż 3 dni 
na wyładunek 3 dni

razem 9 dni 

w rejsie rudowym:

na podróż balastową do portu rudowego 1,5 dnia
na załadunek........................................ 1 dzień
na podróż ............................................. 4 dni
na wyładunek......................................... 2 dni

razem 8,5 dnia
w sumie 17,5 dnia, w tym 8,5 statko-dnia w morzu = 
= 10,625, czyli 9 + 10,625 = 19,625 statko-dnia, za co 
mamy zwiezione 2 ładunki rudy.

Przy niewożeniu węgla musielibyśmy zużyć:

na podróż balastową 4 dni
na załadunek 1 dzień
na podróż z ładunk. 4 dni 
na wyładunek 2 dni

razem 11 dni na jeden rejs.

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

Tak mniej więcej układają się stosunki na statkach 
średniej wielkości. Przy statkach większych zachodzą 
charakterystyczne i znane przesunięcia. Statki większe 
na krótkich rejsach wykazu:ą w rejsach wyłącznie ru- 
dowych (z podejściem w balaście) lepsze wyniki. Dla 
przykładu, statek większy zużyje:

w rejsie węglowym:

na załadowanie........................................ .6 dni
na podróż......................................................................2 dni
na wyładowanie . . . . . . .6 dni
razem............................................................................ 14 dni

w rejsie rudowym:

na podejście w balaście do portu rudowego . 0.5 dnia
na załadunek............................................................ 2 dni
na podróż . ................................................. 2 dni
na wyładowanie.................................................... 4 dni
razem ..................................................................8,5 dnia
w sumie 22,5 dnia, w tym 4,5 dnia w morzu = 5,625 stat
ko-dnia, a więc 18 + 5,625 = 23,625 statko-dnia.

W rejsach wyłącznie rudowych zużyje ten statek:

na podróż balastową • ... 2 dni
na załadowanie......................................2 dni
na podróż z ładunkiem ... 2 dni
na wyładowanie .... 4 dni
razem.................................................10 dni x 2 = 20 dni, 

w tym jednak 8 dni w morzu = 10 statko-dni, czyli w 
sumie 10 + 12 = 22 statko-dnie.

Kombinacja węglowo-rudowa jest więc przy więk
szych statkach na krótkich odległościach mniej korzyst
na, nie mówiąc już o tym, że dużo trudniej jest uzyskać 
większe ładunki “węgla, że stawka frachtowa byłaby 
niższa, stosunek statko-dnia w porcie do statko-dnia w 
morzu byłby niższy niż 1 :1,25, . jak to założono tutaj 
także dla tego większego statku, itd.

Poza tym wiadomo, że statkiem optymalnym dla 
przewozu węgla na Bałtyku (czyli na krótkie odległości) 
jest statek średniej wielkości, podczas gdy dla rudy w 
tej samej relacji statkiem optymalnym jest statek 
większy, gdyż szybkość załadunku i wyładunku rudy jest 
dużo większa. Jak wiadomo, wielkość statku optymal
nego zwiększa się wraz z coraz to dłuższymi relacjami*),  
ale zwiększa się również wraz z coraz to szybszym za
ładunkiem i wyładunkiem towaru. Dlatego też dla takiej 
samej relacji statek drobnicowy jest mniejszy niż statek 
trampowy, czy np. zbiornikowiec.

*) Por. W. W. Szema j e w i 'A. K osz liacki j, Eko
nomika. transportu morskiego, tłum, polskie, Gdańsk 1950, str. 
104 i nast.

W aktualnej sytuacji na Bałtyku statek optymalny 
dla rudy jest dużo większy od statku optymalnego dla 
węgla, i stąd właśnie trudność znalezienia statku wła
ściwego dla obu tych rodzajów przewozu.

Niemniej jednak powyższą metodą obliczane rezultaty 
dają odpowiedź na zapytanie, czy warto angażować się 
danym konkretnym statkiem w eksportowych rejsach na 
obce zlecenie.

Wnioski

Wyniki uzyskane dwoma przedstawionymi sposobami 
nie dają równobrzmiących odpowiedzi. Na podstawie 
wyników obliczeń dokonanych pierwszą metodą, wyco
famy się z rejsów eksportowych wtedy, gdy stawki pła
cone przez zagranicznych zleceniodawców będą tak 
niskie, że zostanie przekroczona kwota maksymalnie do
puszczalnych strat na danym statku. Jest to jednak 
spojrzenie na sytuację z punktu widzenia danego przed
siębiorstwa. Przedsiębiorstwu nie będzie się opłacało 
angażowanie się w re'sach eksportowych, bo przy nis
kim stanie stawek eksportowych będzie ono umniejszało 
swój zysk, lub wręcz powiększało stratę przedsiębior
stwa.

Natomiast komputując drugą, „dewizową" metodą, 
która, jak się wydaje, rozpatruje sprawę z ogólnospo
łecznego punktu widzenia, nigdy nie wycofamy się z rej
sów eksportowych, o ile dewizowe woływy frachtowe 
z tych rejsów wystarczą na opłacenile frachtów rej
sów importowych, a na rejsy kombinowane eksportowo- 
importowe zużyjemy mniej statko-dni niż przy przewo
zach wyłącznie importowych. Ma to tym większe zna
czenie, że, w myśl dotychczasowego doświadczenia, 
wpływ dewizowy z przewozu 1 tony np. węgla do Szwe- 
c i wystarcza na opłacenie przewozu 1,0 do 1,4 tony 
rudy, zależnie od relacji, i to przy wysokim i niskim 
stanie frachtów. Frachty węglowe wykazują bowiem na 
Bałtyku mniej więcej takie same wahania, jak frachty 
rudowe. A więc przy depresji kapitalistycznego rynku 
frachtowego wpływ za rejs eksportowy będzie mniejszy, 
ale równocześnie obniży się wydatek na rejs importowy, 
tak, że celowość uprawiania rejsów eksportowych zaw
sze pozostanie.

Mimo, że, wobec powyższych uwag, rejsy eksportowe 
wydają się w ogólności wskazane, warto poświęcić dużo 
uwagi i myśli statkom optymalnym dla pewnych prze
wozów, znanych i powtarzających się, statkom specjal
nym, gdyż korzyści w skali społecznej wydają się w tym 
wypadku jeszcze wyższe.
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Inż. Witold Szulc 
Otwock

KOTŁY BENSONA NA NOWOCZESNYCH STATKACH
Konstrukcja i funkcjonowanie kotłów Bensona. 

Kotły Bensona na statku „Uckermark". Modyfikacje 
kotłów Bensona. Wielkość i regulowanie produkcji 
pary.

Wstęp

W kotłach systemu Bensona zastosowano zasadę 
przeprowadzania wody w parę po doprowadzeniu jej do 
krytycznego stanu, tj. do ciśnienia 224,2- atmosfer i do 
temperatury $74° C. W tym stanie woda zamienia się 
w parę bez utajonego ciepła parowania (r = 0), tj. 
cieplik cieczy równy jest cieplikowi pary (ok. 501,2 
kcal/kg), i bez zmiany objętości, gdyż różnica między 
objętościami właściwymi wody w stanie krytycznym 
i nasyconej pary w tych samych warunkach zanika pra
wie zupełnie — zwiększa się objętość pary zaledwie o 1,3 
raza (objętość właściwa wody wynosi 0,00279, pary nato
miast tylko 0,003648). Dzięki temu powstaje możność 
budowania kotłów, składających się wyłącznie tylko 
z długich cienkich rurek i pozbawionych jakichkolwiek 
zbiorników, jak też wszelkiej rezerwy wodnej.

Wspominając o ogólnych warunkach i własnościach 
pracy pierwotnych kotłów Bensona, nie można pominąć 
i tego, że prężność produkowanej pary nie tylko stała na 
przeszkodzie całkowitemu jej wykorzystaniu, lecz rów
nież była powodem szeregu kłopotów i utrudnień. Wpraw
dzie przez doprowadzanie wody do stanu krytycznego 
osiągało się łatwo wyparowanie — bez wrzenia i utajo
nego ciepła parowania, lecz było to korzystne tylko dla 
samego wytwarzania pary, natychmiast bowiem wypły
wało zagadnienie, gdzie i jak użytkować parę o tak wy
sokiej prężności. Turbiny nie mogły posługiwać się parą 
o takim sprężeniu, bowiem nie było sposobów przezwy
ciężenia trudności technicznych, a gdyby nawet one za
istniały, to i tak nie miałoby to dużego sensu, z uwagi 
na znaczne obniżenie sprawności. Wobec tego nie pozo
stawało nic innego, jak dławienie wyprodukowanej pary 
i obniżanie tą drogą do poziomu nadającego się do zasi
lania maszyny. Pociągało to za sobą nie tylko pewne 
straty i dodatkowe zabiegi, lecz również powodowało 
pewne zmiany w ustroju kotłów, albowiem w trakcie re
dukcji prężności spadała jednocześnie temperatura pary; 
w celu zachowania niezmiennej sprawności maszyn, za- 
chodziła konieczność ponownego jej przegrzewania, do 
czego potrzeba było zainstalowania dodatkowej apara
tury. _ .

Kotły Bensona znalazły początkowo zastosowanie na 
lądzie, mianowicie były m. in. ustawione w - centralnej 
elektrowni w Rugby (Anglia), w fabryce kabli Siemens- 
Schuckert w Berlinie i in. Wyprodukowana po zdławieniu 
para o prężności 180 atm. i przegrzaniu 450° C użyta była 
do napędu głównych wysokoprężnych turbin, a para od
pracowana, jak np. u Siemens-Schuckerta, o prężności 
36 atm. po przegrzaniu została wykorzystana do napędu 
mechanizmów pomocniczych i turbin . niskoprężnych.

Dodatnie wyniki pracy kotłów Bensona w instalacjach 
lądowych zwróciły uwagę konstruktorów okrętowych 
i spowodowały adaptację tych kotłów dla celów morskich. 
Pierwszej takiej próby dokonała stocznia Blohm i Voss, 
ustawiając na statku towarowym Hambursko-Amerykań- 
skiej Linii „Uckermark" (1929 — 1930) dwa zmodyfiko
wane kotły Bensona i uruchamiając statek do ekspery
mentalnej podróży. Schematyczny kocioł Bensona typu 
morskiego w pierwotnej formie przedstawia rys. 1.

Konstrukcja i funkcjonowanie kotłów Bensona
W składzie kotła nie widzimy żadnych walczaków, 

tworzą go wyłącznie długie cienkie rurki, gdzieniegdzie 
przechodzące w przewód rozszerzony i kształtujący 
poszczególne elementy do przeobrażania stanu wody. Pod 
bezpośrednim działaniem ognia w komorze paleniskowej 

X znajdują się tylko wyparownik przez promienio
wanie B oraz przegrzewacz pary pierwszego stopnia C, 
inne zaś elementy rozmieszczone są na dalszej trasie 
spalin. Do tych ostatnich należą: ekonomizer E, konwek
cyjny wyparownik D i przegrzewacz pary drugiego stop
nia A. Z komory paleniskowej, opalanej za pomocą ropo
wych palników F, wydostają się spaliny do sąsiedniej ko
mory Y, w której znajdują się przegrzewacz A i wypa
rownik D. Po opłynięciu tych elementów i zniżeniu się 
do dolnego przelotu gazy zmieniają ponownie swój kie
runek i na drodze ku górze w przedziale Z ogrzewają 
ekonomizer E. W górnej części tego przedziału mieści się 
podgrzewacz powietrza H, który jest ostatnim elementem 
ogrzewanym przez spaliny na drodze do przewodu komi
nowego.

Na schemacie widoczne jest funkcjonowanie kotła 
i kolejny przebieg procesów w trakcie tworzenia się pary. 
Sprężoną do 240—250 atm. wodę zasilającą pompa Nasi
lająca wtłacza do przewodu 1 i do ekonomizera E. Po 
przepłynięciu wężownic tego ostatniego i wydostaniu się 
do przewodu K woda wchodzi do wyparownika B; tu od
bywa się częściowe wyparowanie, w każdym zaś razie 
następuje znaczny wzrost temperatury. Krytyczny stan 
wody powstaje dopiero po osiągnięciu przewodu L i po 
dostaniu się do wyparownika D: mieszanina pary z wodą

Rys. i
Schemat pierwowzoru kotła Bensona typu okrętowego: A =
przegrzewacz pary drugiego stopnia: B — wyparownik przez pro
mieniowanie; C — przegrzewacz pary pierwszego stopnia; D — wy
parownik przez konwekcję; E — ekonomizer: F — palniki ropowe;
G — urządzenie dławiące; H — podgrzewacz powietrza; I — rura 
zasilająca; K — połączenie wyparownika z ekonomizerem: L — 
połączenie wyparowników; M — połączenie wyparownika z prze- 
grzewaczem; N — połączenie przegrzewaczy pary; O — dopływowy 
przewód pary do przegjrzewacza A; P — odpływ pary do magistrali 
parowej; X — komora paleniskowa; Y — przedział komory; Z — 

przedział komory. 
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o prężności ok. 224 atm. ogrzewa się do krytycznej tem
peratury i przechodzi na skutek tego w stan gazowy — 
nasyconą, parę. Po przekroczeniu przegrzewacza prze
grzana para podlega w zaworze dławiącym G redukcji 
prężności, co jest powodem równoczesnego spadku tem
peratury i konieczności ponownego przegrzewania. Ten 
ostatni zabieg następuje we wtórnym przegrzewaczu 
pary A, dokąd dopływa para z zaworu dławiącego i gdzie 
podnosi się jej temperatura do wymaganego poziomu. 
Należy zaznaczyć, że w tym przegrzewaczu wraz ze 
wzrostem stopnia przegrzewania daje się zaobserwować 
dość znaczny spadek ciśnienia.

Kształtowanie się temperatur i prężności w różnych 
miejscach przewodu kotłowego ilustruje poniższe zesta
wienie. Pomiary zostały dokonane na odcinkach rury, łą
czących poszczególne elementy kotła. Odcinki zostały 
oznaczone symbolami, które znajdujemy na schematycz
nym rysunku.

Obserwacje
Miejsca pomiarów na obwodzie

I K L M N O P

Temperatura w °C 120 180 350 380 410 310 460

Prężność w kg/cm2 250 245 240 235 225 90 70

Kocioł odznaczał się na próbach bardzo dokładnym 
zużytkowaniem ciepła spalin. Dzięki przemyślanemu ska
nalizowaniu gazów i dokładnemu spalaniu paliwa uzyski
wało się dużą szybkość przepływu i pokaźne oziębienie 
spalin w granicach komory. Specjalne dmuchawy nie 
tylko dostarczały do komory odpowiednio podgrzane po
wietrze, lecz również ułatwiały podtrzymywanie równo
miernej szybkości gazów na znacznym odcinku trasy. 
Dla panowania nad siłą ciągu, na końcowym odcinku 
trasy ustawiono wentylator wyciągowy. Unormowanie 
spalania, precyzyjna regulacja szybkości gazów oraz 
skład i układ powierzchni ogrzewalnej umożliwiały do
prowadzenie sprawności kotła do 90 proc. Temperatura

Rys. 2

Schemat nowoczesnego kotła okrętowego syst. Bensona.
A — podgrzewacz powietrza; B ,— komci-a paleniskowa; C — eko- 
nomizer; D — wyparownik konwekcyjny; E — przegrzewacz pary; 
F — nalniki ropowe; P — pompa zasilająca; a — rozgałęzienie 
odcinka Wyparownika przez promieniowanie; b — połączenie eko- 
nomizlera z Wypariownlklem; d — połączenie wyparownika D 
z wyparowhikiem komory; e — połączenie wyparownika D z prze- 

grzewaczem; f — odprowadzanie gotowej pary. 

wprowadzanego do komory powietrza wynosiła 250° C, 
a temperatura odpływających do komina gazów nie prze
kraczała 160—170° C. Powierzchnia ogrzewalna składała 
się Z następujących elementów:

ekonomizer E — 158 m2 
wyparownik B — 62,5 m2
wyparownik D — 158 m2 
przegrzewacz C — 62,5 m2
przegrzewacz A — 74 m2

Godnym uwagi bezpośrednim osiągnięciem, wynikają
cym z wysokiej sprawności, jest zbliżenie kotłów Bensona 
pod względem zużycia paliwa do silników Diesla. Podczas 
pierwszych prób pomiary wykazały, że przy rygorystycz
nym prowadzeniu procesu spalania i niepomijaniu żadnych 
sposobności skrupulatnego zużytkowania wywiązującego się 
ciepła, zużycie paliwa w kotłach Bensona udało się obniżyć 
do 250 — 220 gr ropy na 1 KMe/godz. Biorąc pod uwagę, 
że zarówno pod względem zanieczyszczenia jak i wartości 
opałowej paliwo kotłowe ustępuje paliwu silnikowemu, i że 
cena tego ostatniego jest co najmiej o 25% "wyższa, koszt 
napędu parowego w tym wypadku został prawie zupełnie 
zrównany z kosztem napędu silnikowego.

Kotły Bensona na statku „Uckermark“
Próbna podróż s/s „Uckermark", jak wiadomo, nie po

wiodła się, bowiem, na skutek awarii pomp zasilających, 
kotły Bensona musiały pracować jak kotły zwykłe, tj. pro
dukować parę bez doprowadzania wody do stanu krytycz
nego. Poza tym istniały prawdopodobnie duże trudności 
przy dławieniu pary. Próby inżekcyjnego wyparowania, 
zamiast normalnego obniżania prężności w zaworach dła
wiących na wzór kotłów Loefflera, były wprawdzie pod 
względem termicznym dość korzystne, lecz komplikowały 
urządzenia i .stwarzały inne trudności. Jednym słowem, 
uwzględniając ogólne spostrzeżenia, wypadło instalację ko
tłową poddać rewizji i dokonać pewnych modyfikacji. Osta
tecznie próby wykazały, że kotły Bensona niekoniecznie 
muszą produkować parę z wody o stanie krytycznym, i że 
istnieje również możność korzystnego wytwarzania pary 
o dowolnej, zgodnej z potrzebami prężności. Skorzystano 
skwapliwie z tego spostrzeżenia, zaniechano poprzednich 
zasad budowTy i eksploatacji i przystąpiono do realizowania 
nowego rozwiązania. Od tego czasu datuje się powstanie 
nowego typu okrętowego kotła Bensona, ustawianego na 
nowych jednostkach, nie wyłączając s/s „Uckermark“, któ
ry, zamiast pierwotnego modelu, otrzymał w r. 1937 spraw
niejszą aparaturę parotwórczą.

Modyfikacje kotłów Bensona

Urządzenie i zasadę funkcjonowania zmodyfikowanego 
kotła Bensona przedstawia rys. 2. Ustrój, jak widać z ry
sunku, nie uległ większym zmianom. W skład kotła wcho
dzi kilka równoległych obwodów, zbudowanych z pojedyn
czych rur, a każdy obwód składa się .z elementów, ukształ
towanych z odpowiednio wygiętych odcinków. Rysunek 
przedstawia jedną sekcję-obwód ze wszystkimi elementa
mi. Od ilości równoległych sekcji zależy wielkość kotła. 
Wchodzące w skład obwodu-sekcji elementy, zbudowane 
z pewnej ilości kolan, mieszczą się w różnych strefach 
cieplnych i, stosownie do zajmowanych pozycji, oddziałują 
na przepływającą przez nie zawartość. Ponieważ każdy 
obwód przygotowuje definitywnie gotową do użytku prze
grzaną parę, a przepływająca przez niego woda winna 
przejść kolejno wszystkie stadia przeobrażenia, poszczegól
ne elementy posiadają właściwą wielkość i odpowiednio do
brane miejsce na drodze spalin. Palenisko F mieści się 
w dolnej kondygnacji kotła, a spaliny jego są skierowane 
ku górze. Stopniowo oziębiając się na drodze od komory B 
do podgrzewacza powietrza A, tym samym wyznaczają ga
zy nasilenie cieplne poszczególnych stref, zajętych przez 
elementy obwodu. Obwód zaczyna się w miejscu najchłod
niejszym, mianowicie u góry, gdzie się mieści ekonomizer 
C, zasilany przez pompę zasilającą P. Pod ekónomizerem, 
w strefie gorętszej, umieszcza się wyparownik konwekcyjny 
D, dalej -a. kolejno ku dołowi — przegrzewacz pary E 
i wreszcie u dołu, w komorze paleniskowej, mieści się wy
parownik przez promieniowanie, który, w celu wyłożenia 
ścianek paleniska i lepszego wykorzystania promieniują
cego ciepła, rozgałęzia się na szereg cienkich, równoleg
łych rurek a.
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Obieg wody nie odbywa się według kolejności wyliczo
nych elementów obwodu. Po podgrzaniu się w ekonomizerze 
C, woda odpływa przewodem b do wyparownika B i po 
intensywnym nagrzaniu się w rurkach a oraz po ponownym 
zlaniu się do wspólnej rury skierowuje się przez odcinek 
d do konwekcyjnego wyparownika D. Stamtąd, po opłynię- 
ciu wszystkich kolan, emulsja spada ponownie na dół (rura 
e), do przegrzewacza E, i po przekroczeniu jego zwojów 
skierowuje się jako gotowa do użytku para / do parowej 
magistrali. W ten sposób po przekroczeniu wszystkich ele
mentów obwodu następuje wyparowanie. Ogrzana w dość 
znacznym stopniu w ekonomizerze woda spływa do wypa
rownika i tu, w końcowych zwojach obwodu, stopniowo 
przechodzi w coraz rzadszą emulsję — mieszaninę pary 
z wodą. Mieszanina ta jest tak dalece rozrzedzona, że po 
wkroczeniu do konwekcyjnego wyparownika stopniowo prze
chodzi najprzód w parę mocno zawilgotnioną, a w końco
wych zwojach tego elementu — w 100% parę nasyconą. 
Ostatni etap — przegrzewaez doprowadza ją do stanu go
towości zasilania maszyn.

Wielkość i regulowanie produkcji pary

Charakterystyczną cechą funkcjonowania kotłów Benso
na jest wielkość produkcji i jej regulowanie. Ponieważ nie 
ma tu parowego kolektora, a więc nie ma możności aku- 
mulowania pary, produkcja sprowadza się do takiej ilości, 
jaka jest potrzebna w danej chwili. By utrzymać ją na wy
maganym poziomie, odpowiadającym zapotrzebowaniu 
w danej chwili, należy, przy uregulowanej intensywności 
palenia, dokładnie dostosować ilość wprowadzanej wody za
silającej. Wynika to stąd, że, w miarę zmniejszania rozcho 
du, temperatura i prężność pary rosną, co wskazuje na ko
nieczność zmniejszenia wydajności pompy zasilającej. Prze
ciwnie, gdy prężność i temperatura spadają, jest to oznaką, 
że należy przyśpieszyć pracę urządzeń zasilających. Ten 
stan rzeczy wskazuje na metody regulowania wydajności 
kotła.

Do nie mniej ważnych zagadnień przebiegu pracy kot
łów Bensona należy zapewnienie stałego, nie zmieniającego 
się kierunku ruchu emulsji w obwodach. Jest to nieodzowny 
warunek nie tylko sprawności pracy, lecz i bezpieczeństwa 
rur. Budowa kotła jest specjalnie dostosowana do utrzy
mania tego warunku: zwoje rury są rozplanowane w taki 
sposób, że we wszystkich jej odcinkach, wystawionych na 
silne wpływy gorących spalin, panuje kierunek ruchu wzno
szący się, nie ma zaś opadającego. Kierunek ten jest nie
odzowny na odcinkach rur wąskich, lub zwężonych. Jeśli 
jednak konstrukcja kotła wymaga umieszczenia rury ze 
strumieniem spadającym w strefie intensywnego nagrze
wania, wówczas prześwit rury powiększa się i w ten spo
sób wyrównuje spadek naporu na danym odcinku. Nie
bezpieczeństwo powstania zamętu i obawa spalenia rury 
z powodu zaniku szybkości są powodowane możliwością 
tworzenia się na trasie „korków parowych*'. Słuszność te
go przypuszczenia potwierdzają badania Siemensa, który 
dowodzi, że emulsja z pary i wody płynie wzdłuż rury bez 
przeszkód tak długo, aż napotka na swej drodze korki 
parowe, które ruch ten wprawdzie zahamowują, lecz nie 
unicestwiają go. Zupełnie inaczej wpływają korki na odcina 
kach prądów spadających, szczególnie gdy znajdują się 
w strefie silnego nagrzewania: pęcherzyki pary, mające 
tendencję wznoszenia się, przyhamowane są przez prąd 
i w chwili zrównania naporu prądu z dynamicznym parciem 
pęcherzyków obieg ustaje.

W kotłach Bensona podobna sytuacja może się wytwo
rzyć w strefie wyparownika przez promieniowanie, gdzie 
cienkie rurki a (rys. 3) zachowują strumień wznoszący się 
tylko wtedy, jeśli zanik naporu jest ściśle ten sam we 
wszystkich odgałęzieniach. Do utrzymania równowagi za
stosowano mostki wyrównawcze, polegające na równoleg
łym łączeniu za pomocą grubych rurek b podstawowych 
rui’ M i N. Ponieważ w tych rurach mogą panować prądy 
spadające, udaremnia się przeto zanik cyrkulacji lub two
rzenie się korków parowych w rurkach a.

Kotły Bensona posiadają w swym ustroju urządzenia do 
automatycznej regulacji pracy i wydajności, dzięki czemu 

obsługa staje się niezwykle uproszczona, a ilość potrzebne
go personelu redukuje się do minimum. Podstawą regulacji 
ruchu kotła jest temperatura przegrzanej pary. Wahanie 
temperatury powoduje zmienną dylatację wężownic prze
grzewacza, która za pomocą termostatów i związanego 
z nimi oliwnego rurociągu pod ciśnieniem przenosi zmiany 
na regulatory mechanizmów pomocniczych. W ten sposób 
większe lub mniejsze zapotrzebowanie pary wywołuje zmia
nę temperatury, która, oddziałując na pompę zasilającą,

Rys. 3

Mostek do wyrównania naporu w obwodzie wyparownika

pompy ropowe i wentylatory nadmuchowe, utrzymuje wy
magane tempo pracy kotła. Czynności palaczy sprowa
dzają się do obserwacji temperatury i kontroli działania 
automatów.

Pewną trudność prowadzenia kotłów nastręcza niere
gularny ruch maszyn wraz z często powtarzającymi się 
manewrami. W tych wypadkach, z uwagi na brak jakiej
kolwiek rezerwy gotowej pary, utrzymuje się wydajność 
kotłów wyższą w stosunku do konsumcji pary przez ma
szyny w danej chwili. Stan ten winien być utrzymywany 
z tego względu, ażeby maszyny, zanim automatyczna re
gulacja w związku z większym zapotrzebowaniem spowo
duje reakcję kotła, nie zostały pozbawione możności wy
wiązania potrzebnej mocy. Powstający z tego tytułu nad
miar wyprodukowanej pary odprowadza się przez specjalny 
przewód (by - pass) do skraplaczy. Wynikające stąd stra
ty opałowe nie są duże, oczywiście o ile statek nie doko
nuje zbyt częstych manewrów, jak to bywa na jednostkach 
marynarki handlowej, które zazwyczaj wymagają zmien
nego ruchu tylko przy wchodzeniu do portów i opuszcza
niu ich. W podobny sposób skierowuje się parę do skra
placzy podczas uruchamiania kotłów; w tym czasie para 
nie ma jeszcze zastosowania.

Z uwagi na to, że zbyt duże ilości kierowanej do skra
placzy pary mogą spowodować nadmierne ciśnienie, lub 
przegrzanie aparatury skroplinowej,*para przepływa przed
tem przez specjalne dysze rozprężające, w których zatraca 
prężność i temperaturę. Na niektórych instalacjach istnieją 
specjalne saturatory, w których przegrzana para miesza 
się z parą nasyconą i w tym stanie skierowuje się do 
celów specjalnych, lub do skraplaczy. Podczas uruchamia
nia kotłów puszcza się w ruch saturatory wówczas, gdy 
przegrzanie pary sięga powyżej 50° C.

Kotły Bensona znajdują coraz szersze zastosowanie na 
statkach handlowych. Wkrótce po próbach „Uckermark" 
stocznia Blohm i Voss zainstalowała je na pocztowcach 
„Potsdam“ (4 kotły o wydajności 116.000 kg/godz. pary, 
prężności 93 kg/cm-, przegrzaniu 480° C) i „Pretoria11 (2 
kotły — 80.000 kg/godz., 83 atm. i 480° C). Podczas dru
giej wojny światowej Hapag (Niemcy) budował duży pocz
towiec „Vaterland“ (38.000 t) — późniejszy „Hull 523“ 
— który wyposażono w 8 kotłów Bensona o ogólnej wy
dajności 278.000 kg/godz. W latach powojennych obser
wuje się coraz częściej rugowanie kotłów starszego typu 
i zastępowanie ich kotłami Bensona.
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ZAGADNIENIE FALI MORSKIE! W MAŁYCH MORZACH

Odmienność zjawiska falowania w oceanach i prze
strzeniach wód płytkich. Analiza tego zagadnienia, ze 
szczególnym uwzględnieniem warunków Morza Bałt 
tyckiego, w oparciu o najnowszą literaturę radziecką. 
Ponieważ wybór typu budowli hydrotechnicznych za
leży w dużym stopniu od wielkości i charakteru fali 
morskiej, przeto gruntowna znajomość organizacji fali 
jest wskazana dla wszystkich, którzy mają do czynie
nia z morzem; szczególne zndczenie ma dla nas po
znanie zjawiska falowania na Bałtyku.

Określenie wielkości elementów fali wiatrowej sta
nowi poważne zagadnienie w nauce dotyczącej dyna
miki morza, gdyż z nimi łączą się głębokości odczuwal
nego zasięgu falowania, powstające z tego powodu prą
dy, a więc i ruchy rumowiska, oraz siła uderzenia fali.

By określić wszystkie elementy fali przy pomocy 
wzorów teoretycznych, konieczna jest znajomość przy
najmniej dwóch wielkości fali, tj. wysokości (2h) oraz 
jednej z trzech następujących: okresu (2T)i, długości 
(2L) lub prędkości (c). Są one powiązane wzorem

L = Tc.
Na podstawie trochoidalnej teorii falowania można 

wyprowadzić zależności dla fali na głębokościach nie
ograniczonych, praktycznie dla głębokości większej od 
połowy długości fali (H L), tj. gdy ruch cząsteczek 
wody odbywa się po orbitach kołowych, i wówczas:

1. Długość fali (2L):

2. Okres fali (2T):

Dla głębokości ograniczonych (H ■< L) i gdy jedno
cześnie głębokość jest większa od krytycznej )
ruch cząsteczek wody odbywa się po orbitach eliptycz
nych i zależności między poszczególnymi elementami 
wyrażą się wzorami:
1. Półoś pionowa orbity eliptycznej na powierzchni 

morza:
r' = h

2. Półoś pozioma:

Odpowiednio na głębokości z.
3.

4.

5.

6.

Półoś pionowa:
r.(H-z)

Półoś pozioma:
r. (H—z)

Prędkość falowania: _______________
i A L • g i, K H 

c = y —- tgh —L—
Okres fali (2T): ________

T = 1/ eth 
I g

c H
L

3. Prędkość falowania (c): 7.

8.

Prędkość orbitalna:

Prędkość maksymalna, na dnie: 
k h

VH max

4. Prędkość orbitalna (v):
■ - 11

sh 2 “TT

2 nr

gdzie
r = promień 

wie wysokości
koła tworzącego trochoidę równy poło- 
fali, tj. r — h (na powierzchni morza).

I strefa
2li-

L
nhc v = ------

H,=o,35 21,
MM

H>o,35-2l.

—I strefa

Hro.2-o.l5 2lz

5. Zależność między v i c: 
v n h 
e " L ’

6. Promień orbity na głębokości z (y2):

‘-r i
gdzie e —■ zasada logarytmów naturalnych.

7. Wzniesienie falowania (h0): 
n h2

8. Promień koła toczącego się (R):

A strefa --------------

Hrmax2h^

iv strefa

Rys. 1
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Wszystkie podane tuż zależności niezbędne są przy 
obliczaniu sił uderzeniowych fali* prędkości dennych, czy 
wysokości wbiegania fali na ściany pochyłe, a więc dla 
wielkości, które występują przy obliczaniu budowli 
ochronnych brzegowych i portowych.

Lecz, jak zaznaczono poprzednio, dla określenia po
danych wielkości niezbędna jest znajomość wysokości 
fali 2h i jednej z trzech pozostałych: 2L, c, lub 2T.

Elementy te musimy otrzymać z obserwacji bezpo
średnich, lub też przy pomocy wzorów empirycznych, 
opartych na sile lub prędkości wiatru, czacie jego 
trwania i rozciągłości jego działania.

dla morskiego dna szorstkiego . . Hkr = 4h
dla jezior ................................................. Hkr = 2h
Po przejściu głębokości krytycznej zmianę wysokości 

fali określa wzór A i r y dla fal bardzo długich, zasadni
czo pływowych:

=b. I
gdzie 2hi = wysokość fali początkowej, nie odkształconej,

2h2 = wysokość fali po odkształceniu,
H, i H, = głębokości odpowiadające tym falom — 
oraz wzór Gailllarda dla fal normalnych:

Rys. 2

Bezwzględnie najściślejszymi danymi byłyby wiel
kości otrzymane z' bezpośrednich obserwacji. Niestety, 
obserwacji dla poszczególnych odcinków wybrzeża nie 
posiadamy wcale, albo są one dopiero w stadium orga
nizacji, a więc konieczne jest uciekanie się do wzorów 
empirycznych. Cała dotychczasowa praktyka obliczenio
wa opiera się więc głównie na wzorach empirycznych, 
dotyczących obliczania wysokości i długości fali, przy 
czym korzysta się z danych dotyczących prędkości wia
tru i jego długotrwałości, otrzymywanych z P. I- H. M., 
zaś rozciągłość działania wiatru przyjmuje się z map.

Postarajmy Się przeanalizować ten temat dla mórz 
małych, ze szczególnym uwzględnieniem Morza Bałtyc
kiego i warunków, w jakich znajduje się nasze wy
brzeże.

Falowanie charakteryzuje się m. in. ruchem orbital
nym cząstek wody po prawie zamkniętych orbitach koło
wych dla wód nieskończenie głębokich, zaś po orbitach 
eliptycznych dla głębokości ograniczonych. Praktycznie 
przyjmuje się za głębokość graniczną, do której można 
uważać orbity za kołowe, głębokość równą połowie dłu
gości fali (H = L). Przy głębokościach mniejszych ruch 
cząstek odbywa się po orbitach eliptycznych. Jednak 
przy głębokościach małych, tzw. krytycznych, fala zaxa- 
muje się i zmienia swoje elementy. Głębokości krytyczne 
(Hkrl zależne są od wysokości fali i charakteru dna 
i można je przyjąć równe od 2H do 4H, lub określać 
według wzoru S a i n f 1 o u :

H = T 2gh In T /2h
kr 2 T /T - r. /2h

Norma radziecka GOST 365'5-46 zaleca określać głę
bokości krytyczne w zależności od wysokości fali, cha
rakteru dna i rodzaju zbiornika następująco:

dla morskiego dna gładkiego i połogiego Hkr = 3h

Zmianę długości fali można określać podobnym wzorem:

gdzie Lt i L2 — długości fali odpowiednio przy głębokoś
ciach Hi i Ha.

Wzory te m. in. wskazują na wzrost wysokości fali 
przy odkształceniu się fal bardzo długich i jej spadek 
przy falach normalnych.

Według badań P. K. B o ż y c z a, zmiany elementów 
fali przy podnoszeniu się dna poza głębokością krytyczną 
następują kolejno kilkakrotnie, w zależności od każdo
razowej długości lub wysokości. ’ Przyjmując wysokość 
i długość fali nie odkształconej równą 2h i 2L, nie trud
no obliczyć, że pierwsze załamanie nastąpi przy Hi = 
= 0,35 • 2L; wówczas wysokość i długość przyjmą wiel
kość 2h2 i 2L2, Drugie załamanie nastąpi przy Ha = (0,20 4- 
-k 0,15) 2La i odpowiednio otrzyma się 2h3 i 2L3. Trzecie — 
przy H3 = max. 2h3; wówczas elementy fali przyjmą 
wielkość 2h4 i 2Li (rys. 1).

Tak samo wpływ na fale będą miały zarysy linii 
brzegowej. Przy zatokach czy akwatoriach portowych 
rozszerzających się wysokość fali maleje (rys. 2). Nową 
wysokość można przyjąć według wzoru Airy:

('+ /¥)]
lub Stevensona:

2hz = 2h, — 0,027 D
gdzie:

2hi = wysokość fali przed wejściem do zatoki lub portu, 
b = szerokość wejścia,
B = szerokość akwatorium w miejscu określania 
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wysokości fali, mierzona prostopadle do kie
runku fali,-

D = odległość od badanego, punktu do wejścia, 
2h2 = określana wysokość fali.
Podany opis kształtowania, się fali daleki jest jeszcze 

od pełnej analizy zjawisk zachodzących w obszarach 
przybrzeżnych morza i miał na celu ogólne zorientowa
nie czytelnika w różnorodności czynników odgrywają
cych tu rolę.

Jeżeli porównamy charakter geofizyczny wielkich ob
szarów wodnych — oceanów, z średnimi lub małymi — 
morzami, zatokami i jeziorami, od razu wystąpią pewne 
charakterystyczne różnice cech tych basenów.

Oceany stanowią olbrzymie powierzchnie wodne bez 
przeszkód lądowych i z głębokościami bardzo dużymi, na 
które kontynenty prawie nie mają wpływu. Natomiast 
w przebiegu zjawisk hydrometeorologicznych dotyczących 
mórz zaznacza się wyraźnie wpływ lądu. Brzegi mórz 
przeważnie są bardziej rozczłonkowane niż brzegi oce
anów, gdzie — jeśli zachodzi rozczłonkowanie —■ tworzą 
się zatoki, czy morza przybrzeżne, zaliczane do drugiej 
grupy zbiorników wodnych. Dlatego też wpływ wszyst
kich czynników oddziałujących na wiatrową falę morską 
na morzach mniejszych będzie znacznie większy niż na 
oceanach.

Jak zaznaczono, fale wiatrowe powstają skutkiem 
działania wiatru i są od niego zależne. Dla określenia za
leżności między elementami fali i wiatrem podano szereg 
wzorów, z których można wydzielić dwie grupy: 
a) dla oceanów i bardzo dużych mórz, 
b) dla mórz mniejszych.

Autorzy tych wzorów opierają się przeważnie na jed
nym, dwóch, rzadko na trzech czynnikach falotwórczych, 
tj. prędkości wiatru „w“, rozciągłości jego działania „d“ 
i czasie trwania wiatru z tego samego kierunku i o tej 
samej sile „t“.

Z tego względu wzory można podzielić na trzy grupy, 
jedno-, dwu- i trójskładnikowe. Do pierwszej grupy moż
na zaliczyć np. wzory na wysokość fali:
1. Stevensona i in. o postaci:

2h = k /(f
gdzie „k“ według różnych autorów zawarte jest w gra
nicach od 0,33 do 0,436, a nawet 0,45 i

4
2h •= 0,34 /d" + 0,75 — 0,26

2. Kuźniecowr:
2h = (Zgd)2 - ~ 

Igd

3. Bogusławskiego ! innych:
a) 2 h = k w 

lub
b) 2 h = k • f (w)

gdzie, wg Bogusławskiego, dla wzorów grupy a) 
k = 0,5.

Inni podają „k“ w granicach od 0,415 do 0,44.
Do drugiej grupy należało by zaliczyć np. wzory:

1. M i s t a t a :
2h = 0,02 w

2. Andrieanowa:
2h = 0,0208 w5/4 d1/’

i inne, zależne zasadniczo od „w“ i „d“.
Do trzeciej grupy należy wzór Boergena : 

, _ 0,33 w

Odpowiednio do tych wzorów można też obliczyć dłu
gości fali jako funkcję wysokości:

2 L = k . (2h)
gdzie „k“ dla wód głębokich będzie leżało w granicach od 
15 do 40, wyjątkowo wyżej, nawet do 80, zaś dla wód 
mórz płytkich od 8 do 15, wyjątkowo poniżej tej granicy.

Istnieją też wzory służące bezpośrednio do obliczania 
długości fali (2L).

Dla wód bardzo płytkich spotyka się szereg innych 
wzorów, np. J. A. D j a ko w e j, P. O. Zandina, D. 
Sołowjowa, W. A. Marijna, P. K. Bożycza 
i innych autorów. Dotychczas w naszych warunkach sto
sowane są przeważnie wzory Stevensona i Boer
gena.

Już sama różnorodność podanych wzorów wskazuje na 
ich niedokładność, co skłoniło wielu autorów do opraco
wania specjalnych wzorów dla poszczególnych zbiorni
ków wodnych: mórz, zatok wybrzeży i jezior. Należy 
sobie zdać sprawę z tego, że większość wzorów ograni
cza rozciągłość działania wiatru i czas trwania wiatru. 
K r ii mm el ogranicza rozciągłość do 200 mil morskich, 
inni autorzy posuwają się dalej i podają wzory dla róż
nych rozciągłości. Czas trwania wiatru we wzorze Boer
gena ogranicza się do 30 lub 40 godzin.

Zrozumiałe jest, że trudno wyobrazić sobie odległości- 
bardzo duże, na których wiatr przez dłuższy czas wiałby 
z tą samą siłą i z tego samego kierunku bez zmiany. 
Dlatego też ograniczenia te zdają się słuszne.

O ile jednak na wielkich zbiornikach wodnych czyn
niki falotwórcze na ogół nie napotykają przeszkód zmie
niających je, to na morzach mniejszych oddziaływanie 
różnych elementów na te czynniki jest bardzo znaczne.

Obszar wolny dla wiatru na tych morzach przeważnie 
jest ograniczony lądem lub wyspami i wobec tego nie 
osiąga swej maksymalnej długości. Tę długość da się 

określić z mapy. Lecz jednocześnie stosunkowa bliskość 
lądu wpływa decydująco na tworzenie się prądów po
wietrza i nie ma pewności, czy pomierzona rozciągłość 
„d“ jest istotnie zgodna z rzeczywistą dla danego kie
runku wiatru. Jedynie dłuższe obserwacje, obejmujące 
cały obszar baSenu wodnego łącznie z jego brzegami, 
mogą dać obraz panujących systemów wiatrów.

To samo dotyczy prędkości wiatrów. Ląd ze swoją 
urozmaiconą rzeźbą brzegów wpływa na kształtowanie się 
prędkości wiatrów na poszczególnych odcinkach brzegu 
i wpływ ten odbija się na całej powierzchni morzą.

Są to dwa główne czynniki wpływające na charakter 
wiatru, a więc i na wielkość elementów fali. Ścisłe 
określenie tych czynników dałoby możność dość dokład
nego wyznaczenia elementów fali. Czas trwania wiatru 
ma mniejsze znaczenie w wypadku, gdy chodzi o okreś
lenie maksymalnej wysokości fali, gdyż po pewnym cza
sie następuje prawie zupełna równowaga między siłami 
zewnętrznymi a siłami wewnętrznymi tarcia, dzięki 
czemu elementy fali Stabilizują się przy danej sile 
wiatru.

W tych warunkach fale mórz mniejszych dochodzą do 
wysokość' 54-7 m, gdy fale oceanów do 15 m, a długości 
ich odpowiednio 40 4- 100 m i 400 4- 600 (800) m. Na ogół 
zaobserwowano, że przy głębokości równej lub większej 
od połowy długości fali (H L), fala zachowuje się 
jak na głębokościach nie ograniczonych. Przy głębokoś
ciach mniejszych daje się odczuwać hamowanie ruchu 
orbitalnego cząstek o dno. Hamowanie to przekazuje się 
całej warstwie wody, będącej w ruchu falowym, i musi 
wywrzeć wpływ na elementy fali, specjalnie na jej 
wysokość.

W małych morzach niejednokrotnie może się zdarzyć, 
że na drodze wiatru spotyka się głębokości mniejsze lub 
równe połowie długości fali; wówczas wpływają one na 
kształtowanie się fali powstającej na drodze rozciągłości 
działania wiatru.

Szereg pobocznych czynników dodatkowych może mieć 
też większy czy mniejszy wpływ na kształtowanie się 
fali i dopiero znajomość ich wszystkich może dać pe
wien materiał dla właściwego oznaczenia fali. Widoczne 
jest stąd że operowanie istniejącymi wzorami na ele
menty fali w basenach mórz małych jest problematycz
ne. Nic też dziwnego, że uczeni radzieccy dla poszczegól
nych basenów j wybrzeży opracowują wzory specjalne, 
dostosowane tylko do warunków tam istniejących.

Analizując poprzednie wypowiedzi w stosunku do 
basenu Morza Bałtyckiego, musimy przyjść do przeko
nania, że znajduje się ono w sytuacji, gdzie wszystkie 
czynniki wymienione uprzednio oddziałują na zniekształ
cenie czynników falotwórczych.

•Morze Bałtyckie jest morzem płytkim i małym. Śred
nia jego głębokość wynosi ok. 5’0 m, a ogólna powierzch
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nia ok. 430.000 km2. Wrzyna się ono głęboko w konty
nent, z wyraźnym, prawie prostokątnym wygięciem 
w środkowej swej części ku północy. Z Morzem Północ
nym i przez nie z Oceanem Atlantyckim łączy się ono 
wąskimi i płytkimi cieśninami Bełtów i Sundów.

Charakter wybrzeży jest zmienny. Brzegi południo
wo - zachodnie Holsztynu i Szlezwiku tworzą płytkie 
i płaskie zatoki. Dalej do Odry kilka płytkich, lecz ob
szernych zalewów. Od Odry do Helu wybrzeże jest jed
nostajne, dojrzałe, piaszczyste z wydmami, gdzieniegdzie 
klifowe. Od Helu znowu wybrzeże staje się urozmaicone, 
z ciekawą Zatoką Gdańską i kosą helską oraz zalewami 
Świeżym i Kurońskim. Brzegi republiki estońskiej, Fin
landii i Szwecji łagodne, z zatokami Fińską i Botnicką. 
Sama Zatoka Botnicką jest bardzo płytka.

W tych warunkach całe morze należy uważać za le
żące w granicach szelfu i charakterem swym zbliżone do 
jeziora. Odległość między brzegami na ogół nieduża, 
mniejsza niż 200 mil morskich. Jedynie dla wybrzeży 
republiki litewskiej i wysp przy wybrzeżu duńskim na 
odcinku południowego Bałtyku rozciągłość w kierunku 
wschód - zachód, oraz dla północnych wybrzeży Zatoki 
Botnickiej i południowych brzegów na odcinku Hel — 
Mierzeja Kurońska, w kierunku północ - południe, prze
kracza podaną długość. Jednak i na tych kierunkach spo
tyka się szereg mielizn i wysp, skracających odległość 
dla swobodnego kształtowania się fali. Wszystkie te wa
runki ograniczają wzrastanie fali i należy przypusz
czać, że wysokość jej na Morzu Bałtyckim nie przekra
cza 5 m, a długość 60 -4- 80 m.

Dotychczas jednak nie mamy dostatecznych materia
łów obserwacyjnych, by móc dokładnie określić charak
terystykę fal Bałtyku. K r ii m m e 1 w swej oceano
grafii podaje wprawdzie cały szereg danych dotyczących 
fal w poszczególnych basenach morskich, jeśli chodzi 
jednak o Bałtyk, to podkreśla jedynie, że żadne obser
wacje dotyczące elementów fali nie były przeprowadza
ne. W literaturze fachowej uważa się, że wysokość fali 
na Bałtyku nie powinna przekraczać 4-4-5 m.

Brak tych obserwacji zmusza, przy określaniu nie
zbędnych elementów fali, do opierania się jedynie na 
przybliżonych wartościach, co w rezultacie może spowo
dować mniejsze lub większe omyłki.

O ile trudne jest wyznaczenie wszystkich czynników 
wpływających na odchylenia w kształtowaniu się fali 
mórz małych w stosunku do warunków akwatoriów głę
bokich i otwartych, to łatwiejsze wydaje się podejście 
do zagadnienia od strony bezpośrednich obserwacji samej 
fali na poszczególnych odcinkach brzegu takiego morza.

Przeprowadzanie długotrwałych obserwacyj fali, roz
bicie tych obserwacyj na kierunki wiatru i jego siłę, 
określenie zależności między elementami fali a czynni

kami falotwórczymi przez wyprowadzenie wzorów no
wych, wprowadzenie poprawek do wzorów istniejących, 
lub przez sprawdzenie zgodności istniejących wzorów 
z obserwacjami, może ostatecznie dać wytyczne dla spo
sobu określenia elementów fali obserwowanych odcinków 
wybrzeża.

W ten sposób pośrednio uwzględnia się wszystkie, 
nawet nieznaczne czynniki, wpływające na kształtowanie 
się fali. Jasne jest, że nauka nie może się do tego ogra
niczyć. Nauka jest dociekliwa i pragnie każde zagadnie
nie rozwiązać dokładnie, usuwając w obserwowanych zja
wiskach wszelkie niewiadome.

Dlatego też, poza praktycznym rozwiązaniem znaj
dywania elementów fali, konieczne jest prowadzenie 
wszechstronnych badań czynników występujących na 
obserwowanych obszarach, a mających związek z dyna
miką fali.

Zagadnienie określania fali ma bezpośredni związek 
m. in. $ hydrotechnicznym budownictwem morskim. Wy
bór typu budowli, jej wymiary, sytuacja, często rodzaj 
materiałów, sposób budowy itp. zależne są w znacznym 
stopniu od elementów fali.

Przyjęcie zbyt dużej fali może spowodować prze- 
miarowanie budowli, odwrotnie zaś, przyjęcie fali zbyt 
małej może doprowadzić do zniszczenia budowli. Po
dobne wypadki nastąpiły np. w Walencji, Katanii, czy 
Algierze. W tym ostatnim wypadku falochron Mus
tafa, obliczony na falę o wysokości 2h = 5 mi, i długości 
2 L = 80 m, został zniszczony przez sztorm trwający pięć 
dni, od 2 do 6 lutego 1934 r. Zaobserwowane elementy fali 
wyniosły wówczas: 2 h = 7 m4-9m, 2L = 200m, i 2T = 
= 13,75 sek. Falochron nie wytrzymał tego sztormu 
i prawdopodobnie prędkości denne, powstałe przy tej 
fali, podmyły podstawę falochronu, który zwalił się na 
stronę zewnętrzną portu. Charakterystyczne jest przy tym, 
że fala zaobserwowana była spowodowana sztormem pa
nującym na Morzu Śródziemnym, w znacznej odległości 
od Algieru, i do portu podeszła jako fala martwa w cza
sie zupełnej ciszy. Niezależnie od tego sztormu, już po
przednio, bo w grudniu 1933 r., zaobserwowano fale więk
sze niż przyjęto w obliczeniach, gdyż wysokość ich wy
nosiła 2h = 6,5 m, długość 2L = 140 m i okres 2T = 11 
sekund.

Przykład ten ilustruje konieczność posiadania moż
ności dostatecznie ścisłego określania elementów dla każ
dej budowli narażonej na uderzenia fali, by uniknąć sy
tuacji niebezpiecznych dla danego obiektu.

Jednocześnie wskazuje on na konieczność wszech
stronnych badań dynamiki wód obserwowanego basenu, 
gdyż fala, posiadając własność rozprzestrzeniania się, 
może wystąpić niezależnie od istnienia w danym momen
cie na odcinku obserwowanym czynników falotwórczych.

Z KARTY ŻAŁOBNEJ

PROF. INŻ. STANISŁAW WITOLD OBMlNSKI
Dnia 13 czerwca 1951 r. zmarł w Sopocie w wieku 

lat 47 profesor Politechniki Gdańskiej mgr. inż. Stani
sław Witold Obmiński.

Jakkolwiek zawodowa działalność Zmarłego obejmo
wała głównie zagadnienia budownictwa lądowego, jednak
że wrodzona Mu rozległość zainteresowań niejednokrotnie 
wyrażała się także na polu budownictwa morskiego.

Z wybrzeżem prof. Obmiński związany był od lat 
kilkunastu. Przybył na nie w roku 1935, po kilkuletniej 
praktyce zawodowej i pedagogicznej w głębi kraju. Przed 
wojną już dał się poznać na naszym terenie jako znako
mity konstruktor, szczególnie w zakresie żelbetnictwa, 
a wszystkie Jego projekty odznaczają się wielką śmia
łością inżynierską i pomysłowością.

Jego dziełem, w interesującym nas zakresie, był pro
jekt pierwszej w Polsce pochylni na Stoczni Gdyńskiej, 
na której tuż przed wojną wybudowano kadłub „Olzy", 

oraz obliczenia statyczne i konstrukcja szeregu po
ważnych budynków w porcie w Gdyni, m. in. tzw. „Domu 
Żeglarza", dziś gmachu ośrodka PCWM.

Wzięty do niewoli w r. 1939 przy obronie Helu, spę
dził długie lata wojny w obozie, jenieckim, poświęcając 
czas pogłębianiu swej wiedzy teoretycznej i kształceniu 
młodszych kolegów.

W odrodzonej Ojczyźnie stanął jako jeden z pierwszych 
do dzieła odbudowy kraju ze zniszczeń wojennych, a przy
wiązanie do wybrzeża wyraziło się Jego powrotem nad 
morze i obraniem pracy w Biurze Odbudowy Portów, dla 
którego opracował projekty szeregu ciekawych obiek
tów inżynierskich w Gdańsku i w Gdyni.

Zainteresowania pedagogiczne zwróciły Go później ku 
Politechnice, na której objął katedrę Budownictwa Prze
mysłowego na Wydziale Inżynierii Lądowej i Wodnej, 
a potem katedrę Statyki na Wydziale Architektury.

Mimo wielkiego wkładu pracy na uczelni, prof. Obmiń
ski nie przestawał nadal pasjonować się problemami czys
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to inżynierskimi i konstrukcyjnymi i do ostatniej przed 
chorobą chwili brał czynny, intensywny -udział w życiu 
budowlanym. Szczególnie bliska Jego zainteresowaniom 
była odbudowa zabytków gdańskich: m. in. katedry NMP 
i ratusza. Projektował dla tych budowli konstrukcję da
chową, zdobywając się na oryginalne i śmiałe rozwiąza
nia, był również kierownikiem konstrukcyjnym ich odbu
dowy.

Setki projektów konstrukcyjnych, obliczeń statycz
nych i ekspertyz, dziesiątki kierownictw konstrukcyj
nych najpoważniejszych budowli stanowiły plon pracy 
Zmarłego w latach ostatnich.

W zakresie budownictwa morskiego, któremu, jak 
wspominaliśmy, również wiele zainteresowania okazywał, 
jedna szczególnie praca zasługuje na wyróżnienie, mia
nowicie projekt odbudowy Nabrzeża Rumuńskego w por

cie w- Gdyni. W odbudowie tej autor przewidział zasto
sowanie elementów prefabrykowanych, co pozwoliło na 
szybkie i tanie wykonawstwo. Należy zaznaczyć, że 
Zmarły stał się w ten sposób najlepszym propagatorem 
prefabrykacji w budownictwie morskim.

Nie byłby pełny obraz Zmarłego, gdybyśmy się ogra
niczyli tylko do scharakteryzowania Jego działalności za
wodowej, a pominęli Jego cechy charakteru. Koleżeński, 
uczynny, zawsze pogodny, każdej chwili gotów do bez
interesownej rady i pomocy, wychowawca i opiekun swo
ich współpracowników, był powszechnie łubiany przez ko
legów i studentów, którzy śmierć Jego odczuli jako praw
dziwą, osobistą stratę.

Stanisław Huckel

MATERIAŁY I DYSKUSJE
SYSTEM POTOKOWY W PRACY PORTU

(artykuł dyskusyjny)

Wstęp

Socjalistyczne hasło'walki o postęp organizacji pra
cy i wzrost jej wydajności jest coraz szerzej realizowane 
w krajach postępu.

Organizacja' pracy jest tu nie tylko zsumowaniem 
środków technicznych, lecz ich planowym i logicznym 
powiązaniem, w celu osiągnięcia wzrostu wydajności 
pracy oraz odciążenia ludzkiego czynnika pracy przez 
przemyślane zastąpienie go elementami technicznymi.

Mechanizacja pracy, która tak gigantyczne święci 
triumfy w krajach Związku Radzieckiego, staje się jed
nym z głównych motorów postępu organizacji pracy. 
Mimo tak potężnych osiągnięć, mechanizacja nie jest 
jednak celem sama w sobie, jest nadal jednym z czynni
ków ogólnej socjalistycznej organizacji pracy, któta w 
konkretnym planowym ujęciu zadania łączy czynnik 
planu pracy oraz bieżącej kontroli i korektury z tech
nicznym momentem wykonawstwa. Realizacja pla
nowej pracy obejmuje więc dwa zasadnicze czynniki: 
organizację pracy, polegającą na stawianiu konkretnych 
zadań, analizie przygotowawczej oraz kontroli i korek- 
turze wykonawstwa, i organizację technicznego wyko
nania zadania postawionego w planie. Połączenie tych 
elementów pozwala na usuwanie zakłóceń hamujących 
tok pracy i na bardziej ekonomiczne wykorzystanie 
tempa pracy i jej czasu.

Mówiąc o socjalistycznej organizacji pracy, musimy 
oba te elementy traktować równorzędnie, gdyż w zespo
leniu planu pracy i techniki jego wykonania wyraża się 
pojęcie organizacji pracy.

Zastosowanie w praktyce tej zasady organizacyjnej 
\lało podstawy do opracowania w socjalistycznej gospo- 
d< rce systemu potokowego. Znalazł on zastosowanie przede 
wszystkim w przemyśle produkcyjnym, gdzie ciągłość 
procesu wytwórczego i jego stały charakter pozwoliły na 
opracowanie systemu obejmującego poszczególne etapy 
produkcji.

System potokowy — wg określenia radzieckiego cza
sopisma „Lesnaja Promyszlennost" (nr 2-1949) — jest to 
taka organizacja procesu technologicznego, przy której 
wszystkie zasadnicze czynności wytwórcze wykonywane 
są w oparciu o ścisły podział pracy i znajdują się w sta
łym związku ze sobą, zapewniającym rytmiczny, nieprzer
wany tok każdej czynności z osobna i .całości pracy.

Tak więc,'zastosowany w przemyśle, system potoko
wy jest ujęciem pracy w jednolity i skoordynowany po
tok wzajemnie planowo zazębiających się czynności, eta
pów produkcji; technologia poszczególnych odcinków 
pracy zostaje ujęta w jedność planem całości przebiegu 
procesu wytwórczego. Tak więc odrębne etapy technicz
nych odcinków produkcji stają się ogniwami całości po
toku.
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System potokowy pracy znajduje zastosowanie nie 
tylko .w przemyśle produkcyjnym. Podobnie jak odnośnie 
zasady planowania ruchu, czy zastosowania roli dyspozy
tora w Związku Radzieckim, początkowe zastosowanie sys
temu potokowego w dziedzinie- przemysłu rozszerza się 
na inne dziedziny produkcyjne, a przede wszystkim na 
trańsport lądowy i wodny. Jednakże specyfika tego ro
dzaju usług, do jakiego należy transport, wymaga odręb
nego podejścia i innego przystosowania całokształtu za
gadnienia.

W kolejnictwie potokowanie ładunków ma charakter 
planowego przerzutu określonej ilości towaru w konkret
nie ustalonym czasie*).  Jak podkreśla T. Swiderski, 
„potokowanie ładunków stanowi jeden z pomocniczych 
elementów planowania przewozów", przy czym w potok 
są tutaj włączone zarówno technika przewozu i planowa
nie zużycia sprzętu technicznego, jak i planowe przerzu
cenie masy towarowej na określonej odległości.

•) T. Swiderski, Potokowanie ładunków, „Przegląd Komu
nikacyjny", nr 1 (67), styczeń 1951.

W pracy żeglugi również stosowany jest system po- 
tokowy, mianowicie odnośnie procesu przeładunku stat
ku w porcie. Ponieważ pojęcie potoku w pracy portu nie 
znalazło dotychczas konkretnego określenia, warto zasta
nowić się nad istotą przeładunku potokowego..

Techniczny i organizacyjny system potokowy w pracy 
portu

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

Stosowanie systemu potokowego w pracy portów ra
dzieckich opiera się na odmiennym od naszego podejściu 
do tej sprawy, spowodowanym odrębnością podstaw orga
nizacyjnych. W portach radzieckich podstawą pracy jest 
własna flota oraz obrót 'towarowy oparty o wewnętrzne 
przewozy, w znacznej większości w żegludze kabotażo
wej własną flotą, wreszcie administracja ujęta w jedno
lity plan z przewozem masy towarowej. Wszystko to 
sprawia, że rozwijający się system potokowy pracy na
biera tam charakteru technicznego.

Techniczny system potokowy pracy pole
ga na tym, że poszczególne statki, w miarę ich wchodze
nia do portu, są kolejno rozładowywane przy użyciu tych 
samych środków technicznych. Tak np. po przycumowa
niu statku przez brygadę cumowniczą na statek wchodzi 
brygada do klarowania bumów i otwierania luków Po 
zakończeniu swej pracy brygada ta przechodzi na następ
ny w kolejności statek, zaś na dany statek wchodzą bry
gady trymerskie lub 'sztauerskie. W ten sposób statek 
opracowywany jest potokiem, który wyraża się w szere
gu kolejnych faz pracy, odpowiadających technicznym 
wycinkom pracy statku w porcie.

Odmiennie kształtuje się rozwój systemu potokowe
go w pracy naszych portów. Udział w naszej żegludze



statków obcych bander oraz współzależność wynikająca 
z kontraktów handlu zagranicznego z państwami o struk
turze kapitalistycznej wprowadzają do planowania pra
cy portu inne czynniki, wpływając na układ systemu 
potokowego.

Istota zagadnienia polega przede wszystkim na znacz
nym udziale w obrotach naszych portów regularnych 
linii żeglugi, które stanowią podstawę szeregu najważ
niejszych i najcenniejszych ładunków drobnicowych. Ten 
właśnie charakter drobnicy, która w dużej ilości partit 
stanowi ładunek statkowy, w przeciwieństwie do ładun
ków trampowych o charakterze jednogatunkowym, nadaje 
specyficzny charakter systemowi potokowemu pracy na- 

■ szych portów. Element organizacyjny przeważa w nim 
mianowicie nad technicznym.

Organizacyjny system potokowy obej
muje więc nie kolejne załadunki szeregu statków, lecz 
całokształt pracy jednego statku, który zabiera większą 
ilość różnogatunkowych towarów; praca tego statku 
w porcie stanowi zamknięty wycinek, objęty rozkładem 
jazdy danej linii. Tak więc całość potoku zamyka się 
w planowym ujęciu całego przebiegu załadunku czy wy
ładunku i w utrzymaniu go w ramach oznaczonych roz
kładem jazdy. Fazowość technicznego systemu potokowe
go zostaje zastąpiona kolejnymi etapami przeładunku 
drobnicy, bardziej złożonego i wymagającego dokładniej
szego opracowania.

Na podstawie porównania cech charakterystycznych 
obu wyżej wymienionych rodzajów potoku można wysnuć 
wspólne dla nich określenie: W pracy portu potokiem 
możemy nazwać zespolenie wszelkich czynników organi
zacyjnych i technicznych, celem sprawniejszego i szyb
szego przepracowania statku w porcie.

Czas ..najkrótszego postoju w porcie" nie jest jednak 
jedynym wskaźnikiem słuszności zastosowania potoku. 
Skrócenie czasu postoju statku w porcie stanowi bez
sprzecznie najważniejszy moment w jego eksploatacji 
i wpływa decydująco na kształtowanie się kosztów włas
nych linii. Statek bowiem spełnia swoją właściwą funkcję 
zarobkową (pł-zewóz) wtedy, kiedy znajduje się z ładun
kiem na morzu, a każdy jego postój w porcie związany 
jest z opłatą rozlicznych kosztów i wydatkami. Jednakże 
dążenie do Skrócenia czasu postoju w porcie „za wszelką 
cenę" prowadzi do tzw. szturmowszczyzny, której szkod
liwość dla ogólnej gospodarki państwowej napiętnował 
ostro m. in. radziecki minister żeglugi Nowikow.

Dążenie do szybkości przeładunku bez względu na 
koszty prowadzi do szkodliwego niszczenia sprzętu, do 
rozrzutnego szafowania materiałem i robocizną, a w wy
niku jest szkodliwe dla gospodarki państwowej. Niewielki 
zysk na czasie w pracy statku nie równoważy nadmier
nych wydatków i strat w gospodarce portu, spowodowa
nych taką „szturmowszczyzną".

Zadania organizacyjnego systemu potokowego

Zadaniem organizacyjnego systemu potokowego jest 
dokładne opracowanie wszystkich elementów pracy statku 
w porcie, celem wybrania najtańszego, ale również naj
sprawniejszego sposobu wykonania. Zadaniem potoku jest 

. wyeliminowanie tzw. bezproduktywnego postoju statku, 
którzy z powodu niedociągnięć organizacyjnych (brak to
waru, środków technicznych itp.) nie może pracować 
i traci cenny czas.

Praca statku w porcie jest wypadkową czynności sze
regu różnych instytucyj; czynności te w sumie składają 
się na przeładunek statku i jego odprawę w porcie. Zes
polenie i zgranie ich w ramach jednego planu jest zada
niem potoku organizacyjnego. Łączy on we współpracy 
następujące czynniki pracy portu: armatora, maklera, 
spedytóra, sztauera, administrację portu, kontrolera to

waru, transport kolejowy i wewnętrzny w porcie.
Charakterystyczne dla potoku organizacyjnego jest to, 

że obejmuje on nie tylko teren portu: zaczyna się poza 
granicami portu. Z jednej strony sięga on do fabryki — 
do momentu ekspediowania towaru i przygotowania go 
do transportu, z drugiej zaś — do statku w momencie, 
kiedy jego przyjście jest awizowane do portu. .Potok uj

muje i zgrywa w ramach organizacyjnych oba te czynni
ki tak, aby doprowadzić do terminowego ich połączenia 
się.

Dla towaru najbardziej ekonomiczny jest przeładu
nek bezpośredni, gdyż nie naraża on towaru na koszty 
magazynowania i podwójnych opłat przeładunku (wagon- 
magazyn, magazyn-statek). Terminowe nadejście towaru 
do portu pozwala na ładowanie bezpośrednie z wagonów. 
Z drugiej strony opóźnienie w nadejściu towaru może po
ciągnąć za sobą czekanie statku. Dlatego pierwszym za
daniem potoku jest odpowiednie zgranie terminu dosta
wy towaru z terminem nadejścia statku.

Drugim zadaniem potoku portowego jest przygoto
wanie ładunku statkowego. Jeśli chodzi o wyładunek 
statku, to podstawą przygotowania potoku portowego są 
jak najwcześniejsze wiadomości odnośnie ładunku, jaki 
statek przywozi. Dokładny plan rozmieszczenia towaru 
w ładowniach statku powinien być przedłożony portowi 
na kilka dni przed przybyciem statku, w celu zaplano
wania wyładunku w miejscu oraz w sposób gwarantu
jący najbardziej ekonomiczny i szybki sposób pracy. Na 
podstawie podziału towaru importowanego na magazynowy 
i wagonowy, zależnie od sposobu jego odebrania ze stat
ku. żądanego przez odbiorcę, port, po porozumieniu ze 
spedytorem, wyznacza miejsce wyładunku, zazwyczaj 
przy statkach linii regularnych bazy, oraz zapewnia od
powiedni tabor wagonowy czy przestrzeń składową. Nie 
od rzeczy będzie zaznaczyć, że tzw. sztauplan, stano
wiący podstawę planowania potoku, musi być dokładnie 
opracowany przez statek i zgodny ze stanem faktycznym. 
W praktyce nie zawsze tak bywa, co stanowi dla portu 
duże utrudnienie.

Jeśli chodzi o towar eksportowy, zadaniem potoku 
jest wcześniejsze przygotowanie go w ten sposób, aby 
możliwe było jego najłatwiejsze załadowanie w sposób 
najbardziej ekonomiczny. W tym celu port powinien być 
bieżąco 'informowany o większych partiach towarowych, 
zgłoszonych na poszczególne statki, celem icli odpowied
niego rozmieszczenia w magazynach czy na placach. Po
tokowa organizacja tej pracy winna iść jeszcze dalej. 
Port winien otrzymywać wiadomość odnośnie ładowni, 
do której przewidziane jest ładowanie danej większej 
partii towaru. Umożliwia to, w miarę napływania towa
ru i jego składowania, takie rozmieszczenie go na placu 
czy w magazynie, aby mógł być dostarczony na statek 
w sposób najbardziej ekonomiczny. Zwłaszcza przy par
tiach placowych umieszczenie towaru na placu tak, aby 
po ustawieniu statku przy nabrzeżu towar znalazł się 
w bezpośrednim zasięgu ładowni, pozwala na wydatniej
sze tempo załadunku, bez konieczności dowozu towaru. 
Właściwa koordynacja zgłoszeń towarów, ich składowa
nia i pracy portu stanowi jeden z ważniejszych etapów 
potoku portowego.

Na etapie potoku dotyczącym właściwych prac zała
dunkowych napotykamy problem, kóry dotychczas sta
nowi punkt sporny w wielu dyskusjach teoretycznych, 
mianowicie problem stosunku systemu potokowego do 
systemu szybkościowego. Wielu teoretyków naszych 
tw;erdzi. że są to właściwie pojęcia równoznaczne, że aby 
dać statkowi odprawę szybkościową, należy przygotować 
do tego- towar i port przez odpowiednią koordynację.

Ażeby wyjaśnić to zagadnienie, sięgnijmy do bogatej 
literatury radzieckiej. Obermeister („Skorostnaja 
obrabotka sudow") określa szybkościowy załadunek stat
ku jako zespolenie wszystkich technicznych czynników 
dla szybkiego wykonania prac związanych z przemiesz
czeniem towaęu na statek. W tym ujęciu system szybkoś
ciowy dotyczy więc wycinka pracy portu i polega na 
rozwiązaniu technicznego problemu szybkiego załadunku 
statku; system szybkościowy staje się częścią potoku, 
dotyczącą samego procesu przeładunkowego.

Dlatego twierdzę, że system potokowy w pracy por
tu jest ujęciem w planowy proces całego przebiegu to
waru przez port, do momentu jego załadunku na statek, 
natomiast system szybkościowy- Stanowi tylko wycinek 
tej pracy, dotyczący samej techniki załadunku oraz jego 
mechanizacji. System szybkościowy w całokształcie po
toku portowego ujmuje problem odpowiedniego użycia 
mechanizacji w procesie przeładunkowym, użycia odpo
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wiedniego sprzętu, zarówno dowozowego, jak i ładunko
wego, czy statkowego. Słowem, ujmuje on stronę tech
niczną samego dostarczenia towaru na statek w sposób 
najbardziej ekonomiczny i 'szybki.

Jednakże na tym procesie nie wyczerpuje się pojęcie 
potoku. Poza dostarczeniem towaru na statek, obejmuje 
ono jeszcze inne czynności, jak kontrola towaru, przygo
towanie dokumentacja statkowej, zaopatrzenie statku. 
Wszystkie te czynności powinny być tak zgrane i przygo
towane, aby czas ich trwania nie przekraczał momentu 
ukończenia pracy statku. Należy przyjąć jako zasadę, że 
z momentem zakończenia pracy statku przewiduje się mi
nimalny czas na poczynienie przygotowań do wyjścia 
w morze. Czas ten powinien być wykorzystany dla do
starczenia papierów statkowych i towarowych dla odpra
wy statku oraz innych prac. Zasadą jest, że statek nie 
może czekać na ląd i, z momentem swej technicznej go
towości, powinien opuścić port.

Zakończenie

Zasadą socjalistycznego planowania jest, że kontrola 
realizacji planu następuje bieżąco. W potoku portowym 
podstawą pracy jest bieżąca kontrola wykonawstwa 
i jego ścisła analiza, celem wykrywania niedociągnięć 
oraz ich miejscowego likwidowania.

Tego rodzaju rozumienie systemu potokowego nie 
wprowadza właściwie nowych elementów do pracy portu, 
zapewnia jednak funkcjonowanie najważniejszych czyn
ników planowania, mianowicie przygotowania i bieżącej 
kontroli pracy. Tak pomyślany system potokowy ujmuje 
w ramy skoordynowanych i świadomych czynności cały 
proces przepływu towaru przez port, od momentu jego 
przygotowania w fabryce, aż do chwili, gdy statek zabie
rający dany towar opuszcza port. Podstawą potoku w por
cie jest ścisłe zespolenie pracy wszystkich zainteresowa
nych czynników. Brak zrozumienia, czy niedokładna 
współpraca ze strony jednego z nich powoduje niedo
ciągnięcia, które odbiją się ujemnie na całokształcie pra
cy. Potok portowy ma więc charakter wybitnie kolektyw
ny, obejmuje wszystkie czynniki zainteresowane w pracy 
portu i połączone wspólnym planem operatywnym.

Edward Obertyński

ZAŁOŻENIA OBLICZENIOWE DLA OKREŚLE
NIA SIŁ DZIAŁAJĄCYCH NA POCHYLNIĘ 

W CZASIE WODOWANIA OKRĘTU
(Uwagi krytyczne)

Rozważania Autora dotyczą tematów związanych 
z wodowaniem statków, głównie zagadnień wielkości 
i rozkładu nacisków na pochylnię. Celem autora jest 
ustalenie wytycznych dla konstrukcji pochylni.

Redakcja zamieszcza niniejszy artykuł jako dysku
syjny, przy czym nie podziela wszystkich poglądów 
Autora. Należy przypuszczać, że poglądy te będą za
nalizowane w dalszych głosach fachowców z dziedziny 
budownictwa okrętowego i morskiego, zaintereso
wanych zagadnieniem budowy nowych pochylni.

(Od, Redakcji)

Przy sposobności kontroli założeń obliczeniowych dla 
dużej pochylni budowanej w ostatnim czasie, nasunęły 
mi się wątpliwości co do słuszności dotychczasowej za
sady ustalania założeń oblicżeniowych przy określaniu 
sił działających na pochylnię w czasie wodowania. Za
sada ta, przyjmująca obciążenie w tonach na metr bie
żący pochylni (t/m), reprezentowana przez ogół autorów 
i konstruktorów, przy niedość wnikliwej analizie ze 

strony projektujących pochylnie może prowadzić do 
błędnych wniosków. Dlatego uważam za słuszne poświę
cić trochę uwagi temu zagadnieniu. Przy sposobności 
chciałbym zwrócić uwagę na celowość stosowania płóz 
dziobowych o konstrukcji przegubowej, w szczególności 
typu „kołyskowego", przy czym zamiast wklęsłej po
duszki wysuwam koncepcję poduszki wypukłej, znacznie 
korzystniejszej dla przyjęcia dużych obciążeń jednostko
wych.

Dla konstrukcji (wytrzymałości) pochylni miarodajne 
są: a) obciążenia statyczne ciężarem kadłuba statku 
w czasie jego budowy, wraz z odnośnymi urządzeniami 
pomocniczymi, koniecznymi przy pracach montażowych; 
b) obciążenia dynamiczne* w czasie wodowania statku; 
te ostatnie są z reguły decydujące dla dolnej części po
chylni, szczególnie w obrębie przewidywanych torów 
spustowych.

Rozkład obciążeń w czasie wodowania zależy: a) od 
nachylenia torów spustowych; b) od ciężaru wodowa
nego statku; c) od poziomu wody u wylotu pochylni. 
Konstruktor, ustalając szczegóły projektu wodowania 
statku, dobiera wymienione czynniki w ten sposób, aby 
rozkład obciążeń był optymalny dla pochylni, a tym sa
mym również dla wodowanego statku, zgodnie z zasadą, 
że oddziaływanie równe jest działaniu.

Nachylenie torów spustowych daje się zmienić w gra
nicach stosunkowo wąskich, gdyż rząd jego wielkości 
określony jest stokiem samej pochylni. W pewnych oko
licznościach poziom wody u wylotu pochylni jest rów
nież mało zmienny *) i, co gorsze — niezależny od życzeń 
konstruktora opracowującego wodowanie. W dyspozycji 
projektanta pozostaje więc ciężar statku.

Gdyby chodziło o sam kadłub, swoboda konstruktora 
byłaby znacznie skrępowana, ponieważ kadłub wodo
wany musi być co najmniej na tyle wykończony, aby 
był dostatecznie mocny dla sprostania znacznym obcią
żeniom przeginającym w czasie procesu wodowania. 
Chodzi w szczególności o te momenty, gdy rufa, mi
nąwszy próg pochylni, nie znajduje jeszcze wystarczają
cego podparcia na skutek zbyt małej* wyporności 
(rys. Ib, 1 c, ld, 1 e), i później, gdy nadmierna wypor
ność części rufowej podnosi ją, natomiast środkowa 
część kadłuba, niedość zanurzona, a więc nie mająca 
wystarczającej wyporności, zwisa i przegina się w od
wrotnym do poprzedniego kierunku (rys. 1 f, Ig, 1 h). 
Toteż projektujący wodowanie statku z konieczności po
sługuje się niejednokrotnie dodawaniem ciężarów (za
zwyczaj balast wodny) w takiej wielkości i w takich 
miejscach, aby wymienione niedomagania utrzymać w 
granicach praktycznie dopuszczalnych. Jest to moż
liwe — w zasadzie — przez właściwy dobór ciężaru wodo
wanego statku, tj. ciężaru kadłuba i jego urządzeń oraz 
ciężaru balastu; tą drogą można osiągnąć takie teore
tyczne warunki wodowania, w których statek spłynąłby 
równolegle do pochylni, i zostałby z niej przez wypór 
wody jakby zd:ęty. W praktyce jednak zasada ta nie 
daie się w pełni stosować z różnych powodów, w szcze
gólności :

a) Zabalastowanie rufy musiałoby być bardzo duże 
i z tego powodu obciążenie pochylni w obrębie rufy 
przed wodowaniem byłoby bardzo wysokie.

b) Balastowanie i odbalastowanie byłoby bardzo kło
potliwe i kosztowne.

c) W czasie wodowania zabalastowana rufa zanurza
łaby się tak głęboko, że wymagałoby to bardzo głębo
kiego wykopu na przedpolu wylotu pochylni, a więc by
łoby zarówno kosztowne 'jak kłopotliwe, ponadto zaś 
mogłoby grozić uszkodzeniem rufy w jej części dolnej, 
na skutek ugrzęźnięcia w gruncie przedpola.

d) Burta rufy musiałaby być odpowiednio wysoka, 
gdyż w przeciwnym razie mogłaby zanurzyć się pod wo
dą, co byłoby równoznaczne z ryzykiem zatopienia 
statku.

Toteż w praktyce w czasie wodowania wykorzystuje 
się jedynie częściowo wspomnianą możliwość balastowa
nia rufy i z konieczności trzeba się godzić z momentami

’) W naszych warunkach — z reguły, gdyż na Bałtyku przy
pływ i odpływ praktycznie nie maję znaczenia.
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przeginającymi kadłub statku. Stosunek wielkości P : G 
w załączonej tablicy wskakuję, jak dalece praktyka 
idzie w kierunku balastowania rufy; wyrazem tych moż
liwości jest właśnie zmniejszanie nacisku na płozy dzio
bowe w stosunku do wodowanego ciężaru.

Przeginanie kadłuba statku interesuje nie tylko kon
struktora kadłuba, ale również projektującego wodowa
nie. W pierwszym przypadku, gdy kadłub jest przełamy
wany na progu pochylni, w jego obrębie występują ob
ciążenia proporcjonalne do momentu przeginającego; 
w drugim przypadku — kadłub, unoszony wypornością 
rufy, naciska dziobem na pochylnię na stosunkowo nie
dużej powierzchni.

W okresie, gdy wodowanie odbywa się jeszcze na od
cinku nadwodnym, wielkości obciążeń pochylni w obrę
bie torów spustowych niewiele odbiegają od obciążeń 
w stanie spokoju, tj. przed wodowaniem, z tą różnicą, że 
są one przesuwane i zmieniają się co do miejsca przyło
żenia, maCą więc w pewnej mierze charakter dynamicz
ny. Obciążenia te muszą być uwzględnione w konstrukcji 
czołowej i środkowej części pochylni. Inaczej przedsta
wia się sprawa, gdy statek tylnicą dotknął wody, gdyż 
od tej chwili występuje wzrastająca wyporność, przez co 
rozkład obciążeń stale się zmienia.

Zakładając, że pochylnia stanowi konstrukcję sztyw
ną, a kadłub elastyczną*),  i analizując rozkład obciążeń 
wgr uproszczonego schematu (rys. 1), musimy dojść do 
następujących wniosków:

•) Jest to uproszczenie, gdyż ściślej należy rozróżnić trzy sys
temy konstrukcyjne, mianowicie: a) pochylnia zbliżona — mniej 
lub więcej — do sztywnej belki; b) elastyczne wiązania burt kad
łuba; c) bardzo elastyczne wiązania denne kadłuba,, z miejscowy
mi usztywnieniami elastycznymi w rodzaju denników, wzdłuż- 
ników, grodzi itp.

Z chwilą, gdy rufa kadłuba minęła próg pochylni, 
naciski wzrastają w obrębie dolnej części pochylni, za
chowując swe wielkości w części dziobowej; można przy
jąć, że w tym okresie wodowania rzędne rozkładu na
cisków na pochylnię dadzą figurę zbliżoną do trapezu 
(ryś. Ib). zamiast pierwotnego rdzkładu nacisków wg 
prostokąta (rys. 1 a). Ten rozkład nacisków — w miarę 
posuwania się statku ku wodzie, będzie się zmieniał, 
przechodząc w figurę o kształcie trójkąta (rys. 1 d). Stan 
ten będzie trwał do czasu, gdy wyporność zanurzającej 
się części rufowej kadłuba przekroczy wielkość ciężarów 
tejże części okrętu, gdyż wówczas kadłub będzie unoszony 
(jakby odrywany) w obrębie progu pochylni, przez co 
naciski na próg będą stopniowo malały, natomiast wzra
stać będą naciski na przednią krawędź płóz. W konsek
wencji tych zmian rzędne nacisków będą tworzyły naj
pierw ‘trapez wg rys. 1 e, następnie wg rys. 1 f, by z ko
lei zmienić swój rozkład wg rys. 1 g, i wreszcie nawet 
wg rys. 1 h.

Interesujące są zarówno wielkości rzędnych tych na
cisków jak ich zasięg, tzn. przestrzeń, na której są roz
łożone. Projektujący wodowanie będzie rozpatrywał za
chodzące zjawiska z uwagi na dopuszczalne naciski płóz 
na tory spustowe; projektujący pochylnię będzie miał na 
uwadze dopuszczalne obciążenia w konstrukcjach po
chylni. Podobnie jak nie są odosobnione wypadki zatar
cia się płóz na torach spustowych i zahamowania statku 
na pochylni, zdarzały się również wypadki uszkodzeń 
pochylni w czasie wodowania, jakkolwiek sam proces 
wodowania zakończył się bez większych kłopotów. Z tego 
wniosek, że, w danych warunkach wodowania, w pierw
szym wypadku ■— naciski na tory spustowe w drugim — 
naciski na pochylnię mogły być nadmierne.

Naciski na pochylnię w czasie wodowania dla danego 
stanu wody i danego stoku pochylni dają się z góry 
określić, jeśli znane są kształty statku i rozkład cięża
rów. Konstrukcja pochylni musi stanowić kompromis, do
stosowany do wymagań krańcowo różnych statków, po
nieważ na tej samej pochylni buduje się niejednokrotnie 
statki o różnej charakterystyce. Z jednej strony należy 
brać pod uwagę największy kadłub, i to o smukłych 
liniach, którego budowa na dawnej pochylni jest jeszcze 
możliwa z uwagi. na jego długość i ciężar, a z drugiej 
strony — kadłub o szerokości takiej, która pozwala na 
budowę dwóch jednostek obok siebie. Statek największy

Rys. 1

będzie stawiał dla pochylni w sąsiedztwie jej osi wzdłuż
nej maksymalne wymagania pod względem . wytrzyma
łości, natomiast statki małe stanowić będą wytyczne dla 
określenia wytrzymałości pochylni w jej połaciach bocz
nych. Wszelkie statki pośrednie nie będą stanowiły dla 
pochylni gorszych obciążeń.

Mniemanie, jakoby statek mały mógł stanowić dla 
dużej pochylni gorsze obciążenie aniżeli statek duży, 
polega na nieporozumieniu: w odniesieniu do małego 
statku zawsze mamy możność zastosować analogiczne 
rozwiązania konstrukcyjne urządzeń do wodowania jak 
dla statku dużego, przeto nic nie stoi na przeszkodzie
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Zestawienie niektórych cyfr dotyczących wodowania statków
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1 ,,Mauretania" 
pasażerski 1906 ? 16.800 3.700 1 :4,55 232 ' ? ? ? 1:18 14.000 2X1,83 23,60 ?

2 „Bliicher" 
krążownik 1908 ? 5.600 1.200 1 : 4,67 152 ? ? ? 1 : 14,5 — 2X1,ob 22,85 ?

3 „Babia Blanca" 
pasażersko-towarowy

*

1912 ? 4.890 1.450 1 : 3,37 149 ? ? ? 1 : 24 10.000 2X0,64 30,3 7

4 „Bismarck" 
pasażerski 1914 58.000 32 300 6.200 1: 5,20 278 ? ? ? 1 : 22,3 13.970 2X2,67 23,9 ?

5 „Saratoga" 
lotniskowiec 1925’ 33.000 26.150 3.960 1 : 6,65 264 ? ? 8,45 1 :22,4 — 2X2,28 27,00 164

6 „Leksington" 
lotniskowiec 1925 33.000

i
28 300 5.000 1 : 5,67 264 ? ? 9,3 ? 12.200

i 21.300
2X2,43 27,30 52,0

7 „Nelson"
okręt liniowy 1925 35.000 20.000 2.620 1 : 7,63 200 ? ? 8,25

24,6
1:21,9 .2X1,83

2X0,91
27,30 59,50

8

9

„Bremen" 
pasażerski

„Normandie" 
pasażerski

1928

1933

51.860

68.500

30.205

28.(75

6.600

7.011

1 : 4,87

1:4

278

313

14 
kołyska

' 10

1 : 19,8

1 : 31,3

?

8

1:20

1: 18,25

? 2X2,30

2X2,40

26,85

22,90

?

?

10 „Niew Amsterdam" 
pasażerski 1937 36.300 18.500 4.270 1:4,33 213 ? ? 5,2 1: 18,2 — 2X1,95 24,70 171,00

11 „Queen Mary" 
pasażerski 1938 63.000 37.300 8.460 1 : 4,4 310 11 1 : 28,2 9 1 :21,3 ? 2X3,20 23,50 162

12 „Tirpitz"
krążownik bojowy 1939 35.000 ? ? 1 : 5,5 241

A
20 

kołyska
1 :12 ? 1:18 ? 4X1,80 29,92 7

ee 
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zachowaniu koniecznych proporcji obciążeń. Jeśli ktoś 
chciałby koniecznie, to może, oczywiście, wodować mały 
statek z naciskami na tory spustowe przekraczającymi 
dopuszczalne granice i wówczas może spowodować na 
pochylni obciążenia wyższe aniżeli spotykane przy stat
kach dużych.

Cyfry dotyczące nacisków jednostkowych płóz na tory 
spustowe utrzymywane są przez różne stocznie i różnych 
konstruktorów w granicach stosunkowo szerokich, gdyż 
od-15 do 30 ton/m2, przy czym naciski wyższe spotyka 
się przy statkach dużych i przy temperaturach raczej 
niższych. Są to cyfry obliczeniowe średnie dla płóz w 
obrębie środka kadłuba, podczas gdy cyfry rzeczywiste 
zdarzają się znacznie wyższe i mogą osiągnąć kilkakrot- 
ność podanych, szczególnie w obrębie płóz dziobowych, 
z chwilą, gdy następuje obrót kadłuba (wg rys. Ig, lh). 
Tak wysokie naciski rzeczywiste są zupełnie zrozumiałe, 
jeśli się zważy, że w obrębie progu pochylni teoretycznie, 
tzn. gdybyśmy przyjęli kadłub statku jako belkę sztywną 
i pochylnię również jako konstrukcję sztywną, powinny 
wystąpić naciski nieskończenie wysokie. W rzeczywisto
ści — jak wiemy — kadłub jest belką niewątpliwie 
elastyczną, a pochylnia raczej podłożem sztywnym 
(szczególnie przy zastosowaniu nowoczesnej betonowej 
nawierzchni, której grubość dochodzi do 3 m dla pochyl
ni największych). Toteż kadłub pod wpływem sił zgina
jących odkształca się elastycznie. Poza tym — co jest 
bardzo ważne — zarówno płozy jak tory spustowe, wy
konane z materiału stosunkowo miękkiego, mianowicie 
z drewna, stanowią warstwę oddzielającą kadłub od po
chylni; mamy przez to do czynienia ze swoistą poduszką, 
która, przejmując wysokie nawet naciski, rozkłada je na 
większą przestrzeń, zarówno w sensie długości jak i sze
rokości torów spustowych.

Równomierność nacisków na tory spustowe w obrębie 
dziobowej części płóz nie daje się osiągnąć, jeżeli te pło
zy stanowią jednolitą całość z płozami w obrębie części 
środkowej kadłuba. Toteż stocznie z reguły oddzielają 
części dziobowe płóz od ich partii środkowych, stosując 
wzajemne połączenie elastyczne, albo w ogóle z niego 
rezygnując. Przy statkach dużych coraz częściej stoso
wane są dla części dziobowej płozy o konstrukcji umożli
wiającej przegubowe ułożyskowanie dziobu na torach 
spustowych.

Szczególnie przez zastosowanie konstrukcji tzw. „ko
łyskowej" (rys. 2 i 3) osiągnąć można radykalną zmianę 
nacisków w obrębie dziobu, gdyż naciski te rozkładane 
są równomiernie na całej długości kołyski w czasie jej 
przebiegu po pochylni, aż do chwili, gdy sama kołyska 
traci podparcie i zsuwa się z torów spustowych. W tych 
wypadkach wyporność części dziobowej statku (łącznie 
z płozami) jest już zazwyczaj tej wielkości, że wyraźnie 
redukuje naciski dziobu; nie stanowią one przeto nie
bezpiecznych obciążeń ani dla płóz, ani dla pochylni.

Przewidując przegubowe ułożyskowanie dziobu na 
płozach, czy to przez stosowanie pasa stalowej blachy 
(temblak), zawieszonego na kozłach płóz dziobowych i nie 
związanego bezpośrednio z kadłubem*), czy to łożysk 
metalowych na wzór łożysk maszynowych po obu stro
nach dziobu**),  czy wreszcie stosując „kołyskę", mamy 
możność rozłożenia nacisku dziobu na płozę dziobową z 
równomiernością praktycznie zadowalającą, gdyż każdy 
nadmiar nacisku ma tendencję do wyrównywania się 
przez odpowiednie odchylenie płóz dziobowych i przez 
miejscowe odkształcenie poduszki drewnianej, która z 
tego względu otrzymuje zazwyczaj wyłożenie drewnem 
gatunków miękkich.

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

Można postawić pytanie: jak dalece osiągalna jest 
równomierność rozłożenia nacisków na płozy dziobowe? 
Czy jest ona osiągalna jedynie przy płozach krótkich, 
czy również przy płozach długich? Na to pytanie naj
wymowniejszą odpowiedź dadzą cyfry załączonej tablicy, 
zestawione z udanych wodowań szeregu większych 
i mniejszych statków. Z cyfr tych wynika jednoznacznie, 
że nie ma praktycznych przeszkód w zastosowaniu płóz

Zawieszenie temblakowe nadaje się dla lekkich statków 
o smukłych kształtach* dziobu.

Rys. 2

dziobowych dostatecznej długości: dla krążownika bojo
wego „Tirpitz" zastosowano płozy o długości 20 m, które 
w porównaniu z długością kadłuba dają stosunek 1:12; 
jest to cyfra znacznie niższa w porównaniu z odpowied
nim stosunkiem dla innych statków, dla których płozy 
dziobowe były starego typu, „niekołyskowe".

Rozważając cyfry wspomnianej tablicy, należy zwró
cić uwagę na niektóre ich wzajemne stosunki, mianowicie:

a) Naciski płóz dziobowych (P), w stosunku do ciężaru 
wodowanego (G), utrzymywane są dla większych statków 
w granicach 1:4,5—5,5; dla mniejszych statków stosunek 
ten bywa przyjmowany poniżej 1:3,5, czy to przez dalsze 
zaawansowanie robót w budowie kadłuba i wyposażenia 
okrętowego, czy też przez większy stok pochylni. Nic, 
oczywiście, nie stoi na przeszkodzie, aby utrzymać sto
sunek P:G dla małych statków analogiczny jak dla stat
ków dużych.

b) Maksymalne naciski na płozy dziobowe, przekra
czające kilkakrotnie naciski na tory spustowe w obrębie 
płóz śródokręcia, jakkolwiek pozornie są tej wielkości, 
że powinny wyciągnąć smar z pomiędzy płóz i torów spus
towych, nie są niebezpieczne ani dla płóz, ani dla po
chylni, czego dowodzą udałe wodowania przykładowych 
statków. Uzasadnia to fakt, że omawiane naciski trwają 
bardzo krótko, gdyż mamy do czynienia z szybkim prze
biegiem procesu wodowania, jak również fakt, iż pod

Rys. 3
Kołyska dziobowa ciężkiego okrętu wojennego.
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działaniem tych skoncentrowanych nacisków konstrukcja 
zarówno płóz dziobowych jak torów spustowych poddaje 
się i przeto naciski szybko zostają zmniejszone, drogą 
rozłożenia na większe połacie konstrukcji.

Z dotychczasowych rozważań wynika, że konstruktor, 
przez właściwy dobór ciężaru wodowanego i długości płóz 
dziobowych oraz przez ich przegubową konstrukcję, ma 
możność ustalić najkorzystniejsze obciążenia na pochyl
nię, przy czym obciążenia te rozłożone zostają na dłu
gości płóz dziobowych „a“ i ich szerokości „b“, a więc 
na powierzchnię: a.b = F. Jest oczywiste, że, zakładając 
określoną szerokość torów spustowych „b“, można usta
lić dla płóz obciążenie na metr bieżący; takiej wartości 
brak jednak wspólnego mianownika dla porównywania 
obciążeń przy różnej szerokości torów spustowych, jak 
to bywa z reguły przy statkach różnych wielkości oraz 
przy różnych pochylniach. Dlatego też nie można uznać 
za właściwe podawanie cyfr w t/m dla ustalenia wy
trzymałości pochylni, a jedynie logiczne i prawidłowe 
jest określenie tych wielkości w t/m2.

Rozważając konstrukcję „kołyski" wg rys. 2, możemy 
mieć wątpliwości, czy naciski — mimo okoliczności 
omówionych powyżej — będą wykazywały tendencję do 
rozkładania się na całej długości „poduszki kołyski", czy 
też może będą miały tendencję do koncentrowania się 
w obrębie jej środka. Koncentracja taka jest niepożą
dana, ponieważ po środku poduszka ma najmniejszą 
grubość, a więc może ulec najłatwiej zgnieceniu, z wszel-

Rys. 5

rufy
y cffwoićkańMtó. i

I I I i 6kr c/z/oóu

Lirgi/fua nac/s^da/ przsurofyujoąucr 
krzywa nac/skóu/ feore/^cznyc^

Rys. 6 

kimi konsekwencjami zarówno dla torów . spustowych, 
jak dla pochylni. Wątpliwość taka jest uzasadniona, gdyż 
naciski, z uwagi na wklęsłość poduszki i elastyczność 
materiału konstrukcyjnego, rozłożą się wg rys. 4. Aby 
temu zapobiec, należało by stosować wypukłą poduszkę 
kołyski*) wg rys. 5, przez co w obrębie środka jej dłu
gości mielibyśmy do czynienia ze zwiększoną grubością 
poduszki, jak też z korzystniejszym rozkładem obciążeń 
(nacisków) wg rys. 6. Praktycznie nie ma przeszkód w 
budowie tego rodzaju kołyski, a kinematyka ruchu ko
łyski również jest bez zastrzeżeń.

Pozostaje do wyjaśnienia pytanie, jaki zapas bezpie
czeństwa należy przewidzieć w konstrukcji pochylni. 
Jest oczywiste, że dawanie nadmiernie zagęszczonych 
pali i odpowiednio mocnej ■ nawierzchni pod tory spus
towe, czy też pali i grubej płyty betonowej, dla „wszel
kiej pewności", przeczy zdrowemu rozsądkowi. Z po
mocą konstruktorom pochylni w tym wypadku powinni 
przyjść okrętowcy, ponieważ zdają sobie najlepiej spra
wę z sił i obciążeń, jakie mogą zaistnieć w czasie bu
dowy statku, lub jego wodowania. Sprawa ta jest tym 
bardziej istotna, że dotychczas brak metody rachun
kowej dla obliczenia naprężeń w płytach betonowych 
słabo uzbrojonych, jakie stosuje się z reguły w budowie 
nowoczesnych nawierzchni pochylni; stosuje się uprosz
czenia zakładające, że rozkład naprężeń w grubych pły
tach rozchodzi się w postaci stożka pod kątem 45°.

W tym względzie pouczające są cyfry zestawione w 
tablicy, z których jednoznacznie wynika, że maksymalne 
naciski pod płozami dziobowymi o konstrukcji stałej wy
rażały się rzędem wielkości 150—170 t/m2. Cyfry te dla 
pochylni będą oczywiście nieco niższe, z uwagi na fakt, 
że drewniana konstrukcja torów spustowych zamortyzuje 
dodatkowo te naciski, jak też dodatkowo rozłoży je na 
nieco szerszą powierzchnię. Dlatego — w mym przeko
naniu — dla pochylni pod torami spustowymi można 
przyjąć obciążenie maksymalne w rzędzie wielkości 
120—130 t/m2. W przypadku zastosowania płóz dziobo
wych o konstrukcji przegubowej, a szczególnie „ko
łyskowych"' o poduszkach wypukłych, naciski można 
obniżyć do rzędu wielkości 3 razy wyższych aniżeli na
ciski pozostałych płóz, tj. do rzędu wielkości 90 t/m2. 
Tak znaczne obniżenie nacisków jednostkowych ma duże 
znaczenie dla zmniejszenia kosztów budowy pochylni 
i przeto celowe jest sprawę budowy każdej pochylni 
analizować gruntownie przy ścisłej współpracy zainte
resowanych inżynierów budownictwa portowego i okręto- 
towców. W mym przeświadczeniu zagadnienie to jest trak
towane zbyt fragmentarycznie i niewystarczająco. Jest 
oczywiste, że każda budowa pochylni wymaga rachun
kowej analizy założeń a niniejsze uwagi stanowią jedynie 
generalne postawienie zagadnienia.

Nie poruszyłem tutaj interesującego zagadnienia za
chowania się pochylni w czasie wodowania, pod wpły
wem nacisków szybko przemieszczających się wzdłuż po
chylni; naciski te mają charakter statyczny, zarazem 
jednak niewątpliwie mają również charakter dynamiczny. 
W mym rozumieniu, siły tej kategorii-mogą spowodować 
falowanie nawierzchni pochylniowej, szczególnie gdy sta
nowi ona jednolitą płytę betonową, jak to zazwyczaj sto
suje się w budowie nowoczesnych pochylni. Zagadnienie 
to jest bardzo złożone, byłyby więc interesujące wypo
wiedzi na ten temat kolegów z budownictwa portowego.

Prof. inż. Aleksander Potyrała

*) Kołyski wg powyższego rozwiązania, ‘o ile mi wiadomo, nie 
były dotychczas stosowane.
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KOTŁY BENSONA
(Na marginesie artykułu inż. W Szulca)

Kotły Bensona należą do grupy kotłów z przymuso
wym przepływem (Zwangdurchlaufkeśsel), tj. do takich, 
gdzie pompa zasilająca, pracując 'stale, przetłacza wodę 
przez grupowy system opłomek, w którym stopniowo, 
pod wpływem ciepła otrzymywanego od gorących spalin, 
zamienia się ona w parę. Charakterystyczną cechą pierw
szych kotłów Bensona było to, że pracowały one przy ro
boczym ciśnieniu ponadkrytycznym. Ponieważ przy ciś
nieniu krytycznym 225,05 atm. i temperaturze 374°C woda 
zamieniała się w parę prawie bez zwiększenia objętości, 
jakiekolwiek zbiorniki (walczaki) były nie tylko zbytecz
ne, lecz nawet niepożądane.

Brak walczaka, w którym w zwykłych kotłach z na
turalnym obiegiem wody zachodzi oddzielanie się pary 
od wody, pozwolił na konstrukcję kotła, składającą się 
wyłącznie z grup wężownic opłomek małej średnicy, łą
czonych rurami zbiorczymi. Dzięki przymusowemu prze
pływowi wi ich układzie nie trzeba było liczyć się z moż
liwością powstawania niebezpiecznych zastoin w postaci 
korków parowych, groźnych ze względu na możliwość 
przepalania śię rurek.

W układzie tych wężownic, lub grup rurek prostych, 
łączonych wspólną rurą zbiorczą, starano się unikać ru
chu przeciwbieżnego i, jeżeli zachodziła potrzeba dawania 
rur opadowych, to dawano im większą średnicę j wyno
szono je poza strefę wysokich temperatur, licząc się 
z tym, że zmniejszona szybkość przepływu i możliwość 
tworzenia się skupisk pęcherzy pary nie będą groźne 
w strefie niskich temperatur.

Kocioł Bensona, pracujący przy roboczym ciśnieniu 
ponadkrytycznym, właściwie zawiódł ną całej linii: trud
ności ruchowe, ogromna moc pobierana przez pompę za- 
silająco-obiegową, kosztowność osprzętu i wreszcie straty 
spowodowane koniecznością dławienia pary pochłaniały 
z nadmiarem teoretyczne zyski w oszczędności ilości ciep
ła w paliwie, potrzebnego na wytworzenie pary.

Niepomyślne próby z kotłami tego typu, jak m. in. na 
statku „Uckermark“, o czym autor wspomina w artyku
le, pozwoliły na wyciągnięcie bardzo poważnego wniosku, 
mianowicie, że kotły z przymusowym przebiegiem mogą 
pracować bez walczaka i przy niższych niż krytyczne 
ciśnieniach. Wniosek ten, poparty doświadczeniem, przy
czynił się do rozwoju budownictwa nowoczesnych kotłów 
wysokoprężnych z przymusowym przepływem. Powstaje 
cały szereg nowych konstrukcji tego rodzaju kotłów pa
rowych. Niektóre z nich zachowały, właściwie bez uza- 
sadn:enia, nazwę kotłów Bensona, bo pracują przy znacz
nie niższych niż krytyczne ciśnieniach — średnio od 100 
do 200 atm.

Już kocioł zbudowany przez f-mę Siemens i Schuckert, 
o wydajności 100/130 ton pary na godzinę, dla elektrow
ni Langerbriigge w Belgii, chociaż był nadal nazywany 
kotłem Bensona, pracował przy ciśnieniu 200 atm. 
W Związku Radzieckim znane są kotły tego typu, skon
struowane przez prof. inż. Ramzina, nie tylko jako kotły 
lądowe o ogromnej wydajności, lecz i mniejsze dla stat
ków, na robocze ciśnienie od 120 do 160 atm. -W szero
kim zakresie buduje się kotły tego rodzaju za granicą, 
szczególnie w Stanach Zjedn. A. P., pod nazwą „Steamo- 

tive“, w takich wytwórniach jak: Babcock & Wilcox, Ge
neral Electric i Bailey Co, ze szczególnym uwzględnie
niem kotłów okrętowych i parowozowych. Powstały kot
ły o jeszcze prostszej konstrukcji, jak np. kocioł Sulzera, 
składający się z jednej lub kilku równolegle zwiniętych 
rur, bez jakichkolwiek rur zbiorczych, lub małe kociołki 
dla celów transportowych systemu Dobie, itp.

Nie bacząc na duży rozwój budownictwa kotłów 
z przymusowym przepływem, należy bezstronnie stwier
dzić, że praca ich dotychczas nie jest jeszcze niezawodna: 
pomijając już to, że kotły tego rodzaju mają wybitnie 
małą pojemność wodną, co powoduje trudności ruchowe 
przy zmiennych obciążeniach, główną ich wadą, dotych
czas nie zwalczoną skutecznie, jest pękanie opłomek. Wy
stępuje bowiem w tych kotłach szereg czynników powo
dujących szybsze niż w innych kotłach tworzenie się ko
rozji rozmaitego rodzaju, jak: z powodu osadu — Szcze
gólnie w miejscach wytwarzania się pary, z powodu elek
trolizy — w miejścach zmęczenia metalu, z powodu dzia
łania mechanicznego pary o dużych prędkościach, itp.

Celem zmniejszenia tych uszkodzeń, w kotłach now
szego typu wprowadzone zostały, w strefie tworzenia się 
wilgotnej pary, nieduże walczaki, tzw. „separatory", 
w których powstaje większa koncentracja soli i gdzie da 
się zastosować szlamowanie kotła.

Ogólnie biorąc, kotły tego rodzaju wymagają przede 
wszystkim bardzo dobrze przygotowanej pod względem 
usunięcia chemicznych i mechanicznych zanieczyszczeń 
wody zasilającej, poza tym wysoce wykwalifikowanej 
obsługi i dbałego fachowego nadzoru, ze względu: na 
utrzymywanie w porządku złożonej aparatury automa
tycznej regulacji, konieczność stosowania okresowych 
przemywań odpowiednio dobranymi rozczynami, koniecz
ność stałej obserwacji opłomek itp.

Ponadto należy wziąć pod uwagę, że ze względu na 
wysokie ciśnienie, wysokie temperatury i duże prędkości 
przepływu, do budowy tych kotłów muszą być użyte 
bardzo kosztowne stopowe stale, o dużej wytrzymałości 
na mechaniczne i termiczne naprężenia.

Artykuł inż. W. Szulca ma dużą wartość nau
kowo - informacyjną, jednakowoż zagadnienie zastosowa
nia kotłów Bensona na statkach zostało w nim ujęte 
nieco zbyt teoretycznie. Podano tylko strony dodatnie, 
z którymi całkowicie należy się zgodzić, lecz pominięto 
wszelkie trudności i komplikacje ruchowe, z którymi, 
niestety, w praktyce należy się liczyć.

Jeżeli mamy podejść do tego artykułu jako do zaleceń 
autora wprowadzenia tych kotłów na statkach polskiej 
marynarki, to należało by śię temu tymczasem stanow
czo sprzeciwić, jako że nie jesteśmy jeszcze, na tyle bo
gaci, żeby wprowadzać instalacje, które dotychczas, nie 
tylko na statkach, lecz i na lądzie, mają charakter eks- 
perymentalno - badawczy. Kierownicy kotłowni i obsłu
ga kotłów z przymusowym obiegiem wody, a mamy ich 
w Polsce kilkanaście, mogliby opowiedzieć wiele nie
pochlebnych szczegółów o pracy przy tych kotłach.

Tak więc należało by traktować ten artykuł raczej jako 
przyczynek do pogłębienia wiedzy o rozwoju budow
nictwa kotłowego.

Prof. Antoni Kozłowski

RECENZJE I OMÓWIENIA
OBLICZANIE KOSZTÓW WŁASNYCH 

PRZEŁADUNKU*)

*) Opracował Czesław Wojewódka na podstawie rozdz. II. § 12, 
książki A, I. Dukielskiego: Miechanizacja pieriegruzocz- 
nych rabot w morskich portach, wyd. Morskoj Ttransport, Mo- 
skwa-Leningrad 1950-

Uwagi wstępne

Koszt własny przeładunku jednostki ładunku „S‘‘ (bez 
uwzględnienia ogólnoportowych kosztów administracyj
nych) składa się z:

a) nakładów na amortyzację i remonty bieżące Si;
b) nakładów na siłę roboczą, w tym także narzuty na 

płacę roboczą — yS2, 
gdzie: S2 — nakłady na płacę roboczą,

y — współczynnik określający narzuty
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c) nakładów na energię elektryczną, paliwo i smary S3.
W ten sposób*)

E'
S = Si + yS2 + S3 = —

gdzie E' — sumaryczne, roczne nakłady eksploatacyjne 
przy rocznym obrocie ładunkowym Q.

Wszystkie nakłady związane z konstrukcją zmechani
zowanego nabrzeża można podzielić na 2 kategorie: inwe
stycje ogólnoportowe i inwestycje bezpośrednie.

I. Inwestycje ogólnoportowe — nakłady 
na umocnienia brzegowe, nabrzeża,- roboty czerpalne, 
wyrównanie terenu, budowę torowisk i dróg dla ruchu 
kołowego, łączących zmechanizowane nabrzeże z ogólno- 
portową i zewnętrzną siecią transportową, na budowę 
centralnych i- rejonowych elektrowni portowych, a także 
sieci elektrycznej dla doprowadzenia prądu na nabrzeże, 
na wyposażenie przeciwpożarowe, sieć wodociągową i ka
nalizacyjną, kryte składy, wybrukowanie składów otwar
tych.

II. Inwestycje bezpośrednie — nakłady 
niezbędne dla ustawienia na uprzednio przygotowanym 
terem e portowym mechanicznego urządzenia przeładun
kowego, szczególnie: mechanizmy przeładunkowe, pomoc
nicze urządzenia podnośnikowe, sortujące, kruszące, czysz
czące, mieszające, dla przepakowywania drobnicy itp.; 
zawieszone i naziemne drogi transportowe szynowe i bez
szynowe w składach i na nabrzeżu, bezpośrednio zwią
zane z systemem mechanizacji, drogi poddźwigowe, esta
kady, wzmocnienia, tunele, fundamenty pod urządzenia, 
zasobniki, szyny prowadzące i inne wyposażenia, przezna
czone dla ustawienia na nich urządzeń przeładunkowych; 
garaże i warsztaty.

Taki podział nakładów jest do pewnego stopnia umow
ny i ma na celu wydzielenie tej części nakładów, która 
powinna być brana pod uwagę przy obliczaniu kosztów 
własnych przeładunku; do tego rodzaju nakładów należą 
wkłady kapitałowe wymienione w punkcie II. Koszt amor
tyzacji i bieżącego remontu wyposażenia, zawarty w pierw
szej grupie wkładów kapitałowych, nie wchodzi do kosz
tu własnego przeładunku, ale jest brany pod uwagę przy 
porównywaniu wariantów mechanizacji*11).

Przejdziemy teraz do rozpatrzenia metod obl czania 
podanych wyżej części składowych kosztu przeładunku, 
przy czym należy zaznaczyć, że dokładność obliczenia 
zależy od etapu projektowania.

Nakłady na amortyzację- i remont bieżący

Określa się je jedną i tą samą metodą, poprzez odli
czenie kilku procentów od kosztu urządzeń i wyposażeń 
budowlanych. Odpisy amortyzacyjne składają się z odpi
sów na pełną rekonstrukcję zużytego urządzenia przeła
dunkowego i odpisów niezbędnych na pokrycie nakładów 
związanych z remontem kapitalnym w ciągu całego okre
su pracy urządzenia. Tak np., jeżeli okres pracy danego 
urządzenia o koszcie 200.000 rubli ustalony jest na 10 
lat, a koszt kapitalnych remontów w ciągu tego okresu 
wynosi 60.000 rubli, to coroczne odpisy na rekonstrukcję 
wynoszą 10%, coroczne odpisy na remont kapitalny:

60000~100•---------- — = 3°/
10 • 200000 0 —

a ogółem odpisy amortyzacyjne wynoszą 13% kosztu urzą
dzenia, czyli 0,13 • 200.000 = 26.000 rubli rocznie. Ponie
waż urządzenie zużywa się tym szybciej, im więcej go
dzin pracuje w ciągu roku, procent odpisów amortyza
cyjnych powinien być oczywiście ustalony w zależności 
od wykorzystania urządzenia.

W praktyce projektowania urządzeń przeładunkowych 
najbardziej rozpowszechniona jest metoda, przy której za
leżność odpisów amortyzacyjnych „a“ od ilości godzin „X“ 
pracy urządzenia w ogólnym ujęciu wyraża sie wzorem:

») Pełny koszt przeładunku S = K. S., gdzie K — współczyn
nik określający narzut ogólnoportowych kosztów administra 
cyjfnych; wielkość współczynników K i y określają odpowiednie 
Instrukcje resortowe.

a = a0 (0,5 4- ———i 
\ 2X0 /

gdzie:
- ao — procent odpisów przy pewnej średniej ilości go

dzin X« pracy w ciągu roku.
Zależność ta, przedstawiona graficznie na rys. 1, ma 

charakter bezpośredni.xJak wynika z tego wykresu, pro
cent amortyzacji będzie wahał się pomiędzy:

amin. = °>5 ao °max. = E5 ao

tj. w rozmiarach + 50% przeciętnej wielkości a0.
Ponieważ ilość godzin pracy w roku praktycznie mo

że osiągać Xmax = 6.000, przeciętną wielkością będzie 
X# = 3.000 godzin; wtedy wzór może być przedstawiony 
w następujący sposób:

a = a0 Ka0
gdzie: 

a»

a

procent amortyzacji przy 3.000 godzin pracy 
w roku,
ditto przy X godzinach pracy w roku,

X 
6000

K j — współczynnik poprawkowy.
Jeżeli oznaczymy przez Qi ilość ładunku przełado

wywanego w ciągu roku przez daną grupę urządzeń przy 
godzinowej wydajności jednego urządzenia Ph i ilości 
urządzeń N, to: 

przy czym przy taśmowcach wielkość „N“ oznacza ilość 
równolegle pracujących linii.

Odpisy na remont bieżący urządzenia -także będą za
leżały od ilości godzin pracy w roku; Celem obliczenia 
ich można stosować tę samą metodę, którą posługujemy 
się przy obliczaniu odpisów amortyzacyjnych.

Jeżeli oznaczymy odpowiednie ich wielkości: b i bc, 
przy ilości godzin X i Xo = 3000 w ciągu roku, to:

b = b0K
gdzie: K — współczynnik poprawkowy, mający wyżej 
wspomniane znaczenie. W ten sposób sumaryczna wielkość 
odpisów' amortyzacyjnych i na remont bieżący w ciągu 
jednego roku wynosi:

Et = S Ea + S Eb (rubli rocznie) 
gdzie: E — koszt obiektów urządzeń i inwestycji budow
lanych.

Dla urządzeń:
a=a0K; b = b0K;

dla inwestycji budowlanych wielkości „a“ i „b“ nie za
leżą od ilości godzin pracy X*).

Nakłady przypadające na jednostkę ładunku przy rocz
nym obrocie ładunkowym Q będą wynosiły:

o E, -Ea + SEb
51 “ Q “ Q !

gdzie:
E — koszt, obiektów urządzeń i inweśtycyj budowlanych, 
a i b — procenty odpisów na amortyzację i remont bie

żący, przy czym przy inwestycjach budowlanych wielkoś
ci „a“ i „b“ nie zależą od ilości godzin pracy.

*) Jeżeli urządzenie składa się z „n“ jednoóypowych agre
gatów o jednostkowym koszcie Eo, to w tym szczególnym wy
padku wielkość Eh w rozwiniętym wyrażeniu będzie równała 
się:

Eh = ' (a„ + b0 ) (o,5 + Bono D • n

Eo = + b„ ) ^0,5 n + 6000 P ] Eo

Tym samym, Jeżeli przy Q‘ = const. powiększy się ilość agrega
tów o A • n jednostek, to przyrost odpisów amortyzacyjnych 
i na remont bielący A E' odbywa się tylko w pierwszym członie 
w nawiasach kwadratowych, w związku z czym:

AE' = E. . An.
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**) Temu ważnemu zagadnieniu poświęcony jest osobny 
ustęp pracy prof. A. I. Dukielskiego (§ 14, w rozdziale II).



Istotną obniżkę nakładów na remont urządzeń przeła
dunkowych osiąga się przez remonty profilaktyczne. Sze
rokie zastosowanie tej metody, a także przyjęcie urzą
dzeń pod socjalistyczną opekę przez przodujących robot- 
n ków, umożliwiają przedłużenie okresów eksploatacji u- 
rządzeń, gwarantują ich nieprzerwaną pracę i dają znacz
ne oszczędności przy remoncie urządzeń. W związku z tym 
wynika konieczność przeglądu norm odpisów amortyza
cyjnych i na remont bieżący, celem ich zmniejszenia; ko
nieczne staje się także unowocześnienie podanych wyżej 
i stosowanych w praktyce empirycznych wzorów dla okreś
lenia wielkości „a“ i „b“ w zależności od ilości godzin 
pracy urządzeń.

Nakłady na silę roboczą

Powinny one być ustalane z uwzględn:eniem wszyst
kich operacji, a szczególnie:

1. załadunku wagonów i środków transportu kołowego,
2. załadunku i wyładunku statków, z włączeniem prac 

w ładowni,
3. transportu ładunków między składami, nabrzeżem, 

drogami lądowymi i torami, a także rozmieszczenia ładun
ku w sztaplach, hałdach i silosach,

4. mierzenia, ważenia, liczenia, rozdrabniam a, sorto
wania, czyszczenia, mieszania, przepakowywania itp. ope
racji pomocniczych,

5. przemieszczania i ustawiania urządzeń.
Przy ustalaniu tych nakładów należy zaplanować roz

mieszczenie robotników i przeanalizować wykorzystanie , 
ich przy różnego rodzaju pracach, badając jednocześn e / 
możliwości łączenia zawodów, tj; wykonywania przez jed
nego robotnika różnych obowiązków w różnych okresach 
czasu.

Koszty opłaty robotn ków godzinowych wynikają z roz
liczenia ich płacy roboczej jedyjiie za kalendarzowy okres 
pracy urządzenia przeładunkowego; przy obliczaniu kosztu 
opłaty pracy robotników godzinowych obsługujących urzą
dzenie (dźwigowych* maszynistów itp.) do kalendarzowego 
okresu pracy urządzenia doFcza się 10—20 dni na prace 
przygotowawcze i wypróbowanie urządzeń.

Koszty opłaty robotników akordowych określa się na 
podstawie stawki akordowej za jednostkę ładunku oraz 
ilości ładunku, która ma być przeładowana w danej relacji 
w ciągu roku. Wszystkie nakłady na płacę roboczą 
w ciągu roku (E>) będą równały s;ę sumarycznej płacy 
roboczej robotników godzinowych i akordowych, z uwzględ
nieniem systemu progresywno-premiowego oraz innych 
rodzajów opłaty pracy.

Przy rocznym obrocie ładunkowym Q nakłady na płacę 
roboczą odnoszące się do jednostki ładunku, przy uwzględ
nieniu narzutów, będą wynosiły:

W przytoczonej metodzie obliczenia zakłada się, że 
wszyscy robotnicy są opłacani według tych stawek tylko 
w okresie zatrudnienia przy tych czy innych pracach prze
ładunkowych w porcie, a po zakończeniu tychże są wyko
rzystywani przy innych pracach; przy tym najbardziej ra
cjonalne wydaje się wykorzystanie siły roboczej przy re
moncie urządzeń i wtedy płacę roboczą zalicza się do środ
ków zużytych na prace remontowe.

Nakłady na energię elektryczną, paliwo i smary

Określa się je według kosztów energii elektrycznej, pa
liwa i smarów, związanych zarówno z pracą wszystkich 
urządzeń transportowych i pomocniczych, jak i z oświe
tleniem składów, nabrzeży i dróg przeładunkowych. Zuży- 
ć e energii napędowej i paliwa przy urządzeniach 
o ruchu okresowym (cyklicznym) można okreśFć według 
elementów cyklu pracy urządzenia. Jeżeli w ciągu jednego 
cyklu silnik o mocy „N“ (KM) pracuje „t“ (sekund) przy 
współczynniku wykorzystania mocy n • ; 1, to zużycie 
energii przez silniki urządzenia w ciągu jednego cyklu 
wynosi:

3600
Dla silników spalinowych wyrażenie to należy pomnożyć 

przez jednostkowe zużyć e paliwa „K‘‘ w kilogramach na

1 KM na godzinę. Ilość cykli będzie wynikała z ilorazu ła
dunku przemieszczanego przez urządzenia w ciągu roku Q’ 
i ilości ładunku przemieszczanego w ciągu jednego cyKlu 
Pj. Przy przyjętym znakowaniu otrzymamy: 
dla urządzeń z silnikami elektrycznymi:

- Nt ’G ■ Q'. i = 0,736 ■ ———----  • — - -K(wh/rok)
3600 Po

dla urządzeń z silnikami spalinowymi:

Zużycie energii przez urządzenia o ruchu ciągłym bę
dzie zależało od ilości godzin pracy w roku, od mocy 3’1- 
nika „N“ (KM) i stopnia wykorzystania mocy ’i.

Zużycie energii przez urządzenia o ruchu ciągłym z sil
nikami elektrycznymi wynosi^

J'2 = 0,736 N • i K (w h/rok);
przez urządzenia o silnikach spalinowych przy jednostko
wym zużyciu paliwa K:

J”2 = N • n K (kg/rok)
Wielkość współczynnika wykorzystania mocy zależy, od 

stopnia obciążenia silnika podczas wykonywania tej czy 
innej operacji; oprócz tego znaczenie ma zmieniająca się 
wielkość współczynnika sprawności urządzeń’a i samego 
silnika przy niepełnym obciążeniu. Dokładną znajomość 
Wielkości p można uzyskać jedynie przy istnieniu wykre
sów obciążenia urządzeń. Przy braku takich wykre
sów można zastosować orientacyjne wielkości współczyn
nika wykorzystania mocy silników dźwigów elektrycz
nych (tablica 1).

TABL’CA 1

Charakter pracy 
urządzenia

Mechanizm obro
tu i zmiany za
kresu zrówno

ważonej 
wy-ięgnicy

Mechanizm 
przemiesz

czenia 
wózków 

dźwigowych

Mechanizm pod
nośnikowy

przy 
podnie
sień u

przy opusz* 
czeniu^z ha
mowaniem

Z pełnym ładun
kiem 1 1 1 0,9

Z próżnvm chwy
takiem 1 0,9 0,6 0,4

Z próżnym hakiem 1 0,8 0,2 0,2

Dla urządzeń o ruchu ciągłym współczynnik n = 1, - 
z wyjątkiem wypadków, gdy silnik obliczony jest na ma
ksymalne obciążenie urządzenia nośnikowego, a praca za
zwyczaj odbywa się z nieco mniejszym (średnim) obciąże
niem urządzenia nośnikowego (np. przenośniki okrąglaków, 
urządzenia sztaplujące itp.). Dla określenia n w tym wy
padku należy znać moc ruchu nieroboczego, próżnego Nx 
wztedy przy średniej wydajności urządzenia Pc można 
określić stratę mocy N« równej.
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Nc Nx + (N _ NJ . ------
1 nwx

= , N> L _ Pc \71 K " Pm.x + N \ Pm«x '

Zużycie energii oświetleniowej zależy od 
wielkości oświetlanej powierzchni „F“, wymagającej nor-

my oświetlenia „L“, w luksach na 1 m-, i ilości godzin 
oświetlenia w ciągu roku „n“, która wynika z warunków 
geograficznych.

Jednostkowa moc w wattach na 1 m- powierzchni przy 
danym oświetleniu jednostkowym w luksach L wynosi:

W = a L (watt/m2) 
gdzie współczynnik „a“ zależy od typu i konstrukcji urzą- ' 
dzenia oświetleniowego; przy oświetleniu filarowym

a = 0,25, przy oświetleniu reflektorowym a = 0,5.
Normy ośw etlenia zależą od przeznaczenia oświetlonej 

powierzchni i dla portowych terenów przeładunkowych 
zawierają się zazwyczaj w granicach L — 2—10.

Roczne zużycie energii wynosi przy tym oznakowa
niu*);

•) Wyciąg z pracy pt. ..Renseignemerąs et rćflections sur les 
ouvrages de defense des cótes“. ogłoszonej przez A. de 
R o u v i 11 e w „Ąnnales des, Ponts et Chaussćes, nr 5, Sep- 
tembrę - Octobre 1950- '

Jt — S Fa Ln.
Do otrzymanych powyżej w elkości J, J;, Jj należy do

dać straty w sieci elektrycznej i akumulatorach, jeżeli te 
ostatnie są źródłem napędu urządzeń.

Zużycie smarów określa się zazwyczaj w wysokości 15"/o 
sumarycznych kosztów energii i paliwa; jeżeli ostatnie 
oznaczymy przez „D“, to otrzymane nakłady na energię, 
paliwo i smary wynoszą:

Es = 1,15 D (rubli rocznie), 
a na jednostkę ładunku przy rocznym obrocie ładunko
wym Q:

Dla obliczenia mocy silników urządzeń transportu cią
głego w celu określenia zużycia przez nie energii można 
przy projektowaniu posługiwać się następującymi uogól
nionymi wzorami:
transportery:

N = (KM)200 
elewatory:

N = — — K' (KM)
200 

gdzie:
L i H — długość i różnica wysokości punktów końco

wych w metrach,
Q = godzinowa wydajność w tonach, 

K i K’ = współczynniki uciągu, których średn:e wielkości 
wynikają z tablicy 2.

TABLICA 2

Wydajność (ton na godzinę) 25 50 100 200 400,800

Transportery taśmowe K = 0.4 0,3 0,2 0,13 0,11 0,09
., płytowe K = 0,5 0,4 0,3 — — --
„ szuflowe K = — — ■ — 0,4 0,1 0,25
„. łopatkowe K = 1,5 1,3 1,0 0,8 —

Elewatory koszowe K = 3,0 2,5 1,5 1,4 1,2 •—

W niektórych wypadkach powstaje konieczność wyjaś- 
n’enia, w jakim stopniu będą zmieniały się koszty prze
ładunku jednostk’ ładunku S przy wahaniach wielkości 
rocznego obrotu ładunkowego Q, zaprojektowanego dla 
danego urządzenia.

Ponieważ ilość ładunku przeładowywanego przez urzą
dzenia, a tym samym również ilość godzin pracy w roku 
(X), są wprost proporcjonalne do wielkości Q, można przy
jąć, że przypadający na jednostkę ładunku koszt energii 
i paliwa oraz akordowej siły roboczej, a także część odpi
sów amortyzacyjnych i na remont urządzeń’a (proporcjo
nalna do ilości godzin X), nie będą zależały od Q; pozo
stałe składniki kosztu przeładunku jednostki ładunku: 
koszt godzinowej siły roboczej, odpisy amortyzacyjne i na 
remont inwestycji budowlanych, a także część tych odpi
sów na urządzenia (niezależna od ilości godzin pracy X) 
— będą zmieniały s;ę odwrotnie proporcjonalnie do Q. 
Jeżeli oznaczymy pierwszą grupę składników przez S-, 
a drugą przez S”, to wyrażenie kosztów przeładunku S 

•jako funkcji obrotu ładunkowego Q będzie przedstawiało 
się następująco:

s = S' + S" = S' +

gdzie: S” i B — wielkości niezależne od Q.
Wyrażenie to przedstawia graficznie rys. 2.
Z okolicznością tą należy liczyć się przy ocenie syste

mów mechanizacji, gdyż na nich w różnym stopniu odb ja 
się możliwe zmniejszenie, lub zwiększenie rocznego obrotu 
przeładunkowego Q.

Koszty energii elektrycznej, paliwa i smarów stanowią 
zazwyczaj niewielką część ogólnych kosztów przeładunku, 
w związku z czym dla skrócenia obliczeń zaleca sę stoso
wani przy projektowaniu stałych wkaźników zużycia ener
gii i paliwa. Przedstawiają się one następująco:
dla dźwigów portalowych z hakiem 0,25—0,35 Kwh/t
dla dźwigów portalowych z chwytakiem 0,4—0,5 „
dla mostów przeładunkowych 0,5—0,7 „

*) Szczegółowe dane techno-ekonomiczne zawiera książka 
prof. N.N. Kos tromltlna: Elektriczeskoje choziajstwo por- 
tow,’ Lengostransizdat, 1932.

Z ZAGADNIEŃ UMOCNIEŃ BRZEGOWYCH*)

W oparciu o prace ostatniego Kongresu Żeglugi oraz 
korzystając z szeregu artykułów opublikowanych w ostat
nich latach w technicznej prasie światowej, prof. de Rou- 
v i 11 e daje krótki przegląd rozwiązań różnych umocnień 
wybrzeży.
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Porównanie pojęć specjalistów, zabierających głos w 
czasie Kongresu, ich doświadczeń i przykładów, jakie mo
gli dostarczyć z krajów, króre reprezentowali, dyskusje, ja
kie rozwinęli i prowadzili na posiedzeniach poświęconych 
zagadnieniu umocnienia brzegów morskich, jednemu z naj
bardziej zgłębionych na Kongresie '— stanowią swego ro
dzaju wykład i uaktualnienie zagadnienia, które dotych
czas jeszcze nie posiada rozwiązań w zasadzie swojej nie 
podlegających dyskusji, ani całkowicie zadowalających w 
zastosowaniu.

Poza przeglądem wspomnianych prac, autor chce przy
pomnieć niektóre zasadnicze środki ostrożności, niedosta
tecznie znane, albo nie zawsze przestrzegane. Zdaniem >e- 
go, we Francji nie zawsze zadania obrony wybrzeży znaj
dują najszczęśliwsze rozwiązanie pod względem wyboru ro
dzaju umocnień. Istnieje zbyt duża tendencja do naślado
wania budowli lądowych, jak mury oporowe, i skutkiem 
tego doznaje się niespodzianek i rozczarowań, kiedy budo
wle te są wystawione na różnorodne działania morza, jak 
fale, prądy, wiatry, oraz działanie słodkich wód grunto
wych.

Dla dobrego poznania pewnego odc:nka brzegu morskie
go i jego ,.regime‘u“ nie wystarcza czasem 30 lat obser
wacji, badań i rozważań, obserwacji szczególnie w okre
sach burzliwych.

Autor podkreśla, że należy w porę przystępować do 
obrony brzegu i nie zwlekać z interwencją, ponieważ w tej 
szybkiej decyzji w przedsięwz;ęciu prac obronnych i w póź
niejszej konserwacji obiektów leży sekret powodzenia ak
cji. Jeżeli działanie powstaje na skutek wytworzonej po- 
ważnej sytuacji oraz zaistnienia ryzyka, to, odwrotnie, 
może to przyczynić się do najbardziej pożałowania godne
go przewleczenia lub opóźnienia akcji. Doprowadzając bo
wiem do zaistnienia ryzyka, a tym bardziej pozwalając 
na jego wzrastanie w ciągu lat, powoduje się 10-krotne 
zwiększenie wysiłku w pracy, jak też w wydatkach pie
niężnych.

Umocnienia brzegowe poprzeczne — ostrogi
Autor rozważa w głównej mirze poprzeczne ubezpie

czenia typii holenderskiego, nazwane przez niego „epis en 
doucine". czyli ostrogi o kształcie wypukłym, opływowym, 
które z braku odpowiedniego rodzimego określenia nazy
wamy w dalszym ciągu ostrogami płaskimi wygarbiony- 
mi, lub po prostu ostrogami wygarbionymi, w odróżniniu 
od ostróg pionowych różnego typu.

Powołując się na referat francuski, przyjęty przez kon
gres wenecki w 1931 r., prof. de Rouville pisze: „Nie na
leży wierzyć, żeby ostrogi były pożyteczne wyłącznie tyl
ko na wybrzeżach, na których jest bardzo wyraźna wę
drówka piasku. Holendrzy przegradzają swoje piaszczys
te wybrzeża jedynie w celu zachowania ich profilu po
przecznego, nie uznając potrzeby powodowania gromadze
nia się rumowiska z jednej lub drugiej strony ostrogi; 
umocnienia ich są wykształcone w postaci garbu mało wy
stającego ponad poziom gruntu, i gdyby przypadkowo do
okoła nich utworzyły się wgłębienia, to przebudowano by 
je tak, aby wyskok ich ponad plażę wynosił 0,50 m, gdyż 
uważano by za zbędne konserwować ostrogi zdolne do za
trzymywania piasków wędrownych'1.

W Holandii n:e stosują ostróg z opierzeniem prostopa
dłym, dającym się regulować co do wysokości; tymcza
sem takie umocnienia są bardzo pożyteczne na płaskich 
brzegach żwirowych i piaszczystych.

W praktyce okazało się, że one najlepiej nadają się do 
szybkiego umocnienia i do podniesienia poziomu płaskie
go brzegu o wyraźnym, równomiernym ruchu rumowi
ska; niekiedy dla przyśpieszenia procesu narastania moż
na wyrefulować między, ostrogi zbywające dobre piaski, 
pochodzące z robót pogłębiarskich; gdyby nracom tym 
towarzyszyły sprzyjające okoliczności, to można konty
nuować obronę brzegu posługując się tylko ostrogami, bez 
poszukiwania innych środków zaradczych.

Przy założeniu takiej samej siły działania morza, wgłę- 
binia i podpłukiwania dookoła ostróg są mnijsze na 
plażach żwirowych.niż na plażach piaszczystych. Szereg 
ostróg pionowych z umocnionymi punktami w profilu pod

łużnym brzegu płaskiego niewątpliwie lepiej nadaje się 
dla podniesienia jego średniego poziomu niż każdy inny 
system ochrony.

Wybór pomiędzy ostrogami pionowymi i wygarbionymi 
zależy zatem od zadań, jakie na danym odcinku wybrzeża 
zakładamy. Kiedy chemy tylko utrzymać poziom plaży 
i zachować istniejącą linię brzegu, dostatecznie chronioną 
innymi warunkami — stosujemy ostrogi o przekroju płas
kim, mało wystającym ponad poziom gruntu, o miękkich 
kształtach opływowych. Jeżeli należy podnieść poziom pla
ży, to budujemy ostrogi pionowe, które po wykonaniu ich 
zadania można zastąpić ostrogami droższymi, o kształcie 
bardziej wyszukanym.

Należy pamiętać, że konserwacja ostróg pionowych jest 
znacznie tańsza od utrzymania ostróg typu holenderskiego.

W odnesienu do rozmieszczenia ostróg w planie, na 
kongresi rozważane były1, ostrogi prostopadłe do linii 
brzegu i ostrogi lekko odchylone od tego położenia w kie
runku, z którego nadchodzą fale. Odchylenie to ma na celu 
lepsze chwytanie przenoszonych materiałów; nie powinno 
ono przekraczać 10—15°.

Rozbieżności powstały przy określaniu linii brzegu; jed
ni (Holendrzy) przywiązują dużą wagę do konieczności 
ustalenia linii brzegu przy niskim stanie wody, drudzy 
(Minikin*)  utrzymują, że decydujące jest utrzymanie 
wysokiej części plaży. W każdym razie stwierdzono, że 
ostroga prostopadła do najczęstszych kierunków fali wcale 
nie ma wpływu na kierunek fali, gdyż ta ostatnia nie ma 
skłonności do obracania się.

• R. R. Minikin. ,.Dock a- Harbour Authority. 1948-1949.

Ostrogi łamane pod kątem są oceniane ujemnie i obec
nie na ogół właściwie zaniechane.

W sprawie odstępów między ostrogami kongres nie 
wniósł nic nowego; pozostały one równe od l-.do 2 długoś
ci ostrogi. Stwierdzono, że niekiedy pojedyńcza, bardzo 
długa ostroga, jeżeli jest doprowadzona do dostatecznej 
głębokości, może spowodować trwałe nagromadzenie się 
rumowiska na dużej przestrzeni brzegu (np. Hendaye, 
Deiya i inne). W każdym razie nie należy skupiać ostróg 
o różnych długościach, z wyjątkiem krańcowych, licząc w 
dół prądu od szeregu pobudowanych przegród, w celu stop
niowego przejścia do odcinka nie chronionego brzegu; tu
taj można miarowo zmniejszać'długość i odległość pomię
dzy ostrogami, tak, aby linia ich głowic zbiegała się z li
nią brzegu.

O długości ostróg autor pisze: „Wydaje się najsłusz
niejsze wymiarowanie długości ostróg wg. szerokości pla
ży, zakotwiając je w rodzimym gruncie' pasa przybrzeż
nego, lub w umocnieniu podłużnym, jeśli takie istnieje, 
i przedłużając z drugiej strony aż do niskiego poziomu 
wody, tzn. do miejsca, w którym bez specjalnych trudnoś
ci można wykonywać prace przy odpływie". Reguła ta, po
dyktowana przez zdrowy rozsądek, nasuwa jednak pewne 
pozorne sprzeczności w rozważaniach: długie ostrogi są 
zalecane dla wyłapywania możliwie największej ilości ru
mowiska przesuwającego się stale wzdłuż niskich brzegów 
(np. Hendaye Guipuzcoa). Są one stosowane w Holan
dii w miejscach, gdzie należy unieszkodliwić rzeczywiście 
szkodliwy prąd przybrzeżny, lub usunąć możliwości two
rzenia się wgłębień lub dołów. Holendrzy opuszczają gło
wice swoich ostróg w postaci narzutów kamiennych do głę
bokości kilku metrów poniżej poziomu, zabezpieczając je 
faszynowaniem sięgającym miejsc, gdzie mogłoby jesz
cze tworzyć się czasowe podpłukiwanie giuntu. Jeden 
z techników angielskich zarzuca, że na plażach żwirowych 
zbyt długie ostrogi sięgają niższych warstw piaszczystych, 
przez co powodują wypłukiwanie tych warstw.Sprzecznoś- 
ci te dadzą się pogodzić, jeżeli porównamy dwa następu
jące, charakterystyczne przykłady: Zbędne jest przedłu
żani ostróg, szczególnie w sposób kosztowny, w wypad
ku, gdy plaża narasta i rumowisko szybko odkłada się 
przy przegrodach. Natomiast, kiedy chcemy utrwalić i o- 
chronić plażę przed działaniem morza, nie zaś przed przy
brzeżnym rumowiskiem, wydaje się wskazane przedłuże
nie ostróg aż do strefy panujących głębszych prądów, któ
re w ten sposób przerwiemy. Jest to kosztowniejsze, lecz 
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bezsprzecznie potrzebne. Nachylenie dolnej plaży jest, 
oczywiście, elementem decydującym, gdyż, jeżeli jest ono 
duże, przedłużenie ostrogi staje się nieskuteczne i niemoż
liwe. W każdym wypadku nie jest wskazane stosowanie na 
wydłużonej części ostrogi dużej wysokości ponad grunt, 
mniej jeszcze niż na górnym jej odcinku.

Wysokość ostrogi (,,odsadzka“), liczona od poziomu 
plaży do korony budowli, jest jednym i najistotniejszych 
elementów charakteryzujących te budowie. W tej mierze 
zajmuje się na ogół zgodne stanowisko, aby wysokość

Mając na uwadze możliwość spowodowania etozji, nie 
należy również obcinać korony ostróg pionowych na ca
łej ich długości poziomo; wysokość ostróg powinna odpo
wiadać konfiguracji terenu. Głowice nie powinny w żad
nym wypadku wynosić się ponad poziom korony ostrogi.

Całkowicie zgodna jest opinia uczestników kongresu 
co do konieczności należytego zakotwienia ostrogi na 
brzegu lub w opasce.

Czy ostroga musi- być szczelna nie tylko na wodę, 
ale również na penetrację rumowiska ? Kwestia ta, oczy-

fi loki bazaltowe . 
drobne otoczaki

U/oZno istojące pale

najwyżej jmtr ponad 
poziom gruntu

hronny narzut kamienny
poziome ba te drew

Rys. i

Przekrój poprzeczny i rzut holenderskiej ostrogi wygarbionej

ostrogi ponad istniejącym poziomem plaży (tj. poziomem 
przed wykonaniem'budowy) była niewielka; powinna ona 
wynosić ok. 0,5 m, najwyżej do 1,0 m, gdyż w przeciwnym 
wypadku powoduje ona wypłukiwanie dna przez fale prze
lewające się przez ostrogę —- przeważnie wypłukiwania 
zagrażający budowli, a w każdym razie nieprzyjemne i nie
pożądane.

Na plażach żwirowych wysokość ta może być nieco 
większa. Na ogół wydaje się słuszne założenie, przynaj
mniej na początku, pewnej pokaźniejszej wysokości, aby 
ostroga mogła rozpocząć swoją pracę; stopn;owo odsadzka 
ta zniweluje się, lub pozostanie bardzo nieduża, wyłącz
nie po tej stronie, z której płyną panujące prądy.

Niektórzy autorzy są przeciwni odsadzkom w ogóle, 
w każdym razie znaczniejszym. Oczywiście należy przy
puszczać, że wyrobik sobie tę op;nię na skutek rozważa
nia wybrzeży o innej charakterystyce, Na brzegu, którego 
poziom chcemy podnieść, utrzymanie wysokości regulowa
nej w miarę możliwości wydaje się konieczne, przynaj
mniej do czasu, aż poziom plaży podniesie się do założo
nej wysokości.

Na wybrzeżach chronionych w porę, gdzie ruch rumo
wiska jest mało dostrzegalny, a gdzie zamierzamy tylko 
utwierdzić stan równowagi brzegu — wskazane jest ope
rowanie małą wysokością ostróg. W takich wypadkach 
można zdecydować się na większy wydatek, budując ostro
gi wygarbione.

W Holandii tak dalece obawiają się zbyt dużych od- 
sadzek, że, gdyby zauważono najmniejsze obniżenie się 
dna pomiędzy ostrogami, to w celu uniknięcia możliwych 
nieregularności na wybrzeżu, pomimo trudności, obniżono 
by z pewnością korony przegród. 

wiście, nie istnieje w wypadku ostróg płaskich wygarbio- 
nych. Dla ostróg pionowych kongres nie daje konkretnych 
odpowiedzi na to pytanie.

Zalecenia w odniesien u do materiałów stosowanych 
do budowy ostróg nie przynoszą nic nowego; idą one 
przede wszystkim po linii wykorzystania materiałów po
siadanych przez dany kraj. Należy podkreślić, iż żelbet 
jest niepożądany dlatego, że nie wytrzymuje uderzeń ka
mieni i drobnięjszych otoczaków.

Niezależnie od tego, w jakiej odległości od po
wierzchni betonu będą umieszczone wkładki uzbrojenia, 
pod wpływem ciosów żebra pękają, żelazo obnaża się, 
rdzewieje i cała powierzchnia rozpada się. Zwykłe tarcie 
piasku i stała praca wody powodują ten sam rezultat, 
oczywiście po dłuższym okresie czasu, chyba że beton jest 
bardzo twardy i ścisły, bardzo dobrze wibrowany, lub też 
jest wykonany w dużych wymiarach i ma bardzo dużą za
wartość cementu. Doznano wielu takich rozczarowań, np. 
w Calvados. Pomimo, że kongres nie przyniósł nowych 
naświetleń w tej sprawie, raczej utrzymują się dotych
czasowe zastrzeżenia w całej rozciągłości.

Znane są wypadki stosowania elementów betonowych 
prefabrykowanych, jednak są one zawsze zaopatrywane 
w okładzinę z twardych kamieni naturalnych (np. bazalt).

W warunkach polskich Wybrzeży morskich zastrzeże
nia co do żelbetu wydają się mniej istotne.

Utrzymuje się przekonanie, że nie należy układać 
przegród sztywnybh o ścianach pionowych na gruntach 
mogących ulec przenoszeniu i o miąższości praktycznie 
nie określonej, jeżeli się chce uniknąć nadsztukowywania 
ostróg w celu zabezpieczenia się przed deformacjami dna. 
Na ogół konstrukcje sztywne, układani na zaprawach, są 
dopuszczalne tylko na podłożach skalistych i marglowych.
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Jednak w Anglii widzimy dosyć często tego rodzaju 
ostrogi.'

W rezultacie rozważań autor dochodzi do wzmianko
wanego już typu ostrogi wygarbionej (rys. 1).

Obecnie czyni się próby zalewania asfaltem spoin po
między kamieniami bruku; zużywa się około 500 kg na 
m2, w tym: 20% asfaltu, 100/0 cementu lub wapna 
i 70% piasku, albo lepiej 10% ołowiu, dla uniknięcia 
składników sztywnych. Próby są czynione głównie dlatego, 
aby ochronić drobniejszy kamień narzutowy. Koszt wy
nosi 60 florenów holenderskich na 1 m2, w porównaniu 
do 10 — 15 florenów przy ciosach 6-bocznych pryzm ba
zaltowych.

W Belgii, gdzie ostrogi są wykonywane prawie wy
łącznie na faszynie wypalikowanej, obciążonej kamienia
mi i wyłożonej z wierzchu większymi blokami o ciężarze 
ok. 150 kg, szwy pomiędzy blokami są zalewane zaprawą 

sokim stanem wód lub przypływów, gdy teren taki jest 
chroniony przed atakami morża tylko jednym pasem 
wydm, łatwo ulegającym podmywaniem, gdy wreszcie 
wzburzone fale zagrażają przecięciem ważnej arterii ko
munikacyjnej lub t. p. — słuszne jest stosowanie opasek, 
albo nawet opasek wzmocnionych ostrogami, jeżeli się 
chce mieć całkowitą pewność osiągnięcia powodzenia w ak
cji i jeśli posiada się dostateczne środki materialne. Pod
trzymanie jednego systemu umocnienia przez drugi może 
być niekiedy słuszniejsze, wobec ryzyka utraty wydatków 
przy wykonaniu tylko jednego ubezp:eczenia.

Pierwszą i najważniejszą zasadą, jaką należy kiero
wać się przy wznoszeniu "budowli podłużnej, jest zabez
pieczenie jej przed możliwością podpłukiwania przez fa
le u podstawy zbyt stromej ściany przedniej umocnienia, 
co mogłoby tylko pogorszyć stan istniejący przed rozpo
częciem obrony.

parapet prawie pionowy, zastosowany wyjątkowo w /jelder 

two wywożona blokami bazaltowymi < 
bloki bazal towe M. narzut kam.

grab. JO-^Ocm.
^.palisada

yarslua gliny ubitej grub l.mtr.

ale, w szachownicę dla rozbijania .fal 
bloki bazaltowe o wysokości 35 cm 

narzut kamienni^

Rys. 2

Profile schematyczne opasek holenderskich

cementową mniej więcej do poziomu połowy przypływu, 
gdyż poniżej tego poziomu zaprawa nie zdąży związać. 
Cement można tutaj zastąpić zaprawą asfaltową.

W tych wypadkach można nawet odważyć słę na na
danie koronie ostrogi pewnej sztywności, gdyż suche pod
łoże p;aszczyste nie ma tendencji do osiadania.

Zazwyczaj przy, zakotwieniu na lądzie ostroga jest 
nieco szersza i mocniejsza niż na całej swojej długości. 
Jak widać, głównym dążeniem jest ochronienie pow;erzch- 
niowej okładziny, albo przez ciężar masy bloków, albo 
też przez ich odpowiedni kształt. Prefabrykaty betonowe 
nie dają takich dobrych rezultatów z powodu mniejszej 
spoistości materiału.

Ten rodzaj ostróg o kształtach miękkich „giętkich", 
wypracowanych na podstawie długich obserwacji i prób, 
może skutecznie służyć ża przykład przy projektowaniu 
budowli odpowiedn:ch dla polskich warunków brzegowych.

Umocnienia brzegowe podłużne — opaski

Można długo rozwodzić się nad przypadkami, w któ
rych opaski trzeba traktować jako nieodzowne, czy to 
w sensie uzupełnienia umocnień poprzecznych, czy też 
przez przewagę, jaką im niektórzy przypisują nad ostro
gami. Jest to w rzeczywistości jedynie kwestia koąztów, 
przy czym ‘celowość ich porównywania bardzo często na
suwa poważne wątpliwości.

O wyborze opaski albo umocnienia brzegu ostrogami 
decydują warunki lokalne i zadanie, jakie przedstawia 
się do spełnienia.

W wypadkach, gdy brzeg jest słaby i mocno zagro
żony, gdy teren przyległy leży nisko w porównaniu z wy-

Stąd najistotniejszym warunkiem będzie prawidłowe 
założenie pochylenia przedniej ścianki opaski, z uwzględ
nieniem następujących warunków:
a) przewidywanego osiadan:a całego korpusu opaski,
b) zabezpieczenia podstawy przed możliwością jej pod- 

płukania,
c) zabezpieczenia tylnej (odlądowej) części budowli, za

grożonej przez przerzuty' wody morskiej i przez gro
madzące się wody gruntowe,

d) zużycia materiałów powierzchniowych przez tarcie 
piasku i kamieni oraz przez działanie fali.
Opaski pionowe, lub z małym nachyleniem przedniej 

ścianki, nie spełniają. zadań na nie włożonych. Można je 
stosować tylko w sporadycznych wypadkach, gdy odleg
łość od wody jest znaczna i chroniona przez dobrze usta
bilizowaną plażę, gdy posadowiamy ją na gruncie twar
dym, nie ulegającym erozji, lub gdy chodzi o nadanie bu
dowli wyglądu estetycznego.

W przeważającej ilości wypadków wymagających 
ochrony podłużnej zaleca się stosowanie opasek z pochy
łymi ściankami przednimi. Pochylenia 45°, 3/2 lub 2/1, 
pomimo że jeszcze są Ju i ówdzie stosowane, są jednak 
zbyt strome, nawet gdy są wykonane z naturalnych blo- 
ków(np. na południe od Los Angeles w Stanach Zjedn.J.

Wiadomo przecie, że utworzenie się fali odbitej moż
liwe jest, nawet przy stosunkowo spokojnym niorzu, nie 
tylko przed murem pionowym, ale również przed skarpą 
o dosyć znacznym nachyleniu, tak dalece, że nawet naj
mniejsze falowanie, zamierające na płaskim brzegu, da- 
je również odbicie. Ostatnio wykonane obliczenia nauko
we dla fali wykazały matematycznie możliwość takiej re
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akcji przy skarpie, a uważne obserwacje potwierdzają to. 
Odbita masa wody powiększa zagłębienia fali, a zatem 
zwiększa również siłę wypłukującą; to samo powodują 
bryzgi.

Korzystnie obrane nachylenie ścianki przedniej opa
ski jest swego rodzaju chwytem, powodującym zniszcze
nie siły żywej fali; sama fala, wznosząc się po dogodnej 
dla niej pochyłości, mało szkodzi budowli.

W zaleceniu łagodzema spadku należy rozumieć spad
ki o pochyleniu nie mniejszym niż 3/1, lub 4/1.

Opaski stosowane w Holandii mają przekrój poprzecz
ny rozpoczynający się od dołu spadkiem 7/1, wyginanym 
ku górze do spadku 3/1, z kilku lekkimi załamaniami 
w środku o pasach pochylonych 10/1.

Z szeregu podanych przykładów przytaczamy jeden 
przekrój schematyczny opasek holenderskich (rys. 2).

Przesadne złagodzenie spadku jest jednak również 
szkodliwe, jak świadczą liczne przykłady.

Bardzo ważnym czynnikiem jest,oczywiście, koszt tych 
budowli.

Autor przeciwstawia zdrowe rozwiązania, droższe, 
wszelkim projektom niedostatecznie wnikliwie opracowa
nym, które skutkiem tego wydają się mniej kosztowne. 
Poważny wpływ na koszty mają ponadto zastosowane do 
budowy materiały.

Budowa umocnienia jest, oczywiście, funkcją podłoża 
i warunków gruntu, na którym jest stawiana. Jeżeli grunt 
jest ustabilizowany i nie poddaje się osiadaniu, można 
zwykłej ścianie mniej lub więcej nachylonej nadać więcej 
sztywności; jeżeli grunt z natury swojej jest niestały 
i ulega erozji, wtedy należy zastosować masyw niesztyw- 
ny, który sam utrzymuje równowagę, a zatem układany 
jest z kamieni bez zaprawy, z odpowiednią okładziną 
ochronną.

Zagadnienie zabezpieczenia podstawy opaski przed 
możliwością wypłukania gruntu spod niej często znaj
duje rozwiązanie przez wbicie ścianki szczelnej drewnia
nej, żelaznej lub betonowej. Należy jednak wykluczyć 
wszelkie rozwiązania powodujące natychmiastowe, albo 
późniejsze utworzenie się pionowej, lub mało odchylonej 
od pionu płaszczyzny oporu. Zabezpieczenie podstawy mo
że byś skuteczne tylko przy zastosowaniu „stopniowanego 
powiązania" budowli z atakowanym brzegiem. Stopniowa
nym powiązaniem będzie narzut kamienny płaski, albo 
okładzina z bruku wykonanego na zaprawie, lub temu po
dobne.

Fale przekraczające umocnienia podłużne mogą spo
wodować zniszczenie całej opaski. Toteż należy mieć ba
czenie na odpowiednie odprowadzenie wód, które mogą 
gromadzić się poza opaską; trzeba również stworzyć wa
runki przepływu tych wód przez budowlę. Znamy przy
kłady zaniedbań, które przyczyniły się do wypłukania 
gruntu spod opaski, skutkiem czego cała budowla osiadła, 
spękała się i zniszczyła. Zabezpieczenie przed takim dzia
łaniem fali osiąga się zazwyczaj przez wyrobienie odpo
wiednich łagodnych spadków dla odpływu (pochylenie 5, 
10"/o), otulonych warstwą żwiru lub gliny, albo nawet 
płytą betonową, jeśli osiadanie wydmy naturalnej albo 
sztucznej nie stoi na przeszkodzie (patrz rys. 2).

Holendrzy umacniają górną część wydm ponad opas
kami bądź pękami żytnicy (wydmuchrzycy), bądź też 
trzcinami sadzonymi w szachownicę. Ponadto wyhodowali 
oni specjalne trawy, których nazw autor nie podaje.

W warunkach naszego wybrzeża trawy różnego ro
dzaju spełniają dużą i pożyteczną rolę nie tylko w wypad
kach wyżej podanych.

t
Niekiedy stosowane są opaski z wyokrągloną wklęsłą 

ścianką przednią, w celu zamortyzowania uderzeń fali 
przez skierowanie jej ku górze. IPtzy takim układzie 
umocnień podłużnych należy mieć baczenie, aby spadające 
odbite masy wód nie uderzały w stopę przednią budowli, 
gdyż mogą one spowodować wypłukanie gruntu przy pod
stawie opaski. Wyokrąglone wklęsłe progi dobrze speł
niają swoje zadanie, gdy są umieszczone na szczycie słabo 
pochylonej opaski.

„Trzeba bronić się przed działaniem wód gruntowych 
tak samo prawie, jak przed gwałtownymi atakami ze
wnętrznymi". Należy więc dokładnie zbadać poziomy wód 
podskórnych i ich pochodzenie, zanim obierze się sposób 
odprowadzenia ich poza obręb opaski. Zagadnienie to jest 
szczególn e ważne przy szczelnych umocnieniach podłuż
nych.

Przechodząc do rozpatrzenia materiałów stosowanych 
przy budowie ubezpieczeń podłużnych, autor jeszcze raz 
zaleca wykorzystanie materiałów znajdujących s;ę w te
ren' e, jednak nie uważa za słuszne zbytnie ograniczanie 
się w tej mierze.

Ścianki szczelne, nawet żelazne, są w warunkach pra
cy opasek niedostatecznie szczelne; drobne piaski zawsze 
przenikają przez szczeliny i powodują tworzenie się ka
wern niebezpiecznych dla budowli, żelazne ścianki nie wy
kazują większej trwałości od drewnianych.

Dla górnych części umocnień żelbet także i tutaj n'e 
wykazał dostatecznej długowieczności. Mury lepiej wytrzy
mują uderzenia, mniej ulegają ścieraniu- i zniszczeniu, 
szczególnie jeżeli są wykonane z twardych kamieni. Są wy
padki stosowania otoczaków przybrzeżnych na okładziny, 
jednak ich kształty wyokrąglone nie pozwalają na dosta- 
teczn e trwałe umocowanie ich na podłożu. Najlepszym ma
teriałem w danym wypadku są bazaltowe graniastosłupy 
o wysokości ok. 35 cm, układane „na sztorc"; mogą to 
być również elementy betonowe, jednakże beton ściera się 
stosunkowo szybko. Próby robione w Belgii z cegłą ukła
daną na sztorc nie dały dobrych wyników: cegły były 
wyrywane przez fale.

Pray stosowaniu którejkolwiek z wyżej wymienio
nych powłok Holendrzy układają ją na podłożu" z dwóch 
warstw (patrz rys. 2): dolnej z gliny i górnej z tłucznia 
lub drobnych otoczaków. Dolna warstwa szczelna o gru
bości 1 m, dla dobrego przytrzymania piasku wydmowe
go, druga warstwa filtracyjna o grubości 30 —40 cm, na 
której można posadzić okładzinę. Niekiedy pomiędzy tymi 
warstwami układa się cienki materacyk ze słomy.

Faszyna jest nieodzownym materiałem dla wszelkich 
ubezpieczeń brzegowych, gdyż znacznie lepiej znosi dzia
łanie morza od drewna i ścianek szczelnych, szczególnie 
gdy materac faszynowy szybko wypełni się p:askiem. To
też autor zaleca uprawę pewnych gatunków olch i wierzb 
oraz stawia za przykład Holandię, gdzie rzemiosło robót 
faszynowych jest przekazywane z pokolenia na pokolenie.

Wreszcie zwrócono uwagę na wszelkiego rodzaju'Za
prawy asfaltowe, stosowane do zalewania spoin między 
elementami okładziny. Zaprawy takie, jako elastyczne, le
piej odpowiadają potrzebom niż zaprawy cementowe lub 
wapienne. Autor pozostawia do rozważenia kwestię okła
dzin bez zaprawy, które tu i ówdzie zachowują się bar
dzo dobrze. Powołuje się na doświadczenia laboratoryjne 
wykonane w Grenoble, które wykazały np., że okładziny 
zwarte z dużych bloków, ułożone na sucho (bez zaprawy), 
poddawane ciągłemu działaniu fali, są bardziej rozrzucane 
niż okładziny ułożone luźniej, z pozostawieniem między 
blokami swego rodzaju kanałów równowagi.

W rezultacie rozważań opartych na wielkiej ilości 
doświadczeń i przykładów autor zaleca w umocnieniach 
podłużnych stosować bardzo łagodne spadki (skarpy), od
powiadające sile działania fali, obramowane mniej lub 
bardziej zwarcie i umocnione kolejno od dołu warstwami: 
szczelną, filtracyjną i twardą, czyli odporną na ścieranie. 
Całość powinna być plastyczna, nigdy sztywna, i nie po
winna posiadać płaszczyzn pionowych.

Umocnienia podłużne oddalonę od brzegu (progi)

Kongres zajął się specjalnie tym systemem ochrony 
wybrzeży, który polega na złamaniu gwałtowności fali 
przed dosięgnięciem przez nią samego brzegu, tak, aby 
wzburzone fale atakowały brzeg ze zmniejszoną energią. 
System ten ma zapobiegać kon:eczności budowy innego 
umocnienia i daje możność częstszego korzystania ze spor
tu żeglarskiego. Autoi- podaje przykłady podobnych umoc
nień, wykonanych we Francji (niestety, bez szk:ców), 

316



gdzie należało jednak pobudować dodatkowo opaski brze
gowe, celem ochronienia niektórych obiektów przed znisz
czeniem.

Bardziej okazałe są pasy narzutów kamiennych wy
konane przed włoskimi plażami w Marina di Carrare, 
Vicerba i Neapolu, których korona nie dosięga stałego 
poziomu morza, lub lekko przekracza go. Tutaj mniej 
troszczą się o możliwe podpłukiwanie dna przy zewnętrz
nej podstawie opaski, zbyt stromej zresztą, natomiast 
dążeniem wykonawców jest spowodować odkładanie się 
piasku w sztucznie ochronionym basenie pomiędzy gro
blą i brzegiem. Podobne prace rozpoczęto również w Es- 
pinho w Portugalii.

Do takich obiektów powinien być stosowany materiał 
o pokaźnych wymiarach, aby wytrzymał działanie fali ot
wartego morza. Zazwyczaj zachodzi potrzeba podtrzy
mania takiego narzutu groblami poprzecznymi, opierają
cymi się o brzeg, które w ten sposób tworzą ostrogi, chro
niące przed skośnymi wiatrami. Włosi wyrażają zadowo
lenie z rezultatów osiągniętych przez te umocnienia w po
równaniu z kosztami ochrony bezpośredniej, czyli opaski.

W dyskusji wymieniano jeszcze inny, mniej skutecz
ny od narzutów kamiennych, sposób częściowego rozbicia 
fali, polegający na wbiciu w pewnej odległości od umoc
nionego stromą opaską brzegu szeregu pali lub dwóch 
szeregów w szachownicę.

Sztuczne podniesienie poziomu brzegu
Zagadnienie to- również było tematem dyskusji na 

-kongrese. Cytowano przykłady pomyślnych rozwiązań 
w różnych miejscowościach francuskich. Na ogół przyjęto 
jako możliwe przystępowanie do takiego zadania, jednak 
przy ograniczeniu się do 'brzegów słabo narażonych na 
działanie morza.

Próby na modelach zmniejszonych
Ciekawe jest stanowisko uczestników kongresu w od

niesieniu do prób laboratoryjnych na modelach umocnień 
brzegowych. Ani w dyskusji, ani też w konkluzjach nie 
uznano prób na modelach za sposób dający się stosować 
systematycznie we wszystkich wypadkach. Natomiast za
lecono badanie budowli określonego typu, które mogą 
sprawdzić i potwierdzić niektóre zjawiska zaobserwowane 
na modelu (np. Delft, Neyrpic); zalecono również bada- 
n:e odcinka brzegu wymagającego umocnienia, którego 
znaczne wymiary nie pozwalają na wykonanie w modelu, 
albo powodują często przykre wypaczenia.

Wydaje się również, że ostatnie badania prądów wy
wołanych przez falowanie stanowią środek uzupełniający 
do prób na modelach.

Zalecenia ogólne
1. Przede wszystkim nie należy dążyć do bronienia 

wszystkiego na danym odcinku wybrzeża.
2. Należy dokładnie zbadać pracę niszczącą morza i dzia

łać w porę, nie odkładając wykonania ubezpieczenia 
na lata późniejsze.

3. Przed wyborem sposobu trzeba długo obserwować 
działanie morza na zagrożonym brzegu, szczególnie 
w okresach burzliwych.

4. Należy zawczasu zapewnić potrzebne środki material
ne.

5. Nie trzeba sugerować się starymi praktykami lokal
nymi, prowadzącymi często do powtarzania błędów po
przednio już popełnianych; natomiast w oparciu o za
sady ustalone dla danych warunków miejscowych na
leży:
a) rozważyć wpływ, jaki mogą mieć zarówno opaski, 

jak i ostrogi,
b) nie lekceważyć roli i nie wykluczać z góry tych 

ostatnich,
c) wybrać typ budowli najbardziej odpowiadający da

nym warunkom,
~d) uwzględnić plastyczność kształtów i pochyleń przy 

niektórych rodzajach ostróg oraz przy wszystkich 
umocnieniach podłużnych,

e) nie posługiwać się środkami zaradczymi przeciw
ko podpłukiwaniom, które wcześniej czy później 
przeciwstawiają działaniom morza. płaszczyzny 
pionowe,

f) unikać konstrukcji sztywnych.
6. Trzeba dążyć do wykorzystania materiałów znajdu

jących się w terenie, nie rezygnując jednak w razie 
potrzeby ze sprowadzenia ich z dalszych okolic za 
wyższą cenę.

7. W wypadkach, gdy chcemy ochronić ważną arterię 
komunikacyjną, lub podobne obiekty, nieopatrznie jest 
na ogół zbytnio wysuwać w morze linię obrony w po
równaniu z naturalną, lub chwilowo istniejącą linią 
brzegu, jak również nie należy wyprostowywać wklęs
łych brzegów po ich cięciwie, gdyż w przeważającej 
ilości wypadków powoduje to znaczne wydatki w c:ą-- 
gu długich lat.

(M. C. B.)

O METODZIE INŻ. KOWALOWA

Specjalny 16 nr Zeszytów Społeczno-Naukowych „Po- 
prostu“ poświęcony jest analizie metody radzieckiego inży
niera Kowalowa, pozwalającej na ilościowe i jakościowe 
zwiększenie wydajności pracy w różnych zakładach prze
mysłowych. Metoda ta mobilizuje do wspólnego wysiłku 
inteligencję techniczną i robotników, zapewnia stałe stoso
wanie postępu technicznego oraz przyspiesza tempo socja
listycznej akumulacji.

Każdj^. z naszych techników, zarówno naukowców jak 
i praktyków, młodzież studiująca na wyższych uczel
niach technicznych — winni dokładnię wiedzieć, na czym 
polega metoda inż. Kowalowa i jak ją realizować w tere
nie, tzn. w warsztacie lub na placu budowy. Do realiza
cji tej metody nieodzowny jest bowiem wkład w postaci 
naukowej analizy, selekcji i syntezy.

Metoda inż. Kowalowa polega na:
1. dokładnej obserwacji organizowania pracy i wyko

nywania poszczególnych czynności przez poszczególnych, 
przodowników pracy;

2. selekcji tych czynności na wykonane prawidłowo, tzn. 
szybko, z małym nakładem sił, z zachowaniem bezpieczeń
stwa i h:gieny pracy, — i nieprawidłowo;

3. opracowaniu naukowym czynności wykonywanych 
prawidłowo i

4. rozpowszechnianiu ich wśród robotników danej spe
cjalności w danym zakładzie pracy i dalej w kraju.

Pracę robotnika w każdej specjalności można zawsze 
podzielić na szereg operacyj i czynności. Tylko wyjątkowo 
zdarza się,, aby przodownik pracy opanował najsprawniej
szy sposób wykonywania każdej z tych czynności. Zwykle 
opanowuje on dokładnie tylko jedną z nich, którą dzięki 
temu wykonuje szybciej niż ustala norma przeciętna, i mo
że przez to ogólnie zyskać na czasie.

Nawet jednak przy wzorowym wykonywaniu wszystkich 
zasadniczych operacyj produkcyjnych można nie umieć 
wykonać całości należycie. Trzeba bowiem umieć kojarzyć 
ze sobą kolejne operacje, umieć wykonywać prawidłowo 
wszelkie ruchy pomocnicze i organizować sobie miejsce 
pracy. Inż. Kowalow uważa rozplanowanie czasu pracy 
i organizację miejsca pracy za jedną z ważniejszych ope- 

> racyj.
W pierwszym rzędzie należy więc ustalić, które spe

cjalności i odcinki pracy mają najbardziej decydujący 
wpływ na produkcję danego przedsiębiorstwa. Następnie 
trzeba zdecydować, jaką operację lub czynność należy wy
brać celem upowszechnienia w pierwszej kolejności naj
sprawniejszego sposobu jej wykonania. Oczywiście, będą 
to czynności, które pochłaniają stosunkowo najwięcej cza
su, mają największy ciężar gatunkowy, lub mogą powo
dować nadmierne zużycie materiału, czy powstawanie 
'braków.

Następnie sporządza się dwa lub trzy opisy szczegóło
we wykonywania danej czynności przez przodowników. 
Stanowią one przedmiot dyskusji na wydziałowej naradzie 
technicznej, na której wybiera się najsłuszniejszy sposób 
wykonywania danej czynności. Po gruntownym rozpatrze
niu sprawy nawet najszybszy sposób wykonywania czyn
ności może zostać odrzucony, jeżeli powoduje on powsta
wanie braków, hamuje pracę w dalszych operacjach, nie 
odpowiada warunkom bezpieczeństwa pracy, lub tp.
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Drugim etapem realizacji metody inż. Kowalowa jest 
stworzenie warunków sprzyjających wydajnej pracy. Cho- 
dzi tu więc o uporządkowanie i zorganizowan e miejsc 
pracy, o doprowadzenie do porządku potrzebnych maszyn, 
przyrządów i narzędzi, z punktu widzenia przystąpienia 
do upowszechnienia przodującej metody wykonania danej 
czynności.

Równocześnie należy przygotować kadrę instruktorów, 
którzy będą przyuczali robotników do prawidłowego wy
konywania danej operacji. Techniczny opis tej operacji, 
jasny i przystępny, winien być wręczony każdemu zain
teresowanemu robotnikowi.

Kiedy na oddziale wszystko już jest przygotowane, 
w trzecim etapie pracy następuje masowy instruktaż ro
botników, przy czym instruktorzy obserwują prawidłowość 
wykonywania danej czynności według nowej metody i po
magają poszczególnym robotnikom poprawiać błędy.

W walcowni blach w Lipsku „aktyw Kowalowa" opra
cował następujący harmonogram prac wstępnych przy rea
lizacji metody inż. Kowalowa:

1. opis miejsca pracy (ze szkicem),
2. ocena organizacji miejsca pracy,
3. ocena przebiegu pracy,
4. opis miejsca obserwacji,
5. rozłożenie procesu technologicznego na główne ope

racje,
6. rozbicie głównych operacji na poszczególne czyn

ności,
7. częstotliwość czynności,
8. cel poszczególnych czynności,
9. studium poruszeń robotników (postawa całego c.a- 

ła, ramion, nóg),
10. ustalenie nieprawidłowości w pracy i możliwości 

czynienia błędów:
a) rodzaj błędów,
b) częstotliwość,
c) następstwa,

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

14. analiza rodzaju urządzeń, narzędzi itp.,
15. ocena stanu narzędzi i urządzeń,
16. wymagane fizyczne warunki robotników,
17. ocena indywidualnych sposobów pracy robotnka,
18. studium techniki oddechu robotników,
19. ocena własna przodownika,
20. porównanie metod pracy i poszczególnych czynnoś

ci różnych przodowników,
21. wybór najlepszego sposobu wykonywania operacji,
22. wybór najlepszych urządzeń pomocniczych i na

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

wych sposobów wykonywania czynności.
Wielką zaletą metody inż. Kowalowa jest jej powszech

ność. Można ją stosować ńe tylko tam, gdzie występuje 
produkcja cykliczna lub wielkoseryjna, lecz również w 
produkcji małoseryjnej i jednostkowej. W każdej produk
cji istnieje bowiem pewna ilość czynności stale się powta
rzających, niezależnych od produktu. Podczas gdy w pro
dukcji wielkoseryjnej i masowej chodzi o zmniejszenie 
czasu wykonania, to w produkcji jednostkowej i małose
ryjnej chodzi przede wszystkim o skrócenie czasu pochła
nianego przez prace przygotowawcze. W tym wypadku 
więc zastosowanie metody inż. Kowalowa polega na anali
zie właściwej organizacji przygotowania pracy i miejsca 
pracy.

Z powyższego opisu metody inż. Kowalowa widać, iż 
jest ona jednym z najskuteczniejszych środków usuwania 
„wąskich gardeł" produkcji oraz uruchamiania nie wy
korzystanych rezerw produkcyjnych. Podstawą i punktem 
wyjścia tej metody są osiągnięcia przodujących robotni
ków. Dzięki analityczno-badawczej pracy inżynierów osiąg
nięcia te są udoskonalane, -upowszechniają się i dają 
zwielokrotnione wyniki techniczno-ekonomiczne. Aby jed
nak metoda Kowalowa była rękojmią stałego stosowania 
postępu techmcznego, należy stale i systematyczni pod
dawać analizie, selekcji i upowszechnian u coraz to nowe 
doświadczenia i osiągnięcia przodujących robotników.

M. B.

WYDAWNICTWA NADESŁANE
T. Tołczenow: Techniczne normowanie czasów 

obróbki skrawaniem i robót, ślusarsko-montażowych, 
tłum, z rosyjskiego L. Ter-Oganian, Warszawa 1950, 
Państwowe Wydawnictwa Techniczne, str. 239.

Omawiana książka ujmuje zagadnienia normowani 
czasu pracy w zakresie obróbki skrawaniem metali i robót 
ślusarsko - montażowych sposobem analityczno - obl;cze- 
n owym w oparciu o nowoczesne metody pracy przodują
cych zakładów i w odniesieniu do dobrze zorganizowanej 
wielkoseryjnej produkcji. Jest ona przeznaczona do celów 
dydaktycznych, jak również do użytku kalkulatorów pra
cujących w przemyśle. Dydaktyczny jej charakter został 
wyraźnie przez autora podkreślony, ponieważ każdy roz
dział zamyka zbiór pytań, które mogą stanowić dużą po
moc w nauczaniu tego przedmiotu w szkołach zawodowych.

Pod względem formy i układu treści książka T. T o ł- 
c z e n o w a opracowana jest w sposób staranny i przejrzys
ty. Autor usystematyzował najpierw ogólne pojęcia doty
czące normowania czasu pracy, łącznie z doborem i analizą 
warunków skrawania, następn e zestawił sposoby normo- 
wan a typowych robót, jak np. tokarskich, wiertarskich, 
frezarskich, strugarskich, szlifierskich i obróbki kół zęba
tych, — po czym krótko omówił prace ślusarsko-montażo- 
we oraz podał w zakończeniu główne wytyczne organizacji 
stanowiska roboczego, zaznaczając ważność tego czynnika 
w uzyskam u dużej wydajności pracy.

Przydatność książki do celów praktycznych została wy
rażona w ten sposób, że, obok podania metod określania 

czasu wykonania robót na poszczególnych obrabiarkach, 
autor zilustrował na typowych przykładach sposoby wy
znaczania norm czasu pracy, co w dużym stopniu ułatwia 
poprawne wykorzystanie zestaw onych w książce wzorów 
i tabel.

Ujemną stronę podręcznika stanowi natomiast bardzo 
niedogodna do przeliczania forma wzorów, którymi au
tor posługuje się dla wyrażenia np. szybkości skrawania, 
posuwu, czy mocy zapotrzebowanej przez obrabiarkę. Wzo
ry te, jakkolwiek poprawne, w codziennej praktyce są trud
ne do wykorzystywania, ponieważ zestawione są z szere
gu czynników o ułamkowych potęgach, co w przeoczeniach 
wymaga dużej wprawy i umiejętności w operowaniu loga- 
rytmami, przy czym zawsze istnieje obawa popełniania 
omyłek. Sposób przeprowadzenia kalkulacji i analizy jej 
wymków, jaki podaję T. Tołczenow, wymaga dość du
żego zaawansowania technicznego, a więc przygotowania 
co najmniej w zakresie średniej szkoły technicznej. N'e- 
mniej jednak, bogaty materiał, ujęty w formie tabel cza
sów (normatywów czasów), może posłużyć nawet mniej 
wyspecjalizowanym kalkulatorom w zastosowaniu do 
uproszczonej kalkulacji czasów roboczych. V.7 naszych wa
runkach, zwłaszcza w mniejszych warsztatach, jest to naj
częściej praktykowane; oczywście należy najpierw 
uwzględnić pewne współczynn ki poprawkowe, pozwalające 
sprowadzić te dane do warunków słabiej wyposażonych 
i zorganizowanych warsztatów oraz odn eść je do pro
dukcji małoseryjnej i jednostkowej.

Mgr inż. Stanisław Miłoś
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NAJWAŻNIEJSZE ZAŁOŻENIA KONCEPCYJNE
ZAKŁADU BADAŃ MODELOWYCH OKRĘTÓW*)

*) Nazwa placówki, która w przyszłości zajmować się będzie 
zagadnieniami doświadczalnych badań w zakresie budownictwa 
okrętowego, jest wciąż sprawą otwartą. Dużą ilość badań do
świadczalnych w tej dziedzinie wykonuje się na modelach. Do
tyczy to zarówno zagadnień hydromechaniki jak i badań z za
kresu mechaniki lub wytrzymałości materiałów. Połączenie ca
łokształtu tych badań w jednej placówce wydaje się nader wska
zane i poparte jest doświadczeniem organizacyjnym istnieją
cych już placówek tego rodzaju. W założeniu zatem, że oma
wiana placówka w przyszłości miałaby prowadzić całokształt ba
dań doświadczalnych w budownictwie okrętowym, zaś początko
wo przede wszystkim badania modelowe wszelkiego rodzaju, 
nazwano ją w niniejszym opracowaniu Zakładem Badań Mode
lowych Okrętów, w skrócie ZBMO.

Szybki rozwój polskiego budownictwa okrętowego 
i żeglugi winien iść w parze ze zwiększeniem ekonomii 
eksploatacyjnej statków istniejących oraz nowobudowa
nych. Z tym związane są bezpośrednio zagadnienia po
stępu technicznego w zakresie napędu okrętu, gdzie naj
drobniejsze osiągnięcia prowadzą często do znacznych 
oszczędności w instalowanej mocy na statkach i w zuży
ciu materiałów pędnych. Nieodzowność badań naukowych 
w tej dziedzinie nie podlega zatem żadnym wątpliwoś
ciom, jak również nie podlega wątpliwościom koniecz
ność stworzenia odpowiedniej własnej placówki naukowo- 
badawczej. Konieczność tę potwierdziła w pełni konferen
cja wszystkich instytucji państwowych zainteresowanych 
w zagadnieniach napędu okrętów, która odbyła się w Mi
nisterstwie Żeglugi w dniu 10 lipca ub. r. Sprawa budowy 
takiej placówki znajduje się w opracowaniu. Morski In
stytut Techniczny formułuje w skróceniu najważniejsze 
założenia koncepcyjne tego zakładu następująco:

Założenia ogólne

W pierwszym etapie opracowania niniejszego zagad
nienia bierze się pod uwagę wyłącznie zakład badań mo
delowych, zajmujący się badaniami w zakresie hydrome
chaniki. Rozbudowa tego zakładu w kierunku innych ba
dań rozważana jest tylko o tyle, o ile wiąże się to z za
gadnieniem miejsca na rozbudowę zakładu.

1. ZBMO będzie placówką naukową związaną bezpo
średnio z planami rozwoju i rozbudowy polskiej gospo
darki morskiej. Swoją inicjatywą i pracą Zakład winien 
wyprzedzać bieżące potrzeby produkcyj- 
n e, wytyczając drogi postępu technicznego w swoim za
kresie (napęd i opór okrętu). Pozostając w bliskim kon
takcie z rozwojem zagadnień produkcyjnych i eksploata
cyjnych budownictwa okrętowego i żeglugi, ZBMO wi
nien wiązać głęboką teorię z doświadczalnymi badaniami 
laboratoryjnymi i eksploatacyjnymi, operując najnowo
cześniejszymi metodami pracy naukowo-badawczej.

2. Praca badawcza ZBMO będzie się opierała na do
świadczeniach wykonywanych w poszczególnych urzą
dzeniach badawczych Zakładu. Doświadczenia te i urzą
dzenia są jednak wyłącznie środkami (nie celem) 
pracy naukowo-badawczej. ZBMO winien być przeto 
przede wszystkim ośrodkiem teoretycznej pracy naukowo- 
badawczej, mającym na celu tworzenie postępu tech
nicznego w zakresie hydrodynamiki stosowanej w budow
nictwie okrętowym (zwiększenie ekonomiczności stat
ków handlowych).

3. ZBMO winien osiągać swoje cele następującymi dro
gami:

a) przez opracowania teoretyczne zagadnień swojej 
specjalności,

b> przez tworzenie podstaw teoretycznych dla nie
zbędnych doświadczeń,

c) przez przeprowadzanie doświadczeń modelowych 
i ich wywartościowanie,

d) przez prowadzenie prób odbiorczych statków budo
wanych oraz doświadczeń i badań w skali naturalnej, 
w celu stwierdzenia skuteczności badań a—c,

e) przez opracowanie całokształtu badań w formie 
przyswajalnej przez wszystkich zainteresowanych w pracy 
tego Zakładu oraz w opracowaniu poszczególnych zagad
nień.

4. ZBMO winien posiadać taką ilość i taką jakość 
urządzeń doświadczalnych, które pozwolą mu włączyć się 
w bieżący tok prac naukowo-badawczych tej dziedziny, 
prowadzonych w świecie. Urządzenia ZBMO winny być 
tak zaprojektowane, by istniały rozsądne możliwości 
przystosowania ich i rozbudowy zgodnie z przewidywany
mi kierunkami rozwojowymi hydromechaniki w zastoso
waniu do budownictwa okrętowego, w okresie najbliż
szych kilku dziesiątków lat.

5. Ilość i wielkość urządzeń ZBMO winna być taka, 
by przewidywane rodzaje prac badawczych mogły być 
wykonywane bez przeciążenia poszczególnych urządzeń 
i kolizji z innymi pracami prowadzonymi na tych urządze
niach. W miarę możliwości należy unikać łączenia kilku 
funkcji w jednym urządzeniu badawczym oraz sztuczne
go ograniczania warunków prowadzonych prób.

Założenia szczegółowe
6. Zakłada się, że ZBMO będzie prowadził prace tro

jakiego rodzaju:
a) Prace naukowo-badawcze wyprzedzające bieżące 

i doraźne potrzeby żeglugi i przemysłu okrętowego, ma- 
jącó na celu przystosowanie nowych zdobyczy nauki dla 
celów produkcyjnych i technicznych oraz ogólny rozwój 
nauk stosowanych w zakresie budownictwa okrętowego. 
Ideałem było by prowadzić te prace w taki sposób, aby 
wyniki mogły w każdej chwili być wykorzystane dla ce
lów usługowych, w następnym punkcie, bez prowadzenia 
specjalnych badań. Pokrywa się to z ogólną dążnością 
wszystkich podobnych zakładów do zmniejszenia do mi
nimum ilości badań usługowych, przy wykorzystaniu 
urządzeń badawczych do prowadzenia prac mających na 
celu ogólny rozwój hydromechaniki, który prowadzi 
z kolei do analitycznego ujęcia zagadnień tego działu nauk 
stosowanych.

b) Prace o charakterze usługowym, wykonywane na 
zlecenie armatorów, stoczni i innych zainteresowanych, 
przy czym przewiduje się możliwości obsługi potrzeb kra
jów zaprzyjaźnionych. Prace te dotyczyłyby doraźnego 
określenia właściwości hydromechanicznych nowobudo
wanych i projektowanych jednostek pływających. (Do 
właściwości hydrotechnicznych należą: opór, nacisk, mo
ment obrotowy i obroty śrub napędowych, cechy zwrot- 
ności, stateczności statycznej i dynamicznej, zachowanie 
się statku na fali i inne).
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c) Prace o charakterze dydaktycznym w dziale szko
lenia pracowników własnych, studentów wyższych uczel
ni, pracowników żeglugi i innych przedsiębiorstw gospo
darki morskiej, racjonalizatorów itp.

7. Zgodnie z założonym przeznaczeniem, ZBMO nie 
może działać na zasadach przedsiębiorstwa usługowego, 
utrzymującego się z własnych wpływów. W gospodarce 
socjalistycznej rentowność ZBMO nie wyraża się bilan
sem wpływów i wydatków, lecz pośrednimi dużymi ko
rzyściami, wynikającymi z osiągniętych oszczędności 
w kosztach eksploatacji jednostek pływających na sku
tek zmniejszenia mocy silników napędowych, obniżenia 
zużycia paliwa, powiększenia szybkości statków itp. 
Zwłaszcza przy planowej i wielkoseryjnej rozbudowie 
floty handlowej wnikliwe badania modelowe są nie
zbędne, a koszt ich otrzyma wielokrotne pokrycie, nie
zależnie od ilości badanych modeli w roku.

8. ZBMO będzie mógł wypełnić postawione mu zadanie 
posiadając następujące urządzenia:

a) Duży basen do holowania modeli o przybliżonych 
wymiarach 250X12X6 m do badań modeli o długości do 
6 m. Zadaniem tego basenu było by: prowadzenie dokład
nego pomiaru oporu i badanie modeli z własnym napę
dem w celu określenia i ulepszenia sprawności napędo
wej, pomiary charakterystyk śrub obracających się swo
bodnie (bez wpływu kadłuba okrętowego), bądź w wypad
kach wątpliwych badań na basenach małych i wreszcie 
badania specjalne, różne.

b) Mały basen modelowy z urządzeniem grawitacyj
nym o wymiarach ok. 30X3X2 m do badań oporu modeli 
wielkości ok. 1,5 m.

c) Mały basen modelowy do badań modeli na wo
dach płytkich i w przekrojach ograniczonych, o wymia
rach jak wyżej, z kompletnymi urządzeniami do regulo
wania głębokości i przekroju basenu, z grawitacyjnym 
urządzeniem do holowania.

d) Basen prostokątny o wym. 20X30 m, z regulowaną 
głębokością wody od 0,5 do 2 m, do prowadzenia prób  
zwrotności i zachowania się statku na falach. Wyposażo
ny w „kładkę" i wózek holowniczy do mierzenia sił przy 
próbach zwrotności oraz urządzenia do wytwarzania fali 
w dowolnym kierunku.

*

e) Tunel kawitacyjny o średnicy odcinka pomiarowego 
ok. 600 mm, przeznaczony do badania kawitacji śrub na
pędowych.

f) Mały kanał obiegowy oszklony do badania opływu 
wystających części kadłuba, skrzydeł śrub napędowych 
i płatów, o wymiarach przekroju 1X0,6 m i długości od
cinka pomiarowego ok. 4 m.

g) Odpowiednie warsztaty modelowe, narzędziowe 
i przyrządowe, laboratorium fizyki technicznej, budynek 
biurowo-administracyjny.

*) Mogą być wypożyczane na zewnątrz osobom lub instytu
cjom zainteresowanym.

9. Zakłada się, że technika badań modeli małych 
o wielkości ok. 1,5 m osiągnęła takie stadium dokładnoś
ci, że większość zadań Zakładu można będzie wykonać na 
małych modelach, badanych w dużej ilości przy stosun
kowo niskim koszcie budowy. Zastosowanie urządzeń do 
badania małych modeli pozwoli na dokładne wydzielenie 
funkcji poszczególnych urządzeń i zwiększy przepusto
wość doświadczalną Zakładu. Badania na dużych mode
lach ograniczy się do niezbędnego minimum, dotyczącego 
przede wszystkim badania sprawności napędowej jednos
tek pływających.

10. W najbliższym dwudziestoleciu należy przewidzieć 
możliwość rozbudowy Zakładu, prawdopodobnie w na
stępujących kierunkach:

a) przedłużenie długiego basenu do długości ok. 600 m 
w celu umożliwienia zwiększenia szybkości wózka holow
niczego dla badań bardzo szybkich modeli oraz zjawisk 
oporu tarcia.

b) rozwinięcie urządzeń do badań zjawisk zwrotności, 
stateczności dynamicznej (kursowej) modeli oraz zacho
wania się statków w normalnych warunkach morskich.

c) wyposażenie i rozbudowa urządzeń do badań do
świadczalnych w zakresie innych nauk stosowanych, 
poza hydromechaniką.

Założenia lokalizacyjne
11. ZBMO winien być umieszczony w pobliżu głównych 

ośrodków odbiorców jego produkcji oraz ośrodka nau
kowego, z którego będzie czerpać kadry współpracowni
ków. W warunkach polskich najodpowiedniejszym miej
scem lokalizacji Zakładu wydaj e się Gdańsk lub Gdynia, 
albo ich najbliższe okolice.

12. Konstrukcja dużego basenu modelowego wymaga 
trudnego fundamentowania. ZBMO winien zatem być bu
dowany na gruncie możliwie twardym i spoistym, nie pod
legającym odkształceniom.

13. ZBMO winien posiadać w pobliżu pewne źródła 
wody, które pozwolą na wypełnienie największego base
nu w czasie nie przekraczającym 40 godzin.

14. ZBMO winien ulokować się w miejscu oddalonym 
od głównych dróg komunikacyjnych, fabryk i ośrodków 
przemysłowych, wyposażonych w ciężkie urządzenia fa
bryczne, powodujące wstrząsy i drgania gruntu, powsta
wanie kurzu itp.

15. ZBMO winien powstać w pobliżu osiedli mieszkal
nych, względnie posiadać łatwą komunikację z nimi, tak, 
by przejazd dla pracowników nie trwał dłużej niż pół 
godziny.

Realizacja całego zamierzenia nastąpi etapami, przy 
czym już w roku bieżącym przewiduje się ostateczne usta
lenie lokalizacji, dokonanie wierceń i badań gruntu oraz 
początek prac dokumentacyjnych w formie projektu 
wstępnego budowli. Zamierzone jest całkowite wykoń
czenie Zakładu w okresie Planu 6-letniego.

NAJNOWSZE TŁUMACZENIA WYKONANE PRZEZ M.I.T. DO UŻYTKU WEWNĘTRZNEGO*)
Nr. 121 — „Powstawanie zjawisk elektrokinetycznych 

w gruncie". Autor: Bridgewater A. B., tłum, 
z jęz ang. z czasop. „Civil Engineering", 
Nr. 526 i 527/528.

Nr. 124 — „Teoria „prądów falowania" w zastosowaniu 
do podmywu dna przed budowlami piono
wymi na brzegach morskich". Aut.: Rene 
Lesbordes, tłum, z jęz. franc. z czasopisma 
„Annales des Ponts et Chaussees", tom 120.

Nr. 125 — „Elektryczne ekstensometry opornikowe". 
Autor: Rochey, tłum, z jęz. ang. z czaso
pisma „Civili Engineering", Nr. 533/50.

Nr. 127 — „Obliczenie ścianek szczelnych w gruncie 
spoistym". Aut. :Kollbruner, tłum, z jęz. ang. 
z czasopisma „Proceedings of II Intern. 
Confer. Rotterdam".

Nr. 128 — „Parcie poziome jako zagadnienie defor
macji lub załamania". Aut.: Tschebotarieff 
i Brown, tłum, z jęz. ang. z „Proceedings 
of II Intern. Confer. Rotterdam".

Nr. 136 — „Podziałki tabeli rzek o zmiennym łożys
ku". Aut.: Blench, tłum z jęz. ang. z 

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

Nr. 139 — „Giętkie ścianki podporowe'. Aut.: Tsche
botarieff G. P., tłum, z jęz. ang. z czasop. 
„The Dock & Harbour Authority", 366/1951 r.

Nr. 140 — „Przodujące metody pracy na dźwigach 
chwytakowych". Aut.: Poczebyt A., tłum, 
z jęz. ros. z czasop. „Morskoj Fłot", Nr. 
2/51.

Nr. 141 — „O zastosowaniu metody inż. Kowalewa 
w zakładach budowy i naprawy statków". 
Aut.: Rozenblum E., tłum, z jęz. ros. 
z czasop. „Morskoj Fłot", Nr. 3/51 r.

Nr. 159 — „Masy plajsltyczne". Aut.: Janetzky, tłum, 
z jęz. holend. z czasop. „Schip' en Werf", 
Nr 1/1951 r.

Nr. 160 — „Skafander indywidualny, zasilany sprężo
nym powietrzem", tłum, z jęz. holend. 
z czasop. „Schip en Werf", Nr. 1/1951 r.
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BUDOWNICTWO OKRĘTOWE I MORSKIE
DZIAŁ ŻEGLUGI

Przemysł okrętowy, pomocniczy i rozbudowa stoczni

201* 629.128.1 C3-9.51
Optyczny system trasowania. „An optical piąte marking-off sys
tem". Mar. Eng. a. Nav. Arch„ London, mieś., t. 73, Nr 885, grud, 
50, s. 515, 25 X 18 cm, 6 str., 3 fot., 1 rys. — Dalsze wiadomości 
o znanym niemieckim wynalazku optycznego trasowania. Model 
urządzenia wystawiony w Salon Nautiąue w Paryżu w 1950 r. Za
stosowany w stoczniach Gótaverken 1 Chantlers et Ateliers de St. 
Nazaire, Penhoet. Zalety urządzenia. Opis konstrukcji oraz za
stosowania urządzenia.

202** 331.87 : 629.128.1 C3-9.51
Rozenbljum E.: O zastosowaniu metody inż; F, Kowalewa w za
kładach budowy i naprawy statków. „,O primienienli mietoda In- 
żeniera F. Kowalewa na sudostroitielnych i sudoriemontnych 
priedprijatjach".- Morsk. Fłot, Moskwą, mieś.. Nr 3, marz. 51, s. 
21, 25 X 17 cm, 9 str.. 5 tab. — Opis analizy elementów 1 cykli 
pracy przodujących stachanowców, dokonanej na stoczni im. 
A. Marty w Odessie, celem przekazania stosowanych metod po
zostałym robotnikom. Analiza przeprowadzona na zasadzie po
działu procesów wytwórczych na grupy, wymagające zastosowa
nia odrębnych metod analizy. Etapy: wybór prac typowych,, 
przygotowanie doświadczenia, fotografowanie, chronometraż itd. 
Tabele porównawcze, korektura procesu i wyników, racjonaliza
cją, organizowanie stachanowskich szkół, Instruktaż personelu. 
Konkretne przykłady opracowania badań dla poszczególnych 
grup. Przykłady wnioskowań. Ogromne możliwości na przyszłość.

203* , 629.128.2 C3-9.51
Wodowanie na kulach stalowych. ,,Stapel!auf 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 sań 1 płóz. 0 kul 90 mm, stwierdzony współ
czynnik tarcia 0.025. Charakterystyczne wartości dla wodowania 
na kulach dla statków 18000 tdw. i 8870 tdw.

Typy i eksploatacja techniczna okrętów

204* 629.124.2 C3-9.51
Osmołowski A. K.: Holowniki morskie i portowe. .„Morsklje i por- 
towyje buksiry". Wyd. 1. 1948 Morskoj Transport; D., 22 X 15 cm, 
291 str, 5 fot, 125 rys, 84 tab. — Ogólna praktyka projektowania 
holowników; podane wskazówki metodyczne dla wszystkich za
gadnień, związanych z projektowaniem 1 eksploatacją holowni
ków różnego typu 1 konstrukcji. Podana duża ilość materiałów 
do wykorzystania.

205* 629.1-472 C3-9.51
Rothhardt A.: Parowiec rybacki „Heinrich Ihde“. „Flschdam- 
pfer „Heinrich Ihde", Hansa, Hamburg, tyg. t. 88, Nr 14, kw. 51. 
s.' 502, 30 X 21 cm, 0,5 str. — Opis przebudowanego statku — roz
planowanie pomieszczeń i ładowni. Maszyna o potrójnej ekspan
sji z turbiną odlotową o mocy N = 950 KM i n = 120 obr./min. 
v = 13 węzłów. Omówiono oszczędności osiągnięte przez turbinę 
odlotową. Wymiary statku L = 58,18 m, B = 8,40 m, H = 5,10 m.

206* . 629.1-445.62 C3-9.51
Schróder P.: Rozważania nad rozwojem łodzi zbiornikowych. 
„Elne Betrachtung uber die Entwlcklung der Tankboote'1. Hansa, 
Hamburg, tyg, t. 88, Nr 10, marz. 51, s« 390, 30 X 21 cm, 1 str, 
1 rys. — Przyczyny rozwoju małych zbiornikowców. Opis 1 rysu
nek jednego z typów. L = 25,4 m, B = 5,0 m, H = 2,1 m, T = 1,8 
m, nośność = 110 t. Napęd: 4 cylindry, silnik DiesePa o mocy 
N = 120 KMe przy n = 450 obr./min.

207* 629.124.72 C3-9.51
Sukces lugro-trawlera. Cechy całkowicie spawanego okrętu 
„St. Luke“. „Success ot the drifter-trawler. Features of the „St 
Lukę", an all-welded vessel". Flsh. Newą London, tyg, t. 38, 
Nr 1943, lipa 50, s. 12,29 X 20 cm, 2/3 str., 1 fot. — Zalety lugro- 
trawlerów. Nowe zamówienia na te jednostki. Przykład — mo
torowiec ,,St. Lukę" — długość całk. 28,5 m. Konstrukcja całko
wicie spawana i budowa prefabrykacyjna. Szczegóły wyposaże
nia wewnętrznego. Model badany w National Physical Laboratory.

Teoria okrętu i badania modelowe

208 629.12.075 C3-9.51

Bogdanów B. inż.: „O myszkowaniu" („chodzeniu na holu") i ste
rowności pełnomorskich barek. „O ryskllwosti i uprawlajemostl 
morskich barż". Morsk. Fłot, Moskwa, mieś. Nr 2, luty 51, s. 15, 
25 X 17 cm, 10 str, 2 rys, 4 wykr., 3 tąb. — Nawiązanie do art. 
w Morsk. Fłot nr 4 z 1950 r. Środki doraźne przeciwko „myszko
waniu" są zazwyczaj nieskuteczne. Największy wpływ na zmniej
szenie , myszkowania" mają cechy hydromechaniczne kadłuba 
oraz wzajemny układ punktów zaczepienia sił: holowania, bocz
nego oporu wody, ciężkości statku. Analiza cech hydromecha- 
nicznych oraz wpływu rozkładu sił zilustrowana tabelami, rysun
kami 1 wykresami.

209* 532 : 629.12 C3-9.51

Gedamke: Praktyczne badania nad wpływem głębokości wody 
na szybkość okrętu. „Praktlsche Untersuchungen uber den Ein- 
fluss der Wassertlefe auf die Schiffsgeschwindigkelt". Hansa, 
4 str, 3 fot, 7 wykr. — Wyniki badań przeprowadzonych na stat
kach o wymiarach: L = 73 m. B = 8,8 m, T = 2,3 m, 0 = 0,58, nad 
wpływem głębokości wody na szybkość statku przy różnym stop
niu jego załadowania. Podano wykres umożliwiający określenie 
wymaganej liczby obrotów maszyny dla osiągnięcia żądanej pręd
kości przy różnej głębokości wody 1 różnym stanie załadowania. 
Dyskusja otrzymanych wyników badań 1 wnioski.

210* 629.128.001.5 C3-9.51

Łukaszewicz A., Pernik A.. Flrsow G.: Teoria okrętu. „Tleorla 
korabia". Wyd. 1, 1950, Sudpromgiz, D., 22 X15 cm, 446 str, 281 
rys, 43 tab. — Podręcznik obejmujący całość teorii okrętu, tzn. 
statykę i dynamikę — w zakresie potrzeb tych specjalności, dla 
których teoria okrętu nie jest podstawową nauką. Ujęcie przed
miotu jest encyklopedyczne, lecz bez odstępstw od ścisłości nau
kowej

211* 532 : 629.12 C3-9.51
Pomiar oporu kadłuba. Próby w skali naturalnej przeprowadzone 
przez „Brltish Shipbullding Research Association" na statku od
rzutowym „Lucy Ashton". „The measurement of hull resistan- 
ce. Full-scale tests by the „Brltish Shipbullding Research Asso- 
ciation" on the jet-propeller vessel „.Lucy Ashton". Mot. Ship, 
London, mieś., t. 31, Nr 368, wrzes. 50, s. 201, 30 X 22 cm, 1 str, 
3 fot. — „Lucy Ashton" — bocznokołowiec przerobiony na napęd 
odrzutowy, z silnikami lotniczymi na pokładzie. Cel — porówna
nie prób modelowych z rzeczywistymi. Całkowity nacisk dostar
czony przez reakcję silników, przenoszony na pokład przez cylin
der hydrauliczny. Ciśnienia w cylindrze są miarą oporu statku. 
Uwzględniono wpływ obrastania 1 części wystających. Przeprowa
dzono badania grubości warstwy granicznej.

212* 629.12.037.1 C3-9-51

Troost L.: Serie prób w otwartej wodzie ze śrubami o nowoczes
nych kształtach. „Open-water test series with modern propeller 
forms". Shipbuilder, London, mieś, t. 58, Nr 511, kw. 51, s. 282, 
24 X 18 cm, 8 str., 4 rys., 10 wykr., 1 tab. — Wyniki badań mode
lowych w Wageningen. Dane dla śrub 2, 3, 4, 5-skrzydłowych. 
Podane wykresy dla obliczania śrub W. układzie „delta-Bu". O- 
mówlone wykresy w nowym układzie stosowanym w lotnictwie: 
„mlu!-delta". Miary metryczne. Duże ułatwienia obliczeń. Współ
czynniki bezwymiarowe. Śruby 2-skrzydłowe — dla żaglowców. 
Śruby 5-skrzydłowe w wypadku ograniczenia średnicy. Zamiesz
czono wykresy „optymalne średnice 1 sprawności w zależności 
od liczby skrzydeł".

Budowa okrętów, maszyn i wyposażenie

213* 621.173 : 629.12 C3-9.51
Bauer G.: Wyższe przegrzewanie przy kotłach okrętowych. „Hó- 
here tiberhlŁzung bel Schiffskesseln", Hansa. Hamburg, tyg., 
t. 88, Nr 15, kw. 51,. s. 521, 30 X 21 cm, 1 str. — Podano przykłady 
stosowania pary silnie przegrzanej, aż do temp. 546°C. Zużycie 
paliwa (oleju) 0,223 kg/KMh.
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214* 621,2 : 629.12 C3-9.51
Dorey S. V.: Rury kotłowe i wały śrubowe. „Boller tubes and 
marinę schafting". Mar. Eng. a. Nav. Arch., London,, mieś., t, 73, 
Nr' 885, grud. 50. s.. 507, 25 X 18 cm, 5 str., 3 taj).. 5 poz. bibl. — 
Warunki pracy. Najczęstsze uszkodzenia urządzeń kotłowych 
oraz spawanych połączeń kotłowych. Zagadnienie histerezy elas
tycznej i właściwości technologicznych wałów korbowych i śru
bowych przy silnikach spalinowych.

215 681 2 C3-9.51
Gusielszczikow M. prof.: Przyspieszony sposób określania odpor
ności na erozję stopów dla śrub napędowych. ..Uskoriennyj mie- 
tod otbora iznosostojkich spławów dla griebnych wintów**. Morsk. 
Fłot, Moskwa, mies^. Nr 9, wrzes. 49, s. 17, 25 X 17 cm, 1 str. — 
Opis prostego aparatu do określania, odporności na erozję mate
riałów dla śrub napędowych. Wibrator wprawia w ruch drgający 
płytkę badanego metalu., której górny koniec sięga powierzchni 
wody. Wskutek powstającego rozrzedzenia następuje erozja. Czas 
badania ok. 3 godzin.

216* 669.715 : 629.124)11 C3-9.51
Holt: Porównawcze doświadczenia modelowe z nadbudówkami ze 
stopów aluminiowych i stalowych. ,,Structural model tests com- 
paring aluminium-alloy and steel superstructures“. Mar. Eng. 
a. Ship. Rev.. Philadelphia, mieś,, t. 55, Nr 3, marz. 50,. s, 58, 
29 X 21 cm., 3,5 str.„ 2 wykr., 2 tab. — Właściwości aluminium, 
zezwalające na duże oszczędności ciężaru nadbudówek oraz cię
żaru balastu statku; możliwość zwiększenia uzbrojenia w czasie 
wojny. Doświadczalne badania rozkładu sił w okrętowych konH 
strukcjach mieszanych w Aluminium Research Laboratories. Opis 
modeli. Tabele porównawcze naprężeń wyliczonych i zmierzo
nych. Rezultaty badań modeli wykonanych z elementów o tej 
samej grubości co normalne stalowe oraz grubszych o 33 proc. 
Omówienie. Wnioski.

217* 629^12.011.26 C3-9.51
Lewis E. V.:Aluminium dla nadbudówek. „Aluminium for ship 
superstructures“. Mar. Eng. a. Ship. Rev., Philadelphia, mieś., 
t. 55, Nr 3, marz. 50, s. 52, 29 X 21 cm. 5 str., 2 rys., 1 wykr.; 
1 tab. — Warunki opłacalności budowy statków z aluminium. 
Projektowanie nadbudówek. Metody. Zależności od naprężeń. 
Właściwości stopów aluminiowych. Problemy projektowania stat
ków konstrukcji mieszanej stalowo-aluminiowej. Sposoby obli
czania. Przykład konstrukcji statku „America4*. Wariant stalowy 
i stalowoLaluminiowy. Analiza oszczędności. Koszt wykonawstwa. 
Korzyści. Ochrona przed korozją.

218* 629.12.03 C3-9.51
Projektowany statek o napędzie atomowym. ,,A projected atomie 
ship“. Mot. Ship, London, mieś. Nr 369, paźdz., list., grudz.. 
50, s 258, 30 X 22 cm. 0,5 str.j, 1 rys. — Projekt zastosowania ener
gii atomowej do napędu statków. Źródło ciepła stanowi stos 
atomowy. Maszynę napędową stanowi turbina gazowa, pracu
jąca w obiegu zamkniętym. Czynnik pracujący: powietrze lub 
hel. Wymiennik ciepła dla mocy 1000 KW będzie zajmować 
0.7 — 1 m3.

dział portów
Budownictwo morskie i pogłębiarstwo

219* 626.U31.6 C3 9.51
Jewdokimow P. D.. Koncedałow A. I.: Refulowanie tam ziemnych 
metodą poprzecznej selekcji. „,Namyw ziemlanych płotin mie- 
todom popieriecznoj kłassifikacji“. Gidrotechn. Stroit., Moskwa, 
mieś.. Nr 4, kw. 51i. s. 28, 29 X 22 cm. 2 str., 5 rys. — Nowe metody 
przymusowego rozkładu uziarnienia w profilu poprzecznym tamy, 
wykonywanej sposobem refulowania gruntu. Organizacja roboty 
za pomocą rurociągu na estakadzie z regulacją otworów wypły
wowych selekcjonujących grunty o różnych uziarnieniach. Wy
niki takiej selekcji pozwalają na umiejscowienie frakcji ilastych 
w jądrze tamy stanowiącej element nieprzepuszczalny oraz 
umieszczenie materiału gruboziarnistego w skarpach, przezna
czonych do utrzymania stateczności budowli.

220* 626.131.6:33157 C3-9.51
Lemus B. W.: Roboty refulacyjne w m. Stalinskie. „Namywnyje 
raboty w m. Stalinskie**. Mechaniz. Trudoj. Rabot, Moskwa, mieś., 
Nr 5, maj 51, s. 14t. 29 X 22 cm. 3 str., 3 fot., 1 rys., 2 tab. — 
Opis dużych robót hydromechanizacyjnych wykonanych w latach 
1948—50 w m. Stalinskie. Analiza wydajności i organizacji robót 
oraz wpływu doboru sprzętu na wydajność i postęp robót. Podane 
wyniki uzyskanych obniżek kosztów własnych.

221* 624.1325:331.87 C3-9.51
Łabza A. D. inż.: Skuteczność różnych sposobów mechanizacji 
robót ziemnych w budownictwie. „Effektiwnost, razlicznych spo
sobów 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 
robót ziemnych, prowadzonych przez przedsiębiorstwa resortowe 
Ministerstwa Budownictwa. Porównanie pomiędzy metodami hy- 
dromechanizacji wykonanej pogłębiarkami pływającymi a hydro- 
mechanizacją wykonaną za pomocą stacji pomp i stacji hydro- 
monitorów na lądzie oraz za pomocą buldożerów, zgarniaczy, 
w latach 1947—50. Wnioski natury ogólnej o konieczności stoso
wania robót zespołami maszyn i sprzętu. Opis nowoczesnego 
sprzętu i urządzeń pomocniczych, z analizą jego zastosowania 
i wynikami pracy. Wnioski odnośnie konstrukcji.

222* 621.879:627.74 C3-9.51
Szkudin B. M.inż.: Potężne pogłębiarki ssące o napędzie elek
trycznym na budowie węzła wodnego w Cymlanskoj stanicy. 
„Moszcznyje elektrozemlesosnyje snariady na stroitielstwie Cvm 
lanskowo gidrouzła". Mechaniz. Trudoj. Rabot, Moskwa, mieś., 
Nr 5, maj 51, s. 5, 29 X 22 cm, 5 str.,. 2 fot., 3 rys., 2 wykr. — 
Opis nowego modelu pogłębiarki ssąco»-refulującej ze spulchnia- 
czem Typ 500—60 z napędem elektrycznym. Szczegóły konstruk
cyjne mechanizmów do odspajania gruntu, do zasysania i trans
portu. Wyniki prób technicznych oraz wyniki dłuższego okresu 
pracy. Wnioski o skuteczności tego typu pogłębiarki z analizą 
pracy pompy gruntowej, podaniem jej charakterystyk roboczych 
oraz analizą reżimu kawitacji. Doskonałe wyniki zastosowania 
do wielkich budowli hydrotechnicznych w ZSRR.

Budownictwo portowe i lądowe
223* 624.152.634:624\J3153 C3-9.51
Browzin: O współczynniku stateczności przy zakotwionych 
ściankach 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 doświad
czeń przeprowadzonych na małych modelach ścianek szczelnych 
dla stwierdzenia krytycznych głębokości wbicia tych ścianek 
i określenia rzeczywistych współczynników stateczności dla róż
nych głębokości wbicia.

224* 624.152'.634:624.131.53 C3-9.51
Browzin: Przybliżone obliczenie zakotwionych ścianek oporowych. 
,.,Approximate computation of anchored bulkheads4*. Proc, of 
second intern, conf. on soil mech., Rotterdam', wyd. jedn., t. 7, 
sekc Vb, czerw. 48, s. 133, 28 X 22 cn>, 2,5 str., 2 rys.v 1 wykr., 
1 poz. bibl. — Wykreślne wyznaczenia potrzebnej głębokości 
wbicia ścianek szczelnych dla schematu „belki wolnopodpartej** 
i dla różnych wartości współczynników stateczności.

225 6271333:624431.542 C3-9.51
Dubrowa G. prof.: Obliczenie osiadań narzutu kamiennego przy 
budowie grawitacyjnych budowli cumowniczych. „Rasczoty osa- 
dok kamiennoj pastieli pri wozwiedienii grawitacjonnych pri- 
czalnych soorużenij**. Morsk. Fłot. Moskwa, mieś., Nr 2, luty 51, 
s. 40. 25 X 17 cm, 5 str., 1 rys.,. 1 wykr., 4 poz. bibl. — Analiza 
osiadania hydrotechnicznych budowli posadowionych na narzucie 
kamiennym. Krytyka metod obliczania, zalecanych przez istnie
jące normy. Postulaty odnośnie ustalenia nowych norm dla obli
czania osiadań.

226 624.152.634 C3-9.51
Sokołow N. M„ Szaszkow S. A.: Zastosowanie stalowych ścianek 
szczelnych do budowli hydrotechnicznych. „Primienienije mie- 
talliczeskowo szpunta pri strojstwije gidrotiechniczeskich sooru
żenij4*. 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 dotyczące konstrukcji wykonywanych ze 
stalowych ścianek szczelnych, poczynając od metod obliczenio
wych. a kończąc na omówieniu robót wykonawczych, na przy
kładach organizacji robót oraz przykładach zastosowania stalo
wych ścianek w różnych budowlach. Zasady obliczenia obej
mują zarówno ścianki pojedyńcze. jak też grodze z podwójnych 
ścianek szczelnych, konstrukcje komórkowe z elementów stalo
wych oraz ścianki szczelne w nabrzeżach płytowych.

227* 629.1285 C3-9.51
Tieriechow I. B. inż.: Racjonalna metoda budowy pochyłej części 
slipów. „Racjonalnyj sposob postrojki nakłonnoj czasti slipów*4. 
Reczn. Transp.^ Moskwa, dwumies,, Nr 2 marz. 51, s. 17, 29 X 22 
cm. 3,5 str., 6 rys., 1 tab. — Rozważania na temat sposobów wy
konania części podwodnej pochylni dla statków. Zalety i wady 
wykonywania robót na sucho i pod wodą. Omówienie warunków, 
w których wykonanie robót na sucho jest bardziej opłacalne. 
Postulaty dotyczące zwiększenia mechanizacji robót przy wyko
nywaniu slipów na narzucie kamiennym. Najracjonalniejszy spo
sób wykonywania wyżej wspomn. slipów w ich części podwodnej, 
opracowany przez autora na podstawie analizy szeregu innych 
przedłożonych pomysłów.

Urządzenia przeładunkowe

228 629414.2:627.35 C3-9.51
Kirsanow E.:Nowy model małego ciągnika motorowego dla we
wnętrznego transportu portowego. „Nowaja modiel* małogaba 
ritnowo awtotiagacza dla wnutriportnowowo transporta**. Morsk. 
Fłot. Moskwa, mieś.. Nr 2, luty 51, s. 13, 25 X 17 cm). 2 str<» 1 fot. — 
Opis nowych typów radzieckich ciągników TMA-2 i TMA-3 (se
ryjny). budowanych w warsztatach Min. Maryn. Handl„ używa
nych w portach radzieckich dla przesuwania i przewożenia du
żych ciężarówh transporterów, kompresorów, przetaczania poje- 
dyńczych wagonów kolejowych itp.., a także do prac stocznio
wych. Krótki opis konstrukcji i właściwości manewrowych. 
Posiada silnik samochodowy M-20. Nadzwyczajna zwrotność, wy
soka wartość eksploatacyjna.

229** 331.87:627.352 C3-951
Sirotskij W.: Sposoby studiowania doświadczeń dźwigowych sta
chanowców według metody Kowalewa. ..Prijomy izuczenia opyta 
stachanowcew-kranowszczykow po mietodu T. Kowalewa44. Morsk. 
Fłot, Moskwa, mieś., Nr 5, maj 51, s. 14, 25 X 17 cm, 4 str., 3 
rys., 1 wykr.b 1 tab., 1 poz. bibl. — Graficzne sposoby rejestracji 
elementów pracy dźwigów portowych. Oscylograf wielowykreso- 
wy. Sposoby rejestrowania pracy dźwigu trzysilnikowego i trzy- 
bębnowego-jednosilnikowego. Zasada połączeń, budowy, zasilania 
prądem, działania. Przykład zapisu. Zalety w porównaniu z samo- 
zapisującymi aparatami, opartymi na zasadzie mechanicznej.
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EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAŁ EKONOMICZNY

Planowanie
230* 387.lj338.011:889.6.003 IB-2.51
Borisow B.: Srednio-postępowe normy wykorzystania floty i prak
tyczne ich zastosowanie. Średni je - progriessiwnyje normy ispol- 
zowanja flota i praktika ich primienienja. Morskoj Flot, Moskwa, 
mieś.. Nr 8. sierp. 49, s. 8, B 5, 4,,5 str., 1 tab. — Ilustracja metody 
obliczania średnio-postępowych norm wykorzystania tonażu, opar
tej z jednej strony o skorygowane wskaźniki wykorzystania noś
ności i szybkości eksploatacyjnej, a z drugiej o wskaźniki pro
duktywnego czasu postoju statku w porcie.

231* 656.878:656.053.2.001 IB-2.51
Sokowicz W. A.: Badanie rezerw zdolności przewozowej. Issledo- 
wanie riezierwow prowoznoj sposobnosti. Moskwa,. 1950, Izd. Aka'- 
diemji Nauk S.S.S.JR. D, A5> 57 str., 24 wykr. — Analiza zdolności 
przewozowej transportu i określenie pojęcia zdolności przepus
towej. Metoda wykrywania rezerw zdolności przewozowej, prze
prowadzona za pomocą obliczeń matematycznych w oparciu o bo
gaty materiał faktyczny. Położony nacisk na opracowanie prze
pustowości transportu lądowego.

232* 387 1:658.51:627.2.008 IB-2.51
Wojewódka Cz.: Planowanie operatywne w portach. Gosp. Mor
ska, kwart., Nr 4, paźdz. - grudz. 5Q. s. 237, B 5» 12 str., 1 tab. — 
Metoda i technika miesięcznego planowania operatywnego w por
tach morskich. Próby analizy planowania dobowo-zmianowego 
oraz planowania finansowego.

233* 627.2:656.07^.23:331.875:311.16 IB-2.51
Lachnickij W. prof.: Ocena jakościowa zmechanizowanych proce
sów przeładunkowych. Kaczestwiennaja oceńka mlechanizirowan- 
nych pieriegruzocznych processow. Morskoj Fłot. Moskwa, mieś, 
t. 10. Nr 10. paźdz. 50. s. 16, B 5, 2 str. — Analiza wskaźnika, 
wyrażającego stopień automatyzacji zmechanizowanego procesu 
przeładunkowego; miernik; ilość robotników zwolnionych w da
nym procesie przeładunkowym dzięki wprowadzeniu mechaniza
cji pracy.

234* 656.078.001 IB-2.51
Obrazcow W., Wiedenisow B., Sokowicz W., Diegtierew A., Na- 
deżin S., Zwonkow W., Kantorowicz C., Marek D., Pietrow A., 
Romanow J., Gaburin M.: Problemy podwyższenia wydajności 
pracy transportu. Problemy powysźenja effiektlwnosti raboty 
transporta, Moskwa 1940, Izd. Akadiemji Nauk S.S.SR., cena 
100 zł D,A5i, 179 str., 3 fot^, 49 rys., 28 tab. — Zbiór prac sekcji 
transportowej Akademii Nauk. Rozpracowane problemy przepus
towości, wąskich gardeł 1 potoku towarowego w transporcie lądo
wym (kolejowym, samochodowym) i wodnym (rzecznym) za po
mocą analizy matematycznej. Wyprowadzenie wzoru na potok

Tv 
transportowy przerwany N =----------------

1 +lp + V
Wskaźniki dotyczące normalizacji typów statków i portowych 
urządzeń przeładunkowych.

235* 387.1 : 656.078.11.008 IB-2.51
Knappen T. T.: Nowe kierunki w rozwoju portu i wyposażenia 
nabrzeża. Modern trends in port development and quay layout. 
The Dock a. Harbour Auth., London, mles^.. Nr 362. grud. 50. s. 
246; A 4, 1 str- — Próba rozwiązania problemu szybkiego przeła
dunku większych statków morskich (ok. 10.000 ton) przez zwięk
szenie przepustowości nabrzeża i hangarów portowych.

236* 331.875:656.615:629.12 011 514.005 IB-2.51
Morozow M.: Mechanizacja robót trymerskich. Miechanizacja 
triumnych rabo^. Moskwa — Leningrad, 1949, Izd. Morskoj Trans
port; D, A 5> 121 str.. 90 rys.,. 42t tab., 22 poz. bibl. — Nowe spo
soby organizacji, mechanizacji procesu przeładunkowego, trymo- 
wania ładunków masowych 1 sztauerki drobnicy. Szczegółowa 
analiza typów ładowni statków. Stosowane metody pracy przy 
ich za- i wyładunku. Opis techniczny 1 analiza ekonomiczna wy
dajności poszczególnych urządzeń przeładunkowych. Normy eks
ploatacji urządzeń przeładunkowych i pomocniczych. Tabele 
wydajności, pracy.

237* 656.2.003(023) IB-2.51
Obrazcow W. N., Marek D. P., Nadeżin S. P<. Sokowicz W. A., 
Szaulskij D. I.: Istota jednolitego technologicznego procesu 
w transporcie kolejowym i metoda jego przeprowadzenia. Suszcz- 
nost‘ jedinowo tiechnołogiczeskowo processa na żeleżnodorożnom 
transportie i mietodlka 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 świetle 
pierwszego prawa marksistowskiej dlalektyki. Próba koordynacji 
z innymi działami produkcji. Nacisk na usuwanie „wąskich 
gardeł“ 1 przestojów składów pociągowych na drógach kolei że
laznej i na terenach zakładów wytwórczych. Matematyczna i geo
metryczna dokumentacja, Harmonogramy i wykresy.

238* 386.2:658.51 002 IB-2.51
Ochotników G. I.: O technicznym planowaniu w transporcie 
rzecznym. O tiechniczeskom płanirowanjl na riecznom transpor
tie. Moskwa^ 1945, Narkomrieczfłot S.S.S.R^ cena 1 rub. 25 kop. 
D. A 5, 35 str. •— Podstawy planowania przewozów w transporcie 
rzecznym w oparciu o grafiki ruchu statków 1 technologiczny 
proces pracy portów i przystani oraz o techniczny plan pracy 
floty śródlądowej. Rola dyspozytora 1 kapitana statku w organi
zowaniu pracy floty wg grafiku; funkcje naczelnika przystani 
w wypełnianiu planu technicznego.

Eksploatacja portu

239* 627.2:656.073 23:331.875.003 IB-2.51
Lenskij A. W.: Drogi dalszego rozwinięcia mechanizacji prac za- 
i wyładunkowych. Puti dalniejszewo razwitja miechanizacji po 
gruzoczno-razgruzocznych rabot. Miechan. Trud, i Tiaż. Rabot. 
Moskwa,, mieś. t. 4, Nr 12, grudz. 50, s. 5: A 4. 4, 5 str., 5 fot. — 
Znaczenie zespolonej mechanizacji przeładunku w rzecznych 
i morskich portach, jak również w przedsiębiorstwach przemy
słowych, transportowych itd. Praktyczne środki, prowadzące do 
zmechanizowania przeładunku niektórych towarów masowych 
(węglai, drzewa) oraz drobnicowych.

240* 387.1:656.079.003(023) IB-2.51
Ogłoblln L. A.: Doświadczenia szybkościowej odprawy statków 
w porcie leningradzkim. Opyt skorostnoj obrabotki sudow w le- 
ningradskom portu. Moskwa — Leningrad, 1948. „Morskoj Trans- 
port“, cena 6 rb., D. A 5, 56 str., 13 fot., 27 rys.v 3 wykr. — Opis 
metody i techniki szybkościowej obsługi statków w Leningradzie 
z przykładami praktycznymi 1 ze szczegółowym uwzględnieniem 
zagadnienia podniesienia wydajności urządzeń przeładunkowych 
oraz mechanizacji pracy w ładowni statku.

241* 331:875:656.615.005 IB-2.51
Ogłoblin L.: Doświadczenia całkowitej mechanizacji w porcie 
leningradzkim. Ópyt kompleksnoj miechanizacji w lenlngradskom 
portu. Morskoj Fłot, Moskwa, mieś. Nr 9. wrzes. 50. s. 15; B 5. 
6 str., 5 rys., 2 tab. — Analiza techno-ekonomiczna procesów 
przeładunkowych w odniesieniu do ładunków drobnicowych i ma
sowych. Ulepszone metody organizacji pracy. Stosowanie nowych 
urządzeń do przeładunku beczek, drzewa,, węgla i drobnicy ma
gazynowej. Mechaniczny trymer typ S 153, osiągający przy pracy 
w ładowni wydajność 52 tony na godzinę.
242* 387.1:688.073.23:627.2:331.875.003 IB-2.51
Krzyżanowski T. M.: Intensyfikacja prac trymowniczych elemen
tem wzrostu przepustowości nabrzeża portowego. Gosp. Mors., 
kwart., Nr 4, paźdz. grudz. 50, s. 252; B 5, 8 str. — Rola mecha
nizacji prac trymowniczych w procesie przeładunkowym statku 
morskiego w porcie. Wpływ likwidacji wąskich frontów prze
pustowości na zdolność przeładunkową linii nabrzeżnej portu.
243* 387.1:656.615:347.007(023) IB-2.51
Bałandin G. I.:Odprawa statków morskich. Agientirowanje mor
skich sudow. Moskwa — Leningrad. 1949, „Morskoj Transport", 
3 rb., D, A 5, 98 str., 4 rys. — Organizacja i technika pracy ra
dzieckiego przedsiębiorstwa maklerskiego >,Infłot“ wraz z ob
szernym przedstawieniem zagadnień prawnych i technicznych 
żeglugi morskiej.

Eksploatacja żeglugi
244* 382.145:327(42)(73) IB-2.51
Samwiełowa M.: Imperialistyczna walka o panowanie na mors
kich drogach handlowych. Imperialistlczeskaja borba za gospod- 
stwo na morskich torgowych putiach. Woprósy Ekonomiki, 
Moskwa, mles.. Nr 6. czerw. 50, s. 107; 17 X 26 cm., 10 str. — 
Krytyczna analiza stosunków w żegludze państw kapitalistycz
nych, wykazująca ostrą walkę konkurencyjną między flotą W. 
Brytanii i St. Zjednoczonych,, a przede wszystkim imperialistycz
ną politykę amerykańskich koncernów żeglugowych i stocznio
wych.
245* 387.1:386.2:338.011-003 IB-2.51
Irchln A. P.: Obrót tonażu i wyznaczające go czynniki. Oborot 
tonnaża i opriedielajuszczlje jewo faktory. Riecznoj Transport, 
Leningrad — Moskwa, Nr 6, 7, 1947, s. 1,5; A 4 7 str., 6 rys., 6 
tab. — Analiza czynników określających wielkość obrotu tonażu 
śródlądowego wzgl. morskiego: długość zasięgu rejsu, wykorzy
stanie nośności, szybkość techniczna 1 normy prac przeładun
kowych.
246* 387.1:331.87:686 078.002 IB-2.51
Wares Ch., Lewicki B.: Współzawodnictwo marynarzy i portow
ców Bałtyku. Sorlewnowanje morlakow i portownikow Bałtlki. 
Moskwa, 1947. lid. Morskoj Transport, cena 4,50 rb. D, A 5. 26 
str. — Metody szybkościowej obsługi statków w portach Z.S.R.R. 
w oparciu o osiągnięcia przodujących zespołów stachanowsklch 
portów bałtyckich. Opis realizacji przeładunków udokumentowa
ny bogatym materiałem praktycznym.
247* 629.123:658-588 8:658.155.003 IB-2.51
Ginzburg I. I. i Syrmaj A. G.: Drogi rentownej pracy okręto
wego przedsiębiorstwa remontowego. Puti rlentabielnoj raboty 
sudorlemontnowo priedprijatja. Moskwa — Leningrad, 1948. ..Mor
skoj Transport", cena 1 rub. 65 kop.; B 5, 34str. , 7 poz. bibl.— 
Czynniki warunkujące rentowność przedsiębiorstw remontu stat
ków: zwiększenie wydajności pracy drogą: likwidacji czasu nie
produktywnego, mechanizacji pracy, prawidłowego normowania, 
zwiększenia kwalifikacji robotników itd.„ obniżenia kosztów ogól
nych, materiałowych i in.u skrócenia czasu remontu. Podkreśle
nie konieczności likwidacji strat pozaplanowych.
248* 629.123.56:622.323 IB-2.51
Ronald Kendall: Morski transport ropy, I cz. Rozwój tankowca, 
II i III cz. Przyszłe typy tankowców. The Sea Transport of 
Oil — I p. The Development of the Oil Tanker, II and III p. 
Futurę Types of Lląuid Carriers. The Ship. World, Londyn, tyg., 
I cz., Nr 2980, 9 sierp. 50, s- 105; TI 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 artykułów poświęconych historii i’ tendencjom roz
wojowym tonażu tankowego na tle światowej produkcji ropy 
naftowej. Światowa produkcja ropy naftowej w 1950 r. Analiza 
nośności i wybór napędu dla dzisiejszych tankowców; znaczenie 
szybkości operacji przeładunkowych w porcie i długości okresu 
na inspekcje i reparacje; tendencje rozwojowe konstrukcji kad
łuba nowoczesnych tankowców.
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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 
fur Verkehrswesen, Frankfurt/M., dwutyg., Nr 13. lip, 50„ s. 281; 
A 4, 2,5 str. — Odbudowa niemieckiej floty handlowej w świetle 
jej finansowania ze szczególnym uwzględnieniem żeglugi kabo
tażowej.
250* 387.1:656.114.63 IB-251
Konferencja, czy nie. Konferenzen oder nicht?. Verkehr. Wien, 
tyg., Nr 7, 17 luty 51, s. 198; Ali str. — Znaczenie konferencji 
żeglugowych dla eksploatacji statków 1 dla załadowców. Dobre 
i złe strony systemu kartelizacji w żegludze kapitalistycznej.
251* 629.123:387:330.14(41) IB-2.51
Peter Duff (shipping editor of „The Shipping World“): Brytyj
skie statki i żegluga. 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 żeglugi handlowej, oparte na zasadach kapitalis
tycznej ekonomiki transportu, ze szczególnym uwzględnieniem 
brytyjskich instytucyj i doświadczeń żeglugowych. W rozdziale 
,,Żegluga brytyjska w święcie" autor — na tle międzynarodowego 
układu sił w transporcie morskim po II wojnie światowej — 
uzasadnia tezę liberalizmu żeglugowegoi. tzn. tezę wolnego świau 
towego rynku frachtowego, konkurencji żeglugowej i swobodnej 
wymiany handlowej. Silnie zaakcentowany krytycyzm wobec po
wojennej polityki żeglugowej Stanów Zjednoczonych.

Koszty i ceny
252* 629-123:338.084:658.56.003 IB-2.51
Osipowicz J.: Rozrachunek gospodarczy na statkach i oszczędność 
środków. Chozrasczot na sudach i ekonomja sriedstw. Morskoj 
Fłot. Moskwa, mieś.,, t. 10, Nr 11. list. 50, s. 5; B 5, 3 str. — Ko
rzyści gospodarcze okrętowego rozrachunku gospodarczego i me
tody eksploatacji statku w oparciu o rozrachunek (oszczędność 
paliwa, remont własnymi środkami, kontrola zaopatrzenia ma
teriałowego,. likwidacja nieproduktywnych postojów, pełne i ter
minowe egzekwowanie należności frachtowej,, kontrola prawid
łowego zastosowania taryf.
253* 387-ll(41)(047) IB-2,51
Żegluga brytyjska i sytuacja światowa. British Shipping and the 
International Situation. Fairplay, London^, tyg., t. 176, Nr 3536, 
1 marz. 51. s. 527; A 4,. 8 str. — Sprawozdanie z dorocznej kon
ferencji brytyjskiej Izby Żeglugowej, zawierające omówienie ca
łokształtu sytuacji żeglugi kapitalistycznej i jej zasadniczych ak
tualnych trudności (dyskryminacje bandery, przestoje w portach, 
rosnące koszty budowy, konieczność szybkiej renowacji tonażu). 
Krytyka polityki rządowych zakupów masowych.
254* 387.1:338.585:629.12 IB-2.51
Wyższe ceny tonażu. Higher Tonnage Values. Ship. World, tyg., 
London, t. 124,. Nr 3004, 24 stycz. 51, s. 113; A 4. 0,3 str. — Wzrost 
cen tonażu używanego (second - hand) w krajach kapitalistycz
nych przy jednoczesnym stałym wzroście kosztów eksploatacyj
nych i stawek frachtowych.
255* 387.1:656.03:658.155 IB-2.51
Porównanie zarobków frachtowych. Freight Earnings Compared. 
Scand. Ship. Gazettą, Kopenhaga, dwutyg., t. 23, Nr 24, 1 grudz. 
48, s. 1047; 21 X 32 cm, 3 str. — Analiza* momentów wpływają
cych na dochodowość floty handlowej (struktura tonażu: wiek, 
wielkość statków, szybkość, typy, metody frachtowania^ zasięg 
pływania, długość okresu eksploatacyjnego, koszty załogi itd.) — 
na przykładzie porównania wyników finansowych żeglugi szwedz
kiej i norweskiej.
256* 629-128:338.505(43) IB-2.51
Niemieckie stocznie i stałe 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 kosztów budowy tonażu 
na stoczniach w Niemczech zachodnich. Zmiana ich struktury 
i stała tendencja wzrostu przy malejących zyskach przedsię
biorców kapitalistycznych wobec spadku udziału płac roboczych 
w kosztach całkowitych.
257* 629 123:658.588.8:658.731 IB-2.51
Syrmaj A. G.. Ginzburg I. I: Kalkulacja robót remontowych stat
ków. Kalkulacja sudoriemontnych rabot. Moskwa — Leningrad, 
1947. Morskoj Transport, cena 3,75 rb. D, B 5, 51 str. 20 tab. — 
Technika i organizacja prac związanych z przeprowadzeniem kal
kulacji wstępnej robót remontowych tonażu morskiego; szczegó
łowe omówienie głównych elementów kosztów remontu. W za
łączeniu tablice, ilustrujące przebieg pewnych prac remontowych.

DZIAŁ PRAWA MORSKIEGO
258* 337.87:362.3:341.225.5.003 IB-2.51
Zaorski R. dr.: Wolne obszary portowe. Instytut Bałtycki, Gdańsk, 
1950, D, A 4, 142 str^ 84 poz. bibl. — Historia, przesłanki ekono
miczne, normy prawne i tendencje rozwojowe instytucji wolnych 
obszarów portowych w aspekcie prawa wewnętrznego i między
narodowego. Funkcja wolnych obszarów portowych w gospodarce 
kapitalistycznej i socjalistycznej gospodarce planowej. Niezgod
ność instytucji wolnych stref, a także jej tendencji rozwojowej, 
z nowoczesną koncepcją prawa międzynarodowego: możliwość 
ograniczenia praw suwerennych państwa przybrzeżnego, kolidu
jącego z interesami jego gospodarki.

259* 347.792.2(47) (37) IB 2 51
Falenciak J.: Pojęcie posiadacza statku w socjalistycznym prawie 
morskim. Gosp. Morską kwart., t, 3, Nr 2/3 kw. — wrześ. 50, s. 
122; B 5, 5,5 str^, 10 poz. bibl. — Odrębność podstaw praktycznych 
i teoretycznych pojęcia posiadacza statku morskiego („sudowła- 
dielca“) w prawie socjalistycznym w porównaniu z zakresem po
jęcia „armatora" według interpretacji prawa rzymskiego. Dzięki 
przekreśleniu w socjalistycznym prawie cywilnym pojęcia kupca, 
jako osoby działającej w celach spekulacyjnych,, radziecki „su- 
dowładlelec" — to posiadacz statku w sensie operatywnym, w no
wym, socjalistycznym zrozumieniu posiadania, gdy statek znaj
duje się w socjalistycznej własności państwowej, a jego posiada
nie przysługuje uprawnionemu organowi państwowemu

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, mieś. Nr 5, maj 50, s. 340 
Nr 6, czerw. 50, s. 422. Nr 1\, lip. 50, s< 53, Nr 2, sierp. 5Q, s. 111 
i s. 126; 15 X 24 cm,, 6 str, — Dyskusja między fachowcami - 
praktykami, głównie kapitanami żeglugi handlowej, na temat 
roli pilota przymusowego (compulsory) w czasie pilotowania 
statku oraz podziału zadań i odpowiedzialności między pilotem 
a kapitanem statku (na bazie angielskiej ustawy z 1913 r. o pi
lotażu 1 doświadczeń z jej stosowania). Dyskusja potwierdza za
sadę, że także w czasie pilotowania statku jedynym zwierzch
nikiem statku pozostaje kapitan .(lub jego legalny zastępca),, ale 
uznaje. że użyty w ustawie termin ,,in charge" nie jest jasny. 
Opinia dyskutantów: rozstrzyga dobra wola i wzajemne zaufanie 
obu stron.

261* 347-793.7.004 IB-2.51
Start H. V,, captain, R. N. R.: Głównie o pilotażu. Mainly about 
Pilotage. Nautical Magazine, Glasgow, mieś., Nr 2, sierp. 50. s. 79 
15 X 24 cm. 3,,5 str. — Fachowe uwagi o roli i kwalifikacjach 
pilotów morskich, podkreślające tezę, iż nawet w obecności pilota 
na statku całkowita odpowiedzialność ciąży na kapitanie statku.

262* 347.793.7-004(42) IB-2.51
Learmont J. S.: Pozycja pilota na pokładzie statku. The Position 
of a Pilot on Board. Nautical Magazine, Glasgow, mieś.,, Nr 2, 
sierp. 50b s. 127; 15 X 24 cm. 0,6 str. — Analiza prawnej i opera
tywnej strony pozycji pilota przymusowego (compulsory) w prak
tyce angielskiej, uwydatniająca wyłączność prawa pilota do wy
dawania rozkazów 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 paźdz. 50, s. 
1268; A 4, 2 str. — Krytyczna analiza nowych formularzy konosa
mentów opracowanych przez Baltic and International Maritime 
Conference. Porównanie z normami obowiązującego 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 odpowiedzialność. Conflicting Viewpoints on Radar and Res- 
ponsibility. Svensk Sjófarts Tidning, Goeteborg, tyg., Nr 50, 11 
grudz. 47, s., 1943; 22 X 29 cm, 1 str. — Analiza skutków praw
nych istnienia instalacji radaru na statku w zakresie odpowiedzial
ności armatora w wypadku kolizji. Sprzeczność brytyjskiego 
i amerykańskiego punktu widzenia. Niejasność orzecznictwa Mię
dzynarodowej Konwencji o zderzeniach (art. 29).

265* 347-7:368(7) IB-2.51
Klauzula „Both to Blame Collision" — ważność potwierdzona 
przez sąd amerykański. „Both to Blame Collision Clause — Va- 
lidity Confirmed by American Court", The Baltic and Interna
tional Maritime Conferencei, Kopenhaga, mieś., Nr 129, czerw. 50, 
s. 3909, A 4, 5 str. — Orzeczenie sądu amerykańskiego z pełną 
argumentacją dowodzącą zgodności klauzuli z tamtejszym usta
wodawstwem. (Harter Act i Carriage of Goods by Sea Act) w 
odniesieniu do zagadnienia ustalania odpowiedzialności i upraw
nień przewoźnika (armatora), właściciela ładunku oraz ubezpie
czyciela.

266* 387:347.79(41) IB-2.51
Nowe porozumienie w sprawie Reguł Haskich. The New „Hague 
Rules" Agreement. Shipbuild. and Ship. Record, London, tyg.., 
t. 76, Nr 8. 24 sierp., 50, s. 232, A -f. 1/2 str. — Warunki porozumie
nia (gentleman‘s agreement) między brytyjskimi armatorami 
i ubezpieczeniowcami, ustalające nową granicę odpowiedzialności 
przewoźnika przy przewozie ładunków — w sumie Ł. 200.

267* 368.231-008 IB-2.51
„Opływowe" 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
pieczeń morskich przede wszystkim drogą opracowania standar
towej, dostosowanej do aktualnych warunków pracy w obrocie 
morskim, polisy ubezpieczeniowej. Podkreślenie trudności nawet 
już przy interpretacji przestarzałej terminologii ubezpieczeń mor
skich.

analiz dokumentacyjnych publikacyj z zakresu budownictwa
Pełna dokumentacja ukazuje się w postaci kart doku me n- _ . . . — --- -------- _ GIDNT

Niniejszy Przegląd Bibliograficzny zawiera jedynie część 
okrętowego i morskiego oraz ekonomiki transportu morskiego. A —------- ------------- - - _ . - . „
t ac vi nych wydawanych przez Główny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa, Ligocka 8). 
przyjmuje prenumeratę kart dokumentacyjnych, która może obejmować zarówno całą dokumentację naukowo-techniczną, jak 
i oddzielne jej działy lub poszczególne zagadnienia i tematy. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10 groszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztów) fotokopie i mikrofilmy publikacyj objętych zarówno przeglądem bibliograficznym,
jak i kartami dokumentacyjnymi.
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PRZEGLĄD BIBLIOGRAFICZNY RYBOŁÓWSTWA MORSKIEGO
OPRACOWANY PRZEZ OŚRODEK DOKUMENTACJI

MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

Rok I Gdynia — Wrzesień 1951 Nr 3

Gwiazdką obok porządkowych liczb artykułów oznaczone są publikacje znajdujące się w bibliotece Morskiego Instytutu Rybackiego-

EKONOMIA — STATYSTYKA

15* 639-22.003(71)(718) MIR-2.51

Ćhanot V.: Szkic ekonomiczny rybołówstwa w Kanadzie 1 w No
wej Funlandii: „Apercu ćconomiąue sur la peche au Canada et 
a Terre-Neuve“.<La Peche Maritime. Paris, mieś., t. 30. Nr 874.< 
stycz. 51, s. 40; 31,5 X 24 cm, 1,4 str. —• Kapitał w rybołówstwie 
kanadyjskim szacowano w 1948 r. na ponad 100 mil. doi. kan„ 
z czego 67 mil. — wartość statków i sprzętu, ok. 34 mil. doi. — 
obiekty lądowe. Wartość połowów kanadyjskich ok. 87 mil. doi. 
z czego 12,3 mil. doi. przypadło na połowy Nowej Funlandii. Ry
bołówstwo kanadyjskie zatrudniało ok. 90 tys. ludzi, z czego ok. 
30 proc, w Nowej Funlandii. Ryby i ich produkty były eksporto
wane głównie do USA oraz Hiszpanii 1 Portugalii, a od niedaw
na również na Antylle i do Ameryki Połud. Spadek połowów 
łososia w Kolumbii był dotkliwą klęską przetwórstwa rybnego 
Kanady. Zamiast spodziewanych 10 milionów sztuk, odłowiono 
ok. 500 tys.

16* 31 : 639.2 MIR-2.51

Smletanin K. A.: Rybołówstwo zagranicznych krajów. ,.Rybo
łówstwo zarubleżnych stran". Moskwa, 1948. Piszczepromlzdat; 
D, 21 X 14 cm, 102 str., 26 tab.. 59 poz. blbl. — Ryba jako głów
ny obiekt rybołówstwa i inne (nierybne) zasoby wodne. Rola ry
bołówstwa w gospodarce poszczególnych krajów; ustawodawstwo 
1 międzynarodowa współpraca w dziedzinie rybołówstwa. Che
miczny skład i wartość mięsa rybiego. Statystyka światowych po
łowów; główne łowiska, wydajność zbiorników wodnych, roz
mieszczenie geograficzne ryb użytkowych, wyczerpywanie się 
zapasów rybnych 1 ich odtwarzanie, narzędzia łowu.. statki ry
backie. przetwórstwo rybne i jego uboczne produkty Itp.

POŁOWY I ICH TECHNIKA

17* 639 2.081.72 MIR-2.51

Echosonda. „Le sondage par ćcho“. La Peche Maritime, Paris- 
mieś,, t. 30, Nr 876, marz. 51, s. 112; 31,5 X 24 cm, 1,8 str. — 
Echosonda oddaje b. duże usługi w rybołówstwie 1 dlatego jej 
wartość jest oceniona zwłaszcza w Anglii. Norwegii 1 Szwecji, 
gdzie używa się jej z powodzeniem do połowów śledzia i dorsza. 
Echosonda graficzna umożliwia zarejestrowanie głębokości dna 
morskiego 1 głębokości płynącej ławicy ryb; podzlalka czasowa 
na rolce pozwala na pomierzenie rozciągnięcia się ławicy. Ławi
ce sardynek, śledzi, szprotów, makreli 1 dorszowych dają dla 
każdego gatunku charakterystyczne linie na wykresie. Dokład
ność wyników wykrycia ryb zależy od rysika; aparat powinien 
obsługiwać doświadczony operator.

18* 639.2.081.003(261-3) MIR-2.51

Smysłow I., inż.:Sposoby zwiększenia łowności włoków na Bał
tyku. ,.,Puti powyszenja ułowlstosti trałów na Bałtikie“. Rybn. 
Choz., Moskwa, mieś., t. 26, Nr 11, Ust. 50, s. 46; 26 X 16,5 cm, 1,25 
str,. 1 tab. — W ostatnich latach połowy małymi trawlerami ry
backimi rozwijają się wydatnie; ułowy poszczególnych jednostek 
wzrastają, tak, że wykorzystywanie łowisk odległych od baz 
o 6—3 godzin marszu zostało w pełni usprawiedUwlone. Przyczy
ną zwiększenia łowności było stopniowe powiększenie włoków 
z 15 do 22,7 m (wg górnej podb.) oraz jednoczesne zmniejszanie 
wagi ich konstrukcji celem zwiększenia szybkości trałowania. 
Próbne trałowania na dnie nieczystym (pokrytym kamieniami) 
wykazały konieczność stosowania tam włoków z bobinami.

KONSERWACJA I PRZETWÓRSTWO RYBNE

19* 664-951-3.005 MIR-2.51

Ryba wędzona i solona. ,,Le poisson fume et saló“. La Peche Ma
ritime. Paris, mieś., t. 30, Nr 874, stycz. 51. s. 14; 31,5 X 24 cm, 
1,3 str. — Amerykańska ,,Nova Scotia" w Brooklyn stosuje no
we metody wędzenia łososia i jesiotra: nowoczesne zmechanizo
wanie procesu wędzenia (zębate kola w plecach wędzarnlczych),, 
wyłożenie wnętrza wędzarni białymi kafelkami. Najwyższą ja
kość wędzonego łososia otrzymuje się przez: 1. odpowiednie 
zamarynowanie w soli 1 korzeniach (3 — 4 dni), 2. przesuszenie 
w suszarkach mechanicznych, 3. wędzenie (24 godz.) przy uży
ciu drzewa orzechowego lub dębowego.

20* 664.956.3(7) MIR-2.51

Macpherson N., dr: Przemysł suszonego dorsza. „The dried cod- 
fish industry". St. John‘s (Newfoundlandi),. Departament of Natural 
Resources- Flshery Section; D, 23.5 X 15,5 cm, 1 rys., 3 wykr., 
12 tab. — Określenie produktów solonego dorsza 1 kategorii han
dlowych. Przyczyny psucia się ryby 1 metody zapobiegania mu. 
Przygotowanie dorsza do solenia, technika solenia. Zawartość 
wody, soli w produkcie solonym i wydajność przerobu. Technika 
suszenia i warunki klimatyczne. Suszarnie i warunki techniczne 
suszenia w nich ryby.

21* 664.8-036.5 MIR-2.51’

Kozłow W.: Otrzymanie trwałej zalewy musztardowej dla kon
serw. „Połuczenje stojkowo gorczlcznowo sousa dla priezierwow‘‘. 
Rybn. Choz., Moskwa, mieś., t. 27, Nr 3. marz.. 51, s, 23; 26 X 16,5 
cm., 0,8 str. — Zalewa! musztardowa w konserwie śledziowej za
zwyczaj rozkłada się na składniki. Składniki zalewy ostro-słod- 
kiej przygotowuje się w specjalnym mieszadle skrzydełkowym, 
które 600 obrotami/mln. daje dostatecznie dużą dyspersję emul
sji. Zalewa do czasu użycia przechowywana w chłodnym miej
scu prawie zupełnie nie rozkłada się w konserwie na poszcze
gólne składniki.

SPRZĘT RYBACKI

22* 639.2.081.11 MIR-2.51

Gunia P.: Łowność sieci z nie gnljącego włókna- ,,Ułowistost‘ 
sietej Iz nlegnijuszczewo wołokna". Rybn. Choz., Moskwa, mieś, 
t. 26, Nr 10, pażdz. 50, s. 28 ;l 26 X 16,5 cm., 5,5 str. — Przeprowa
dzone w kilku kołchozach (na obszarze Achtarsklej MRS) do
świadczalne połowy wykazały, że sieci wykonane ze sztucznego 
włókna posiadają kilkakrotnie większą łowność niż sieci Inlano- 
konopne. Nitka ze sztucznego włókna jest dwa razy cieńsza od 
Iniano-konopnej, elastyczniejsza i mocniejsza, nie spala się (lecz 
stapia się), nie nasiąka wodą i nie gnije. Włókno sztuczne na
leży barwić pod kolor wody; wadą Jego jest rozkręcanie się 
nitek i prześlizgiwanie się nici w węzełkach.

23* 639-2.081.11 MIR-2.51

Alpierowicz M„ inż.: Należy zmienić metodykę określania zuży
cia narzędzi połowu". „Izmienit' mietodiku opriedlelienja iznosa 
orudij łowa“. Rybn. Choz,. Moskwa, mieś., t. 26, Nr 10, pażdz. 
50. s. 31; 26 X 16,5 cm., 1,4 str. — Obecnie stosowany sposób 
określania stopnia zużycia narzędzia połowu jest błędny, gdyż 
bierze pod uwagę wytrzymałość nowej nici (100% przydatności) 
oraz minimalną wytrzymałość, przy której ryba przerywa nić 
(0% przydatności), przy czym zużycie jest podane w procentach 
wytrzymałości początkowej. Procent zużycia sieci wykluczający 
możliwość wszelkiej warunkowości w ocenianiu, winien być 
określony stosunkiem utraty wytrzymałości nici (w kg) do różnicy 
między wytrzymałością początkowa a minimalną.

24* 639.2.081.11 MIR-2-51

Leksutkin A.: Odporność na gnicie sieci wykonanych z nici kon
serwowanych. „Protiwogniłostnaja stojkost sietiej, swlazanych 
iz konsierwirowannoj nitki". Rybn. Choz., Moskwa, mieś. 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, że środ
ki konserwujące nie przenikają dostatecznie do wnętrza węzłów, 
co wywołuje szybkie gnicie sieci w tych miejscach. Próby na sie
ciach wykonanych z tkaniny uprzednio zakonserwowanej oraz 
na sieciach konserwowanych dopiero po ich wykonaniu wykas
zały. że sieci w pierwszym wypadku po 10 dniach przebywania 
w wodzie zachowały swą pierwotną wytrzymałość, sieci zaś kon
serwowane dopiero po wykonaniu utraciły 38% wytrzymałości.

ICHTIOLOGIA

25* 639.222.2:57(261.3) MIR-2.51

Popiel J.: Skład stada śledzi wiosennych zatoki Gdańskiej 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. blbl. — W Zatoce Gdańskiej łowi się 2 rasy śledzia, wiosen
ną 1 jesienną, których nazwy pochodzą od czasu tarła. Przed 
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1936 w połowach przeważała rasa jesienna, ale w latach obec
nie omawianych łowi się w znacznej większości śledzia wiosen
nego. Tablice i wykresy wykazują stały spadek połowów śle
dzia jesiennego, przy jednoczesnym zwiększaniu się jego śred
nich długości. Poziom połowów wiosennych^ jak i średnia dłu
gość śledzi wiosennych, ulega rocznym wahaniom. Połowy śledzi 
wiosennych odbywają się wiosną (na tarliskach) w pobliżu brze
gów (mańce, niewody) oraz latem i jesienią koło Półwyspu Hel
skiego i na Głębi Gdańskiej (włoki). Śledzie łowione na płyt
kich wodach stanowią roczniki młodsze, a więc są one mniejsze 
od osobników łowionych na wodzie głębszej.

26* 597+597.2 MIR-2.51

Tretiakow D-: Ryby i smoczkouste. „Ryby i krugłorotyie“. Mo
skwa — Leningrady 1949, Akademja Nauk SSSR; D, 22 X 14,5 cm, 
419 str.. 391 rys., 1 wykr<, 1 mapka. — W formie przystępnej 
książka traktuje o życiu i znaczeniu ryb oraz o ich klasyfikacji. 
Ogólne warunki życia w środowisku wodnym; budowa i czyn
ności życiowe ryb. Po omówieniu bezszczękowych (minogi) autor, 
kładąc główny nacisk ha sposób życia ryb,- opisuje po kolei 
klasy ryb: żarłacze, chimery, kwastopłetwe* dwudysznę. ko- 
stołuskie i liczne rodziny ryb kostnoszkieletowych. Rozsiedlenie 
geograficzne ryb: rybołówstwo.

27* 637.662.7 MIR-2.51

Pożogina M.: Charakterystyka wątroby dorsaa bałtyckiego. „Cha- 
raktieristika pieczeni bałtijskoj 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 łotewskiego oddziału WNIRO w 1947 r. wykas
zały, że 70% wątrób dorszowych było zarażonych larwami Contra- 
coecum clavatum, a nawet w 90% — w okresie maj — czerwiec. 
Pasożyt ten ujemnie wpływa na wagę ryby i zawartość tłuszczu 
w wątrobie (nie więcej niż 25%); zarażone wątroby jednak po
siadają wysoką zawartość witaminy A. W 1949 robiono doświad
czenia grupowo: wątroby przesortowane po 100 szt. mielono 
i sterylizowano w hermetycznych naczyniach w temp. 112*. Wą
troby zawierające dużo tłuszczu posiadały mało białka i wita
miny A, zaś wątroby ciemne miały b. mało tłuszczu, ale wita
miny A od 600 do 1500 międzynarodowych jednostek. W okresie 

masowego tarła (ipaj—czerwiec) zawartość tłuszczu w wątrobie 
spada do 42%, gdy w marcu dochodzi do 68e/t. Zawartość witaminy 
A jest na ogół stała. Wątroba jako surowiec jest najkorzystniej
sza na wiosnę i w lecie.

WIEDZA O MORZU

28* 551.46(261.3) MIR-2.51

Głowińska A.: Charakterystyka hydrograficzna Bałtyku Południo
wego w czasie od listopada 1948 r. do października 1949 r. Biu
letyn Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia, Nr 5, 
1950, s. 123; A 5, 21 str., 1 mapka, 2 wykr.., 7 tab5, 11 poz. bibl. — 
Na stacjach rozmieszczonych na połud. Bałtyku (mapka) były 
dokonywane badania hydrograficzne, a więc dotyczące stosun
ków termicznych wód powierzchniowych i głębinowych, zasole
nia strefy izohalinowej i wód głębinowych oraz zmian w za
wartości tlenu i fosforanów. Analiza prób wskazuję, że napływ 
świeżych wód głębinowych do Głębi Bornholmskiej w XI. 1948 
był skutkiem wlewu powierzchniowych wód Kattegatu do Bał
tyku, który prawdopodobnie nastąpił w VI. 1948. W Rynnie 
Słupskiej nastąpiło przesunięcie wód przydennyćh w kierunku 
wschodnim. Skutki tego wlewu obserwowano na Głębi Gdań
skiej z wiosną 1949, po czym nastąpił stan stagnacji, co najmniej 
do X tego roku.

29* 57:551.46 MIR-2 51

Ziernow S., akad.: Hydrobiologia ogólna. ..Obszczaja gidrobioło- 
gia“. Moskwa—Leningrad, 194$, 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,, obejmująca 
biologię morza oraz limnologię, historię hydrobiologii i meto^ 
dykę badań. Zadania i metody hydrobiologii. Ekologia życia wod
nego; rozmieszczenie organizmów w środowisku wodnym; Ilość 
wody w otaczającym środowisku a w organizmach; woda i dno 
jako oparcie wodnych organizmów * pływających i dennych. 
Wpływ na organizmy wodne rozpuszczonych soli, gazów, jonów 
wodorowych;, temperatury zbiorników, światła. O odżywianiu się 
organizmów wodnych (trofologia).

Redaktor Naczelny: prof. inż. St. Hiickel 
Redaktorzy działów technicznych: 

prof. inż. St. Htickei, inż- W. Urbanowicz, inż. St. Szymborski, red. J. Lewandowski

Redaktorzy działów ekonomicznych: 
mgr. St. Sierpiński. Cz. Wojewódka 

Sekretarz redakcji: dr M. Boduszyńska 
Wydawca: P.P.W. ,.Wydawnictwa Morskie*4

Adres Redakcji i Administracji: Gdańsk. Wały Piastowskie, budynek ZPGG, tel. 32ó<-70/73. wewn. 34. — Przyjmowanie 
interesantów w godzinach 9 — 12.

Cena numeru pojedyńczego 6,— zł,. podwójnego 12;— zł. Prenumerata roczna 66,— zł. Prenumeratę należy wpłacać na 
konto PKO XI-55407'431, PPK ,,Ruch“t Oddz. Woj. Gdański, MTechnika i Gospodarka Morska"

Ceny ogłoszeń: 1 str. — 1.500.— zł, str. — 900,— zł, V* str.— GOO.— zł, ’/• str. — 360 zł, 1 mm wiersza w szpalcie — 
$— zł. za ogłoszenie na okładce lub za zamówione miejsce cena o 20 procent wyższa; przy ogłoszeniach stałych rabat 

20 procemt.
Wszelkie prawa zastrzeżone Przedruk dozwolony z podaniem źródła.

Wysokość nakładu: 2200 egz. —Format czasopisma: A4. Objętość numeru 6 ark. Papier druk. sat. 61/86 — 70 gr kl. V-

Druk ukończono 4. 9. 51

Wykonano w Gdańskich Zakładach Graficznych, Gdańsk. Targ Drzewny 11

Zamówienie nr. 1990 - 25.VI.51 - 2150-W-2-13229

Politechniki j

326



NAKŁADEM
WYDAWNICTW MORSKICH

w Gdańsku

ukazały się książki i broszury 
popularyzacyj no -szkoleniowe:

„ASTRONOMIA ŻEGLARSKA" — A. Ledóchowskiego. 
Podręcznik dla szkół morskich i praktyków.
Str. 176 — Cena zł 17,50.

„RYBOŁÓWSTWO NA ZALEWIE SZCZECIŃSKIM" 
— K. Talarczaka. Podstawowe wiadomości o Zalewie 
Szczecińskim, jako obszarze eksploatacji rybackiej.
Str. 96 — Cena zł 12,00.

„NAJNOWSZE METODY POŁOWÓW W ZSRR" —
J. i J. Skoszkiewiczów. Praca, która niewątpliwie przy
czyni się do unowocześnienia metod połowów w na
szym rybołówstwie.
Str. 96 — Cena zł 7,50.
„NIE MA TAJEMNIC W RYBOŁÓWSTWIE DALEKO
MORSKIM" — W. Gorządka. Opowieść przodownika 
pracy o warunkach, w jakich odbywają się połowy 
dalekomorskie.
Str. 48 — Cena zł 3.00.
„POD UROKIEM MASZYNY" — R. Obidzińskiego. 
Zycie i praca jednego z czołowych racjonalizatorów 
portowych.
Str. 24 — Cena zł 1,75.
„Z KABINY DŹWIGOWEGO" — S. Błochowiaka. 
O wynalazkach i pomysłach racjonalizatorskich przo
downika pracy portu gdyńskiego 
Str. 24 — Cena zł 1,75.
„BRYGADA MŁODZIEŻOWA „PILOTA 28“ — W. Frel- 
la. Życie i praca załogi kutra pilotowego.
Str. 36 — Cena zł 2,00.

„OBNIŻYĆ KOSZTY EKSPLOATACJI STATKÓW" — 
praca zbiorowa, zapoznająca z zagadnieniami eksplo
atacyjnymi we flocie.
Str. 52 — Cena zł 4,50.

„STRAŻNICY MORZA" — S. Siereckiego. Szkice his
toryczne o polskich tradycjach morskich.
Str. 48 — Cena zł 3,00.

W PRACY I W NAUCE 
w domu, ną uczelni i w warsztacie 

pomoże Wam prasa morska:

„TECHNIKA I GOSPODARKA MORSKA" 
miesięcznik naukowy /

prenumerata kwartalna zł 16,50, półroczna zł 33,00, 
roczna zł 66. Wpłaty na konto PPK „Ruch", Gdańsk 
PKO XI-55407/431.

„STER"
tygodnik pracowników żeglugi

pren. miesięczna zł 1,10, kwartalna zł 3,25, półroczna 
zł 6,50, roczna zł 13,00. Wpłaty na konto PPK „Ruch", 
Gdańsk PKO Nr XI-55152/431.

„MŁODY ŻEGLARZ"
ilustrowany miesięcznik popularyzacyjno - szkoleniowy 
pren. kwartalna zł 2.55, półroczna zł 5,10, roczna zł 
10.20. Wpłaty na konto PPK „Ruch", Warszawa, Srebr
na 12. PKO 1-19107/110.

„RYBAK I PRZETWÓRCA" 
mieś, fachowo - popularny 

pren. kwartalna zł 6.00, półroczna zł 12,00, roczna zł 
24,00. Wpłaty na kpnto PKO Nr XI-55380/431/Gdańsk 
PPK „Ruch".

„MORZE"
ilustrowany miesięcznik dla wszystkich 

pren. kwartalna zł 3,90. półroczna zł 7,80, roczna zł 
15,60. Wpłaty na konto PPK „Ruch", Warszawa, Srebr
na 12. PKO 1-16846/110.

„GAZETA ŚCIENNA LIGI MORSKIEJ I PRACOW
NIKÓW MORZA"

— wydawana co miesiąc, pren. kwartalna zł 3,00, 
półroczna zł 6, roczna zł 12. Wpłata na konto PPK 
„Ruch", Warszawa, Konto PKO 1-17626/110.

Czytajcie, prenumerujcie, rozpowszechniajcie!
i
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