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Mieczysław Popiel
M in is te r Ż eg lug i

WZRASTA SIŁA POLSKI NA MORZU

Na morza i  oceany wyszła Polska poważnie i  na 
trw a łe  dopiero po objęciu w ładzy w  państw ie przez 
klasę robotniczą w  sojuszu z chłopstwem  pracu­
jącym  i  we współpracy z in te ligenc ją  twórczą.

W  Polsce przedrozbiorowej nie by ło  żadnej sta­
łe j p o lity k i m orskie j, ani też poważnego za in te­
resowania się zagadnieniem morza i  handlem  m or­
skim  ze s trony szlachty. Szlachta polska, zaabsor­
bowana uciskaniem  i  eksploatowaniem, obok chło­
pa polskiego, —  chłopów ukra ińsk ich  i b ia łorus­
k ich , hamująca rozw ój miast, ograniczała się do 
zbywania płodów ro lnych  kupcom  gdańskim , k tó ­
rzy, będąc w  posiadaniu faktycznego, a nawet fo r ­
malnego monopolu na pośrednictwo w  obrotach 
tow arow ych Polski z k ra ja m i zam orskim i, wyco­
fy w a li się z trudn ie jszych  i  bardzie j ryzykow nych  
przedsięwzięć. D latego też ilość gdańskich stat­
ków, przep ływ a jących  cieśninę Sund, systematycz­
n ie  spadała: ze 150 rocznie w  X V I w. do m nie j 
n iż  50 w  X V II ,  i  jeszcze m n ie j w  następnym.

Ponownie ukazuje się Polska na wybrzeżu 
w  r. 1918. Staje ona nad B a łtyk iem  jako państwo 
gospodarczo i  po lityczn ie  uzależnione od im peria ­
lis tycznych  państw  m orskich Europy zachodniej, 
ja k  F rancja  i  W ie lka  B ry tan ia , w raz z je j skan­
dynaw sk im i odgałęzieniami. W  okresie tym  pań­
stwa im peria lis tyczne posiadały już  od dawna zbu­
dowane swoje f lo ty  handlowe. Teraz budow ały 
one p o rty  na swoich obszarach ko lon ia lnych  czy 
pó łko lon ia lnych. P o rty  te s taw ały się ich  p rzy ­
czółkam i, bastionam i w  słabszych gospodarczo k ra ­
jach. Tak np. na wybrzeżach a frykańsk ich  moż­
liwość eksploatacji te ry to r iu m  powstawała dopie­
ro  po zbudowaniu portów  i  fa k to r ii portowej. T a ­

ką fa k to rią  nadmorską stała się w  pew nym  stop­
n iu  Gdynia, zbudowana przy  pomocy technicznej 
i  pod k ie row n ic tw em  ośrodków dyspozycyjnych 
Europy zachodniej.

Przedsiębiorstwa żeglugowe powstałe w  okre­
sie m iędzyw ojennym  stanow iły  w  poważnej części 
własność kap ita łu  zagranicznego i p racow ały w  ge­
s tii koncernów Eugenidesa, East A zia tica  Co, ka­
p ita łu  szwedzkiego, b ry ty jsk iego  i in.

Podobnie w yg ląda ł rynek  frach tow y w  G dyni, 
rynek ubezpieczeniowy morski.

W tedy kursow ał w  G dyn i gryzący dowcip: 
Wasze jach ty , nasze fra c h ty “ .

N iew ą tp liw ie  zaistniała w  Polsce konieczność 
gospodarcza zbudowania po rtu  morskiego. Budowa 
tego portu  stała się jednym  z n iew ie lu  a tu tów  gos­
podarczych k l ik i  feuda lno-burżuazyjne j rządzącej 
w  Polsce w  tym  okresie. Osiągnięcie to zostało sze­
roko w  ow ym  czasie rozreklamowane.

N ie pub likow ano jednak fak tu , że nowoczesnv 
port m orski nie m ia ł i  nie m ia ł m ieć w łasnej f lo ­
ty  m orskie j. P ort ten rzekomo m ia ł z czasem stać 
się portem  bazowym, rów nym  portom  państw ka­
p ita lis tycznych  zachodu. B rak  jednak było  ocea­
nicznej f lo ty  tow arow ej, a żegluga organizowała 
w tedy szereg typow ych  l in i i  dowozowych, w łącza­
jąc nas w  orb itę  Londynu, Rotterdam u, A n tw e rp ii 
i Kopenhagi. N ie zm ienia ło obrazu is tn ien ie  w te ­
dy paru parowców pasażerskich, k tó re  b y ły  k w ia t­
k iem  do kożucha. Hałas podnoszony od czasu do 
czasu przez spóźnionych i  niedoszłych kolon izato­
rów  Rodezji i  A ngo li m ia ł osłaniać ko lon iza to rsk i-
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m i zapędami sanacji ko lon ia lną  zależność portów  
po lsk ich  od p raw dz iw ych  portów  bazowych k ra jó w  
kap ita lis tycznych  zachodu.

W  parze z niedorozwojem  żeglugi występow ał 
zupe łny b rak  budow nictw a okrętowego. I  staje się 
to  zrozumiałe, jeże li zaobserwujemy, że p o rty  ma­
ją  rów nież i  ko lonie, f lo ty  m a ją  ty lk o  państwa go­
spodarczo samodzielne, stocznie zaś ty lk o  państwa 
m orskie.

W yzwolenie P o lsk i przez A rm ię  Radziecką 
i  walczące u je j boku W ojsko Polskie, ułożenie 
dobrosąsiedzkich stosunków z dem okratycznym i 
N iem cam i, u m oż liw iło  Polsce nabranie pełnego od­
dechu na morzu.

T y lko  dzięk i zdecydowanemu zwycięstw u 
A rm ii Radzieckiej, konsekwentnej postawie Ge­
neralissimusa Stalina, w b rew  C hurch illom  —  P o l­
ska uzyskała tak  szeroki dostęp do morza.

W ia tr  od morza pow ia ł na p ięćsetk iłom etrow ym  
w ybrzeżu. Zako łysa ły się na fa li ju ż  n ie  jach ty  
i  nawet n ie  k u try  rybackie. Ruszyły na morza 
i  oceany ba łtyck ie  rudowęglowce, obsługujące Eu­
ropę i  B lis k i Wschód s ta tk i-ch łodn ie  i  drobnicowce 
„L e w a n ty “ , tram py i lin iow ce  oceaniczne zaczęły 
obsługiwać po lsk i handel oceaniczny z Am eryką, 
Ind iam i, da lek im i Chinam i.

Po raz p ierw szy tow a ry  obce, przeznaczone do 
od leg łych k ra jó w  zamorskich, przywożone są ka ­
botażow ym i sta tkam i do polskich po rtów  dla za­
ładowania na w ie lk ie  ok rę ty  „P o lsk ich  L in i i  Oce­
anicznych“ .

D źw ig i w iększych polskich portów : Gdańska, 
G dyn i, Szczecina —  służą p rze ładunkow i tra n zy ­
tu  zaprzyjaźn ionych k ra jó w  dem okracji ludow ej: 
Czechosłowacji, W ęgier, R um un ii i  NRD.

S ta tk i polskie w  rosnącej m ierze wożą ich  ła ­
dunki.

N iedługo wyrusza do In d ii flagow y okrę t pasa­
żerski Polskie j M a ryn a rk i H andlow e j „B a to ry “ , 
którego bandera —  służąca spraw ie poko ju  —  do­
prowadzała do pasji i  łam ania morskiego prawa 
m iędzynarodowego półnccno-am erykańskich pod­
palaczy świata.

Zw ycięstw o re w o lu c ji w  Chinach o tw orzy ło  
przed k ra ja m i dem okracji ludow e j i  żeglugą po l­
ską rozległe perspektyw y szerokiej w ym iany  to ­
w arow e j. W ie lk im  szlakiem  oceanicznym do C hin 
p łyn ą  ju ż  s ta tk i Polskich L in i i  Oceanicznych. 
Chińsko-Polskie  Towarzystw o rozpoczyna swą 
tw órczą  działalność m aklerską, o tw ie ra jąc w ie lką  
przyszłość przed obydwom a k ra jam i.

Tak przez oceaniczne lin ie  dochodzimy do oce­
anicznych portów , zaczynamy osiągać ich  fa k tycz ­
ną bazowość, k tó re j ins trum entem  sta ją  się własne 
lin ie  oceaniczne.

Można stw ierdzić, że polska flo ta  handlowa 
spełnia dziś większą ro lę  gospodarczą dla P o lsk i 
i  k ra jó w  dem okracji ludow e j an iże li wskazyw ałby 
na to je j po tencja ł przewozowy.

Dzie je się tak  dlatego, że —- po pierwsze —  
bazą p o lity k i żeglugowej staje się przede wszyst­
k im  obsługa hand lu  zagranicznego własnego i  k ra ­
jó w  dem okracji ludow ej, a przewozy m iędzy po r­
tam i obcym i zm niejszają się do m in im um  koniecz­
nego dla pełnego w ykorzystan ia  ładowności statku.

D zie je  się ta k  po w tó re  dlatego, że, korzysta jąc 
ze znacznej p u li tow arow e j P o lsk i i  k ra jó w  de­
m o kra c ji ludow ej, dysponowanej coraz częściej 
wspóln ie i  p lanowo —  tw o rzym y  w  polskich por-, 
tach w spó lny rynek  frach tow y, na k tó ry m  polska 
flo ta  odegrać może poważną ro lę  in te rw ency jną .

Osiągnięcie powyższych w y n ik ó w  nie by ło  ła t­
we. P o rty  zostały przez w o jnę  poważnie zniszczo­
ne. F lo ta  przedwojenna, k tó rą  p rzyw ie d li z em i­
g ra c ji pa trio tyczn i, postępowi m arynarze, by ła  n i­
k ła  i  n ie  zupełnie przystosowana do potrzeb k ra ju . 
W  k ra ju  n ie  m ogliśm y dokonywać nawet jako  ta ­
ko poważnie jszych rem ontów . Na wybrzeże ścią­
ga ły z różnych stron k ra ju  reakcy jne  elem enty: 
od sanacyjnych, faszystowskich specja listów  m or­
skich poczynając, a na p raw icow ych  pseudosocja- 
lis tach kończąc. O dradzały się przedwojenne poole 
i  porozum ienia żeglugowe, zresztą bardzo n ie ko ­
rzystne dla Po lsk i i, ja k  przed w ojną, dyskrym i- 
nuiące polską żeglugę. O dradzały się p rzedw ojen­
ne, zaściankowe teorie, będące odbiciem  ówczes­
nej pó łko lon ia lne j pozyc ji gospodarki m orsk ie j: 
p rym a tu  po rtu  przed żeglugą, ograniczenia ry b o ­
łów stw a itp . Sabotażowej robocie odsuniętych od 
w ładzy elementów, w ys ługu jących  się ongiś ka p i­
ta lis tom , tow arzyszyła  szpiegowska robota różnych 
Robineau.

O fiarność klasy robotniczej, dokerów, m aryna­
rzy, praca w iększej części in te lig e n c ji tw órcze j 
i  w ydatna pomoc Z w iązku  Radzieckiego —  po­
m ogły nam szybko przezwyciężyć trudności.

Radziecka m arynarka  wojenna rozm inowała 
p o rty  i  dostęp do nich. Radzieccy „epronow cy“  w y ­
doby li zatopione w ra k i i  nauczyli Polaków  tego 
kunsztu. F lo ta  handlowa została wzmocniona: 
powstała, n ie istn ie jąca przed wojną, da lekom or­
ska flo ta  rybacka.
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W ypada na ty m  m ie jscu jeszcze raz radzieckim  
pracow nikom  morza serdecznie za to podziękować.

Pom ogli także Czesi, W ęgrzy, dem okratyczni 
N iem cy, u  k tó rych  zam aw ia liśm y b raku jący  nam 
sprzęt.

W  rezultacie  p o rty  nasze n ie  ty lk o  zostały do­
prowadzone do przedwojennej zdolności przeła­
dunkow ej, ale dz ięk i rozbudowie, postępującej me­
chanizacji prac prze ładunkow ych i  m odern izacji 
osiągnęły wyższą sprawność.

Dziś, k iedy  osiągnęliśmy wysoką zdolność prze­
ładunkow ą portów  na na jb liższy okres, wysuwa 
się na czoło zagadnienie rozbudow y flo ty . Toteż 
■wydatki inw estycy jne  na p o rty  w  ostatn ich trzech 
la tach m ale ją  z 53 na 47 i  wreszcie na 22% ogółu 
m orskich  w yd a tkó w  inw es tycy jnych  resortu  że­
g lug i, a na flo tę  rosną od 22 do 36%. Podobnie ros­
ną w y d a tk i na inw estyc je  w  rybo łów stw ie .

Zestawienie powyższe obrazuje wejście gospo­
d a rk i m orskie j w  now y etap: p o rty  okrzep ły  — 
w ychodzim y na morza. Pod koniec p lanu 6-le tn ie- 
gc będziemy posiadali flo tę  praw ie  6 -kro tn ie  w ię ­
kszą od przedwojennej. F le té  tę chcemy w  coraz 
w iększej m ierze rozbudowywać w  oparciu o w łas­
ne stocznie. Stocznie polskie budu ją  coraz większe 
s ta tk i i  coraz lep ie j, tak, że pod koniec 6- ła tk i bę­
dziem y produkować w ie lk ie  i  nowoczesne s ta tk i 
oceaniczne, k tó rych  jakość podniesie znacznie 
przeciętne w skaźn ik i techniczne i  eksploatacyjne 
żeglugi, dziś jeszcze nie zadawalające.

Coraz częściej stw ierdzać możemy poważne 
osiągnięcia w  w yko rzys tan iu  eksploatacyjnym  
statku. Jest to  w y n ik  rozszerzającego się stale 
współzawodnictwa pracy. W spółzawodnictwo o 
oszczędność bunkru , fa rb y  —  to z jaw isko nie nowe 
i  n ie  rzadkie. Natom iast socjalistyczna opieka nad 
mechanizmami, rozw ija jąca  się za p rzyk ładem  ma­
ryn a rzy  radzieckich, stanow i stosunkowo świeże 
doświadczenia we flocie , k tó re  da ły  ju ż  w  k ilk u  
w ypadkach zdum iewające w y n ik i. Np. jeden ze 
sta tków  n ie  zaw iną ł do p o rtu  dla repa rac ji w y ­
ciągu ko tw icy , ja k  p ie rw o tn ie  zam ierzał kapitan

starej daty, ponieważ załoga sama napraw iła  w y ­
ciąg ko tw icy , i  to  w  czasie sztormu. Szereg stat­
ków , dz ięk i starannej obsłudze m arynarzy, p o tra fił 
zwiększyć średnią szybkość techniczną ponad usta­
lone norm y. Są ju ż  sta tk i, k tó rych  załoga troszczy 
się o skrócenie posto ju s ta tku  w  porcie, o skróce­
n ie  rejsów.

P o rty  polskie w  zakresie rozw o ju  ruchu  w spół­
zawodnictwa pracy są bardzie j zaawansowane od 
flo ty . Opieka nad m echanizm am i jest szeroko 
praktykow ana.

Szybkościowe p rze ładunki zaczynają przecho­
dzić w  wyższą fazę rozw ojow ą —  potokow ych 
prze ładunków  zespołu statków , w  rezultacie  czego 
czas prze ładunku spada w  stosunku do umownego 
nieraz o połowę i  w ięcej.

W  ty le  pozostaje jeszcze w  rozw o ju  współza­
w odn ic tw a pracy rybo łów stw o, zwłaszcza k u t­
rowe ba łtyck ie .

Poziom po lityczny  m arynarzy  rośnie szybko. 
Stara kadra m arynarska, mająca chlubne i  rew o­
lu cy jn e  tradyc je , jest stale wzmacniana absolwen­
tam i szkół m orskich, synam i robo tn ików  i  chło­
pów.

Osiągnięcia Polski Ludow ej na m orzu n ie w ą t­
p liw ie  zachęcają m łode ram iona narastających na­
szych kadr, by  przy łożyć się do w y s iłk u  budowy 
naszej socja listycznej gospodarki m orskie j.

Osiągnięcia P o lsk i Ludow ej na m orzu w in n y  
przekonać każdego do p o lity k i m orskie j, k tó ra  do 
tych  osiągnięć doprowadziła.

„Techn ika  i  Gospodarka M orska“  może i  po­
w inna  przyczyn ić się do pełnego naśw ietlen ia po­
l i t y k i  m orskie j społeczeństwa budującego funda ­
m enty socjalizm u, do w ytrzeb ien ia  resztek b łęd­
nych teo rii, k tó re  b y ły  odbiciem  m inionego okre­
su pó łko lon ia lne j zależności gospodarki m orsk ie j 
Polski okresu m iędzywojennego od zagranicy.

„Techn ika  i  Gospodarka M orska“  może i  po­
w inna  nowatorską m yślą przy łożyć n ie jedną ce­
g ie łkę  do dalszego w zrostu s iły  P o lsk i na morzu.
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Czesław Wojewódka
Gdańsk

WYŻSZOŚĆ SOCIALISTYCZNEI GOSPODARKI MORSKIEJ
HAD GOSPODARKA MORSKA KAPITALIZM U

O db ic ie  wew nętrznych sprzeczności kap ita lizm u  w 
kap ita lis tyczn e j gospodarce m o rsk ie j. D ysproporc je  
m iędzy w ie lkośc ią  inw es tycy j we jlo c ie  hand low e j i  iv 
portach  a w ie lkośc ią  św ia tow e j w ym iany tow arow ej. 
Im p eria lis tyczna  w a lka  S tanów Z jednoczonych o hege­
monię w kap ita lis tycznym  transporc ie  m orsk im . G łów ­
ne zagadnienia soc ja lis tyczne j gospodarki, m o rsk ie j.

Uwagi wstępne

Na X V I  Z jeździe W K F(b ) w  1930 r. J. S ta lin  s tw ie r­
d z ił w  sw ym  spraw ozdan iu po lityczn ym : „K a p ita lis ty c z ­
n y  system gospodarki jest systemem zba nkru to w an ym ; 
rad z ie ck i system gospodarki cechuje taka wyższość, 
o k tó re j naw e t m arzyć n ie  śm ie ani jedno państw o b u r-  
-żuazyjne“ *). P ow ie rzchow na na w e t analiza gospodarki ka­
p ita lis tyczn e j w  całej pe łn i po tw ie rdza  powyższe s fo r­
m u łow anie .

W  gospodarce ka p ita lis tyczn e j bow iem  ....  na skutek
p ry w a tn e j w łaśności środków  produkc ji.... panu je  anar­
ch ia  te j osta tn ie j i ro z w ija ją  się antagonistyczne stosun­
k i  m iędzy  ka p ita lis tam i a rob o tn ikam i, m iędzy w łaśc i­
c ie la m i z ie m sk im i a chłopam i. W ew nątrz  b u rżu a z jj trw a  
zacięta w a lka  o na jw yższy zysk, w  k tó re j w ie lk ie  re k in y  
kap ita lis tyczne  bezlitośn ie  p o ły k a ją  małe i  średnie ry b k i. 
Na sku tek anarch ii p ro d u k c ji, w  społeczeństw ie k a p ita lis ­
tycznym  ludzie  nie k ie ru ją  stosunkam i społeczno -  p ro ­
d u k c y jn y m i. Ż y w io ło w o  dzia ła jące p raw a  ekonomiczne 
ka p ita liz m u  panu ją  nad w o lą  lu d z i z s iłą  p ra w  p rzy ro d y ; 
na jjaskraw szy  w yra z  zna jdu je  to w  k ryzysach  na dp ro ­
d u k c ji,  wstrząsa jących pe riodyczn ie  gospodarstwem  ka ­
p ita lis ty c z n y m “ * * ) .

Z upe łn ie  odm iennie przedstaw ia  się ogół tych  zagad­
n ień  w  gospodarce p lanow e j, gdzie praw a ekonom iczne 
s,ą św iadom ie w yko rzys tyw an e  i stosowane przez pań­
s tw o ludow e w  ce lu  p rzebudow y stosunków  społecznych, 
ro z w o ju  p ro d u k c ji i konsum cji, w  oparc iu  o rozw ija ją cą  
się tw órczą aktyw ność mas pracujących. W  u s tro ju  so­
c ja lis tyczn ym  ....wza jem ne stosunki m iędzy lu d ź m i w
procesie p ro d u k c ji m a ją  c h a ra k te r stosunków  tow arzys­
k ie j w spó łp racy i  soc ja lis tyczne j pom ocy w za jem nej 
p racow n ików , w o lnych  od w yzysku . S tosunk i p ro d u k c ji 
odpow iada ją  tu  w  zupełności s tanow i s ił w y tw ó rczych , 
a lbo w ie m  społeczna własność środków  p ro d u k c ji w zm ac­
n ia  jeszcze ba rdz ie j społeczny cha rak te r procesu p ro ­
d u k c ji“ ***).

W  u s tro ju  soc ja lis tycznym  gospodarkę narodową ce­
chu je  planowość, k tó ra  je s t ob ie k tyw ną  koniecznością 
w  socja lizm ie. P lan gospodarki narodow e j je'st podstawą 
p lan u  w  poszczególnych gałęziach p ro d u k c ji i w  po­
szczególnych zakładach pracy.

N a tu ra ln ie , k a p ita liz m  chcia łby ró w n ie ż  planować, 
ch c ia łb y  organizować p rodukc ję  i zbyt. un ika ć  zaburzeń 
i  k ryzysów . T eorie  różnego rodzaju „p la n ó w “  są stale 
lansowane przez bu rżua zy jnych  ekonom istów , k tó rzy  
n ie  p o tra fią  zrozum ieć, że anarch ia  panu jąca w  ka p ita lis ­
tycznym  system ie p ro d u k c ji ca łkow ic ie  przekreśla  w sze l­
k ie  m oż liw śc i p lanow ania , że k a p ita liz m  jes t n ie ro ze r­
w a ln ie  zw iązany z pe riodycznym i kryzysam i.

* )  S t a l i n  J. ,  D z ie ła , t .  X I I ,  s tr .  324 (c y t.  w g  ,.Zeszytów ' 
E k o n o m ic z n y c h  N o w ych  D ró g “ , n r  2l/195>Ii, s t r .  5).

* * )  O s t r o w i t i a n o w  K . W ., W yższość s o c ja lis ty c z n e g o  
s y s te m u  gospodarczego n a d  k a p ita l is ty c z n y m , w yd . ,,W s p ó łp ra ca “ , 
W arszaw a  1949, s t r .  5.

* * * )  S t a l i n  J(., O m a te r ia l iz m ie  d ia le k ty c z n y m  i  h is to ry c z ­
n y m , ,, Z a g a d n ie n ia  le n in iz m u “ , w yd . ,,K s ią ż k a “ , W arszaw a 
1947, s t r .  513.

Przechodząc do analizy gospodarki m orsk ie j w  k a p i-  
ta liźm ie , możem y ju ż  z gó ry  postaw ić tezę, że odb ija  ona 
w  całej pe łn i, a naw e t z w iększą jaskraw ośc ią  an iże li 
inne gałęzie gospodarki, anarchię panu jącą w  k a p ita lis ­
tycznym  system ie p ro d u k c ji. N aw e t pow ie rzchow na 
analiza stosunków  w  ka p ita lis tyczne j floc ie , portach czy 
b u d o w n ic tw ie  ok rę to w ym  w  całej rozc iąg łośc i p o tw ie r­
dza tę tezę. Oprócz tego, ja k  piszą radzieccy au torzy W. 
W . S z e m  a j  e w  i A . K  ols z l  i  ac k i j ,  „... yy rozw o ju  
tonażu m orskiego, p o rtó w  i p rzem ysłu  stoczniowego dz i­
siejszego k a p ita liz m u , bez w zg lędu na zachodzące m ię ­
dzy ty m i e lem entam i tra n sp o rtu  m orskiego różn ice tech ­
niczne, w idać  kon kre tne  i ja skraw o  w ystępu jące cha­
rakte rys tyczne  cechy im p e ria liz m u “ *). W reszcie k a p ita lis ­
tyczna gospodarka m orska w  całej p e łn i1 odzw ie rc ied la  
z ja w iska  powszechnego k ry z y ’su kap ita lizm u .

Podstawowe sprzeczności kapitalistycznej 
gospodarki morskiej

W  całości zagadnień gospodarki m o rsk ie j ka p ita liz m u  
m ożna zauważyć dw a zasadnicze zagadnienia, cha rak te ­
ryzu jące  je j obecny stan, m ia no w ic ie  ja skraw ą  dyspro­
po rc ję  m iędzy w ie lko śc ią  in w e s ty c ji żeg lugow o-porto - 
w ych  a rozm iarem  św ia tow e j w ym ia n y  tow a row e j oraz 
im peria lis tyczną  w a lk ę  S tanów  Z jednoczonych o hege­
m on ię  w  k a p ita lis tyczn ym  transporc ie  m orsk im . Pod 
znakiem  tych dw u  zagadnień ro z w ija ją  się w szystk ie  
gałęzie kap ita lis tyczne j gospodarki m o rsk ie j, a w iec  f lo ­
ta hand low a, p o r ty  i bu do w n ic tw o  okrętowe.

Jaskraw e dysproporc je  m iędzy w ie lko śc ią  in w e s ty c ji 
a w ie lko śc ią  m asy ładunkow e j można zaobserwować 
przede w szys tk im  w e floc ie  hand low e j. Jak o b liczy ł je ­
den z bu rżuazy jnych  ekonom istów  n iem ieck ich , G. A . 
T h e e l * * ) ,  zdolność przewozowa św iatowego tonażu 
handlowego w ynos iła  w  1949 r. ok. 890 m il. ton w  ska li 
rocznep podczas gdy w ie lkość  obro tów  m iędzynarodo­
w ych  idących drogą m orską osiągała w  tym  czasie za­
ledw ie  385 m il. ton. Na t le  tak iego  uk ła d u  zagadnień zu­
pe łn ie  jasno zarysow uje się spraw a n iew yko rzystan ia  
zdolności przewozowej w ę floc ie  kap ita lis tyczn e j, a w ięc 
m arn o traw stw a  ś rodków  p ro d u k c ji, bow iem  —  ja k  w y ­
n ik a  z podanych w yże j liczb  —  Stopień w yko rzys tan ia  
tonażu w ynos i pon iże j 50»/0.

Sytuację  tę  pogarsza jeszcze fa k t is tn ien ia  o lb rzym ie j, 
a n ie  w yko rzystane j f lo ty  S tanów  Zjednoczonych. Roz­
w ó j f lo ty  hand low ej S tanów  Z jednoczonych w  całej pełz­
n i po tw ie rdza  n ie ró w n o m ie rn y  rozw ó j gospodarki k a p i-  
talistycznej._ O tóż f lo ta  am erykańska ro z w ija ła  się nie 
w  zależności od potrzeb gospodarki narodowej, lecz 
w  zw iązku  z k o n f lik ta m i z b ro jn y m i na skalę m iędzyna­
rodową. T ak by ło  z początkiem  X IX  w . oraz podczas 
p ie rw sze j i d ru g ie j w o jn y  św ia tow e j. O kresy m iędzy- 
w o jennne —  to cofn ięcie  się S tanów  Z jednoczonych na 
ty m  odc inku  w  zw iązku  z przewagą ko n k u re n c y jn ą  t ra -  
d ycy jnych  m ocars tw  m orsk ich . Podobnie przedstaw ia ła  
się sprawa f lo ty  am erykańsk ie j po I I  w o jn ie  św ia tow e j. 
Lecz tym  razem S tany Zjednoczone n ie  chc ia ły  uśtąpić, 
w yka zu ją c  zdecydowane tendencje  ekspansyjne w  żeg lu- 
dze N ie  ty lk o  n ie  p rzystąp iono do re d u k c ji tonażu na 
w iększą skalę, lecz naw et opracowano szereg p ro je k tó w  
rozbudow y f lo ty ,  szczególnie tonażu kw a lifiko w a neg o . 
Chcąc uw o ln ić  się od k o n k u re n c ji innych  państw  im ­
pe ria lis tycznych . lu b  p rzyn a jm n ie j zn iw e low ać ją , S tany

> S z e m a j e w  W . W . i  K  o s z  1 i  a c k  1 Ą „  E k o n o m ik a  
t ra n s p o r tu  m o rs k ie g o , M o s k w a -L e n in g ra d  1934, p rz e k ła d  p o ls k i 
K o m . W yd . K o m ite tu  ś ró d . FPOSl G d a ń s k  1950, s tr .  7.

* * )  T h e e l  G . A ., Neue E le m e n te  des m a r it im e n  
k e h rs , ,,W ir ts c h a fts d iö n s t“ , n r  6, 1949 r .
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Zjednoczone s ięgnęły do in n ych  środków , m ianow ic ie  
przeszły na drogę m onopolistycznego nacisku i  m onopo­
lis tyczn e j d ysk ry m in a c ji. Z na laz ło  to  w yra z  w  P lan ie  
M arsha lla , szczególnie w  tzw . k la u z u li „ f i f t y - f i f t y “ , za­
strzegającej d la  f lo ty  am erykańsk ie j 5'0-procentowy 
•udział w  ładunkach  m arszalow skich.

Dalszym  ciosem w ym ie rzon ym  przez P la n  M arsha lla  
w  żeglugę innych  pa ńs tw  im p eria lis tycznych  b y ły  ogra­
n iczen ia  wprowadzone w  zakresie bu do w n ic tw a  okrę to ­
wego. Także dew a luacja  w  k ra jach  m arszalow skich^ 
przeprowadzona w  in teresie  S tanów  Zjednoczonych, w  
pow ażnym  stopn iu  zaszkodziła żegludze tych  państw .

Jak  w y n ik a  z powyższych w yw odów , w p ły w y  Stanów  
Z jednoczonych poprzez P la n  M arsha lla  i  agresyw ny P akt 
A t la n ty c k i s tanow ią  charakterystyczne p ię tn o  gospodarki 
m o rsk ie j państw  kap ita lis tycznych . Szczególnie u w y d a t­
n ia  się to w  stosunku do W. B ry ta n ii,  k tó ra  jes t obecnie 
w yp ie rana  przez Stany Zjednoczone z przodu jące j p o zy ­
c j i  w  żegludze kap ita lis tyczne j.

Jako cha rakte rystyczne  z jaw isko  żeg lug i epok i im pe­
r ia liz m u  należy w y m ie n ić  ponadto daleko posun iętą m o­
nopo lizac ję  l in i i  żeg lugow ych. T ak  np. w  A n g li i 5 w ię k ­
szych m onopoli lin io w y c h  dysponuje 29%  całej f lo ty ,  co 
w  stosuniku do całego tonażu lin io w e go  stanow i 59%. 
M onopole te, szczególnie , w  Stanach Z jednoczonych, 
■otrzymują w  coraz w iększym  s top n iu  subw encje  pań­
stw ow e, p rzy  k tó ry c h  pomocy Stany Zjednoczone dążą 
do u m o ż liw ie n ia  im  prow adzen ia  w a lk i k o n k u re n c y jn e j 
na w iększą skalę. W  ten sposób kosztem  zwiększonego 
w yzysku  mas pracu jących  u trz y m u je  się sztucznie n ie ­
ren tow ne monopole żeglugowe.

N ie  le p ie j przedstaw ia  się sytuacja  p o rtó w  k a p ita lis ­
tycznych . Cechuje je  przede w szys tk im  ostra  w a lka  
k o n ku re n cy jn a  o ła d u n k i ze spornego zaplecza. Szczegól­
n ie  jaskraw o przedstaw ia  się to  zagadnienie w  E urop ie  
zachodnie j, w  państwach B ene luxu  i w  N iem czech za­
chodnich.

P o rty  tych państw , ja k  w iadom o, są w  dużym  stop­
n iu  prze inwestowane, co pozctetaje w  bezpośrednim  
zw iązku  z w a lką  k o n ku re n cy jn ą  w  ciągu osta tn ich dz ie­
sięcioleci. Z  tego pow odu ich zdolność p rze ładunkow a 
znacznie przekracza po trzeby sto jące j im  do dyspozycji 
m asy ładunkow e j. T y m  sam ym  w a lka  o ładunek w ys tę ­
p u je  tu ta j ze szczególną ostrością. T a k  np. o ła d u n k i 
szw a jcarsk ie  i austriack ie  ub iega ją  się p raw ie  w szystk ie  
kon tynen ta ln e  p o r ty  M orza Północnego, T rie s t oraz śród­
ziem nom orskie  p o rty  w łosk ie  i francusk ie . P on iew aż n o r­
m alne zabieganie o ładunek n ie  daw ało dotychczas od­
pow iedn ich  rezu lta tów , n ie k tó re  z tych  po rtó w , 'szcze­
gó ln ie  p o rty  n iem ieckie , s ięgnęły do in nych  środków . 
M ia n o w ic ie  w  po rozum ien iu  z ko le ja m i n ie m ie c k im i ro z ­
poczęto zakro joną na szeroką skalę p o lity k ę  ta ry f  w y ­
ją tko w ych , celem zdobycia  ła d u n k ó w  austriack ich  i w y ­
e lim in o w a n ia  T rie s tu  w  ty m  zakresie. P o rty  ho lender­
skie m. in. stosow ały bezp ła tny, lu b  bardzo ta n i p rze­
wóz ła du nków  n iem ieck ich  Renem, chcąc odciągnąć je 
od po rtó w  n iem ieck ich . Podobnych p rz y k ła d ó w  można 
by podać ca ły szereg. Ponieważ w a lka  kon ku re n cy jn a  
tego rod za ju  b y n a jm n ie j n ie  tra c i na ostrości, p o rty  za­
chodn io -europe jsk ie  p rzys tęp u ją  obecnie do prób u re ­
gu low an ia  je j poprzez porozum ien ia  m iędzyportow e, t j .  
poprzez tw o rze n ie  zw iązków  m onopolis tycznych ty p u  
średniow ieczne j Hanzy, k tó re  staną się bezsprzecznie 
no w ym  ogn iw em  w yzysku  kap ita lis tycznego, stosowa­
nego z całą bezwzględnością wobec zaplecza.

Jednak w a lka  k o n ku re n cy jn a  p o rtó w  k a p ita lis ty c z ­
nych  b yn a jm n ie j n ie  toczy się w y łączn ie  pom iędzy po r­
ta m i różnych  państw. W ystępu je  ona rów n ież  pom iędzy 
p o rta m i jednego państw a w  odnies ien iu  do ła du nków  
narodowych. Tak np. swego czasu p o rt zachodn io -n ie- 
m ie ck i Emden, k tó ry  jes t typo w ym  po rtem  d la  ła du nków  
masowych, d z ię k i odpow iedn im  zabiegom u  w ładz  w  
B onn uzyska ł dla siebie poważne ła d u n k i c u k ru  im p o r­
towanego, podczas gdy typow e p o rty  drobn icow e — B re ­
ma i H am burg , b y ły  je dyn ie  w  m ałym  s topn iu  w y k o ­
rzystane.

P rze inw estow anie  p o rtó w  ka p ita lis tycznych  p rzy  n is ­
k im  stan ie masy ła d u n ko w e j oznacza poważne n ie w y ­
korzys tan ie  po tenc ja łu  prze ładunkow ego tych po rtów , 
a w ięc ja sk raw e  m arn o traw s tw o  s ił w y tw ó rczych . Ce­
chu je  ono w szystk ie  p o rty  kap ita lis tyczne

W  portach pozaeuropejskich, szczególnie a u s tra lij­
sk ich i po łudn iow o-am erykańsk ich , u w y d a tn ia  się jesz­
cze jeden cha rak te rys tyczny  fa k t, ob razu jący  chaos gos­
p o d a rk i kap ita lis tyczn e j, m ia n o w ic ie  nadm ierne  p rze­
stoje s ta tków  w  portach. Sezonowe w ahania w  podaży 
ła du nków  prowadzą do d ług o trw a łych , k ilku d z ie s ię c io - 
dn io w ych  w ycze k iw a ń  na obsługę sta tków . Podważa to 
ca łkow ic ie  racjonalność eksp loa tac ji f lo ty ,  k tó ra  p o w in ­
na przecież ja k  na jw ięce j czasu spędzać w  m orzu, prze­
wożąc ła d u n k i. U n ie m o ż liw ia  to chaotyczna gospodarka 
kap ita lis tyczna , k tó ra  w  szeregu p o rtó w  n ieuchronn ie  
skazuje s ta tk i na n iep rodu kcy jn e  przestoje.

Podobnie przedstaw ia  się snrawa kap ita lis tycznego 
bu do w n ic tw a  okrętowego, chociaż pozorn ie panu jący tam  
u k ła d  stosunków  w skazu je  na dobrą k o n iu n k tu rę . O sta t­
n ie  la ta  cechuje zarysow u jący  się spadek stanu z a tru d ­
n ien ia  stoczni zachodn io -eu rope jsk ich , m im o  iż bu do w n ic ­
tw o  okrę tow e jes t w  k a p ita liz m ie  przem ysłem  o d ługo­
trw a ły m  c y k lu  p ro d u k c y jn y m  i  p ro d u kc ja  bazuje na 
zam ów ieniach z la t  ub ieg łych . Obecnie rów no leg le  do 
n iezby t jeszcze ostrego spadku za trud n ien ia  stoczni k a ­
p ita lis tyczn ych , bardzo poważnie spada liczba  zam ówień, 
co oznacza upadek p ro d u k c ji stoczn iow ej w  na jb liższych  
la tach.

O prócz tego, stocznie kap ita lis tyczne  p ra cu ją  w  w y ­
b itn ie  n ie trw a ły c h  w a runkach , je że li chodzi o koszty 
produkow anego tonażu. Stałe w ahan ia  cen 'sta li o k rę to ­
w e j i in nych  surow ców  u n ie m o ż liw ia ją  dokładne ■ k a lk u ­
low an ie kosztów  w łasnych , w  zw iązku  z czym  a rm a to r 
ka p ita lis tyczny , zam aw ia jąc statek, 'stale m usi liczyć  się 
z m ożliw ością  w zro s tu  jego ceny w  czasie budow y, a na­
w e t jeszcze przed je j rozpoczęciem. Z arów no  ten fa k t, 
ja k  i cały szereg innych  m om entów  prowadzą do sprzecz­
ności is tn ie ją cych  m iędzy współzależnym i. ogniW ami 
transp ortu  m orskiego, t j.  f lo tą  hand low ą i stoczniam i.

Główne zagadnienia socjalistycznej gospodarki 
morskiej

M ów iąc  o wyższości socja listycznej gospodark i m o r­
sk ie j nad kap ita lis tyczną , na leży w z iąć  pod uwagę m. in. 
czas trw a n ia  okresu historycznego, podczas k tó rego  now y 
system gospodarki m ia ł możność wykazać swoją przew a­
gę i wyższość nad da w n ym  systemem. Otóż okazuje się, 
że w  w yp ad ku  gospodarki soc ja lis tyczne j okres ten jest 
zdum iew ająco k ró tk i,  co ponownie po tw ie rdza  tezę 
o 'szybszym tem pie rozw o ju  i przewadze gospodarki so­
c ja lis tyczne j. Jak  pisze jeden z au to rów  radzieck ich , M. 
K o z i e  w *), „fe u d a ln y  system gospodarki do w ió d ł 
swej wyższości nad n iew o ln iczym  systemem gospodarki 
w  okresie dw ustu  la t. K a p ita lis ty c z n y  system gospodarki 
do w ió d ł swej wyższości nad feu da lnym  system em  gospo­
d a rk i w  ciągu stu la t. S oc ja lis tyczny system gospodarki 
zdo ła ł dowieść swej absolutne j wyższości nad k a p ita lis ­
tycznym  systemem gospodarki w  ciągu niespełna dwóch 
dz ies ią tków  la t. Jednocześnie każdy n iem a l dzień rozw o­
ju  socjalistycznego system u gospodarki p rzynos i nam  co­
raz nowe, bardzie j poglądowe i przekonujące dowody 
jego w ie lk ic h , h is to rycznych  za le t o znaczeniu św ia to ­
w y m “ .

Można to zaobserwować rów n ież  na rozw o ju  gospo­
d a rk i m o rsk ie j ZSRR. Po re w o lu c ji p o rty  i f lo ta  ZSRR 
b y ły  zniszczone, n ie  b io rąc pod uwagę dużego zaniedba­
n ia  z okresu R oś ji carsk ie j. Pom im o że Z w iązek Radziec­
k i  jes t gospodarczo sam ow ystarcza lny i n ie  po trzebu je  
p rzyw iązyw ać do ha nd lu  zagranicznego zby t w ie lk ie j 
w ag i, odbudowa i rozbudowa f lo ty  i  p o rtó w  zostały w  sze­
ro k im  s topn iu  zrealizowane. Wyższość socjalistycznego 
system u gospodarczego na odcinku tra n sp o rtu  m orskiego 
można by ło  zaobserwować ju ż  w  czasie w ie lk ieg o  św ia -

* )  K o  z i e w  M ., S o c ja lis ty c z n y  systen  g o s p o d a rk i i  .iego 
w yilszość n a d  sys te m e m  k a p ita l is ty  danym , w y d . , .K s ią ż k a  i W ie ­
d z a “ , W arszaw a  1950. s t r .  5.
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towego k ryzysu  gospodarczego (i żeglugowego) w  la tach 
trzydz iestych , gdy, rów no leg le  do chaosu gospodarczego 
na eałym^ św iecie i  spadku stanu posiadania tonażow e­
go w  państw ach ka p ita lis tycznych , Z w iązek  R adziecki 
zw ycięsko rea lizo w a ł p la n y  p ięc io le tn ie  i znacznie po­
w ię kszy ł sw oją flo tę .

S tan ow iło  to w y ra z  planowości, k tó ra  ob ję ła  całą 
gospodarkę narodow ą k ra ju  socja lizm u. Jednocześnie po­
s taw iono przed transportem  m o rsk im  nowe zadania, m ia ­
n o w ic ie  przede w szys tk im  obsługę w e w nę trzne j w y m ia ­
n y  tow a row e j, i pod ty m  ką te m  w idzen ia  rozb ud ow y­
w ano f lo tę  i  p o rty .

P lanow anie gospodarki w  ska li og ó lnok ra jo w e j um oż­
l iw iło  rów n ież  ja k  na jrac jona ln ie jsze  w yko rzys ta n ie  zdo l­
ności p ro d u kcy jn e j tra n sp o rtu  m orskiego, i P lanow anie 
p ra cy  p o rtó w  'i f lo ty  op iera się bow iem  o ścisłe dane 
dotyczące m asy tow a row e j, sto jące j do dyspozycji tra n s ­
p o rtu  m orskiego. W  ten sposób zarówno floc ie  ja k  i p o r­
to m  gw ara n tu je  się pe łne w yko rzys tan ie  ic h  m ożliw ości 
p ro d u k c y jn y c h  i  ścisłe p lanow an ie  ich  p ra cy j U m o ż liw ia  
to  jednocześnie rac jona lne p lanow an ie  in w e s ty c ji i  do­
stosowanie ic h  do potrzeb m asy ładunkow e j.

N ac jona lizac ja  tra n sp o rtu  m orsk iego oraz c e n tra li­
zacja gestii s tw o rzy ły  zasadnicze przes łank i d la  jedno­
lite g o  k ie ro w a n ia  jego pracą i  w yko rzys ta n ia  go ja k o  
aktyw nego środka budow y socja lizm u. T ym  sam ym  
można b y ło  p rzys tąp ić  do spec ja lizac ji poszczególnych 
basenów i  p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych oraz po rtów . 
Przeprow adzenie tego ostatn iego ró w n ie ż  w  pow ażnym  
s topn iu  p rzyczyn iło  się do ja k  na jpe łn ie jszego w yko rzys ­
tan ia  po tenc ja łu  p rodukcy jnego  transp o rtu  m orskiego.

S oc ja lis tyczny tra n sp o rt morfeki w y tw o rz y ł rów n ież  
zupe łn ie  nowe m etody pracy, w  k tó ry c h  przede w szyst­
k im  w zię to  pod uwagę a k ty w n y  ud z ia ł szerokich mas 
pracu jących  w  p lanow an iu  i  k o n tro li w yko na n ia  p lanu. 
T a k  np. w  ZSR R  po raz p ie rw szy  u tw o rzono  regu la rne  
lin ie  żeglugowe dla  przewozu ła d u n kó w  m asowych, za­
stosowano na szeroką skalę pe łnom orsk ie  przew ozy b a r­
k a m i itp .

Do prze łom ow ych  zdobyczy socja lis tyczne j gospodarki 
m o rsk ie j i  gospodarki soc ja lis tyczne j w  ogóle należy 
także n o w y  stosunek do p ra cy  ze s trony  szerokich mas. 
C z łow iek p ra cy  po raz  p ie rw szy  sta ł się w spó łw łaśc ic ie ­
lem  i w s p ó łk ie ro w n ik ie m  całości gospodarstwa na rodo­
wego, co znalazło w y ra z  w  rea liza c ji jego tw ó rcze j in i­
c ja ty w y  na w szys tk ich  odc inkach  jego działa lności.

* w  transporc ie  m o rsk im  w y m ie n ić  należy, ja ko  w y ­
raz tego stosunku do pracy, przede w szys tk im  współza­
w o d n ic tw o  pracy. K a p ita lizm  n ie  s tw arza g ru n tu  d la  
żadnego ru c h u  masowego w ś ró d  ro b o tn ik ó w , k tó rego  
celem  b y łb y  w zros t w yd a jn ośc i pracy. O dw ro tn ie , w  w a ­
runkach  k a p ita liz m u  ro b o tn ik  zm uszony ieśt p row adzić  
c iąg łą  w a lk ę  z różn ym i system am i ra c jo n a liz a c ji k a p ita ­
lis tyczn e j, zm ie rza jącym i do rabunkow ego w yko rzys ta ­
n ia  jego s ił. Natom iast, ja k  m ó w i L e n in *), „soc ja lizm  
n ie  ty lk o  n ie  t łu m i w spó łzaw odn ic tw a, lecz przec iw n ie  
—  po raz p ie rw szy  stwarza m ożliwość zastosowania go- 
rzeczyw iśc ie  szeroko, rzeczyw iśc ie  w  ska li m asowej, 
w c iągn ięc ia  rzeczyw iśc ie  w iększości p racu jących  w  szran­
k i  ta k ie j roboty , gdzie mogą p rze ja w ia ć  swą 'in d yw id u a l­
ność, rozw inąć swe zdolności, u ja w n ić  ta le n ty , k tó ry c h  
lu d  je s t n ie tk n ię ty m  źród łem , a k tó re  k a p ita liz m  d ła w ił,  
d u s ił tys iąca m i i  m ilio n a m i“ .

W  transporc ie  m o rsk im  w spó łzaw odn ic tw o p racy  
p rzyb ie ra ło  różne fo rm y : od in dyw idu a ln eg o  współza­
w odn ic tw a  p racy  o w zros t w yd a jn ośc i przeszło ono ewo­
lu c y jn ie  do wyższych jego fo rm , do w spó łzaw odn ic tw a  
zespołowego i kom pleksowego. Do ty c h  wyższych fo rm  
w spó łzaw odn ic tw a za liczyć m ożna szybkościową obsługę 
s ta tków , w spó łzaw odn ic tw o o obniżkę kosztów  w łasnych , 
Socjalistyczną op iekę nad urządzeniam i-, kom p leksow e 
w spó łzaw odn ic tw o  m aryna rzy , po rto w có w  i ko le ja rzy , itd .

Na zakończenie na leży pośw ięcić trochę  uw ag) zagad­
n ien iom  gospodarki m o rs k ie j państwa budującego so­
c ja lizm  i  ana liz ie  panu jących  w  n ie j stosunków , jeże li 
chodzi o przewagę nad kap ita lis tyczną  gospodarką m o r­
ską. Podobnie ja k  u s tró j d e m o kra c ji lu d o w e j spe łn ia  
fu n k c je  d y k ta tu ry  p ro le ta r ia tu , tak  i uspołeczniona gos­
podarka m orska państw a okresu prze jściow ego może być  
utożsam iana z socja listyczną gospodarką m orśką. P anu­
jąca w  n ie j planowość daje je j rów n ie ż  p ry m a t nad k a ­
p ita lis ty c z n y m  transportem  m orsk im . N ie  m a ją  na to  żad­
nego w p ły w u  odm ienności zadań bezpośrednich, s to jących 
np. p rzed po lską gospodarką m orską, k tó ra  na od c in ku  
f lo ty  i  p o rtó w  je s t nastaw iona  w y łączn ie  na obsługę na­
szej w yrm any z zagranicą. Także tym czasow y n is k i stan 
posiadania tonażowego w  n iczym  n ie  u jm u je  naszej gos­
podarce m orsk ie j p rzew agi i zdecydowanej wyższości nad 
gospodarką m orską  k a p ita lizm u .

Będąc częścią składową gospodarki narodo\ve j, gospo­
darka^ m orska stanow i a k ty w n y  czynn ik  budow y fu n d a ­
m en tów  soc ja lizm u w  Polsce i, ja ko  taka , ma ró w n ie ż  
zdecydowaną przewagę nad gospodarką m orską k a p ita ­
lizm u.

T. M . K rzyżanow sk i 
Gdańsk

OKREŚLENIE ZDOLNOŚCI PRZEPUSTOWE)
N A B R Z E Ż U  P O R T O W E G O

Pojęcie zdolności przepustowej portu. Elementy 
zdolności przepustowej nabrzeża. Metody szybkościo­
wej obsługi statków. Sposoby obliczania zdolności 
przepustowej nabrzeża.

Pojęcie zdolności przepustowej portu

Nabrzeże portow e w  znaczeniu gospodarczym nie sta­
now i samodzielnej jednos tk i p rodukcy jne j, k tó rą  można 
by  ściśle wyodrębnić spośród szeregu innych elementów, 
składa jących się na pojęcie m orskiego p o rtu  handlowego. 
Zadania w ykonyw ane przez nabrzeże są ty lk o  częścią in ­
teg ra ln ą  całego szeregu współzależności i  pow iązań fu n k ­
cy jnych, zachodzących pom iędzy poszczególnym i odcinka­
m i pracy po rtu , tw o rzącym i wspóln ie w ie lk i węzeł kom u­

n ika cy jn y , k tó ry  łączy zaplecze lądowe i  wody śródlądowe 
z m orsk im i sz lakam i kom un ikacy jnym i.

Toteż w yda je  się p raw id łow e rozpa tryw an ie  pojęcia 
zdolności przepustowej nabrzeża na t le  ogólnego zw iązku 
w spó łdz ia ła jących z nabrzeżem elem entów gospodarki 
portow o-żeglugow e j, oraz zw iązku z transportem  lądo­
w ym  i  wodnym , w  oparciu o kszta łtow an ie  się s tru k tu ry  
m asy ładunkow ej w  obrocie portow ym .

C iąg i m asy ładunkow ej, przechodzące przez zespół p o r­
tow y, stanow ią dla w szystk ich  odcinków p racy p o rtu  za­
dania produkcyjne, k tó rych  rea lizac ja  następu je przez w y ­
konywanie określonych prac, w yrażanych czy to w  je d -

')  L e n i n  W . I.,, D z ie ła ; t .  X X I I ,  s t r .  158 (c y t.  w e d łu g  
O s t r o w l  M i n o w a ,  i .  w „  s tr .  34).

198



»ostkach w a g i (tonach), czy też za pomocą iloczynu w a ­
g i przez operacje (tono-operacje), czy wreszcie za pom o­
cą an a lizy  ekonomicznej, opa rte j na rachunku gospodar­
czym , w y n ik ły m  ze stosunku kosztów do przychodów 
przedsięb iorstw a portowego.

D la  w ykonan ia  tych  zadań p rodukcy jnych  p o r t m usi 
posiadać odpow iedn ie wyposażenie k o n s tru k c y jn o -te c h ­
niczne, dostateczną ilość s iły  roboczej i ś rodków  ob ro to ­
wych, m usi stosować w łaściw e m etody (pracy, łącząc 
swój p lan opera tyw ny z planem  żeglugi i  planem handlu 
zagranicznego, oraz współpracu jąc ściśle z transportem  
lądowym , spedytorem  i  z in n y m i przedsięb iorstw am i obro­
tu  portowego.

D la  w łaściwego rozw iązan ia  p rze rzu tu  mstsy ładun­
kow ej p o rt musi dysponować zdolnością p rodukcy jną  w y ­
starczającą dla potrzeb obrotu towarowego, a w yraża ­
ną za pomocą pojęcia zdolności przepustowej po rtu .

Pod ty m  pojęciem będziemy rozum ie li na jw iększą ilość j  
m asy ładunkow ej, ja k ą  dany p o rt może przepuścić przez j 
w szystk ie  swoje elem enty produkcyjne w  jednostce cza­
su, p rz y  pomocy posiadanych w  danym  momencie środ­
ków  produkcyjnych .

Jasne je s t więc, że ty lk o  w ted y  w szystk ie  elem enty 
p o rtu  będą m og ły  osiągnąć chw ilowe „op tim um  p roduk­
c y jn e “ , k iedy  ich w za jem ny stosunek będzie w p ros t p ro ­
porc jona lny, czy li k iedy  nie będzie tzw . „w ąsk ich  ga rde ł“ , 
•ograniczających zdolność przepustową ba rdz ie j w y d a j­
nych elementów. N orm a ln ie  jednakże stosunek poszczegól­
nych w spó łdz ia ła jących odcinków p racy je s t różny, w  związ_ 
ku z czym przepustowość p o rtu  zależy od przepustowo­
ści n a jm n ie j w yda jnych elem entów pracy, k tó re  w  da­
nym  momencie wyznaczają ry tm  p racy  po rtu , zw aln ia jąc 
go i  uk ryw a ją c  reze rw y innych w sp ó łczyn n ikó w *).

T erm in  „zdolność przepustowa“ , używ any w  stosunku 
>do p rze rzu tu  masy ła d u n ko w e j przez zespół po rtow y, w y ­
daje nam  się s łusznie jszy od używanego w  tym  kontekście 
te rm in u  „zdolność prze ładunkow a“ . Ten os ta tn i występuje 
w  w ie lu  wypadkach w  problem atyce po rtow e j jako  syno­
nim  pojęcia zdolności przepustowej, w  szczególności gdy 
•chodzi o określenie pracy w ykonyw ane j przez urządzenia 
przsładowcze, przez zmechanizowany hangar po rtow y itp . 
T e rm in  ten nie w yda je  się jednak zupełnie słuszny w  od­
niesien iu  do tak ich  elem entów po rtu , ja k  to row iska , czy 
place nie uzbrojone, k tó rych  ro la  n ie  polega na p rze ła ­
dunku dokonywanym  przez urządzenie mechaniczne (p ro ­
ces ten może stanow ić tu ta j ty lk o  pewien etap p racy), 
lecz na procesie składowczym , czy też na przepuszczeniu 
określonej m asy ładunkow ej przez pewien odcinek, czy 
p rze k ró j drog i. Pojęcie zdolności przepustowej, ja ko  szer­
sze, w yklucza przypuszczenie, że zdolność prze ładunko­
w a to  ty lk o  sam proces przeładowczy, dokonywany przez 
urządzenia mechaniczne, i  nadaje się lep ie j do okreś la­
n ia  m ożliwości poszczególnych elem entów p racy po rtu  w  
■zakresie re a liza c ji p rze rzu tu  m asy ładunkow ej.

Elementy zdolności przepustowej nabrzeża

S próbu jm y więc w  św ietle is tn ie jących  współzależnoś­
c i,  składa jących się na przepustowość po rtu , rozpatrzyć 
zagadnienie zdolności przepustowej nabrzeża, k tó re  w y ­
stępuje przeważnie jako  „w ąsk ie  ga rd ło “  przepustowości 
po rtu .

Nabrzeże portowe składa się z całego szeregu ele­
m entów, w p ływ a jących  w  różny  sposób na kszta łtow an ie  
się jego zdolności przepustowej. Do elem entów tych  na ­
leżą w  p ierw szym  rzędzie jego cechy technologiczne, w y ­
n ika jące z elementów kons trukcy jnych , ja k  długość, w y ­
sokość l in i i  nabrzeżnej, głębokość kana łu  p rz y  nabrzeżu, 
nośność itp . N ie  m n ie j ważnym  czynn ik iem  je s t stan uz­
b ro jen ia  nabrzeża, czy li ilość i  wydajność urządzeń prze­
ładunkow ych oraz ich rozmieszczenie w  stosunku do l in i i  
nabrzeżnej, do hangarów', to row isk  i  dróg dojazdowych.

N a przepustowość nabrzeża m a ją  także w p ły w  czyn­
n ik i zmienne, ja k  tra n s p o rt w ew ną trzpo rtow y (ruchome 
urządzenia prza ładow cze), d źw ig i gąsienicowe, dźw ig i 
p ływ ające , ilość s ił roboczych zatrudn ionych p rzy  p ra ­

* )  P a trz  W . A . S o t o w i c z :  Is le d o w a n ie  re ze rw o w  p ro p u s - 
k n o j sposofonostli, M o skw a  1950.

cach prze ładunkow ych, trym ow n iczych  i  sztauerskich, sto­
sowane m etody pracy, no rm y, k a r ty  technologiczne, ty p y  
i rodzaje s ta tków  podstaw ianych pod nabrzeże do prze­
ładunku, itp .

Każdy z w ym ienionych elem entów posiada specyficz­
ne w łaściw ości, k tó re  często w  dużym  stopniu u tru d n ia ją  
osiągnięcie w łaściw e j wydajności prac prze ładunkow ych, 
powodując niepełne w yko rzys tan ie  zdolności przepusto­
w e j nabrzeża. Stąd tw ierdzenie , że w ielkość ta  je s t w y ­
znaczana przez na jbardz ie j w yda jne elem enty pracy p ro ­
dukcy jne j nabrzeża, m ianow icie przez mechaniczne u rzą ­
dzenia przeładoweze (taśmowce, w yw ro tn ice  wagonowe 
i  dźw ig i po rta low e), je s t jedyn ie  w tedy  słuszne, k ie dy  po­
zostałe elem enty dorów nują wydajnością swej p racy  ty m  
na jba rdz ie j w yd a jn ym  urządzeniom  technicznym . W  p ra k ­
tyce jednakże ta k  n ie  jes t. O zdolności przepustowej na­
brzeża (podobnie ja k  o p racy p o rtu ), ja ko  zespołu sk ła ­
dającego się z całego szeregu odrębnych elementów, de­
cydu je element n a jm n ie j w yd a jn y , p rz y  czym  w ielkość ta  
będzie odpowiadała na jw iększe j w  danym  momencie moż­
liw ośc i tego elementu re a liz a c ji p rze rzu tu  m asy tow aro- 
row e j (czy li jego chw ilowem u op tim um  produkcy jnem u). 
T akie  postaw ienie spraw y w ym aga ściślejszego omówie­
nia. To op tim um  n a jm n ie j wydajnego elem entu p racy na­
brzeża nie  może być brane ja ko  s ta ła  w ielkość, czy też 
jako  m ie rn ik  w yda jności zespołu elem entów w  pojęciu 
zasad „m a rg in a lis tó w “ . W ielkość ta  je s t w  c ią g łym  r u ­
chu, podlega —  w  zależności od stosowanych m etod o r ­
gan izac ji prac prze ładunkow ych, od stosowanych _ norm  
i  stopnia m echanizacji —• c ią g łym  wahaniom  i  zm ianom, 
c zy li ty m  samym praw om  rozw ojow ym , co inne z jaw is ­
ka  procesu produkcyjnego.

W ykryw an ie  „w ąsk ich  ga rde ł“  przepustowości, ham u­
jących rea lizac ję  po tencja lnych m ożliwości p rodukcy jnych 
w szys tk ich  elem entów p racy zespqłu portowego ( tu ta j 
nabrzeża), stanow i jeden z zasadniczych postu la tów  w ła ś ­
ciwego p lanowania zdolności przepustowej po rtu .

W  dążeniu do zwiększenia przepustowości nabrzeża 
należy więc iść w  dwóch zasadniczych k ie runkach. P ie r­
wszy będzie zm ie rza ł do koo rdynac ji w yda jności w szyst­
k ich  elem entów p rze rzu tu  m asy ładunkow ej w  ten spo­
sób, aby ich wzajem ny stosunek b y ł w p ros t p ropo rc jo ­
na lny. D ru g i k ie runek, o charakterze ju ż  czysto p ro g re ­
sywnym , będzie m ia ł za zadanie powiększenie w yda jnoś­
ci p racy całego zespołu, w  szczególności przez in tensy­
fik a c ję  p racy tych  odcinków, k tó re  dotychczas w ystępu ją  
ja ko  „w ąsk ie  ga rd ła “  przepustowości nabrzeża.

Stąd na jw iększy w a ros t zdolności przepustow ej na­
brzeża nastąp i w tedy, gdy będzie is tn ia ło  ścisłe p o w ią ­
zanie w szystk ich  elementów, p rz y  jednoczesnym wzroście 
ich  przepustowości.

Metody szybkościowej obsługi statków

Realizacja tego problem u w ystępu je  szczególnie jasno 
p rz y  pracach prze ładunkow ych dokonywanych m etodam i 
szybkościowym i. Jak  w iem y z doświadczeń po rtó w  ra ­
dzieckich, szybkościowe prze ładunk i s ta tków  dokonywane 
są po uprzednim  szczegółowym usta len iu  k a r ty ' techno­
log icznej prze ładunku, oraz na podstaw ie opracowanego 
p lanu  technicznej obsług i s ta tku . G łów nym  zadaniem 
tych  planów  je s t ścisłe pow iązanie w szystk ich  czynn ików  
w spó łdz ia ła jących w  szybkościowym  procesie prze ładun­
kow ym , m ożliw ie  ca łkow ite  wykluczen ie „w ąsk ich  g a r­
de ł“  przez poświęcenie im  na jw iększe j uw ag i p rz y  opra­
cow yw aniu sposobów i  metod prac prze ładunkowych.

M om enty, k tó re  są przedm iotem  opracowań, przedsta­
w ia ją  się następująco:

1. usta len ie nabrzeża nadającego się n a jle p ie j do prze­
prowadzenia szybkościowego prze ładunku określonego 
s ta tku , załadowanego określonym  ładunkiem ;

2. opracowanie schematu m echanizacji prac, op tym a l­
ne rozstaw ienie urządzeń prze ładunkow ych, określenie 
ilośc i wózków mechanicznych i  c iągn ików  potrzebnych do 
p rze rzu tu  m asy ładunkow ej w  g łąb  po rtu , p rz y  jednoczes­
nym  usta len iu  dla n ich  w ytycznych ruchu;
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3. analiza poszczególnych re la c ji w  następującej ko­
le jności: bu rta -ba rka , burta-w agon, b u rta -h a n g a r itp .;

4. rozmieszczenie s iły  roboczej (na s ta tku , na lądzie) 
zg*odme z punk tam i poprzednim i;

5 usta len ie poprzednie j ilośc i pomocniczych urządzeń 
prze ładunkow ych, osprzętu przeładowczego, urządzeń 
chw ytakow ych itp . ;  Ł

6. wyznaczenie odpowiednio wyszkolonych k ie ro w n i­
ków  prac, z tym , że na odcinki na jtrudn ie jsze  przeznacza 
się inżyn ie rów  mechaników.

P lan szybkościowej obsług i s ta tku , dzięki uw zględn ie­
n iu  na jw ażnie jszych elem entów w p ływ a jących  na przepus­
towość nabrzeża, posiada duże znaczenie dla m ob ilizac ji 
u K ry tych  rezerw  przepustowości. Rezerwy te  uw idocznia­
ją  się p rzy  usystem atyzowaniu całego technologicznego 
piocesu p rze rzu tu  masy ładunkow ej przez nabrzeże.

P ierwszym  zadaniem sto jącym  przed portem , ja k  w y ­
n ika  z p lanu technicznej obsług i s ta tków , je s t ścisła spec­
ja liz a c ja  poszczególnych nabrzeży po rtow yc łi, przeznaezo- 
nych _ do prze ładunku określonych rodza jów  ładunku ze 
sta tków , k tó re  da ją  się zak lasyfikow ać do pewnych ty -

Specja lizacja ta  obejm uje zarówno cechy k o n s tru kcy '- 
ne nabrzeża (jego długość, wysokość, nośność, głębokość 
basenu portow ego), ja k  i  rodza j oraz ilość urządzeń prze- 
ładowczych, rozmieszczenie dróg dojazdowych ( to ro w is k i, 
hangarów , placów składowych. Rozciąga się ona na od­
powiednio w yszko lony personel, obsługujący dane nabrze­
że, na no rm y stosowane p rz y  prze ładunku określonej g ru  ­
py  tow arow e j, itp . W skutek tego następuje tu ta j dokład­
niejsze powiązanie toku pracy lądu z praca na s ta tku  co 
pozwala na lepsze w yko rzystan ie  wysoko w yda jnych na- 
brzeżnych i p ływ a jących , urządzeń prze ładunkow ych’

D la w ykluczen ia ewentualnych p rze rw  w  pracach p rze­
ładunkow ych, w y n ik łych  na skutek n ierozw iązania np. 
problem u szybkiegp przesuwania ładunków  w  g łąb na­
brzeża, do hangarów  lub m agazynów, czy też załadunku 
ich do wagonow, należy —  w  oparciu o p lan technolog icz­
nej obsług i s ta tku  —  przeprowadzić szczegółową an a li­
zę poszczególnych re la c ji (operac ji) z punk tu  w idzenia 
zwiększenia przelotowości. D uży nacisk k ładzie  się w  tym  
względzie na w łaściwe rozstaw ienie urządzeń przeładow- 
czych d ru g ie j lin ii ,  na racjonalne rozłożenie jednostek 
tra n sp o rtu  wewnątrzportow ego, rozmieszczenie s iły  robo­
czej j  w łaściwe rozw iązanie koo rdynac ji pracy po rtu  
i  kolei.

Sposoby obliczania zdolności przepustowej 
nabrzeża

. Dopiero po dokładnym  opracowaniu w szystk ich  wspom ­
nianych elementów, składa jących się na proces p rze ­
rz u tu  m asy ładunkow ej, możemy przys tąp ić  do w łaśc i­
wego określenia zdolności przepustowej nabrzeża.

Is tn ie ją  różne sposoby obliczenia zdolności przepusto- 
w ej nabrzeża p o rto w e g o *). A b y  obliczenie to było  n a j­
bardzie j zbliżone do rzeczyw istości, musi zaw ierać nie 
ty lk o  dane odnoszące się do technicznego wyposażenia 
nabrzeża, lecz także inne elem enty w p ływ a jące na prze- 
pustowosć, k tó re  dadzą się w yraz ić  w  postaci norm  p ra ­
cy; jednym  z tych  elementów w in ien być czas potrzebny 
na dokonanie określonej czynności.

Oparcie obliczenia przepustowości ty lk o  na w yda jnoś­
c i nabrzeżnych urządzeń przeładowczych i  w ind okrę­
tow ych  prow adzi często do wyznaczenia zdolności teo re ­
tyczne j. N a jba rdz ie j p rak tycznym  i  rea lnym  m ie rn ik iem  
będą tu ta j no rm y stosowane, wykonane i przekraczane, 
p rzy  w ykonyw an iu  szeregu prac na s ta tku  i na ladzie; 
należą tu  m. in. no rm y p racy dźw igów.

Punktem  w y jśc ia  pow in ien być raczej m om ent „p ro ­
d u kc ji nabrzeża“  portowego, k tó ra  w yraża  się w  ilości 
prze ładowanych sta tków , czy też w  ilości ton ' ładunku, 
prze ładowanych p rzy  danym  nabrzeżu. Stąd w yda je  się 
słuszne tw ie rdzenie , że m i e r n i k i e m  z d o l n o ś c i  
p r z e p u s t o w e j  n a b r z e ż a  je s t na jw iększa ilość 
s ta tków , czy ton ładunku, ja k ą  dane nabrzeże może prze­
ładować w  określonej jednostce czasu.

* )  P a trz  ..G ospoda rka  M o rs k a “ , n r  4 1950: In te n s y f ik a c ja  p ra c  
try m o w n ic z y c h  e le m e n te m  w z ro s tu  p rz e p u s to w o ś c i n ab rze ża  p o r ­
tow ego .

Spróbu jm y w yraz ić  to za pomocą najprostszego w zo ru :

gdzie

zdolność przepustowa nabrzeża, w yrażona  
w  ilośc i s ta tków  prze ładowanych p rz y  nabrzeżu, 

c —  ilość godzin w  ciągu zm iany, 
z —  ilość zm ian w  ciągu doby,
P czas p o s to ju  s ta tk u  p rz y  danym  nabrzeżu.

Na wartość „p “ , czy li czas posto ju  s ta tku  p rzy  nabrzeżu 
sk łada ją  <się następujące w ie lkości: czas po trzebny na" 
p izyb ic ie  i  przycum owanie s ta tku  (np. a ), czas po trzebny 
na dokonanie operacji prze ładunkow ych (b ) oraz czas, 
ja k i poświęca się na odbicie s ta tku  od nabrzeża i  w y p ły ­
nięcie na środek basenu portowego (c)

Stąd:
p =  a +  b +  c

Rozszerzając wyrażenie określa jące czas potrzebny na 
operacje przeładunkowe, możemy przedstaw ić je  w  na­
stępujący sposób:

gdz ie :

b =
24 • w z • T D W  

N

wz —  w spółczynnik załadunku s ta tku ,
T D W  —  nośność s ta tku  w  tonach,

N  no i ma statko-dobowa, stosowana p rzy  p rze ­
ładunku  s ta tku .

Po podstaw ieniu do p ierwotnego wzoru o trzym am y:

Zd =  ---------  c ' z

(a +  c) +
24 • wz • T D W

Jak w iem y, na normę statko-dobową, stosowaną p rz y  
p i zeładunku sta tków , składa się ca ły  szereg czynn i­
ków, ja k :  wydajność pracy, ilość ładow ni s ta tku  itp . 
Rozszerzając pojęcie no rm y wydajności s ta tku  X “  
o trzym u jem y więc:

„  . N  =  N ! • Ł w tad • W st
gdzie:

N  wydajność pracy na jedną ładownię sta tku , o b li­
czona w edług k a r ty  technologicznej,

Ł  —  ilość ładow ni na sta tku ,
Wład w spó łczynn ik n ierównom ierności ładow ni s ta tku , 
Wst — w spółczynnik w łaściw ości kons trukcy jnych  s ta t­

ku  ( ja k  stopień trym ow ności, rodzaj tak ie lu nku  
i zabudowań pokładowych, u trudn ia jących  w e j­
ście do ładow ni s ta tk u ).

R ozw ija jąc pojęcie współczynnika nierów nom ierności 
ładow ni s ta tku  na szereg składowych, o trzym am y:

T D W
W lad — ,

M
gdzie:

T D W  —  pojemność ładunkowa sta tku ,
Ł j  —  ilość ładow ni na sta tku ,
M  —  pojemność na jw iększe j ładowni.

Zazwyczaj ładownie s ta tku  nie są rów ne i  n ieuwzględ­
nienie tego szczegółu p rzy  pracach prze ładunkow ych 
może przyczyn ić się do niepełnego w yko rzys tan ia  pracy 
urządzeń przeładowczych. D latego na na jw iększą ła ­
downię w inno się skierować odpowiednio w iększą ilość 
pracy, aby proces prze ładunkow y s ta tku  zosta ł zakoń­
czony we w szystk ich  ładowniach równocześnie.

Powracając do naszego ogólnego w zoru, będziem y 
m og li przedstaw ić go w  następującej fo rm ie :

Zd =  — -------------______________

(a +  c) +
24 • wz

N j • Ł  ■ W
TD W  

W’ ład '
Jak w yn ika  z przedstaw ionego wzoru, k tó ry  można 

przedstaw ić w  jesizcze ba rdz ie j rozw in ię te j fo rm ie , na

200



kszta łtow an ie  się zdolności przepustowej nabrzeża w y ­
w ie ra ją  duży w p ływ , oprócz wspom nianych elementów, 
także cechy kons trukcy jne  s ta tku , ilość i  w ielkość ładow ­
n i, ich stopień trym ow nośc i itp . D latego statek, choć 
zw iązany ty lk o  chw ilow o z nabrzeżem i  jego pracą, wcho­
dzi w  skład te j p racy jako  jeden z elementów w p ły w a ją ­
cych na kszta łtow an ie  się zdolności przepustowej na­
brzeża, i  to  nie ty lk o  przez użycie do prze ładunku w ind  
okrę towych, ale także w  sposób b ie rny, przez w łaściwości 
kon s tru kcy jn e  s ta tku , k tó re  często powodują . znaczny 
w zro s t lub  spadek przepustowości w  danej re la c ji prac 
prze ładunkowych.

Podsumowując nasze spostrzeżenia możemy s tw ie r­
dzić, że pojęcie zdolności przepustowej nabrzeża nie  ozna­
cza ja k ie jś  w artośc i sta łe j o charakterze abs tra kcy jn ym ,

lecz stanow i czynn ik dynam iczny rzeczowy, zm ien ia jący 
się w  zależności od metod p racy i  elementów wchodzą­
cych w  skład tego pojęcia.

Is tn ie je  więc tu ta j s ta ła  am p lituda  wahań, dająca 
szereg m ożliwości w p ływ a n ia  na powiększenie się zdol­
ności przepustowej nabrzeża, szczególnie pod względem, 
intensywności, przez wprowadzenie wysokiego stopnia 
m echanizacji prac prze ładunkow ych, p rzy  jednoczesnym 
stosowaniu norm  średnio-progresywnych. Znaczenie tych  
norm  polega w  p ierw szym  rzędzie na s ta łym  postępie 
metod pracy, k tó ry  pozwala na w ykryw an ie  n ie  w yko ­
rzystanych  rezerw  p rodukcy jnych  i  „w ąsk ich  ga rde ł“  zdo l­
ności przepustow ej; to  z ko le i p rzyczyn ia  się do bardzie j 
zw a rte j w spó łp racy z in n y m i elem entam i, wchodzącym i 
w  skład zespołu portowego, dając w  w yn iku  w zros t jego 
zdolności p rodukcy jne j.

Zygmunt Sójka 
Gdańsk

MASA TOWAROWA A INTENSYWNOŚĆ PRZEŁADUNKU

Główne tendencje Planu 6vletniego w zakresie 
gospodarki portowej. Pojęcie intensywności i  wydaj­
ności pracy. Czynniki wpływające na intensywność pra­
cy fizycznej przy przeładunku. Właściwości ładunku 
a stopień wykorzystania mechanizmów. Wpływ współ­
czynnika pracy ręcznej na intensywność przeładunku. 
System jednostki ładowniczej.

Główne tendencje Planu 6-letniego w zakresie 
gospodarki portowej

P odstawową tendencją P lanu  6-le tn iego  na odc inku  
gospodarki po rto w e j je s t in te nsy fika c ja  procesów prze ła­
dunkow ych, pełne w yko rzys ta n ie  is tn ie jących  jeszcze 
m ożliw ości podniesien ia po tenc ja łu  prze ładunkow ego p o r­
tów , z jednoczesnym  ograniczeniem  do m in im u m  rozbu­
dow y ich podstaw owych bu do w li.

W arun k ie m  w yko na n ia  i  przekroczenia p lanów  gospo­
darczych w  zakresie p rac p rze ładunkow ych  jest m aksy­
m alne podniesien ie w yda jności w szys tk ich  e lem entów  
p e rt swego apara tu  przeładunkowego.

Realizacja tych  zadań w in n a  nastąp ić poprzez i n t e n ­
s y f i k a c j ę  p r o c e s ó w  g o s p o d a r c z y c h  zacho­
dzących w  naszych po rtach, w  szczególności przez w zm o­
żenie tem pa i natężenia p rze ładunku  w  re la c ji sta tek —  
nabrzeże i  odw ro tn ie .

In tensyw ność p rze ła dun ku  w e w spom nianej re la c ji 
jes t p rzedm io tem  szczególnego zainteresowania zarówno 
p rzedstaw ic ie la  s ta tku , ja k  i ła d u n ku  oraz samego po rtu , 
jako  apara tu  usługowego .łącznego transp o rtu  lądow o- 
m erskiego.

P rze ładunek zaliczam y do lin io w y c h  procesów w y k o ­
nawczych, bow iem  ła dunek n ie  ulega tu , ja k  w  p rzem y­
śle, in te g ra c ji czy dez in tegrac ji, lecz następuje jedyn ie  
przekszta łcenie jego u k ła d u  (położenia).

Ładunek przechodzi w  po rc ie  przez ko le jne  fazy c y k lu  
prze ładunkow ego, p rzy  czym  w yda jność pracy w  poszcze­
gó lnych  fazach p rze ła dun ku  nie  zawsze jest jednakow a.

W  celu szybk ie j obsługi tonażu, p o rt m usi w ykonać 
szereg operac ji p rzygotow aw czych, ubocznych, u ła tw ia ją ­
cych, a naw et pośrednio przyspieszających p rze rzu t ła ­
d u nku  ponad b u rtę  sta tku, lecz dokonyw anych  zazw y­
czaj n ie  w  p ie rw sze j l i n i i  nabrzeża i n ie  kon ieczn ie  w  
czasie rea liza c ji za ładunku  i  w y ła d u n k u  sta tku . Chodzi tu  
przede- w szys tk im  o pracę hangaru, p lacu składowego, za­
sobnika, silosu, m agazynu d ługoterm inow ego sk ładow a­
nia  itd .

Z  p u n k tu  w idzen ia  s ta tku  i jego szybk ie j obs ług i w  
porcie jes t rzeczą obojętną, ja ką  w ydajność pracy posia­
da ją  poszczególne ogniw a portow ego aparatu usługowego, 
w spółdz ia ła jące ze sobą w  ram ach danego w a ria n tu  prze­
ładunku.

S ta tek w  p ie rw szym  rzędzie, a następnie p o rt, za in­
teresowany je s t przede w szys tk im  w  tem p ie  i  natężeniu 
prac tych  m echan izm ów  i  zespołów roboczych, k tó re  w  
czasie obsług i tonażu na danym  nabrzeżu bezpośrednio 
współuczestniczą p rz y  p rze rzuc ie  m asy tow a row e j ze s ta t­
k u  na ląd, lu b  odw ro tn ie .

Zespół s ił m echan icznych i lu d z k ic h  bezpośrednio ob­
s ługu jących poszczególną ładow n ię  sta tku, albo c a ły  sta­
tek, nazw iem y f r o n t o w y m  a p a r a t e m  p r z e ł a ­
d u n k o w y m ,  lu b  fro n te m  p rze ładunkow ym .

Ideą przew odnią P lanu  6 -le tn iego na od c in ku  gospo­
d a rk i p o rto w e j je ś t podn iesien ie  w yd a jn ośc i p ra cy  p rz e - ' 
de w szys tk im  fron tow ego  aparatu prze ładunkow ego d ro ­
gą in te n s y fik a c ji procesów. Doświadczenie w ykazu je , że 
ty lk o  wysoce w y d a jn y  aparat p rze ła dun kow y  może p rz y ­
czynić się do szybkiego przeprow adzen ia p rac p rze ładun­
kow ych, d o _ .A k ró c e r iia _ ę z a s u  obsługi tonażu w  porc ie  i. tv m „_
samym, do p rzy  śp ieszen i a "UBTelu ś rod ków  “ńń ro tO w y ch 
w  transporcie .

Pojęcie intensywności i wydajności pracy

In tensyw ność i wydajność —  to dw a aspekty jednego 
zjaw iska. In tensyw ność stanow i jakościow ą, a w yda jność
—  ilośc iow ą ocenę natężenia i  szybkości przebiegu p ro ­
cesu prze ładunkow ego.

M ów iąc przeto o in te n s y fik a c ji p rac prze ładunkow ych, 
rozum iem y w  p ra k tyce  podn ies ien ie  fa k tyczn e j w yd a jn oś­
ci aparatu prze ładunkow ego, czy li, in n y m i słowy, w y ­
korzys tan ie  u k ry ty c h  reze rw  po te n c ja łu  prze ładunkowego.

In ten sy fikac ja  p rze ła dun ku  i w z ro s t jego w yd a jn ośc i
—  to podstawowe czynn ik i, pozwalające na ulepszenie 
dotychczasowych techn icznych no rm  za ładunku i w y ła ­
dunku .

Rozróżn iam y zasadniczo 2 rodzaje w yda jnośc i;

a) techniczną, lu b  teoretyczną, i
b) p ro d u kcy jn ą , lu b  p raktyczną .
W y d a j n o ś ć  tte  c h n  i  cz lin a  (teoretyczna) s tanow i 

w  p racy  fron tow ego apara tu  prze ładunkow ego m ia rę  po­
tenc ja lne j zdolności p ro d u k c y jn e j; m ie rzy  się ją  m aksy­
m alną ilośc ią  ton  ła du nku , ja k ą  dany apara t p ro d u k c y j­
n y  (usługow y) może teore tyczn ie  prze ładow ać ze s ta tku  
na ląd, lu b  od w ro tn ie , w  jednostce czasu, p rzy  n a jw y ­
godnie jszych w a run kach  eksp loatacyjnych, p rzy  pe łnym  
w yko rzys ta n iu  wyposażenia technicznego, zastopowaniu 
na jb a rdz ie j nowoczesnych m etod pracy, po os iągn ięc iu  
poziom u p rzodu jących  procesów technolog icznych i za­
stosowaniu postępowych no rm  pracy. W ydajność tech­
n iczną m ożna zwiększać przez k o n s tru kcy jn e  ulepszanie 
m echan izm ów  i  pomocniczego sprzętu technicznego oraz 
przez w prow adzen ie  ba rdz ie j postępowych m etod orga­
n iza c ji pracy.
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Przez w y d a j n o ś ć  p r o d u k c y j n ą  (praktyczną) 
fron tow ego apara tu  prze ładunkow ego rozum ieć będziem y 
tę  ilość ła du nku , ja k ą  w  danych, ściśle określonych w a ru n ­
kach  może prze ładow ać w  ciągu godziny, lu b  je dn e j zm ia­
n y  roboczej, is tn ie ją cy  zespół s ił m echan icznych i lu d z ­
k ic h , p rzy  jednoczesnym  przestrzeganiu zasad p ra w id ło ­
w e j eksp loa tac ji urządzeń, w ła śc iw e j m a n ip u la c ji p rze­
ła dow yw anym  tow arem  oraz bezpieczeństwa p ra cy  p e r­
sonelu operacyjnego. W ydajność p ro d u kcy jn ą  usta la  się 
w  oparc iu  n ie  o przodujące, lecz o średriio -progresyw ne 
n o rm y  pracy, z uw zg lędn ien iem  najlepszego w y k o rz y s ta ­
n ia  a k tu a ln ie  w spó łp racu jących  m echan izm ów p rzy  ob­
słudze danej k o n k re tn e j masy ładunkow e j.

Podniesienie w yda jności, to w  p rak tyce  —  in te n s y w ­
nie jsze pokonyw an ie  trudnośc i sto jących przed zespołem 
prze ładow czym .

Nasuwa się w  zw iązku  z ty m  py ta n ie : ja k ie  c z y n n ik i 
i w  ja k im  s topn iu  ha m u ją  tem po i natężenie prac f ro n ­
towego apara tu  przeładunkowego?

S p ró b u jm y  w p ie rw  b liże j zanalizować po jęc ie  w y d a j­
ności pracy.

„ W y d a j n o ś ć  p r a c y  —  wg  E. L  i p  i ń s k i e g o * )  
—  jest z ja w isk ie m  k o n k re tn ym , je s t ko m b in a c ją  okreś­
lonego stopnia p ro d u kcy jn e j p racy społecznej z in te n ­
syw nością pracy pracującego“ .

Pod pojęciem  „ p r o d u k c y j n o ś ć  p r a c y “  ( P r o ­
d u k t  i o n  s k r  a f t  d e r  A r b e i t )  rozum ie M a r k s  tę 
„s iłę ‘‘ p ro d u kcy jn ą  p racy, k tó ra  jes t wyznaczona przez 
różne oko licznośc i; m . in. p rzec ię tny stop ień zręczności 
robo tn ika , stan ro zw o ju  n a u k i i je j technolog iczne j za- 
stosowalności społecznej, uk ład  procesu p ro d u k c ji, roz ­
m ia ry  i skuteczność (W  i r  k  u  n  g s t  a t  i  g k  e i t) środ­
k ó w  p ro d u k c ji oraz s tosunk i p rzyrodn icze “ * **).

S tan organ izac ji p racy  i stopień m echan izacji procesu 
prze ładunkow ego mogą w  pew nym  stopn iu  cha rak te ryzo ­
wać ak tu a ln y  stan p ro du kcy jno śc i p racy w  porcie.

I n t e n s y w n o ś ć  p r a c y  jest, ogóln ie b iorąc, 
oceną: s topn ia  w yko rzys tan ia  po tenc ja lnych  m ożliw ości 
p rze ładunkow ych  m echan izm ów  i  pomocniczego sprzętu 
p rze ładunkow ego —  z je dn e j s trony, a z d ru g ie j —  oce­
ną in dyw idu a ln eg o  nakładu p racy  fizyczne j zespołów ro ­
boczych, obsługu jących te urządzenia.

P rzy  doskonałej o rgan izac ji i  znacznym  stopn iu  zme­
chanizow ania operacji p rze ładunkow ych , czy li p rzy  sto­
sunkow o w y s o k im  stan ie p ro dukcy jnośc i p racy, ro b o tn ik  
może pracow ać m ało in te nsyw n ie  i w  rezu ltac ie  w y d a j­
ność jego pracy, c zy li stosunek zakresu w yko na ne j pracy 
do je d n o s tk i cza'su, w  k tó re j ta praca została w ykonana, 
będzie n iska.

Czynniki wpływające na intensywność pracy 
fizycznej przy przeładunku

C zyn n ik i w p ływ a ją ce  na  in tensyw ność p racy fizyczne j 
zespołu roboczego obsługującego identyczne m echan izm y 
i sprzę t p rze ładow czy można podz ie lić  zasadniczo na 
d w ie  g rupy.

Do p ie rw sze j za liczym y c z y n n ik i zależne od in d y w i­
dua lne j p racy samych ro b o tn ikó w , będzie to w ięc  ich 
św iadom a w o la  i fa k tyczn y  w y s iłe k  w  k ie ru n k u  szybkie j 
i  spraw nej re a liz a c ji sto jących przed n im i zadań. Ś rod­
k a m i spotęgowania indyw idua lnego  w y s iłk u  mogą być: 
w spó łzaw odn ictw o, w łaśc iw y  system  płac ako rdow ych  itd .

D ru ga  g rupa  obe jm u je  c zyn n ik i zależne n ie  bezpośred­
n io  od w o li ro b o tn ikó w , lecz od  sto jących przed n im i 
ko n k re tn y c h  zadań. Do na jpow ażn ie jszych czynn ikó w  ha ­
m u jących , lu b  po tęgu jących in tensyw ność p racy zespo­
łó w  roboczych należy r o d z a j  m a s y  t o w a r o w e j ,  
w  Szczególności je j ciężar i  objętość w łaściw a; p rzy  ła ­
dunkach  m asow ych ( ja k  np. w ęg ie l) —  sortym en t; p rzy  
d ro bn icy : ksz ta łt i rozm ia ry  poszczególnych jednostek

«) E . L i p i ń s k i :  Jeszcze o  s p ra w ie  s ło w n ic tw a  e k o n o m ic z ­
n e g o  *Ż y o ie  G ospoda rcze “  n r  IDOt s t r .  183 i  184.

* * )  K .  M a r k s :  K a p ita ł ,  t .  I ,  w yd . n ie m ., s t r .  44.

(c o 11 i s) oraz rodza j i w y trzym a łość  opakowania, ła t­
wość u ch w y tu , bezpieczeństwo m an ip u la c ji, różnorod­
ność n o m e n k la tu ry  i w . in.

Dośw iadczenie w yka zu je , że p rz y  n iezm iennych  w a ­
run kach  pracy, t j.  p rzy  danym  stanie o rgan izac ji pracy 
i  p rz y  zastosowaniu iden tycznych m echan izm ów  prze ła ­
dunkow ych , in tensyw ność p rze ła dun ku  (w  szczególności, 
je ś li chodzi o tow a ry  drobnicowe) ulega n ie raz znacznym 
wahaniom ;, owe flu k tu a c je  szybkości i natężenia p rze p ły ­
w u  masy tow a row e j w in n y  znaleźć w y ra z  w  obow iązu­
jących norm ach w yd a jn ośc i poszczególnych zespołów 
prze ładunkow ych .

Ładunek jes t na jis to tn ie jszym , ale b y n a jm n ie j n ie  je ­
d yn ym  elem entem  w p ływ a ją cym  na tem po i  natężenie 
pracy zespołu prze ładunkow ego. Należy w z iąć  pod uwagę 
rów n ie ż  w p ły w  ta k ich  czynn ików , ja k : k w a lif ik a c ja  
i stop ień w p ra w y  personelu operatywnego, stan znużenia 
i  zmęczenia ro b o tn ikó w , a k tu a ln y  stan pogody i w . in.

N ie k tó re  z w ym ien ion ych  czynn ikó w  są czasem tru d ­
ne do ścisłego określenia , zm ien ia ją  się n ieraz w  tra k c ie  
przebiegu procesu prze ładunkow ego; jakość p rze ła dow y­
w ane j m asy tow a row e j może być natom iast z pewną do­
kładnością zde fin iow ana, i  to naw et przed rozpoczęciem 
prze ładunku .

Pozwala to  na usta len ie  współzależności, ja k ie  is tn ie ­
ją  m iędzy w łaśc iw ośc iam i p rze ładow yw anej m asy to w a ­
ro w e j a w ydajnością  apara tu prze ładunkow ego, obsługu­
jącego tę masę.

Właściwości ładunku a stopień wykorzystania 
mechanizmów

W  bezpośredn im  p rze ładunku  to w a ró w  ze s ta tku  na 
nabrzeże (wagon —  hangar, p lac sk ładow y itd .), i  o d w ro t­
nie, w sp ó łdz ia ła ją  ze sobą:

a) obsłużone mechaniczne urządzenie p rze ładunkow e,
b) zespół lądow y na nabrzeżu,
c) zeSpół sztauerski w  ła do w n i statku.

W ydajność fron tow ego  apara tu prze ładunkow ego jest 
ograniczona w yda jnośc ią  p ro d u kcy jn ą  n a jm n ie j sp raw ­
nego ogn iw a całego fro n tu  prze ładunkowego.

P rze ładunek n ie  jes t dziś jeszcze zm echanizow any 
w  odn ies ien iu  do w szys tk ich  ła d u n kó w  naszego ob ro tu  
m orskiego.

P rzyczyną tego stanu rzeczy są przede w szys tk im , 
w ł a ś c i w o ś c i  s a m e g o  ł a d u n k u ,  u trud n ia ją ce  
m an ipu lac ję  i obniżające stopień w yko rzys ta n ia  po ten­
c ja lnych  zdolności p ro d u k c y jn y c h  m echanizm ów.

P rze ładow yw ana w  nalszych portach za pomocą dźw i­
gów  nabrzeżnych d robn ica  nie  pozwala z reg u ły  na pe łne 
w yko rzys ta n ie  n o m in a ln e j nośności m echanizm u, m im o 
zastosowania na jlepszych urządzeń chw ytakow ych .

M ożna by  nawet us ta lić  d la  każdego rodza ju  odpo­
w ie d n io  opakowanej d robn icy  w ła ś c iw y  d la  n ie j w s p ó ł ­
c z y n n i k  u ż y t e c z n e g o  w y k o r z y s t a n i a  n o ś ­
n o ś c i  d ź w i g u  W spó łczynn ik  ten  w y ra ża łb y  się sto­
sunk iem  m aksym alne j ilośc i to n  ła du nku , ja ka  może byc 
bez szkody dla  niego i d la  m echan izm u uchw ycona przez 
sprzęt chw ytakow y, do nom ina lne j nośności danego 
dźw igu.

Do ła d u n kó w  drobn icow ych , n ie  pozw a la jących na w y ­
korzystan ie  pe łne j nośności dźw igu , za liczym y m. in . ja ja  
w  skrzyn iach , w ik lin ę , m eble, samochody, narzędzia ro l­
nicze, skóry  suche, szkło i w . in. Są to , ja k  w idać, g łó w ­
n ie  ła d u n k i przestrzenne o dużej ob ję tości w łaśc iw e j.

Rodzaj p rze ładow yw ane j d ro b n icy  decydu je  rów n ież
0 s z y b k o ś c i  o b r o t u  o b c i ą ż o n e j  w y s i ę g ­
n i c y .  D źw ig  w yko na  na jszybcie j sw ó j ru ch  p ro d u k c y j­
ny, przenosząc ła d u n k i o n iezb y t w yd łużo nych  kszta łtach
1 stosunkow o n ie w ie lk im  ciężarze w łaśc iw ym . Dośw iad­
czenie bow iem  w ykaza ło , że c iężkie  ła d u n k i pow odują , 
p rzy  szybk im  ru ch u  dźw igu , rozko łysan ie  śie obciążonego 
sprzętu chw ytakow ego, co następnie p ro w a dz i do n iepo­
trzebne j s tra ty  czasu na jego zatrzym anie. Do g ru p y  ła ­
dunków , k tó ry c h  przem ieszczenie dźw ig  może w ykonać 
w  stosunkow o n a jk ró tszym  czasie, za liczym y m. in. ba-

, w e łnę, ju tę  i w e łnę  w  belach, m ąkę i  cuk ie r w  w orkach ,
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skó ry , bekony itd . O w ie le  w ięce j czasu w ym aga ją  p rzy  
p rze ładunku : lo ko m o tyw y  1 wagony, szyny ko le jow e , ru ­
r y  żelazne, porcelana w  skrzyn iach itd .

P rzy p rze ła dun ku  d robn icy  w yda jność p racy g łów n e­
go m echan izm u prze ładunkow ego, n ie  m a jednak  p ra k ­
tyczn ie  w ie lk ie g o  znaczenia, pon iew aż w ydajność pracy 
bezpośrednio w spó łdz ia ła jących  z danym  m echanizm em  
zespołów roboczych na nabrzeżu i w  ła do w n i je s t sto­
sunkow o znacznie niższa.

W  po rta ch  rad z ie ck ich  stosowane są na jnow ocześn ie j­
sze urządzenia p rze ładunkow e o znacznej w yda jności. 
Ś redn ie j w ie lko śc i dźw ig  p o rta lo w y  o nośności 2— 3 ton  
może prze ładow ać ok 40 —  50 ton  różnorodne j d ro b n icy  
w  ciągu je dn e j godziny. Jednak skom p likow ane i n iedo­
godne w a ru n k i pracy, szczególnie w  ła d o w n i s ta tku  m o r­
skiego, u tru d n ia ją  i  ograniczają możność szybkiego p rz y ­
gotow ania h iw ó w . W  w y n ik u  znacznej ko n ce n tra c ji ła ­
du nku , urządzeń m echanicznych, to ro w is k  i  d róg do jaz­
dow ych  n a  n ie w ie lk im  o d c in ku  nabrzeża, w yda jność p ra ­
cy  zespołu lądowego je s t rów n ie ż  znacznie hamowana. 
W  w y n ik u  w spom n ianych  oko liczności w yda jność d ź w i­
gów p o rta lo w ych  p rzy  p rze ładunku  d ro b n icy  w  praktyce 
n ie  przekracza 10 — 15 ton  na godzinę, czy li w y ko rzys ta ­
n ie  technicznej w yda jnośc i dźw igu  u trz y m u je  się w  g ra­

nicach 25°/o*).
N ic  prze to  dziwnego, że p rzy  k o n s tru k c ji nowoczes­

nych podstaw ow ych m echan izm ów  prze ładunkow ych, 
przeznaczonych dla obsług i d robn icy , okazało się w  w ie lu  
w ypadkach zbędne potęgowanie ich nośności i szybkości 
ruchu , bow iem , w s k u te k  stosunkowo n is k ie j w yda jnośc i 
p j^ c y  zespołu sztauerskiego i lądowego, osiągnię ty postęp 
nie  p rzy n ió s łb y  spodziewanych w y n ik ó w **  ***)).

Wpływ współczynnika pracy ręcznej na intensyw­
ność przeładunku

Ładow n ia  i  nabrzeże —  to dw a ogniwa fron tow ego 
apara tu prze ładunkow ego, k tó re  cha rak te ryzu je  stosun­
kow o duży w s p ó ł c z y n n i k  p r a c y  r ę c z n e j  (R);

pod po jęc iem  ty m  rozum iem y stosunek lic zb y  ro b o tn i­
k ó w  obsługujących dźw ig  w  ła do w n i czy na nabrzeżu, 
p rzy  zastosowaniu pomocniczego m echanicznego sprzętu 
prze ładunkow ego (A m ), do ilośc i ro b o tn ik ó w  po trzebnych 
dla  ręcznego w yko na n ia  w spom nianych prac, bez użycia  
pomocniczego sprzętu prze ładunkow ego (A ,.), czy li:

W  danych w a ru n ka ch  pracy w yko na n ie  zadania w y ­
maga określonej ilośc i s iły  fizyczne j i  m echanicznej; za­
leżność is tn ie jąca  m iędzy w sp ó łczyn n ik iem  p racy ręcznej 
(R) a w sp ó łczyn n ik iem  m echan izacji (M) można przed­
s taw ić  w  następu jący sposób:

R -j- M  =  1
stąd:

C zynn ik iem , k tó ry  bezpośrednio i w  decydu jącym  
s topn iu  w p ły w a  na w ie lkość  w spó łczynn ika  p racy ręcz­
ne j, jes t cha rakte r p rze ładow yw anej masy tow arow e j.

* )  O b e r m e i s t e r  A»: S k o ro s tn a ja  o b ra b o tk a  m o rs k ic h
su do w , M oskw ja 1948, s t r .  12.

* * )  O. W  u  n  d  r  a m  : M o d e rn e  m e c h a n is c h e  U m s ch la g sa n ­
lag e n , „H an isa “ , N r  131/14 1949, s t r .  322.

* * * )  P o r. W . L  j  a c h  n  i  c k  i  j  : K a c z e s tw ie n h a ja  o cen ka  m e - 
c h a n iz iro w a n n y c h  p ie re g ru z o c z n y c h  p rocesów , ,,M o rs k o j F lo t “ ,
n r  10, r . 1950, s tr .  18.

Prace zw iązane z obsługą na nabrzeżu i w  ła do w ­
n iach  urządzeń prze ładow u jących  tak ie  ła d u n k i, ja k : 
ropa, zboże, nawozy sztuczne, częściowo ruda, w ę g ie l 
i  in ., są dokonywane p rzy  stosunkow o m a łym  udzia le  
s iły  roboczej, co pow oduje, że procesy owe m ożna zm e­
chanizować n iem a l ca łkow ic ie . Podniesien ie  w yd a jn ośc i 
g łów nych  m echan izm ów  p row adz i tu  zawsze do p rzysp ie ­
szenia obsług i tonażu p rzy  za ładunku i w y ła d u n ku .

P rzy  d robn icy  sprawa przedstaw ia  się nieco inaczej.
W  ła d o w n i czy na nabrzeżu n ie  można, w  danych w a ­
runkach , bez ogran iczen ia koncen trow ać e lem enty s iły  
roboczej i  m echanicznej, gdyż może to  spowodować n ie ­
k ie d y  p rze c iw n y  skutek, m ia no w ic ie  zm nie jszenie in te n ­
sywności p racy w  danych ogniw ach f ro n tu  apara tu  p rze­
ładunkow ego

W  szczególności przez znaczne zgrupow an ie  na ogra­
n iczonym  teren ie  pom ocniczych urządzeń m echanicznych 
można, p rzy  stosunkow o dużym  w sp ó łczyn n iku  m echan i­
zacji, zam iast skróc ić  —  w yd łu żyć  czas operacji. W y ń ika  
z tego, że im  w yższy je s t w sp ó łczyn n ik  p ra cy  ręcznej 
p rzy  obsłudze danej masy tow a row e j, ty m  w iększą u w a ­
gę należy skup ić  na in tensyw nośc i p ra cy  zespołu sztau­
erskiego i  lądowego. N ie  oznacza to , aby potęgowanie 
m echan izacji p racy w spom nianych zespołów b y ło  je d y ­
n ym  środk iem  in te n s y fik a c ji procesu prze ładunkow ego.

System jednostki ładowniczej

Szczególną uw agę należy zw róc ić  na p rzedm io t us ług  
po rto w ych  —  masę prze ładunkow ą. Od stopnia ła tw ośc i je j 
m a n ip u la c ji na nabrzeżu i w  ła do w n i zależy bow iem  w  
dużej m ierze w yko rzys tan ie  istn ie jącego pomocniczego 
sprzętu prze ładunkow ego, i tu  pośrednio tk w i m ożliw ość 
najlepszego z in te nsy fiko w an ia  pracy całego fron tow ego  
apara tu  prze ładunkowego.

P ie rw szym  k ro k ie m  na drodze in te n s y fik a c ji procesu 
prze ładunkow ego poprzez przysposobienie m asy tow a ro ­
w e j do ła tw e j je j m a n ip u la c ji jes t stosowanie p rzy  opa­
ko w a n iu  pew nych ła d u n kó w  d robn icow ych  tzw . s y s t e ­
m u  j e d n o s t k i  ł a d o w n i c z e j .  Polega on na eks­
p e dyc ji m asy tow a row e j w  je d n o lity c h  sztukach ( c o l -  
1 i s), zarówno pod wzg lędem  ciężaru, ja k  ob ję tośc i oraz 
kszta łtu .

System jednos tk i1 ładow nicze j pozw a la  na lepsze w y ­
ko rzys tan ie  n ie  ty lk o  nośności g łów nych  m echanizm ów , 
lecz rów n ie ż  w yd a jn ośc i pomocniczego mechanicznego 
sprzętu prze ładunkow ego, znacznie re d u ku je  w y s iłe k  
lu d z k i, zm niejsza niebezpieczeństwo uszkodzenia d ro bn i­
cy w  czasie procesu prze ładunkow ego, zw iększa bezpie­
czeństwo pracy, re d u k u je  koszty m a n ip u la c ji itd .

System je dn os tk i ładow nicze j daje rów n ież  w yraźne  
ko rzyśc i w  p racy in n y c h  ogn iw  po rtow ego apara tu u s łu ­
gowego*).

Is to tne  jednakże znaczenie posiada system  je dn os tk i 
ładow nicze j ja ko  środek u ła tw ia ją c y  m echanizację, 
a przez n ią  —  in te n s y fik a c ję  p racoch łonnych procesów 
w  ła do w n i i na nabrzeżu.

Jeś li w  n ied a le k ie j przyszłości system je d n o s tk i ła ­
dow nicze j będzie szeroko stosowany p rzy  za ładunku i  w y ­
ła d u n ku  drobn icy , to będzie to n ie w ą tp liw ie  w ie lk im  
k ro k ie m  naprzód na drodze ro zw o ju  szybkościowej ob­
s łu g i tonażu.

* )  F o r. in ż .  J . T y m o w s k i :  M e c h a n iz a c ja  g o s p o d a rk i 
s k ła d o w e j, „P rz e g lą d  T e c h n ic z n y " ,  n r  718, r . 1950, s t r .  92.
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WOLNE OBSZARY CELNE
W GOSPODARCE SOCJALISTACZNEJ

Rogwój historyczny ins ty tuc ji wolnych obsza­
rów portowych na tle  zm ian warunków ekonomicz­
nych. Rola wolnych obszarów portowych w wa­
runkach gospodarki kapitalistycznej. Zmniejszenie 
zakresu działania i odmienność ro li wolnych 
obszarów portowych w gospodarce socjalistycznej. 
Ładunki tranzytowe a wolne obszary portowe. W ol­
ny obszar portowy w porcie gdyńskim.

Po upadku feuda lnych w o lnych po rtó w  wolne obsza­
r y  celne stanow ią następny ty p  zastosowania zasady w o l­
ności celnej do terenów  po rtow ych  *)•

C harakte rystyczną  cechą w o lnych  obszarów celnych 
je s t b ra k  elem entu p rz y w ile ju , k tó ry  b y ł w łaśc iw y  dla 
feuda lnych w o lnych po rtów , oraz fu n k c ja  ich ja ko  in s tru ­
m entu  p o lity k i gospodarczej, służącego in teresom  obrotu.

W olność celna, będąca podstawową zasadą u s tro ju  
w o lnych  obszarów celnych, s tw o rzy ła  dogodne w a ru n k i 
d la  handlu m iędzynarodowego państw  kap ita lis tycznych . 
N a  skutek zastosowania zasady wolności celnej do części 
te renu  portowego tow a r, składow any w  w o lnym  obsza­
rze  celnym , zna jdu je  się stale w  obrocie m iędzynarodo­
w ym . S ytuacja  ta  daje możność dowolnego dysponowa­
n ia  tow arem  w o lnym  od op ła t celnych j  w yko rzys ta n ia  
k o n iu n k tu ry . D ru g im  is to tn ym  u ła tw ien iem  dla handlu 
m iędzynarodowego je s t um ożliw ien ie  obróbki handlowej, 
a w  n iek tó rych  w o lnych obszarach celnych rów nież prze­
ró b k i tow arów . N a teren ie  wolnego obszaru celnego to ­
w a ry  mogą być odpowiednio przepakowane i  dostosowane 
do potrzeb każdego ry n k u  zbytu.

W  m iarę  w zrastan ia  tem pa m iędzynarodow ej w ym ia ­
n y  tow arow e j w  okresie ka p ita liz m u  wolne obszary celne 
s ta w a ły  Się now ym  czynn ik iem  w  walce konku rency jne j i  
ekspansji gospodarczej państw  kap ita lis tycznych .

P ierw szym  okresem pow staw ania w ie lk ie j liczby  w o l­
nych obszarów celnych b y ły  la ta  1880— 1898. C harakte ­
rys tyczne  dla tego okresu je s t powstanie k ilk u n a s tu  w o l­
nych obszarów celnych w  portach niemieckich,będące w y ­
razem  p o lity k i ekspansji gospodarczej ka p ita liz m u  n ie ­
m ieckiego. rosnącego w  dużym, tem p ie  po w o jn ie  francu s- 
ko-n iem ieck ie j 1870 —. 1871 r.

Powstanie w o lnych obszarów celnych m ia ło  uzasad­
nien ie  w  w arunkach ekonomicznych. W olne obszary cel­
ne pow staw a ły  w  k ra ja ch  p ro tekc jon izm u celnego. T łu ­
m aczy się to  chęcią roz luźn ien ia  w ięzów  krępu jących  m ię ­
dzynarodow y obrót handlowy. W  koncepcji w o lnych ob­
szarów  celnych zwolnien ie od cła  je s t zupełne, podczas 
gdy inne rozw iązania, ja k  sk łady wolnocłowe, zw ro t ceł 
itp .,  rozw iązu ją  problem  częściowo, lub  w arunkowo.

Tworzenie coraz w iększej liczby  w o lnych obszarów 
celnych m ia ło  też przyczynę we wzroście m orsk iego tona­
żu św iatowego i  w  konsekw encji p rzyczyn ia ło  się do lep­
szych połączeń żeglugowych. Rozwój połączeń żeg lugo­
w ych  p rzyczyn ia ł się z jednej s trony  do pow staw ania w o l­
nych  obszarów celnych, z d ru g ie j s tro n y  jednak silne ro z ­
w in ięc ie  l in i i  żeg lugow ych p rzyczyn ia ło  się w  pewnym  
s topn iu  do p rze jęc ia  zadań wolnego obszaru celnego, jako  
czynn ika  rozdzielczego.

N a skutek w zro s tu  liczby  w o lnych  obszarów celnych 
podważona zosta ła jedna z zasadniczych korzyśc i tych 
obszarów. W olne obszary celne w m ałych  po rtach  nie 
m o g ły  ryw a lizow ać z k ilk u  w ie lk im i bazam i rozdzie lczy­
m i, k tó re  zm onopolizow ały ob ró t m orsk i. N a to m ia s t w a ł­
ka  konku rency jna  szeregu m nie jszych po rtów , m ających

* )  R o zw ó j h is to ry c z n y  w o ln y c h  obsza rów  c e ln y c h  zob. 
R . (Z a o  r  s k  i, W o ln e  obsza ry  p o rto w e , G d a ń s k  195», s t r .  12 1 n n .

jednakowe szanse, n ie  da ła  żadnych re zu lta tó w  wobec 
prze jęcia  w iększości ładunków  przez w ie lk ie  p o rty . W  ten  
sposób pow sta ła  dysp roporc ja  rozw o ju  w o lnych obsza­
rów  celnych, spośród k tó ry c h  k ilk a  zaledwie odegrało 
ro lę  w ie lk ich  ośrodków reeksportow ych, ja k  H a m bu rg  
i Kopenhaga, a reszta nie w y w a rła  p raw ie  żadnego w p ły ­
wu na handel m orski.

D ru g i okres pow staw ania siM regu w o lnych  obsza­
ró w  celnych, i  to nie ty lk o  w  portach europejskich, p rz y : 
pada na la ta  1919 —  1927 * ) .  Jest to  okres odznaczają­
cy się wzrostem  m orskiego tonażu św iatowego, k tó ry  
pow iększy! się w  la tach  1913 —  1920 o 21 proc., a do 1927 
r . jeszcze o 14 p ro c e n t3* ) .

P rzy  is tn ien iu  obro tu  m iędzynarodowego o dużym  na­
s ilen iu  doszło do w zros tu  m iędzynarodowego znaczenia 
w o lnych  obszarów celnych. P rze ja w iło  się to  w  ustanow ie­
n iu  w  tra k ta ta c h  pokojow ych p ierw szych norm  praw a 
m iędzynarodowego dotyczących w o lnych obszarów cel­
nych * *  ***)'*').

Po d ru g ie j w o jn ie  św iatow e j daje się zaobserwować 
wśród państw  kap ita lis tycznych  nowa fa la  zainteresowań 
w o ln ym i obszaram i ce lnym i. N astępu je rea k tyw iza c ja  
szeregu w olnych obszarów celnych, k tó ry c h  działa lność 
w strzym ana  zosta ła w  okresie w o jennym . Dzie je  się ta k  
w  portach N iem iec zachodnich i  w  portach w łoskich . 
P ow sta ją  rów nież nowe wolne obszary celne, n ie  is tn ie ją ­
ce przed drugą w o jną  św iatow ą. Do nich należą wolne 
obszary celne w  portach Stanów Zjednoczonych A m e ry k i 
Półn., k tó re  to  państwo w  okresie m iędzyw ojennym  do 
1937 ro ku  niechętne by ło  te j in s ty tu c ji.  W olne obszary 
celne u tw orzone zos ta ły  w  porcie Nowego O rleanu w  1946 
ra k u  oraz w  po rc ie  San F rancisko w  1948 r .* * * * ) .  Ten 
os ta tn i przeznaczony zosta ł g łów n ie  do obsług i połączeń 
żeglugow ych przechodzących przez K a n a ł Panam ski.

Zain teresowanie w o ln ym i obszaram i ce lnym i pow sta­
ło  rów nież w  państwach, k tó ry c h  ustawodawstwo nie zna 
te j in s ty tu c ji,  ja k  np. we F ra n c ji. W  ko łach gospodar­
czych i  pismach fachow ych prowadzono polem ikę nad ce­
lowością u tw orzen ia  w o lnych obszarów celnych w  portach 
francusk ich  ** *« ’* ) .

P rzyczyna tego nasilen ia  zainteresowania w o lnym i 
obszaram i ce lnym i w iąże się ze w zrostem  m orskiego to ­
nażu światowego, k tó ry  pow iększył się w  okresie 1939—  
1947 o 21%, i  tk w i w  prowadzonej przez państw a k a p i­
ta lis tyczn e  po lityce  ekspansji gospodarczej * * * « '* ) .

W  s ie rpn iu  1948 r .  wznow iona zosta ła rów nież d z ia ła l­
ność wolnego obszaru celnego w  porcie g d y ń s k im * '3* * * * * ) .  
O ile  jednak reaktyw ow an ie  w o lnych obszarów celnych w  
portach zagran icznych następowało w  tych  samych w a ­
runkach ekonom icznych —  gospodarki kap ita lis tyczn e j —  
to  wznow ienie dzia ła lności wolnego obszaru celnego w  
porcie gdyńsk im  nastąp iło  w  odm iennych w arunkach. 
U staw odaw stw o po lskie  okresu m iędzywojenego dotyczą­
ce w o lnych obszarów celnych pow sta ło  w  oparciu  o za­
sady gospodarki ka p ita lis tyczne j. Tymczasem re a k tyw o ­
wanie tych  przepisów  nastąp iło  w  c h w ili, gdy Polska L u ­
dowa oparła  swoją gospodarkę na zasadach socja lizm u.

* )  Zob . Z a o r s k i ,  o. c. s t r .  16 i  n n :
* * )  L lo y d te  R e g is te r o f  S h ip p in g , S ta t is t ic a l  T a b le s  1947,

* * * )  p rZ e p isy  p ra w a  m ię d z y n a ro d o w e g o  o  w o ln y c h  obszarach , 
c e ln y c h , zo b . Z a o r s k i ,  o . o., s t r .  69' i  n n .

* * * * )  F o re ig n -T ra d e  Zones B o a rd , A n n u a l R e p o r t to  Congress 
1946. 1947; F o re ig n -T ra d e  Z one  N3, P o r t  o f  S an  F fa n c is c o 1, N ow  
in  O p e ra tio n , S an F ra n c is c o  1948.

* * * * * )  ,.L lo y d  A n v e rs o is “  z 20. 6. 1949; „ T ra n s p o r t “  z 10. 6. 1949.
* * * * * * )  L lo y d ‘s R e g is te r o f  S h ip p in g , o. c.
***+ **# ) K o m u n ik a t  D y re k c j i  C eł w  G d y n i z 20.7.1948 o w o ln y m  

obszarze  c e ln y m  w  p o rc ie  g d y ń s k im , ,, G d a ń s k i D z ie n n ik  W o je ­
w ó d z k i“ , 1948, n r  15, s t r .  355/356.
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Ten fa k t, ja k  rów nież odmienne fun kc je  wolnego 
•obszaru celnego w  gospodarce socja lis tyczne j może n iedo­
statecznie. uśw iadam iano sobie w  okresie w ydan ia  za rzą ­
dzenia o w znow ien iu dzia ła lności wolnego obszaru c e l­
nego w  porcie gdyńskim  * ) .

K ilk u le tn i okres, k tó ry  u p ły n ą ł od czasu wznow ie­
n ia  dzia ła iności wolnego obszaru celnego w  porcie gdyń ­
skim , pozwala na ocenę ro l i te j in s ty tu c ji w  po lsk ie j 
gospodarce m orsk ie j.

G ospodarka  s o c ja lis ty c z n a  n ie  d a je  p o d s ta w  do ta ­
k ie j r o l i  w o ln y c h  obsza rów  ce lnych , ja k ą  s p e łn ia ły  one w  
gospodarce k a p ita lis ty c z n e j.

Gospodarka socja listyczna, oparta  na p lanowaniu, e li­
m inu je  elem ent spekulacji. E kspo rt i  im p o rt są u ję te  w  
ra m y  p lanu gospodarczego, a więc ściśle określone. W sku­
tek  tego na te ry to r iu m  celne państwa wprowadzona zo­
s ta je  ta ka  ilość tow arów , ja k ą  p rze w id yw a ł p lan  gospo­
darczy. W ielkość eksportu  usta lona je s t w  podobny spo­
sób. T ransakcje  hand lu zagranicznego zaw ierane są 
w  gospodarce socja lis tyczne j w  drodze porozum ień m ię ­
dzypaństwowych. K on trahen tem  um ów m iędzynarodo­
w ych , ja k  i  ich  wykonawcą, je s t państwo, k tó rem u  służy 
m onopol w  zakresie hand lu zagranicznego. W  gospodar­
ce socja lis tyczne j nastąp iło , w  porów nan iu  z gospodarką 
kap ita lis tyczną , zwiększenie bezpośrednich fu n k c ji gospo­
darczych państwa. W ykonanie tra n s a k c ji eksportowych 
i  im portow ych  powierzone je s t in s ty tu c jo m  państw ow ym , 
k tó re  w  swoich branżach dokonują w sze lk ich czynności 
zw iązanych z handlem  zagran icznym .

W  tych  w arunkach nie pow sta je  w  zasadzie potrzeba 
ko rzys tan ia  z wolnego obszaru celnego, jako  in s tru m en ­
tu  u ła tw ia jącego  w o lny  handel. O kreślona w  p lan ie  go­
spodarczym  ilość tow a rów  im portow anych , a przewożo­
nych  drogą m orską, zostaje w p ro s t wprowadzona na 
te ry to r iu m  celne państwa. W  gospodarce soc ja lis tyczne j 
bezcelowe s ta je  się p rzysy łan ie  przez eksportera zagran icz­
nego tow a rów  do wolnego obszaru celnego, w  celu częś­
ciowego w prowadzenia na te ry to r iu m  celne państwa, lub 
czekania na kon iu nk tu rę , ja k  to  się dzia ło  w  gospodarce 
ka p ita lis tyczne j. W  podobnej s y tu a c ji zna jd u ją  się to ­
w a ry  eksportowane z państw a o gospodarce socja lis tycz­
n e j: n ie  po trzebu ją  one przechodzić przez w o ln y  obszar 
ce lny, ponieważ z g ó ry  usta lona je s t ich ilość oraz okreś­
lony  odbiorca.

W  gospodarce soc ja lis tyczne j is tn ie ją  pewne m oż li­
wości w yko rzys ta n ia  wolnego obszaru celnego, ale w  od­
m iennym  i  zm niejszonym  zakresie n iż  w  gospodarce k a ­
p ita lis tyczn e j.

W o ln y  obszar celny może być w yko rzys ta ny  w  gos­
podarce socja lis tyczne j z uw ag i na skrócenie posto jów  
s ta tku . W  w o lnym  obszarze ce lnym  bowiem  s ta tk i n ie  są 
poddawane odpraw ie celnej. W  ty m  przypadku  w o lny  
obszar celny m óg łby spełniać jedyn ie  fu n k c je  p o rtu  zna j­
dującego się na te ry to r iu m  celnym  państwa nadbrzeżne­
go , a dającego m ożliw ości skrócenia czasu posto ju  s ta t­
ków . R ó ż n i j  s tan ow iłby  czas potrzebny na dokonanie 
odpraw y celnej s ta tku . Form alności związane z odprawą 
tow aru m us ia łyb y  odbyć się p rz y  p rze jśc iu  g ra n icy  w o l­
nego obszaru celnego z te ry to r iu m  celnym  bądź w  czasie 
późnie jszym  od w y ładunku  s ta tku  —  w  p rzypadku  im ­
po rtu , bądź też w  czasie wcześnie jszym  od za ładunku s ta t­
ku  —  W przypadku eksportu.

U w zględn ia jąc  dokonującą się socja lizację s ty lu  
p racy w  po rtach : w spółzawodnictwo, rac jona liza to rs tw o , 
szybkościową odprawę s ta tków , w yda je  się, że ta  m o ż li­
wość w yko rzys tan ia  wolnego obszaru celnego w  gospodar­
ce soc ja lis tyczne j ma n iew ie lk ie  znaczenie.

W iększe znaczenie m ogłoby m ieć um iejscow ienie w  
w o lnym  obszarze celnym  przem ysłu  eksportowego, opar­
tego na przeróbce surowca zagranicznego. U s tró j wo lne­
go obszaru celnego daw a łby w  ty m  przypadku szereg 
u ła tw ień , ja k  dostawa surowca w p ro s t do m ie jsca p roduk­
c ji,  b ra k  odpraw y celnej p rzy  p rzyw ozie  surowca, ja k  
i  p rzy  w yw ozie pó łfab ryka tów ' oraz fa b ryka tó w .

* )  N a o d m ie n n ą  ro lę  w o ln e g o  o bsza ru  ce lnego  w  gospodarce  
s o c ja lis ty c z n e j z w ra ca łe m  uw agę  w  a r ty k u le  „P ro b le m  w o ln y c h  
s t r e f  w  p o r ta c h  m o 'rs k tc h “ , o g ło szo n ym  w  zesK I I  z n. 1948 
„G o s p o d a rk i M o rs k ie j“

W  pewnym  uk ładz ie  geograficzno gospodarczym  w o l­
n y  obszar celny, zna jdu jący się na te ry to r iu m  jednego 
państwa ty p u  socjalistycznego, m óg łby  być w y k o rz y s ty ­
w any przez inne państw a tego typu . M og łoby ta k  być 
w  przypadku, gdyby to w a ry  w ym aga jące p rze róbk i, im ­
portowane przez te  państwa, przechodziły  przez w o lny  
obszar celny, gdzie następowałaby fab ryka c ja . W skm  
te k  tego można by  osiągnąć zm niejszenie kosztów  da l­
szego tra n sp o rtu , ja k  np. p rzy  oczyszczaniu w e łn y  lub 
tłoczeniu olejów.

W o ln y  obszar celny m óg łby  rów nież w  pewnych w a­
runkach służyć państwom  ty p u  socja listycznego jako  ba­
za tra n zy to w a  dla  tra n z y tu  tow a rów  drogą m orską.

N a to m ia s t w o lny  obszar celny nie je s t ins trum entem  
przeznaczonym  dla u ła tw ie n ia  tra n z y tu  państw  pozbaw io­
nych wybrzeża m orskiego.

U ła tw ie n ia  te  w in n y  polegać na m ożliw ie  n a jw ię k ­
szym  ogran iczen iu liczby  punk tów  granicznych, przez 
k tó re  tra n s p o rt tra n z y to w y  przechodzi, j  na  uproszczeniu 
fo rm a lnośc i celnych. Tymczasem ruch  tra n z y to w y  m ię ­
dzy państwem  pozbaw ionym  wybrzeża m orskiego a w o l­
nym  obszarem celnym  n ie  da je powyższych u ła tw ie ń . 
T ra n sp o rt tra n zy to w y , przechodzący z państw a pozbaw io­
nego wybrzeża m orskiego do wolnego obszaru celnego 
w  celu dokonania tam  za ładunku na s ta tek  m orsk i, p rze­
chodzi przez jeden w ięcej p u n k t g ran iczny  n iż  gdyby 
b y ł sk ie row any w p ro s t do p o rtu  znajdującego się na te ­
ry to r iu m  celnym  państw a nadbrzeżnego. T ym  dodatko­
w ym  punktem  gran icznym  je s t g ran ica  wolnego obszaru 
celnego z te ry to r iu m  celnym . W  podobnej sy tu a c ji zna j­
du je  się tra n s p o rt tra n z y to w y  idący przez w o lny  obszar 
celny do państw a pozbawionego wybrzeża m orskiego. Po 
w yładow an iu  ze s ta tku  m orskiego tra n s p o rt ten  m usi 
znowu* prze jść przez p u n k t g ran iczny  wolnego obszaru 
celnego, podczas gdy p rz y  bezpośrednim  skie row aniu  
tra n sp o rtu  do p o rtu  znajdującego się na te ry to r iu m  cel­
nym  państwa nadbrzeżnego un ika  się tego p u nk tu  g ran icz­
nego. K o n tro la  ruchu  m iędzy w o lnym  obszarem celnym 
a te ry to r iu m  celnym  państw a nadbrzeżnego n ie  pozwala 
na zupełne om inięcie fo rm alnośc i, a naw e t doprowadzenie 
ich do m in im um  nile uspraw ied liw iła  w yko rzys tyw a n ia  
w ie lk iego j kosztownego apa ra tu  wolnego obszaru celne­
go dla tra n zy tu .

T ra n z y t ko rzys ta  bowiem  z up rzyw ile jow a ne j sy tua­
c ji,  w yn ika jące j z samego pojęcia tra n z y tu . Zgodnie z a rt, 
1 S ta tu tu  Barcelońskiego o W olności T ranzy tu  z 1921 r ., 
„za  przechodzące tra n zy te m  są uważane wszelkie tra n s ­
p o rty  rozpoczęte i  m ające być ukończone poza g ran ica­
m i państwa, przez k tórego te ry to r iu m  tra n z y t się od­
bywa. C harak te r transp o rtów  tranzy to w ych  u trz y m u je  
się p rzy  ty m  bez względu na to , czy przewóz połączony 
je s t z przeładunkiem., ze złożeniem  na skład, z podziałem  
ładunku, ze zm ianą przewozu, czy też je s t ty lk o  częścią 
przewozu ogólnego“  * ) .

T ak  szerokie u jęcie  tra n z y tu  czyn i zbędnym ko rzys­
tan ie  z wolnego obszaru celnego p rz y  p rze jśc iu  tra n sp o r­
tów  tranzy to w ych  pochodzących z państw  pozbawionych 
wybrzeża m orskiego i  przeznaczonych d la  tych  państw . 
W  pojęciu tra n z y tu  n ie  m ieści się na tom iast obróbka lub  
przeróbka to w a ru  stanowiącego tra n s p o rt tranzy to w y .

Dopuszczenie dzia ła lności wolnego obszaru celnego 
w  gospodarce socja lis tyczne j, w  ram ach m ożliwości za­
kreślonych przez zasady te j gospodarki, zależy w  każdym  
in dyw idua lnym  w ypadku  od oceny w szystk ich  czynn ików  
w iążących się z zagadnieniem.

W  fo rm ie  u s tro jow e j wolnego obszaru celnego m ieś­
cić się będzie treść zw iązana z gospodarką socja listyczną. 
Rola wolnego obszaru celnego polegać będzie na re a li­
zac ji p lanów  gospodarczych i  ua k tyw n ie n iu  hand lu  zag ra ­
nicznego ja ko  elem entu socja listycznego budownictw a.

W  powyższych ram ach Zw iązek Radziecki s tw o rzy ł 
w  porcie w ładyw ostock im  w  1924 r . w o lny  obszar celny,

* )  W i n i a r s k i  B._ W y b ó r  ź ró d e ł do n a u k i p ra w a  m ię ­
d z yna ro d ow e g o , W arszaw a , 1938, s t r .  302.
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któ rego  u s tró j zezw ala ł na obróbkę i  przeróbkę tow a­
rów  * ) .

Dzia ła lność wolnego obszaru celnego w  porcie gdyń ­
sk im  w  okresie^ powojennym  potw ie rdza pogląd, wskazu­
ją c y  na zasadnicze zm iany fu n k c ji wolnego obszaru cel­
nego w  gospodarce socja lis tycznej. W o lny  obszar celny 
w  porcie gdyńskim  fun kc jo n u je  w  m in im a lnym  zakresie. 
Sporadyczne p rzyp ad k i w yko rzys ta n ia  wolnego obszaru 
celnego ja ko  bazy prze ładunkow ej dla tra n sp o rtó w  id ą ­
cych drogą m orską, zwłaszcza w  obrocie m iędzy państw a­
m i kap ita lis tyczn ym i, n ie  mogą stanow ić podstaw y do 
pozy tyw ne j oceny dz ia ła lności w  gospodarce soc ja lis tycz­
nej. Czynności te  nie b y ły  związane z planem gospodar­
czym  P olsk i i  jego rea lizac ją . T ak  samo w o lny  obszar 
celny w  porcie gdyńskim , zgodnie z w yże j p rzy toczonym i 
w yw odam i, nie o d g ryw a ł ro l i w  ruchu tra n sp o rtó w  tra n ­

zytow ych pochodzących z państw  basenu naddunajskiego 
i  przeznaczonych dla tych  państw.

W  tych  w arunkach nasuwa się problem  nienależytego 
w yko rzys ta n ia  części po rtu , nabrzeży, m agazynów zn a j­
dujących się na teren ie wolnego obszaru celnego. M om ent 
ten podkreślony b y ł ju ż  w  prasie  fa c h o w e j* ) .  Zwracano 
uwagę na konieczność um ożliw ien ia  w yko rzys ta n ia  w o l­
nego obszaru celnego dla obrotu tow a rów  k ra jow ych  
z pom inięciem  przepisów i  fo rm a lnośc i obow iązujących 
w  w o lnym  obszarze celnym.

Dążenia do tego rodza ju  zm ian w  u s tro ju  wolnego 
obszaru celnego, stanow iących w y łom  w  dotychczasowych 
przepisach, nie dostosowanych do dzisie jszych zadań, 
w skazują na potrzebę głębszego i  zasadniczego przeana­
lizow ania  istn ie jącego stanu zgodnie z potrzebam i p o rtu  
gdyńskiego | zasadami gospodarki socja listycznej.

Juliusz Dobrowolski
Politechnika Gdańska

ZAGADNIENIE KOROZJI MORSKIEJ
PRACE ZAKŁADU C IIEM II FIZYCZNEJ POLITECHNIKI GDAŃSKIEJ')

Wyniki badań Zakładu Chemii Fizycz­
nej P. G. nad zagadnieniem korozji w kon­
strukcjach morskich. Badanie składu che­
micznego wód morskich w poszczególnych 
basenach portowych i w różnych porach 
roku, z punktu widzenia stopnia ich agre­
sywności w stosunku do tworzywa meta­
licznego. Hamowanie procesu korozji drogą 
sztucznego zrównania potencjału części 
anodowych i katodowych powierzchni na­
rażonych na korozję.

Stopień agresywności wód morskich

Powszechnie przyjętym sposobem zabezpiecza­
nia konstrukcji metalowych, w szczególności stalo­
wych, przed korozją jest pokrywanie tworzywa, 
z którego wykonano konstrukcję, warstwami bar- 
win, lakierów, lub też warstwami innych metali, 
bardziej odpornych na działanie otoczenia. Ten 
sposób ochrony tworzywa jest drogi, ponieważ 
warstwy naniesione stosunkowo szybko niszczeją, 
ulegają łatwo uszkodzeniom mechanicznym, np. za- 
rysowaniom, pęknięciom itp., konstrukcję należy 
więc co pewien czas zabezpieczać ponownie. Ochro­
na tego typu nie może być stosowana do zabezpie­
czania konstrukcji stalowych pracujących w wo­
dzie morskiej i wbitych w dno morskie, ponieważ 
praktycznie nie jest możliwe wyjmowanie takiej 
konstrukcji z wody, celem poprawienia uszkodzeń 
powstałych w warstwach ochronnych.

Biorąc pod uwagę konieczność montowania tego 
rodzaju konstrukcji w portach, jak również ko­
nieczność konserwacji istniejących już urządzeń, 
kierownictwo Zakładu Chemii Fizycznej Politech­
niki Gdańskiej podjęło w r. 1949 odpowiednie ba­
dania. W pierwszym etapie prac należało stwier­
dzić, czy woda w poszczególnych basenach bada-

* )  V lad lvo & tt> k  —  V o l‘t ia ja  g a v a n ‘ , B o l‘s a ja  S o v e ts k a ja  E n - 
c ik ło p e d tija , 1929, t .  IX i i  s tr .  43.

l ) S u b syd io w a n e  p rzez  M o rs k i I n s t y t u t  T e c h n ic z n y .

nych portów ma podobny skład chemiczny, czy też 
istnieją różnice między poszczególnymi basenami. 
W załączonej tablicy podajemy wyniki niektórych 
analiz wody, wyraźnie wskazujące, że skład che­
miczny badanych wód morskich zależy od miej­
sca pobrania próbki, jak również od pory roku, 
w której pobierano próbki.

Po stwierdzeniu, iż charakter wód zależy od 
miejsca pobrania próbki wody i od pory roku, nale­
żało wyjaśnić, czy wody poszczególnych basenów 
zachowują się podobnie w stosunku do tworzywa 
metalicznego (do stali), czy też agresywność ich 
jest różna.

Różna agresywność wód poszczególnych base­
nów może mieć następujące powody:

a) różne zasolenie wód basenów, spowodowane 
położeniem danego basenu. Dane zawarte w ta­
blicy wskazują, że baseny znajdujące się b li­
żej morza mają wodę o większym stopniu za­
solenia w porównaniu do wód basenów, położo­
nych w głębi kanałów portowych. Poza tym do 
niektórych basenów odprowadzana jest woda 
ściekowa, zarówno z fabryk pobliskich, jak i ze 
ścieków miejskich. Jasne więc jest, że agresyw­
ność wody danego basenu zależna jest od cha­
rakteru wody ściekowej.

b) Skład wód niektórych basenów może sprzyjać 
rozwojowi różnych bakterii; jak wiadomo, pew­
ne gatunki bakterii powodują korozję mikrobio­
logiczną.

c) Okruchy towarów przeładowywanych w poszcze­
gólnych basenach również mogą powodować 
wzmożoną korozję. W wypadku rozpuszczania 
tych okruchów w wodzie danego basenu zmie­
nia się skład wody; zmiana ta może wpływać 
albo na przyśpieszenie korozji, albo na jej za­
hamowanie. W wypadku natomiast, gdy okru­
chy nie są rozpuszczalne w wodzie, mogą one

* )  J a m o r  A .. W o ln y  obsza r c e ln y  w  G d y n i. „T r a n s p o r t  
i  S p e d y c ja “ , 1949, n r .  3, s t r .  89.
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TABLICA

Próbkę w ody pobrano:

z basenu w  m -c u

1. Gdańsk za fa lo ch ro -
n e m .......................... lu ty  1950

2. Gdańsk, Basen S tre -
fy  W o lnocłow e j . . marzec 1950

3- m a j 1950
4. Gdańsk, K a n a ł p rzy

D w o rcu  W iś lanym  . kw ieć. 1950
5. czerw. 1950
6. Gd., Basen G órn iczy kw ieć. 1950
7. „ czerw. 1950
8. Gd., Ho im , M otław a lu ty  1950
9' G dynia, za fa lo ch r. lu ty  1950

10. Nabrzeże Szwedzkie
—  G dyn ia  . . . . lu ty  1950

U . sierp. 1950
Iz. bib. K o tte rdam skie ,

G d y n i a ..................... lu ty  1950
13. marzec 1950
14. Nabrzeże Rybackie,

G d y n i a ..................... m arzec 1950
15. paźdz. 1950
16. Nabrzeże Jachtowe,

G d y n i a ..................... m arzec 1950
17. kw ieć. 1950
18. Nabrzeże Holender-

skie, G dyn ia  . . . marzec 1950
19. kw ieć. 1950
20. Nabrzeże F rancu -

skie, G dyn ia  . . . sierp. 1950
31- lis top. 1950

Zawartość w  tng/1. w o d y
Sole

am o­
nowe PH

Stopień 
zasolenia 
v/ mg/kg 

w o dy

C h lo ro - 
wość 

w  m g/kg 
w o dyC l SO, h c o 3

+4-
Mg C a+ +

3834 681 122 253 93 7,5 7102 3815

1420 271 305 99 90 obecne 8 2789 1418
2982 440 171 196 139 — 7,5 5434 2970

2165 326 171 148 106 ślady 7,5 3981 2160
3017 452 134 207 102 — 8 5496 3008
2130 314 159 149 83 ślady 7,5 3902 2125
3017 461 128 207 99 — 8 5505 3009
1668 306 122 128 108 — 7,5 3125 1664
4367 623 104 299 98 ; — 8 7833 4344

4326 723 104 291 117 ___ 7,5 -8 7919 4300
4011 493 128 276 112 — 7,5 7110 3990

4180 602 116 279 93 ___ 7,5 7537 4164
4295 602 110 500 112 — 7,5 7506 4269

4189 651 116 421 109 — 7,5 7478 4146
4215 610 120 313 112 — 7-7 ,5 7454 4189

4189 583 1098 642 94 ___ 7,5 -8 7184 4168
3941 597 116 276• 103 ŚJ. + 7,5 7132 3917

4521 546 110 280 121 — 7,5 8043 4521
4189 627 116 282 122 — 7,5 7572 4164

3976 526 134 278 110 — 7,5 7100 3956
3940 5c8 130 270 120 — 7-7 ,5 7133 3920

powodować niszczenie konstrukcji uderzając 
w nią, lub osiadając na niej; po przylgnięciu 
bowiem do powierzchni konstrukcji okruchy te 
stwarzają różne warunki dopływu tlenu do róż­
nych części powierzchni, co z kolei stwarza wa­
runki powstania ogniw galwanicznych, prowa­
dzących do korozji żelaza.
Celem stwierdzenia stopnia agresywności wód 

poszczególnych basenów podjęto badania zarówno 
laboratoryjne jak i terenowe. W badaniach laborato­
ryjnych postępowano w ten sposób, iż odcinki blach 
ze stali dortmundzkiej, oczyszczone ze zgorzeliny 
i walcowiny, ważono i w odpowiednim urządzeniu 
laboratoryjnym poddawano działaniu przemienne­
go zanurzania i wynurzania w wodach, pobranych 
z poszczególnych badanych basenów. Poszczególne 
próbki umieszczano w ten sposób w aparaturze, że 
połowa próbki stale znajdowała się w wodzie, na­
tomiast druga połowa w odstępach 15-minutowych 
była zanurzana do wody, w wodzie pozostawała 
przez 15 min., następnie wyjmowano ją i pozosta­
wiano przez 15 minut na powietrzu. 'Badania te, 
prowadzone przez szereg tygodni, pozwoliły usta­
lić, iż część próbki przemiennie zanurzana i wy­
nurzana ulega silnej korozji, że część znajdująca 
się bezpośrednio pod poziomem wody również sto­
sunkowo silniej koroduje niż część próbki znajdu­
jąca się na większej głębokości. Próby te jednak 
nie pozwoliły na ustalenie stopnia agresywności 
poszczególnych wód.

Przystąpiono więc do badań w warunkach na­
turalnych. Umocowano w ramach drewnianych od­
cinki blach ze stali dortmundzkiej, uprzednio oczysz­
czone ze zgorzeliny i walcowiny i zważone; ramy 
te zawieszono w wodzie morskiej w basenach por­
towych. W każdym basenie zawieszono ramy 
w dwu poziomach: a) 1 m pod lustrem wody, 
b) bezpośrednio nad dnem basenu. Poziom a) wy­
brano dlatego, ażeby zabezpieczyć się przed moż­
liwością całkowitego wynurzenia badanej próbki 
z wody w momencie zmiany poziomu wody, czy też 
falowania wody. Odcinki blach wyjmowano co k il­
kanaście dni i po oczyszczeniu ich z produktów ko­
rozji — ważono. Obserwowane ubytki ciężaru od­
cinków wskazują na stopień skorodowania, a tym 
samym określają agresywność wód poszczególnych 
basenów. Rys. 1 i 2 przedstawiają zależność szyb­
kości korozji odcinków blach ze stali dortmundzkiej 
od czasu, dla wód: kanału przy Dworcu Wiślanym 
w Gdańsku i Nabrzeża Francuskiego w Gdyni.

Zarówno załączone wykresy, jak i dane doty­
czące wód innych basenów Gdańska i Gdyni wska­
zują, że:
a) Wody basenów portu Gdynia są bardziej agre­

sywne od wód basenów portu Gdańsk-
b) Próbki znajdujące się 1 m pod lustrem wody 

w wypadku basenów portu Gdynia korodują in­
tensywniej od próbek znajdujących się bezpo­
średnio. nad dnem morskim. Zjawisko to należy
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tłumaczyć w następujący sposób. Próbki znaj­
dujące się bliżej lustra wody są silniej napowie­
trzane od próbek zanurzonych głębiej. Różnica 
w stopniu napowietrzania powoduje intensyw­
niejszą korozję próbek znajdujących się bliżej 
lustra wody. W wypadku wód basenów portu 
Gdańsk próbki zawieszone głębiej korodują nie­
co intensywniej od próbek umieszczonych b li­
żej powierzchni wody. Ten fakt prawdopodobnie 
wynika stąd, że do basenów portu Gdańsk wpro­
wadza się wody ściekowe zarówno miejskie, jak 
i przemysłowe. Różny ciężar gatunkowy wód 
wprowadzanych może powodować przejściowe 
rozwarstwienie się ich i, w zależności od stop­
nia agresywności poszczególnych warstw, może 
powodować różną korozję elementów stalowych 
na różnych poziomach.

c) Agresywność wód basenów portu Gdańsk za­
leżna jest od położenia basenu: wody w kana­
łach i basenach leżących w głębi portu są mniej 
agresywne od wód basenów- znajdujących się 
przy wejściu do portu.

R ys. 2
G d a ń sk , D w orzec  W iś la n y

Hamowanie procesu korozji metodą ochrony 
katodowej

Konstrukcja stalowa pracująca w wodzie mor­
skiej ulega głównie korozji elektrochemicznej, na 
skutek powstawania na powierzchni metalu ogniw 
galwanicznych. Przyczyny powstawania tych ogniw 
mogą być bardzo różne, np.: niejednorodności 
strukturalne stali, wtrącenia niemetaliczne, obec­
ność w wodzie danego basenu soli metalu szlachet­
niejszego od żelaza, niejednolity stan powierzchni, 
niejednolite spasowanie poszczególnych części kon­
strukcji, istnienie naprężeń w konstrukcji, różne 
stężenie tlenu na różnych wysokościach konstrukcji 
(jedne części konstrukcji są głębiej zanurzone, inne 
znajdują się tuż pod powierzchnią wody, a jeszcze 
inne części tej samej konstrukcji są przemiennie 
zanurzane i wynurzane z wody na skutek różnic 
poziomów i falowania wody). Powstanie ogniw 
galwanicznych może być spowodowane różnym 
stężeniem soli na poszczególnych częściach po­
wierzchni, szczególnie wówczas, gdy konstrukcja 
zostanie pokryta czy to wodorostami, żyjątkami 
morskimi, czy też okruchami przeładowywanego 
towaru. Należy również zwrócić uwagę na to, iż 
zwykle elementy, z których buduje się konstrukcje, 
pokryte są zgorzeliną i walcowiną. Zendra walcow­
nicza w stosunku do żelaza posiada potencjał wyż­
szy, a tym samym żelazo staje się anodą i inten­
sywnie koroduje.

Niezmiernie ważnym czynnikiem powodującym' 
powstawanie ogniw galwanicznych jest również to, 
że część konstrukcji jest często wbita w dno mor­
skie; na granicy dno — woda morska powstaje 
obszar naprężeń konstrukcji. Żelazo silnie naprę­
żone posiada potencjał nieco niższy od żelaza wol­
nego od naprężeń.

Jako efekt wyżej wymienionych czynników two­
rzą się na powierzchni metalu pracującego w wo­
dzie morskiej ogniwa galwaniczne, tworzą się miej­
sca anodowe i katodowe. Miejsca anodowe są, oczy­
wiście, specjalnie narażone na korozję.

Proces takiej korozji można zahamować drogą 
sztucznego zrównania potencjału części anodo­
wych i katodowych powierzchni. Takie sztuczne 
zrównania osiąga się, stosując metodę ochrony ka­
todowej. Ochrona katodowa może być osiągnięta:

1. przez połączenie chronionej konstrukcji z meta­
lem mniej szlachetnym aniżeli metaliczne two­
rzywo samej konstrukcji; w ten sposób powstaje 
ogniwo galwaniczne, w którym cała konstruk­
cja staje się katodą, a przyłączony do niej me­
tal staje się anodą, lub też

2. przez połączenie chronionej konstrukcji z- ujem­
nym biegunem zewnętrznego źródła prądu, 
a bieguna dodatniego tego zewnętrznego źród­
ła prądu — z dowolną anodą, np. grafitową, 
również zanurzoną do wody morskiej. Przyło­
żony potencjał z zewnętrznego źródła prądu 
winien zahamować działanie miejsc anodowych 
na powierzchni chronionej konstrukcji.

Celem wytypowania najodpowiedniejszych sto­
pów, nadających się do ochrony katodowej omówio­
nej w punkcie 1, wykonano szereg doświadczeń 
laboratoryjnych i na tej podstawie wybrano, jako
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korzystne dla tego celu, stopy o następujących 
składach:
1. cynk techniczny,
2. stop cynku z aluminium o zawartości 66 proc. 

aluminium,
3. stop magnezu z aluminium o zawartości 22,8% 

aluminium.
W następnym stadium pracy należało stwier­

dzić, czy stopy o składach chemicznych wyżej po­
danych spełniają w warunkach naturalnych pożą­
daną rolę ochrony dla konstrukcji stalowych. 
W tym celu w różnych basenach i w różnych miej­
scach kanałów portów Gdańska i Gdyni zawieszo­
no sto kilkadziesiąt odcinków blachy ze stali dort- 
mundzkiej, oczyszczonych ze zgorzeliny i walcowi- 
ny i zważonych, połączonych przewodnikiem z kost­
kami stopów, mających chronić te odcinki blach 
stalowych przed korozją. Oczywiście, przewodnik 
łączący odcinek blachy stalowej z kostką metalu 
stanowiącego anodę izolowano dokładnie przy po­
mocy lakieru wodoodpornego. Sposób łączenia po­
daje rys. 3.

Odcinki blachy w ten sposób chronione pozosta­
wały w wodzie morskiej przez okres 5 — 6 miesię­
cy. Po tym okresie odcinek blachy stalowej odłą­
czano od protektora i przewodnika, usuwano ewen­
tualne naloty i po osuszeniu ważono. Obserwowa­
ne ubytki mas pozwoliły ocenić skuteczność stoso­
wanej ochrony. Okazało się, iż odcinki blach sta­
lowych chronione stopem magnez - aluminium za­
chowały się najlepiej: ubytek masy wahał się 
w granicach 0,025 — 0,05% w stosunku do pier­
wotnego ciężaru badanego odcinka. Natomiast naj­
gorzej zachowały się odcinki blach chronione cyn­
kiem technicznym: ubytek masy odcinków bada­
nych sięgał 0,5%. Dla porównania podaje się, iż 
odcinki blach nie chronione w tym samym okresie 
traciły do 2% pierwotnego ciężaru. Spośród bada­
nych stopów stop magnezu z aluminium najlepiej 
nadaje się więc jako protektor dla ochrony katodo­
wej konstrukcji stalowych.

Jednakowoż stop ten stosunkowo szybko zuży­
wa się, wskutek czego tego rodzaju protektory 
wymagają stosunkowo częstej wymiany. Próby 
sztucznego ograniczenia zużycia protektorów przez 
włączenie oporu elektrycznego pomiędzy blachę 
stalową a protektor dotychczas nie dały pożąda­
nych rezultatów.

0  wiele bardziej ekonomiczną metodą ochrony 
konstrukcji stalowych wydaje się łączenie konstruk­
cji z ujemnym biegunem zewnętrznego źródła prą­
du. Jak już wyżej wspomniano, przyłożony poten­
cjał z zewnętrznego źródła prądu winien zahamo­
wać działanie miejsc anodowych na powierzchni 
chronionej konstrukcji. Wartość przyłożonego po­
tencjału nie powinna być jednak zbyt duża, ponie­
waż:
a) może spowodować energiczne wydzielanie się 

wodoru na powierzchni chronionego metalu, do­
prowadzić do dyfuzji wodoru w głąb metalu
1 na tej drodze niszczyć tworzywo;

b) powoduje niepotrzebne zużycie nadmiaru ener­
gii elektrycznej.
Długotrwałe badania laboratoryjne pozwoliły 

wywnioskować, że optymalna gęstość prądu, ko-

R ys. 3
S c h e m a t p o łą cze ń  o d c in k a  e le m e n tu  s ta low e g o , c h ro n io n e g o  k a ­

to d o w o  p rz y  p o m o c y  p ro te k to ra

nieczna do ochrony badanych elementów stalo­
wych, wynosi 0,8 A/m2 chronionej powierzchni. 
Badania laboratoryjne dowiodły, że elementy chro­
nione nie korodują przy zastosowaniu tej gęstości 
prądu; poza tym na podstawie tych badań stwier­
dziliśmy, że anoda grafitowa, połączona z dodat­
nim biegunem zewnętrznego źródła prądu, nie mu­
si znajdować się w wodzie, lecz może być zakopa­
na w nabrzeże.

Po tych badaniach przystąpiono do wypróbowa­
nia metody ochrony katodowej przy pomocy ze­
wnętrznego źródła prądu konstrukcji stalowych 
pracujących w wodzie morskiej w warunkach na­
turalnych. W tym celu zmontowano stacje doświad­
czalne w basenach portów Gdańsk i Gdynia; za­
nurzono duże odcinki blach stalowych (jednostron­
na powierzchnia 1 m2) w wodach basenów, podłą­
czono je z ujemnymi biegunami zewnętrznego źró­
dła prądu; anody grafitowe, połączone z dodatnimi 
biegunami zewnętrznego źródła prądu, w pewnych 
wypadkach zanurzono również do wody, a w in­
nych zakopano w nabrzeże w odległości 8 m od ba­
danego odcinka blachy i na głębokości ok. 3 m. od 
poziomu nabrzeża.

chroniony elem e n t s ia la u y

temat
• - m - .
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w / XfflD - —---

nabrzeże
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R ys. 4
S c h e m a t in s ta la c j i  o c h ro n y  k a to d o w e j z ze w n ę trzn e go  ź ró d ła  
p rą d u  w  k a n a le  p o r to w y m  w  G d a ń s k u  (z  ano d ą  z a n u rz o n ą  

w  w od z ie )
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Ry&. 6
S c h e m a t in s ta la c j i  ;o ch ro ny  k a to d o w e j z  z e w n ę trzn e g o  ź ró d ła  
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/ w  z ie m i)

Dotychczasowe obserwacje, trwające przeszło 
8 miesięcy, wykazują, że chronione w ten sposób 
odcinki blachy stalowej nie ulegają korozji.

Rysunki 4, 5 i 6 podają omawiane schematy po­
łączeń.

Powyżej wspomniano, że w wypadku ochrony 
katodowej elementów stalowych przy pomocy ze­
wnętrznego źródła prądu istnieje możliwość dyfun- 
dowania wodoru do stali, wodoru, który wydziela 
się na katodzie, a więc na powierzchni chronionej 
konstrukcji. Wodór ten może powodować specyficz­
ną korozję stali.

Obecnie w laboratorium Zakładu Chemii Fi­
zycznej P.G. prowadzi się badania nad tym zagad­
nieniem. Bada się, czy przy zastosowaniu optymal­
nej gęstości prądu, koniecznej do ochrony katodo­
wej elementów stalowych przy pomocy zewnętrz­
nego źródła prądu, zachodzi dyfuzja wodoru do 
stali i czy wodór ten powoduje zmiany strukturalne 
stali, a tym samym; wpływa na osłabienie konstruk­
cji, czy też wpływ ten jest tak nieznaczny, iż moż­
na go pominąć.

W laboratorium bada się też i inne zagadnienia 
związane, jak np., czy część konstrukcji wkopana 
w dno morskie koroduje intensywniej, czy też za­
chowuje się lepiej od części pozostającej w wodzie.

Na skalę laboratoryjną opracowuje się zagad­
nienie zachowania się żelazobetonu w polu elek­
trycznym. Sprawa ta wyłoniła się w związku ze 
stosowaniem zakopywania anody grafitowej w na­
brzeże przy stosowaniu ochrony katodowej kon­
strukcji stalowych zewnętrznym źródłem prądu. 
Przy tym sposobie ochrony bowiem płyta podsta­
wowa, ograniczająca nabrzeże, wykonana z żela­
zobetonu, znajduje się w polu elektrycznym. Trze­
ba stwierdzić, czy w takich warunkach nie nastąpi 
osłabienie płyty podstawowej. Odpowiednie do­
świadczenia prowadzi się już około 6 miesięcy. Do­
tychczasowe dane obserwacyjne wskazują na to, iż 
żelazobeton nie ulega wpływom działania pola 
elektrycznego.

Mgr. inż. Władysław Wędziński i  Mgr. inż. Leopold Jastrzębski 
Instytut Wodny Politechniki Gdańskiej

O LEPSZE WYZYSKANIE NOŚNOŚCI GRUNTÓW
P R ZY  PROJEKTOW YMI! BUDOWLI PORTOWYCH

Zachęcając do częstszego niż dotychczas stosowania 
fundamentów płaskich w budownictwie portowym, 
autorzy przedstawiają na przykładach dwie obecnie 
najczęściej stosowane metody obliczania osiadania bu­
dynków w ten sposób posadowionych na gruntach 
ściśliwych.

W  budow nictw ie m orsk im , zwłaszcza po rtow ym , w  u j­
ściach naszych rzek, a więc przede w szys tk im  w  Gańsku 
i  Szczecinie, spo tykam y skom plikow any uk ład  geologiczny 
g ru n tu . L iczne zm iany k o ry ta  W is ły  i  O dry  spowodowały 
u tw orzen ie  się osadów p iaszczystych przew arstw ionych  na 
p rzem ian z g ru n ta m i hum usow ym i i ilas to-bag iennym i. N a  
ta k im  podłożu jesteśm y zmuszeni budować nasze ob iekty 
hydrotechniczne j  budowlane.

Obserwując budowle wzniesione na tych  terenach p o r­
tow ych  w idz im y, że są one fundowane w  przeważającej 
w iększości na fundam entach sztucznych, g łów n ie  na różne­
go rodza ju  palach. Podobną sytuację w id z im y  także i  w  
innych  portach, np. vf G dyni, gdzie g ru n t na  ogół je s t lep­
szy od g ru n tu  w  Gdańsku czy w  Szczecinie. Sztuczne, g łę ­
bokie fundam en ty  na p ierw szy rz u t oka w yd a ją  się n a j­
ba rdz ie j pewne, ale na leży się zastanowić, czy te  w raże­
n ia  są rzeczyw iście Słuszne i  czy n ie  należało by  je  zre­
w idować.

W  p ierwszych la tach  po w o jn ie  Polska, rea lizu jąc  stop­
niowo fo rm y  gospodarki socja listycznej, p rzys tą p iła  do in ­
tensyw nej odbudowy zniszczeń wojennych; obecnie w k ro ­
czy liśm y w  d ru g i ro k  P lanu Sześcioletniego, p lanu rozbu­
dowy gospodarki narodowej.

Intensywność P lanu Sześcioletniego zmusza nas do sto­
sowania z jednej s trony  ja k  na jda le j idących oszczędności 
m ateria łow ych , z d ru g ie j s trony  do ja k  najw iększego tem ­
pa prac, w  sumie w ięc do szybkiego, a zarazem tan iego 
w ykonan ia  budow li.

Czy m ożliwe je s t stosowanie tych  m etod w  w arunkach 
geologicznych naszego przym orza ? —  bezwzględnie tak . 
Zw róćm y uwagę na posadowienie naszych m agazynów p o r­
towych, fundam entów  dla  to ró w  poddźwigowych, znaków 
lądowych i  budow li dla celów hyd rog ra ficznych , a zw łasz­
cza m nie jszych budynków  typ u  adm in is tracy jnego i  soc­
ja lnego.

W e w szystk ich  tych  budowlach, w  raz ie  stosowania fu n ­
dam entów głębokich, znacznie przedłużam y czas w ykona­
n ia  i  koszty  budow li. N aw et na jprostsze fundam enty  g łę ­
bokie, ja k  różnego ty p u  pale, w ym aga ją  znacznej ilośc i 
żelaza, często specjalnego sprzętu, a zawsze dość d łu g ie ­
go czasu na ich wykonanie.
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W  M oskw ie w  osta tn ich  czasach p rzy  fundam entow aniu 
w ie lk ich  wieżowców, obaw iających się n ierównom iernych 
osiadań, zaniechano wszędzie fundam entów  głębokich, p rze­
chodząc na fundow anie p łaskie . Są to  przecież budowle 
poważne, a m im o to  radzieccy p ro je k ta nc i zdecydowali się 
na bezpośrednie fundow anie po w n ik liw y c h  stud iach geo- 
log iczno-grun tow ych. W eźm y i  m y  z n ich p rzyk ład  
i  prze jdźm y wszędzie tam , gdzie ty lk o  można, na fundow a­
nie  bezpośrednie.

N auka m echan ik i g ru n tó w  posunęła się w  osta tn ich la ­
tach ta k  daleko, że możemy określić nie ty lk o  fizyko-che­
m iczne i  mechaniczne w łaściw ości g ru n tu , ale także w y ­
snuwać w n ioski, ja k  będzie zachowywać się g ru n t po wznie­
sieniu budow li, lub w  w arunkach zm ienionych przez bu­
dow nictw o bądź nadziemne, bądź hydrotechniczne.

W  budow nictw ie po rtow ym  całość budow li i  racjonalna 
ich eksploatacja będą za leża ły od osiadania budow li jako 
całości i  od różn ic osiadania poszczególnych je j elementów.

Osiadanie budow li ja ko  całości będzie odgryw ało  ro lę  
p rz y  p rzy jęc iu  odpowiednich poziom ów k o n s tru kc ji, dopro­
wadzeniu przewodów ru row ych  itp .

W chodzi tu  w  gj*ę założenie wza jem nych poziom ów 
nabrzeża, to ró w  poddźwigowych, ram p, podłóg m agazy­
nów itp . Znając bezwzględne osiadanie poszczególnych 
budow li w  zależności od obciążeń, a także w  zależności 
od czasu trw a n ia  osiadań, p rzy jm ie m y  wzajem ne poziom y 
ko n s tru k c ji tak , aby b y ła  m ożliw a i  celowa ich wspólna 
eksploatacja.

Osiadania poszczególnych elementów, czy li osiadania 
względne budow li w skazu ją  nam  rodzaj koniecznej kon­
s tru k c ji i  je j m ożliwości eksploatacyjne.

A b y  zaprojektować odpowiednią konstrukc ję , p ro je k ­
ta n t m usi przeprowadzić szczegółową analizę podłoża. W  
ty m  celu m usi on znać dokładnie uk ład  zalegających 
w  gruncie  w a rs tw  i  w szystk ie  zasadnicze ich w łaściwości 
fizyko-m echaniczne.

Chcąc dokładnie poznać u k ła d  w a rs tw  g ru n tu , nie 
należy rob ić  pozornych oszczędności na ilośc i i  g łęboko­
ści w ierceń geologicznych. W ykonanie jednego o tw oru  ge­
ologicznego w raz ze zbadaniem la b o ra to ry jn ym  kosztu je 
n iew iele w ięcej, często naw e t m n ie j, n iż  jeden pa l żel­
betowy, a należy pam iętać, że uk ład  geologiczny naszych 
terenów  po rtow ych je s t bardzo różnorodny i  na przestrze­
n i k ilku n a s tu  m etrów  może się rad yka ln ie  zm ieniać.

Różne rodzaje osiadania budow li n ie  zawsze są groź­
ne, m usim y jednak wiedzieć, ja k ie  będzie osiadanie, aby 
móc przez w ykonanie odpowiedniej k o n s tru k c ji albo je  
zm niejszyć do m in im um , albo uczynić je  n ieszkodliw ym .

O w ie lkości osiadań w n iosku jem y na podstaw ie badań 
modelowych, k tó ry m i w  mechanice g ru n tó w  są przede 
w szystk im  badania próbek g ru n tu . A b y  w ysn u ty  wniosek 
b y ł p raw dziw y, model m usi być ja k  na jbardz ie j zb liżony 
do rzeczyw istości, i  dlatego badaniom muszą być podda­
wane p ró bk i o w łaściwościach na jb a rdz ie j zbliżonycm h do 
w łaściw ości rodzim ego g ru n tu , a więc przede w szystk im  
p ró bk i o s tru k tu rze  nie  naruszonej, co je s t szczególnie 
ważne dla  g ru n tó w  spoistych.

Taką  próbkę poddajem y la b o ra to ry jn ym  badaniom  na 
ściśliwość w  przyrządz ie  zwanym  oedometrem.

N a podstaw ie obserw acji oedometryeznych m ożemy w y ­
k reś lić  k rzyw ą  zależności ściśliwości od naprężeń oraz 
przebiegu ściśliwości w  czasie.

Do obliczenia w ie lkości osiadania budow li potrzebne są 
n iektó re  dane dotyczące k o n s tru k c ji fundam entów  oraz 
w łaściw ości g ru n tu , m ianow icie:

1. głębokość posadowienia,
2. k s z ta łt  i  w y m ia ry  fundam entu,
3. przew idyw ane naprężenie pod podstawą fundam entu,
4. uk ład  w a rs tw  g ru n tu  w raz z poziom am i wód g ru n ­

towych,
5. c iężary objętościowe g ru n tó w  w  poszczególnych w a r­

stwach,
6. cha rak te rys tyka  ściśliwości g ru n tu .
M a te ria ł do p ierwszych trzech  punk tów  dostarczyć 

może p ro je k ta n t, dane do p u nk tu  czwartego w y n ik a ją  
z p rze k ro ju  geologicznego, zaś dane do osta tn ich  dwóch 
punk tów  opracowuje la bo ra to rium  badania g run tów .

L a bo ra to ria  dostarczają zw ykle  w y n ik i badań oedo- 
m etrycznych w  postaci w ykresów  zależności osiadań od 
naprężeń.

Tangens ką ta  m iędzy styczną do k rz y w e j a osią p io ­
nową nazwano m odułem  ściśliwości M E (kg /cm 2). przez 
analogię do m odułu sprężystości E , używanego w  me­
chanice budow li.

W  odróżnieniu od innych m a te ria łów , g ru n t posiada 
zm ienną wartość m odułu ściśliwości M g . Ze wzrostem  
obciążenia na g ru n t w zras ta  rów nież m oduł ściśliwości, 
od w artośc i odpowiadającej naprężeniom początkowym  
(ca łko w itym ) y . t  do w artośc i odpowiadającej napręże­
n iom  końcowym  ( y . t+ a z ). W  obliczeniach p rzy jm u je m y  
wartość średnią, łącząc p u n k t k rz y w e j ściśliwości odpo­
w iada jący naprężeniom  początkow ym  z punktem  odpow ia­
da jącym  naprężeniom  końcowym. Tangens ką ta  zaw arte­
go m iędzy o trzym aną p ros tą  a osią pionową uw ażany za 
średnią w artość m odułu ściśliwości.

Zapozna jm y się z obliczeniem osiadania na dw u p rz y ­
kładach.

1. Obliczenie osiadania w  oparciu o praw o Hooke‘a, 
gdzie w ie lkość osiadania w a rs tw y  w yraża  się wzorem :

S =  w ielkość osiadania w a rs tw y ,
oz =  naprężenie dodatkowe w  w a rs tw ie  (średn ie ),
M e =  m oduł ściśliwości.

Założenia:
1. głębokość posadowienia 1,5 m,
2. fundam ent kw a d ra to w y  o w ym iarach  2,0 X  2,0 m , 
S. naprężenia pod podstawą fundam entu  1,5 kg/cm -,
4. uk ład  w a rs tw  g ru n tu  w g  rys . 2 a,
5. c iężary objętościowe ja k  na rys . 2 a,
6. m oduły ściśliwości M E, zaznaczone w  tab l. 1.
Przed wykonaniem  budow li w  gruncie  is tn ia ły  naprę­

żenia w yw ołane ciężarem w łasnym  w yże j leżących w a rs tw . 
N a  głębokości fundow an ia  1,5 m  is tn ia ły  naprężenia:

y . t  =  1,96 X  1,5 =  2,94 t /m 2 =  0,294 kg /cm 2 
Fundam ent w yw o łu je  naprężenia dodatkowe: 
q =  a —  y . t  =  1,5 —  0,294 =  1,206 kg/cm 2.
R ozkład dodatkowych naprężeń obliczono w g  M a s ł o ­

w a  (tab lice  — w yk re sy ), k tó ry  uzależnia stosunek ai : q 
od w ie lkości u łam ka  z : b oraz, od k s z ta łtu  fundam entu. 

az —  naprężenia dodatkowe na głębokości „ z “  pod fu n ­
damentem,

q _  naprężenie dodatkowe pod podstawą fundam entu , 
b — m nie jsza szerokoś fundam entu.

R ys . J
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W  podanym  p rzyk ładz ie  rozpa tryw ano ściśliwość g ru n ­
tu  w  w a rs tw ie  od rzędnej — 1,5 m do — 7,5 m, dzieląc 
przedz ia ł ten na rów ne w a rs tw y  grubości 50 cm. D la 
g ru n tó w  o m a łe j i  średnie j ściśliwości w ys ta rczy  rozpa­
try w a ć  ściśliwość w a rs tw y  g ru n tu  do ta k ie j głębokości, 
na  k tó re j naprężenie dodatkowe stanow ić będzie 20% n a ­
prężenia pierwotnego. D la  g ru n tó w  o w ie lk ie j ściśliwości 
należy za granicę p rzy jąć  racze j 5%.

M oduł ściśliwości liczono dla  każdej 50-cen tym etrow ej 
w a rs tw y  w ed ług sposobu podanego uprzednio. 2

2. Obliczenie osiadania p rzy  założeniu p ro f. H  a e f  e 1 i, 
p rz y  k tó ry m  k rzyw a  ściśliwości da się okreś lić  rów naniem :

Ai =  Ae ln  A

gdzie:
Aj =  procentowa ściśliwość p rzy  naprężeniu ai (do­

wolne) ,
Ae =  procentowa ściśliwość p rz y  naprężeniu a =  e 

kg/cnD (podstawa log. n a t.) ,
Oj =  1,0 kg/cm2.

Założenie H a e f e l i  w  w iększości w ypadków  odpowia­
da przebiegow i k rzyw e j ściśliwości.

Osiadanie elem entarnego paska g ru n tu  o grubości d t 
p rzy  końcowym  naprężeniu y . t  +  oz wynosić będzie 
d t • A^ . t _j_ 5 . Jednak uprzednio pasek pod w p ływ em  obcią­

żenia g ru n tu  o w ie lkości y . t  osiad ł o w ie lkość d t • c . 
E fek tyw n e  prze to  osiadanie paska wynosić będzie: 

d t (Ay - t —(— coz — • t)
co p rzy  założeniu H a e f e l i  rów na się:

Jeś li w ięc na kreś lim y dw ie k rzyw e  (rys . 2 c ) :  

ln  (gy • t -f- oz ) i  ln  . t

to  pole zaw arte  m iędzy n im i, pomnożone przez Ae, w ie l­
kość s ta łą  d la  danej w a rs tw y , okaże się ca łko w itym  osia­
daniem w a rstw y.

N iże j pokazany p rz y k ła d  w ykonany je s t d la  tych  sa­
m ych założeń co uprzedni. Obliczenie zestawiono w  tab l. 
2 i  na rys . 2 c.

t a b l i c a  i

t Z
Z Jz

q
Gz 7 '  * m e

„  d  ■

b M e

1,75 0,25 0,125 0.988 1,190 0,343 45,5 1,310
2,25 0,75 0,375 0,823 0,993 0,417 47,6 1,040
2,75 1,25 0,625 0,589 0,710 0,467 50,0 0,710
3,25 1,75 0,875 0,404 0,487 0,517 51,5 0,472
3,75 2,25 1,125 0,281 0,339 0,567 54,0 0,314
4,25 2,75 1,375 0,202 0,244 0,617 57,0 0,214
4,75 3,25 1,625 0,154 0,186 0,665 9,46 0,984
5,25 a,75 1,875 0,120 0,145 0,712 9,80 0,740
5,75 4,25 2,125 0,094 0,113 0,758 10,3 0,550
6,25 4,75 2,375 0,078 0,094 0,805 10,6 0,444
6,75 5,25 2,625 0,063 0,076 0,851 11,1 0,342
7,25 5,75 2,875 0,052 0,063 0,898 11,6 0,272

R a z e m  S =  7,392
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T A B L IC A  2

t Z
Z

b

Gz
c z T '  t T • 1 +  az ln  y  • t In ( r  • i  +  o z )

1,5 0,0 0,00 1,000 1,206 0,294 1,500 1,224 +  0,406
1,7 0,2 0,10 0.990 1,195 0,333 1,528 — 1,100 +  0,425
1,9 0,4 0,20 0 955 1,152 0,372 1,524 — 0,989 +  0,419
2,0 0,5 0,25 0,924 1,114 0,392 1,506 - - 0,937 +  0.412
2,3 0.8 0,40 0,795 0,960 0,422 1,382 — 0,863 +  0,322
2,6 1.1 0,55 0,652 0,790 0,452 1,242 - 0,794 +  0,215
2,9 1,4 0,70 0,550 0,664 0,482 1,146 — 0,730 +  0,140
3,2 1,7 0,85 0,421 0,508 0,512 1,020 —  0,670 +  0,020
3,5 2,0 1,00 0,338 0,408 0,542 0,950 -  0,613 — 0,052
4,0 2,5 1,25 0,238 0,287 0,592 0,879 —  0,524 — 0,128
4,5 3,0 1,50 0,177 0,214 0,642 0,856 — 0,443 —  0,156
5,0 3,5 1,75 0,136 0,164 0,688 0,852 — 0.374 —  0,160
5,5 4,0 2,00 0,105 0,127 0,735 0,862 — 0,308 — 0.149
6,5 5,0 2,50 0,072 0,087 0,826 0,903 — 0,191 — 0,102
7,5 6,0 3,00 0,050 0,060 0,918 0.978 —  0,086 — 0,022

Przelicza jąc k ilk a  p rzyk ład ów  dla  różnego rodza ju  fu n ­
dam entów, lecz d la  tego samego g ru n tu  i  tego samego na­
prężenia pod podstawą, zauważym y, że ze wzrostem  sze­
rokości fundam entu  rośnie rów nież osiadanie. N ie  znaczy 
to  jednak, że przez rozszerzanie podstaw y fundam entu  bu­
dow li zw iększam y w  efekcie ostatecznym  osiadanie, gdyż 
przez powiększanie pow ierzchn i fundam entu  zm niejszam y 
równocześnie naprężenie pod podstawą, a więc i  osiadanie.

T ak więc rozszerzenie fundam entu  w yw o łu je  dwa prze­
ciw ne sku tk i. W  w yn iku  przeważa zm niejszenie naprężeń, 
dlatego też przez rozszerzenie fundam entu  o trzym u jem y 
m niejsze osiadanie.

Z powyższych wyw odów w idz im y , że można z w y s ta r ­
czającą dokładnością w y liczyć  osiadanie budow li i  przez

odpowiednie dobranie k sz ta łtó w  i  w ym ia rów  fundam entów  
regulować osiadania. W  ten sposób możemy doprowadzić 
do w artośc i w za jem nych osiadań w  granicach dopuszczal­
nych, co często pozw o li na un ikn ięcie  posadowienia na fu n ­
damentach sztucznych.

Pow inn iśm y więc dążyć w  budow nictw ie po rtow ym , na­
w e t na grun tach  bardzie j ściś liwych, do p rze jśc ia  na tan ie 
posadowienia p łaskie , ob licza jąc ich osiadania w  p rzysz ło ­
ści i  ta k  p ro je k tu jąc  budowlę, by osiadania nie b y ły  dla 
n ie j szkodliwe. P rzyn ies ie  to bez w ą tp ien ia  oszczędność na 
m a te ria łach  oraz na czasie w ykonan ia  robót, dz ięk i czemu 
p rzyczyn im y się do zwiększenia in tensyw ności 'Planu Sześ­
cio letn iego.

Olgierd Jabłoński
Morski Instytut Techniczny, Gdańsk

PRZEOBRAŻENIA W STRUKTURZE
MORSKICH STOCZNI OKRĘTOWYCH

Szczególnie ważne i  aktualne z punktu widzenia 
zadań stoczni w Planie 6-letnim zagadnienie potoko 
wej produkcji statków wymaga rozpatrzenia pod 
kątem tendencji rozwojowych metod produkcji 
w przemyśle stoczniowym. Podejmowanie pewnych de- 
cyzyj szczegółowych odńośnie potokowej produkcji stat­
ków na naszych stoczniach, jeśli ma mieć dostateczne 
uzasadnienie technologiczne i  ekonomiczne, wymaga 
dokładnej znajomości kolejnych etapów rozwojowych 
w tym zakresie. Wydaje się konieczne gruntowne prze­
dyskutowanie tych zagadnień w naszym czasopiśmien­
nictwie naukowym, celem uniknięcia rozwiązań nie­
zgodnych bądź to z ogólną fazą rozwojową przemysłu 
okrętowego, bądź też z konkretnymi warunkami pracy 
naszych stoczni.

Poniższy artykuł ma służyć jako wprowadzenie do 
dalszych, bardziej szczegółowych rozważeń te j sprawy 
na łamach naszego pisma. Autor obrazuje kluczowe 
momenty ewolucji światowego przemysłu okrętowego 
w okresach: połowa X IX  w . —  r. 1918 oraz 1918-1935. 
Charakteryzuje on ogólne oblicze zakładów stocznio­
wych, zasięg ich prac, sposób zabudowy, rodzaj in- 
westycyj, metody produkcyjne itd. Jako ogólna 
tendencia rozwojowa występuje dążenie od uniwersa­
lizmu do specjalizacji stoczni, od budownictwa indy­
widualnego do seryjnego.

Redakcja

Uw agi wstępne

W  zespole na jb a rdz ie j żyw o tnych  p ro b lem ów  w sp ó ł­
czesnego bu do w n ic tw a  okrętowego szczególne znaczenie 
uzyska ł w  osta tn im  p ię tnasto lec iu  p ro b lem  techno lo- 
g iczno-stoczniow y.

Po us ta b ilizo w a n iu  się p ie rw szych  zdobyczy w  zakre­
sie spaw anych połączeń w  s ta li, w  la tach  poprzedzają­
cych w yb u ch  w o jn y  św ia tow e j 1939/45 rozpoczął się p ro ­
ces g łębok ich  p rzem ian  w  rozw iązan iach  k o n s tru k c y j­
nych  sta tków . Na te reny stoczniowe poczęły wkraczać 
z g ru n tu  nowe m etody w y tw ó rcze , zm ienia jące u trw a ­
lone w  c iągu ub iegłego pó łw iecza ogólne ob licze tych  
zakładów.

Pod nacisk iem  m asow ych w o jen nych  zapotrzebowań 
na tonaż proces ten  w  czasie w o jn y  uzyska ł w  n ie k tó ­
ry c h  k ra ja c h  przebieg gw a łto w n y , n iem a l re w o lu c y jn y , 
w  k tó rego  efekcie  po w s ta ły  ta m  liczne, ca łkow ic ie  nowe 
zak ład y  stoczniowe, z zupe łn ie  odm ienną w  stosunku do 
daw ne j s tru k tu rą ; z k o le i s ta w a ły  się one p ro m o to ra m i 
dalszego doskonalen ia  spa w a ln ic tw a  i  poszerzania jego 
zasięgu, w y w o łu ją c  dalsze zm iany  zarów no w  k o n s tru k ­
c j i  s ta tków , ja k  i  w  m etodach p ro du kcy jn ych .
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Z ja w is k u  tem u tow arzyszą przem iany  w  ogólnej s tru k ­
tu rze  p rzem ysłów  okrę tow ych , a także za rysow u ją  się 
m ożliw ośc i głębszych przeobrażeń w  tra d y c y jn e j s tru k ­
tu rze  tonażu handlow ego.

PS ̂l$g6gp§f) -

R ys. l
E p o ka  ża g lo w ców  d re w n ia n y c h . S to c z n ia  h o le n d e rs k a  z o k re s u  

r .  1700, w g. s ta re g o  s z ty c h u .

Zagadn ien ia te, na k tó ry c h  od dawna skup ia  się 
uw aga w szys tk ich  k ra jó w  m orsk ich , n ie  zna lazły jeszcze 
w y ra z u  w  naszym p iśm ien n ic tw ie  techn icznym , a naw e t 
luźno dotyczące te j sp raw y a r ty k u ły  są nada l z jaw isk iem  
rzad k im , n ie  m a jącym  an i dydaktycznego, an i d y s k u s y j­
nego znaczenia.

D z ie je  się ta k  zapewne g łów n ie  dlatego, że nasz 
m ło d y  przem ysł okrę tow y, zapoczątkowany dopiero 
w  r. 1945, uzyska ł n iem a l od razu swe obecne, rozleg łe 
i am b itne  p e rspe k tyw y  rozw o jow e ; rea lizac ja  zam ierzo­
nych  ce lów  poch łan ia  ty le  s ił naszego św iata techn iczno- 
okrętowego, że na ogół tru d n o  ju ż  o system atyczne k u l ­
tyw o w a n ie  fachowego p iśm ienn ic tw a , a naw et o dawanie 
w y ra zu  sw ym  poglądom  w  luźnych  a rtyku łach .

N ie  jes t to , oczyw iście , z jaw isko zdrowe. K on ieczny 
w  obecnej dobie w ie lk ie g o  socja listycznego ro zw o ju  
wzm ożony w y s iłe k  te c h n ik ó w  n ie  może w yczerpyw ać się 
w  bieżącej prob lem atyce rea liza cy jn e j. M us i is tn ieć  ró w ­
n o le g ły  rozw ó j p rac teore tycznych, przygotow aw czych 
w  s tosunku do dalszej przyszłości; g łów ną dźw ign ią  
ty c h  p rac oraz ich  w yrazem  zew nę trznym  byw a ją  
zw yk le  opracowania pub licys tyczne  z dane j specja lizacji 
w  różnych  fo rm ach  ii na różnych  poziomach.

P iln ą  spraw ą w y d a ją  się tu  zwłaszcza ta k ie  opraco­
w ania , k tó re  u m o ż liw ia ją  szybkie  w e jśc ie  w  stad ium  
uporządkow anej fachow ej dyskus ji. D z ięk i ta k ie j dys­
k u s ji będące obecnie w  to ku  re a liz a c ji dość m onum en­
ta ln e  inw estyc je  stoczniowe będą m og ły  być rea lizowane 
w  sposób dostatecznie zapob ieg liw y, by  n ie  s ta ły  się z b y t 
szybko elem entem  k rę p u ją c y m  dalszy postęp.

W  n in ie jszym  szkicu  ogran iczam y się do wstępnego 
h is to rycznego zobrazowania ogólnego t ła  współczesnej 
p ro b le m a ty k i stoczniow ej, aby tem atow i tem u  uto row ać 
drogę do dalszego stopniowego ro z w o ju  na łam ach 
naszego czasopisma.

C H A R A K T E R , O R G A N IZ A C J A  I  M E T O D Y  P R A C Y  
S T O C ZN I P R ZE D  R. 1918

Ogólny charakter stoczni

Zasadniczy z w ro t w  ro z w o ju  te c h n ik i stoczniow ej n a ­
s tą p ił w  po łow ie  X I X  s tu lec ia  i b y ł zw iązany z pow sta­
n iem  m ożliw ości bu dow y s ta tków  ca łkow ic ie  s ta low ych  
z napędem m echanicznym .

Chociaż stocznie sprzed tego okresu n ie  posiadały 
jeszcze cech przem ysłow ych, to  je dn ak  rów n ież  w  swej 
ówczesnej rzem ieśln icze j postaci o d różn ia ły  się ju ż  > od 
in n y c h  zak ładów  w y tw ó rc z y c h  du żym i rozm ia ram i spe­
c ja ln ych  urządzeń (pochyln ie , doki, nabrzeża itp .) oraz 
cha rakte rystycznym  um ie jscow ien iem  na  d rog ich  i p rze­
w ażnie zacieśnionych pobrzeżach po rto w ych

W  epoce zm echan izow anych sta tków  sta low ych daw ­
ne w iększe zak łady  szkutn icze p rze ksz ta łc iły  się w  
stocznie d la  tw o rzyw a  stalowego; ponadto pow staw ały 
w  ciągu d ru g ie j po łow y X IX  stu lecia , n iczym  g rzyb y  po 
deszczu, bardzo liczne nowe stocznie.

B y ł to  okres w ie lk ie g o  ogólnego fe rm en tu . Na bazie 
szybkiego ro z w o ju  m echan izacji napędu oraz postępu 
w  zakresie k o n s tru k c y jn e j postaci s ta tku  stalowego od­
b y w a ł się n ie  m n ie j szybki w zros t w y m ia ró w  jednostek 
budow anych; w  ślad za ty m  u le g ły  przekszta łceniom  
także in w es tycy jn e  i o rgan izacyjne fo rm y  zak ładów  
stoczniow ych.

D opie ro  w  początku bieżącego stu lec ia  poczęły się 
k rys ta lizow a ć  w y m ia ry  s tandartow e i m aksym alne d la  
oddzie lnych g ru p  tonażu m orskiego. W  tym że okresie  
osiągnięto m n ie j w ięce j do jrza łe  k o n s tru k c y jn e  ro z w ią ­
zan ia d la  s ta tków  sta low ych n itow anych .

W  p rz e k ro ju  tego okreisu (do w o jn y  r. 1914), k tó ry  
b y ł szczytow ym  pu n k te m  ro zw o ju  in d y w id u a liz m u  p ro ­
dukcy jnego  oraz te n den c ji un iw e rsa lis tycznyeh  w  p rze­
m yśle, g łów ne ogólne cechy przem ysłu  okrętowego przed­
s taw ia ły  się następująco.

C a łkow ic ie  in dyw idu a ln e  ob iek ty , ja k im i w  te j epoce 
b y ły  s ta tk i, w ytw arzano  w e w szystk ich  ich elem entach 
w  sposób rzem i eślńiczo -  i n d y w i du a ln y , w  ram ach zak ła­
dów nastaw ionych na budowę sta tków  w sze lk ich  w ie l­
kośc i i typó w , zarówno hand low ych  ja k  i w o jennych , 
oraz zm ierzających do s tuprocen tow e j sam owystarczal­
ności w y tw ó rcze j.

Z uw ag i na powyższe w a ru n k i i tendecje, w  okresie  
ty m  do m inow a ły  'stocznie o pe łne j gam ie urządzeń po- 
chy ln io w ych , od na jm n ie jszych  do na jw iększych , u p ra ­
w ia ją c  łącznie z w łaśc iw ym  budo w n ic tw em  o k rę to w ym  
podobnie un iw e rsa ln ie  nastaw ione bu do w n ic tw o  maszyn 
okrę tow ych , napędowych i pom ocniczych. N adto  stocznie 
te z w y k le  u p ra w ia ły  także dz;ałalność rem ontow ą, dys­
ponu jąc do tego celu odpow iedn io zróżn iczkow anym i 
u rządzen iam i d o ku jącym i i  nabrzeżam i posto jow ym i.

Z aczątk i spec ja lizac ji p ro d u k c y jn e j w ys tęp ow a ły  
w  ty m  okresie  g łów n ie  na od c in ku  rem on tow ym . W y­
łą c z n i  d la  tego celu is tn ia ły  czasem specja lne zakłady 
Stoczniowe, zwłaszcza w  tych  portach, gdzie, na sku te k  
w ystępow ania g ru n tó w  ska lis tych  i ry tm iczn ych  zm ian  
w  poziomach w ody (p ływ ów ), ro z w in ę ły  się stosunkow o 
wcześnie suche doki.

N ie k tó re  zak łady  ogran icza ły  się do samej budo­
w y  sta tków , n ie  prowadząc w łasne j p ro d u k c ji m aszyno­
w e j; przeważnie jednak  b y ło  to w y n ik ie m  te j ty lk o  oko­
liczności, że w  danym  ogran iczonym  te ren ie  ń ie  b5'ło  
m ożliw ośc i równoczesnego rozw in ięc ia  obu fo rm  p ro d u k ­
c ji, wobec czego oddzia ły  m echaniczne te jże  samej w  za­
sadzie stoczni m us ia ły  być u lokow ane gdzie indz ie j.

R ys. 2
U roczys te  w o d o w a n ie  w  r .  1810, w g. o b ra z u  J . v a n  B r e e ,  g a - 

le r ła  w  L u w rz e .
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Zabudowa i urządzenia

Podobnie ja k  za czasów szku tn ic tw a , stocznie oma­
w ia n e j epok i m ie śc iły  się p ra w ie  w y łączn ie  w  ży w o t­
nych  p u nk tach  po rtow ych , podlega jąc z te j ra c ji s iln y m  
ogran iczen iom  terenow ym . Jest to  druga z k o le i zna­
m ienna i  ogólna cecha ówczesnego p rzem ysłu  ok rę to ­
wego, k tó re j drastyczne sku tk i, pog łęb ia jąc się z cza­
sem, p rz e trw a ły  aż do doby obecnej.

R ozw in ię tą  postać w a rsz ta to w ą  posiadała wówczas 
w  zasadzie ty lk o  kuźn ia  okrę tow a, z  k tó re j z czasem 
w yo d rę b n iła  się, w  fo rm ie  oddzielnego w arszta tu , w rę -  
gownia. P rz y  ca łkow ic ie  n ito w a n ych  sta tkach w ystępo­
w a ła  bardzo duża ilość części w ym aga jących  kuc ia  lu b  
w  ogóle ob rób k i na gorąco, d z ię k i czemu w a rszta ty  te 
uzyska ły wcześnie j zorgan izow aną postać.

Reszta operacji ob róbkow ych  odbyw ała się przeważ­
n ie  pod go łym  niebem , p rz y  pom ocy rozsianych u  czół

a ) O b ró b ka

R ys. 3
P rz y k ła d y , e le m e n ta rn y c h  m e to d  b u d o w y  s ta tk ó w  s ta lo w y c h  

w rę g u  n a  p la c o w e j d z iu rk a rc e  b ) W s tę p n y  m o n ta ż  p oszyc ia  n a  p o c h y ln i
n ito w a n y c h  :
c ) S z a b lo n o w a n ie  p ły t y  o b ło w e j

Pow sta jące w  ow ych czasach stocznie ogran icza ły  się 
ma ogoł do zdobywania kon iecznych d la  ówczesnych po­
trzeb  p ro d u k c y jn y c h  terenów , k tó re  m ia ły  przeważnie 
k s z ta łt w ąsk ich  pasów pobrzeżnych i pozbawione b y ły  
p e rsp e k tyw  dalszej ew en tua lne j ekspansji zarówno 
wszerz ja k  i w  głąb. Ponieważ stocznie m ia ły  swe sie­
d z ib y  przew ażn ie  w  portach n a tu ra lnych , najczęściej 
ro z w ija ją c y c h  się w  u jśc iach  rzek, zatem na akw enach 
przy lega jących  do stoczni także n ie  by ło  pe łne j swobody; 
w  zw iązku  z ty m  pow staw a ła  potrzeba kosztow nych 
ro b o t czerpalnych i swoistego rozp lanow ania stoczni (skoś­
ne do l in i i  brzegowej: k ie ru n k i w odow ań statków ), co sta­
w a ło  się doda tkow ym  czynn ik ie m  k ręp u jącym .

W  typ o w ych  d la  tego okresu czołowych stoczniach 
cen tra lne stanow isko za jm ow a ł, oczyw iście, dz ia ł budo­
w y  kad łubów , k tó rego  podstaw owe urządzenia og ran i­
czały się w  zasadzie do urządzeń pochy ln iow ych .

B y ły  to  przew ażnie pochy ln ie  czołowe (wzdłużne), 
z za top ionym i na stałe k o n s tru k c ja m i podw odnym i. 
Z w ie m y  je  dziś z w y k le  po ch y ln ia m i o tw a rty m i, dla 
p rze c iw s ta w ie n ia  stosowanym  osta tn io  rodza jom ' p o c h y l­
n i zam ykanych (pó łdokow ych). Z w y k le  w ystępow ał u k ła d  
k i lk u  (od 5) ró w no leg łych  do siebie, a skośnych do na­
brzeża, pochy ln i, zróżn iczkow anych co do w ie lko śc i 
i , uszeregowanych w  ko le jnośc i w zrasta jących w y m ia ­
rów . P rzy le g a ły  one przeważnie dość ciasno do siebie, 
różn iąc  się pod ty m  w zględem  zasadniczo od p o ch y ln i 
współczesnych.

W  w ypadkach stopniowego rozw o ju  terenowego, cza­
sem zaś w  ram ach te j s,amej o rgan izac ji te renow e j po­
ja w ia ły  się dalsze, oddzielone od siebie, kom p leksy ’ po- 
chy ln iow e , z k tó ry c h  każdy ro z w in ię ty  b y ł na te j samej 
u n iw e rsa lne j bazie.

W  ośrodkach stoczn iow ych posiadających szczególnie 
korzys tne  na tu ra lne  w a ru n k i d la  bu dow y i  eksp loa tac ji 
suchych doków  (np. w  A n g li i po łudn iow o-zachodn ie j) 
ju ż  w  ow ych czasach w yko rzys tyw an o  czasem tego ro ­
dza ju  dok i n ie  ty lk o  d la  po trzeb rem ontow ych , lecz ta k ­
że d la  budow y now ych jednostek. B y ły  to  je d n a k  w y ­
pa d k i rzadk ie  i n ie typow e.

Zaplecza ob róbkow o-sk ładow e ówczesnych re jo n ó w  
kad łu bow ych  b y ły  jeszcze bardzo słabo ro zw in ię te  i  zde­
cydow anie n ik łe  w  zestaw ien iu  z roz leg łym i na ogół 
i dość ju ż  m onum en ta lnym i kom p leksam i po ch y ln io - 

w y m i.

pochy ln iow ych , pod lo k a ln y m i daszkami, ob rab ia re k  pod­
stawowych, ja k  nożyce g ilo tynow e , prasy, d z iu rk a rk i 
h e b la rk i k raw ędziow e i t p ,  k tó re  zresztą p rzedstaw ia ły  
się wówczas jeszcze nader p ry m ity w n ie .

S k ła dy  sta li także m ia ły  wówczas jeszcze dość ogra­
niczone rozm ia ry , ponieważ, m im o  w ie lk ie j ilośc i po­
c h y ln i, ogólne tem po p ro d u k c ji b y ło  bardzo powolne.

P rzy  stosowanym  wówczas, ca łko w ic ie  e lem enta r­
nym , system ie budow y kad łu bów  n iem a l każdy ele­
m en t s ta li po obróbce w ę d ro w a ł z osobna na pochy ln ię  
podlegając dopiero ta m  w stępnem u i  ostatecznem u 
w m o n tow an iu  w  całość k o n s tru k c y jn ą  sta tku.

P rz y  _ przec ię tnym  oceanicznym  s ta tku  tow a row ym  
o nośności ok. 10.0Ó01 TD W  ogó lny c ięża r kad łuba  w odo­
wanego w y n o s ił ok. 3400 t. P rzy  ca łkow ic ie  n ito w a ne j 
k o n s tru k c ji takiego s ta tku  w ys tęp u je  do 25’000 oddz ie l­
nych  e lem entów  (łącznie z d ro b n ym i*), o m aksym alnym  
ciężarze n ie  przekracza jącym  5 —  7 ton. Ponieważ zaś 
w  ow ych czasach n ie  b y ły  jeszcze dostatecznie ro z w i­
n ię te  m etody trasow an ia  i szablonowania, zachodziła za­
tem  potrzeba pasow ania arkuszy w  naturze, w  zw iązku  
z czym  liczne  e lem enty  trzeba by ło  po k i lk a  razy tra n s ­
po rtow ać tam  i z powrotem,, pom iędzy po chy ln ią  a m ie j­
scam i obróbkow ym i.

Całość połączeń n itow anych  w ykonyw ana  b y ła  na 
pochyln iach, p rz y  czym  dla  om awianego przecię tnego 
s ta tku  oceanicznego ilość n itó w  w yn os iła  do 500000 
sztuk.

P rzy  _ tego rodza ju  system ie p racy  konieczne by ło  
stosowanie licznych , acz w zg lędn ie  słabych, urządzeń 
podnośn ikow ych na pochyln iach. W  k lasycznych d la  te j 
epok i rozw iązaniach po chy ln ie  b y ły  przeważnie obsta­
w ione  gęstym  systemem w ys ięgn ikó w , n a jp ie rw  obsług i­
w anych ręcznie, a późn ie j zm echanizowanych.

W  ty m  czasie zaczęły s ię  także ro zw ija ć  m n ie j w ięce j 
5 -tonow e d źw ig i w ieżow e ruchom e, jeżdżące pom iędzy 
pochy ln iam i, bądź po torach naziem nych, bądź też po 
gó rnych  torach , ułożonych na estakadach stalowych. W  ten 
sposób zapoczątkowano ta k  charakterystyczne d la  osta t-

) P rzed  w o jn ą  r .  1939 s ta tk i  c a łk o w ic ie  n ito w a n e  te j  w ie l­
ko śc i w y k o n y w a n o  p rz y  z a s to s o w a n iu  p re fa b ry k a c ji  m a ły c h  s e k c ji;  
w ów czas, w g . H  o  d  g  e s‘ a, w y s tę p o w a ło  do  7003 o d d z ie ln y c h  p o ­
d a ń  n a  p o c h y ln i.
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niego okresu s ta tków  n ito w a nych  m onum enta lne obudo­
w y  pochy ln iow e ; ostatecznym  w yrazem  te j tendenc ji 
s ta ły  się po chy ln ie  k ry te , z po rusza jącym i się w zd łużn ie  
nad kad łu bam i podw ieszonym i dźw iga m i lu b  suw n ica m i.

Dowożenie m a te ria łó w  do p o ch y ln i odbyw ało się na 
ogół p rzy  pom ocy skom p likow anych  system ów k o le jo ­
w ych , o b fitu ją cych  z w y k le  w  liczne obrotn ice, p rzesuw - 
n ice  itp .

nostek rozciągała się naw e t do 5 la t, z czego do 2 la t 
trw a ł n ieraz m ontaż na pochyln i.

P rzy  w ie lk ie j ówczesnej ko n cen tra c ji robocizny uia 
pochy ln iach  i  p rzy  d łu g o trw a ły c h  cyk lach  pochy ln io w yćh  
zrozum ia łe  są dążenia stoczni do posiadania k ry ty c h  ha l 
po chy ln io w ych , zwłaszcza że zagadnienie u d źw ig ów  n ie  
s taw ia ło  wówczas jeszcze przeszkód k u  tem u.

W  om aw ianym  okresie ty lk o  n ie liczne czołowe stocz-

R ys. 4

P rz y k ła d y  u rz ą d z e ń  tra n s p o r to w o -p o d n o ś n ik o w y e h  n a  p o c h y ln ia c h  ze ! r ° ^ ° w e g o a ° ^ t ? lo w a a zk 1 ro d w iS *o n y m i s u w n ic a m i 
a ) S ys te m  s ta ły c h  w y s ię g n ik ó w  ( ro z w ią z a n ie  w czesne) b )O b u d o  w a p o c h y ln i Kans ^  .s ta ły c h  o b ro to w y c h  (z  p o -

(z  p o c z ą tk u  b . w ie k u )  c ) K r y ta  h a la  p o c h y ln io w a  z s u w n ic a m i (o k  r . 19201 f 1.
c ź ą tk u  b  w ie k u )  e) S ys te m  d ź w ig ó w  je ż d ż ą c y c h  p o  e s ta k a d a c h  (o k . r .  1920)

Organizacja pracy

N ie  m n ie j p ry m ity w n ie  w  s tosunku do obecnych cza­
sów  w yg ląda ła  organizacja pracy. D a w n ie js i cieśle ok rę ­
to w i, m im o zm iany ich ro l i na b rygadz is tów  m ontażo­
w y c h  s ta tku  stalowego, zachow ali w iększość sw ych daw ­
nych  u n iw e rsa lnych  m etod i w ys tęp ow a li w  charakterze 
p rzedsięb iorców  dla  oddzie lnych zespołów k o n s tru k c y j­
nych . P o b ie ra li on i, każdy d la  swej k o n s tru k c ji,  m ate­
r ia ły  ze sk ładu  i  po roz trasow an iu  o b ra b ia li je  sam o­
dz ie ln ie  na poszczególnych maszynach, lu b  też oddaw a li 
do ob ró b k i na gorąco do k u źn i; następnie w m o n to w y- 
w a li w  kad łu b , p rz y w o łu ją c  do pom ocy b rygady n i-  
te rsk ie .

W  om aw ianym  okresie c y k l bu dow y na p o c h y ln i ka ­
d łub a  przecię tnego oceanicznego s ta tku  handlowego w y ­
nos ił 10 —  12 m iesięcy. P raw ie  d rug ie  ty le  za jm ow a ły  
operacje wyposażeniowe, dokonyw ane po w odow an iu  p rzy  
nabrzeżach stoczniow ych. Jeśli chodzi o w yko nyw a ne  
z w y k le  na ty c h  samych stoczniach w o jenne b u d o w n ic ­
tw o , to całość c y k lu  b u do w y  zasadniczych bo jow ych  je d ­

n ie  posiadały tego rodzaju m onum enta lne urządzenia , 
k tó re  nota bene s ta ły  się w k ró tce  jedną z w iększych  
przeszkód dalszego postępu technicznego tych  stoczni.

W ystępu jące na stoczniach n iep rzec ię tn ie  duże i kosz­
tow ne in w e s tyc je  kap ita lne  pozostają w  o w ie le  s iln ie j­
szym  n iż  w  in nych  gałęziach p rzem ysłu  zw iązku  z m e­
todam i p ro d u k c y jn y m i, czyniąc p rzem ysł ten o w ie le  
m n ie j poda tnym  dla  stopniowego doskonalenia swych 
procesów w y tw ó rczych .

Bardzo liczne  w  op isyw ane j epoce (do r. 1914) i  o du ­
żej ska li w k ła d y  inw es tycy jn e  na stoczniach rea lizow ane 
b y ły  na ogół bez św iadom ości te j konsekw encji. P on ie ­
waż budow le  te pow staw a ły  przeważnie na terenach pod­
lega jących od początku s iln ym  ograniczeniom  zew ­
nę trzn ym , prze to  s k u tk i tego b łędu  „p ie rw orodnego m u ­
s ia ły  być, ja k  da le j zobaczym y, po dw ó jn ie  do tk liw e .

W  odn ies ien iu  do ówczesnej techno log ii ka d łu b o w e j 
dodać należy, że n ie  w ystępow a ł jeszcze tak  cha rak te ­
rys tyczny  d la  doby obecnej s trum ie ń  mas m a te ria ło w ych . 
M ontow ane na pochy ln iach  k a d łu b y  b y ły , w  zasadzie, je ­
d y n y m i w ła ś c iw y m i m ie jscam i operacy jnym i. W olno po­
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ru sza ją cy  się m a te ria ł na p ływ a ł do tych  m ie jsc  n ie  okreś­
lo n y m  łożyskiem , lecz w  sposób koncen tryczny, do każ­
dego z czół p o chy ln io w ych  od bezpośrednio p rzy le g a ją ­
cego terenu. Oczyw iście, że przed ostatecznym  sk ie row a­

n ie m  k u  danej p o chy ln i m a te ria ł p rzechodz ił przez n ie  
skoordynow ane i często bardzo zaw iłe  krążen ie  pom ię­
dzy poszczególnym i, przeważnie p lacow ym i, m ie jscam i 
ob rób kow ym i.

W y tw o rzo n y  na stoczniach jeszcze w  epoce żaglow­
ców  osobny re jo n  d la  dzia ła lności w yko ńcze n io w o -w ypo - 
sażeniowej uzyska ł w  opisanym  okresie postać do jrza łą , 
zachowaną w  dużej m ie rze do dn ia  dzisiejszego. W  o k re ­
sie  ty m  zapoczątkowano m. in. stosowanie tak  cha rakte ­
rys tycznych  dla  tych  ośrodków  p ro d u k c y jn y c h  c iężkich 
dźw ig ó w  nabrzeżnych dla  us taw ian ia  na s ta tkach g łó w ­
n ych  m aszyn napędowych i  k o tłó w  oraz d la  p rzeprow a­
dzania operacyj zb ro je n io w ych  na okrę tach  bo jow ych . 
Szczególnie rozpow szechn ił się dla tego celu s ta ły , ob ro ­
to w y  'dźw ig m ło to w y , bardzo w yso k i, z ud źw ig ie m  w  gra­
n icach  100— 250 ton ; rzad z ie j stocznie poprzestaw ały  na 
d ź w ig u  c iężk im  p ływ a jącym .

TE N D E N C JE  i  O S IĄ G N IĘ C IA  O KRESU 1918— 1935

Specjalizacja stoczni i  budowa seryjna
W  ciągu p a ru  la t  po zakończeniu p ierw sze j w o jn y  

ś w ia to w e j w  k ra ja ch  ka p ita lis tycznych  panow ało  specja l­
ne ożyw ien ie  w  b u d o w n ic tw ie  ok rę to w ym , co pozosta­
w a ło  w  zw ią zku  z po k ryw a n ie m  o lb rzym ich  s tra t tona­
żow ych , poniesionych podczas w o jn y .

M im o  k ró tk o trw a ło ś c i i  ogólnie prze jściowego cha­
ra k te ru  te j fazy, w  czasie je j trw a n ia  zarysow a ły  się 
liczne now e tendencje, pod w p ły w e m  k tó ry c h  ksz ta łto ­
w a ły  sie w  c iągu om awianego pię tnasto lec ia  przeobraże­
n ia  w  zakresie p ro d u k c ji stoczn iow ej, w yp e łn ia jące  s c h y ł­
k o w y  okres s ta tku  o k o n s tru k c ji n itow ane j.

Na t le  ogólnego dążenia do ba rdz ie j ekonom icznych, 
szybszych i  techn iczn ie  doskonalszych m etod pracy szcze­
gó lne znaczenie uzyska ły  w  te j epoce zapoczątkowane te n ­
denc je  se ry jn e j p ro d u k c ji okrę tow e j.

W praw dz ie  b y ły  to  dopiero p ierw sze w ą tłe  p ró b y  oder­
w a n ia  się od po jęc ia  s ta tku  ca łkow ic ie  indyw idua lnego , 
m im o  to  jednak k ie row ane do stoczni zlecenia na po je ­
dyncze s ta tk i p rzesta ły  ju ż  być ty p o w y m i, a  w  ic h  m ie j­
sce zaczęły się ukazyw ać zam ów ienia dotyczące od razu 
p a ru  s ta tków  tzw . s iostrzanych, c z y li tego Samego p rze­
znaczenia i typu .

N a te j przede w szys tk im  podstaw ie  ro z w ija ła  się na 
stoczniach znam ienna d la  op isywanego okresu ew oluc ja , 
.k tó re j celem b y ło  zb liżen ie  się w  p ro d u k c ji o k rę to w e j 
do  ogó lnofabrycznych zasad w y tw ó rczych .

W  p ie rw szym  rzędzie  w y s tą p iły  w ięc  dążenia do zer­
w a n ia  z d a w n ym  u n iw e rsa lizm em  p ro d u k c ji i  do w e jśc ia  
na drogę coraz węższej sp e c ja liza c ji oddz ie lnych  zak ła ­
dów . Równocześnie e w o lu c ji u legała organizacja p ro d u k ­
c ji ,  zm ierza jąca stopn iow o k u  rozd z ia ło w i procesu na w y ­
od rębn ione  co do m ie jsca i  czasu etapy w ytw ó rcze .

W  s ta rych  zakładach p rzem iany  te  b y ły , oczyw iście , 
pow o lne  i m ało dostrzegalne, i  dopiero w  now opow sta łych 
stoczniach staw a ły s:ię w  p e łn i w idoczne. N ieste ty , liczba  
pow sta łych  w  ty m  p ię tnasto lec iu  n o w ych  zak ład ów  stocz­
n iow ych  n ie  b y ła  duża i  z tego w zg lędu  n ie  na w szys t­
k ic h  odcinkach cechy te j epok i b y ły  dostatecznie w y ra ­
z is te  i  jedno lite .

D la  naszego ce lu  w  n in ie jszym  a r ty k u le  ogran iczam y 
rozw ażania do w ła śc iw ych  stoczni, czy też do sam ych 
ośrodków  stoczniow ych, w y ję ty c h  z, ram  szerzej p o tra k ­
tow anych  zak ładów  przem ysłow ych . Nadto ogran iczam y 
się do rozw ażań o stoczniach dla b u d o w y  w łaśc iw ego pe ł­
nom orskiego tonażu, g łów n ie  hand low ego, p rz y  czym  
cen tra ln ym  pu n k te m  naszych zain teresow ań będą ka ­
d łubow e  dz ia ły  p ro du kcy jne . N a razie og ran iczam y się 
do rozpatrzen ia  okresu poprzedzającego w prow adzen ie  
na stocznie m etod spawalniczych.

R ys. 5
P rz y k ła d  za c ie śn ion e go  ro z p la n o w a n ia  d u ż e j s to c z n i „ n it o w a n e j“  
ze z ró ż n ic z k o w a n y m i co d o  w ie lk o ś c i 1 ro d z a ju  p o c h y ln ia m i 
(s to c z n ia  a ng . „V ic k e rs -A rm s tro n g )

twórczego na w yodrębn ione  terenow o i o rgan izacy jn ie  
dw a  etapy, t j .  na prace obróbkow o-przygo tow aw cze  i na 
m ontaż pochy ln iow y.

Do r. 1914 ty lk o  n ie k tó re  stocznie posiada ły w  p e łn i 
zorganizow ane w a rs z ta ty  obróbkow e dla  e lem entów  k a ­
d łubow ych . W  następnym  okres ie  powszechnym  z ja w is ­
k ie m  staje się pow staw anie tzw . ka d łu b o w n i, ja k o  w a r ­
szta tów  obe jm u jących  całość op e rac ji ob róbkow ych ; w y ­
ro b y  swe p rzekazu ją  one po chy ln io m  w  postaci w y k o ń ­
czonej.

Kadłubownie i montaż pochylniowy

Ze stanow iska ta k  sprecyzow anych zainteresowań, 
na jb a rdz ie j ogólna cecha ówczesnych przeobrażeń w  p ro ­
d u k c ji stoczniow ej polegała na podzia le  procesu w y -

R ys . s
P rz y k ła d  u le  sk rę po w a ne g o  1 fu n k c jo n a ln e g o  ro z p la n o w a n ia  d u ż e j 
s to c z n i „ n it o w a n e j“  z  u k ła d e m  je d n o ro d n y c h , w y s p e c ja liz o w a n y c h  
p o c h y ln i  o ra z  z  p la c e m  p re fa b ry k a c y jn y m  (n le m . s to c z n ia  
„D e u ts c h e  W e r f t “ ) .



R ys. 7
P lac  p re fa b ry k a c y jn y  n a  „ n i t o w a n e j“  s to c z n i z  sys tem em  l in o w y c h  d ź w ig ó w  ( „D e u ts c h e  W e r i t “ , „A n s a ld o “ , „ ,B re d a "  i t p . ) .

W  daw nych stoczniach n ie  by ło  rzeczą ła tw ą  an i ta­
n ią  w m ontow an ie  w  is tn ie jący , przeważnie zacieśniony, 
u k ła d  zabudowy nowego w arszta tu , wym agającego nadto 
bezpośredniego sąsiedztwa z po chy ln iam i. M im o  tych  
trudnośc i, om awiane z jaw isko  m ia ło  cha rakte r powszech­
ny, p rzy  czym  w ie le  -m odern izu jących  się na te j bazie 
stoczni poszło o k ro k  dalej i, łączn ie z budow ą now ych  
kad łu bow n i, s tw orzy ło  także m ożliw ości dla wstępnego 
m ontażu zespołów, przeważnie w  postaci p laców  w  za­
sięgu dźw igów  pochy ln iow ych .

R ys. 8
„B ra m a  d ź w ig o w a “  w  Gdańsku,, p e łn ią c a  fu n k c je  w yposażen iow e  
w zg lę d em  zbud o w an e g o  s ta tk u  (w g. a k w a re li H . A . C r a e m e t a ,  
o dnoszące j s ię  do s y tu a c ji  z r .  1471).

W  ten  sposób zapoczątkowany został trze c i z k o le i,  
pośredni etap p ro d u kcy jn y , t j .  m ontaż p re fa b ry k a c y jn y  
sekc ji, k tó ry  na pow sta łych w  ty m  okresie now ych  
stoczniach uzyska ł postać dość ju ż  ro zw in ię tą  i  w p ły w a ł 
decydująco na typ  rozp lanow ania przestrzennego.

W praw dzie  w  te j epoce s ta tkó w  n ito w a nych  n ie  cho­
dziło  jeszcze o sekcje kad łubow e w  obecnym  ic h  zna­
czeniu, n iem n ie j spora ju ż  część m a te ria łu  przechodziła, 
przez p re fab rykac ję . N ie k tó re  sekcje (np. grodziowe)' 
uzyska ły  od razu duże w y m ia ry , w sku te k  czego kon iecz­
na stała się także  akc ja  w zm acn ian ia  w y m ia ró w  d ź w i­
gów pochy ln iow ych .

Typowe stocznie nowego okresu

Typow ą dla tego okresu now ą postać zak ładów  stocz­
n io w ych  zadem onstrowała w ybudow ana w  r. 1920 stocz­
n ia  n iem iecka „D eutsche W e r f t “  w  H a m burgu , znana 
szeroko ze swego system u d źw igó w  lin o w ych , ob e jm u ­
jącego kom p leks po ehy ln iow y w ra z  z du żym i p lacam i 
skład ow o-p re fa fo rykacy jnym i, u loko w an ym i przed czoła­
m i po chy ln i*).

Ze s tanow iska ówczesnych m ożiw ości p rodukcy jnych : 
stocznia ta stała się pod w ie lu  w zg lędam i rozw iązaniem  
w zorcow ym .

Przede w szys tk im  je s t to  ty p  zak ładu  w ysp ec ja lizo ­
wanego, upraw ia jącego ty lk o  budowę s ta tkó w  (bez p ro ­
d u k c ji m aszynowej), a p rz y  ty m  nastaw ionego na p ro ­
du kc ję  se ry jną  w y łączn ie  jednostek dużych oceanicznych; 
(od 10000 T D W  wzw yż), w  szczególności zb io rn ikow ców . 
W  zw iązku  z ty m  kom p leks po ehy ln iow y ’składa się tu  
z sześpiu ca łko w ic ie  jednakow ych  pochyln i.

P lan zabudow y stoczni zosta ł konsekw entn ie  podpo­
rządkow any zasadzie strum ien iow ego i  p rosto lin iow ego- 
p rze p ływ u  m ateria łu . W ychodzący ze sk ładów  m a te ria ł 
przechodzi przez trzy  s tre fy  terenowe, odpow iadające 
trzem  k o le jn y m  etapom  p ro d u kcy jn ym , m ianow ic ie : 
obróbce, p re fa b ry k a e ji sekcy jne j, oraz m on tażow i p o -  
chy ln iow em u. F ig u ra  ośrodka kadłubow ego posiada tu  
re g u la rn y  ksz ta łt ugrupowanego w  głąb te ren u  p ro s to ­
ką ta , z usytuow an iem  p o c h y ln i p rostopadle do l i n i i  
brzegowej.

* )  P ie rw sza  s to c z n ia  D . W . z  l in o w y m  sys te m e m  d ź w ig ó w  p o ­
w s ta ła  jeszcze w  r .  1907, le c z  zasięg ty c h  d ź w ig ó w  b y ł ta m  k r ó t k i ,  
bez p la c u  p re fa b ry k a c y jn e g o .
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U rządzenia transportow o-dźw igow e  na pochy ln iach  
■wykazują ścisłe dostosowanie do w y m ia ró w  sekcyj m a­
k sym a ln ie  m oż liw ych  w  epoce s ta tków  n itow anych .

D z ię k i ty m  rozw iązan iom  tem po p ro d u k c ji na te j 
s to czn i by ło  n iep om ie rn ie  wyższe n iż  na stoczniach s ta r­
szych; cyk le  pochy ln iow e w y n o s iły  tu  za ledw ie  4 m ie ­
siące, zaś łączne cyk le  bu dow y sta tków  u le g ły  skróce­
n iu  do ok. 8 m iesięcy.

Rozw iązanie to znalazło naśladowców, n rzy  czym  n a j­
ba rdz ie j m onum e n ta ln ym  e fektem  tego naś ladow n ic tw a 
b y ła  zm odern izow ana w  r. 1938, stocznia w łoska  „A n -  
sa ldo“  w  G enui. Ta ostatn ia m odern izac ja  okazała Eię 
jednak  opóźniona, gdyż w  ty m  czasie zaczęły ju ż  z n a j­
dować zastosowanie na stoczniach spawalnicze m etody 
p ra cy , stwarza jące nowe w ym agania  inw estycy jne .

E w o lu c ja  m etod o b ró b k i s ta li o k rę to w e j

O bok powyższych zasadniczych przeobrażeń w  orga­
n iz a c ji p ro d u k c ji stoczniow ej i  w  ogólnym  w yg lądz ie  na­
k ła d ó w  stoczn iow ych, cha rakte rystyczna  dla  te j epoki 
b y ła  rów n ie ż  szybka ew o luc ja  m etod ob rób k i s ta li ok rę ­
tow e j. Są to czasy dużego rozw o ju  specja lnych obrab iarek 
ula ce lów  stoczn iow ych. B y ły  to m aszyny wysoce w yspe­
cja lizow ane, przeważnie ty p u  ciężkiego. Do na jba rdz ie j 
cha rak te rys tycznych  na leża ły : c iężk ie  nożyce g ilo ty n o w e j 
szybkotnące - nożyce ro lko w e  do  prostego i  k rz y w iz n o ­
wego cięcia g rubych  blach, dające od razu kraw ędz ie  
ukosow ane; duże d z iu rk a rk i do b lach z usp raw n ioną , 
jednoosobową obsługą; specja lne w ie r ta rk i do pa k ie to ­
w y c h  w ie rceń  z o rtogona lnym i ruch a m i w rzecion ; cięż­
k ie  h e b la rk i k raw ędziow e, um o ż liw ia jące  także p a k ie ­
to w e  ukosow anie k ra w ę d z i blach, itp . Ponadto w p ro w a ­
dzono specja lne w a lc e  do rozchy lan ia  pó łe k  p ro fi ló w  
o k rę to w ych  i  w ie lce  udoskonalono oraz pow iększono w a l­
ce  do prostow an ia  p ły t  oraz do gięcia.

O ddzielnego om ów ienia w ym aga w ie lk i rozw ó j w  ty m  
czasie różnorodnych , n ie je d n o k ro tn ie  bardzo sko m p liko ­
w a n y c h  i  dużych pras stoczn iow ych.

W p rzyg o tow an iu  s ta li d la  p o chy ln i n a jb a rd z ie j p ra ­
cochłonne b y ły  zawsze operacje plastyczne, w ykonyw ane

R ys . 9
W p ro w a d z o n y  w  p o c z ą tk u  b . s tu le c ia  ty p  c ię żk ie g o  d ź w ig u  w y p o ­
sażen iow ego, m ło to w e g o  (o  u d ź w ig u  250 t  p rz y  w y s ię g u  69 m  
i  110 t  n a  w y s ię g u  106 m ) .

przew ażnie na gorąco (specja lne piece grzewcze). W  ce lu  
uzyskania oszczędności na ty m  odcinku, dążono w  tym  
okresie  do ro z w o ju  m etod o b ró b k i p lastyczne j z im n e j,

R ys . 10
P rz y k ła d y  c ię ż k ic h  o b ra b ia re k  o s ta tn ie g o  o k re s u  s ta tk ó w  n ito w a n y c h -  

a ) D z iu rk a rk a  do p ły t ,  z Jednoosobow ą o b s łu g ą  b ) C ię żka  p rasa  do  o d g in a n ia  k ra w ę d z i p ły t
c) H e b la rk a  do  o b ra b ia n ia  k ra w ę d z i p ły t
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a ) P o czą te k  o p e ra c ji g ię c ia  w rę g u
R ys. 11

b ) P ro w iz o ry c z n e  łoże  d o  k rę p o w a n ia  p ły t k i  s tę p k o w e j

na specja lnych dla  tego celu prasach. Ponieważ jednak 
zagadnienie to pozostaje w  śc is łym  zw iązku  z jakością  
w y ro b ó w  (zm iana w łasności w y trzym a łośc io w ych  i  k o ­
ro z y jn y c h  sta li), n ie  da ło się osiągnąć ca łkow itego  w y ­
e lim in ow an ia  gorącego procesu i  na ty m  t le  w ystępow a ło  
specyficzne zróżn iczkow an ie  stoczni' różnych  k ra jó w . 
N a jb a rd z ie j sk ra jn e  stanow isko w  k ie ru n k u  ro z w o ju  
m etod z im ne j o b ró b k i za jm ow a ły  swego czasu stocznie 
w łosk ie . W  zw ią zku  z pow sta łym i w  czasie osta tn ie j 
w o jn y  m oż liw o śc ia m i w le lko se ry jneg o  bu do w n ic tw a  stat­
k ó w  spawanych na s tąp ił n a w ró t do „go rących “  metod, 
ba rdz ie j w łaśc iw ych  z p u n k tu  w idzen ia  zagadnienia na­
prężeń spaw a ln iczych; stosowanie tych  m etod okazało 
się m oż liw e  ró w n ie ż  z p u n k tu  w idzen ia  ekonomicznego,

dz ięk i stosow aniu łóż kow a lsk ich , op łacalnych p rzy  se­
ry jn e j p ro d u k c ji.

N ie  m n ie j w yd a tn y  postęp zaznaczył się w  te j epoce 
na o d c in ku  trasow ania i m ak ietow ania. Już wówczas za­
częła 'się rów n ie ż  ro z w ija ć  tendencja  do rozpoczynania 
operacyj w ykończen iow o-w yposażen iow ych w  czasie p ro ­
cesu bu dow y kad łubów , gdy przedtem  przeprowadzano 
je  w  ca łkow ic ie  odgraniczonych od siebie fazach p ro d u k ­
cy jnych .

Tak, w  n a jk ró ts z y m  u jęc iu , p rzedstaw ia  się stan 
i rozw ó j zakładów  stoczn iow ych w  okresie, gdy k o n ­
s tru k c ja  s ta tku  n itow anego doszła do swego zen itu  i  gd y  
zarysow a ły  się nowe m ożliw ości ko n s tru k c y jn e  i w y ­
twórcze, stw arzane przez rozw ó j m etod spaw a ln iczych.

Mgr. inż. Stanisław Waluszewski
Politechnika Gdańska

KONTROLA PROMIENIAMI RENTGENA
POŁĄCZEŃ SPAWANYCH STOSOWANYCH W BUDOWIE OKRĘTÓW

Kontrola połączeń spawanych promieniami Rent­
gena. Ocenianie filmów rentgenowskich. Które spoiny 
należy badać? Plan badania rentgenoioskiego drobni­
cowca o 820 TDW. Znaczenie dydaktyczne kontroli 
rentgenowskiej. Wnioski.

Kontrola połączeń spawanych promieniami 
Rentgena

D z ię k i zaletom  spawania w  po rów nan iu  z n itow an iem  
p rzem ysł o k rę to w y  w prow adza w  coraz szerszym zakre ­
s ie  spawanie k a d łu b ó w  okrę tow ych , zam iast n ito w a n ia . 
R ozw ój ten doprow adził w  końcu  do w y tw o rze n ia  ok rę ­
tu  ca łkow ic ie  spawanego.

Jakość w yko n a n ia  spawania w  znacznym  s topn iu  za­
leży  od in d y w id u a ln y c h  um ie ję tnośc i spawacza, szcze­

gó ln ie  p rzy  spaw aniu ręcznym , i  często może być bardzo 
s iln ie  obniżona przez na pozór drobne n iedociągn ięc ia .

D latego też konieczne je s t przeprow adzan ie na leżyte j 
k o n tro li,  s tw ie rdza jące j, czy staw iane nrzez k o n s tru k ­
to ra  w ym agania Zostały spełnione.

W ie le  wad, w y n ik a ją c y c h  z n ieodpow iedn iego p rzyg o ­
tow an ia  e lem entów  łączonych, b łędne j te c h n ik i spawa­
nia, oraz n ied ba łe j robocizny, można w y k ry ć  ju ż  na pod­
s taw ie  og lędzin  zew nętrznych, ok iem  n ie  uzb ro jonym .

J a k k o lw ie k  zew nętrzne b łęd y  (n ie p ra w id ło w y  k s z ta łt 
spoin, podtop ien ia , k ra te ry  itp .) , dające Się zauważyć już. 
ok iem  n ie  uzb ro jonym , św iadczą o n iew łaśc iw ym  w y k o ­
na n iu  spawania i  budzą zastrzeżenia co do w e w n ę trz ­
ne j s tru k tu ry  spoiny, to  jednak  b ra k  zew nę trznych  b łę ­
dów  n ie  może dawać w  żadnym  w yp ad ku  podstaw  do 
tw ie rdzen ia , że w e w n ą trz  spoina je s t zdrow a. O g lę dz iny
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zew nętrzne bow iem  n ie  pozw a la ją  w y k ry ć  w e w n ę trz ­
nych  b łędów  i w s k u te k  tego n ie  mogą być uważane za 
w ystarcza jące do określen ia  jakości spoin.

Jednym  z na jb a rdz ie j w a rtośc iow ych  i  szeroko ro z ­
powszechnionych sposobów w y k ry w a n ia  b łędów  w  spo­
inach jes t p rześw ie tlen ie  p ro m ien ia m i Rentgena.

P rześw ie tlan ie  spoin za pomocą p ro m ie n i Rentgena 
polega na tym , że prom ien ie , przechodząc przez m e ta l 
spoiny, zostają przezeń częściowo absorbowane .i, pada jąc 
następn ie na zna jd u ją cy  się za spoiną f i lm  lu b  ekran, 
tw o rzą  na  n im  obraz. S top ień absorbc ji p ro m ie n i jes t 
zależny m. In . od grubości i  gęstości spoiny. Im  grubszy 
i ba rdz ie j gęsty je s t m eta l, ty m  s iln ie jszą  w y w o łu je  
absorbcję p ro m ie n i przechodzących przezeń. P rom ien ie  
przechodząc przez spoinę, k tó ra  no rm a ln ie  posiada w ię k ­
szą grubość a n iże li b lachy łączone, zosta ją przez n ią  
częściowo, absorbowane 'i, pada jąc następnie na f i lm ,  
tw o rzą  na n im  obraz jaśn ie jszy  od otaczającego t ła  m e­
ta lu  rodzim ego, k tó ry  pow odu je  m n ie jszą absorbcję p ro ­
m ie n i. Jeże li w  po łączen iu  spawanym  zna jd u ją  Sie w trą ­
cenia n iem eta liczne, pę che rzyk i gazowe, pękn ięc ia , m ie j­
sca n ie  przetopione, lu b  inne b łędy , to m ie jsca te na 
sku te k  m n ie jsze j gęstości w y w o łu ją  m nie jszą absorbcję
i,_w  stosunku do zdrowego m e ta lu  sąsiednich od c in ków
spoin, przepuszczają znacznie w iększą ilość p ro m ie n i 
ren tgenow skich , co uzew nętrzn ia  się na f i lm ie  w  postaci 
c iem nych k ro p e k  lu b  pod łużnych  c iem nych l in i i  o ró ż ­
nym  s topn iu  in tensyw ności.

T a k  w ię c  p rzy  pom ocy te j m etody można w y k ry ć  na­
stępujące b łędy w  'spoinach (s tykow ych):

1. pęknięcia ,
2. m ie jsca n ie  przetopione,
3. w trą ce n ia  n iem eta liczne (wszelkiego rodza ju  żużle),
4. porow atość (pęcherze gazowe),
5. inne b łędy naruszające m akroskopow ą s tru k tu rę  

po łączenia spawanego.
Czułość ren tgenow skie j m etody okreś la  się n a jm n ie j­

szą w ie lko śc ią  w y k ry te g o  b łędu. M in im a ln y  w y m ia r  w y ­
k ry te g o  b łędu  ocenia się w  procen tach w  stosunku do 
grubości p rześw ie tlane j spoiny. W  c h w ili obecnej czułość 
zd jęcia  ren tgenow skiego w yn os i ^  2— 3°/o grubości p rze ­
św ie tlane j spoiny. P rześw ie tlan ie  p ro m ie n ia m i Rentgena 
może być stosowane z powodzeniem  w  następu jących 
w ypadkach:

1. p rzy  szko len iu  i okreteowym k o n tro lo w a n iu  spa­
waczy,

2. p rz y  us ta lan iu  te c h n ik i spawania,
3. w  p ro d u k c ji, d la  spraw dzania p rz y ję te j te c h n ik i 

spawania. Z darza ją  się w y p a d k i, że tech n ika  spa­
w ania , sprawdzona na m a łych  próbkach , w ykaza ła  
w y n ik i zadowala jące, a w  p ro d u k c ji okazała się 
błędna.

4. w  p ro d u k c ji, d la  spraw dzania ogólnej jakości spa­
wania.

Które spoiny należy badać?

J a k k o lw ie k  ń ie  w szystk ie  spo iny w  kad łu b ie  ca łkow i­
cie spaw anym  mogą być  p rześw ie tlane, co zresztą b y ­
ło b y  zby t kosztow ne i opóźnia łoby znacznie budowę, to 
jednak na podstaw ie zbadania ty lk o  części spoin w  kon ­
s tru k c ji S tatku m ożna p ra w id ło w o  ocenić ogólną jakość 
spawania. Należa ło b y  się w ię c  zastanow ić, w  ja k im  za­
kres ie  I  k tó re  spo iny  prześw ie tlać, b y  ocenić należycie, 
jakość spawania, k tó ra  po w in na  odpow iadać w ym a ga ­
n io m  k o n s tru k to ra  i w ym agan iom  bezpieczeństwa s ta tku  
na m orzu. Na m arg inesie  na leży zauważyć, że p rześw ie ­
t la n ie  spoin pozwala w y k ry ć  je dyn ie  b łędy  w  s tru k tu rz e  
spoiny, lecz n ie  daje żadnych c y fr  odnośnie cech w y trz y ­
m ałościowych.

S po in y  czołowe, ze w zg lędu na w yko rzys ta n ie  pe łne­
go p rz e k ro ju  blach, szczególnie w  częściach narażonych 
na znaczne obciążenia, ja k  np. poszycie, muszą z na tu ry  
sw ej przenosić znacznie w iększe naprężenia an iże li spo­
in y  pachw inow e, k tó re  najczęściej są ta k  w ym iarow ane, 
że posiadają dostateczną w ytrzym a łość. W  doda tku  b łędy 
w  spoinach pachw inow ych  są stosunkow o ła tw ie jsze  do 
u n ik n ię c ia  a n iże li w  spoinach czołowych. Z  ty c h  też po­
w o dó w  prześw ie tlan ie  spoin czołowych jes t konieczne,

spoin pachw inow ych  zaś może być zupe łn ie  pom in ię te. 
Bardzo pom yślna je s t wobec tego okoliczność, że p rze ­
św ie tlan ie  spoin czołowych jest znacznie ła tw ie jsze  od 
p rześw ie tlan ia  spo in  pachw inow ych .

Przed p rzys tąp ien iem  do badania należy z gó ry  
ok re ś lić  ilość zdjęć ren tgenow skich , w yrażoną  w  m e­
trach  bieżących spo-in; pow in na  ona być w  pe w n ym  okreś­
lo nym  stosunku p rocen tow ym  do ogólnej ilośc i spoin 
na poszyciu dennym , b u rto w y m  i  po k ła d u  głównego 
(w ytrzym ałościow ego). P rzy  w yborze spoin, k tó re  m a ją  
podlegać badaniom  ren tgenow sk im , należy uw zg lędn ić  
w  p ie rw szym  rzędzie:

1. po łączenia narażone na znaczne obciążenia i  ważne

R ys. i  
P ę kn ię c ie

1

..“ “ ......... " . . • . : .....

R ys. 2
M ie js c a  n ie  p rz e to p io n e

R ys. 3
W trą c e n ia  n ie m e ta lic z n e

J&fiLi:- ■ '■■■ : '4. '¿¿/»i

Ą
'.■"'•¡NM

R ys . i

P o row a to ść  (p ęch e rze  gazow e) 
R ys. 5
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ze w zg lędu  na bezpieczeństwo sta tku , np. s ty k i 
b lach poszycia, a w  szczególności s tępk i, pasa 
obłowego, m ocn icy  b u rto w e j i pok ładow e j, s ty k i 
w zd łużn ych  w iązań  kad łuba ;

2. połączenia, p rz y  k tó ry c h  w ys tęp u ją  w yso k ie  na ­
prężen ia skurczne, np. naspawane ła ty , wtepawane 
w zm ocn ien ia  na rożn ikow e  lu k ó w , p ły ty  fundam en­
tow e, flansze, k lu z y  ko tw iczne  oraz spo iny w y ­
konyw ane na po chy ln i, łączące poszczególne sekcje;

3. tru d n e  do w yko na n ia  spo iny, np. w  n iedostępnych 
m ie jscach, spawane w  po zyc ji ńaściennej, pu łapo­
w e j, oraz m ie jsca skrzyżow an ia  s tykó w  ze szwam i.

N a tu ra ln ie  p rzy  ń s ta la n iu  spoin do badania na leży pa­
m ię tać o tym , by  badania te  ob ję ły  m o ż liw ie  ja k  n a jw ię k ­
szą liczbę spawaczy. Ze w zg lędu na k o n tro lę  spawaczy 
spo iny p o w in n y  być oznaczone nu m era m i e w id e n c y jn y m i 
spawaczy. N u m e ry  te p o w in n y  być uw idoczn ione  na f i l ­
m ie  lu b  w! p ro to kó le  badania. Do p ro to k ó łu  badania p o w i­
n ie n  być dołączony ogólny p la n  badania, w  k tó ry m  ozna­
czone są spo iny  poddane badaniom .

Plan badania rentgenowskiego drobnicowca 
o 820 TDW

Jako p rz y k ła d  może nam  posłużyć p lan  badania p ro ­
m ie n ia m i Rentgena d robn icow ca o 820 TD W .

1. Poszycie i  pok ład  —  ca łkow ita  długość spo in 360 m m . 
2 zd jęc ia  na s tykach  b lachy s tępkow e j
6 zd jęć na s tykach  i szwach dna
2 zd jęc ia  na  poszyciu  części dziobow ej ok rę tu  
2 „  „  poszyciu  części ru fo w e j
2 „  „  s tykach  m ocn icy  b u rto w e j
4 „  „  s tykach  po k ładu
2 „  „  szwach pok ładu

20 zd jęć po 25 cm  dług. =  5 m , czy li l,4«/o długości 
na  poszyciu.

2. Na fun dam e n ty  maszynowe i  grodzie wodoszczelne 
Vs p u n k tu  1:

2 ¡zdjęcia na fun dam e n ty  m aszynowe
5 zd jęć na grodzie olejoszczelne
7 zd jęć po 25 cm  =  1,75 ml 
Razem 27 zdjęć.

S p ró b u jm y  ob liczyć  w  p rz y b liż e n iu  koszty  w ykonan ia  
jednego zd jęc ia  ren tgenow skiego na s ta tku :

a) Z ak ładam y 2-godzinny czas pracy:
2 godziny 2 po m ocn ików  d la  us taw ien ia  
u r z ą d z e n i a ......................................* 18.—  z ł
K oszty  n a k ł a d o w e ...................................... 20.—  „
1 godzina jednego in ż y n ie ra  d la  p lanow a­
n ia , przeg lądan ia  i  oceniania 12.—  „
1 f i lm  25 X  6 c m ..................................... 5.—  „
W yw ołan ie  i m a te r ia ły  fo tog ra ficzne  łącz­
n ie  z fo lią  . . . . 4.—  „
Reparacje i am ortyzacje  urządzenia w  za­
leżności od ilośc i1 zd jęć w  ro k u  . 11.—  „

70.—  zł
C a łkow ite  koszty w yko n a n ia  w yn iosą  27 X  70 =  
=  1890 zł.

Z p rzeprow adzonych ob liczeń w id a ć  jasno, że koszty  ba­
dań ren tgenow sk ich  w  stosunku do ca łk o w ity c h  kosztów  
b u d o w y  są bardzo n isk ie . K ośzty  w yko na n ia  jednego zd ję ­
cia, wynoszące 70.—  zł, zostały ob liczone p rz y  założeniu 
bardzo n ieko rzys tn ych  w a run ków , m ia n o w ic ie  k ie d y  d la  
bu d o w y  i  p rzebudow y urządzenia na każdym  m ie jscu  p o ­
trzeba  2 godzin roboczych (patrz k a lk u la c ja  kosztów). 
Czas na św ie tlen ia , wynoszący 1— 3 m in u t, n ie  posiada 
w iększego znaczenia, je że li chodzi o koszty  w ykonan ia  
zd jęc ia , i  z tego w zg lędu  pom in ię to  go w  obliczeniach. 
W  dobrze urządzonych i w p racow anych  stoczniach m ożna 
w ykonać dziennie 8 zdjęć, i  to  w ted y , gdy każde zdjęcie 
w yko nyw a ne  jes t w  in n e j części s ta tku . K oszty  w yko n a ­
n ia  zd jęcia  w  ty m  w yp a d ku  w yn iosą  50.—  zł.

Znaczenie dydaktyczne kontroli rentgenowskiej
Przed p rzeprow adzen iem  badania stocznia n ie  po­

w in n a  w iedzieć, k tó re  spoiny będą badane. Celem u trz y ­
m ania w ysokiego poziom u ro b ó t i  w y ko n yw a n ia  w szyst­

k ic h  spoin z jednakow ą starannością, spawacze p o w in n i 
być racze j p rzyg o tow an i na to, że każda spoina może 
podlegać badaniom . D z ięk i u trz y m a n iu  w  ta je m n icy  
przed spawaczami, k tó re  'spoiny m a ją  być badane, w p ły w  
p ró b  do ryw czych  na spawaczy będzie ta k i s,am, ja k  gdy­
by  b y ły  badane w szystk ie  spoiny.

Z akreś lony  p lan  badań daje w yraźną  odpow iedź ty lk o  
w tedy, gd y  w  spoinach n ie  zostaną w y k ry te  błędy, to 
znaczy gdy w szystk ie  badane spo iny są zdrowe. W  prze ­
c iw n y m  w ypadku , gdy w  k tó re jk o lw ie k  ze spo in zostaną 
w y k ry te  b łędy  świadczące o w a d liw y m  spawaniu, zakreś­
lo ny  p lan  badania n ie  w ystarcza i konieczne są dalsze 
badania w  podobnych pod w zg lędem  spaw a ln iczym  m ie j­
scach. P row adz i to  z w y k le  do dalszych badań, co w  re ­
zu ltac ie  zmusza stocznię do bezbłędnego w yk o n y w a n ia

• tra iity k a  w ykazu je , że je s t to osiągalne bez specja l­
nych  trudnośc i, je że li ty lk o  stocznia dba, by każdy spa­
wacz b y ł do swej p racy  odpow iedn io p rzygotow any, oraz 
by praca jego b y ła  system atyczn ie kon tro lo w an a  za po ­
mocą badan ren tgenow skich . P

t r e f i ć 61' ? 011?’ że sP'awacz. k tó ry  spec ja lizu je  się w  o - 
d I’° k ? tach> n P- w  spaw aniu p io n o w ym  e le k tro -

° n^ m i’ 1 m a okazję obserwować zd jęc ia  ren tge ­
n i e ™ w w v h PtZeZ siebie w yko nyw a nych , ro b i szybkie 
postępy w  w yb ra n e j Specjalności. K ażdy b łąd  pope łn iony 
w  czasie spawania jes t p rzy  ty m  system ie k o n tro lT  w i -  

znacznie ła tw ie j u c h w y tn y  an iże li p rzy  in n ych  
próbach, ja k  ro z ryw an ia  czy zginania .

-  D la  P rzeprow adzenia p ró b  k la s y fik a c y jn y c h  spawaczy 
jeszcze dziś wym agane są p ró b y  ro z ryw an ia  i  zginania , 

rob y  tego rod za ju  n ie  da ją  je dn ak  pewnego obrazu ja -  
ości p racy  w yko na ne j przez spawacza, ponieważ w ła s ­

ności m echaniczne połączenia zależą w  n ie  m n ie jszym  
s topn iu  od m a te ria łu  spawanego i  od rodza ju  e lektrod . 
W ym agane p rzep isam i w łasności mogą być osiągnięte do- 
b ry m i e lek trod am i przez spawaczy, k tó rz y  n a podstaw ie 
badan ren tgenow sk ich  m u s ie lib y  p ró b y  pow tórzyć. W ar­
tość dydaktyczna p rób  m echanicznych je s t i z tego 
w zg lędu m ała, ponieważ na sku te k  m aszynow ej ob rób k i 
p róbek w y n ik i p ró b  w ytrzym a łośc io w ych  są ’ osiągalne 
dopiero po k i lk u  dn iach, a na w e t tygodniach. Po ta k  
d łu g im  czasie spawacz n ie  może pam iętać dok ładn ie  
w  ja k i sposób w y k o n y w a ł p róbkę , i  z tego w zg lędu n ie  
może dojsc p rzyczyn y  pow stan ia  b łędu. N ie  znając p rz y ­
czyny pow staw an ia  b łędów , n ie  w ie , w  ja k i sposób n a ­
leży po p ra w ić  sw o ją  pracę.

W  p rze c iw ień s tw ie  do badań m echanicznych, badania 
ren tgenow skie  pozw a la ją  spawaczowi ju ż  po k i lk u  go­
dzinach obserwować zd jęc ie  spo iny przez niego w y k o -  
™ . ta\ , Że może on dóskonale uczyć się na w łasnych  
błędach. N a podstaw ie rodza ju  i położenia w ad  może 
us ta lić  przyczynę ich  pow staw ania, a ty m  sam ym  spo­
sób ich w ye lim in o w a n ia . Zd jęc ie  ren tgenow skie  pozwala 
w y k ry ć  w ady zna jdu jące się w zd łuż  całej spoiny, pod­
czas gdy p ró b y  w ytrzym a łośc io w e  ty lk o  w  je d n ym  prze ­
k ro ju . P rzy  zastosowaniu badań ren tgenow skich  dla  k la ­
sy fiko w a n ia  spawaczy odpada w y ko n yw a n ie  p ró b  w y ­
trzym a łośc iow ych  dla  tego celu. Są one na tom ias t n ie ­
zbędne d la  badania w łasności m echanicznych m a te ria łu , 
e le k tro d  i połączeń spawanych. W  w ypadku , gdy ¡stocz­
n ia  w y k o n u je  określone przepisam i bu dow y zd jęc ia  re n t­
genowskie i  w iadom o, że spawacz w y k o n u je  sw o ją  pracę 
dobrze, au tom atyczn ie  odpadają w ym agania  pow tarza­
n ia  w  okreś lonych  odstępach czasu p ró b  k la s y fik a c y j­
nych  spawaczy.

M o ra ln y  w p ły w  badań ren tgenow skich  na spawaczy 
je s t ta k  w ie lk i,  że ju ż  w  p ie rw szym  ro k u  po w p row a­
dzeniu badań ren tgenow sk ich  jakość prac spaw aln iczych 
ulega znacznej popraw ie . P rzy  w p row adzen iu  badań 
ren tgenow skich  w y n ik a ją  pewne trudn ośc i w  ocen ian iu  
f ilm ó w . D la  celów  szko len iow ych spawaczy stocznia po ­
w in n a  w ykazyw ać w szystk ie  na jd robn ie jsze  błędy. D la  
k la s y fik o w a n ia  spawaczy natom iast m usi być określona 
jedna skala, na podśtaw ie k tó re j m ożna rozstrzygać 
sp ra w ie d liw ie , czy s taw iane w ym agan ia  zosta ły speł­
n ione, czy też nie.
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Ocenianie filmów rentgenowskich

P rz y  badan iu  połączeń spawanych w  okręcie pow ­
staje zasadnicze py ta n ie , czy w y k ry te  b łęd y  są jeszcze do­
puszczalne, czy też konieczne je s t ich  popraw ienie . 
Z  tego w zg lędu  wskazane jetet, b y  ocenianie f ilm ó w  było  
przeprowadzane w e d łu g  jedno litego  k ry te r iu m  i spoczy­
w a ło  na jednym , odpow iedn io  w y k w a lif ik o w a n y m  p ra ­
cow n iku . W  te n  sposób można u n ikn ą ć  rozbieżności 
w  ocen ian iu  f ilm ó w .

Dotychczasowa p ra k ty k a  doprow adziła  do usta len ia  
d la  oceny zdjęć ren tgenow sk ich  w  o k rę to w n ic tw ie  czte­
rech  klas, w  zależności od w p ły w u  b łędów  na w y trz y ­
m ałość spoiny.

K lasa  1 —  dobra ; spoina w o lna  od b łędów .
K lasa 2 —  użyteczna; spoina zaw iera drobne błędy, 

k tó re  n ie  obn iża ją  w y trzym a ło śc i połącze­
nia. N ie  zachodzi potrzeba kw estionow a­
n ia  p ra cy  spawacza, ani zm iany  m etody 
spawania, an i też rod za ju  e lek trody.

K tósa 3 —  dopuszczalna; spoina w  ty m  w yp ad ku  za­
w ie ra  ta k ie  b łędy , k tó ry c h  na leży bez­
w zg lędn ie  un ikać. Należy przedsięw ziąć 
ś ro d k i zaradcze, b y  znalezione b łęd y  
w  dalszej p racy  się n ie  pow tarza ły . P o ­
p ra w ie n ia  spo iny jednak  w  ty m  w yp ad ku  
n ie  poleca się, poniew aż is tn ie je  obawa, 
że w  czasie po p ra w ia n ia  m ożna w p ro w a ­
dzić nowe b łędy i  dodatkowe naprężenia 
te rm iczne.

K lasa 4 —  p o p ra w ić ; w  tym  w yp a d ku  spoina po­
siada tego rod za ju  b łędy, k tó re  obn iża ją  
w y trzym a łość  po łączenia poniże j gran ic  
dopuszczalnych. P opraw a spo iny je s t ko ­
nieczna. O prócz tego, na leży przedsię­
w z iąć  środki- zapobiegawcze, by  Znale­
zione b łęd y  nie  po w ta rza ły  śię.

P opraw ę spoin na p o ch y ln i na leży ograniczyć do m i­
n im u m , ponieważ często przez to w prow adzam y nowe 
naprężenia i nowe b łędy. P opraw iać w ięc  należy ty lk o  
ta k ie  b łędy, ja k  rysy , pęknięcia , m ie jsca nie przetopione, 
zgrupow ane w  je dn e j l i n i i  po ry  lu b  w trące n ia  n iem e ta­
liczne. Zgrupow ane w  je dn e j l i n i i  żużle lu b  po ry  mogą 
ła tw o  doprowadzić, pod w p ły w e m  obciążenia, do po w ­
stan ia  pęknięć.

Na podstaw ie odpow iedn ie j lic zb y  badań można do jść 
do pew nej w p ra w y  w  ocenianiu f i lm ó w  ren tgenow skich . 
Dośw iadczenia te można m nożyć przez stałe spraw dza­
n ie  m echan icznych w łasności ty c h  połączeń spawanych, 
k tó re  w  obrazie  ren tgenow sk im  w yka zu ją  cha rakterys­
tyczne błędy. A n a liz u ją c  w p ły w  b łędów  na w łaśności 
mechaniczne połączeń spawanych, można w  dosyć ła tw y  
sposób usta lić , k tó re  w ady i  w  ja k im  stopn iu  obn iża ją  
w ytrzym a łość  połączenia. N a leży jednak  pam iętać o ty m , 
że oddzia ływ an ie  zna jd u ją cych  sie w  ¡spoinie b łędów  
na w y trzym a łość  połączenia je s t różne w  zależności od 
w ie lko śc i p rzedm io tu  łączonego. W  m a łych  próbkach 
je s t ono na ogół ko rzys tn ie jsze  an iże li w  dużych k o n ­
s tru kc ja ch  okrę tow ych , w  k tó ry c h  poprzeczny skurcz 
je s t u tru d n io n y  i  w s k u te k  tego k o n s tru kc je  te ju ż  od 
początku są obarczone w ie lo os iow ym  stanem  naprężeń.

Na kon iec ch c ia łb ym  zauważyć, że k ie ro w n ic tw o  
stoczni po w in no  zapew nić środk i ochronne d la  bezpie­
czeństwa ro b o tn ikó w , za trud n ionych  p rzy  obsłudze, czy 
też w  pob liżu  aparatu Rentgena. P rzy  p ra w id ło w y c h  
środkach ochronnych p rze św ie tlan ie  może być  w y k o n y ­
wane bez szkody dla  zd ro w ia  personelu.

Wnioski

Celem zapew nienia bezbłędnego w yko n yw a n ia  w aż­
nych  w y trzym a łośc iow o , z p u n k tu  w idzen ia  bezpieczeń­
s tw a sta tku , połączeń spawanych, konieczne jetet k o n tro ­
lo w an ie  w y k o n yw a n ych  spoin za pomocą p ro m ie n i re n t­
genowskich. P rz y  w ła śc iw ym  u łożen iu  p la n u  badań w y ­
starczy do tego celu p rześw ie tlen ie  1— 2°/o c a łko w ite j 
długości w szys tk ich  spoin.

Bardzo duże znaczenie ja ko  środek w ychow aw czy 
m a ją  badania ren tgenow sk ie  w  szko len iu  spawaczy; 
z w yk le  ju ż  w  bardzo k ró tk im  czasie po w p row a dze n iu  
badań ren tgenow skich  zaznacza się podn iesien ie ogó l­
nego poziom u spawania. D z ięk i g ru n tow nem u  przeszko­
le n iu  spawaczy p rzy  pom ocy badań ren tgenow skich  
spoin przez n ich  w yko nyw a nych , is tn ie je  m ożliw ość w y ­
e lim in o w a n ia  w ad liw e go  spawania.

Ocenianie f i lm ó w  m us i być przeprowadzane na pod­
s taw ie  je d n o lity c h  k ry te r ió w . Z  tego w zg lędu  należy 
w p row a dz ić  k la s y fik a c ję  spoin w  zależności od w p ły w u  
b łędów  na w ytrzym a łość spoiny. D la  każdej k la sy  po­
w in n y  być usta lone w zorcow e zdjęcia .

Zbigniew Grzywaczewski
In sp e k to r O krę tow y Pożarn ictw a

ZWIĘKSZANIE ODPORNOŚCI POŻAROWEJ STATKÓW
I  MATERIAŁÓW UŻYWANYCH W OKRĘTOWNICTWIE

Przyczyny wielkiego zagrożenia przez 
pożar na sta tku . Zwiększenie odporności 
ogniowe) ko ns tru kc ji okrętowej. M ożli­
wość uodpornienia m ateria łów  palnych. 
Metody uodpornian ia  drewna. Uodpor­
n ianie tkan in . Uodpornianie farb olej­
nych. M a teria ły  zastępcze.

W s t ę p

Pożary na s ta tkach  zdarza ją  się dość często, 
jednakże in fo rm ac je  o ty m  nie zawsze dociera ją  
do w iadomości publicznej. T y lko  w y ją tko w o  sen­
sacyjne w ypadk i za jm u ją  uwagę publiczności 
przez k ró tk i okres czasu, poczem idą  w  zapom­
nienie. Jeśli b y  jednak k toś  zechciał b liże j zainte­
resować się ty m  zagadnieniem, to  ju ż  z pobieżnej 
ana lizy s ta ty s ty k i m ógłby wyciągnąć bardzo cie­
kawe w nioski.

O to k ró tk a  s ta tys tyka  w ypadków  pożarów na 
s ta tka ch :

Rok
Ilość

pożarów
statków

ilość sta tków  
zniszczonych 
przez pożar

Tonaż 
św ia tow y 

w  m il. BRT

1909 453 40 30,5
1929 683 53 32,1
1938 943 47 41

Z powyższego zestaw ienia widać, że ilość po­
żarów  na s ta tkach  sta le się zwiększa. Co prawda, 
również ilość s ta tkó w  na świecie i  tonaż ogólny 
f lo ty  św ia tow ej w zros ły  w  ty m  czasie, jednakże 
ilość w ypadków  podniosła się niewspółm iernie, 
m ianow icie o ok. 67%  w  okresie m iędzywojennym  
w  stosunku do stanu sprzed pierwszej w o jn y  św ia­
tow ej.
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Stw ierdzenie tego stanu rzeczy pow inno było 
prow adzić do bardzo niepoko jących wniosków, 
jednakże s fe ry  żeglugowe nie w yciągnę ły ich 
w  porę. Trzeba by ło  dopiero szeregu w ypadków  
„sensacy jnych“  pożarów, k tó re  zniszczyły k ilk a ­
naście w ie lk ich  statków ' pasażerskich w  przeciągu 
stosunkowo k ró tk ie g o  czasu, ażeby zw rócić uwagę 
na znaczenie tego zagadnienia.

Poniżej podajem y k ró tk ie  zestawienie w ażn ie j­
szych w ypadków :

1928 r. W  M a rs y lii spłonął całkow icie s ta tek
„P a u l Leca t“ , w  H aw rze spa lił się La- 
fa y e tte “ .

1929 r. W  H am burgu  spa lił się i  p rzew rócił
tra n s a tla n ty k  „E u ro p a “  na 3 miesiące 
przed swą dziewiczą podróżą. W  Hawrze 
spłonął s ta tek  pasażerski „P a r is “ .

1930 r. W  N ow ym  Jo rku  spłonął s ta tek  n iem iecki
„M ünchen“ .

1931 r . W  H a m ilto n  H a rb o u r spa lił się „B e r­
m uda“  —  ang ie lsk i s ta tek  pasażerski.

1932 r. —  przynosi na jw iększą ilość wypadków'.
W  czasie dziewiczej podróży spłonął fra n ­
cuski s ta tek  pasażerski „Georges P h ilip - 
p a rd “  z 40 pasażeram i na pokładzie. N a  
Kanale L a  Manche spa lił się „A t la n ­
tique “  z 17 m arynarzam i. 8. IX - 1932 
rozegrała się jedna z na jw iększych  t r a ­
ged ii na m orzu —  pożar am erykańskiego 
s ta tk u  „M o rro  Castle“ , w  k tó ry m  zginęły 
124 osoby.

Można b y  przytoczyć znacznie dłuższą lis tę  w y ­
padków, zwłaszcza z okresu os ta tn ie j w o jny , k iedy  
s ta tk i padały g łów nie o fia rą  pożarów wznieca­
nych  bombą lotn iczą, pociskiem  a r ty le ry js k im  lub 
ręką  sabotażysty. P o lsk i s ta tek  pasażerski m-s 
„C h ro b ry “  zg iną ł na sku tek  pożaru w  rezultacie  
bom bardowania lotniczego, dzieląc los szeregu in ­
nych s ta tkó w  pasażerskich f lo ty  św ia tow ej. N a j­
w iększą sensacją z okresu w o jn y  je s t zniszczenie 
w  lu ty m  1942 r. w  porcie  now o jo rsk im  „N o rm a n ­
die“ , rek lam ow ane j w  swoim  czasie ja ko  najbez­
pieczniejszy pod względem pożarowym  sta tek 
św iata.

W  okresie powojennym  na pierwsze m iejsce 
w ysuw a się pożar s ta tku  pasażerskiego z W ie lk ich  
Jezior s/s „N o ro n ic “ ; s to jąc w  porcie T oron to  
p rzy  nabrzeżu, u leg ł on we w rześniu 1949 r . poża­
row i, w  czasie k tó rego  zginęło 119 osób znajdu­
jących  się na pokładzie. Ten o s ta tn i wypadek 
rzuca na jba rdz ie j jaskraw e św ia tło  na niebezpie­
czeństwo pożaru na s ta tku , zwłaszcza pasażer­
skim .

W  zw iązku z ty m  nasuw ają  się 2 py tan ia  :

1. Co je s t powodem ta k  w ie lk iego niebezpie­
czeństwa pożaru na s ta tku?

2. W  ja k i sposób można zw iększyć odporność 
i  bezpieczeństwo pożarowe s ta tków ?

P rzyczyny w ie lk iego zagrożenia przez pożar 
na s ta tku

R ozpa tru jąc ogólnie oba zagadnienia należy 
stw ierdzić, że niebezpieczeństwo pożaru w ystępu je  
w  różnym  stopniu, zależnie od ty p u  s ta tku  oraz 
jego przeznaczenia. O kreśla się je  ja ko  „zagrożenie 
pożarowe“ , p rzy  czym je s t ono na jw iększe dla 
zb iorn ikow ców , przewożących p łyn y  ła tw opalne; 
na d ru g im  m ie jscu należy w ym ien ić  s ta tk i pasa­
żerskie, a da le j towarowe, w  zależności od przewo­
żonych ładunków  oraz od napędu i  związanego 
z ty m  m a te ria łu  pędnego, t j .  węgla lub  ropy. Ogól­
nie b iorąc, napęd m o to row y s tw arza znacznie w ięk­
szy stopień zagrożenia z uw ag i na obecność „ r o ­
p y “ , t j .  o le ju  gazowego —  p łynu  o n isk im  punkcie 
zapłonu (ok. 80°C), oraz na silną e le k try fika c ję  
s ta tków , k tó ra  szczególnie podnosi niebezpieczeń­
stw o pożarowe. Obserwowany w  okresie m iędzy­
w o jennym  s ilny  w zros t ilośc i w ypadków  poża­
ró w  szedł w  parze z rozw ojem  „m o to ry z a c ji“  s ta t­
ków  oraz ich  „e le k try f ik a c ji“  i  b y ł n iew ątp liw ie  
rezu lta tem  postępu technicznego w  budow nictw ie 
okrę tow ym .

Wielkie niebezpieczeństwo pożarowe statków 
wynika głównie z trzech powodów:

1. ogromnej szybkości rozszerzania się poża­
rów, zwłaszcza na statkach pasażerskich,

2. nagromadzenia na statku wielkiej ilości ma­
teriału palnego,

3. małej wytrzymałości ogniowej stali i kon­
strukcji stalowych.

Szybkość rozwoju pożaru jest uzależniona od 
dopływu powietrza do miejsca pożaru. Dlatego też 
pożar łatwiej rozwija się w miejscach przewiew­
nych niż w zamkniętych, o utrudnionym dostępie 
powietrza. Tym tłumaczy się niesłychanie szybki 
rozwój pożaru na statkach pasażerskich, w po­
mieszczeniach mieszkalnych, gdzie system wenty­
lacyjny stwarza niezmiernie dogodne warunki do 
podsycania palenia. Przeciągi panujące w koryta­
rzach i wewnętrznych przejściach statku powodują 
bardzo szybkie rozchodzenie się ognia i jeszcze 
szybsze wypełnianie wnętrza statku dymem, który 
paraliżuje ruch i akcję ratowniczą oraz uniemożli­
wia wyśledzenie miejsca powstania pożaru.

Szybkość rozszerzania się pożaru na statku jest 
niesłychanie wielka; zdarza się słyszeć nieraz, że 
czas potrzebny na opanowanie przez ogień całego 
statku można liczyć niemal w sekundach. W twier­
dzeniu tym jest, oczywiście, wiele przesady, choć 
pewne fakty, jak np. odcięcie 119 osób na statku 
stojącym przy nabrzeżu, zdawałyby się je potwier­
dzać. Oceniając obiektywnie szybkość rozchodzenia 
się ognia, trzeba stwierdzić, że zależy ona od dwu 
czynników, mianowicie od ciągu powietrza i od 
obecności dostatecznej ilości materiału palnego 
o możliwie niskim punkcie zapłonu. Szybkość ta 
dochodzi do kilkudziesięciu, a nawet stu metrów na 
minutę, natomiast dym rozszerza się daleko szyb­
ciej, powodując złudzenie większej szybkości roz­
chodzenia się ognia , jakiemu poddają się świadko­
wie wypadku.
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Ilość materiałów palnych na współczesnych 
statkach jest, wbrew pozorom, bardzo znaczna. 
Chociaż 85% ciężaru statku stanowi ciężar stali, 
to jednak na pozostałe 15% składają się w więk­
szości materiały palne, których ilość może wynosić 
wiele setek ton.

Na pierwszym miejscu należy wymienić wiel­
kie ilości drewna, używanego na oszalowanie we­
wnętrzne, na pokrycia pokładów, drzwi i obramo­
wania okien, większość mebli i wiele urządzeń we­
wnętrznych, jak też na część osprzętu i wyposaże­
nia okrętowego, jak szalupy, nadbudówki, poręcze, 
części masztów itp.

Z uwagi na stosunkowo niewysoką temperaturę 
zapłonu, wynoszącą od 150 do 350'° C, oraz na 
znaczną wartość opałową drewna (ok. 5000 kal. 
z kg ), stanowi ono materiał dość niebezpieczny, 
ulegający w czasie pożaru łatwo zapaleniu i po­
wodujący podsycanie ognia i rozszerzanie się po­
żaru.

W urządzeniach wnętrz mieszkalnych spotyka 
się ponadto cały szereg innych materiałów palnych, 
jak tkaniny dekoracyjne w rodzaju kotar, chodni­
ków, dywanów, obić, draperii, firanek itp., a na­
stępnie pościel, materace, ubrania załogi itd.

Jedną z najpoważniejszych pozycji, często prze- 
oczanych, stanowi farba olejna, lakier i politura, 
które pokrywają prawie wszystkie pomieszczenia 
statku, jego urządzenia i wnętrza. Biorąc pod uwa­
gę olbrzymie rozmiary tych powierzchni oraz fakt, 
że 1 kg farby wystarcza na pokrycie 6 — 8 m2, moż­
na zorientować się w ogromnych ilościach farby, 
jakie dźwiga na sobie statek. 100.000 m2 powierz­
chni wymaga 12,5 t farby, a średnie statki pasażer­
skie mają powierzchnię znacznie większą. Ciężar 
farby nawarstwiającej się co roku na statkach cią­
gle wzrasta i liczy się w dziesiątkach, a nawet set­
kach ton.

Jakkolwiek stara farba jest zeschnięta, jednak 
zachowuje nadal swoją palność i po ogrzaniu topi 
się natychmiast, zapala płomieniem, wytwarzając 
przy tym duże ilości dymu. W rezultacie powoduje 
ona duży moment niebezpieczeństwa, zwłaszcza 
że stanowi otwartą drogę, po której pożar rozsze­
rza się z łatwością, przeskakując z jednej części 
statku na drugą wprost po stalowych częściach ka­
dłuba statku, pokrytych grubą warstwą farby za­
bezpieczającej przed korozją.

Ładunki przewożone na statkach należą w ol­
brzymiej większości do palnych lub łatwo palnych 
i ze względu na dużą ilość powodują ogromne nie­
bezpieczeństwo dla statku.

Ilość materiałów zupełnie niepalnych jest nie­
znaczna, przy czym większość jest przewożona 
w opakowaniach wykonanych z materiałów pal­
nych, jak np. szkło lub porcelana pakowana w pa­
piery, wiórki drzewne i skrzynki drewniane.

Nie wolno również zapominać o zachowaniu 
się stali w  czasie pożaru. Zjawisko gwałtownego 
zmniejszania się wytrzymałości stali w czasie po­
żaru, nie brane zwykle pod uwagę przez konstruk­
torów, przedstawia załączony rys. 2. Przyjmując 
że konstrukcje okrętowe są liczone z trzykrotnym 
lub pięciokrotnym zapasem pewności, okazuje się, 
że w temperaturze 500 — 600° C wytrzymałość

stali obniża się tak, że znika wpływ współczynnika 
pewności, a każdy stopień nagrzania powyżej tej 
temperatury powoduje osłabienie wytrzymałości 
konstrukcji nośnej aż do minimum, które ustala się 
od 800°C wzwyż i przyjmuje wartość w wysoko­
ści 6 — 8% wytrzymałości początkowej. Jasne, że 
w tych warunkach obciążone części stalowe nie 
mogą wytrzymać obciążenia i osiadają pod cięża­
rem, powodując zawalenie się konstrukcji. Bywa 
to przyczyną licznych katastrof budowlanych w cza­
sie pożaru.

~c

R ys. 1
W y k re s  te m p e ra tu ry  w  ctaasie p o ż a ru

Również na statkach niebezpieczeństwo to wy­
stępuje w całej pełni, o czym świadczą liczne przy­
kłady zdewastowanych wnętrz statków spalonych 
w czasie wojny, których wraki do niedawna „ozda­
biały“ nasze porty.

Ponadto należy brać pod uwagę dobre prze­
wodnictwo cieplne stali, które powoduje łatwe prze­
nikanie ognia przez stalowe ściany i pokłady oraz 
dalsze rozszerzanie się pożaru. Toteż stalowe gro­
dzie i pokłady, nie osłonięte okładzinami, nie sta­
nowią dla ognia zapory, potęgując trudności, jakie 
występują w czasie akcji ratowniczej na statkach.

W ykre s  s p a d k u  w y trz y m a ło ś c i s ta l i  i  że laza p rz y  w zrośc ie  te m p e ­
r a tu r y
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Przedstawione powyżej momenty wyświetlają 
dostatecznie powody niebezpieczeństwa pożaru na 
statku i uzasadniają określenie jego stopnia jako 
bardzo wysokiego, szczególnie w odniesieniu do 
statków pasażerskich i zbiornikowców.

Zagadnienie sposobów zwiększenia odporności 
ogniowej poszczególnych elementów konstrukcyj­
nych i całego statku wysunęło się na'pierwszy plan 
w rezultacie omówionej poprzednio serii wypadków

ru t to.
R ys. 3

W yk re s  te m p e ra tu ry  po  o b u  s tro n a c h  g ro d z i p oża ro w e j ty p u  
n ie m ie c k ie g o

w latach 1929 — 1932, ale szczególnie zajęto się 
nim po katastrofie „Morro Castle“ . W różnych kra­
jach zaczęto przeprowadzać próby nad zwiększe­
niem odporności ogniowej statków, badania nad 
impregnacją materiałów palnych, nad instalacjami 
sygnalizacyjnymi oraz gaśniczymi itd.

Prace badawcze poszły w trzech zasadniczych 
kierunkach:

1. wyrugowania materiałów palnych z kon­
strukcji i urządzeń statku oraz ograniczenia 
możliwości rozszerzania się pożaru,

2. udoskonalenia automatycznych oraz półau­
tomatycznych urządzeń gaśniczych i alar­
mowych,

3: usunięcia przyczyn pożaru.
Kierunki powyższe wyznaczają zasadnicze spo­

soby, jakimi można uzyskać podniesienie bezpie­
czeństwa przeciwpożarowego statków. Rzecz jas­
na, prace powinny iść równocześnie we wszystkich 
trzech kierunkach.

W dalszym ciągu artykułu zajmiemy się wy­
łącznie zagadnieniem pierwszym.

Zwiększenie odporności ogniowej konstrukcji 
okrętowej

Sprawa zwiększenia odporności ogniowej kon­
strukcji okrętowych, ze względu na ich znaczenie 
wytrzymałościowe, jak również sprawa ogranicze­
nia rozszerzania się ognia, wysuwają się na pierw­
sze miejsce. Stały się one przedmiotem obrad i po­
stanowień Międzynarodowych Konwencji o Bezpie­
czeństwie Życia na Morzu. Konwencje te, wydane 
w r. 1929 i 1948, narzucały pewien sposób zwięk­
szenia bezpieczeństwa pożarowego statków przez 
wprowadzenie grodzi pożarowych, tj. przegród za­
bezpieczających przed rozszerzaniem .się ognia 
i dymu. Grodzie te, wymagane wyłącznie na stat­
kach pasażerskich, dzieliły je na szereg przedzia­
łów, analogicznie do grodzi wodoszczelnych. Prze­

działy te znajdują się jedynie ponad pokładem 
głównym, w nadbudówkach mieszkalnych. Pierw­
sza konwencja wymagała rozmieszczenia grodzi 
pożarowych w odstępach 40 m, natomiast konwen­
cja z 1948 r. wprowadza dwa typy grodzi, „A ‘Ł 
i „B “ , różniące się odpornością ogniową i mające 
różne zastosowanie. Pierwszy typ grodzi przezna­
czony jest do stawienia zapory ogniowi co naj­
mniej przez 1 godzinę, przy czym ognioodporność 
jego musi odpowiadać specjalnym warunkom i w in­
na być poddana badaniu w piecu próbnym.

Grodzie te stosuje się do osłonięcia głównych 
nośnych elementów konstrukcyjnych, dźwigających 
na sobie ciężar wyższych części konstrukcji statku.

Grodzie typu „B “ mają za zadanie opóźnienie 
rozszerzania się ognia przez 30 minut i są stosowa­
ne do podziału pomieszczeń mieszkalnych na sieć 
podprzedziałów o powierzchni nie większej niż 120 
— 150 m2. Wymagania co do ich ognioodporności 
są znacznie niższe.

Ze względu na specyficzne warunki w czasie 
pożaru, grodzie muszą być próbowane na jedno­
stronne działanie ognia, przy czym temperatura po 
drugiej stronie nie może wzrosnąć ponad pewne 
maksimum, określone zapalnością materiałów, któ­
re mogą znajdować się w pobliżu grodzi. Tempera­
tura ta wynosi maksimum 180°C.

Konstrukcje grodzi poddawane są próbom 
ogniowym w piecach znormalizowanych, w których 
temperatura powinna wynosić według wymagań 
Konwencji:

po 5 minutach 530°C (1000°F)
po 10 „  700°C
po 30 „  850°C
po 60 „  927°C ( 1700°F)

W końcu okresu próbnego, tj. dla grodzi typu 
„A “ w 60-ej, a dla „B “ w 30-ej minucie, muszą one 
wykazywać pełną płomienioszczelność i dymo- 
szczelność, a temperatura po drugiej stronie nie 
może przekroczyć 180°C.

Konstrukcja grodzi, zwłaszcza typu „A “ , musi 
zatem łączyć w sobie ognioodporność z wytrzyma­
łością w podwyższonej temperaturze, jednakże, ze 
względu na omówione poprzednio własności wy­
trzymałościowe stali, wymagania te odnoszą się 
tylko do ograniczonego okresu czasu. Osiągnięcie 
absolutnej odporności stali na zniszczenie w ogniu* 
wymaganej w konstrukcjach lądowych, nie jest 
,w okrętownictwie możliwe ze względu na koniecz­
ną lekkość konstrukcji. Spełnienie tego warunku 
wymagałoby okładzinowania wszelkich elementów 
stalowych grubą warstwą materiałów izolacyjnych, 
a przede wszystkim wyprawą cementową, co jest 
stosowane w budownictwie lądowym; próbowano 
zastosować to na statkach niemieckich, gdzie gro­
dzie wodoszczelne pokryto warstwą betonu ze 
względów pożarowych, jednakże ciężar ich był tak 
poważny, że sposób ten nie przyjął się.

Jedyną konstrukcją, która zyskała sobie prawo 
obywatelstwa na statkach i daje pełną gwarancję 
całkowitej ognioodporności, są tzw. „grodzie grob- 
lowe“ lub „kofferdamy“ , tj. podwójne grodzie wo­
doszczelne w odstępie jednego wręgu, wypełnione, 
w razie potrzeby, wodą morską. Stosowane są na 
zbiornikowcach dla oddzielenia części zbiornikowej
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od maszynowni, a ponadto dość często na statkach 
motorowych dla wydzielenią zbiorników paliwa 
od pomieszczeń maszynowych oraz ładowni. Wadą 
ich jest zajmowanie dość dużej ilości miejsca.

W przeciwieństwie do powyższych konstrukcji, 
zastosowanie grodzi pożarowych o ograniczonej 
w czasie odporności ogniowej jest jedynie kom­
promisem między pełną odpornością a lekkością 
konstrukcji, wymaganą w okrętownictwie. Toteż 
konstruktorzy dążą do stosowania lekkich materia­
łów izolacyjnych i tworzenia rozwiązań zajmują­
cych jak najmniej cennego miejsca. Załączone ry­
sunki przedstawiają różne typy rozwiązań spotyka­
nych na statkach.

Do niedawna prace szły tylko w kierunku odpo­
wiedniego izolowania grodzi, obecnie natomiast 
dochodzi warunek wytrzymałości, ze względu na 
obciążenie grodzi typu „A “  ciężarem nadbudówek 
statku. Toteż spotyka się różne rozwiązania, prze­
ważnie typu skrzynkowego, o większej wytrzyma­
łości na obciążenia ściskające, a więc i na wybo- 
czenie.

Głównym materiałem izolacyjnym, stosowanym 
powszechnie, jest azbest w postaci tektury różnej 
grubości, którym wypełnia się  ̂wnętrza grodzi, po­
zostawiając jednak przestrzeń powietrzną, która 
stanowi najlepszą izolację cieplną. Dla wykonania 
grodzi typu „B “  stosowane były materiały innego 
rodzaju, jak np. klejonki z przekładkami z warstw 
blachy i azbestu, pokryte drewnem ze względów 
estetycznych.

Obecnie spotyka się szereg materiałów sztucz­
nych, które są reklamowane jako niepalne, jak np. 
„Holoplast“ , stosowany na okładziny wnętrz za­
miast oszalowań, posiadający dobre własności izo­
lacyjne, zarówno cieplne jak i dźwiękowe.

Możliwość uodpornienia materiałów palnych

Poza uodpornieniem samych konstrukcji, bar­
dzo poważny problem przedstawia usunięcie możli­
wie największej ilości materiałów palnych, używa­
nych do budowy statków. Na pierwszym miejscu 
należy wymienić drewno, które jest najważniej­
szym materiałem palnym stosowanym w wyposa-

b la c h a  s ta lo w a

m asa iz o la c y jn a

b la c h a  k rę p o w a n a  g ru b . 0,5 m m , 
o ięż. 19 k g /m 2 38
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k le jo n k a  sza lo w a n ia

R ys. 5
P rz e k ró j g ro d z i p oża ro w e j ty p u  ,,A “  b u d o w y  fra n c u s k ie j

żeniu statku. Palność jego była już nieraz przy­
czyną zguby statków i stanowi główną wadę tego 
zresztą doskonałego tworzywa. Dlatego zastana­
wiano się niejednokrotnie nad możliwością uodpor­
nienia przeciwogniowego drewna i po wielu pró­
bach wypracowano pewne metody, które jednak nie 
dały wyników całkowicie zadowalających. Dlatego 
też wielu konstruktorów i armatorów poszło w kie­
runku całkowitego usunięcia drewna oraz innych 
materiałów palnych i zastąpienia ich materiałami 
niepalnymi.

g ród ź  s ta lo w a
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Próby le wywołały wiele trudności, ze względu 
na duże i wszechstronne zastosowanie drewna do 
różnych celów, mianowicie:

1. pokrycia pokładów,
2. budowy nadbudówek,
3. oszalowania burt i sufitów,
4. wykonania przepierzeń oraz drzwi,
5. umeblowania,
6. osprzętu pomocniczego.
Znalezienie odpowiednich materiałów zastęp­

czych na wszystkie powyższe pozycje było rzeczą 
bardzo kłopotliwą, ale okazało się możliwe do prze­
prowadzenia i już w okresie przedwojennym zasto­
sowano na szeregu statków różne materiały niepal­
ne lub trudnopalne, zamiast drewna.

Najtrudniejszy do rozwiązania problem przed­
stawia wyrugowanie farb palnych. Pomimo wielu 
poszukiwań, próby te nie udały się, toteż całkowite 
usunięcie farb olejnych okazało się niemożliwe. 
Wysiłki poszły więc w kierunku ograniczenia ilości 
farb do niezbędnego minimum i zastąpienia ich 
w innych miejscach farbami niepalnymi.

Również poważne trudności nastręczało wyru­
gowanie materiałów izolacyjnych, stosowanych do 
izolacji cieplnej pomieszczeń chłodzonych; w rezul­
tacie wielu prób zastosowano szereg materiałów 
o dobrych własnościach izolacyjnych, a jednocześ­
nie bezpiecznych pod względem pożarowym.

W wielu wypadkach próby znalezienia odpo­
wiednich materiałów zastępczych nie dały właści­
wych rezultatów, wobec czego zwrócono wysiłki 
w kierunku zmiany lub usunięcia niepożądanych 
własności materiałów dotychczas używanych. W re­
zultacie powstał cały szereg metod uodpornienia 
materiałów palnych, opatentowanych i reklamowa­
nych jako bardzo skuteczne. Jednakże do oceny 
tych środków należy podchodzić dość ostrożnie, po­
nieważ zwykle ich własności pogarszają się w mia­
rę upływu czasu. Próby przeprowadzane doraźnie, 
bezpośrednio po zastosowaniu środka, nie są mia­
rodajne dla oceny jego właściwości i dopiero za­
chowanie po pewnym okresie czasu pozwala na 
ustalenie wartości środka.

Metody uodporniania drewna

Najwięcej prób nad uodpornieniem przeprowa­
dzono z drewnem. Zanim zajmiemy się rozpatrze­
niem ich, należy nieco bliżej zapoznać się z proce­
sem palenia drewna, aby ustalić warunki, jakim 
muszą odpowiadać środki uodparniające.

Drewno zapala się pod wpływem nagrzania 
w temperaturze samozapłonu, wynoszącej 250 — 
500° C, zależnie od gatunku, lecz przy długotrwa­
łym uprzednim nagrzewaniu nawet w temperatu­
rze stu kilku stopni. W zależności od dopływu po­
wietrza, proces ten trwa aż do zupełnego zniszcze­
nia materiału na skutek reakcji łańcuchowej, pole­
gającej na zużytkowaniu ciepła powstałego ze spa­
lenia na ogrzanie następnej partii drewna i dopro­
wadzenie jej do temperatury zapłonu. Sam proces 
rozpada się na kilka faz, w których zachodzą cha­
rakterystyczne zjawiska, zależnie od temperatury 
nagrzania.

Faza I: 100— 130°C — gwałtowne wyparo­
wywanie wilgoci oraz niewielkiej ilo­
ści gazów palnych.

Faza II: 130— 150°C— intensywne wydzie­
lanie gazów, a przy długotrwałym 
procesie możliwość samozapalenia.

Faza III: 150 — 250i°C — proces zwęglania 
powierzchniowego, początkowo do ko­
loru brunatnego, później ciemniejące­
go, z pojawiającymi się w dalszym 
okresie pęknięciami i szczelinami 
wskutek intensywnego wydobywania 
się gazów. Możliwość chwilowego- 
pojawienia się płomieni.

Faza IV: 280°C i wyżej — wydzielanie się du­
żej ilości węglowodorów, które w ze­
tknięciu z tlenem ulegają samozapa­
leniu.

Badania powstających gazów wykazały, że do- 
temperatury 280°C w 90% wydzielają się CO 
i CÓ2, a po przekroczeniu tej temperatury zaczyna­
ją się pojawiać węglowodory w ilości ok. 40%. 
przy 280 — 380° C, dochodząc do 90% przy 700 
— 900°C, z równoczesnym zmniejszeniem się ilości 
CO i C 02.

Z powyższych rozważań należy wyciągnąć 
wniosek, że temperaturą krytyczna "dla zapalenia 
drewna jest temperatura 280!°C, przy której roz­
poczyna się intensywne wydzielanie węglowodo­
rów. Dla gatunków miększych należy ia przyjąć 
ok. 250°C.

Próby uodpornienia drewna przeciw zapaleniu 
wzięły za punkt wyjściowy przedstawione powyżej- 
własności i w rezultacie doprowadziły do wypraco­
wania kilku metod zabezpieczenia, mianowicie:

1. nadanie drewnu możliwie najgładszej i naj­
bardziej spoistej powierzchni, nie dopusz- 
czającej do wydobywania się gazów palnych;

2. osłanianie drewna ża pomocą okładzin, jak 
tynk, gipsowanie, cement, azbest itp.;

3. konserwacja drewna przy pomocy chemika- 
lii podwyższających temperaturę zapłonu,, 
lub zmniejszających własności gazowania 
i palenia się.

Pierwsza metoda ma obecnie znaczenie raczej  ̂
historyczne i mogła służyć tylko do podwyższenia 
temperatury zapłonu drewna, nie zmniejszając jego- 
palności.

Druga metoda jest stosowana dość często w bu­
downictwie lądowym, nie ma natomiast widoków 
na zastosowanie na statkach.

Natomiast trzecia metoda jest obecnie rozwija­
na najwszechstronniej, a wyrazem zainteresowania 
świata technicznego tym zagadnieniem jest liczba 
ponad 1000 patentów na środki ognioochronne, 
z których jednak zaledwie kilkadziesiąt posiada 
pewną wartość. Wynika to z bardzo ciężkich wa­
runków, jakie stawia się drewnu ogniouodpornione- 
mu. Powinno ono:

1. nie żarzyć się w wysokiej temperaturze,
2. nie mieć gorszych własności mechanicznych' 

i cieplnych niż drewno surowe,
3. nie wydzielać trujących gazów,
4. nie wietrzeć, łuszczyć się, wyługowywać,
5. Nie posiadać wrażliwości na działanie w il­

goci,
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6. nie tracić ognioodporności na skutek starze­
nia się,

7. nie niszczyć części metalowych lub farb,
8. nie sprzyjać rozwojowi grzyba,
9. nie posiadać wrażliwości na wstrząsy,

10. nie podlegać działaniu dwutlenku węgla 
zawartego w powietrzu.

Do tej pory nie został znaleziony środek, który 
by spełniał te wszystkie wymagania w stopniu za­
dowalającym.

Uodpornianie drewna środkami stosowanymi 
praktycznie odbywa się przy pomocy 4 metod:

1. natryskiwania, lub malowania,
2. zanurzania w roztworach,
3. nasycania pod ciśnieniem,
4. nasycania przez osmozę.
Pierwsza metoda jest najchętniej stosowana, 

ponieważ jest najtańsza, toteż największą ilość 
środków ognioochronnych wprowadza się przez 
malowanie. Metoda ta polega na pokryciu powierz­
chni drewna środkami, których głównym zadaniem 
jest niedopuszczenie do zetknięcia z tlenem, co osią­
ga się przez:

1. wydzielanie niepalnych, izolujących gazów,
2. topienie powłoki izolującej i pochłanianie

ciepła. , . .
Jako gazy niepalne występują najczęściej: azot, 

Co2 i S02, a środkiem stosowanym najczęściej byl 
siarczan amonu:

3 (NH4) 2S04 =  N2 +  4NH3 +  6H20  +  3S02 
Jednakże środek ten nie odpowiada wszystkim wa­
runkom podanym powyżej, toteż jego_ zastosowanie 
jest ograniczone jedynie do budownictwa lądowe­
go, w zabezpieczeniu zewnętrznym.

Częściej stosowane są środki o działaniu dru­
giego rodzaju. Występują one w postaci farb o róż­
nych własnościach i składzie, z których należy wy­
mienić następujące:

1. krzemianowe — zarabiane na szkle wod­
nym,

2. kazeinowe — zarabiane na kazeinie,
3. związki sulfitowe —■ zawierające sole kwa­

su siarkowego, amonowe i glinowe,
4. chlorki — zawierające chlorki magnezu, cyn­

ku, amonu,
5. fosforany — zawierające fosforany amonu, 

magnezu, potasu, sodu,
6. węglany — zawierające sole potasu,
7. związki boru — kwas borowy i boraks.
Substancje te mogą występować oddzielnie lub

w mieszaninie, w postaci farb lub dodatków o róż­
nym składzie.

Admiralicja brytyjska zarządziła malowanie 
wszystkich niezbędnych części drewnianych farbą 
o składzie:
szkło wodne (krzemian potasu) — 112 części wag. 
woda słodka — 100 „ „
kaolina — 150

Szkło wodne ma bardzo dobre własności ognio­
odporne, lecz ze względu na nieznaczną odporność 
na działanie wilgoci oraz dwutlenku węgla, na ma­
łą elastyczność (kruszenie się), musi być ponadto 
obciążone środkami zwiększającymi odporność na 
wilgoć, wśród których można wymienić proszek 
diabazu (skały magmowo - wylewne), kredę i inne 
środki, tworzące ze szkłem wodnym nierozpuszczal­

ne w wodzie połączenia krzemianu. Pomimo 
wszystko, trwałość tej farby jest ograniczona i po- 
włokowanie takie winno być ponawiane periodycz­
nie w odstępach około roku.

Znacznie większą odporność na wilgoć wykazu­
ją farby kazeinowe, zawierające:

odtłuszczone zsiadłe mleko 10,1 kg 
sól kuchenną 0,5 kg
barwniki 0,25 kg
Można by przytoczyć znacznie dłuższą listę re­

cept, ale wykraczałoby to poza ramy niniejszej 
pracy.

Wyniki osiągnięte przy użyciu powyższych i in­
nych środków są tylko częściowo zadowalające, 
ponieważ nie zapewniają w zupełności wszystkich 
warunków, jakim winny odpowiadać odnośne ma­
teriały, mianowicie pełnej niepalności i nieogra­
niczonej trwałości.

Metody uodporniania drewna przez impregna­
cję, polegającą na nasycaniu włókien różnymi spo­
sobami, są skuteczniejsze, choć również znacznie 
bardziej kosztowne.

Środkiem stosowanym przez marynarkę brytyj­
ską jest impregnat składający się z fosforanu amo­
nowego z małą domieszką kwasu bornego, w wod­
nym roztworze. Drewno przed impregnacją jest 
poddawane parowaniu i wyprażaniu w próżni, po­
czerń zanurza się je w roztworze impregnującym 
w komorze ciśnieniowej. Uzyskuje się w ten sposób 
daleko intensywniejsze wniknięcie impregnatu 
w tkankę drzewną. Rezultaty prób po zastosowaniu 
tej metody potwierdzają na ogól pokładane w niej 
nadzieje. Jednakże ma ona dość poważną wadę, 
mianowicie w czasie kolejnych zabiegów uodpor­
niających drewno ulega odkształceniu, wobec cze­
go poddaje się je nasycaniu w balach; jednak po 
pocięciu i obrobieniu wykazuje ono daleko mniej­
szą odporność w warstwach głębszych.

Dalszą wadą tego sposobu jest duży koszt i ko­
nieczność posiadania specjalnych urządzeń do 
przeprowadzenia wszystkich kolejnych zabiegów.

Znaczne trudności nastręcza również sprawa 
remontów i przeróbek, ponieważ trzeba czuwać, 
aby nie uzupełnić materiału impregnowanego drew­
nem nie uodpornionym.

Wszystkie znane metody impregnacji mają za­
tem więcej wad niż zalet. Toteż w kołach facho­
wych ugruntowało się przekonanie, że w tej dzie­
dzinie wiele jest jeszcze do zrobienia, a jedyna dro­
ga prowadzi poprzez całkowite usunięcie drewna 
z konstrukcji statków.

Uodpornianie tkanin

Drugi poważny problem stanowi palność tka­
nin, które są używane do różnych celów w wypo­
sażeniu okrętowym. Palność ta ma rozmaite nasi­
lenie u różnych gatunków surowców włókienni­
czych. Część z nich jest trudnopalna, a niepalny 
jest jedynie azbest. Do trudnopalnych należą: weł­
na, jedwab naturalny, wełny sztuczne. Włókna syn­
tetyczne, których produkcja oparta jest na materia­
łach syntetycznych z pominięciem surowca natural­
nego, są przeważnie trudnopalne, a nawet niepalne. 
Należą do nich nylon, perlon, steelon, niemiecki Sa- 
ran, Pe-Ce i inne.
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Mimo istnienia włókien niepalnych lub trudno- 
palnych, niebezpieczeństwo ze strony materiałów 
włókienniczych jest bardzo duże, ponieważ włókna 
trudnopalne mają stosunkowo ograniczone zastoso­
wanie, a najważniejszy i najbardziej rozpowszech­
niony surowiec włókienniczy, jakim jest bawełna, 
jest łatwopalny. Około 80% wszystkich artykułów 
włókienniczych wykonanych jest z bawełny, która 
jest najczystszą formą celulozy spotykaną w natu­
rze, w dodatku występującą w stanie nadzwyczaj­
nego rozdrobnienia, co ogromnie ułatwia palenie. 
Dlatego też tkaniny bawełniane winny być uodpor­
niane na ogień przez odpowiednią impregnację. 
Rozróżnia się dwa rodzaje impregnacji: czasową 
i trwałą.

Pierwszy rodzaj impregnacji polega na mocze­
niu tkaniny w impregnacie przygotowanym w roz­
tworze wodnym. Impregnat taki może jednak być 
bardzo łatwo z powrotem wypłukany przez wodę, 
wobec czego tkaniny nie mogą być narażone na ze­
tknięcie z wilgocią. Poza tym zaimpregnowane na 
tkaninie związki chemiczne z czasem ulatniają się 
i tracą swe własności uodporniające, wskutek czego 
impregnację trzeba powtarzać w odstępach czasu 
zależnych od własności impregnatu.

Mimo, że ten typ impregnowania tkanin właści­
wie nie nadaje się do użytku na statkach, był on 
jednak stosowany z uwagi na wielką taniość i ła t­
wość procesu.

Ilość chemikalii stosowanych do tego procesu 
jest dość duża. Na pierwszym miejscu należy wy­
mienić różne sołe, w których występuje grupa amo­
nowa w solach z kwasów siarkowego, fosforowego, 
solnego, dalej związki cynku i sodu, kwas borowy 
i boraks oraz inne.

Recepta na środek stosowany przez marynarkę 
angielską jest następująca:

boraks 10 części Wagowych
' kwas borowy 8 „  „
woda słodka 160 ,, „

Tkaniny zanurza się na przeciąg jednej godziny 
w roztworze, poczem układa się je na płasko aż do 
wysuszenia. Pokrowce, zasłony należy poddawać 
maglowaniu i prasowaniu. W ten sposób tkaniny 
stają się odporne ogniowo na przeciąg 6 miesięcy, 
przy czym tracą one tendencję do palenia się pło­
mieniem jak również do żarzenia się, tak, że tka­
nina ulega spopieleniu bez właściwego spalenia.

Ten sposób impregnacji jest dosyć kłopotliwy 
w stosowaniu, wobec czego opracowano inne meto­
dy, znacznie skuteczniejsze oraz trwalsze.

Pierwszą z nich jest tzw. „metoda podwójnej 
kąpieli“ , która polega na kolejnym przepuszczaniu 
tkaniny przez wodne roztwory dwóch różnych soli. 
W czasie przepuszczania przez drugi roztwór osa­
dza się na tkaninie nierozpuszczalny produkt 
o właściwościach ognioodpornych. Wg patentu Per- 
kinsa, dotychczas stosowanego, używa się roztworu 
cynianu sodowego, a po wysuszeniu przepuszcza 
się tkaniny przez siarczan amonu, płucze się je i su­
szy. Na tkaninie pozostaje subtelny nalot tlenku 
cynku, tworzący rodzaj nierozpuszczalnej w wo­
dzie, ognioodpornej blonki.

Obecnie przyjmują się coraz szerzej metody wy­
pracowane w Związku Radzieckim.

Wśród nich na pierwszym miejscu wymienić 
można metodę dyspersji pigmentu oraz różnych 
tlenków metali i związków chemicznych. Najczęś­
ciej stosuje się kombinację tlenków metali, jak 
tlenek antymonu, cyny, cynku, żelaza, ołowiu i inne, 
łącznie z produktami chlorowanymi, jak chlorowa­
ne woski, żywice, parafina, węglowodory itp., z do­
datkiem odpowiednich barwników. Proces ten nie 
narusza mocy tkaniny, a nawet zwiększa ją, ponad­
to zaś w ten sposób impregnowana tkanina wyka­
zuje dużą odporność na działanie wilgoci, również 
na pranie.

Wadą tej metody jest, iż wymaga ona dużego 
stężenia środków, co podnosi koszt zabiegu.

Druga metoda stosowana w ZSRR polega na 
zmianie struktury bawełny pod względem chemicz­
nym. Uzyskuje się to na drodze działania kwasami 
nieorganicznymi, szczególnie fosforowymi. Otrzy­
many ester fosforowy uodpornia tkaninę na ogień 
i pozbawia ją właściwości żarzenia. Tkaniny stają 
się odporne na wodę, a nawet na pranie chemiczne 
i normalne. Rezultatem wtórnym jest pewne osła­
bienie tkaniny na rozrywanie, jednak — według po­
siadanych wiadomości — udało się ten brak już 
uzupełnić.

Uodpornianie farb olejnych

Dalszym problemem jest uodpornienie farb olej­
nych pokrywających cały kadłub. Rozwiązanie tego 
problemu napotyka na trudności, gdyż farby nie­
p a ln e j  bardzo drogie, poza tym zaś na ogół źle 
chronią stal przed korozją, co jest głównym zada­
niem powłoki z farby. Toteż zastosowano rozwiąza­
nie kompromisowe, polegające na pozostawieniu 
zwykłych farb olejnych na wszystkich zewnętrznych 
powierzchniach statku, natomiast wyrugowaniu ich 
z wnętrza statku.

Jako farby do wnętrz zastosowano przede 
wszystkim farby aluminiowe z dodatkiem barwni­
ków, które pozwalają na uzyskiwanie wspaniałych 
efektów dekoracyjnych.

Jako farby białego koloru używa się bieli tyta­
nowej na rozpuszczalnikach niepalnych.

Używanie farb i lakierów nitrowych jest zabro­
nione przez Konwencję. Również farby korkowe, 
stosowane w pomieszczeniach wilgotnych, są obec­
nie zupełnie usuwane ze względu na dużą palność.

Obecnie przyjmuje się jako zasadę malowanie 
statków tylko jedną warstwą farby, co wymaga do­
kładnego zeskrobania starej farby przed nałoże­
niem nowej, dla uniknięcia „obrastania“ statku 
w skorupę materiału palnego.

Materiałem powszechnie stosowanym na stat­
kach jako pokrycie pokładu jest linoleum. Składa 
się ono z mieszaniny sproszkowanego korka z ze­
schniętym olejem lnianym wraz z barwnikiem, roz­
prowadzonej na tkaninie jutowej. Korzystne włas­
ności linoleum jako dobrego izolatora dźwiękowego 
i cieplnego oraz brak wrażliwości na wilgoć, uczy­
niły z niego materiał bardzo popularny. Jednakże 
jego palność, zwłaszcza zaś zdolność do wytwarza­
nia wielkich ilości dymu, zmusiła do zastanowienia 
się nad zastąpieniem linoleum innym materiałem. 
Dotychczas nie znaleziono materiału zastępczego 
o właściwościach zbliżonych do linoleum, toteż
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obecnie próby idą w kierunku uodpornienia lino­
leum na działanie ognia, nie zaś całkowitego usu­
wania go. Osiąga się to przez domieszanie w toku 
produkcji pewnych składników podnoszących od­
porność, mianowicie tlenku metali i soli używanych 
do uodpornienia tkanin. Najlepsze wyniki osiągnię­
to przy zastosowaniu antymonu i chlorowanego 
oleju lnianego. Jednakże próby te doprowadziły do 
zmniejszenia wartości i trwałości linoleum, które 
stało się bardziej kruche.

Trzeba więc stwierdzić, że zagadnienie uodpor­
nienia ogniowego jest dotychczas najsłabiej opra­
cowane. Należy oczekiwać, że dalsze prace badaw­
cze przyczynią się do znalezienia sposobów sku­
teczniejszego zabezpieczenia statków na odcinku 
obrony pożarowej.

Materiały zastępcze

Jakkolwiek wyniki osiągnięte w zakresie stoso­
wania materiałów zastępczych, są dość pokaźne, to 
jednak nie mogą one być traktowane jako zupełnie 
zadowalające. Sprawa ta jest wciąż jeszcze zagad­
nieniem przyszłości, polegającym na badaniu i po­
szukiwaniu różnych materiałów naturalnych lub 
sztucznych o własnościach zbliżonych do właści­
wych, odpowiadających warunkom pracy na statku. 
Najwięcej kłopotów powoduje znalezienie materia- 
fów zastępczych dla drewna, ze względu na jego 
różnorodne zastosowanie. Nadbudówki, zwłaszcza 
sterowe, budowano dawniej z drzewa, obecnie zaś 
wykonuje się je ze stali, co ułatwia nadanie im 
skomplikowanych kształtów, stosowanych dzisiaj 
coraz częściej.

Jako pokrycie pokładowe stosuje się rozmaite 
materiały, zależnie od charakteru pokładu. W częś­
ciach otwartych używa się niekiedy pokryć w po­
staci płyty betonowej, co jednak nie jest najlep­
szym rozwiązaniem ze względu na ciężar i kru­
chość.

Obecnie coraz szersze zastosowanie znajduje 
pokrywanie pokładów asfaltem z różnymi domiesz­
kami w postaci patentowych kompozycji, znanych 
np. pod nazwą „Lithocrete“ i in.Nie jest to pokry­
cie całkowicie niepalne, ale stosowane bywa głów­
nie na otwartych pokładach, przy czym przez od­
powiednie domieszki palność jego jest ograniczona 
do minimum.

Pokrycia pokładów wewnątrz pomieszczeń 
mieszkalnych wykonywane są z szeregu materia­
łów niepalnych, jak różne płytki ceramiczne, azbes­
towe, linoleum i inne. Materiały te występują pod 
różnymi nazwami firmowymi, jak „Bordex“ , „P lu­
to“ , „Gray Limpet“ . Stosuje się również jako po­
krycie płytki metalowe.

Zamiast oszalowań drewnianych na burtach 
oraz przepierzeń,, stosuje się albo materiały zastęp­
cze w postaci np. „Holoplastu“ , lub też cienkie bla­
chy stalowe czy aluminiowe. To drugie rozwiąza­
nie nie jest zbyt korzystne ze względu na brak włas­
ności izolacyjnych. Należy stwierdzić, że na tym 
odcinku nie stworzono jeszcze dostatecznie zadowa­
lającego rozwiązania.

Meble wykonuje się już coraz częściej z metalu 
w postaci rur i blach. Wprowadzenie ich do szer­
szego użytku jest kwestią tylko odpowiedniego, 
estetycznego opracowania form. W tym kierunku 
zrobiono już wiele, a sprawa staje się coraz bar­
dziej aktualna ze względu na niedobory drewna, 
dające się coraz bardziej odczuwać.

Tkaniny na statkach mogą być z powodzeniem 
zastąpione przez materiały z tworzyw sztucznych. 
Kotary, chodniki, dywany były już wykonywane 
z włókna azbestowego, które po odpowiednim spre­
parowaniu może z powodzeniem zastąpić materiały 
właściwe. Ponadto przeprowadza się próby wpro­
wadzania tkanin szklanych.

Izolacje cieplne korkowe zastępuje się obecnie 
płytami z folii aluminiowej pod nazwą „A lfo l“ .

Na tym pobieżnym zestawieniu nie kończy się 
lista materiałów. Jednakże wyniki prób dokonywa­
nych obecnie w tej dziedzinie nie są ujawniane, lub 
docierają do nas ze znacznym opóźnieniem.

Wnioski wynikające z tych rozważań powinny 
być wzięte pod rozwagę przez młody polski prze­
mysł okrętowy, celem podniesienia odporności 
ogniowej statków budowanych w kraju. Należało 
by przeprowadzić pewne badania i próby w kierun­
ku wypracowania własnych metod uodporniania 
ogniowego materiałów palnych, jak też dobrania 
odpowiednich materiałów zastępczych. To ostatnie 
zagadnienie jest szczególnie pilne ze względu na 
konieczność oszczędzania drewna, w związku z wy­
niszczeniem drzewostanu w czasie okupacji.

Mgr inż. Zenon Jagodziński
Gdańsk

OBWÓD ANTENOWY RADIOGONIOMETRI)
Uwagi ogólne. Charakterystyka kierunku ramy. 

Zniekształcenie charakterystyki kierunkowej ramy, 
wyznaczenie strony. Zamazanie minimum charakterys­
tyki kierunkowej, obwód równoważący.

U W A G I O G Ó LNE

W śród szeregu m etod i  urządzeń ra d io naw iga cy jn ych , 
ja k im i rozporządza współczesna rad io te chn ika , na jsze r­
sze zastosowanie w  żegludze m o rsk ie j m a rad iogon iom etr.

N ie  da je  on w p ra w d z ie  ta k  d o k ła dnych  w y n ik ó w  na­
m ia ru , ja k  inne  nowoczesne system y (np. Decca, Lo ran  
i  in .), lecz odznacza się p ros to tą  k o n s tru k c ji i  obsługi, daje 
możność w y k o n y w a n ia  n a m ia ró w  n ie  ty lk o  na określone 
p u n k ty  (rad io la ta rn ie ), lecz rów n ież  na inne  s ta tk i, co 
m a znaczenie w  ra to w n ic tw ie  i  ry b o łó w s tw ie  m orsk im .

Sieć ra d io la ta rn i m o rsk ich  je s t szeroko rozbudowana, 
i  z tego w zg lędu  rad io gon io m e tr może być  w yko rzys ta n y  
na w szys tk ich  uczęszczanych m orzach św iata. Z  ty c h  po­
w o dó w  rad io gon io m etr obecnie jes t , a z pewnością przez
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d łu g i jeszcze czasi będzie po ds taw ow ym  urządzeniem  ra ­
d ion aw iga cy jnym .

M iędzynarodow a K o n w e n c ja  o Bezpieczeństw ie Ż yc ia  
na M orzu  (L o n d yn  1948) zalicza rad io gon io m e tr do obo­
w iązkow ego w yposażenia s ta tk ó w  pe łn om orsk ich  ponad 
1600 t. N iezależnie od k o n w e n c ji, rad io gon io m e tr jes t sze­
ro k o  stosowany rów n ie ż  na s ta tkach  m n ie jszych , a także 
na m orsk ich  jednostkach  ryba ck ich .

D okładność n a m ia ró w  gon iom etrycznych  w  p rzec ię t­
n ie  dobrych  w a ru n ka ch  w y n o s i ok. 1— 2°. N ie  je s t to  
duża dokładność, lecz na ogół w ysta rcza  ona d la  p rze ­
c ię tn ych  po trzeb żeglugi.

T rzeba je d n a k  zważać, b y  przez p ra w id ło w ą  re g u la ­
c ję  i  fachow ą obsługę osiągnąć ja k  na jlepszą dokładność, 
a ty m  sam ym  dobrze w yko rzys ta ć  dość ograniczone m oż­
liw o ś c i rad iogon iom etru .

Is tn ie je  ca ły  szereg czynn ików , m ogących zm nie jszyć 
dokładność n a m ia ru  i  w yw o ła ć  b łędy . C z y n n ik i te m ożna 
ogó ln ie  podz ie lić  na dw ie  g ru p y : c z y n n ik i w ew nętrzne, 
k tó ry c h  źród łem  jes t sam apara t, a śc iś le j m ów iąc  —• 
jego obwód w e jśc io w y, oraz c z y n n ik i zewnętrzne, k tó ­
ry c h  najczęstszą przyczyną  je s t p ro m ien io w an ie  w tó rn e  
s tru k tu ry  s ta tku , b łęd y  p o la ry z a c ji i  b łą d  re f ra k c j i  b rze­
gow ej.

Celem n in ie jszego a r ty k u łu  jes t ana liza  obw odu w e j­
ściowego i  m e tody  e lim in o w a n ia  b łędów , ja k ie  w  ty m  
obwodzie m ogą powstać.

C H A R A K T E R Y S T Y K A  K IE R U N K O W A  R A M Y  

Charakterystyka sinusoidalna

N a m ia ry  rad iogon iom etryczne  w y k o n u je  się przez 
w yko rzys ta n ie  c h a ra k te ry s ty k i k ie ru n k o w e j ram y.

P rzeb ieg c h a ra k te ry s ty k i k ie ru n k o w e j o k re ś lić  m oż­
na na podstaw ie  następu jących  rozw ażań:

Pole e lek tryczne  fa l i  p rzyz iem ne j, rozchodzącej się 
nad  po w ie rzchn ią  z ie m i w  k ie ru n k u  P, posiada p o la ry ­
zację p ionow ą, zaś w artość  c h w ilo w a  natężenia po la  
w yn os i:

K t =  K  sin (mt -)- <p) (1
gdzie K  oznacza a m p litu d ę  natężen ia po la  (rys. 1).

Jeże li w  p o lu  ty m  zna jdz ie  się! p rze w o d n ik  p ion ow y , 
pow stan ie  w  n im  s iła  e lek trom o to ryczna , będąca s k u t­
k ie m  nap ięc ia  po la :

Eat =  bKt
c z y li

Eat =  b ■ K  sin (u>t -f- tp) (2

Li
R ys. i

Rys. 2

W y n ik a  stąd, że s iła  e lek trom o to ryczna  w  p ion ow ym  
p rze w o d n iku  je s t w  faz ie  z w zbudza jącym  ją  po lem  e lek­
tryczn ym .

A m p litu d a  te j s iły  n ie  zależy od k ie ru n k u  P, z k tó ­
rego dochodzi fa la . P o jedyńczy, p io n o w y  p rę t s tanow i 
w ięc  antenę odbiorczą o cha rak te rys tyce  b e z k ie ru n - 
kow e j.

W  u k ład z ie  w spó łrzędnych  p ro s to ką tn ych  (rys. 2 a) 
ch a ra k te rys tyka  bezk ie runko w a  w y ra ża  się ja k o  lin ia  
prosta, rów no leg ła  do osi ką tó w , w  od ległości p ro p o rc jo ­
na ln e j do Ea, co po p rzen ies ien iu  na u k ła d  w spó łrzędnych  
b iegunow ych  da je  k o ło  (rys. 2b).

R ozpa trzm y z kole i! w ypadek, gd y  w  p o lu  e le k trycz ­
n ym  fa li, K, rozchodzącej się w  k ie ru n k u  P, umieszczone 
są w  od leg łośc i a dw a p rę ty  p ionow e A  i  B  o w ysokości b 
(rys. 3).

W  każdym  z p rę tó w  pow stan ie  siła, e le k tro m o to rycz ­
na, będąca w  faz ie  z w y w o łu ją c y m  ją  polem . Jednak 
faza po la  e lektrycznego jes t różna w  m ie jscach um ieszcze­
n ia  d w u  p rę tów , gdyż w  tra k c ie  rozchodzenia się fa l i  n a ­
stępuje przesunięcie je j fazy. N a  p rze by te j drodze, ró w ­
n e j je d n e j d ługości fa li,  faza po la  e lek trycznego zm ienia 
się o 2 jt, czyli) na jednostkę  d ługości d ro g i przesunięcie 
fazy  w yn os i:

ł ' “ 7 T
Z atem  na drodze a, ty. m iędzy je d n ym  prę te m  a 

d ru g im , faza zostaje opóźniona o k ą t 
, 2 r. a

+ =  —  <8> 
W  stosunku do fazy  w  p rę c ie  A, t j .  po la  w yrażonego

K A =  Kei°
ja k o

c zy li
KAt =  K sin iut

faza w  pręcie  B  będzie przesun ię ta  o k ą t  i|>, a w ięc
2 r. a
T ~K b =  K e-h  =  Ke

gdzie znak „ — “  oznacza opóźnien ie fazy, 
c z y li

K Bt =  K sin (iut—i|i)
S iły  e lek trom oto ryczne , pow sta łe  w  obu prę tach, są 

w  faz ie  z po lem  e lek trycznym . Zatem  ic h  w a rto śc i c h w i­
lo w e  wynoszą:
w  pręc ie  A : EAt =  EA sin iut |

w  p ręc ie  B: E Bt =  EB sin (iut— <|/) (
To przesunięcie fazy  pow odu je  pow stan ie  cha rak te ­

ry s ty k i k ie ru n k o w e j. M ia n o w ic ie  w yp ad kow a  s iła  e le k ­
trom oto ryczna , dz ia ła jąca  w  obwodzie obu p rę tów , jes t 
oczyw iście  różn icą  s ił e lek trom o to rycznych  w  obu p rę ­
tach  (rys. 4).

Et — EAt — l ' Bt
c z y li

Et =  E a sin iut — Eb sin (mt— ó) 
p rz y  ró w n e j w ysokości p rę tó w

E a  =  EB =  b • K 
Ef =  bK [sin iut — s n  (iut -  di)] 

co po p rzekszta łcen iu  da je :

Et — b • K  [sin iut — sin iut cos ii - j-  cos <»t sin ó] 
c zy li

Et =  b  • K [sin iut (1 — cos i!ó sin ó cos iut] (5)

To m ało\ p rze jrzys te  w yra żen ie  m ożna uprościć, b io ­
rąc pod uwagę rzeczyw iste, stosowane w  p ra k tyce  w y ­
m ia ry  ram y. Ze w zg lędu na niebezpieczeństwo b łędu  
p o la ryza c ji, go n iom etr p ra cu je  na fa l i  d łu g ie j. W ówczas 
w y m ia ry  ram y, t j .  odstęp a, je s t znacznie m n ie jszy  od 
d ługości fa li,  t j .

y -  <  1 (6)

W y n ik a  stąd, że przesunięcie fazy fa l i  na drodze m ię ­
dzy p rę ta m i, je s t bardzo m a łe ; w te d y  można p rzy ją ć :

oraz
COS l]l

sin  ip

c z y li 1 — cos «=! 0 (7)
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U w zg lę dn ia jąc  te  p rzyb liże n ia  we wz. 5, o trz y m u ­
je m y :

Et =  bK  b cos cot 18!
c z y li ostatecznie:

2 -  ab
E* =  K  s in  -9- c  s out (9)

Ze w zo ru  tego w y n ik a ją  zasadnicze w n io s k i:
1. W ypadkow a  s iła  e lek trom o to ryczna  je s t różn icą  

s ił e lek trom o to rycznych  w  obu prę tach.
2. S iła  e lek trom o to ryczna  je s t w  s tosunku do w y w o ­

łu jącego ją  po la  przesun ię ta  w  faz ie  o 90°, gdyż 
w ys tęp u jący  w e wzorze (3) s in  o t, zosta ł w e w zo­
rze (9) zam ien iony na cos cot.

3. A m p litu d a  w yp a d ko w e j s iły  e lek trom o to ryczne j 
je s t p ro po rc jon a lna  do po w ie rzch n i ra m y  A = a b .

4. A m p litu d a  w yp a d ko w e j s iły  e lek trom o to ryczne j 
zależy od k ie ru n k u  odbieranego sygna łu ; pow sta ­
je  w  te n  sposób ch a ra k te rys tyka  k ie ru n k o w a  
określona czynn ik ie m  sin 9.

C h a ra k te rys tyka  ta  w e w spó łrzędnych  p ro s to ką tnych  
p rzedstaw ia  się ja k o  sinusoida, zaś w e  w spó łrzędnych  b ie ­
gunow ych ja k o  k rz y w a  ósem kowa (rys. 5). W n io sk i te 
ilu s tru je  rys. 6.

Jeże li l in ia  p rę tó w  (pow ie rzchn ia  ram y) je s t usta­
w iona  prostopad le  do k ie ru n k u  P, z k tó rego  dochodzi 
fa la  (rys. 6a), faza po la  e lektrycznego, a zatem  i  s ił 
e lek trom o to rycznych  w  obu prę tach, je s t jednakow a. 
W  ty m  w y p a d k u  różn ica  s ił e lek trom o to rycznych  da je 
w yp ad kow ą  w artość zero. P rz y  ta k im  u s ta w ie n iu  p rę tó w  
w ys tę p u je  w ięc zan ik  s iły  e lek trom o to ryczne j.

Jeże li p rę ty  ustaw ione  są rów no leg le  do k ie ru n k u  
odb ierane j f a l i  P (rys. 5b), nal drodze m iędzy  p rę ta m i n a ­
stępuje przesunięcie fazy  ij>. S iła  e lek trom o to ryczna  w  
p ręc ie  B rów n ież  zosta je przesun ięta w  fazie, a różn ica 
obu s ił da je  w ypadkow ą; Er, k tó ra  w  stosunku do s ił Ea

i  Eb jes t p rzesun ięta w  faz ie  w  p rz y b liż e n iu  o ( (p rz y ­

b liżen ie  to  okreś la  wz. (7).
Jeże li p rę ty  zostaną ustaw ione pod d o w o lnym  k ą ­

tem  ii, ja k  na rys. 6c, przesun ięcie fazy  i|> następu je na 
drodze d = a  sin -9, (co w y k a z u je  wz. 9).

G dyby  p rę ty  zosta ły  ustaw ione  poziom o, n ie  m og łaby 
w  n ich  powstać s iła  e lek trom o to ryczna , gdyż b y ły b y  
one zawsze p rostopad łe  do k ie ru n k u  natężenia po la  K. 
Z tego pow odu górne końce p rę tó w  m ogą być połączone, 
gdyż połączenie ta k ie  n ie  m a żadnego w p ły w u  na siłę 
e lek trom oto ryczną , w yrażoną  wz. (9).

Przez po łączenie gó rnych  koń ców  p rę tó w  pow sta je  
pę tla  zam kn ię ta , stanow iąca jednozw o jow ą ram ę (rys. 7a). 
Jak  w y n ik a  ze w zo ru  (9), s iła  e lek trom o to ryczna  p ę tli 
jes t p ropo rc  onalna do je j p o w ie rzch n i ab, lecz n ie  za­
leży od ksz ta łtu . M ożna w ięc  pę tlę  w yko na ć  w  fo rm ie  
ko ła  (rys. 7b).

Na każd ym  elem encie obw odu k o ła  dl pow sta je  ró w ­
na s iła  e lek trom o to ryczna , p ro p o rc jo n a ln a  do sk ładow e j 
dz tego e lem entu (rys. 7c). W  sk ładow e j poziom ej dx 
s iła  e lek trom o to ryczna  oczyw iście  n ie  pow sta je .

K o ło w y  ksz ta łt p ę t li je s t ko rzys tn ie jszy  od prosto ­
kątnego, gdyż wówczas stosunek po w ie rzch n i do obwodu 
jes t na jw iększy , a w ięc p o p ra w ia  się Q obwodu. Z  tego 
powodu ra m y  gon iom etryczne w y k o n u je  się z w y k le  w  
kszta łc ie  ko ła . I

Uzasadnione w yże j po łączenie gó rnych  koń ców  p rę ­
tó w  u m o ż liw ia  w yko n a n ie  p ę t li w ie lo zw o jo w e j. W ówczas 
w  każdym  z w o ju  pow sta je  s iła  e lek trom o to ryczna , w y ­
rażona w zorem  (9). P ow sta je  w  ten sposób ram a gonio- 
m etryczna , w  k tó re j s iła  e lek trom o to ryczna  posiada am ­
p litu d ę

2 it  A N
Er =  — -----  K  sin 9  (10)

gdzie A —  pow ie rzchn ia  ram y, N  —  ilość zw o jów .
Ilość z w o jó w  ograniczona je s t je d n a k  in d u k c y jn o ś - 

cią, ja ką  m ożna um ieścić w  obwodzie w e jśc io w ym  od ­
b io rn ik a . Przez analog ię  z anteną p ionow ą („o tw a rtą “ ) 
w yrażen ie :

2 *  A N
— r ~  =  hsk a i )

okreś la  się często ja k o  „w ysokość skuteczną“  ram y. S iła  
e lek trom o to ryczna  na k ie ru n k u  m a x im u m  w yra ża  się 
w ów czas:

E rm  =  h sk ‘ K  ' I 2
zaś na d o w o ln ym  k ie ru n k u  pow sta je  s iła  e le k tro m o to ­
ryczna :

F,r =  F  sm 9 (13)
Dla, w yko n a n ia  n a m ia ru  w y k o rz y s tu je  się m in im u m  cha­
ra k te ry s ty k i,  poniew aż tu ta j kon trastow ość, t j .

A =  =  Ji,m cos 9  (14)

je s t na jw iększa , gdyż d la : 9 = 0  cos 9 = 1 . Na k ie ru n k u  
m a x im u m  (9= 90°) kon trastow ość m a le je  do zera, gdyż 
dla  9 =  90° cos 9 = 0 .

f ą  € a

« i—
I a)

a By», i
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Celem dokonan ia  n a m ia ru  na leży ram ą obrócić  tak , 
by  w  słuchawce w y s tą p ił za n ik  sygnału. Oznacza to, 
że k ie run ek , m in im u m  c h a ra k te ry s ty k i (8 = 0 ) p o k ryw a  
się z k ie ru n k ie m  odb ie rane j fa li.

W adą c h a ra k te ry s ty k i ósem kow ej jes t dwuznaczność 
strony. C h a ra k te rys tyka  posiada bow iem  dw a sym etrycz­
ne m in im a , da jące dw a z a n ik i sygnału, różn iące się o 
180°, i  na podstaw ie  samej ósem ki n iem oż liw e  jes t s tw ie r­
dzenie, czy n a m ia r je s t w łaśc iw y , czy: od w ró cony  o ISO0.

W  n a w ig a c ji częste są w yp a d k i, k ie d y  kon ieczne jest 
rozstrzygn ięc ie  te j dwuznaczności, t j .  w yznaczenie strony. 
C ha ra k te rys tyczn ym  p rzyk ład em  może tu  być ra to w n ic ­
tw o  m orsk ie , poszuk iw an ie  innego s ta tku  p rzy  z łe j w i­
doczności, w za jem ne szukanie się jednostek ryb a ck ich  
itp . sytuacje.

D la  w yznaczenia s tro n y  kon ieczne jes t zam ien ien ie  
sym etryczne j c h a ra k te ry s ty k i ósem kowej na c h a ra k te ry ­
s tykę  niesym etryczną, p rzy  czym  najprostsze jes t uzys­
kan ie  c h a ra k te ry s ty k i zb liżone j do k a rd io id y  (rys. 8).

Za pomocą c h a ra k te ry s ty k i ósem kow ej (Er) okreś lić  
m ożna k ie ru n e k  X Y, z k tó rego  dochodzi odb ie rany  syg­
na ł. W łączenie c h a ra k te ry s ty k i asym etryczne j Ek um oż­
l iw i  w yznaczenie s trony , t j .  rozstrzygn ięc ie , czy sygnał 
dochodzi z k ie ru n k u  X, czy z k ie ru n k u  Y. M ia no w ic ie  
obrócenie ra m y  o 90° u s ta w i c h a ra k te rys tykę  asyme­
tryczn ą  w  po łożen iu  zaznaczonym  na rys. 8 l in ią  ciągłą. 
Jeże li wówczas sygna ł w ys tą p i słabo, jes t rzeczą oczy­
w is tą , że przychodzi on z k ie ru n k u  X, je że li zaś w ys tąp i 
s iln ie , oznacza to, że p rzychodz i z k ie ru n k u  Y.

Z am iana c h a ra k te ry s ty k i ósem kowej na asym etryczną 
w ym aga odpow iedn iego u k ła d u  oraz w ła śc iw ych  m a n i­
p u la c ji po w y k o n a n iu  nam ia ru . Zagadn ien ie  to  om ó­
w ione  jes t w  następnym  rozdzia le.

Sumowanie napięć w  obwodzie ram y

Jeże li w  obwodzie w e jśc io w ym  rad io gon io m etru  
is tn ie je  ty lk o  SEM  ram y, nap ięc ie  na w e jśc iu  od b io rn ika  
odpow iada czystej cha rak te rys tyce  ósem kow ej, okreś lo ­

ne j wz. (13). Jeże li je d n a k  w  obwodzie ty m  w ys tąp i, prócz 
S E M  ram y, inne  nap ięc ie  (oczyw iście o te j samej często­
tliw ośc i), przebieg nap ięc ia  na, w e jśc iu  od b io rn ika  n ie  od­
pow iada czystej cha rak te rys tyce  ósem kow ej ram y, p rzy  
czym  odkształcenie zależne jes t od stosunku a m p litu d  
i  faz obu napięć, w ys tępu jących  w  obwodzie w e jśc io ­
w ym .

W  ogó lnym  w yp ad ku , gdy na w e jśc iu  od b io rn ika  
is tn ie je  napięcie, ■ będące s ku tk ie m  s iły  e lek trom o to rycz ­
ne j w  ram ie  Er oraz napięci©  Ea o cha rak te rys tyce  bez- 
k ie ru n k o w e j i  przesun ięte w  faz ie  w  stosunku do Er 
o k ą t (p, sy tuac ja  przedstaw ia  się ja k  na! rys. 9.

P rz y jm u ją c  fazę napięcia  ra m y  ja k o  fazę odniesienia.
Er =  Er ei<> =  E rm sin ■8- (15)

o trz y m u je m y  d la  nap ięc ia  Ea o cha rak te rys tyce  bezkie - 
ru n k o w e j i  przesuniętego w  faz ie  o k ą t  cp.

Ea =  Ea e1 =  E„ cos tp -f- i i a sin © 116)
co po zsum ow aniu obu napięć da je  napięcie  w yp adkow e :

E =  j /  (Erm sin 8- • E„ cos ©)2 -)- (Ea sin tp)2 (17) 
Oznaczając stosunek a m p litu d

U.
n =  —  (18)

rm
o trzym u je m y :

E =  Er (sin 8 +  n cos tp)2 -f- (n sin tp)2 (19)

Jest to  w ypadek ogólny. W idać stąd, że odkształcenie 
c h a ra k te ry s ty k i k ie ru n k o w e j ra m y  E r (odniesione do w e j­
ścia od b io rn ika ) zależne jes t za rów no od s tosunku a m p li­
tud , ja k  rów n ież  od stosunku faz  obu napięć sk ładow ych.

Z w yp a d ku  ogólnego, określonego w yrażen iem  (19), 
w yo d rę bn ić  m ożna k i lk a  w y p a d k ó w  szczególnych, pos ia­
da jących duże znaczenie w  p ra k tyce . Są to  następujące 
w y p a d k i:

1) Oba napięcia  w  faz ie  <p =  0.
1. 1. N ap ięc ie  bezk ie runkow e Ea m niejsze od nap ię ­

c ia  ram y.
n  <  1.

1. 2. Oba napięcia rów ne.
n  — 1.

1. 3. N apięcie bezk ie runkow e Ea w iększe od nap ię ­
cia ram y.

n  ; >  1.
r

2) Napięcie Ea i Er przesunięte w  fazie o ■

R o zpa tryw an ie  poszczególnych stosunków  a m p litu d  
jest; w  ty m  w yp a d k u  zbędne,, gdyż p ra k tyczn e  znaczenie 
posiada je d y n ie  w yp ad ek  n  >  1.

A na liza  poszczególnych w ym ie n io n ych  w yże j w y p a d ­
k ó w  p ro w a dz i do w n io skó w  p ra k tyczn ych , decydu jących 
o k o n s tru k c ji obw odu wejściowego.

Z N IE K S Z T A Ł C E N IE  C H A R A K T E R Y S T Y K I 
K IE R U N K O W E J R A M Y

Wyznaczenie strony

W  w yp ad ku , gdy oba napięcia w ystępu jące  w  obw o­
dzie w e jśc io w ym  są w  fazie, t j .  © =  0, w yrażen ie  (19) 
sprowadza się do fo rm y :

=  Er jA(sin <p —(- n j2
c z y li:

E =  Er (sin 8  - j- n) — F , sin 8  - j- F a (20)
Jak  w idać, ch a ra k te rys tyka  w yp ad kow a  pow stan ie  

przez zsum owanie obu c h a ra k te ry s ty k  sk ładow ych, flj. 
c h a ra k te ry s ty k i ósem kow ej ra m y  Er i  sk ładow e j rzeczy­
w is te j c h a ra k te ry s ty k i b e zk ie runko w e j (ko łow e j) napięcia  
Ea. W ypadek ten na leży zbadać d la  cha rak te rys tycznych  
stosunków  am p litu d .

N apięcie Ea m n ie jsze od napięcia ram y, n  1.
(Błąd antenowy)

Z rys. 10 w idać  bezpośrednio, że is tn ie n ie  w  obw o­
dzie ra m y  nap ięc ia  bezk ie runkow ego pow odu je  przesu­
nięcie  m in im u m  z p u n k tó w  (lu b  k ie ru n k ó w ) A —  8  na 
k ie ru n e k  A ’ B \

W ypadek ten może ła tw o  w ys tąp ić  w  p ra k tyce  w  fo r ­
m ie  z ja w iska  szkodliw ego, dającego b łąd  na m ia ru . W y ­
starczy bow iem , że na w e jśc ie  o d b io rn ik a  dostanie się 
m a ły  chociażby sygnał o cha rak te rys tyce  be zk ie runko w e j. 
Może to  być np. sygna ł po w sta jący  na. sku te k  a sym e trii 
obw odu wejściow ego („e fe k t p ionow ośc i“ ), lu b , p rzy  n ie ­
dostatecznym  e k ra no w an iu  obw odu w ejściowego, sygnał 
odebrany bezpośrednio przez cew kę antenow ą lu b  ob­
w ód s ia tko w y  p ie rw sze j la m p y  od b io rn ika . B łą d  ten  
określa  się często m ianem  „b łę d u  antenowego“ . W sku tek  
obecności sk ładow e j fazy  sygna łu  bezkie runkow ego, m in i­
m um  zostaje przesun ię te  o A 8, t j .  w ys tą p i na k ie ru n k u
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0 +  A fr, k tó ra  to  w artość, us taw iona  do 20, da je  k ie ru ­
nek odkształconego m in im u m :

E =  Er [siu (0- +  A0-) - f  n] — 0 (2 i)
a stąd:

s in  (d  - f -  A d )  =  —  n 122)

P rzy  czystej cha rak te rys tyce  ósem kow ej m in im u m  w y ­
stępu je  na k ie ru n k u  0 =  0, Jt, zatem  odchylen ie

sin  A 0 =  —  n (23)
lu b  d la  m a łych  k ą tó w  (n 1)

A #  «  —  n
Niebezpieczeństwo zniekszta łceń c h a ra k te ry s ty k i pow o­
du jących  b łąd  na m ia ru  je s t tu ta j duże, co w idać  z nastę­
pującego prostego w yliczen ia .

Przecię tna ram a, stosowana w  rad iogon iom etrach  
m orsk ich , posiada pow ie rzchn ię  A  =  ok. 0,75 m 2, ilość 
z w o jó w  N  =  ok. 10 zw. R a d io la ta rn ie  m o rsk ie  p ra cu ją  w  
pasie 285 —  315 kc/s, c z y li przecię tna długość fa l i  jest 
A =  1000 m . W  tych  w a ru n ka ch  wysokość skuteczna 
ra m y  w yn os i (wg. 11):

a w ięc n ieca łe 5 cm.

• 0,75 • 10 

1000
0,047 m

C h a ra k te rys tyka  ósem kowa ra m y  o ta k  m a łe j w y ­
sokości skutecznej może ulec zn iekszta łcen iu  p rzedsta­
w ionem u na rys. 10 ju ż  p rzy  bardzo m a łym  sygnale 
zn iekszta łca jącym . Jeżeli np. na cewce od b io rn ika , lu b  
doprow adzen iu  an teny pow stan ie  sygna ł zn iekszta łca­
ją c y  o poziom ie n iższym  o 20 db od Erm, t j.  p rzy  n  =  0,1, 
zn iekszta łcenie w ynos i w g  w yrażen ia  (23): 

s in  A 0 =  0,1 
t j.  A » =  5,8°

Jest to  p rz y k ła d  dość ja s k ra w y , je dn ak  trzeba  w ziąć 
pod uwagę, że taka  w ie lkość  sygna łu  p rzy  ram ie  o po­
danych w yże j w ym ia ra c h  odpow iada w ysokości skutecz­
ne j 0,6 cm. N iebezpieczeństwo je s t w ięc duże, i  ju ż  p rzy  
sygnale niższym  o 40 db od  odbieranego zniekszta łcenie 
ch a ra k te ry s ty k i, t j .  b łąd  nam ia ru , w yn os i 0,6°.

W y k ry c ie  b łędu  antenowego jes t ła tw e . P rzy  czystej 
cha rak te rys tyce  ósem kow ej oba m in im a  c h a ra k te ry s ty k i 
muszą być  sym etryczne, t j .  różn ić  się o 180°. W ysta rczy 
w ięc w ykonać n a m ia r i  po o trzym a n iu  ostrego, w y ra ź ­
nego zan iku  obrócić  ra m ę  d o k ła dn ie  o 180°. Po pop ra ­
w ie n iu  po łożenia ba lansera na k ie ru n k u  ty m  po w in ie n  
rów n ież  w ys tąp ić  zan ik. Jeżeli w ys tęp u je  b łą d  anteno­
w y, zan ik  od chy lony  jes t od k ie ru n k u  zm niejszonego o 
180° o w ie lkość  2 A 0, co w y n ik a  w p ro s t z rys. lOb.

Z  an a lizy  p rzyczyn  b łędu  antenowego w y n ik a ją  
w n io sk i odnośnie p ra w id ło w e j k o n s tru k c ji ra m y  i  ob­
w odu w e jśc iow ego od b io rn ika . M ia n o w ic ie  przyczyną 
b łędu antenowego może być asym etria  obw odu ra m y  
w zględem  z iem i oraz n iedok ładne  ekranow an ie  ram y, 
lu b  obwodu w ejśc iow ego od b io rn ika .

S k u tk i a s y m e tr ii ra m y  w y ja ś n ia  na jp rostszy obwód 
w e jśc io w y  od b io rn ika , w  k tó ry m  uzw o jen ie  ra m y  stanow i 
rów nocześnie in du kcy jno ść  obw odu wejściowego, s tro jo ­
nego kondensatorem  C (rys. l la ) .  S trona  ka to d y  je s t uz ie­
m iona  bezpośrednio, lu b  przez po jem ność b a te r ii czy za­
silacza.

B łą d  an tenow y tego obw odu w y ja ś n ia  u k ła d  ró w n o ­
w a ż n y  rys. 11 b. S iła  e lek trom o to ryczna  ra m y  Er, dająca 
c h a ra k te rys tykę  ósem kową w g  wz. (13), je s t różn icą  s ił 
e lek trom o to rycznych  EA i  EB, pow sta łych  w  obu prę tach 
p ionow ych  A i  B. Równocześnie je d n a k  ob ie s iły  e le k tro ­
m otoryczne pow odu ją  pow stan ie  oscy lac ji, d la  k tó ry c h  
obw ód jes t n iesym e tryczny  w zględem  ziem i. P rą d y  w  p rę ­

cie A oscy lu ją  bezpośrednio do ziem i, zaś p rą d y  będące 
sku tk ie m  s iły  e lek trom o to ryczne j w  pręc ie  B n a p o tyka ją  
na swej drodze do z ie m i kondensa to r C i  w y w o łu ją  na 
n im  spadek napięcia. Ten spadek nap ięc ia  m a oczyw iście 
c h a ra k te rys tykę  bezk ie runkow ą , a w ięc jego składowa, 
będąca w  faz ie  z s iłą  e lek trom o to ryczną  ram y, po w o­
d u je  pow stan ie b łędu  antenowego. Z  tego pow odu u k ła d  
ja k  na rys. 11 n ie  może być  stosowany w  rad io gon io - 
m etrze.

B łą d  an tenow y, ja k i pow sta je  w  uk ładz ie  rys. 11, 
m ożna usunąć przez zsym etryzow an ie  obw odu w e jśc io ­
wego w zględem  ziem i. P rzyk ła de m  ta k ic h  rozw iązań  są 
rys. 12 i  13.

W  uk ładz ie  rys. 12 sym e tria  zapew niona je s t przez 
u k ła d  w e jśc io w y  przeciw sobny, z uz iem ioną katodą. Jest 
to  u k ła d  n iew yg od ny  ze w zg lędu na konieczność stosowa­
n ie  kondensa to ra różn icowego i  obw odu przeciwsobnego 
na w e jśc iu . P onadto zestro jen ie  obwodów , t j .  dopasowanie 
w łaśc iw e j in d u kcy jn o śc i ra m y  i  po jem ności doprow adzeń 
może nastręczać trudn ośc i p rzy  zestra jan iu .
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Rys. 13 a przedstaw ia  obwód o sprężeniu tra n s fo rm a ­
to ro w ym . S ym e tria  je s t tu  zapew niona przez uz iem ie­
n ie  środka uzw o jen ia  p ie rw o tneg o  tra n s fo rm a to ra  sprzę­
gającego.

Oba uzw o jen ia  tra n s fo rm a to ra  w in n y  b yć  rów n ież  
rozdzie lone ekranem  e lektros ta tycznym . Ze w zg lędu na 
prosto tę  k o n s tru k c ji i  dobre re zu lta ty , u k ła d  ten  jes t n a j­
częściej stosowany.

Z am iast uzw o jen ia  p ie rw o tnego  tra n s fo rm a to ra , uz ie ­
m io n y  może być rów n ie ż  środek uzw o je n ia  ra m y  (rysu ­
nek 13 b).

D ru gą  przyczyną a s y m e tr ii ra m y  może być  n ie ró w n o ­
m ie rn y  rozk ład  po jem ności je j b o ków  wzg lędem  ziem i. 
W y ja śn ia  to  rys. 14, gdzie ram d um ieszczona je s t w  po ­
b liż u  ob ie k tu  m eta low ego (np. ko m in a  sta tku). W ówczas 
po jem ności obu je j bo ków  w  stosunku do z ie m i są różne, 
co oczyw iście w p row adza  asym etrię  i  —  ja k o  sku te k  —  
b łąd  antenow y.

Ś rodk iem  zaradczym  je s t tu ta j w y ró w n a n ie  p o je m ­
ności przez um ieszczenie ra m y  w  ekran ie  e lek tros ta tycz­
n y m  (rys. 15).

A b y  ekran  n ie  zn iszczył s iły  e lek trom o to ryczne j ra ­
m y  Er, m u s i on być e lek tros ta tyczny , t j .  u n ie m o ż liw ia ­
ją c y  pow stan ie  p rą d ó w  po obwodzie ekranu . E k ra n  ten 
w y k o n u je  się w  fo rm ie  r u r y  p rzec ię te j izo la to rem , w e ­
w n ą trz  k tó re j umieszczone są uzw o jen ia .

Iz o la to r un ie m o ż liw ia  pow stan ie  p rą d ó w  po obwodzie 
ru ry ,  a w ięc n ie  zab iera en e rg ii po la  e lek trom agne tycz­
nego. Oczyw iście, ek ra n  ta k i zw iększa po jem ność uzw o­
je ń  wzg lędem  ziem i, a przez to  zm nie jsza s iłę  e lek trom o­
toryczną , jednakże usuw a ca łkow ic ie  niebezpieczeństwo 
a sym e tr ii uzw o jeń  w zg lędem  ziem i. Ponadto  ru ra  m eta­
lo w a  ch ro n i uzw o je n ia  przed uszkodzeniem  m echan icz­
nym . Z  tego pow odu stosowanie ra m  ekranow anych  na 
s ta tkach  jes t obecnie regułą.

S ym e tria  ra m y  i  obw odu w e jśc iow ego w zg lędem  zie­
m i je s t kon iecznym  w a ru n k ie m  w y e lim in o w a n ia  b łędu  
antenowego w  obwodzie ram y. D a lszym  w a ru n k ie m  jes t 
dobre ekranow an ie  samego obw odu w ejściowego, gdyż 
niebezpieczeństwo pow stan ia  b łędu  antenowego w sku te k  
bezpośredniego odb io ru  sygna łu  na cew kach i  p rzew o­
dach o d b io rn ika  jes t zupe łn ie  oczyw iste i  n ie  w ym aga 
kom entarzy .

R ys. 15

Kardio ida i wyznaczanie strony

Duże znaczenie p ra k tyczn e  m a w ypadek, gd y  oba na ­
pięcia, w ystępu jące w  obwodzie w e jśc iow ym , są rów ne : 

E >'tn =  t j n =  !
Z  rys. 22 w y n ik a , że w  ty m  w yp a d k u

A *  =  90° 124)
a w ięc m in im a  zosta ją  przesun ięte o 90° i  zb iegają się 
w  je d n ym  punkcie . W ypadek ten  p rzedstaw ia  rys. 16.

S ym etryczna c h a ra k te rys tyka  ósem kowa przekszta łca 
się w  k rz y w ą  asym etryczną, zw aną ka rd io id ą .

Do n a m ia ró w  n ie  m ożna w yko rzys ta ć  k a rd io id y , gdyż 
kon trastow ość w  o k o lic y  je j m in im u m  jest} m ała , a poza 
ty m  uzyskan ie  czystej k a rd io id y  w ym a ga łob y  dość skom ­
p lik o w a n e j obsługi. K a rd io id a , lu b  k rz y w a  do n ie j z b li­
żona, je s t je d n a k  w  każdym  goniom etrze  używ ana do 
w yznaczania strony. Zasada w yznaczania s tro n y  w y n ik a  
z rys. 16 b.

Pon iew aż m in im u m  k a rd io id y  przesun ięte je s t w  s to ­
sunku do m in im u m  ósem ki a  90°, po ok re ś le n iu  k ie ru n k u  
m in im ó w  A B na leży ram ę obrócić  o 90° i  w łączyć  „ob w ó d  
s tro n y “ , zam ien ia jący  ósemkę na ka rd io idę . W ówczas s iln y  
lu b  s łaby sygna ł po zw o li rozstrzygnąć, czy nam ierzana 
ra d io la ta rn ia  zn a jd u je  się na k ie ru n k u  X  czy Y, ja k  to 
p rzedstaw iono na rys. 8.

W a rto  tu  zaznaczyć, że do w yznaczania s tro n y  czysta 
k a rd io id a  n ie  je s t konieczna. W ysta rczy  stosunek n z b li­
żony do 1. C harakte rystyczne  t r z y  w y p a d k i p rzedstaw ia  
rys. 17.

W  p ra k ty c e  na jczęście j spo tyka się w yp ad ek  C, gdzie 
stosunek n. jes t n ieco w iększy  od 1. C h a ra k te rys tyka  
taka  nosi nazwę k rz y w e j L im açon. Jeże li stosunek n jes t 
znacznie w iększy  od jedności, c h a ra k te rys tyka  oczyw iście  
zb liża  się do ko ła  i  t ra c i w łaśc iw ośc i k ie run kow e .

Do zam iany ch a ra k te ry s ty k i ósem kow ej na k a rd io id ę  
konieczne je s t spe łn ien ie  w a ru n k ó w  wz. (19) d la  w yo ad - 
k u  <p =  0, n  1. A  zatem  do obw odu w e jśc iow ego rad io - 
gon iom etru  na leży doprow adzić napięcie  Ea, będące w  fa ­
zie z napięc iem  pochodzącym  z ra m y  Er, p rz y  czym  a m p li­
tuda  tego sygnału w in n a  być rów na  am p litu d z ie  syg­
na łu ram y na k ie ru n k u  m axim um .

Ź ród łem  sygna łu  bezk ie runkow ego Ea jes t antena 
p ionow a ( tj. bezk ie runkow a), zwana z w y k le  anteną po­
m ocniczą. Jednakże, ja k  zaznaczono w  poprzedn im  roz­
dziale, s iła  e lek trom o to ryczna  w  an ten ie p ion ow e j (o tw a r­
te j) je s t w  fazie  z polem) e lek trycznym , podczas gdy SEM  
w  ram ie  je s t w  stosunku do po la  e lektrycznego przesu­
n ię ta  o 90 . D la  spe łn ien ia  w a ru n k u  cp =  0 m u s im y  w ięc 
fazę ̂ napięcia, pobranego z an teny l pom ocniczej, przesunąć 
o 90° w  stosunku do s iły  e lek trom o to ryczne ] w  te j an te­
nie. M oż liw e  to  je s t przez oporow e obciążanie an teny po­
m ocn icze j, p rz y  czym  napięcie  na w e jśc iu  o d b io rn ika  po­
b ie ra m y  przez spadek napięcia  na po jem ności lu b  in d u k -  
cy jnośc i (rys. 18).

A n te na  p ionow a  (bezk ie runkow a) je s t ź ród łem  s iły  
e lek trom o to ryczne j Ea,

Ea =  ' K  <25
będącej w  faz ie  z po lem  e lek trycznym . P rzecię tna d łu ­
gość ta k ie j an teny, w ysta rcza jąca  d la  p ra w id ło w eg o  dz ia ­
ła n ia  obwodu, w yn os i k ilk a  m e trów , a w ięc je s t ona 
znacznie kró tsza  od ć w ia r tk i fa li,  c zy li ja k o  obw ód e lek­
try c z n y  m a c h a ra k te r n ieduże j po jem ności. A n te na  ta 
je s t obciążona oporem  R i  po jem nością C, co prow adz i 
do u k ła d u  równoważnego, ja k  na rvs. 18 b.

Jeże li opór ohm ow y R je s t duży w  p o ró w n a n iu  z w y ­
padkow ą opornością po jem nościow ą Ca i  C, p rą d  p łyną cy  
w  obwodzie je s t w  p rzyb liże n iu  w  faz ie  z s iłą  e le k tro m o ­
toryczną , zaś na po jem ności C po w s ta je  spadek napięcia, 
p rzesun ię ty  w  s tosunku do p rąd to  o 90°. P row ad z i to  do 
d iag ram u w ekto row ego, ja k  na' rys. 18 c.

Spadek napięcia , po w s ta ły  na po jem nośc i C, m us i 
być w p row adzony do obw odu ram y, gdzie, ja k o  przesu­
n ię ty  w  stosunku do po la  e lek trycznego w  p rzyb liże n iu  
o 90°, zna idzie się on w  p rzyb liże n iu  w  faz ie  z s iłą  e lek­
trom oto ryczną  ram y, t j .  spe łn i w a ru n e k  cp =  0 (rys. 18 d).

Pojem ność C na  rys. 18 a może, oczyw iście, być  zastą­
p iona in du kcy jno śc ią , wówczas faza nap ięc ia  Uc na rys.
18 d zostanie odwrócona.
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W  w iększości k o n s tru k c ji po jem ność lu b  in du kcy jno ść  
•obwodu an teny pom ocn iczej je s t rów nocześnie częścią 
obw odu w e jśc iow ego od b io rn ika . Jest ona w ięc  elem entem  
sprzęga jącym  obw ód ra m y  z obwodem  an teny pom ocn i­
czej. N a jp ros tszy  u k ła d  tego rod za ju  przedstaw ia  rys. 19.

Ram a jes t tu ta j in d u kcy jn o śc ią  obw odu rezonanso­
wego, s tro jonego kondensatorem  zm iennym  C, k tó ry  ró w ­
nocześnie s tanow i po jem ność an teny  pom ocniczej. S iła  
e lek trom o to ryczna  ra m y  jes t w  s tosunku do po la  e lek­
trycznego fa l i  odb ierane j p rzesun ięta o 90°. S iła  e le k ­
trom o to ryczn a  w  an ten ie pom ocn icze j je s t w  faz ie  z p o ­
lem , a spadek napięcia  na po jem ności C je s t w  stosunku 
do s iły  e lek trom o to ryczne j w  an ten ie pom ocn icze j p rze ­
su n ię ty  o 90°. Z atem  na kondensatorze C oba napięcia 
z ra m y  i  z an teny  pom ocniczej sp o tyka ją  się w  fazie , ja k  
n a  d iag ram ie  w e k to ro w y m  rys. 18 d,. co spe łn ia  w a ru n e k
<F =  0.

Do w y tw o rze n ia  k a rd io id y  kon ieczne je s t jeszcze speł­
n ien ie  w a ru n k u  n  1. Osiągnąć to  m ożna przez dob ra ­
n ie  odpow iedn ie j w a rto śc i oporu  fazu jącego R.

Przede w szys tk im  na leży pam iętać, że w artość  tego 
oporu  m usi być duża w  p o ró w n a n iu  z opornością po je m ­
nościow ą obw odu , gdyż je d yn ie  w te d y  przesunięcie fazy 
m ię dzy  s iłą  e lek trom o to ryczną  a p rądem  w  obwodzie an­
te n y  pom ocniczej będzie dostatecznie m a łe  (rys. 18 c). W y ­
n ik a  stąd, że na po jem ności sprzęgającej w yko rzys ta ć  m o­
żem y je d y n ie  d robną część s iły  e lek trom o to ryczne j an ­
te n y  pom ocniczej. D la tego wysokość skuteczna an teny  p o ­
m ocn icze j m us i być znacznie w iększa n iż  wypada; z o b li­
czenia przeprowadzonego w  poprzedn im  rozdzia le. Z w y ­
k le  długość^ an teny  pom ocniczej w yn o s i k ilk a  m etrów , 
zaś w ie lkość  oporu  fazu jącego R w yn o s i k i lk a  lu b  k i lk a ­
naście k ilooh m ów .

N ależy zważać, b y  antena pom ocnicza b y ła  napraw dę 
bezk ie runkow a , t j .  zb liżona do p ionow e j. Części pionowe,, 
an teny ukośne itp . są niewskazane. K o rzys tn e  je s t np. za­
w ieszenie pionowej,, k ilk u m e tro w e j an teny  n a sztagu w  
odleg łości ok. 1— 2 m  od ram y. U n ika ć  na leży rów n ież  d łu ­
g ich doprow adzeń kab lem  kon cen tryczn ym  do od b io rn ika . 
Pojem ność ka b la  Ck b o czn iku je  bo w iem  opór fazu jący, 
tw o rząc  d z ie ln ik  napięcia , k tó ry  zmusza do stosowania 
znacznie dłuższej an teny  (rys. 20).

Powyższe p rze s ła nk i pozw a la ją  się zorien tow ać, że 
w ie lko ść  oporu fazu jącego m usi w ynosić k ilk a , lu b  k i lk a ­
naście k ilooh m ów . P onadto w ie lkość  tego oporu  m us i być 
s ta rann ie  dobrana tak , b y  zapew nić spe łn ien ie  w a ru n k u  
^  1 Inacze j m ów iąc, nap ięc ie  doprowadzone do obw o­
du w e jśc iow ego z an teny pom ocn icze j m usi być  m n ie j 
w ięce j rów ne nap ięc iu  doprow adzonem u z ram y, gdy ra ­
m a ustaw iona  je s t na m a x im u m  sygnału.

O pór ten  dobiera się dośw iadczaln ie, zależnie od za­
stosowanej an teny pom ocniczej, t j .  p rzy  in s ta la c ji ra d io - 
gon iom etru . D la  u ła tw ie n ia  te j p ra cy  w y tw ó rn ie  często 
w m o n to w u ją  w  o d b io rn ik  k i lk a  oporów  fazu jących  o róż­
ne] w a rtośc i, k tó re  m ożna łączyć szeregowo lu b  ró w n o le ­
gle, co u ła tw ia  zna lezien ie  w a rto śc i spe łn ia jące j n a jb liż e j 
w a run ek  n =  1. Np. radm geniom etr S tandard Radio SR 40 
posiada dw a lu b  t rz y  opo ry  fazu jące, z w yk le  o w a rto ś ­
ciach 10, 20, 30 kohm .

D okładn ie jsze  w y n ik i da je  użycie po tenc jom e tru  (n a j­
le p ie j skalowanego) o w a rto śc i regu low ane j m n ie j w ięce j 
w  gran icach 0 —  30 kohm . P o tenc jom etr ten  na leży w łą ­
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czyć w  szereg z anteną pom ocniczą (zważając, b y  p o łą ­
czenie z o d b io rn ik ie m  b y ło  bardzo k ró tk ie  i  ekranow ane) 
i, p rzy  z w a rty m  oporze fazu jącym  w  o d b io rn iku , szukać 
w łaśc iw e j w a rto śc i da jące j ka rd io idę . Regu lację  na leży 
rozpocząć od m aksym a lne j w a rto ś c i oporu  (np. 30 kohm ). 
W ówczas w łączen ie an teny pom ocn iczej pow odu je  p o w ­
stan ie  s y tu a c ji p rzedstaw ione j na rys. 10 b, t j .  m in im a  
n ieznacznie zb liża ją i się k u  sobie. W  m ia rę  zm nie jszania 
oporu po tenc jom e tru  m in im a  zb liża ją  się coraz ba rdz ie j, 
w reszcie spo tyka ją  się, da jąc ka rd io idę . Jest to  w łaśc iw a  
w a rtość  oporu  fazującego. N a leży ją  zm ierzyć, lu b  od­
czytać na po tencjom etrze , i  opór fa zu ją cy  o zna lezionej 
w  ten  sposób w a rto śc i w m on tow ać w  od b io rn ik . Może się 
je d n a k  zdarzyć, że m in im a  zbiegają się dop ie ro  p rz y  b a r­
dzo m a łe j w a rto śc i po tenc jom etru , a w  m ia rę  zb liżan ia  
się bardzo się zam azują i  n ie  m ożna o trzym ać k a rd io id y  
da jącej w yra źne  w yznaczenie s trony.

Z  p rzeprow adzone j w yże j d y s k u s ji jasno w y n ik a , że 
oznacza to  zby t k ró tk ą  antenę pom ocniczą. P rzy  w iększym  
oporze fa zu ją cym  napięcie  na kondensatorze sprzęga ją­
cym  jes t z b y t m ałe, b y  spełn ić w a ru n e k  n  =  1, zaś p rzy  
zm nie jszen iu  oporu  fazu jącego nap ięc ie  je s t w p ra w d z ie  
w ystarcza jące, lecz przesunięcie fazy  n ie  spe łn ia  w a ­
ru n k u  <p =  0.

N a leży w  ty m  w yp a d ku  za insta low ać dłuższą antenę 
pomocniczą. P rzy  w y re g u lo w a n iu  obw odu an teny  pom oc­
n icze j na leży sprawdzić, czy go n iom etr w yka zu je  stronę 
w łaśc iw ą . Jak  w spom niano, w łaśc iw ą  s tronę rozpozna­
je m y  po sygnale s iln y m  lu b  słabym . O tóż naleŻ3’’ zdecydo­
wać, czy s ilnym , czy słabym , i  w  ja k im  k ie ru n k u  zm ie­
n ić  odczyt na ram ie  (o 90°). T eore tyczn ie  b io rąc, jes t 
rzeczą obojętną, czy w łaśc iw ą  stronę rozpozna jem y po 
s ilnym , czy po s łabym  sygnale, i  czy ram ę obracam y w  
praw o, czy w  lewo. Kon ieczne je s t je d n a k  jednorazow e 
sprawdzenie na ra d io la ta rn ię  o znanym  położeniu, ja ka  
procedura  je s t w łaśc iw a.

Powszechnie p rz y ję ta  jes t następu jąca procedura  w y ­
znaczania s tro n y : Po zna lez ien iu  za n iku  i  zanotow an iu  
jego k ie ru n k u , obracam y ram ę o 90° w  p r a w o ,  t j
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ta k , by odczyt zm n ie jszy ł się o 90°. W ówczas przyc iśn ięc ie  
■przycisku „s tro n a “  (w' na rys. 19) w in n o  spowodować w y ­
raźne o s ł a b i e n i e  sygnału.

Jeże li po op isanym  w yże j obróceniu ram y p rzyc iśn ie ­
cie p rzyc isku  „s tro n a “  da, zam iast osłabienia, w zros t s iły  
sygnału, dow odzi to, że n a m ia r w y k o n a liś m y  na p rze c iw ­
leg łe  m in im u m , wobec czego zanotow any w y n ik  na leży 
zm ien ić  o 180°. Do te j p ro ced ury  na leży  dostosować go- 
n io m e tr drogą p ró b y  na znaną ra d io la ta rn ię . Jeże li próba 
ta  wykaże, że go n iom etr wyznacza stronę odw ro tn ie , na ­
leży odw róc ić  k o ń c ó w k i ram y. W ówczas k a rd io id a  zo­
stan ie  odwrócona o 180°, co w y n ik a  bezpośrednio z w zo­
r u  (23) (zm iana znaku sinusa) i  rys. 11.

Zagadn ien ie  w yznaczenia s tro n y  zostało przedyskuto-t 
wane na uk ładz ie  ja k  na rys. 19, gdyż jes t to  u k ła d  n a j­
prostszy i  pozw a la jący  n a jła tw ie j zrozum ieć is to tę  rze­
czy. U k ła d  ten  n ie  jes t w  p ra k ty c e  stosowany, gdyż z po ­
w odu a s y m e tr ii w zg lędem  z iem i może w  n im  ła tw o  w y ­
stąp ić  b łąd  an tenow y. W  p ra k tyce  przew ażnie stosuje się 
in d u k c y jn e  sprzężenie ra m y  z obwodem  s tro jo n ym  od­
b io rn ik a  (rys. 21). Ś rodek p ie rw o tnego  uzw o jen ia  tra n s ­
fo rm a to ra  sprzęgającego jes t uz iem iony, co zapew nia sy­
m e trię  i  e lim in u je  b łąd  antenow y.

W  uk ład z ie  tym , zam iast po jem ności, e lem entem  sprzę­
ga jącym  je s t po łow a in d u k c y jn o ś c i p ie rw o tnego  u z w o je ­
n ia  tra n s fo rm a to ra  wejściowego. U życie  in du kcy jno śc i, za­
m iast po jem ności, n ie  zm ien ia  is to ty  rzeczy, lecz je d yn ie  
odw raca fazę napięciai Uc, p rzedstaw ioną na rys. 18 c i  d. 
R egu lac ja  obw odu jest, oczyw iście, analogiczna do op isa­
ne j w yże j d la  sprężenia pojem nościowego.

N ie k tó re  w y tw ó rn ie  (np. S tandard  Radio, T e le funken  
i ;n.) dość często stosują uk ła d  wyznaczania s trony  za­
w ie ra ją c y  dw a opo ry  fazu jące. P rzyk ła de m  tak iego  u k ła ­
du jes t rys. 22 (S tandard  Radio).

P rze łączn ik  n ie  s ta b ilizo w a ny  do w yznaczania s trony  
posiada t rz y  pozycje. W  po zyc ji ś rodkow e j „n a m ia r“  ante­
na pom ocnicza załączona jes t na balanser. P rzy  w y z n a ­
czaniu s trony  prze łączn ik  ten przerzucać można w  dw ie  
s tro n y  —  w  p ra w o  i  w  lewo, p rzy  czym  położenia te 
oznaczone są lu b  opisane ko lo ra m i „cze rw o n y “  j ,,zie-

W yznaczanie s trony  odbyw a się w  ten sposób, że| po 
obrócen iu  ra m y  prze łączam y p rze łą czn ik  s tro n y  n a jp ie rw  
na jeden, potem  na d ru g i opór fazu jący. Na je d n ym  opo­
rze w ys tą p i w ięc ściszenie, na d ru g im  w zm ocnien ie  w  s to ­
sunku  do po łożenia środkowego, t j .  do  sygna łu  z ram y.

U rządzenie ta k ie  pow iększa w p raw d z ie  k o n tra s t p rzy  
w yznaczan iu  strony, k o m p lik u je  je d n a k  obsługę N am ie ­
rza ją cy  m usi pam iętać, że po obrócen iu  ra m y  w  p raw o
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sygną ł c ich y  po w in ie n  w ys tąp ić  w  p ra w y m  („cze rw onym 1 v 
po łożeniu p rze łączn ika , zaś sygna ł g łośny w  le w y m  ( zie­
lo n y m  ) po łożeniu. N ie tru d n o  tu  o p o m y łkę  i  z tego” p o ­
w odu korzyść u k ła d u  dw uoporow ego jes t racze j p ro b le ­
m atyczna. U k ła d  ten  m a je d n a k  pewne za le ty  w  gon io - 
m e trach  przystosow anych do p ra cy  rów n ież  na zakresie 
M n /= r i w p 7 ybrzezne j ( tzw - ” fa l ry b a c k ic h “ , 1,65 -  3,5 
¡ f ro n v  »  WyP! d ku  P raw id łow a  regu lac ja  obwodu
s trony  za pomocą jednego oporu  fazu jącego może nas tre -

w v f  w v r  o° i“ ' W yg° dn ie  jeSt w * c 5edenS opór (nS i a -  
za k re ^e  (FnUl° WaCt M  s tłum lem e sygnału na n o rm a ln y m  
zakresie gom om etrycznym  (285 —  315 M c/s) zaś d ru a i

b a c k ic 7 r pgUl0i W a6-?a WZm0Cnienic sygna łu  na  f l la c h  ry -  

napR yh -ja k  naą" y s  23 y  W0WCZ3S Zaopatrzyć w

Po w yk o n a n iu  na m ia ru  obracam y ram ę o 90° w  
p ra w o  i  przerzucam y prze łączn ik  s tro n y  w  p ra w o  i  w
naTmnfeT ' SHa Sygnału jes t zSodna z nap isam i (p rzy -

jm n ie j z je d n ym  napisem ), s trona je s t w łaśc iw a  Je

l u t  s łabo"1 T tęPUje ° d w ro tn ie > t i .  s iln ie  w  pTawym  
m L n t  i leW ym .P o ło żen iu  prze łącznika , w y n ik  n t
m ia ru  na leży zm ienić o 180°. -

Z A M A Z A N IE  M IN IM U M . O BW Ó D R Ó W N O W A ŻĄ C Y

W yżej rozpatrzono z jaw iska , ja k ie  zachodzą w  ob­
w odzie w e jśc io w ym  rad iogon iom etru , gdy w y s tą p i tam  
napięcie, będące w  faz ie  z nap ięc iem  pochodzącym  z 
ram y. Z  k o le i na leży rozpa trzyć  sku tk i, ja k ie  w yw o ła  
w  obwodzie w e jśc io w ym  składow a napięcia E a , przesu­
n ię ta  o 90° w  stosunku do nap ięc ia  pochodzącego z ra ­
m y, t j .  rozpa trzyć w e wzorze (19) w a run ek  ip =  90°. W  
w yp ad ku  tym  cos <p =  0, sin <p =  1, czy li wz. (19) spro­
wadza się do fo rm y :

® t  r j/ ę,' p jj.2 -j_ „ ;  (25)
W a ru n k ie m  m in im u m  jest w ięc

. sin
co jes t oczyw iście n iem ożliw e , c z y li m in im u m  nie może 
istnieć. Również ¡z rys . 24 w idać, że p rz y  is tn ie n iu  sk ła ­

dow e j Ea, przesun ię te j w  stosunku do E r  o w e k to r
2

w yp a d ko w y  n ie  może być zerem. N a k ie ru n k u  w ła śc i­
wego m in im u m , t j .  s in #  =  0, E r  =  0, lecz napięcie Ea 
is tn ie je , w ięc w  o d b io rn ik u  sygna ł w ys tąp i.

Na k ie ru n k u  m ax im um , gdzie napięcie E r  jes t duże. 
w p ły w  napięcia Ea  jes t m nie jszy, lecz n ie  m a to  is to t­
nego znaczenia w  p raktyce .

W  k ie ru n k u  m in im u m  sygnał pochodzący od na ­
pięcia  Ea  u tru d n i, lu b  u n ie m o ż liw i dok ładne  określen ie  
zan iku . C h a ra k te rys tyka  w yp ad kow a  w  o ko licy  zan iku  
p rzedstaw ia  się wówczas ja k  na rys. 25. Z a n ik  je s t sze­
ro k i i  zamazany, w sku te k  czego w artość n a m ia ru  sta je  
się w ą tp liw a .

Najczęstszą 1 na jg roźn ie jszą  przyczyną  zam azania 
zan iku  na s ta tku  je s t p ro m ien io w an ie  w tó rn e  otacza­
jących  ram ę ob ie k tó w  m eta low ych , ja k  m aszty kom in  
sztag, antena nadawcza uziem iona, lu b  połączona z na ­
d a jn ik ie m  itp .

S zkod liw e  s k u tk i zam azania zan iku  m ożna usunąć 
w  p ro s ty  sposób, m ia n o w ic ie  przez w prow adzen ie  do ob­
w odu wejściow ego rad io gon io m etru  napięcia  Ea, k tó re

E a

i
Rys. 26
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w  stosunku napięcia  ra m y  przesun ięte je s t rów n ie ż  o ■ 
. 2 
iecz w  o d w ro tn ą  stronę. Jeże li ta k  w prow adzone n a ­
pięcie będzie m ia ło  am p litu d ę  ró w n ą  nap ięc iu  w y w o łu ją ­
cem u zam azanie zan iku , zam azanie oczyw iście  zostanie 
usun ię te  i  zan ik  w ys tą p i ostro i  w y ra źn ie  (rys. 26). N a ­
pięcie Ea o k re ś lim y  ja k o  napięcie  równoważące, a źró­
d łem  jego będzie antena pom ocnicza, odpow iedn io  sprę­
żona z obwodem  w e jśc iow ym .

Jak  wspom niano, s iła  e lek trom o to ryczna  w  anten ie 
pom ocniczej jest w  stosunku do s iły  e lek trom o to ryczne j

w  ram ie  przesunięta o B y  uzyskać pożądane z rów no -

ważenie, w ys ta rczy  w ięc do obw odu wejściow ego w p ro ­
w adzić napięcie z an teny  pom ocniczej, u n ik a ją c  ja k ie ­
g o k o lw ie k  przesunięcia fazy.

A n te na  pom ocnicza z ra c j i swej m a łe j d ługości p rzed­
s taw ia  się ja ko  n ieduża pojem ność. Jeże li antenę taką  
■obciążymy po jem nościow o lu b  in d u k c y jn ie , napięcie  na 
elem encie obciąża jącym  będzie w  faz ie  lu b  w  p rze c iw - 
faz ie  z s iłą  e lek trom o to ryczną  (rys. 27).

Celem w yostrzen ia  zan iku , t i .  z rów now ażenia na­
p ięcia  zamazującego, na leży u m o ż liw ić  regu lac ję  a m p li­
tu d y  oraz odw racan ie  fazy  napięcia  równoważącego. Do 
tego celu s łuży obwód rów now ażący (balanser). T ypow y 
obwód balansera po jem nościowego przedstaw ia  rys. 28 a, 
k tó rego  obwód rów now ażny p rze ds taw ia ją  rys  28 b  i  c! 
Z  rys. 28 c w idać, że napięcie równoważące, w prow a­
dzone do obwodu z an teny pom ocniczej, t j .  w ystępu jące  
na końców kach  cew k i an tenow e j od b io rn ika , rów ne  jest 
różn icy  napięć, w ys tępu jących  na sym etrycznych  w zg lę ­
dem z iem i po łów kach  ce w k i an tenow ej.

S ytuac ja  je s t analogiczna, gdy zam iast ce w k i an te­
now e j od b io rn ika  uz iem iony  zostanie środek ra m y  (rys. 
29). Z rys. 28 c lu b  29 w idać  rów nież, że amplituda, ja k  
ró w n ie ż  zw ro t ( t j. m ożliw ość odw racan ia  fazy  o 180°) n a ­
p ięcia  równoważącego zależy od stosunku po jem ności 
C b ' i  C b ".

K ondensa to r rów now ażący m us i zatem um o ż liw ia ć  
zm ianę tego s tosunku w  obie s trony . Z tego pow odu do 
zrów now ażen ia  używ ane są kondensa to ry  różn icow e o 
k o n s tru k c ji ja k  na rys. 30. K ondensa to r ta k i posiada dwa 
odrębne s ta to ry  ze w sp ó ln ym  ro torem . W  po łożeniu neu­
tra ln y m , ja k  na rys. 30, po jem ności ro to ra  względem  
obu s ta to ro w  są rów ne.

Napięcia  na obu po łów kach  ce w k i an tenow e j są za­
tem  rów ne  i a m p litu da  napięcia równoważącego na k o ń ­
ców kach te j c e w k i jes t rów na  zeru. Jeże li je d n a k  ro to r 
zostanie odchy lony  z po łożenia neutra lnego, po jem ności 
jego względem  sta tora  będą różne i  na cewce antenow ej 
w ys tą p i napięcie, k tó rego  a m p litu d a  zależna je s t od od­
chy len ia  ro to ra  z p o zyc ji n e u tra ln e j, zaś z w ro t od k ie ­
ru n k u , w  k tó ry m  ro to r  zosta ł odchylony. W  ten sposób 
m oż liw e  jes t spe łn ien ie  w a ru n k ó w  p rzedstaw ionych  na 
rys.. 26, t j.  z rów now ażenie napięcia , zam azującego zan ik

I iy s .  27

Rys. 31 p rzedstaw ia  p e łn y  obw ód w e jśc io w y  rad iogo - 
n io m e tru  z ba lanserem  po jem nośc iow ym  oraz p o dw ó jn ym  
oporem  fazu jącym  w  obwodzie w yznaczania strony. Jest 
to  u k ła d  często stosowany (np. w  rad iogon iom etrze  S tan ­
da rd  Radio SR 40).

Z am iast sprężenia pojem nościowego, stosuje się ró w ­
nież sprężenie in d u kcy jn e . B a lanser je s t wówczas w y ­
konany w  fo rm ie  w a rio m e tru , k tó rego  cew ka ruchom a 
je s t w  p o zyc ji n e u tra ln e j prostopad ła  do cewek obwodu 
wejściow ego od b io rn ika .

O dchy len ie  ce w k i w a r io m e tru  od po łożenia n e u tra l­
nego in d u k u je  w  obwodzie w e jśc io w ym  napięcie , k tó rego  
w ie lkość  je s t p ro po rc jon a lna  do odchylen ia , zaś zw ro t 
(odw rócenie fazy) zależy od k ie ru n k u  odchylen ia . P rz y ­
k ła de m  obw odu o sprężeniu in d u k c y jn y m  je s t rys. 32.

Tego rod za ju  uk ład , lu b  b lis k ie  jego odm iany, spo­
ty k a  się często w  goniom etrach, zwłaszcza starszej k o n ­
s tru k c ji (np. PZT, T e le funken , M acka y  i  in.). W  nowszych 
k o n s tru kc ja ch  częściej stosowany je s t ba lanser po jem ­
nościowy, gdyż jes t on prostszy w  k o n s tru k c ji i  m n ie j­
szy w  w ym ia rach .

Zam azanie m in im u m  i  jego w yostrzen ie  za pomocą 
balansera m ożna w y ja śn ić  rów n ież  gra ficzn ie .

R zeczyw istą sytuację , w  ja k ie j zachodzi zamazanie 
m in im u m , przedstaw ia  rys. 33 a.

N am ierzana fa la  dochodzi z k ie ru n k u  P, w  stosunku 
do k tórego c h a ra k te rys tyka  ra m y  Eo us taw iona  je s t na 
m in im u m . Równocześnie je d n a k  z k ie ru n k u  P' dochodzi
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R ys. 33

sygnał, będący sk u tk ie m  p ro m ien io w an ia  w tó rn eg o  s tru k ­
tu ry  s ta tku . S ygna ł ten, oczyw iście, w y w o ła  w  ra m ie  s iłę  
e lek trom oto ryczną , p rz y  czym  in te re su je  nas tu ta j w y -

r.
padek cp =  -  —, t j .  sk ładow a p ro m ien io w an ia  w tórnego, 

przesun ięta w  faz ie  w  stosunku do p ro m ie n io w a n ia  od­

bieranego o . A m p litu d a  te j sk ładow e j jest, oczyw iście,

m n ie jsza od a m p litu d y  p ro m ie n io w a n ia  odbieranego, co 
m ożna n a  ry s u n k u  uw idoczn ić  za pomocą c h a ra k te ry s ty k i 
Eq, m n ie jsze j od c h a ra k te ry s ty k i Eo w  ty m  sam ym  sto­
sunku, co a m p litu d y  obu pó l —  odbieranego i  p ro m ie ­
n io w a n ia  w tórnego.

Ten sam sygna ł w  o d b io rn ik u  o trzym am y, je ż e li w y o ­
b ra z im y  sobie, że p ro m ien io w an ie  w tó rn e  dochodzi ró w ­
n ież z k ie ru n k u  P, na tom ia s t ch a ra k te rys tyka  Eq jes t 
p rzesun ięta o k ą t  y. R ozum ow anie ta k ie  p ro w a d z i do 
„u k ła d u  rów now ażnego“  c h a ra k te rys tyk , ja k  na rys. 33 b. 
W  rzeczyw istości, k ie ru n k i obu sygna łów  przesun ięte są 
o k ą t  y, zaś m in im a  c h a ra k te ry s ty k  p o k ry w a ją  się ja k  na 
rys. 33 3.

N a tom ias t na u k ład z ie  rów now ażnym , ja k  na rys. 
33 b, przez przesunięcie c h a ra k te ry s ty k i Eq 0 k ą t  v spro­
w a d z iliś m y  oba sygna ły  na w sp ó ln y  k ie ru n e k . Pozwala 
to  w y k re ś lić  ch a ra k te rys tykę  w yp ad kow ą  obu cha rak te ­
ry s ty k  sk ładow ych, Eo i  Eq. P am iętać je d n a k  na leży, że 
s iły  e lek trom o to ryczne  obu ty c h  c h a ra k te ry s ty k  są p rze­

sunięte o — , 
2

a zatem

c z y li c h a ra k te ry s ty k i na leży dodawać geom etryczn ie 
(rys. 34 a).

O perację  dodaw an ia  geom etrycznego ch a ra k te ry s ty k  
p rzedstaw ia  rys. 34 b. Na do w o lnym  k ie ru n k u  odcinek O A 
p rzedstaw ia  s iłę  e lek trom o to ryczną  sygna łu  nam ierzanego 
Eo, zaś odcinek OB —  siłę e lek trom o to ryczną , pow sta łą  
w s k u te k  p ro m ien io w an ia  w tórnego. Oba te  o d c in k i n a le ­
ży dodać geom etrycznie, t j .  z p u n k tu  A w y s ta w ić  p ro s to ­
pad łą  o d ługości OB' =  OB. W ówczas odcinek OB' p rzed­
s taw ia  w ie lkość  w yp ad kow e j s iły  e lek trom o to ryczne j, a 
p rzen ies iony na k ie ru n e k  od b io ru  N  da je  p u n k t c h a ra k ­
te ry s ty k i w yp ad kow e j C.

O peracja  ta, w yko na na  d la  poszczególnych k ie ru n k ó w  
da je  c h a ra k te rys tykę  w yp ad kow ą  E, zaznaczoną na rys . 
34. Zam azanie m im m ó w  c h a ra k te rys tyk i podstaw ow e j Eo 
je s t tu  zupe łn ie  w yraźne . Zam azanie to  m ożna usunąć ba- 
łanserem .

Jak  uzasadniono w yże j (rys. 26), zam azanie cha rak te ­
ry s ty k i w yp a d ko w e j m ożna usunąć ba lanserem  przez 
w prow adzen ie  do obw odu wejściow ego napięcia Ea’, p rze ­

suniętego w  stosunku do Eo, o — . o am p litu d z ie  ró w n e j am -

p itud z ie  p ro m ien io w an ia  w tórnego, lecz sk ie row n e i o rze - 
c iw n ie .

N ap ięc ie  Ea', ja k o  przesun ięte w  s tosunku do Eo o
r.
2 , będzie oczyw iście  w  faz ie  z Eq; w p row adzen ie  jego

podpada w ięc pod om ów iony  w  poprzedn im  rozdzia le  w y -  
Pa, . „  <f °> t i .  spow oduje  zn iekszta łcenie c h a ra k te rys ­
ty k i  Eq w  sposób p rze ds taw ion y  na rys. 17.

C hodzi o to, b y  przez w łaśc iw e  dobran ie  a m p litu d y  
Eó ( tj. stosunku n) spowodować tak ie  zn ie -

ta łcem e c h a ra k te ry s ty k i p ro m ie n io w a n ia  w tó rn eg o  Ea 
y  m in im um , zn iekszta łcone j c h a ra k te ry s ty k i zna lazło  się 

i  , ‘® ™ k u  m in im u m  c h a ra k te ry s ty k i podstaw ow e j P. 
W ówczas na k ie ru n k u  ty m  s iła  e lek trom o to ryczna  p ro ­
m ie n io w a n ia  w tó rnego  n ie  powstan ie, a w ięc  m in im u m  
c h a ra k te ry s ty k i Eo n ie  zostanie zamazane. T ak  w yos trzo ­
ne m m im u m  przedstaw ia  rys. 35.

Rys 36 przedstaw ia  w ypadek szczególny, gdy p ro m ie ­
n iow a n ie  w tó rn e  dochodzi,' z k ie ru n k u  przesuniętego o 90’  
w zględem  k ie ru n k u  sygna łu  nam ierzanego. W  w yp a d ku  
ty m  ba lanser zm ienia c h a ra k te rys tykę  p ro m ien iow an ia  
w tom e go  na ka rd io idę .

Jest rzeczą cha rakte rystyczną , że w yostrzen ie  m in i­
m um  po w o du le  ty m  w iększe zam azanie p rze c iw -m in im u m . 
Jeże li w ięc ob róc im y  ram ę o  180° (np. celem  spraw dze- 
n ia , czy m e w ys tęp u je  b łąd  an tenow y), na leży rów n ież 
zm ien ić znak napięcia  równoważącego, t j .  w y c h y lić  ba­
lanser z po łożenia neu tra lnego  w  k ie ru n k u  przeciw nym .

Jak  w idać, g ra ficzna  in te rp re ta c ja  dz ia łan ia  b a la n - 
sera po tw ie rdza  w szys tk ie  w n io s k i w yc iągn ię te  poprzed­
n io  na podstaw ie  a n a lizy  m atem atycznej.

W  czasie w yko nyw a n ia , n a m ia ru  na leży znaleźć ta k ie  
położenie ra m y  i  ba lansera, b y  na  s k a li k ą to w e j uzyskać 
w yraźne, ostre m in im um .

Jeże li ba lanser dz ia ła  za słabo, t j .  je ś li ostre m i­
n im u m  w ys tęp u je  dop iero  w tedy , gdy ba lanser je s t s il­
n ie  odchy lony  od p o zyc ji n e u tra ln e j, na leży zbadać ob- 
w od an teny  pom ocniczej i  otoczenia ram y. G dy antena 
pom ocnicza ies t zby t k ró tk a  (za m a łe  Ea’\, w te d v  w y ­
ostrzenie za n iku  je s t niedostateczne, lu b  też pozycja  b a ­
lansera da jąca w yostrzen ie  zam ku, jes t n iew yraźna 
i  tru d n a  do znalezienia. W  ty m  w yp a d ku  na leży antenę 
pom ocniczą przedłużyć.

Jeże li ba lanser dz ia ła  za ostro, t j .  gdy pozycja  jego, 
dająca os try  zan ik, iest k ry ty c z n a  i  tru d n a  do nastaw ie ­
nia, antenę pom ocniczą na leży skróc ić . W  ty m  w yp ad ku  
m ożna rów n ież  w  szereg z ba lanserem  w s ta w ić  konden­
sator lu b  tr im m e r  o po jem nośc i k ilk u n a s tu  do k i lk u d z ie ­
sięciu PF. Często tr im m e r  ta k i je s t w m o n to w a n y  w  od­
b io rn ik u  przez w y tw ó rn ię  i  na leży go odpow iedn io  w y ­
regu low ać lu b , p rz y  k ró tsze j an ten ie  —  zewrzeć.

Jak w y n ik a  z powyższego, długość an teny  pom ocn i­
czej na leży dobrać b io rą c  pod uw agę zarów no dzia łan ie  
balansera, ja k  rów n ież  obwód w yznaczania strony. W a­
ru n k i te n ie  są k ry ty c z n e  i  w  p ra k ty c e  dobran ie  odpo­
w ie d n ie j d ługości an teny  pom ocniczej n ie  nastręcza po­
w ażn ie jszych trudnośc i.

P rzyczyną n ienorm a lnego  dz ia łan ia  ba lansera może 
być rów n ież  zb y t s ilne  p ro m ien io w an ie  w tó rn e  na danym  
sta tku . W ówczas za n ik u  n ie  m ożna w yostrzyć, lu b  też 
o s try  zan ik  w ys tę p u je  w  o k o lic y  sk ra jne go  po łożenia b a ­
lansera. Z ja w is k o  to  zależy p rz y  ty m  od k ie ru n k u  n a ­
m ia ru  w  stosunku do osi s ta tku  i  przew ażnie w ys tęp u je  
łączn ie  z na dm ie rn ie  dużym i b łęd am i fazo w ym i, w yzna­
czonym i przez k a lib ra c ję . Ta okoliczność u ła tw ia  roz­
poznanie, czy p rzyczyną  nieostrego zan iku  je s t w a d liw y
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■obwód balansera, czy na d m ie rn ie  s ilne  p ro m ien io w an ie  
w tó rn e , ja k ie  pow sta je  na d ług ich  lin ia c h  lu b  zam kn ię ­
ty c h  pę tlach  na s ta tku . Na jczęście j przyczyną je s t t u ­
ta j „p ę tla  m aszt —  k o m in “ , zam kn ię ta  sztagiem. K o ­
nieczne je s t przecięcie sztagu w  k i lk u  m ie jscach izo la to ­
ram i. W skazane jes t rów n ie ż  p rzec inan ie  w sze lk ich  d łu ­
g ich l in  s ta low ych , zn a jd u ją cych  się ponad ram ą w  n ie ­
dużej od n ie j odległości, ja k  np. l in k a  od syreny.

Specja lną uw agę na leży zw róc ić  na an teny, zw łasz­
cza na antenę nadawczą. Jeże li antena załączona je s t na 
n a d a jn ik , czy o d b io rn ik , lu b  uziem iona, je s t ona źród łem  
silnego p ro m ien io w an ia  w tórnego, k tó re  bardzo u tru d n ia , 
lu b  w ręcz un ie m o ż liw ia  w yos trzen ie  zan iku , a p rz y  tym  
pow odu je  duże b łędy  fazowe, n ie  uw zg lędn iane p rzy  k a l i­
b ra c ji. Z  tego pow odu d ług ie , zna jd u ją ce  się ponad gon io - 
m e trem , an teny  muszą być w  czasie n a m ia ru  izo low ane. 
P rz y  in s ta la c ji na leży w ięc  p rzew idz ieć b lokadę, lu b  b a r­
dzo w yra źną  sygnalizację , un ie m oż liw ia jącą  na m ia r, gdy 
antena nadawcza n ie  je s t izo low ana.

S um ując powyższe uw ag i, m ożna s tw ie rdz ić , że regu­
la c ja  obw odu w e jśc iow ego rad io gon io m e tru  sprowadza 
się do następu jących czynności:

1. stw ie rdzen ie , czy sztag i  in ne  d ług ie  l in y  m e ta lo ­
w e, zna jdu jące  się ponad goniom etrem , są przecię te izo -
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la to ra m i, i  zabezpieczenie b lo ka d y  lu b  sygn a lizac ji izo lo­
wanego położenia an teny nada w cze j;

2. dobran ie  odpow iedn ie j d ługości an teny  pom ocn i­
czej, b y  zapew nić p ra w id ło w e  dz ia łan ie  obw odu ró w n o ­
ważącego;

3. dobran ie  odpow iedn iego oporu  fazującego, d a ją ­
cego p rzyb liżo n ą  k a rd io id ę ;

4. sprawdzenie, czy strona  wyznaczona zgodnie z p rz y ­
ję tą  w  żegludze p rocedurą  je s t w łaśc iw a .

Po w y re g u lo w a n iu  obwodu wejściowego na leży prze­
p row adz ić  k a lib ra c ję .

Krzysztof Pruszyński

GRAFIK -  INSTRUMENTEM W  WALCE
O OBNIŻENIE KOSZTÓW  WŁA'SNYCH W  ŻEGLUDZE

Zagadnienie obniżenia kosztów  w łasnych na jednostkę 
p ro d u k c ji w ystępu je  w praw dzie  w  gospodarce k a p ita lis ty c z ­
nej, ale, na skutek żyw iołowego cha rak te ru  je j rozw oju , 
nie może znaleźć w  n ie j pełnego rozw iązania.

M otorem , k tó ry  popycha przedsiębiorstwo k a p ita lis ty c z ­
ne do obniżenia kosztu własnego p rodukc ji, je s t chęć uzys­
ka n ia  ja k  na jw iększych zysków oraz dążenie do umocnienia 
swej pozyc ji na ry n k u  ka p ita lis tycznym , w  drodze w a lk i 
konku rency jne j z in n y m i przedsięb iorstw am i. U s tró j socja­
lis tyczn y , znosząc p ryw a tn ą  w łasność środków p ro du kc ji 
i  oddając ją  w  ręce społeczeństwa, nadaje walce o obniże­
nie  kosztów  w łasnych p ro d u kc ji zupełn ie in n y  charakter. 
W a lka  ta  s ta je  się w a lką  o u trw a le n ie  zdobyczy k las  n ieg­
dyś w yzyskiw anych, o podniesienie dobrobytu mas p racu­
jących  o zbudowanie u s tro ju  bezklasowego.

Obecny etap rozw o ju  gospodarczego Polski, etap budow­
n ic tw a  socja lizm u poprzez rea lizac ję  P lanu 6-letniego, 
w ym aga gruntow nego zbadania i  w yko rzys ta n ia  m ożliw oś­
c i obniżenia kosztów  w łasnych.

O znaczeniu tego zagadnienia świadczą słowa tow . M in ­
ca na V  P lenum  K . C. P. Z. P. R . * ) ; ,",Obniżka kosztów 
w łasnych w  na jw ażn ie jszych dzia łach gospodarki narodo­
w e j w inna  przynieść około 3 b ilionów  z ło tych  (w g  s ta re j 
w a lu ty  dop. au to ra ) akum ulac ji, co stanowa około 50% 
całości nakładów  inw estycy jnych  przew idzianych wł P lan ie  
6 -le tn im . Inaczej m ówiąc, bez uzyskania p lanow ej obn iżk i 
kasztów  w łasnych nie można by łoby  przeprowadzić około 
50% planowanych in w es tyc ji, czy li nie można by łoby  w y ­
konać P lanu Sześcioletniego“ . N a leży pam iętać, że „d la  na­
rod u  polskiego zadania w a lk i w  obronie poko ju  w iążą się 
ja k  na jśc iś le j z zadaniam i P lanu 6-letniego, k tó ry  je s t p la ­
nem w yrw a n ia  P o lsk i z wiekowego zacofania, planem  usu­
nięcia je j słabości gospodarczej, ja ko  spuścizny dawnego 
u s tro ju  obszarn iczo-kapita lis tycznego. W alka o pokó j i re ­
a lizac ja  P lanu 6-letniego —  to  główne dziś i  na jważnie jsze 
spraw y, k tó re  decydują o u trw a le n iu  i  zabezpieczeniu n ie -

* ) „ P te n  S z e ś c o le tn i"  —  re f. H . M i n c a :  P la n  S ześcio ­
le t n i  ro z w o ju  gospodarczego i  b u d o w y  p o d s ta w  s o c ja liz m u  w  P o l­
sce , w y g ło s z o n y  n a  V  P le n u m  K C  P ZP R  w  d n .. 15. V I I .  1950 r., 
w y d .1, .K s ią ż k a  i  W ie d za “ , 1960 r .  s tr .  71.

podległości naszego narodu, k tó re  decydują o sile, o bo­
gactw ie, o znaczeniu h is to rycznym , o r o l i  i  przyszłośc i n a ­
szej O jczyzny“ * * ) .

W ykonanie o lbrzym iego zadania obniżenia kosztów  w łas ­
nych, _ postawionego przed naszą żeglugą przez rząd 
i  pa rtię , w inno przebiegać dw iem a drogam i jednocześnie —  
drogą pośrednią i  bezpośrednią.

Przez bezpośrednie obniżenie kosztów  w łasnych rozu ­
m iem y zm niejszenie w ydatkow anych sum, zw iązanych z w y ­
konaniem  us ług  transportow ych , zmniejszenie zużycia m a­
te r ia łó w  pędnych, zmniejszenie liczby  za trudn ionych po­
przez wydajność p racy  itp .

Pośrednie obniżenie kosztów  w łasnych następuje w  dro^ 
dze zw iększenia ilośc i w yprodukow anych us ług , dzięki 
zw iększeniu ilośc i re jsów  w  przeciągu roku , czy też przez 
podniesienie stopnia w yko rzys ta n ia  nośności s ta tku . O tym , 
ja k ie  is tn ie ją  m ożliwości w yko rzys tan ia  obydwu pow yż­
szych metod, świadczyć może przebieg w ykonan ia  tego­
rocznych zobowiązań na s ta tkach P. L.. O.

M /t „K a rp a ty “  prze jechał na zaoszczędzonym pa liw ie  
1000 m il, oszczędność w  zużyciu o liw y  zosta ła zwiększona 
do 20%. W  ram ach prac konserw acyjnych wyczyszczono 
kocio ł, wycem entowano zb io rn ik  wody s łodk ie j oraz w y k o ­
nano szereg drobnych prac, zw iązanych z konserwacją 
urządzeń.

Załoga maszynowa m /s „G en. W a lte r“  w ykona ła  we 
w łasnym  zakresie kap ita lne  rem o n ty : s iln ika  pomocniczego 
N r  1, w in d y  prze ładunkow ej, pom py w ody c iep łe j, z doro­
bieniem  n iek tó rych  części. Załoga hotelowa i  pokładowa 
tegoż s ta tku  przeprow adziła  konserwację urządzeń po k ła ­
dowych.

Załoga m /s „M ik o ła j R e j“  zaoszczędziła 119 ton ropy, 
zw iększając jednocześnie szybkość; szybkość planowana 
w ynos iła  9 węzłów , wykonana zaś w aha ła  się od 10 do 11 
węzłów . Jednocześnie zaoszczędzono 326 k g  o liw y  cy lin d ro ­
w e j oraz 70 ton wody słodkie j. Poza ty m  przeprowadzono 
we w łasnym  zakresie rem ont, po legający na w yregu low a­
n iu  pomp w trysku ją cych  ropę i  zm ianie p ierścieni. D z ięk i

* * )  B - B i e r u t :  R e fe ra t ma V I  P le n u m  K C  P Z P R  —  
„N . D ro g i“  1/51, s t r .  9.
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zw iększonej szybkości oraz przez przygotow anie  ładow ni 
w  m orzu do w y ładunku , zmniejszono c a łk o w ity  czas t rw a ­
n ia  re jsu  o 5 dn i i  20 godzin.

Dużą. pomocą w  osiągnięciach m /s „M ik o ła j R e j“  b y ł 
wprowadzony na n im  po raz p ie rw szy  w  naszej żegludze 
w ykres p racy s ta tku .

Przytoczone p rzyk ła d y  są dowodem tego, że w  żeglu­
dze is tn ie ją  o lb rzym ie  reze rw y, k tó ry c h  w yko rzys ta n ie  
zw iększy znacznie produkcję  naszej f lo ty ,  obniży koszty 
w łasne i  p rzysporzy dalszych dewiz.

W a lka  o obniżkę kosztów  w łasnych może być prowadzo­
na na każdym  szczeblu przedsiębiorstwa żeglugowego. N a ­
tu ra ln ie , fo rm y  te j w a lk i mogą się różn ić  i  będą się ró ż n iły , 
ale n ie  wolno, chociażby is tn ia ły  pewne trudności, pom inąć 
żadnej m ożliwości zm niejszenia kosztów w łasnych.

Ins trum entem  u ła tw ia ją cym  w a lkę o obniżenie kosztów 
w łasnych może być m. in . w ykres  p racy sta tku . Ten in s tru ­
m ent w a lk i zastosowała po raz p ierw szy w  po lsk ie j żeg lu ­
dze załoga m/s „M ik o ła j R e j“ , a re z u lta t os iągn ię ty  —  za­
oszczędzenie 5 dn i i  20 godzin —  świadczy na jle p ie j o w aż­
ności w ykresu. P rzy  pomocy szeregu w ykresów  można ana­
lizować zarówno pracę za łog i, pracę poszczególnych u rzą ­
dzeń, zużycie m a te ria łów , ja k  i  pracę całego s ta tku .

P rz y  opracowywaniu w ykresu trzeba w yb ierać tak ie  ele­
m en ty  pracy, k tó re  m a ją  na jb a rdz ie j is to tne  znaczenie. 
Chcąc np. analizować pracę całego s ta tku , ujętego jako 
jedno urządzenie produkcyjne , należy w  p ierw szym  rzędzie 
sporządzić w ykres jego ruchu. N a  w ykresie  u ję ty  zostanie 
pobyt w  m orzu i  w  portach w  danym  re js ie , z rozb ic iem  na 
poszczególne dni.

Jeżeli lin ią  c iąg łą  na w ykresie  posiadającym  sia tkę 
dniową oznaczym y czas pobytu w  m orzu, p ros toką tam i zaś 
postó j w  portach, to  o trzym am y następu jący w ykres :

Miesiąc r~  - tzermec L ip iec^
Dzteń l£L\ 22 23 24 25126 27 28 29 30 1 2
Przebieg _ _ _ _ _ 1_ _ _
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Ponieważ statek, wychodząc w  re js , o trzym u je  plan 
re jsu , można sporządzić na te j samej siatce dwa w ykre sy  
—  planowanej p racy  s ta tku  i  rzeczyw istego przebiegu 
re jsu.

Sporządzając w ykres-p lan  przed w yjśc iem  w  re js , a na­
stępnie system atycznie nanosząc w ykonanie jego, s tw arza 
się m ożliwość bieżącego porów nyw ania  z wykonaniem .

P rz y jm ijm y , że powyższy w ykres je s t w ykresem  p la ­
nowanego przebiegu re jsu , k tó ry  w  rzeczyw istości zosta ł 
zakończony wcześniej, da jm y  na to 30 czerwca; s ta tek w y ­
kona ł zadanie w  przeciągu czasu krótszego o 2 dni. D z ięk i 
tem u w zrasta  zdolność produkcy jna  s ta tku  i  w  danym  
okresie czasu może on wykonać w ięcej us ług  an iże li by ło  
przew idziane planem.

Chcąc obliczyć sumę, o ja ką  zosta ł zm niejszony koszt 
w łasny  w ykonan ia  danej us ług i, na leży ilość „zaoszczędzo­
nych“  dni w  czasie pobytu w  m orzu przemnożyć przez koszt 
s ta tko-doby odnoszącej się do ruchu s ta tku , zaś czas „z a ­
oszczędzony“  w  porcie —  przez koszt s ta tko-doby odpow ia­
dającej danemu po rtow i, a więc uw zględn ia jące j wysokość 
op ła t portow ych zw iązanych z postojem  sta tku  w  tym  p o r­
cie, bez w liczen ia  w yda tków  ponoszonych w  zw iązku z w e j­
ściem i  w yjśc iem  sta tku .

P rzedstaw iony w yże j w ykres n ie  pozwala na głębsze 
analizow anie p racy s ta tku , nie daje bowiem możności z ro ­
zum ienia p rzyczyn powodujących ta k i,  czy in n y  przebieg 
re jsu. Jednakże założeniem w ykresu jes t, aby b y ł on w y ­
czerpujący ta k , żeby korzystan ie  z innych m a te ria łó w  było  
niepotrzebne, a w  każdym  razie, żeby konieczność ko rzys ta ­
n ia  z n ich została ograniczona do m in im um .

W  ty m  celu można w yko rzystać dodatkowe uzupe łn ia ją ­
ce w ykresy, przedstaw iające w  sposób dokładny przebieg 
posto ju  w  porcie, oraz w yk re sy  elem entów pracy sta tku , 
ja k  szybkości, zużycia bunkru  itp ., oczywiście w  ujęciu  p ia ­
nowym , z nanoszeniem w  m ia rę  w ykonyw an ia  p lanu rze ­
czyw istego przebiegu danych procesów.

W ykreś la jąc  na siatce dn iowej pobyt s ta tku  w  porcie  
w  rozb ic iu  na poszczególne elem enty posto ju , można 'w p ły­
nąć w  dużym  nieraz stopniu na skrócenie czasu postoju , 
jeże li nie w  ty m  re js ie , to  w  następnym .

D a ta 11A 12 A 13.4 HA ISA 164

Przebieg
prac

*  porcie X

C Ł R A Ô D A

- \ W 1 V / / / /
b ' P o s tó j, w  czasie  k tó re g o  n ie  o d b y w a  s ię  p rz e ła d u n e k  

W y ła d u n e k  

\ ' ' / \  Z a ła d u n e k

A  —  w in a  a g e n ta  R  —  b ra k  ro b o tn ik ó w
C — i U rz ą d  C e ln y  E  —  b u n k ro w a n ie
Ł  —  p rz y g o to w a n ie  ła d o w n i D  —  b ra k  d o k u m e n tó w

Z powyższego w ykresu  w yn ika , że s ta tek po we jściu  do 
p o rtu  zuży ł 12 godz. na postój w  zw iązku z czynnościam i 
ce lnym i i  p rzygotow aniem  ładow n i do w y ładunku . Następne 
12 godz. —  to postój z powodu b raku  robo tn ików  dla w y ła ­
dowania ładunku, za co w inę ponosi agent. W yładow an ie  
trw a ło  48 godz., bunkrow anie 12 godz., załadunek 24 godz. 
i  oczekiwanie na w yjśc ie  w  zw iązku z brak iem  dokum en­
tów  (z w in y  agenta) ok. 8 godz.

N a podstaw ie tego w ykresu  nasuw ają się py ta n ia :

1. Co by ło  przyczyną, że załoga nie p rzygo tow a ła  
ładow ni do w y ładunku  jeszcze przed wejściem  do 
po rtu  ?

2. Czy nie by ło  m ożliwe przeprowadzenie bunkrow a­
n ia  w  czasie prze ładunku i  ja k  rozw iązać to  za­
gadnienie na przyszłość ?

N a podstaw ie tego w ykresu stw ie rdzam y ponadto, że 
praca agenta je s t nieodpowiednia i  przedsiębiorstwo że­
glugowe powinno albo w p łynąć na poprawę jego pracy, 
albo przestać korzystać z jego us ług, a zawrzeć umowę 
z in nym  agentem.

Znając ilość przeładowanego ładunku, czas trw a n ia  
prze ładunku oraz norm ę prze ładunkow ą ne tto  w  danym  
norcie. można przeprowadzić analizę samego procesu prze­
ładunkowego.

Poprzednio zaznaczono, że d la  dokładniejszego a n a li­
zowania re jsu  można wprow adzić dodatkowy w ykres odno­
szący się do samego pobytu w  porcie. W ydaje  się jednak, 
że o w ie le lepsze je s t w ykreś lan ie  przebiegu prac w  p o r­
cie na sum arycznym  w ykres ie  re jsu.

Odnośnie pobytu  s ta tku  w  m orzu można w prow adzić  
rozb ic ie  na ruch  i  postó j, zaznaczając na w ykresie  ruch 
lin ią  c iąg łą , a czas posto ju  lin ią  przeryw aną. W  zw iązku 
z ty m  pow sta je  pytan ie , czy postó j na redzie na leży w l i­
czać do czasu pobytu w  porcie, czy też do czasu pobytu  
w  m orzu. Z punk tu  w idzenia kosztów  należy ten  czas w l i­
czyć do czasu pobytu  w  m orzu, ponieważ koszty ponoszo­
ne w  porcie będą się znacznie ró ż n iły  od kosztów spowo­
dowanych postojem  na redzie, k tó re  przeważnie będą. 
zbliżone do kosztów pobytu  w  m orzu.

N a  czas pobytu s ta tku  w  m orzu w  g łów ne j m ierze ma. 
w p ły w  szybkość. D latego też, p rzy  prowadzeniu w ykresu 
przebiegu re jsu  wskazane je s t w ykreś lan ie  p lanowanej 
i  uzyskiw ane j rzeczyw iście w  poszczególnych dniach szyb­
kości. /W ykres ta k i n a jle p ie j je s t um ieścić, ta k  ja k  zro­
b iła  załoga m /s „M ik o ła j R e j“ , na te j samej siatce dn iow ej, 
na k tó re j je s t w ykreś lony g ra f ik  przebiegu re jsu. Łączy 
się z ty m  w ykres  zużycia bu nkru  i  o liw y , k tó re  ma w p ły w  
na szybkość sta tku .

Schem at ta b lic y  u jm u ją c e j szereg w yk re só w  poda­
je m y na następnej stronie.

Przed w y jśc iem  w  re js  na ta b lic y  p o w in n y  być um iesz­
czone poszczególne elem enty w g  planu, a w  toku  jego w y ­
konyw ania  w in ien  być w ykreś lany  przebieg rea liza c ji p lanu.

D la  u ła tw ie n ia  obliczenia sum y zaoszczędzonej w sku­
tek  skrócenia czasu rejsu,i lub też straconej z powodu 
przedłużenia się jego, można w ykre ś lić  na te j samej ta ­
b licy  dw ie proste, jedną odnoszącą się do czasu pobytu 
w  m orzu, drugą do posto ju  w  porcie —  w  fo rm ie  p lano­
wanej i  w ykonyw anej.
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Data 10 5 11.5 12.5 13.5 145 15.5 16 5 17.5

Zużycie
b u nkru

Zużycie
o liw y

Szybkość

W ykres  prze­
b iegu  re jsu

Rozbicie na pobyt w  m orzu i  pobyt w  porcie w yn ika  
z różnego kosztu s ta tko-doby w  m orzu i  w  porcie.

Skrócene pobytu  w  m orzu, ja k  ju ż  wspomniano, zale­
ż y  w  g łów ne j m ierze od szybkości s ta tku . Łączy się z tym  
zagadnienie zużycia bu nkru  i  o liw y . N a leży dążyć do te ­
go, aby dz ięk i ba rdz ie j ekonomicznej p racy m aszyn uzys­
kać z jednej s trony  w zro s t szybkości, a z d ru g ie j —  zm n ie j­
szenie zużycia m a te ria łów , ja k  na m/s „M ik o ła j R e j“ . N ie 
zawsze jednak będzie to m ożliwe, wobec czego na leży k ie ­
row ać się obliczeniem, czy koszt bu nkru  i  o liw y , po trzeb­
nych  dla  zw iększenia szybkości, nie będzie w iększy od ko­
sz tu  s ta tko -d n i, ja k ie  można by  p rzy  danej szybkości „za ­
oszczędzić“ .

W  w ypadku podjęcia przez załogę zobowiązań odnoś­
nie  przebiegu re jsu , na w ykresie  n ie  powinno się nanosić 
p lanu re jsu , lecz dane w ed ług  zobowiązania. W yn ika  to 
stąd, że zobowiązanie sta je  się dy re k tyw ą  obowiązującą 
załogę.

D la  dokładniejszego u jm ow ania  przebiegu re jsu  s ia tka  
dniowa nie wystarcza. W  ty m  celu można wprowadzić s ia t­
kę dniową z rozb ic iem  na kró tsze jednos tk i czasu, n a j­
le p ie j na poszczególne w achty. Wówczas każdy członek 
za łog i ma możność stw ierdzenia, ja k ie  s to ją  przed n im  
zadania w  czasie pe łn ien ia  danej wachty.

Sporządzony w  m yśl tych  założeń w ykres w yg ląd a łby  
następująco:

Oprócz w ykresu  przebiegu re jsu , można wprowadzić 
w yk re sy  obejm ujące prace poszczególnych urządzeń s ta t­
ku. W ykresy  p racy m aszyn uw zg lędn ia ją  liczbę godzin 
ich  p ra cy ,w yn ik i, ja k ie  praca ta  dała, zużycie energ ii itp . 
Tego rodza ju  w yk re sy  szczegółowe pozw a la ją  na głęboką 
analizę p racy za łog i i  s ta tku , w skazu ją  bezpośrednio na 
elem enty pracy, wym agające uspraw nien ia , w skazu ją  ja ­
k ie  urządzenia należy poddać p rzeg lądow i i  ew entualnym  
rem ontom .

Zakres m ożliwości użycia g ra fik u  je s t bardzo szeroki: 
może on objąć n iem a l w szystk ie  m om enty p racy sta tku . 
D latego też n ie  można wyczerpać tego zagadnienia na 
k ilk u  stronach druku. Parę m y ś li rzuconych tu ta j w  opar­
c iu  o g ra f ik  m /s „M ik o ła j R e j“  pow inno stać się począt­
k ie m  gruntow nego opracowania zagadnien ia  w ykresu , 
k tórego ro la  w  obniżeniu kosztów  w łasnych je s t o lb rzy­
m ia.

MATERIAŁY I DYSKUSJE
a r* '1'

ORGANIZACJA PRACY ROBOCZEJ BRYGADY  
PORTOWEJ

P rezydent B ie ru t na V I  P lenum  K C  P o lsk ie j Z jed no­
czonej P a r t i i R obotn icze j po w iedz ia ł:

„A k ty w n o ś ć  w  w a lce  o po kó j —  to  p rzyczyn ian ie  się 
ze wszech m ia r  i  na każdym  k ro k u  do re a liz a c ji naszego 
P la n u  6 -le tn iego “ . Tow arzysz B ie ru t s tw ie rd z ił da le j, że 
po ds taw ow ym i w a ru n k a m i dalszej pom yślne j re a liz a c ji 
naszych zadań gospodarczych są:

a) zw artość i  o fia rność po lsk ich  mas p ra cu ją cye h -m i- 
lio n ó w  ro b o tn ikó w , ch łop ów  i  in te lig e n c ji p ra cu jące j;

b) zw iększan ie w yd a jn o śc i p ra cy  i  dalszy, jeszcze w y ­
da tn ie jszy  rozw ó j w spó łzaw odn ic tw a  socja listycznego;

c) obniżanie kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji przez n a j­
ba rdz ie j rac jona lne  i  oszczędne gospodarowanie, w p ro ­
w adzen ie  oszczędzania ja k o  nakazu w  gospodarstwie^ do­
m o w ym ;

d) energ iczna i  n ieub łagana w a lk a  z w sze lk im  n ie ­
ch lu js tw e m , m arn o traw s tw em , szkodn ic tw em  i  grabieżą 
w łasności społecznej za pomocą k r y ty k i  i  s a m o k ry tyk i, 
tęp ien ie  nadużyć, w a lk a  z w sze lką bezdusznością i  b iu ro ­
k ra tyzm e m ;

e) stała, system atyczna k o n tro la  w yko n a n ia  zadań p a r­
ty jn y c h  i  pańs tw o w ych “ .

P lenum  K C P Z P R  jasno i  do b itn ie  wskazało, że w a ­
ru n k ie m  skutecznego m arszu do soc ja lizm u jes t w zrost 
w yd a jn o śc i p ra cy  na w szys tk ich  odcinkach naszej gos­
p o d a rk i na rodow e j. A b y  w y p e łn ić  te  w y tyczne  na. odc in ­
k u  p o rtó w  m orsk ich , m usim y, w zo rem  Z w ią zku  Radziec­
kiego, w p row a dz ić  w e  w szys tk ich  ogn iw ach gospodark i 
po rto w e j soc ja lis tyczną  organ izację  pracy.

S ocja lis tyczna organ izacja  p racy  m a ogrom ne znacze­
n ie  d la  w zro s tu  w yd a jn ośc i pracy, d la  re a liz a c ji p lan ów  
gospodarczych. D latego też na je j zasadach m us i być 
oparta  praca całego p rzeds ięb io rs tw a portow ego i  jego 
poszczególnych członów, do b ryg ad y  roboczej w łączn ie . 
S ta ła  brygada robocza s tan ow i g łów ną i  podstaw ow ą 
fo rm ę  o rg an izac ji p racy  w  po rtach . R ozstrzyga jący m ie r­
n ik  w  ty m  względzie s tanow i p rzydatność danej fo rm y  
o rg an izac ji p racy  d la  po trzeb w ie lk ieg o , zm echanizow a­
nego, socja listycznego przedsięb iorstw a.

F orm a o rg an izac ji p ra cy  n ie  je s t b ie rn y m  dostosowa­
n iem  do danego poziom u p ro d u k c ji,  lecz czynn ym  na ­
rzędziem  w y k o rz y s ty w a n ia  ca łe j przew agi, ja k a  cechuje 
gospodarkę socja listyczną. F o rm a  o rg an izac ji p racy po­
w in n a  zapew nić potężny rozw ó j s ił w y tw ó rc z y c h  w  trans­
po rc ie  m o rs k im  i  szybk i w zros t w yd a jn ośc i p ra cy  orar, 
w łaśc iw e  połączenie in te resów  in d y w id u a ln y c h  z in te re ­
sam i społecznym i, pow in na  zapew nić w ychow an ie  p ra ­
c o w n ikó w  p o rtó w  w  duchu socja lizm u.

S ta ła  b rygada robocza, ja k o  podstaw ow a fo rm a  orga­
n iz a c ji p racy  w  naszych po rtach , je s t uw a ru nkow an a  cha­
rak te re m  po rtó w , ja k o  w ie lk ic h  zm echan izow anych przed­
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s ię b io rs tw  soc ja lis tycznych. M echan izacja  prac p rze ła dun­
ko w y c h  s tan ow i po tężny czynn ik  zw iększen ia w yd a jn o ś ­
c i p ra cy  w  p o rta ch  po lsk ich . W prow adzen ie  s ta łych  b ry ­
gad roboczych w  G dańsku, G d y n i i  Szczecinie zapoczątko­
w a ło  ra c jon a ln ą  organ izac ję  p ra cy  po rto w e j, zw iększyło  
a k ty w n y  ud z ia ł ro b o tn ik ó w  p o rto w ych  w  re a liz a c ji p la ­
n ó w  p rze ła d u n kó w  m oskich.

N a ra c jo n a ln ą  organ izację  p ra cy  robo tn icze j b ryg ad y  
p o rto w e j sk ła da ją  się następu jące e lem enty:

1. rac jon a ln y  podzia ł i zharm on izow an ie pracy,
2. sposoby i  m e tody  pracy, k tó re  zapew n ia ją  n a jb a r­

dziej e fe k tyw n e  w y n ik i,
3. n a jb a rd z ie j ra c jon a ln a  organ izac ja  m ie jsca pracy,
4. m etoda po tokow a, ja k o  p rz y k ła d  ra c jo n a ln e j o rg an i­

zac ji pracy.
*

Ź ró d ło  zw iększen ia w yd a jn o śc i pracy, ze w g lęd u  na je j 
po dz ia ł i  zha rm on izow an ie , leży przede w s z ys tk im  w  spec­
ja liz a c ji pracy. F o rm a  organ izac ji p racy  w  postaci b rygady 
roboczej pozw a la  n a jsku te czn ie j rozw iązyw ać sprawę 
sp e c ja liza c ji kad r. W  brygadach  po w s ta ją  k a d ry  m is trzó w  
danego rod za ju  pracy, k tó rz y  ca łko w ic ie  opanow u ją  swój 
zawód. C złonkow ie  b ryg ad y  robocze j spec ja lizu jący  się 
w  us ta lonych  operacjach le p ie j pozna ją  pow ie rzoną im  
pracę, s tw a rza ją  w  n ie j pew ną ry tm iczność, au tom atyzu ją  
n ie k tó re  ru ch y , p rzyzw ycza ja ją  się, przysp ieszają re a li­
zację n ie k tó ry c h  operac ji, osiągają dobre re z u lta ty  p rzy  
pom ocy n a jm n ie jsze j s tra ty  s ił. Poza ty m  sta je  się m o ż li­
w e  pełne w yko rz y s ta n ie  zm echan izow anych urządzeń prze­
ła du nkow ych , ja k  sz tap la rek, w ózków  e lek trycznych  itp .

P rze ładunek to w a ró w  drobn icow ych , od p rzy jęc ia  ła ­
d u n ku  do m agazynu do zasztauow ania s ta tku , sk łada się 
z czterech zasadniczych op e rac ji:

1. zb ie ran ie  i  p rzyg o tow yw an ie  ła d u n k u  na nabrzeżu,
lu b  w  m agazynie, *

2. p rze tra nsp o rtow a n ie  ła d u n k u  w  zasięg urządzeń 
prze ładunkow ych ,

3. w ła ś c iw y  za ładunek ła d u n k u  do ła d o w n i s ta tku ,
4. sztauow anie ła d u n k u  w  ła do w n iach  s ta tku .
U d z ia ł b ryg ad  roboczych n ie  p o w in ie n  ograniczać się

do w yko n a w s tw a  prac p rze ła dun kow ych ; brygadziśc i, 
a na w e t całe b ryg a d y  robocze, w in n i w spó łp racow ać p rzy  
op racow an iu  ha rm onogram u p ra c  za ładow czych s ta tku , 
b io rąc pod uw agę w ym ien ion e  cz te ry  e lem enty. Przez 
w łaśc iw ą  ich  koo rdyn ac ję , spec ja lizu jąc  się rów nocześnie 
w  poszczególnych operacjach, w in n i on i zapew nić ja k  
najszybszą odpraw ę sta tku .

Przez po jęcie  op e ra c ji rozu m iem y przem ieszczenie ła ­
d u nku  w  różnych  re lac ja ch  (bu rta  —  wagon, w agon —  
m agazyn itp .) p rzy  je d n ym  stanow isku  roboczym  przez 
jednego, lu b  k i lk u  ro b o tn ikó w . Z  p u n k tu  w idzen ia  p racy 
operacja  może być podzie lona na zabiegi, czynności 
i  chw y ty . Rozłożenie o p e ra c ji i  zab iegów  na czynności 
i  c h w y ty  m a d la  spe c ja liza c ji cz ło nkó w  b ryg a d y  roboczej 
w y ją tk o w o  duże znaczenie, gdyż je d yn ie  p rzy  ta k im  po­
dzia le  m ogą ro b o tn icy  w ys tud io w ać  w szys tk ie  ru ch y  
i  p ra w id ło w o  p ro je k to w a ć  n a jb a rd z ie j ra c jo n a ln ą  k o le j­
ność oraz sposoby w y k o n y w a n ia  te j czy in n e j op e ra c ji na 
odpow iedn im  s tanow isku  roboczym , co decydu je o zw ię ­
kszan iu  -wydajności p racy  p rze ładunkow e j w  portach.

Zasadniczym  w a ru n k ie m  w zro s tu  w yd a jn o śc i p racy  
je s t odpow iedzia lność cz łonków  b ryg ad y  roboczej za w y ­
ko n yw a n ą  przez n ich  pracę. D latego też podz ia ł i  z h a r­
m on izow an ie  p racy  w in n y  być zabezpieczone przez:

1. pe łne w yko rzys ta n ie  czasu zm iany  roboczej w  porcie,
2. zapew nien ie  b rygadz ie  k i lk u  w y k w a lif ik o w a n y c h  ro ­

b o tn ik ó w  (np. obs ługu jących  w ó z k i e lektryczne , sz tap la r- 
k i  itp .) p rz y  k tó ry c h  w ysp e c ja lizu ją  się in n i rob o tn icy ,

3. na jlepsze w yko rzys ta n ie  urządzeń zm echanizow anych,
4. obecność p rzy  każdym  procesie p racy  jednego p ra ­

co w n ika  odpow iedzia lnego za w yko n a n ie  na łożonych na 
brygadę zadań.

W ażnym  w a ru n k ie m  podz ia łu  i  zha rm on izow an ia  p ra ­
cy b ryg a d y  p o rto w e j je s t w ięc  w ła ś c iw y  w y b ó r b ryg a ­
dzisty. J.est on od po w ie dz ia ln y  za pracę ca łe j b ryg ad y  
i  każdego z je j cz łonków ; on o rgan izu je  pracę w  b ryg a ­
dzie, on odpow iada za w yk o n a n ie  nałożonego p lanem  za­

dania, za całość soc ja lis tyczne j w łasności p rzyd z ie lo n e j 
b rygadzie. K ie ro w n ic tw o  p o rtó w  i  o rgan izac je  p a r ty jn e  
w in n y  rozum ieć, że b rygadzista , k ie ru ją c  w ażnym  i  za­
sadniczym  od c in k iem  p ra cy  w  po rtach , dużym  k o le k ty ­
w em  ro b o tn ik ó w  po rto w ych , w in ie n  posiadać duże zaw o­
dowe i  p o lityczn e  k w a lif ik a c je . B rygadz is tę  na leży w y ­
b ierać spośród n a jb a rd z ie j dośw iadczonych, o w yso k ich  
k w a lif ik a c ja c h  ro b o tn ik ó w , k tó rz y  poza zna jom ością swej 
p racy  zaw odow e j, cieszą się  au to ry te te m  ogółu i  m a ją  da­
ne do zostania p rzyw ód cam i ro b o tn ik ó w  p o rto w ych  i  m o- 
b iliz a to ra m i w  p racy  p o rto w e j.

*

Po u s ta len iu  rac jona lnego  p o dz ia łu  i  zha rm on izow an iu  
p ra cy  na leży zorgan izow ać p ra w id ło w o  pracę każdego 
ro b o tn ika , przez w yuczen ie  go stasowania ra c jo n a ln y c h  
m etod pracy. Zasadniczym  w a ru n k ie m  przyspieszenia ope­
ra c ji je s t usunięcie  zbędnych ruchów . Pracę m ożna p rz y ­
spieszyć przez po łączenie k i lk u  operac ji. S krócenie czasu 
w y k o n a n ia  o p e ra c ji m ożna uzyskać także przez dokładne 
i  p re cyzy jn e  je j w yko na n ie , przez co u n ik a  się k i lk a k r o t ­
nego re a lizo w a n ia  ty c h  sam ych operacji.

P rzyk ła de m  d la  nas n iech  będzie s tachanow skie do­
św iadczenie b ryg ad  roboczych w  po rta ch  radz ieck ich . 
„M o rs k o j F ło t“  z d n ia  28. I I I .  1951 poda je  w y ją te k  z prze­
m ów ie n ia  na techn iczne j k o n fe re n c ji s tachanow ców  p o r­
tu  B aku  zastępcy g łównego dyspozytora  p o rtu  tow .Je - 
kow icza. „D a w n ie j p rzy  w y ła d u n k u  b a w e łn y  w  re la c ji ła ­
dow n ia  —■ brzeg dw óch ro b o tn ik ó w  p rzyg o to w yw a ło  je ­
den ła d u n ćk  baw e łny. Tow . Szała jew , obserw ując proces 
prac w  ła do w n i, p rze kon a ł się, że na p rzygo tow an ie  ła ­
d u n ku  tracon o  k i lk a  m in u t  na p o w ró t próżnego stropu. 
A b y  zaoszczędzić te  m in u ty , b rygadz is ta  zorgan izow ał 
pracę następu jąco: dw a j ro b o tn ic y  zn a jd u ją c y  się u  W y­
lo tu  lu k u  p rz y g o to w y w a li każdy  z osobna sw ój ładunek. 
Po ukończen iu  ro z b ió rk i ła d u n k u  s tanę li on i, rów n ież  po - 
jedyńczo, do p rzygo tow an ia  p a r t i i  ła d u n k u  do podn iesie­
n ia . W  ten sposób n ie  ty lk o  zaoszczędzono czas, lecz um oż­
liw io n o  zw iększenie obciążenia dźw igu . Jeże li uprzedn io  
dw a j ro b o tn ic y  p rz y g o to w y w a li jedną  p a rtię  ła d u n k u  
do podniesien ia , u k ła d a ją c  na s tro p  800 k g  baw e łny, to 
obecnie c i sam i ro b o tn ic y  p rzyg o to w u ją  do podniesienia. 
1600 k g  ła d u n ku . P rz y  ty m  ty lk o  na dw óch  podn iesie­
n ia ch  ro b o tn ic y  zysku ją  60 sekund. N a leży tu  p ftdkreś lić , 
że p rzy  now e j o rg an izac ji p ra cy  ro b o tn ik ó w  dźw ig  poda­
je  o 8 ton  ła d u n k u  na godzinę w ięce j n iż  p rz y  daw nym , 
w a rian c ie . O to dlaczego b rygada  obsługu je  w  czasie swo­
je j zm iany  do da tko w ych  5 —  6 w agonów “ .

*

W ażnym  s k ła d n ik ie m  o rg an izac ji p ra cy  je s t rów nież: 
o rgan izac ja  m ie jsca p ra cy  b ryg a d y  roboczej. Za m iejsce- 
robocze uw aża się te ry to r ia ln ie  og ran iczony odcinek, na 
k tó ry m  odbyw a się p rze ła dun ek to w a ró w  w  ró ż n o ra k ic h  
re lac ja ch  (s ta tek —  plac, s ta tek  —  m agazyn itp .). N a  
m ie jscu  roboczym  ro b o tn ic y  w in n i posiadać w sze lk ie  
urządzen ia  um o ż liw ia ją ce  i  przysp ieszające p rze ładunek. 
P rzed p rzyb yc ie m  s ta tk u  do p o rtu , k ie d y  zarząd p o rtu  
o trzym u je  od agenta l i n i i  re g u la rn e j w y k a z  zabukow a­
nych  ła d u n k ó w  z podaniem  ich  w łaśc iw ośc i, w y m ia ró w , 
w a g i i  p o r tu  docelowego, w in ie n  on do p rzyg o tow an ia  
(na podstaw ie tego w ykazu) tzw . wstępnego p la n u  sztau - 
ow an ia  zaprosić b ryg ad z is tów ; znając w stępny  p lan  sztau- 
ow an ia  brygadz iśc i o rg an izu ją  odpow iedn io  pracę swo­
ich  b ryg ad  roboczych i  p la n u ją  p rzygo tow an ie  ła d u n k u  
przeznaczonego do w y s y łk i w  m agazyn ie  w  ten sposób, 
aby zapobiec n iep o trzebnym  przesun ięc iom  ła du nków , 
zm nie jszyć ilość p racy, co pozw ala na u n ik n ię c ie  zato­
rów . B rygada  robocza osiągnie to  przez:

1. zm nie jszenie odległości, k tó re  ła d u n k i muszą p rze ­
byw ać od sztap la  do ła d o w n i s ta tku ;

2. w y e lim in o w a n ie  k rzyżow an ia  d róg  ła du nkow ych . 
K rzyżo w a n ie  to  zachodzi, je że li np. ła du nek  przeznaczony 
do czw artego lu k u  um ieśc im y  w  m agazyn ie naprzec iw  
p ierw sze j ła do w n i, a ła d u n e k  przeznaczony do p ierw sze j 
ła d o w n i um ieśc im y na p rze c iw  p ią te j.

3. przyspieszenie ob ro tu  w ó zkó w  przez skrócenie ic h  
d ro g i;

4. rozszerzenie zastosowania tra n s p o rte ró w  w a łko w ych , 
k tó ry c h  n ie  m ożna stosować, je że li k rz y ż u ją  się d ro g i ła ­
dunków .
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M ie jsce p ra cy  w in n o  posiadać odpow iedn ie  w a ru n k i 
bezpieczeństwa i  h ig ie n y  p ra cy ; w  naszym  u s tro ju  w a ­
ru n k i te  coraz ba rdz ie j się p o p ra w ia ją  i  osiągają poziom  
n ie  znany w  po rta ch  pa ńs tw  k a p ita lis tyczn ych .

*

R e zu lta ty  p ra cy  p rze ła dun kow e j b ryg a d y  roboczej 
u ja w n ia ją  się w  stosow aniu wyższe j fo rm y  o rg an izac ji 
pracy, ja k ą  je s t m etoda po tokow a. P rzynos i ona o lb rz y ­
m ie  oszczędności kosztów  oraz n a jw y d a tn ie js z y  i  s ta ły  
w zro s t w yd a jn o śc i p ra c y  przez stosowanie różn o ra k ich  
fo rm  socja listycznego w sp ó łzaw odn ic tw a  pracy. P r z e z :  
s y s t e m  p o t o k o w y  r o z u m i e  s i ę  t a k ą  o r  g a - : 
n i z a c j ę  p r a c y ,  k t ó r a  w  d r o d z e  z a z ę b i a n i a  
p o s z c z e g ó l n y c h ,  k o l e j n y c h  f a z  w y  k o n a  w- :  
s t w a  w y z w a l a  w s z e l k i e  r e z e r w y  u k r y t e  
w  p r z e j ś c i u  o d  j e d n e g o  d o  d r u g i e g o  c y k l u  
p r o d u k c j i ,  w y k o n y w a n e g o  s y s t e m e m  s z y b - ;  
k o ś c i  o w y m ,  w  d a l s z y m  c i ą g u  p o z w a l a  t o  
z w i ę k s z y ć  w y d a j n o ś ć ,  s k r ó c i ć  c y k l  p r o ­
d u k c j i  i  z m n i e j s z y ć  k o s z t .

P rzy  system ie p o to ko w ym  ha rm onogram y p rac m u ­
szą się łączyć, co zmusza do ty m  dok ładn ie jsze j ana lizy  
procesu p ro d u k c ji i  m o ż liw ie  dokładnego w ysp e c y fik o w a - j 
n ia  k o le jn y c h  jego faz. System  p o tokow y  w  po rc ie  po - j 
lega w ię c  na u ję c iu  w szys tk ich  czynn ików , sk łada jących  
się na po by t s ta tku  w  po rc ie  od c h w il i  jego w e jśc ia  na 
redę do c h w ili opuszczenia redy, w  ra m y  tzw . taśm y s ta t­
ku , w  k tó re j w  pe w n ym  podzia le  ch rono log icznym  u w i­
docznione są w szys tk ie  czynności podczas po b y tu  s ta tku  
w  porcie , z w yka zan iem  czasu zużytego na każdą czynność.

Przez zastosowanie w ła śc iw ych  m etod p racy  i  ra c jo ­
na lne  w yko rz y s ta n ie  urządzeń po tokow ych  w  poszczegól­
nych  odc inkach taśm y s ta tku  system  po to ko w y  p racy 
poszczególnych b ryg ad  roboczych i  k ie ro w n ic tw a  p o rtu  
dąży do zupełnego w y e lim in o w a n ia  n ie p ro d u k ty w n y c h  
m om en tów  za ład unku  i  w y ła d u n ku .

*

B rygada robocza, ja k o  podstaw ow a fo rm a  o rg an izac ji 
p ra cy  w  porcie , w in n a  p rzyczyn ić  się do pog łęb ien ia  roz­
ra c h u n k u  gospodarczego całego p rzeds ięb io rs tw a p o rto ­
wego.

R ozrachunek gospodarczy, ja k o  m etoda p lanowego 
k ie ro w n ic tw a  p rze d s ię b io rs tw a m i soc ja lis tyczn ym i (w  
ty m  p rzyp a d ku  portem ), w in ie n  być rów n ież, m etodą p la ­
nowego k ie ro w n ic tw a  b rygadą  roboczą. R ezu lta t ro z ra ­
ch u n ku  gospodarczego Z arządu  P ortu , ja k o  p rzeds ięb io r­
stwa, uza leżn iony je s t od roz ra chu nku  gospodarczego p o r­
to w e j b ryg a d y  roboczej. D z ię k i m etodzie  roz ra chu nku  
w ciąga się szerokie m asy p ra cu jących  do w a lk i o obn iż­
kę  kosztów  w łasnych  w  p ra cy  p rze ła dun kow e j. P rz e j­
ście przez b rygadę roboczą na rozrachunek gospodarczy 
da je  je j poczucie gospodarza, t ro s k liw ie  śledzącego każ ­
dą drobnostkę, k tó ra  w p ły w a  na w y n ik i pracy.

P rze jśc ie  b ryg ad  roboczych na rozrachunek gospodar­
czy je s t dobrow olne . W  ZSRR ro b o tn ic y  sam i w y ra ż a ją  
życzenie w z ięc ia  na siebie okreś lonych  zobow iązań w  dzie­
dz in ie  skrócenia czasu p rze ła dun ku  oraz oszczędności w e  
w sze lk ich  postaciach; zw raca ją  się do k ie ro w n ic tw a  
z prośbą o przeprow adzen ie  ich  na rozrachunek gospo­
darczy. P rze jśc ie  b ryg ad  na rozrachunek gospodarczy do­
k o n u je  się na jczęście j w  ram ach dw us tron ne j um o w y 
o roz ra chu nku  gospodarczym  m iędzy  k ie ro w n ic tw e m  
a b rygadą B rygada  pozostająca na roz ra chu nku  gos­
podarczym  o trzym u je  n ie  ty lk o  zadan ia p ro du kcy jne , 
lecz i  p lan  w s ka źn ikó w  techno-ekonom icznych. P row adz i 
się rachunek w y p e łn ie n ia  przez brygadę zadan ia p ro d u k ­
cy jnego i  p lan u  kosztów .

B rygada  robocza na  roz ra chu nku  gospodarczym  po­
g łęb ia  p lanow an ie  całego przeds ięb io rs tw a portow ego 
przez a k ty w n y  ud z ia ł w  p lanach dobow o-zm ianow ych  
w  porcie. R o bo tn ik  i  dźw igo w y  m ogą ko rygow ać p lan  do- 
b o w o -zm ian ow y  w  czasie w y k o n y w a n ia  prac p rze ła dun ko ­
w ych , uw zg lędn ia jąc  zm ienione w a ru n k i p racy  na sku ­
te k  okoliczność!, k tó ry c h  p lan iśc i z gó ry  n ie  m o g li p rze­
w idz ieć. B ry g a d y  robocze mogą u ja w n ić  sw ój stosunek do 
p lanu , zam ia r przekroczen ia  go, oraz w p ro w a d z ić  k o ­
rektę , k tó ra  p rzy  d ru g ie j zm ian ie  ro b o tn ik ó w  może być 
uw zg lędn iona, sta jąc się s iłą  m ob ilizu ją cą  do dalszego 
zw iększen ia w ydanośc i pracy.

O rgan izac ja  p racy  b ryg a d y  roboczej s tw arza n a jp o ­
m yśln ie jsze  w a ru n k i d la  ro zw o ju  w spó łzaw odn ic tw a  
w  po rta ch ; d z ię k i n ie j p raca  w  po rta ch  pańs tw  so c ja li­
s tycznych posiada cechy jakośc iow o  obce gospodarce 
w  po rtach  kap ita lis tyczn ych .

„N a jznam ienn ie jsze  w e w sp ó łza w o dn ic tw ie  —  m ó w i 
Józef S ta lin  —  je s t to, że pow odu je  ono g ru n to w n y  p rze­
w ró t  W  poglądach lu d z i na  pracę, poniew aż przekszta łca 
ono pracę z haniebnego i  uc iąż liw ego brzem ien ia , za ja ­
k ie  poczytyw ano ją  d a w n ie j, na spraw ę s ław y, spraw ę 
dzie lności i  bo ha te rs tw a“ .*) K ie ro w n ic z y  a k ty w  p o r tu  
w in ie n  ro z w ija ć  w spó łzaw odn ic tw o  socja lis tyczne w  b ry ­
gadach oraz pom iędzy b rygadam i, b y  w yko na ć  i  p rze k ro ­
czyć p la n  p rze ła dun ków  w  po rtach . W spó łzaw odn ic tw o 
socja lis tyczne zapew nia  tw órcze  zastosowanie dośw iad­
czeń b ryg ad  roboczych i  p o rtó w  oraz podwyższenie k w a ­
l i f ik a c j i ,  zw iększa w yda jność  p ra cy  i  podnosi stopę ży ­
c iow ą p ra c o w n ik ó w  po rtu .

L u c ja n  H o ffm a n

TROCHĘ O P IŚM IE N N IC TW IE  I  TROCHĘ  
O SLIPACH

Opis k o n s tru k c ji s lipu  um ieszczony przez inż. S o b ­
c z y k  a w  n r  4/51 n in ie jszego czasopisma, ja k  w yn ika  ze 
w stępu, zosta ł spowodowany m oją no ta tką , opub likow aną 
we w rześn iu  ub. r. C ieszy m nie bardzo, że przyczyn iłem  
się do tego, iż n a r e s z c i e  jeden z naszych hyd ro techn i- 
ków, zechcia ł podz ie lić  się z czy te ln ika m i „T e c h n ik i 
i  Gosp. M o rs k ie j“  opisem rea lizow ane j k o n s tru k c ji i  spo­
sobu je j w ykonan ia . Piszę „nareszcie“ , gdyż pom im o ape­
lu  R edakc ji czasopisma, umieszczonego w  n r  3/1950, po­
m im o  w ezw an ia  na k o n fe re n c ji z czy te ln ika m i w  dn iu  
26. X. 50, znalazło się ty lk o  n ie w ie lu  chę tnych do um iesz­
czenia na łam ach czasopisma sw oich spostrzeżeń, uw ag, 
lu b  choćby ty lk o  k ró tk ic h  op isów  w yko n yw a n ych  na na­
szym w yb rzeżu  b u d o w li hyd ro techn icznych . Z  zakresu 
bu do w n ic tw a  m orskiego na łam ach prasy techn iczne j n ie  
p o ja w ia ją  się p ra w ie  w ca le opisy rea lizow anych  b u d o w li, 
now ych  pom ysłów  k o n s tru k to rsk ich , czy sposobów w y ­
konania. W iem y jednak, że w  os ta tn ich  la tach powstała 
n ie jedna ciekawsza budowla, n ie jedną techniczną t ru d ­
ność trzeba b y ło  pokonać. Że n'asza k o n s tru k to rs k a  m yśl 
n ie  śpi, dowodem  tego je s t w łaśn ie  no ta tka  inż. Sob­
czyka.

W ie lka  szkoda, że przez tę  n iczym  nie  usp raw ied liw io ­
ną niechęć św ia ta  technicznego do p isan ia  pow sta ją  duże 
n iedoc iągn ięc ia  w  naszej lite ra tu rz e  fachow e j. O naszym  
dorobku w  om awianej dziedzinie n ie  dow iaduje się n ik t  
z szerszego ko ła  te c h n ik ó w  i in żyn ie rów , poza szczupłym  
kręg iem  osób bezpośrednio s tyka jących  się z tą  czy inną 
budową.

W  ten sposób n iem ożliw a je s t szersza w ym iana  zdań 
i  n ie  tw o rzą  się m a te ria ły , z k tó rych  m og łyb y  korzystać 
m łode zastępy fachowców, przebyw ających obecnie jeszcze 
w  m urach naszych uczelni.

Nasza prasa techniczna stanow i pod ty m  względem  ra ­
żące przeciw ieństw o p rasy innych k ra jó w , przynoszącej 
n iem al w  każdym  numerze w iadom ości o nowych typach 
k o n s tru kc ji, nowych sposobach rozw iązyw an ia  problem ów 
wykonawczych, om aw ia jącej, n ieraz szczegółowo, technicz­
ne trudności, k tó re  w  tych  czy innych  w arunkach t rz e ­
ba by ło  przezwyciężać, i  rea lizu jące j hasło zbliżen ia nauk i 
do placu budowy poprzez zbliżen ie placu budowy do nauki. 
W yrażam  nadzieję, że n o ta tka  inż. Sobczyka będzie p ie r­
wszą jaskó łką , zw iastu jącą zm ianę stanow iska św iata tech­
nicznego w  stosunku do zagadnienia w ypow iadan ia się na 
łam ach p rasy j  in fo rm ow an ia  swoich kolegów  o c iekaw ­
szych wypadkach z p ra k ty k i.

Z m yślą  zainteresowania k o n s tru k to ró w  nieco innym  
rozw iązaniem  w ykonan ia  slipów , podaję opis, umieszczony 
w  czasopiśmie „R ieczno j T ransp o rt“ , n r  5/50. Rozwiązanie 
to  w yg ląda następująco:

N a głow icach w b itych  p a li ustaw ia  się specjalną żelazną 
skrzyn ię, od g ó ry  o tw a rtą , obciążając ją  dodatkowo szy-

*) J . S ta l in :  D z ie ła , w y d .  ro s ., t,  X I I ,  5, 315,

245



____ -j60 f 60 f 60 }—

i: : u u_nJtr ii C

_ . L  
i  S

-------©--■1 <
“  • — '©-] ©— •---- — ©------

¿T-O --- --- - O - r O ------— 80 ^ —180 1—
• 450 ---- 1------

e-------
-e-; ©—  —
G-i G— --------

-> 8 0  1—
— = » 4 5 0

' ' < *43; — ---------ę-i-B—' —

i ; i i 1 ,
---------------  ,Q_1 Q_ . _

—1100 -~4 100 u.
45 0  -------- - ------

nam i, be lkam i itp ., dla un iem ożliw ien ia  późniejszego p ły ­
w an ia . W  dnie te j sk rzyn i, k tó re  może być zdejmowane, 
w ykonane są o tw o ry  o średnicy odpowiadającej palom  noś­
nym . W  op isywanym  w ypadku b y ły  cz te ry  o tw ory , gdyż 
pale b y ły  w b ijane pękam i, po cz te ry  sz tuk i w  każdym  
pęku.

Szpary m iędzy pa lam i a kraw ędziam i o tw orów  w  dnie 
uszczelnia się, wodę ze s k rzyn i wypom pow uje się i  na 
g łow icach p a li w ykonu je  się betonową poduszkę, poczem

usuwa się niepotrzebną ju ż  skrzynię. N a poduszkach u k ła ­
da się żelbetowe be lk i, łączone pa ram i i  stanowiące ram y, 
ze zm ontow anym i na n ich szynam i to ru .

Praca nu rków  ogranicza się tu ta j do uszczeln iania o t­
w orów  w  dnie sk rzyn i i  do re g u la c ji ułożonych na  podusz­
kach belek żelbetowych, łącznie z umocowaniem ich do 
tych  poduszek za pomocą k lin ó w  (sam sposób umocowa­
n ia  nie je s t, n ieste ty, podany w  op is ie ).

O pisany w yże j sposób może m ieć różne m odyfikac je . 
Można n a jp ie rw  ustaw ić na dnie basenu skrzyn ie, a póź­
n ie j do o tw orów  w  dnie w b ijać  pale. M etoda ta  zosta ła 
zastosowana na głębokościach wody do 5 m , ale nie je s t 
wykluczone przystosowanie je j do w iększych głębokości 
przez odpowiednie wzmocnienie poszycia skrzyń  i  przez 
ustaw ian ie  elem entów skrzynkow ych jeden na d rug im .

W y m ia ry  zastosowanych skrzyń  b y ły  następujące:
Długość —  2,87 m ii 2,81 m. Szerokość 2,06 m  i 2,00 m. 

W ysokość 3,00 m  i  2,00 m. Poszycie z b lachy grubości 
2 m m  i  3 mm.

Rysunek przedstaw ia rz u t poziom y ra m y  żelbetowej, 
stanow iącej podtorze.

Inż. Paw eł S łom ianko

SŁOWNICTWO MORSKIE
O TERM INO LO G II PODSTAWOWYCH  

ELEMENTÓW  TECHNO-EKONOMICZNYCH  
PLANÓW ŻEGLUGI

Uwasri dyskusyjne 

W s t ę p

Zagadn ien ie , k tó re  p ragn iem y tu  poruszyć, in te resu je  
nas w  zw iązku  z p ro b lem a tyką  p lanow an ia  w  żegludze; 
odnosi się ono jednak  i w iąże ściśle z p lanow aniem  
w  ogóle, a w ięc  z p lanow an iem  w szys tk ich  dziedzin, czy 
od c in ków  gospodark i na rodow e j.

P rzestaw ien ie  całości gospodarki narodow ej na system 
p lanow an ia  socja listycznego pos taw iło  przed tw ó rca m i i re ­
a liza to ram i p lanów  gospodarczych ca ły szereg p rob lem ów  
i  trudności. W drożenie się w  system p lanow an ia  n ie  m o­
g ło  nastąpić bez szeregu trudności. O parcie się bow iem  
o n o w y  ty p  gospodarki oznaczało równoczesne zerw an ie 
z dotychczasową teorią  i p ra k ty k ą  gospodarki k a p ita lis ­
tyczne j, oznaczało na każdym  odc inku  pracę od podstaw. 
O czyw iście, ogrom ną pomocą b y ły  w  ty m  zakresie do­
św iadczenia pierwszego k ra ju  soc ja lizm u —  Z w ią zku  
Radzieckiego, w  k tó ry m  p lanow an ie  m a ju ż  za sobą d łu ­
go le tn ie  doświadczenie i w ie lk ie  sukcesy. Jednak szereg 
sw o istych trudn ośc i pozostał n ie  rozw iązany, a w  każdym  
razie może stanow ić jeszcze p rze dm io t dyskus ji. Jednym  
z ta k ic h  zagadnień je s t kw estia  te rm in o lo g ii w  zakresie 
zagadnień planowania. M im o  iż może w ydaw ać się ona 
kw e s tią  n a tu ry  fo rm a ln e j i  m ało is to tn e j w  całości p ro ­
b le m a ty k i p lanow ania , je s t to  w y c in e k  zagadnienia, k tó ry  
n ie  ty lk o  w  te o rii p lanowania, ale rów n ie ż  w  jego p ra k ­
tyce m a poważne znaczenie. P odobny prob lem  b y ł zresz­
tą  przedm io tem  dysku s ji w  odnies ien iu  do te o r i i ekono­
m ii p o lity c z n e j; tam  je dn ak  chodziło raczej ściśle o te r ­
m ino log ię  w  tłum aczen iach z l i te ra tu ry  rad z ie ck ie j*), pod­
czas gdy w  naszym w yp a d k u  trzeba będzie m ów ić  także 
o zakresie po ję c iow ym  poszczególnych te rm in ó w .

Zadaniem  n in ie jsze j ana lizy  po jęc iow o -  te rm in o lo ­
g icznej jes t zestaw ienie usta leń te rm ino log icznych  i po­
ję c io w ych  podstaw ow ych e lem entów  te c h n ik i p lanow a­
nia. N ie  jes t bow iem  rzeczą p rzypadku , że dyskusje  nad 
stroną  m ery to ryczną  p la n ó w  sta ją  się n ie je dn okro tn ie  
okazją do s tw ie rdzen ia  b raku  tzw . wspólnego języka ju ż

* )  P o r. „E k o n o m is ta “ , r .  1950 i  „ ż y c ie  G ospodarcze“ , n r .  50.

na p ie rw szym  szczeblu p lanow an ia  gospodarczego, ja k im  
jes t n ie w ą tp liw ie  usta len ie  i  zd e fin io w a n ie  podstaw o­
w ych  e lem entów  planow ania, m ie rn ik ó w , w spó łczyn n i­
ków , no rm  oraz w skaźn ików .

Zan im  p rze jdz iem y do sedna zagadnienia, sp ró bu jm y  
zastanowić się nad genezą tego stanu rzeczy. T k w i ona 
w ła śc iw ie  w  dw óch m om entach: 1. w p row adzen ie  i z b li­
żenie do p ra k ty k i życia gospodarczego pojęć i m etodo log ii 
p lanow ania , sprawozdawczości i s ta ty s ty k i; 2. rea lizac ja  
przysw a jan ia  ję zyko w i po lsk iem u bogatego do robku  do­
św iadczeń te o r ii i p ra k ty k i gospodarki p lanow e j Z w ią zku  
Radzieckiego.

O parcie także p ra k ty k i życia gospodarczego o po jęcia  
i m etodologię planowania, s ta tys tyk i i sprawozdawczoś­
c i jes t is totną cechą cha rakte rystyczną  śystem u gospo­
d a rk i p lanow e j. N ie  bez znaczenia jes t p rzy  ty m  oko licz­
ność, że dopiero ten  system  gospodarki w yko rzys ta ł w łaś ­
c iw ie  s ta tys tykę  i  sprawozdawczość d la  ce lów  analizy 
ekonom icznej i d la  potrzeb rea lnego planowania.

Ż y w io ło w y  p rzeb ieg procesów gospodark i k a p ita lis ­
tyczne j n ie  um o ż liw ia , a ty m  sam ym  negu je celowość 
ich  badania i w łaśc iw e j ana lizy ; ekonom ia bu rżuazy jna  
n ie  zdąża zresztą w  ty m  k ie ru n k u . Stąd też n ie  można 
by ło  oczekiwać od s ta ty s ty k i tego system u a n i badań 
w  zakresie liczbow ych  obrazów  przebiegu z ja w isk  gospo­
darczych, an i też prób w y k ry c ia  i liczbowego uchw ycen ia  
p rzyczyn i sku tkó w  poszczególnych procesów gospodar­
czych. W  gospodarce kap ita lis tyczne j celem s ta ty s ty k i 
jes t je d yn ie  w y k ry w a n ie  przecię tności z ja w isk  m aso­
w ych , bez ja k ic h k o lw ie k  prób ich analizy, jako  drogi do 
oddzia ływ an ia  na tak i, czy in n y  przebieg i rozw ó j bada­
nych  z jaw isk .

W  socja listycznej gospodarce p lanow e j cele i zadania 
s ta ty s ty k i są bez po rów nan ia  bogatsze i  ba rdzie j istotne, 
ich rozrost jes t p rzy  ty m  s ta ły  i rów no leg ły  do ro zw o ju  
m etod i zasięgu system u p lanowania. S ta tys tyka  w  ty m  
system ie gospodarczym  prowadzona jes t poczynając od 
na jn iższych, na jb a rdz ie j e lem enta rnych  ogn iw  procesów 
gospodarczych, a je j istota, po jęcia  i te rm in y  sta ją  się —  
podobn ie ja k  całość zagadnień p lanu  —  ję zyk iem  p ra k ­
t y k i  codziennej. „S ta tys tyka  w  społeczeństw ie k a p ita lis ­
ty c z n y m — p isa ł L e n in *) —• „b y ła  przedm iS tem  prowadzo­
n ym  w y łączn ie  przez b iu ro k ra tó w  lu b  ograniczonych 
specja listów , po w in n iśm y  pójść z n ią  w  masy, p o w in n iś ­
m y ją  popu laryzow ać“ .

*•) D z ie ła , t .  IX ,  s t r .  77-8.
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Dowolność tłum a czy  rad z ie ck ie j l i te ra tu ry  ekono­
m icznej,, k tó ra  zn a jd u je  u nas szerokie rozpowszechnie­
nie, w y tw o rz y ła  w  po lsk im  p iśm ie n n ic tw ie  ekonom icznym  
pew ien chaos te rm in o lo g iczny  i  po jęc iow y. T a k i stan 
rzeczy obserw u jem y rów nież, i  to  w  znacznym  stop­
n iu , w  prob lem atyce  tra n sp o rtu  m orskiego, a ściślej 
—  w  zakresie zagadnień p lanow an ia  tego odc inka  gos­
podark i. Chodzi m ianow ic ie  o te rm in o lo g ię  i zakres po ję ­
c io w y  podstaw ow ych e lem entów  te c h n ik i p lanow ania , 
t j .  m ie rn ik ó w , w spó łczynn ików , w skaźn ików , n o rm  i n o r­
m a tyw ów , ja ko  pojęć statystycznych.

W  p ra k tyce  bow iem , a także w  lite ra tu rze  fachow e j, 
panu je  ta k  w ie lk a  dowolność te rm in o lo g ii odnośnie tych  
e lem entarnych pojęć z dz iedziny p lanow ania , że w  efekcie 
po jęc ia  te stają się n ie ja ko  równoznaczne i  ja ko  ta k ie  
są stosowane. B ra k  zrozum ien ia  i usta len ia  is to ty  pojęć 
„m ie rn ik “ , „w s p ó łc z y n n ik “ , „w s k a ź n ik “  „n o rm a “  p row a­
dz i do bezprzedm io tow ych d y s k u s ji na tem at, k tó ry  z ty c h  
e lem entów  je s t w ażn ie jszy, podczas gdy w  rzeczyw istośc i 
jeden bez drug iego  tra c i w  ogóle znaczenie d la  analizy 
s ta tystyczne j i p lanowania.

Cechą cha rakte rystyczną  p lanow ania jes t jego —  w  
pe w n ym  sensie —  niepodzielność: jedna część p lanu  ściś­
le  w a ru n k u je  inne jego części. Is to ta  ty c h  pow iązań m usi 
w  plan ie , ja ko  całości, znaleźć kon kre tne  fo rm y  ,k o n k re t­
ne re lacje . Form ą i w yrazem  tych  pow iązań są lic zb y  
i  ich  stosunki, będące jednocześnie pods taw ow ym i e le­
m entam i te c h n ik i p lanow ania. L iczbą  oznacza się np. roz­
m ia r  p lanow anej rocznej p ro d u k c ji ceg ie ł czy sta tków , 
m e tró w  tk a n in y  czy ton  m ąk i. L iczbą  w yraża się po­
trzebną dla te j p ro d u k c ji s iłę  roboczą, energię, ś rod k i 
p ła tn icze, czas itp . W  liczbach m usi być także u ję ta  
sprawność (wydajność) po trzebnych do p ro d u k c ji u rzą ­
dzeń techn icznych —  obrab iarek, p ieców  hu tn iczych , 
lo kom o tyw  czy s ta tków .

D latego trzeba dok ładn ie  w iedzieć i rozum ieć, co to 
jes t m ie rn ik , norm a czy w skaźn ik , i d la  ja k ic h  celów 
każdego z tych pojęć używ a się, czym  różn ią  się one 
m iędzy sobą, czy i ja k  się w za jem n ie  w iążą, czy wreszcie 
są p ra w id ło w o  nazywane. Jest to  e lem entarz p lanow an ia  
gospodarczego.

W spom niana w yże j duża dowolność tłum aczy li te ra ­
tu ry  radz ieck ie j z zakresu te o r ii i te c h n ik i planowania, 
w  szczególności z zakresu rozpatryw anego tu ta j p lano­
w an ia  transp ortu  m orskiego, je s t tu  dużą przeszkodą. 
Zestaw ien ie  te rm in ó w  używ anych  w  o ryg ina le , ja k  ró w ­
nież w  tłum aczen iach poszczególnych au torów , czytanych 
ju ż  dziś Szeroko w  Polsce, może często p row adz ić  do 
s taw ian ia  znaku  rów nośc i m iędzy poszczególnym i, w yże j 
w y m ie n io n y m i po jęc iam i. Stosowaną dotychczas metodę 
rozw iązyw an ia  trudn ośc i językow ych  p rzy  przekładach 
z języka rosy jsk iego w  zakresie te rm ino log ii, ekonom icz­
ne j cha rak te ryzu je  dr. K . R o m a n i u k  w e w stęp ie 
do w yd a w n ic tw a  „Z agadn ien ia  statystyczne w  Z w ią zku  
R adz ieck im “ *). Pisze on m ia no w ic ie  (str. IV  i V ): „...P rzy 
do kon yw an iu  tłum aczen ia  na tra fio n o  na szereg trudnośc i 
n a tu ry  ję zykow e j. Bogaty dorobek radz ieck ie j te o rii 
i p ra k ty k i statystycznej w y k s z ta łc ił te rm in y  i po jęcia, 
d la  k tó ry c h  tru d n o  je s t znaleźć w łaśc iw e  odpow iedn ik i 
w  ję zyku  po lskim .... P rzy  ro zw iązyw an iu  k o n k re tn ych  
trudnośc i często trzeba b y ło  dopiero tw o rzyć  odpow ied­
n ie  te rm in y  po lskie  lu b  nadawać ju ż  istn ie jącym , nową 
treść, tłum aczącą się je d yn ie  w ła śc iw ie  w  kon tekście  
danego zdania. Tak np. te rm in  ro s y js k i „u czo t“  t łu m a ­
czono w  zasadzie jako  „ew ide nc ja “ , zda jąc sobie sprawę, 
że n ie  jest to od pow iedn ik  doskonały i że w  po jęc iu  ty m  
m ieścić się rów n ież  mogą ja ko  po lsk ie  od po w ie dn ik i: 
rachunek, rozrachunek, a na w e t i sprawozdawczość. Po­
dobnie ro s y js k i „po kaza tie l“  n ie  posiada w  ję zyku  p o l­
sk im  jednoznacznego odpow iedn ika. N ajczęście j w  t łu m a ­
czeniu n in ie jszym  oddawano słowo „p o ka za tie l“  ja k o  
„m ie rn ik “  chociaż, w  zależności od kon teks tu , zacho­
dz iła  potrzeba oddawania go in n y m  te rm inem , ta k im  ja k  
„w s k a ź n ik “ , w ie lkość  cha rakte rys tyczna “  itp .“

*) Wyd. SGP i  s „Zeszyty Radzieckie", W-wa 1950 r.

W ydaje  się jednak, że te zastrzeżenia cytowanego 
au tora  n ie  zawsze mogą dostatecznie usp ra w ie d liw ia ć  
dowolność tłum aczen ia. I  ta k  np, z dw óch k o n k re tn ych  
p rzyk ła d ó w , podanych przez autora , ty lk o  p ierw szy, 
z uw ag i na zupełną nowość samego po jęcia, czy też 
in s ty tu c ji roz ra chu nku  gospodarczego, m óg ł być a rgu­
m entem  na rzecz stosowania tu  różnych  te rm in ów . N a to ­
m ia s t m ieszanie (choćby ty lk o  te rm ino log iczne ) pojęć 
„m ie rn ik “  i „w s k a ź n ik “ **) p row adz i do n iepotrzebnych 
n ieporozum ień  i  b łędów  w  prak tyce  p lanowania. D la tego 
też uporządkow anie n o m en k la tu ry , zrozum ien ie  znacze­
n ia  poszczególnych rodza jów  liczb  i ich  r o l i  w  s tru k tu rz e  
p lan u  jes t szczególnie ważne.

*

T eoria  i tech n ika  p lanow an ia  dzie lą  po jęc ia  elem en­
tó w  planowania, w yrażanych liczbam i, na g ru py  elem en­
tó w  ana lizy  s ta tystyczne j, m ianow ic ie  na g ru py :

a) m ie rn ik ó w  i  w spó łczynn ików ,
b) w skaźn ików ,
c) no rm  i no rm a tyw ó w .

Są to rodzaje pojęć i  liczb  (lub  też —  p rzy  w zorach 
—  sym bo li _ algebraicznych, zastępujących liczby), k tó re  
m ają  określać poszczególne e lem enty składowe p lan u  
gospodarczego i  pozwalać na określen ie  wzajem nego sto­
sunku  ty c h  elem entów. S ta ją  się one in s tru m en te m  kon ­
k re ty z a c ji p lan ów  gospodarczych, a jednocześnie ich  rea­
liz a c ji i k o n tro li w yko nyw a n ia . Jest to —  m ów iąc obra­
zowo —  ję zyk  p lan is tów .

M i e r n i k i

i . „ ^ : p racy J ' w ° j t y n i a k a :  „T e o ria  s ta tys ty ­
k i  ***) m ie rn ik i zde fin iow ane są w  sposób następu jący 
(str. 85): „...Stosowane rodzaje m ie rn ik ó w  to w  na jp rze ­
różn ie jszy  sposób o trzym yw ane liczby , p ra w ie  zawsze 
stosunkowe, m ające stanow ić m ia rę  badanego z ja w iska  
czy procesu“ . N a leży zw róc ić  uwagę na słuszne zastrze­
żenia cytowanego autora, że m ie rn ik i n ie  zawsze są lic z ­
bam i s tosunkow ym i, choć n ie  podaje on p rzy k ła d ó w  
innych , p ros tych  m ie rn ik ó w . Dalsze uzupe łn ien ia  d e fi­
n ic ji m ów ią , że .... p rzy  badaniu każdego bodaj z ja ­
w iska  można u s ta lić  liczby , w yrażające jego ro z m ia ry “ , 
oraz że“ ... m ie rn ik i będące s tosunk iem  2 liczb  są to  p rze­
w ażn ie  tzw . „w s p ó łc z y n n ik i“ . Jednak w  p ra k tyce  i teo­
r i i  p lanow ania  treść tego pojęcia u lega pew nym  zm ianom.

1. M ie rn ik  p lanu  gospodarczego jes t po jęciem  cha rak­
te ryzu ją cym  stan, rozm iar, w ie lkość, ilość z ja w iska  czy 
procesu gospodarczego i w yraża się zawsze liczbam i bez­
w zg lędnym i, m ianow anym i (wskaźnikam i).

2. M ożna p rzy  tym  w yo d rę bn ić  dw a zasadnicze ty p y  
m ie rn ik ó w :

a) p ̂  r  o s t  e —  np. ilość w ykonanych  m il,  ilość sta t­
ków , ilość tonażu;

b) z ł  o ż o n  e —  t j .  sprowadzające do wspólnego 
m ia n o w n ika  różne, jednoczesne m ia ry  danego z ja ­
w iska ;

bb) złożone m estosunkowe —  np. tonom ila , tonażo- 
m ila ,

bbb) w sp ó łczyn n ik i, czy li m ie rn ik i,  będące stosunkiem  
dwóch w ie lko śc i a w ięc  np. m ie rn ik i w yda jnośc i 
p racy, m ie rn ik i zdo lności przew ozow ej itp . W yrazy 
liczbow e w sp ó łczyn n ików  są p rz y  ty m  liczbam i, 
przez k tó re  m nożym y jedne w ie lkośc i, aby o trz y ­

mać inne ; np. m ie rn ik  w yd a jn ośc i p racy jes t w spó ł­
czynn ik iem , k tó ry , pom nożony przez liczbę załogi, 
daje w o lum en  je j p ro d u k c ji.

W prow adzenie m ie rn ik ó w  złożonych pozwala na p ra ­
w id ło w ą  ew idencję  z łożonych z ja w isk  gospodarczych 
przez sprowadzenie n ie ja ko  do wspólnego m ianow n ika

Por- nP- s tr- 104, 113, 129, 170 i in. omawianego wydaw-

***) Wyd. W^wa 1950.
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m ia ry  jego składow ych, n iep o ró w n yw a ln ych  e lem entów *).
Jak  w id z im y , m ie rn ik i,  u m o ż liw ia ją c  ew idenc ję  pro>- 

d u k c ji,  je j techniczną i w o lu m in a rn ą  cha rak te rys tykę , są 
ty m  sam ym  na jb a rdz ie j e lem enta rnym  in s tru m en te m  
te c h n ik i p lanow ania . Ic h  zestaw ienie, będące zestaw ie­
n ie m  ja k b y  cech cha rakte rystycznych  (ilo śc io w ych  i  ja koś­
c iow ych) danego procesu czy z jaw iska , pozwala zestaw ić 
lic z b y  stanu lu b  ro z m ia ró w  z ja w is k  i procesów gospodar­
czych w  danych poszczególnych okresach czasu.

One też są podstaw ą do s tw orzen ia  następnych og n iw  
ana lizy  sta tystyczne j i p lanow ania  gospodarczego, tzn. 
w skaźn ików , będących w yra zam i lic z b o w y m i m ie rn ik ó w .

W s k a ź n i k i

W skaźn ik i, w e d łu g  założeń te o r ii s ta tys tyk i m a rkso w - 
s k ie j, są w ie lko śc ia m i s tosow anym i do w yra żan ia  
zm ian w sze lk iego rodza ju  w ie lko śc i w  czasie. Inaczej m ó­
w ią c  —  re je s tru ją  w sze lk ie  zm iany  w  p rzeb iegu z ja w isk  
i  procesów  gospodarczych, służą do po ró w n yw a n ia  osiąg­
n ię ty c h  stanów.

W  lite ra tu rz e  radz ieck ie j spo tykam y m. in . następu jącą 
d e fin ic ję  w s k a ź n ik a ** ): „W s k a ź n ik i w  sta tystyce tra n -  
spo rtow o-eksp loa tacy jne j są to  średn ie  w ie lko śc i w zg lęd ­
ne cha rakte ryzu jące  w yko rzys ta n ie  ta b o ru  środków  tra n ­
spo rto w ych  (w  przewozie, w  czasie, w g  zdolności p ro ­
d u k c y jn e j i ic h  w yda jnośc i).

Z  zasady w s ka źn ik i okreś la  się na podstaw ie  następu­
jących  liczb  bezw zg lędnych: lic zb y  tab o ru  środków  tra n s ­
po rto w ych  f lo t  i  ich p ra cy  w yra żon e j w  jednostkach 
czaisu lu b  odległości, w y n ik ó w  w ykonanego p rzew ozu ła ­
d u n kó w  i pasażerów. C harak te ryzu jąc  os iągn ię ty  poziom  
ty lk o  w  stosunku do jak iegoś jednego e lem entu  procesu 
eksploatacyjnego, każdy poszczególny w ska źn ik  s tanow i 
je d y n ie  liczbę oderwaną. U zysku je  on znaczenie w skaź­
n ik a  analitycznego w y łączn ie  w  p o w ią zan iu  z in n y m i 
w ska źn ika m i i w  zestaw ien iu  z da n ym i bezw zg lędnym i“ .

D e fin ic ja  ta  je s t różna, ja k  zobaczym y da le j, od usta­
le ń  stosowanych w  p o ls k ie j te o r i i i  p ra k tyce  p lanow a­
n ia  ***), a także od te rm in o lo g ii szeregu ekonom istów  ra ­
dz ieck ich  (np. T u r e c k i j  i B a ł a n d i n ,  op. cit., s tr. 6). 
W  je j św ie tle  n iesłuszne może w ydaw ać się pos ług iw an ie  
się te rm in a m i ta k im i, ja k  np. w s k a ź n ik  w yd a jn ośc i p ra ­
cy, lu b  w ska źn ik  kosztów  w łasnych , w  odn ies ien iu  do 
lic zb  bezwzg lędnych m ianow anych, zwłaszcza cha rak te ­
ry zu ją cych  jeden ty lk o  okres.

P rzy  ty m  zawsze, a w ię c  np. i  w  odn ies ien iu  do w y ­
dajności p racy, do kosz tów  w łasnych , czy do szybkości, 
na leża ło by  m ó w ić  w ła śc iw ie  o w skaźn ikach m ie rn i­
k ó w '* * * ) ,  ja ko  o fo rm ie  w yraża jące j w łaśc iw ą  zależność 
i  śc is ły  zw iązek ty c h  dw óch pojęć.

Stosowana potocznie w  p ra k tyce  te rm in o lo g ia  w skaź­
n ik ó w , oparta praw dopodobn ie częściowo o s k ró ty  m yś lo - 
w o-te rm ino log iczne , w prow adza jednak , ja k  się okazuje, 
n iebezpieczny chaos po jęc iow y.

N a tom iast ogrom na, pierw iszbplanow a ro la  w skaźn ików  
w  p lan ow a n iu  gospodarczym, ja k o  e lem entów  s tanow ią ­
cych jedyną  a w łaśc iw ą  ilu s tra c ję , a jednocześnie k o n tro ­
lę  d yn a m ik i i  rea liza c ji p lanów  gospodarczych, spraw ia, 
ze w?, zagadnienia tego p rzyw ią zu je  się w  p lan ow a n iu  
soc ja lis tycznym  szczególnie dużą wagę.

D osta tecznym  tego dowodem  jest m . in . fa k t, że także 
prace k la sykó w  n ia rk s iz m u -le n in iz m u  ***** ) zaw ie ra ją  
szereg cennych w skazów ek z zakresu m etodo log ii w skaź­
n ik ó w  gospodarczych i  podkreś la ją  konieczność w łaśc i­
wego W ykorzystan ia  w ska źn ikó w  dla celów  analizy p o li­
tyczno-gospodarczej. J. S t a l i n  w  sw ych „Z aga dn ie ­

* )  P ° r .  ta k ż e  —  P a t l i k o w s k i  W ł.i: S ta ty s ty k a  P rze ­
g lą d  K o m u n ik a e y jin y “ , N r  10/1950.

* * )  „S ło w a r-s p ra w o c z n ik  p o  s o c ja ln o .e k o n o m ic z e s k o j s ta t is -  
t i k ie “ , G o s p ła n iz d a t, 1948;, s t r .  267.

* * * )  P o r. n p . T u r e c k i j  1 S.  B a ł a d i n :  P la n o w a n ie  
p ra c y  ż e g lu g i i  p o r tó w , L e n in g ra d  1947, s t r .  19; ta k ż e  S z e m  a - 
j e w  i  K o s z l i a c k i j  : E k o n o m ik a  t r a n s p o r tu  m o rs k ie g o , 
M o s k w a  1934, s tr .  125.

* * • * )  P o ję c ie  to  o d p o w ia d a  n a sze m u  in d e k s o w i.
* * * * * )  P o r. m . in . :  Z a g a d n ie n ia  n a u k i s ta ty s ty c z n e j w  p ra c a c h  

L e n in a , „ I z w ie s t i ja  A k a d e m ii N a u k  SSSR —  O d d ie le n ije  e k o n o ­
m ik i  i  p ra w a “ . N r  5/1949.

niach le n in iz m u " zw raca uwagę na to, że je s t rzeczą n ie ­
p ra w id ło w ą  pos ług iw an ie  się w s ka źn ik ie m  jako w y łą c z ­
n ie  jakąś  liczbą  względną^ oderw aną od w ie lko śc i ab­
so lu tnych . Szeroko na ten  tem at pisze J. M  a ł  y  j w  roz­
praw ce pt. „O  n ie k tó ry c h  zagadnieniach m etodo log ii 
w ska źn ikó w  gospodarczych“ *): „W y jśc io w ą  podstawą 
m arksow sk ie j, m a te ria lis tyczn e j m e todo log ii je s t to, że 
p rzedm io tem  ana lizy  w ska źn iko w e j może być ty lk o  rze­
czyw iste  z ja w isko  gospodarcze. Np. n ie m o ż liw y  jes t 
„w s k a ź n ik  cen i u ro d z in “ , gdyż za ta k im  w ska źn ik iem  
nie  k ry je  się rzeczyw iste z ja w isko  gospodarcze... w  ten  
sposób w s k a ź n ik  gospodarczy je s t liczbą  wzg lędną, ob ra ­
zującą^ dynam ikę  rzeczyw istego z ja w iska  gospodarczego 
lu b  k tó re jk o lw ie k  z jego s tron  liczbą, k tó re j odpow iada ją  
określone w ie lk o ś c i abso lu tne“ .

T ak  n p ........ ob ró t tow a row y  może być ana lizow any
w skaźn ik  owo z trzech  różnych  s tron :

1) ze s trony  fizycznego w o lum enu,

2) ze s trony  w a rto śc i w o lum enu ,
3) ze s tro n y  cen“ .

Te m etody ana lizy  w ska źn iko w e j prow adzą do tw orze­
n ia  m. in. w ska źn ikó w  ilośc iow ych  i w ska źn ikó w  ja k o ­
ściowych **), z k tó ry c h  p ierw sze .w yraża ją  zadania 
w  dz iedzin ie  w zro s tu  p ro d u k c ji m a te ria ln e j lu b  us ługo­
w e j, d rug ie  na tom ias t sposób w y tw a rz a n ia  zadań ilośc io ­
w ych .

P e łny  system  w ska źn ikó w  gospodarczych w prow adza 
B r. M i n c  w  p ra cy : „W stę p  do n a u k i p lanow an ia  gospo­
d a rk i na rod ow e j“  (t. I). P rzeds taw iony  ta m  system  w skaź­
n ik ó w  (str. 62 i nast.) obe jm u je  następu jące ich  rodzaje: 
ilościowe, jakościowe, na tu ra lne , jya rtośc iow e, synte tycz­
ne i opera tyw ne. A u to r  okreś la  je  następu jąco; „S ystem  
w ska źn ikó w  narodowego p la n u  gospodarczego odzw ie r­
cied la  zasadnicze e lem enty  procesu soc ja lis tyczne j p ro ­
d u k c ji rozszerzonej. C en tra lna  in s ty tu c ja  p lanu jąca  usta­
n a w ia  je d n o lity  system  w skaźn ików  i obow iązu jącą m e­
todolog ię  p lanow ania. W ska źn ik i ilośc iow e w yra ża ją  zada­
n ia  w  dziedzin ie  w zro s tu  p ro d u k c ji m a te ria ln e j i usług , 
a w s ka źn ik i jakościow e poda ją sposób w yko na n ia  zadań 
ilośc iow ych . W ska źn ik i na tu ra lne  i  w a rtośc iow e w y ra ża ją  
zadania p la n u  w  fo rm ie  n a tu ra ln e j i p ien iężne j. W skaźn i­
k i  opera tyw ne w y ra ża ją  zadania sk ie row ane do k o n k re t-  
nych  w ykonaw ców . W ska źn ik i synte tyczne w  sposób uo ­
gó ln ia jący  w yra ża ją  zadania całego narodowego p lanu go­
spodarczego“  (str. 64).

T u  na leży jednak  zw ró c ić  uwagę na is to tne  w  p ra k ­
tyce rozróżn ien ie  po jęć „w s k a ź n ik “  i  „.ind eks “ : n iedoce­
n ian ie  is to ty  różn ic  p ro w a dz i do m ieszania ty c h  pojęć. 
R ozróżnien ie to  w p ro w a d z ił do te o r i i i  p ra k ty k i system 
p lanow an ia  gospodarczego. S ta tys tyka  kap ita lis tyczn a  zna 
jedno ty lk o  po jęcie  w skaźn ika , czy li indeksu, ja k o  lic zb y  
absolutne j, n ie  m ianow ane j, u w a ru nkow an e j is tn ien iem  
tzw . podstaw y szeregu indeksowego. W  system ie p lano­
w a n ia  socjalistycznego: fu n k c je  i fo rm a  w skaźn ika  'są 
podw ójne. Z  jedne j s trony  w s k a ź n ik i w y ra ża ją  zadania 
p lanow e w  liczbach bezwzględnych, w ys tępu jąc  zawsze 
w  szeregu rozw o jow ym , z d ru g ie j, w yraża jąc s:ę drogą 
prze liczen ia  w  liczbach  procentow ych, ilu s tru ją  ty lk o  
skalę d y n a m ik i przebiegającego procesu czy z jaw iska . 
W  obu je d n a k  w ypadkach  is to tą  je s t szereg liczb , co w y ­
n ik a  z podstaw ow e j w łaśc iw ośc i p lanow an ia , e lim in u ­
jące j obrazy statyczne, oderwane.

Na tym  od c in ku  można je d n a k  obserwować chaoS po- 
jęc iow o -te rm ino log iczny , w y n ik a ją c y  z nadużyw an ia  te r ­
m in u  „w s k a ź n ik “ , n ie rozróżn ian ia  po jęcia  „ in d e k s “ , 
a równocześnie z okreś lan ia  jako  „m ie rn ik ó w “  liczb  
w skaźn ikow ych , w yra ża ją cych  zadanie p lanow e. Ten 
stan rzeczy zdaje się w yn ika ć  częściowo z dowolności t łu ­
maczeń z języka  rosy jsk iego, częściowo z odm iennego za­
k resu  po jęciow ego te rm in u  „m ie rn ik “  w  u ję c iu  p la n i­
s tów  radzieck ich . W  pracach tam te jszych  spotkać się m oż­
na z fo rm u ła m i szeregu jącym i m ie rn ik i ja ko  e lem entar-

*) P o r. „W o p ro s y  E k o n o m ik i“ , N r  5/1949, s tr .  21.
* * )  P o r. n p . L . T u r ę , c  k i j  i  S. B a ł a d i n  : P la n o w a n ie  

p ra p y  ż e g lu g i i  p o r tó w , s tr .  7. A u to rz y  c i (a  m oże  ty lk o  t ł u ­
m acze) p o d  p o ję c ie m  „w s k a ź n ik  ja k o ś c io w y “  ro z u m ie ją  je d n a k  
w s p ó łc z y n n ik i.  T a kże  A . K .  F i e d o s i e j e w :  P la n  te c h n ic z n o -  
f in a n s o w y  p rz e d s ię b io rs tw a  p rze m y s ło w e g o  W -w a  1950 (M o skw a  
1948), s t r .  45, 89 i  in .
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ne lic z b y  p lanów  gospodarczych*), podczas gdy u nas są 
one ty lk o  cha rak te rys tyką , zestaw ieniem  m ia r w ie lko śc i 
i s tru k tu ry  badanych z ja w isk .

N o r m y  i n o r m a t y w y

N o rm y  i  n o rm a tyw y , podobn ie ja k  om ówione poprzed­
n io  m ie rn ik i i  _ w ska źn ik i, są po ds taw ow ym i e lem entam i 
p lanowania, a ściśle j —  re a liz a c ji p lan ów  gospodarczych. 
Zagadn ien iu  tem u pośw ięca się w  gcfcpodarce p lanow e j 
szczególnie dużo uw ag i, no rm y  bow iem  decydu ją  o osiąg­
n ię ty c h  w skaźnikach, o tem p ie  re a liz a c ji p la n ó w  gospo­
darczych**). M im o , że pozorn ie  po jęc ie  n o rm y  n ie  budzi 
pow ażn ie jszych w ą tp liw o ś c i co do sw e j is to ty  i  treśc i, i  w  
ty m  zakresie stosowana te rm in o lo g ia  n ie  je s t popraw na, 
w sku te k  czego pow sta je  niebezpieczeństwo różnych  m e­
ry to ry c z n y c h  naw e t, n ieporozum ień.

Oczyw iście, n ie  będziem y tu  w chodzić w  m etodę i tech ­
n ik ę  budow y norm , co je s t zresztą zagadnieniem  k lu czo ­
w y m  w  całości p ro b le m a ty k i n o rm  i  no rm a tyw ów . Na 
raz ie  chodzi ty lk o  o sprecyzowanie i w łaśc iw e  u s ta w ie ­
n ie  ty c h  po jęć w  całości m etody p lanow ania.

Podobnie ja k  na o d c in ku  po jęć m ie rn ik ó w  i w skaź­
n ik ó w , te rm in o lo g ia  w  zakresie zagadnień n o rm a lizac ji 
( lu b  no rm ow an ia ) cha rak te ryzu je  się dużą dowolnością 
i  swobodą, a w  zw iązku  z ty m  częstym  m ieszaniem  po­
jęć ty c h  e lem entów  te c h n ik i p lanow ania .

O czywistość, m im o, że częściowo pozorna, is to ty  po­
jęc ia  „n o rm a “  je s t zapewne przyczyną, że w  lite ra tu rz e  
z zakresu m etody i te c h n ik i p lanow ania  rzadko  ty lk o  
spotkać m ożna jego d e fin ic ję . N a tom iast częste je s t nad­
używ an ie  tego te rm in u  dla  okreś len ia  „m ie rn ik ó w “ , a na­
w e t „w s k a ź n ik ó w “  p lanu.

A l. Ś l e s z y ń s k i  w  opracow an iu : „Z agadn ien ie  no rm  
w  gospodarce soc ja lis tyczn e j“ ***) pisze, że w  „ lite ra tu rz e  
ekonom iczne j i  p ra k tyczn e j dz ia ła lnośc i gospodarczej 
u ta rło  się używ an ie  w y ra zu  „n o rm a “  przew ażn ie  w  dwóch 
znaczeniach:

1. no rm a oznacza przecię tną, na jb a rdz ie j c h a ra k te ry ­
styczną w ie lko ść  czy stosunek, k tó ry  uznać na leży za 
m ia rę  danego z jaw iska . W  danym  p rzyp ad ku  w yra z  „n o r ­
m a ‘ oznacza p rzecię tn ie  osiągany ro zm ia r p rzy ro s tu  rocz­
nego p ro d u k c ji,  k tó ry  cha rak te ryzu je  i k tó ry  je s t m ia ra  
ogolnego ro z w o ju  gospodarczego k ra ju ;

2. no rm a oznacza obow iązu jący m ie rn ik , dotyczący 
ściśle określonego zakresu, u s ta lon y  na podstaw ie ok re ś lo ­
ne j m etodologu, w yra ża ją cy  ściśle ustalone stosunki. U ży ­
w a ją c  w y ra z u  „n o rm a “  w  ty m  znaczeniu określa  Się je j 
nH*rJtoo-1Ub i " ^ o d o ło g ię  usta len ia  z w y k le  przez podanie

go określenia , ja k  np. „n o rm a  techniczna“ , „n o r­
m a szacunkow a“ , no rm a zużyc ia “ ****).

T e syntezy po jęcia  „n o rm y “  mogą budzić pewne w ą t­
p liw o śc i. P ie rw sze z podanych okreś leń  zb y t genera lizu je  
zagadnienie i  na rzuca m u  nowe, w  rzeczyw istości n ig d y  
przez n o rm y  n ie  spe łn iane fu n k c je  („....Oznacza p rz y ro s t

c z e g o ^ ra ju ^ ’).150'’ 1 ’ ” m ia ra  ogólneg0 ro z w o ju  gospodar-

B ardz ie j rea lna je s t d ruga de fin ic ja , chociaż d la  je j 
p ra w id ło w ośc i b ra k  jest pewnego dopełn ien ia , m ia n o w i­
cie ze no rm a  k o n k re ty z u je  m ie rn ik , ale ju ż  m ie rn ik  samej 
re a liz a c ji p lanu . Pozostawanie bow iem  ty lk o  p rzy  te rm i­
n ie  „m ie rn ik “  p ro w a dz i znów  do pomieszania po ieć m ie r­
n ik a “  z sensem w ła śc iw ym  „n o rm y “ . N o rm a je s t w ie lk o ś ­
cią  m ierzącą, ale m ierzącą e x  a n t ę  tem po re a liz a c ji za­
dań p lan u , a ściś le j —  tem po to  usta lającą.

N o rm y  na tom iast, podobn ie ja k  m ie rn ik i,  mogą być 
proste  (np. w y m ia ry  jednostek p rodukow anych ), lu b  z ło­
żone, o cha rakte rze  lic zb  w sp ó łczyn n ikow ych  (np. ilość

Ł2S. * )  P o r - n p .  S z e t a i i i  e w  1 K  o s ¡z 1 i  a  c k  1 j ,  o p . c i t .  s tr .

* * )P o r .  n p . J . S t a l i n  : Z a g a d n ie n ia  le n in iz m u ,  w y d . 3 W a r­
szawa« I94ą, s tr .  532; S p ra w o zd a n ie  z V  P le n u m  K c  P Z P R  —1 d ys­
k u s ja  n a d  p la n e m  6 - le tn im , „N o w e  D ro g i“  (1950).

* * * )  Por. „E k o n o m is ta “ , n r  4150* s tr. 178.
* * *» )  J . S t a l i n ;  Z a g a d n ie n ia  le n in iz m u  w y d . 3, W arszaw a 

19i49, s t r .  532.

w yko na nych  jednostek p ro d u k c y jn y c h  na jeden w arszta t). 
W yraźne po k rew ieńs tw o  obu pojęć —• m ie rn ik a  i  n o rm y  —  
n ie  może oczyw iście u sp ra w ie d liw ia ć  używ an ia  ich ja k o  
synonim ów . M ie rn ik  bow iem  je s t in s tru m en te m  ew id e n c ji 
p ro d u k c ji, no rm a na tom iast je s t in s tru m e n te m  pośrednim , 
m iędzy  m ie rn ik ie m  a w skaźn ik iem *).

Specja lną uwagę pośw ięcić należy zagadnien iu  no rm a­
ty w ó w  .s tanow iących szczególny ty p  n o rm  i w  zw ią zku  
z ty m  często używ an ych  ca łkow ic ie  synon im ow e**). N o r­
m a ty w y  są no rm am i zabezpieczenia c iągłości p ro d u k c ji 
i  ustalane są ty lk o  w  zakresie środków  ob ro tow ych, m ia ­
no w ic ie :***)

1. surowca oraz m a te ria łó w  podstaw ow ych i pom oc­
niczych,

2. p a liw  w sze lk iego rodza ju ,
3. rem anentów  n ie  zakończonej p ro d u k c ji i  p ó łfa b ry ­

ka tó w  w łasne j w ytw órczośc i,
4. rem anentów  go tow ych  w y ro b ó w  na składzie,
5. w y d a tk ó w  rozchodowanych na rachunek przysz łych 

okresów  sprawozdawczych.
W  lite ra tu rz e  ra d z ie ck ie j spo tykam y śię na jczęście j 

z nas tępu ją cym i d e fin ic ja m i ty c h  po jęć:****) n o rm a ty w  
jes t to  rozm ia r ś rodków  obro tow ych, p rzydz ie lonych  do 
rea liza c ji danego zadania p lanow ego; norm a —  to  ilość 
s iły  roboczej, m a te ria łó w , en e rg ii itd . niezbędna do w y ­
produkow an ia  je dn os tk i p ro d u k c ji.

W n i o s k i

O m ów ione t rz y  podstaw ow e po jęc ia  te c h n ik i p lano ­
w a n ia  odpow iada ją ściśle trze m  zasadniczym e lem entom  
każdego p la n u  gospodarczego: e w id e n c ji ilośc iow oi-tech- 
n iczne j rozporządza lnych jednostek p ro d u kcy jn ych , ozna­
czen iu  m ia ry  jednos tkow e j sprawności (w ydajności) oraz 
m ia ry  re a liz a c ji p ro d u k c ji, w reszcie  oznaczeniu postu lo­
wanego zadania planowego, w e d łu g  w y n ik ó w  re a liza c ji 
p lanów  w  s k a li po rów naw czej. W ie lkośc i te  to  adap tow a­
ne przez te o rię  p lanow an ia  w ie lko śc i s ta tystyczne. P la ­
now anie  n ie  stw arza w  ty m  zakresie now ych  pojęć, zm ie ­
n ia  jednak  częściowo ich  fu n kc je .

M ie rn ik i są w ięc  ja k b y  legendą p lan u , w s ka źn ik i zaś 
i indeksy —  jego liczbam i.

H . W ierzchueka

TER M INO LO G IA  W  ZAKRESIE KANAŁÓW  
M ORSKICH
(dokończenie)

Przecięcie p łaszczyzny ska rp y  z po w ie rzchn ią  n a tu ­
ra lnego dna na zyw a m y „ g ó r n ą  k r a w ę d z i ą  
s k a r p y “  (37). Jeże li skarpa zakończona jes t u  gó ry  
płaszczyzną poziom ą, s tanow iącą górną część tam y, to  
nazyw am y tę  część „ k o r o n ą  t a m y “  (38). B u d o w le  
osłan ia jące, zwane „ t a m a m i “  (39), m ogą być p o d ­
w o d n e  i  n a d w o d n e ;  służą one d la  osłony ka n a łu  
od dz ia łan ia  fa lo w a n ia , p rą d ó w  i  zam u lan ia . T e rm in  
„ p o d s t a w a  t a m y “  (40) n ie  w ym aga w y jaśn ien ia .

S k ra jn e  o d c in k i k a n a łu  w  p la n ie  ok reś lam y m ianem  
„ w l o l t u  k a i j a ł u “  (41) lu b  „w *y  l o t u  k a n a ł u “

i\a jw a zm e jszą  cechą k a n a łu  m orsk iego  je s t jego zd a t- 
nosc do żeglugi, d la tego też w szys tk ie  k a n a ły  m o rsk ie  
służące d la  żeg lug i noszą m ia no  „ k a n a ł ó w  ż e -  
g 1 o w  n  y  c h  (43). Cechą decydu jącą o p rze jśc iu  przez 
ka n a ł s ta tku  o danym  zanurzen iu  je s t tzw . g ł  ę b o ­
l i  o ś ć  ^ t r a n z y t o w a  l u b  u ż y t k o w a  k a ­
n a ł u “ (44). G łębokość ta  je s t ograniczona poziom em

* )  P or. L. B a ł a n d i n  i s. 
p ra c y  ż e g lu g i i  portćrfw^ s t r .  13. T u r e c k i j : P lanow anie

* * )  P i e d o i s l  e j  e w ,  op . c i t .  s tr .  124. 
* * * )  Pojr. B r . M i n c ,  op. c i t .  s t r .  64.

* * * * )  P o r. n p . 
zowych ra b o t 
Moskwa.

I t e n b e r g  i  S z u s t o w ;  O rganizacja  g ru - 
w  p o rta ch  — p r is ta n ia ch , , s tr. 168, w y d . 1959,
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na jp ły tszego  p u n k tu  dna na ca łe j tras ie  kan a łu . G łębo­
kość tra n zy to w a  kan a łu  ulega zm ianom  w  różnych po ­
rach  ro k u  pod w p ły w e m  dz ia łan ia  czyn n ikó w  h y d ro ­
m eteoro log icznych, a przede w szys tk im  ulega zam uleniu . 
Celem  p rzyw rócen ia  w ła śc iw e j g łębokości kan a łu , w y k o ­
n u je  się „po g łęb ian ie “ . R ozróżn iam y w ięc, w  zależności 
od p ó r ro k u  i p rzy ję tych  w  naszych szerokościach o k re ­
sów  ro b ó t ko n s e rw a c ji g łębokości, następu jące po jęc ia : 
„ g ł ę b o k o  ść t r a n z y t o w a  w i o s e n n a “  (45), 
k tó ra  ch a ra k te ryzu je  w a ru n k i żeglugowe w  okresie  od 
początku k a m p a n ii w iosenne j do zakończenia dorocz­
n ych  rob ó t ko n s e rw a c ji g łębokości na kana le ; „ g ł ę b o ­
k o ś ć  t r a n z y t o w a  j e s i e n n a “  (46), ch a ra k te ryzu ­
jąca stan dna po w y k o n a n iu  dorocznych ro b ó t konse r­
w a c ji głębokości.

P rzy  p ro je k to w a n iu  ro b ó t po g łęb ia rsk ich  na leży 
p rzew idz ieć pewne zapasy głębokości, zwane „reze rw ą  
g łębokości“  (47), a m ające na ce lu  zapew nienie żeg lug i 
jednos tkom  o danym  m aksym a lnym  zanurzeniu , p rzy  
u w zg lę dn ie n iu  c zyn n ikó w  bezpieczeństwa żeglugi, ja k  
i  p rzew idyw anego w  okresie  do n a jb liższych  ro b ó t k o n ­
serw acy jnych  zam ulania kanału. To samo należy prze­
w idz ieć  w  odn ies ien iu  do szerokości kan a łu , do k tó re j 
na leży zastosować „ r e z e r w y ,  s z e r o k o ś c i “  (48).

Po w y k o n a n iu  rob ó t pog łęb ia rsk ich  m ożna p ra w ie  
zawsze s tw ie rdz ić  n a d m ia r g łębokości ponad p rze w id z ia ­
ną głębokość p ro je k to w a n ą , t j .  głębokość stanow iącą su­
m ę głębokości teo re tyczne j k a n a łu  i  w szys tk ich  reze rw  
głębokości. T a k i n a d m ia r głębokości w  stosunku do głębo­
kośc i p ro je k to w a n e j nazyw am y „n  a d g ł  ę b  o k  o - 
k o ś c i ą “  (49). P odobnie n a d m ia r szerokości nazyw am y 
„ n  a d s zi e r  o k  o ś C ią  “  (50).

■ Część nade łębokości pow sta ła  w sku te k  n ie u n ik n io ­
nych  n iedok ładnośc i w  w y k o n a n iu  rob ó t pog łęb ia rsk ich  
na zyw a m y „ t  o l e r a n c j ą  g ł ę b o k o ś c i “  (51). 
Jest to  n iedokładność w yko n a n ia  dopuszczona i  zaw aro - 
w ana w a ru n k a m i te ch n iczn ym i do u m o w y  o w yko na n ie  
ro b ó t pog łęb ia rsk ich . T o le ran c ja  odnosi się zarów no do 
głębokości ja k  i  do szerokości kan a łu . M ie rz y  się to le ­
ra n c ję  m ia rą  lin io w ą , t j .  g łębokością przebran ia , lu b  też 
stosunkiem  p ro cen tow ym  ob ję tośc i przebranego g ru n tu  do 
ob ję tośc i zleconej um ow ą o w yko n a n ie  rob ó t po g łęb ia r­
skich .

M aksym a lne  dopuszczalne zanurzenie s ta tku  będą­
cego w  biegu, p rzy  uw zg lę dn ie n iu  n a jb a rd z ie j n ie ko rzys t­
n ych  w a ru n k ó w  geologicznych, hyd ro -m e teo ro log icznych , 
na w ig a cy jn ych  i  dok ładnośc i w yk o n a n ia  kan a łu , nazy­
w a m y  „ g ł ę b o k o ś c i ą  ż e g l o w n ą “  (52).

Na głębokość żeg lowną sk łada się głębokość teo re­
tyczna z do liczeniem  do n ie j reze rw  lu b  zapasów głębo­
kośc i o cha rakte rze  n a w ig a c y :n y m  i  techn icznym . Tzw. 
„re z e rw y  na w ig a cy jn e “  (53), są to :

a) „m in im a ln a  reze rw a n a w ig a c y jn a “  (54), k tó re j 
is tn ie n ie  zabezpiecza p ływ a lno ść  s ta tku  p rz y  m in im a ln e j 
szybkości i  spo ko jnym  stan ie  m orza ;

b ł „reze rw a  szybkościowa“  (55), k tó ra  uw zg lędn ia  m a ­
ksym a lne  przegłęb ien ie  s ta tku  lu b  opuszczenie się pozio­
m u  zw ie rc ia d ła  w o d y  w  w ą sk ich  kana łach. Tę rezerw ę 
rozum ie  się ja ko  pochodzącą w y łączn ie  z przyczyn  na ­
w ig a cy jn ych , z w y łączen iem  fa lo w a n ia , na tom ias t p rzy  
u w zg lę dn ie n iu  szybkości od m in im a ln e j do m aksym a lne j, 
dopuszczalnych w e d łu g  przep isów  d la  danego odcinka k a ­
na łu ;

c) „reze rw a  na fa lo w a n ie “  (56), uw zg lędn ia jąca  doda t­
kow e, aczko lw iek  ch w ilo w e  zag łęb ian ie  się kad łuba , spo­
w odow ane fa low an iem .

Do „re z e rw  techn icznych  głębokości“  (57) za liczam y:

a) „reze rw e  jes ienną na zam u lan ie “  (58), k tó ra  u -  
w zg łędn ia  zam ulen ie  pow sta jące w  okresie jes iennym ;

b) „reze rw ę  w iosenną na zam u lan ie “  (59), k tó ra  u -
w zg lędn ia  zam ulen ie  pow sta łe  od początku k a m p a n ii w io ­
sennej do okresu zakończenia ro b ó t k o n se rw a c ji g łębo­
kośc i; ' *:

c) „reze rw ę, lu b  zapas ba ge rm is trzow sk i“  (60), w y n i­
k ły  W skutek fizyczne j n iem ożliw ości w ykonan ia  w yko p u  
podw odnego z dokładnością  100%.

Sum a głębokości p ro je k to w a n e j i  reze rw y  b a g e rm i- 
s trzow sk ie j da je  tzw . „ g ł ę b o k o ś ć  r o b o c z ą “  
(61), t j .  taką  głębokość, na  k tó rą  m us i być opuszczony 
spód urządzenia do w yd ob yw an ia  g ru n tu , aby z pewnością 
osiągnąć w  ostatecznym  w y n ik u  p rz y n a jm n ie j głębokość 
p ro je k to w an ą .

W a ru n k i szczegółowe um o w y o w yko n a n ie  ro b ó t po­
g łęb ia rsk ich  częstokroć m ów ią  o „ g ł ę b o k o ś c i  
r o z l i c z e n i o w e j “  (62), k tó ra  je s t sum ą g łęboko­
ści p ro je k to w a n e j i  to le ra n c ji. „G łębokośc ią  w y k o p u  pod­
wodnego“  (63). na zyw a m y różn icę  w y n ik łą  z od jęc ia  od 
głębokości p ro je k to w a n e j, lu b  też od głębokości roz licze­
n io w e j, —  głębokości ś redn ie j gó rnych  k ra w ę d z i skarp . 
O trzym a m y w  ten  sposób „g łębokość w y k o p u  p ro je k to ­
w aną“  (64), lu b  też „g łębokość w y k o p u  roz liczen iow ą“  (65).

K u b a tu ra  zaw arta  w  w y k o p ie  pow yże j głębokości ro z ­
liczen iow e j zazwyczaj jes t p ła tn a  w  100%.

Ponieważ w  p ra k tyce  w yko n a n ie  szerokości p ro je k to ­
w ane j ze stup rocen tow a dokładnością  n ie  jes t m ożliw e , 
przeto, analog iczn ie  do to le ra n c ji głębokości, stosu je się, 
ja k  iuż  podaw a liśm y w yże j, „ t o l e r a n c j ę  s z e ­
r o k o ś c i “  (66). Po dodan iu  do szerokości p ro je k to w a ­
ne j odpow iedn ie j to le ra n c ji szerokości o trz y m u je m y  tzw . 
„ s z e r o k o ś ć  r o b o c z a “  (67), k tó ra  m a zapew nić 
w yko n a n ie  co n a jm n ie j szerokości p ro je k to w a n e j. Jed­
nakże bardzo często określona w  ten  sposób szerokość ro ­
bocza n ie  zgadza się z rzeczyw istą  szerokością roboczą, 
k tó ra  w  ta k im  w yp a d k u  m us i być  określona drogą p rób  
podczas w y k o n y w a n ia  prac. T o  now e określen ie  szero­
kości roboczej je s t zależne od w a ru n k ó w  lo k a ln y c h  ks z ta ł­
tow a n ia  się skarpy, a w ię c  od g ru n tu  lu b  g ru n tó w  i  ich 
uw a rs tw ie n ia . W ówczas szerokość roboczą m ie rzy  się 
na po łow ie  w ysokości ska rp y  p rzy  je dn ym  rod za iu  g ru n tu , 
oraz w  k i lk u  m ie jscach w  zależności od ilo śc i w a rs tw  
g ru n tow ych . W  ty m  w yp a d ku  szerokość robocza nosi 
nazwę „szerokości roboczej w y k o p u “  (68).

Tzw. „ p o c h y l e n i e  s k a r p “  (69) określa  się 
zazwyczaj s tosunkiem  w zn ies ien ia  ska rp y  do od ległości 
poziom ej od stopy skarpy, np. 1:2 lu b  1:4, czy li tangensem  
„k ą ta  pochy len ia  s ka rp y “  (70).

Jedną z p ie rw szych  czynności p rz y  p ro je k to w a n iu  k a ­
n a łu  -est usy tuow an ie  w  p la n ie  „ o s i  k a n a ł  u “ . 
Czynność tę  nazyw am y „ t r a s o w a n i e m  k a n a -  
ł  u “  (72), a całość przebiegu ka n a łu  w  p la n ie  nazyw am y 
„ t r a s ą  k a n a ł u “  (71).

T rasa ka n a łu  przebiega na p rzem ian  w  odc inkach 
p ros tych  i  k rz y w y c h ; ty m  os ta tn im  nada je  sie k s z ta łt 
k rz y w y c h  p ra w id ło w y c h , a o d c in k i trasow ane w  ta k i spo­
sób nazyw am y „ l u k a m i  k a n a ł u “  (73). K rz y w iz ­
na łu k ó w  je s t określona w ła ś c iw y m i d la  n ich  „ p r o ­
m i e n i a m i  ł u k ó w “  (74) i  „ k a t a m i  ś r o d ­
k o w y m i “  (75). P on iew aż dogodność żeg lug i zależna 
jes t od p ro m ie n i k rz y w iz n y  łu k ó w , k tó re  w in n y  odpow ia ­
dać m aksym a lnym  w y m ia ro m  sta tków , p rze w id yw a nych  
do żeglugi, na danym  kanale, p rze to  m in im a ln e  i  m aksy ­
m a lne  p ro m ien ie  łu k ó w  ka n a łu  decydu ją  o za liczen iu  k a ­
n a łu  do odnośnej k lasy . S tosowanie m in im a ln y c h  łu k ó w  
k a n a łu  da je  n a jb a rd z ie j ekonom iczne rozw iązan ie  trasy , 
je d n a k  dla  u ła tw ie n ia  żeg lug i na sam ych lu ka ch  i  na po­
de jśc iu  do n ich  stosuje się częstokroć p rze k ro je  poprzecz­
ne o szerokościach k a n a łu  pow iększonych w  stosunku do 
od c in kó w  prostych . Taką  pow iększoną szerokość kan a łu  
w  p la n ie  nazyw am y „ p o s z e r z e n i e m  k a n a l u  
w  ł  u k  u “  (76).

W ytyczen ie  i  w yko n a n ie  łu k u  k rz y w e j p ra w id ło w e j 
w  p ra k tyce  na po tyka  na duże trudnośc i. D la  uproszczenia 
p racy  stosu e  się zastąpienie k rz y w y c h  lin ia m i p ro s tym i 
ła m an ym i, k tó re  stanow ią  w ie lo b o k i opisane na lu kach  
w k lę s łych  (zew nętrznych) i  lu ka ch  w y p u k ły c h  (w e w nę trz ­
nych), a czasem w p isane na łu ka ch  w ew nę trznych , za­
leżn ie  od ob rane j m e tody  „sp ros tow an ia  łu k u “  (77), k tó re  
polega na zastąp ien iu  k rz y w y c h  w ie lobokam i.

Is tn ie je  k i lk a  m etod sprostow ania  łu k ó w , k tó re  mogą 
być  stosowane z jednoczesnym  poszerzeniem  kan a łu , lu b  
bez poszerzenia, m ia n o w ic ie  trasow an ie  łu k ó w  przez:

a) „ s p r o s t o w a n i e  b e z p o ś r e d n i m  
p r z e c i ę c i e m  g r a n i c  p r o s t y c h  o d ­
c i n k ó w  k a n a ł u “  (78);
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b) „ s p r o s t o w a n i e  p o l i g o n a l n e “  (79);
c) „ s p r o s t o w a n i e  w i e r z c h o ł k o w e “

(80);

d) „ s p r o s t o w a n i e  t r a p e z o w e “  (81).

Do zasadniczych e lem entów  p ro je k tu  ka n a łu  na leży 
tzw . „ p r o  f i  1 p o d ł u ż n y  k a n a ł  u “  (82), zw a­
n y  rów n ież  „ p r z e k r o j e m  p o d ł u ż n y  m “ , oraz 
„p ro f i le  lu b  p rze k ro je  poprzeczne k a n a łu “  (83). K ażdy  
p ro je k t ka n a łu  p o w in ie n  zaw ierać jeden lu b  w ięce j 
„ p r o f i l i  l ub p r z e k r o j ó w  p o p r z e c z ­
n y c h  t  y  p o w  y  e h "  (84), na k tó ry c h  muszą być u w i­
docznione w szystk ie  szczegóły cha rak te rys tyczne  d la  da­
nego odcinka, lu b  d la  całości kana łu .

N ie  m a kana łu , k tó ry  w  m n ie jszym  lu b  w iększym  
s topn iu  n ie  u leg a łb y  „z  a m  u  1 a n  iu “  (85), lu b  „z  a -  
p  i  a s z c z a n  i  u "  (86), stanow iącem u jedną  z in d y w i­
du a lnych  cech kana łu . T a ka  ch a ra k te ry s ty k a  k a n a łu  na ­
zyw a się „s t o p n i e m  z a m u l a n i a  k a n a ł u “  
(87). N a leży rozróżn iać: a) „ z a m u l a n i e  l o k a l ­
n e  l ub w e w n ę t r z n e  k a n a ł u “  (88), pocho­
dzące od lo k a ln y c h  przesunięć m a te r ia łu  dennego lu b  od 
o b ryw a n ia  się fo rm u ją c y c h  się ska rp  w  g ran icach ka n a łu  
czy jego odc inków , k tó re  nosi ch a ra k te r k ró tk o trw a ły ;
b) „ z a m u l a n i e  z e w n ę t r z n e  k a n a ł u “  
(89), pow odow ane ogó lnym  ruchem  ru m o w iska  na ca łym  
obszarze ka n a łu  i  zw iązane z dop ływ em  ru m o w iska  od 
zew nątrz, t j .  z poza g ra n ic  kana łu . Ten os ta tn i ty p  zam u­
la n ia  nos i c h a ra k te r trw a ły . S top ień zam u lan ia  kan a łu  
m ie rzy  się trzem a w ska źn ika m i, m ia no w ic ie ;

a) „ o b j ę t o ś c i ą  z a m u l a n i a “  (90), k tó rą  
okreś la  się obm iarem  tzw . ,.w  d n i  e“ , t j .  w  stan ie na­
tu ra lne go  zalegania n a m u łu ;

b) „ g r u b o ś c i ą  w a r s t w y  n a m u ł u “  
(91), m ie rzone j w  dn ie kana łu , z jednoczesnym  w y p ro w a ­
dzeniem  średn ich  w a rto śc i d la  całego ka n a łu  lu b  d la  cha­
ra k te rys tyczn ych  odc inków ;

c) „ s t o s u n k i e m  p r o c e n t o w y m  z a ­
m u l e n i a “  (92), t j .  s tosunkiem  ob ję tośc i n a m u łu  do 
p ie rw o tn e j ob ję tośc i w ykopu .

K ażd y  z ty c h  trzech  w ska źn ikó w  posiada sw oje zna­
czenie, i  ta k : ob ję tość zam ulen ia  je s t w ska źn ik iem  ilośc i 
rob ó t kon iecznych d la  ko n s e rw a c ji g łębokości; grubość 
w a rs tw y  n a m u łu  je s t w ska źn ik iem  m niejszego lu b , w ię k ­
szego stopn ia  użyteczności k a n a łu  d la  żeg lugi; w reszcie 
stosunek p ro cen to w y  zam u lan ia  je s t w ażnym  czynn ik ie m  
p rzy  p ro je k to w a n iu  p rzebudow y lu b  rozbudow y danego 
ka n a łu  oraz p rz y  pracach badaw czych nad  zam ulaniem .

Stop ień zam u lan ia  jest różny d la  w y m ia ró w  poprzecz­
nych  lu b  pod łużnych  kana łu , d la tego też z w yk le  określa  
się dw a po jęcia  zam ulania , znane ja k o :

a) „ ro z k ła d  zam u lan ia  w z d łu ż n y “  (93), k tó ry  zazw y­
czaj jes t p rze ds taw ian y  w  postaci p rz e k ro ju  podłużnego 
kan a łu  z nan ies ionym i na n im  rzę d n ym i ś redn ie j d la  da­
nego p u n k tu  grubości w a rs tw y  n a m u łu ;

b) ,,ro zk ła d  zam u lan ia  poprzeczny“  (94), ob razu jący 
w  ten sam sposób ja k  w  pu nkc ie  a), lecz na p rz e k ro ju  
poprzecznym  kana łu , rozk ła d  zam u len ia  w  różnych  częś­
ciach p rz e k ro ju  poprzecznego kan a łu .

Zazw ycza j ksz ta łt rozk ład u  zam u lan ia  n ie  zm ienia 
się wcale, lu b  zm ien ia  się bardzo nieznacznie w  ciągu 
całego roku , na tom iast stop ień zam u lan ia  zm ie nn y  jes t 
w  zależności od p o ry  roku .

W ykop  kan a łu  w  te j postaci, w  ja k ie j on się zn a j­
d u je  bezpośrednio po zakończeniu p ra cy  po g łę b ia rk i, n a ­
zyw am y „w 1 y k o p e m  p i e r w o t n y  m “  (95), w  
od różn ien iu  od „ w y k o p u  p r o j e k t o w a n e -  
g o“  (96), t j .  takiegoi w yko pu , ja k ie g o  m ożna się spodzie­
wać p ro je k tu ją c  kan a ł, p rzy  u w zg lę dn ie n iu  w szys tk ich  
czyn n ikó w  w p ły w a ją c y c h  na jego ksz ta łto w an ie  się.

P onieważ na ostateczne w yksz ta łcen ie  się skarp  i  dna 
kan a łu  potrzeba dłuższego okresu czasu, w  k tó ry m  ks z ta łt 
poprzecznego i  podłużnego p rz e k ro jó w  k a n a łu  u lega w ie lu  
zm ianom  i  p rzekszta łceniom , zan im  nas tąp i stan trw a łe j 
rów no w ag i, p rze to  na leży jeszcze w p row adz ić  dw a p o ję ­

cia odnoszące się do ostatecznego, trw a łeg o  u ksz ta łtow a ­
n ia  się kana łu . Są to : „p ro je k to w a n y  ostateczny k s z ta łt 
k a n a łu “  (97), i  „osta teczny k s z ta łt ka n a łu  rzeczyw is ty “  (98). 
Jest to  zatem  postać, k tó re j na leży się spodziewać, lu b  
k tó ra  rzeczyw iście, nas tąp iła  w  odn ies ien iu  do skarp, dna: 
i  zam u len ia  tuż  przed w yko na n ie m  prac k o n se rw a c ji g łę­
bokości, a po ostatecznym  trw a ły m  uksz ta łto w a n iu  się 
w szys tk ich  e lem entów  kana łu . S tąd pow sta ją  dw a pojęcia, 
m ia n o w ic ie : „ o s t a t e c z n y  r z e c z y w i s t y  
w y k o p  k a n a ł u “  (99), ja k o  trw a ła  postać w yko p u , 
oraz „ o s t a t e c z n y  w y k o p  p r o j e k t o w a -  
n  y “  (100), ja k o  spodziewana osta tn ia  faza u ksz ta łtow a n ia  
się w y k o p u  w ed ług  p ro je k tu , p rz y  uw zg lę dn ie n iu  p rz y ­
puszczalnego uksz ta łtow a n ia  się ska rp  i  zam ulenia.

, Po^ c!e w y k o p u  p ro jek tow anego  da je c a łk o w ity  obraz 
ilo śc i rob ó t i  wysokości k a p ita łu  zainwestowanego w  u rzą ­
dzenie kana łu . N a tom iast po jęc ie  „w y k o p u  ostatecznego“  
da je  obraz m ożliw ośc i eksp loa tacy jnych  danego kana łu , 
w yka zu ją c  w ie lkość  ro b ó t i  w yd a tkó w , k tó ry c h  w y k o n a ^  
n ie  da ie  bezpośredni e fe k t eksp loa tacy jny.

Różnica ilo śc i g ru n tu  w y k o p u  p ie rw o tnego  i  w y k o p u  
ostatecznego da je  obraz ilo śc i g ru n tu , k tó ry  na leży usu­
wać okresowo, ja k o  zam ulenie, a zatem  obrazuje., koszt 
eksp loa tac ji techn iczne j kana łu .
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k fe rn n t-  ik0W0 m eduży m  k !)tem  do osi kana łu . O ile  te  
k i  ru n k i u lega ją  zm ianom  W różnych  porach ro k u  a na
sHeme ty c h  z ja w isk  bądź to  przedstawTa niebezpieczeń: 
n a lu  ^ b u d r Ugl- .badź - g r a ż a  szybk im  zam u lan iem  k a -  
kana łn  w * • Się am y osłan ia i ii ce P ° obydw u  stronach 
™ łu \ W  P ierw szym  w yp a d k u  nazyw am y ie  „ta m a m i 
os łan ia jącym i je d n o s tro n n y m i“  (104), zaś w  d ru g im  ta ­
m a m i o s łan ia jącym i d w u s tro n n y m i“  (105). P onadto ’ za­
leżn ie  od m a te ria łu , z k tó rego  w yko na no  tam y, dodaie sie 
p rz y m io tn ik i:  kam ienne“ , „d re w n ia n e  kaszycowe", „d re w ­
n iane pa lisadow e ', „że lbe tow e pa lisadow e“ , i  w reszcie  
£ 7 7 ™  ' *R10dza;i zabezpieczenia skarp  i k o ro n y  ta m  od 
dz ia łan ia  fa l i  p rą d ó w  m orsk ich  k w a lif ik u je  je  do rzędu 
„ ta m  zabezpieczonych b ru k ie m , b ru k ie m  po d w ó jn ym  b lo ­
k a m i be tonow ym i, na rzu tem  kam iennym , p ły ta m i żelbe­
to w ym i. m ate racam i a s fa ltow o -p ia skow ym i lu b  faszyno-

j  . _ ’ tdi, i p rą a o w  ze w zs le -
du na ząglugę n ie  jest konieczna, na tom iast osłona przed 
zam ulan iem  jes t pożądana, b u d u je  sie „ t  a m  v  o s ł a

stronne.^ °  *  P °  d w  0 d n e"  jednostronne  lu b  dw u-'

Jednym  z nowszych sposobów w a lk i z zam ulaniem , 
k to rego  skuteczność n ie  została mszczę po tw ie rdzona  d łu ­
go le tn im  doświadczeniem , jes t zastosowanie tz w  ro w ó w  
rów no leg łych  bocznych, po łożonych poza górna k ra w ę ­
dzią kana łu , pow yże j dna kana łu , ale z jednoczesnym  
poszerzeniem w y m ia ru  pom iędzy g ó rn y m i k ra w ę d z ia m i 
obydw u  skarn, lu b  też po łożonych pon iże j dna kan a łu  w  
obręb ie szerokości dna. T a k ie  ro w y  mogą być jednos tron ­
ne lu b  dw ustronne. P rop on u je  się d la  n ich  nazwę „ro w ó w  
os łan ia jących od zam u lan ia  ka n a łó w “  (106).

Jeś li chodzi o ta m y  os łan ia jące podw odne i  o row y, 
to  ich  zadanie polega na osłon ięciu  k a n a łu  od zam u lan ia  
przez^ ru m o w isko  p łynne , pó łp łyn n e  denne, w leczone oraz 
na p ó ł zawieszone i  przez zaw iesinę, postępujące w  k ie ­
ru n k u  poprzecznym  do osi kana łu , lu b  na w e t pod dość 
os trym  ką te m  do osi kana łu . T am y osłan ia jące i  ro w y  
dz ia ła ją  g łów n ie  aku m u la tyw n ie . Częściowo ic h  dz ia łan ie  
w yra ża  się sk ie row an iem  ru c h u  n a m u łu  i  rum o w iska
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rów no leg le  do osi kana łu . D z ia łan ie  tam  os łan ia jących 
podw odnych  polega jeszcze częściowo na zm n ie jszan iu  
p rz e k ro ju  p rze p ływ u  zaw ies iny p ły n n e j i  przez to  samo 
na  zm n ie jszan iu  ilo śc i postępującego do ka n a łu  zam ule­
n ia  przez osadzanie się zaw iesiny. Przez na ras tan ie  ta m  
os łan ia jących  m a te ria łe m  z ru c h u  rum o w iska , za trzym a­
n y m  przez te  tam y, podnosi się ic h  poziom  oraz poziom

p rzy le g łych  p a r t i i  dna na tu ra lnego ; chociaż w  ty m  w y ­
padku  ru m o w isko  p rze lew a się przez ko ro nę  tam y, to  
je d n a k  ilość jego zostaje znacznie ograniczona. D latego 
też po w ygaśn ięc iu  dz ia łan ia  ak tyw nego  ta m y  po dw ó jn e j 
na dbudow u je  się ją  przez podwyższenie p ie rw o tn e j ta m y  
i  pow ta rza  się tę  czynność aż do osiągnięcia zupe łn ie  p ły t ­
k ic h  położeń k o ro n y  pod n o rm a ln y m  poziom em  w ody.

W Y K A Z  U Ż Y T Y C H  T E R M IN Ó W  I  IC H  O D P O W IE D N IK Ó W  W  J Ę Z Y K A C H  O B C Y C H

(37) G órna  k ra w ę d ź  ska rp y  kan a łu
r .  w ie r c h n ia ja  b ro w k a  o tko sa  k a n a ła  
a. u p p e r  edge  o f  th e  c a n a l s lope  
f .  c rê te  d u  ta lu s  d u  c a n a l 
n. O b e rk a n te  d e r  K a n a lb ö s c h u n g

(38) K o ro n a  ta m y  ró w n o le g łe j kan a łu
r .  g r ie b ie ń  d a m b y  k a n a ła  
a. to p  o f  th e  c a n a l b a n k  
f .  c o u ro n n e m e n t d e  la  d ig u e  d u  c a n a l 
n . D e ic h k a m m , D a m m k ro n e  des K a n a ls

(39) Tama
r .  d a m b a  
a. b a n k  
f .  d ig u e
n . D e ic h , D a m m

(40) P odstaw a ta m y
r .  o s n o w a n ije  d a m b y  
a. base o f  th e  b a n k  
f .  p ie d  de  la  d ig u e  
n .  D a m m fu s s

<41) W lo t do k an a łu
r .  w c h ó d  w  k a n a ł 
a . c a n a l e n tra n c e  
f .  e m b o u c h u re  (e n tré e ) d u  c a n a l 
n . K a n a le in fa h r t ,  K a n a le in g a n g

(42) W y lo t k a n a łu
r .  u s t i je  k a n a ła  
a. c a n a l o u t le t  
f .  déb o u ché  d u  c a n a l 
n . K a n a lm ü n d u n g

(43) K a n a ł żeg lo w ny
r .  s u d o c h o d n y j k a n a ł 
a. s h ip  c a n a l 
f .  c a n a l n a v ig a b le  
n . S c h if fa h r ts k a n a l

(44) G łębokość tra n z y to w a  k an a łu
r .  t r a n z itn a ja  g łu b in a  k a n a ła  
a. t r a n s it  d e p th  ( c o n t r o l l in g  d e p th ) o f  th e  

c a n a l
f .  p ro fo n d e u r  de t r a n s it  (v é r if ié e )  
n . N u tz t ie fe  des K a n a ls  ‘(T ra n s it t ie fe )

(45) W iosenna głębokość tra n z y to w a  k a ­
n a łu

• r  w ie s ie n n ia ja  t r a n z itn a ja  g łu b in a  k a n a ła  
a. j r in g  c o n t r o l l in g  d e p th  o f  th e  c a n a l 
f .  p ro fo n d e u r  t ra n s ita ir e  d u  c a n a l au  

p r in te m p s
n .  F rü h ja h r s n u tz t ie fe  des K a n a ls

(46) Jesienna głębokość tra n z y to w a  k an a łu
r .  o s ie n n ia ia  t r a n z itn a ja  g łu b in a  k a n a ła  
a. a u tu m n  c o n t r o l l in g  d e p th  o f  th e  c a n a l 
f .  p ro fo n d e u r  t r a n s ita ir e  d u  c a n a l en 

a u to m n e
n . H e rb s tn u tz t ie fe  des K a n a ls

(47) R ezerw a  (zapas) głębokości k an a łu
r . zapas g łu b in y  k a n a ła  
a. c a n a l d e p th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  de  p ro fo n d e u r  d u  c a n a l 
n . T ie fe n re s e rv e  des K a n a ls

(48) R ezerw a  (zapas) szerokości k an a łu  
r .  zapas s z ir in y  k a n a ła
a. c a n a l w id th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  de  la rg e u r  d u  c a n a l 
n . B re ite n re s e rv e  des K a n a ls  49 * * * *

(49) N adgłębokość
r . p ie r ie b o r  g łu b in y
a. o v e r -d e p th
f .  s u rp ro fo n d e u r
n .  ü b e r t ie fe

(50) Nadszerokość
r . p ie r ie b o r  s z ir in y  
a. o v e r -w id th  
f.  s u r  la rg e u r  
n . Ü b e rb re ite

(51) T o le ra n c ja  głębokości
r .  d o p u s k  p o  g łu b in ie  
a. d e p th  to le ra n c e  
f .  to lé ra n c e  de p ro fo n d e u r  
n . T ie fe n to le ra n z

(52) G łębokość żeglow na
r .  p ro c h o d n o j u ro w ie ń  d la  k a n a ła  
a. n a v ig a t io n  d e p th  
f .  p ro fo n d e u r  n a v ig a b le  
n . F a h r t ie fe

(53) R ezerw a  n a w ig a cy jn a  (zapas)
r .  n a w ig a c jo n n y j zapas g łu b in y  
a. n a v ig a t io n  d e p th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  de p ro fo n d e u r  n a v ig a b le  
n . F a h r t ie fe n re s e rv e

(54) M in im a ln a  reze rw a  n a w ig a cy jn a
r .  m in im a ln y j  n a w ig a c jo n n y j zapas g łu ­

b in y
a. m in im a  n a v ig a t io n  d e p th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  de  p ro fo n d e u r  n a v ig a b le  m i ­

n im a
n . k le in s te  F a h r t ie fe n re s e rv e

(55) R ezerw a  szybkościow a (na try m )
r .  s k o ro s tn y j zapas g łu b in y  
a. speed ( t r im )  m a rg in  o f  th e  d e p th  
f .  ré s e rv e  de p ro fo n d e u r  p o u r  v ite sse  

(ass ie tte )
n . S c h n e ll ig k e its t ie fe n re s e rv e

(56) R e ze rw a  (zapas) na  fa lo w a n ie  
r .  w o łn o w o j zapas g łu b in y
a. s w e ll d e p th  m a rg in
f .  ré s e rv e  de  p ro fo n d e u r  p o u r  la  h o u le
n . D ü n n u n g s t ie fe n re s e rv e

(57) R ezerw a  tech n iczna  głębokości
r .  t ie c h n ic z e s k ij  zapas g łu b in y  
a. te c h n ic a ł d e p th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  te c h n iq u e  de  p ro fo n d e u r  
n . te c h n is c h e  T ie fe n re s e rv e

(58) Jesienna reze rw a  głębokości na  za­
m u la n ie

r .  o s ie n n y j n a n o s n y j zapas g łu b in y  
a. a u tu m n  s i l t in g  d e p th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  de p ro fo n d e u r  p o u r  e nva se ­

m e n t (e n lis e m e n t)  d ‘ a u to m n e  
n . H e rb s ta n s c h w e m m u n g s t ie fe n re s e rv e

(59) W iosenna reze rw a  głębokości na za­
m u la n ie

r .  w ie s ie n n y j n a n o s n y j zapas g łu b in y
a. s p r in g  s i l t in g  d e p th  m a rg in
f.  réserve  de p ro fo n d e u r  p o u r  e nvase .

m e n t (e n lis e m e n t)  de  p r in te m p s  
n . F rü h lin g s a n s c h w e m m u n g s t ie fe n re s e rv e

(60) R eze rw a  bagerm is trzo w ska  (robocza)
głębokości

r .  b a g ie r m ie js t ie r s k i j  zapas g łu b in y  
a. w o r k in g  d e p th  m a rg in  
f .  ré s e rv e  de p ro fo n d e u r  o u v ra b le  
n . A rb e its t ie fe n re s e rv e

(61) G łębokość robocza kan a łu
r .  ra b o c z a ja  g łu b in a  k a n a ła  
a. w o r k in g  d e p th  o f  th e  c a n a l 
f .  p ro fo n d e u r  o u v ra b le  d u  c a n a l 
n . A rb e its t ie fe  (A u s fü h ru n g s t ie fe )  des 

K a n a ls

( 62) G łębokość rozliczen iow a  k an a łu
r .  ra s c z e tn a ja  g łu b in a  k a n a ła  
a. a c c o u n t d e p th  o f  th e  c a n a l 
f .  p ro fo n d e u r  à d é c o m p te r d u  c a n a l 
n . A b re c h n u n g s t ie fe  des K a n a ls

(63) G łębokość w y k o p u  podw odnego
r .  g łu b in a  p o d w o d n o j w y je m k i  
a. e x c a v a t io n  d e p th
f .  p ro fo n d e u r  de  la  s o u il le  s o u s -m a rin e  
n . U n te rw a s s e ra u s h u b s t ie fe

(64) P ro je k to w a n a  głębokość w y k o p u
r .  p r o je k tn a ja  g łu b in a  p o d w o d n o j w y ­

je m k i
a. d e s ig n ed  e x c a v a t io n  d e p th  
f .  p ro fo n d e u r  p ro je té e  de la  s o u il le  sous- 

m a r in e
n . p r o je k t ie r te  T ie fe  des U n te rw a s s e r ­

a u sh u b s

(65) R ozliczen iow a głębokość w y k o p u
r .  ra s c z e tn a ja  g łu b in a  p o d w o d n o j w y ­

je m k i
a. a c c o u n t d e p th  o f  th e  e x c a v a t io n  
f .  p ro fo n d e u r  à d é c o m p te r  de  la  s o u il le  

s o u s -m a rin e
n . A b re c h n u n g s t ie fe  des U n te rw a s s e r ­

aush u b s

(66) T o le ra n c ja  szerokości k an a łu  
r .  d o p u s k  p o  s z ir in ie  k a n a ła
a. w id th  to le ra n c e  o f  th e  c a n a l 
f .  to lé ra n c e  de  la rg e u r  d u  c a n a l 
n . K a n a lb re ite n to le ra n z

(67) Szerokość robocza kan a łu
r .  ra b o c z a ja  s z ir in a  k a n a ła  
a. w o r k in g  w id th  o f  th e  c a n a l 
f .  la rg e u r  o u v ra b le  d u  c a n a l 
n . K a n a la rb e its b re ite  (A u s fü h ru n g s b re ite )

(68) Szerokość robocza w y k o p u
r .  rabocza ja  sz irina  w y je m k i 
a. w o rk in g  w id th  o f the  excava tion  
f.  la rg e u r o u v ra b le  de Texcavation  
n. A rb e its b re ite  des Aushubes

(69) P o c h y le n ie  s k a rp y  k a n a łu
r .  u k ło n  bokow ow o otkosa kana ła  
a. in c lin a t io n  o f the  canal slope 
f.  in c lin a is o n  du ta lu s  du canal 
n. K ana lböschungsne igung

(70) K ą t  p o c h y le n ia  s k a rp y  k a n a łu
r .  ug o ł u k ło n a  bo kow ow o otkosa kana ła  
a. in c lin a t io n  angle o f th e  cana l slope 
f.  angle d d nc lina ison  du  ta lu s  du canal 
n . B öschungneigungsecke des K ana ls

(71) T ra sa  k a n a łu
r .  trassa kana ła
a. trace  (d raugh t) o f the  canal 
f .  tra ce  du  canal 
n. K ana ltrasse

(72) T ra s o w a n ie  k a n a łu
r .  tra ss iro w ka  kanała  (tra ss iro w a n ije ) 
a. canal lines  tra c in g  
f .  traçage du canal 
n. K ana ltra ss ie ru n g

(73) Ł u k  k a n a łu
r .  p o w o ro t k a n a ła  ( k r iw o l in ie jn y j  u czas- 

to k  k a n a ła ) 
a. c a n a l c u rv e  
f .  c o u rb e  d u  c a n a l 
n . K a n a lk rü m m u n g

(74) P ro m ie ń  lu k u  k a n a łu
r .  ra d iu s  k r iw o j  k a n a ła  
a. c a n a l c u rv e  ra d iu s  
f .  r a y o n  de  la  c o u rb e  d u  c a n a l 
n . K a n a lk rü m m u n g s ra d iu s

252



<75) K ą t  ś ro d ko w y  lu k u  k a n a łu

r .  c e n tra  ln y  j  u g o ł k r  i  w o j 
a . c e n t ra l a n g le  o f  th e  c a n a l c u rv e  
f .  a n g le  c e n t ra l  de la  c o u rb e  d u  c a n a l 
n . Z e n t r a lw in k e l  d e r  K a n a lk ru m m u n g

<76) Poszerzen ie k a n a łu  w  łu k u

T. u s z ir ie n i je  w  k r iw o j  k a n a ła  
a. w id th e n in g  o f  th e  c a n a l c u rv e  
f .  é la rg is s e m e n t d u  c a n a l e n  c o u rb e  
n .  K a n a lv e rb re i tu n g  i n  d e r  K r ü m m u n g

<77) Sprostow anie łu k u  k an a łu

r .  s p r ia m le n i je  k r iw o j  k a n a ła  
a . s t ra ig h te n in g  o f  th e  c a n a l c u rv e  
f .  re d re s s e m e n t d e  la  c o u rb e  d u  c a n a l 
xi. G ra d e r ic h tu n g  d e r  K a n a lk rü m m u n g

<78) Sprostow anie bezpośrednim  prze c ię ­
c iem  gran ic  p rostych  k a n a łu

T .  s p r ia m le n ije  n ie p o s re d s tw ie n n y m  p ie - 
r ie s ie c z e n ije m  ra b o c z ic h  g ra n ic  
s m ie ż n y c h  p r ia m o lin ie jn y c h  u czas t- 
k o w  k a n a ła

a. s t ra ig h te n in g  b y  m e an s  o f  d ir e c t  in t e r ­
s e c tio n s  o f  b o u n d a ry  s t r a ig h t  l in e s  
o f  a d ja c e n t se c tio n s

f .  re d re s s e m e n t a u  m o y e n  de  1‘in te rs e c -  
t io n  d ire c te  des l im ite s  re c t i l ig n e s  
d u  c a n a l

n .  G ra d e r ic h tu n g  m it te ls  u n m it te lb a r e r  
K re u tz u n g  d e r  A rb e its g re n z e n  zw e k s  
b e ilie g e n d e n  G rade

<79) S prostow anie  po ligonalne

r .  p o lig o n a ln o je  s p r ia m le n ije  
a . p o ly g o n a l s t ra ig h te n in g  
f .  re d re s s e m e n t p o ly g o n a l 
n .  p o lig o n a le  G ra d e r ic h tu n g

{ 80) Sprostow anie  w ie rzc h o łk o w e  ( t r ó jk ą t ­
ne lu b  p ięc io ką tn e )

r .  w ie rs z y n n o je  s p r ia im e n i je  —  tre u g o l-  
n o je  i i i  p ia t iu g o ln o je  

a . v e r t ic e s  s t ra ig h te n in g  —  t r ia n g u la r  o r 
p e n ta g o n a l

f .  re d re s s e m e n t au  s o m m e t — t r ia n g u ­
la ir e  o u  p e n ta g o n a l

n .  G ip fe lg ra d e r ic h tu n g  —  d re ie c k ig e  o d e r 
fü n fe c k ig e

(81) Sprostow anie  trap ezo w e lu b  sześcio­
kątn e

r .  tra p e z o id a ln o je  i i i  s z e s tiu g o ln o je  s p r i ­
a m le n ije

a. tra p e z o id a l o r  s e x a n g u la r  s tra ig h te n in g  
f .  re d re s s e m e n t t ra p e z o id a l o u  s e xa g o n a l 
n .  T ra p e z - o d e r  se chse ck ig e  G ra d e r ic h ­

tu n g

(82) P r o f i l  p o d łu ż n y  k a n a łu

r .  p ro d o ln y j  p r o f i l  k a n a ła  
a. lo n g itu d in a l s e c tio n  o f  th e  ca n a l 
f .  p r o f i l  e n  lo n g  d u  c a n a l 
n . L ä n g s s c h n it t  des K a n a ls

(83) P r o f i l  p o p rz e c z n y  k a n a lu

r .  p o p ie r ie c z n y j p r o f i l  k a n a la  
a. c ross s e c tio n  o f th e  c a n a l 
f .  p r o f i l  e n  t ra v e rs  d u  c a n a l 
n . Q u e rs c h n it t  des K a n a ls  84

(84) P r o f i l  ty p o w y  k a n a lu

r .  t ip ic z e s k i j  p r o f i l  k a n a ła  
a. t y p ic a l  c a n a l cross s e c tio n  
f .  p r o f i l  ty p e  d u  c a n a l 
n . ty p is c h e s  K a n a lp r o f i l

(85) Z a m u la n ie  kan a lu

r .  z a n o s im o s t' k a n a ła , z a ile n ije  
a. s i l t in g  o f  th e  c a n a l 
f .  e n v a s e m e n t; e n lis e m e n t d u  c a n a l 
n . A n s c h w e m m u n g  des K a n a ls

(86) Zapiaszczanie  k an a lu

r .  z a n o s im o s t’ p ie s k o m  k a n a ła  
a. s a n d in g  o f  th e  c a n a l 
f .  e n s a b le m e n t d u  c a n a l 
n . V e rs a n d u n g  des K a n a ls

(87) S top ień za m u la n ia  k an a łu

r .  s t ie p ie ń  z a n o s im o s ti (z a n o s im o s t’) k a ­
n a ła

a. s i l t in g  g ra d e  o f  th e  c a n a l 
f .  d e g ré  d ’e n v a s e m e n t (e n lis e m e n t)  d u  

c a n a l
n . A n s c h w e m m u n g s g ra d  des K a n a ls

(88) Z a m u la n ie  lo ka ln e  (w e w n ętrzn e ) k a ­
na łu

r .  w n u t r ie n n ia ja  z a n o s im o s t’ k a n a ła  
a. lo c a l s i l t in g  o f  th e  c a n a l 
f .  e n v a s e m e n t lo c a l d u  c a n a l 
n . ö r t l ic h e  A n c h w e m m u n g e n  des K a n a ls

(89) Z a m u la n ie  zew n ę trzn e  kan a łu

r .  w n ie s z n ia ja  z a n o s im o s t’ k a n a ła  
a. o u ts id e  s i l t in g  o f  th e  c a n a l 
f .  e n v a s e m e n t e x té r ie u r  d u  ca n a l 
n . ä u s s e r lic h e  A n s c h w e m m u n g e n  des K a ­

n a ls

(90) O bjętość za m u la n ia  (k u b a tu ra )

r .  o b je m  n a n o so w
a. v o lu m e  o f  th e  s i l t in g
f .  v o lu m e  de  l ’e n v a s e m e n t (e n lis e m e n t)
n . R a u m in h a lt  d e r A n s c h w e m m u n g e n

(91) Grubość w a rs tw y  n a m u łu

r . to łs z c z in a  s ło ja  n a n o s o w  
a. th ic k n e s s  o f  th e  s i l t  la y e r  
f .  é p a isse u r de la  co u ch e  de vase 
n . S tä rk e  d e r  A n s c h w e m m u n g s s c h ic h t

(92) Stosunek p ro cen to w y  za m u la n ia

r .  p ro c e n ta ż n o je  o tn o s z e n ije  n a n o s o w  
a. ra te  o f  th e  s i l t in g  
f .  ta u x  de l ’e n v a s e m e n t (p o u rc e n ta g e ) 
n . P ro z e n tv e rh ä ltn is s  d e r  A n s c h w e m m u n g

(93) W zd łu żn y  ro zk ła d  za m u le n ia

r .  r a s p r ie d ie le n i je  z a n o s im o s ti p o  d l in ie  
k a n a ła

a. lo n g itu d in a l d is t r ib u t io n  o f  th e  s i l t in g  
f .  r é p a r t i t io n  lo n g itu d in a le  de  l ’e nvase ­

m e n t (e n lis e m e n t)
n . L ä n g s a b la g e ru n g  d e r  A n s c h w e m m u n g

(94) P op rzeczny  ro zk ła d  zam u len ia

r .  p o p ie r ie c z n o je  ra s p r ie d ie le n i je  z a n o s i­
m o s t i (po  s z ir in ie )

a. t ra n s v e rs a l d is t r ib u t io n  o f  th e  s i l t in g  
f .  r é p a r t i t io n  tra n s v e rs a le  de  l ’e nva se ­

m e n t (e n lis e m e n t)
n . Q u e ra b la g e ru n g  d e r  A n s c h w e m m u n g

(95) W y k o p  p ie rw o tn y , rzec zy w is ty  k an a łu

r .  p ie rw o n a c z a lh a ja  w y je m k a  k a n a ła  
a. i n i t i a l  e x c a v a t io n  o f  th e  ca n a l 
f .  s o u il le  in i t ia le  (p r im a ire )  d u  c a n a l 
n . u r s p rü n g lic h e r  A u s h u b  des K a n a ls

(96) W y k o p  p ro je k to w a n y  p ie rw o tn y  k a ­
nału

r .  p r o je k tn a ja  p ie rw o n a c z a ln a ja  w y je m k a  
k a n a ła

a. d e s ig n ed  in i t i a l  e x c a v a t io n  o f  th e  c a n a l 
f .  s o u i l le  in i t ia le  p ro je té e  d u  c a n a l 
jn  u rs p rü n g L iether ( p r o je k t ie r te r  tA u s h u b  

des K a n a is

(97) P ro je k to w a n y  ostateczny k s z ta łt k a ­
na lu

r .  p ro je k tn a ja  s t r o i t ie ln a ja  fo rm a  w y je m -  
k i  k a n a ła

a. d e s ig n e d  f in a l  shape  o f  th e  c a n a l 
f .  fo rm e  f in a le  p ro je té e  d u  c a n a l 
n . e n d g ü lt ig  p r o je k t ie r te  K a n a lfo rm

(98) R zeczyw isty  ostateczny k s z ta łt k a ­
n a łu

r .  fa k t ic z e s k a ja  s t r o i t ie ln a ja  fo rm a  w y -  
je m k i  k a n a ła

a. f in a l  a c tu a l shape  o f  th e  c a n a l 
f .  fo rm e  f in a le  re e le  d u  c a n a l 
n . e n d g ü lt ig e  ta ts ä c h lic h e  K tt f i fc lfo rm

(99) R zeczyw isty  ostateczny w y k o p  k an a łu

r .  fa k t ic z e s k a ja  s t r o i t ie ln a ja  w y je m k a  k a ­
n a ła

a. a c tu a l f in a l  e x c a v a t io n  o f  th e  c a n a l 
f .  s o u il le  f in a le  ré e le  d u  c a n a l 
n . e n d g ü lt ig e r  ta ts ä c h lic h e r  K a n a la u s h u b

(100) P ro je k to w a n y  ostateczny w y k o p
kan a łu

r .  p r o je k tn a ja  s t r o i t ie ln a ja  w y je m k a  k a ­
n a ła

a. d e s ig n e d  f in a l  e x c a v a t io n
f .  s o u il le  f in a le  p ro je té e
n . e n d g ü lt ig e r  p r o je k t ie r te r  K a n a la u s h u b

(101) B u d o w le  osłaniające k a n a ł

r .  n a n o s o z a s z c z itn y je  s o o ru ż e n ija  
a . je t t y .  b a n k , d a m m  
f .  jetée,, d ig u e  de  p ro te c t io n  d u  c a n a l 
n . D e ic h , D a m m  des K a n a ls

(102) T a m y  osłaniające nadw odne

r .  n a n o s o z a s z c z itn y je  s o o ru ż e n ija  w y s o -  
k o w o  u ro w n ia  (d a m b y ) 

a. je t t y ,  d a m m , b a n k  
f .  je té e , d ig u e  de  p ro te c t io n  
n . V e r te id ig u n g s d a m m  des K a n a ls

(103) T a m y  osłaniające podw odne

r .  p r id o n n y je  n a n o s o z a s z c z itn y je  o g ra ż d ie - 
n i ja  (d a m b y ) 

a. t r a in in g  b a n k s
f .  d ig u e s  de p ro te c t io n  s o u s -m a rin e  
n . U n te rw a s s e rv e r te id ig u n g s d a m m  des 

K a n a ls

(104) T a m y  o s ła n ia ją c e  je d n o s tro n n e

r .  od nos to ron ny je  nanosozaszczitnyje 
og rażd ien ija

a. o n e -s id e d  t r a in in g  b a n k  (s in g le ) 
f .  d ig u e  de p ro te c t io n  s im p le  (u n ila té ra le )  
n . e in s e it ig e r  U n te rw a s s e rv e r te id ig u n g s ­

d a m m

(105) T a m y  o s ła n ia ją c e  d w u s tro n n e

r . d w u s to r on ny  j  e nanosozaszezitnyj e 
og rażd ie n ija  (dam by) 

a. do ub le - (both-) sided t ra in in g  banks 
f .  d igues doubles de p ro te c tio n  (b ila ­

térales)
n. be id e rse itige  U n te rw asse rve rte id igun gs- 

dàm m e

(106) P odw odne ro w y  osłaniające

r .  nanosozaszczitny je  transze i (w y je m k i)  
a. u n d e rw a te r p ro te c tio n  trenches 
f .  tranchées sous-m arines de p ro te c tio n  
n. U n te rw asserve rte id igun gsgrâben
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OMÓWIENIA I RECENZJE
P R Z Y C Z Y N Y  ZN ISZC ZEŃ  M O R SKIC H  
B U D O W L I H Y D R O T E C H N IC Z N Y C H

P rob le m a tyka  stateczności b u d o w li m o rsk ich  jes t i  bę­
dzie jeszcze przez d ług ie  la ta  p rzedm io tem  dociekań te o ­
re tycznych  oraz badań i doświadczeń prow adzonych w  na ­
turze . W ie le  je s t bow iem  czynn ikó w  niedostatecznie zg łę­
b ionych  przez naukę, czynn ików , k tó ry c h  w p ły w  dyna­
m iczny, czy też hyd ros ta tyczny  okazuje się decydu jącym  
d la  stateczności b u d o w li m orsk ich , a takow anych  przez 
fa le  sztorm owe.

P rz y  ob ecn ym : s tan ie  w iedzy  budow le  m orskie , naw et 
na jsu m ien n ie j zapro jektow ane i p rze liczone w  oparc iu  
o „p ra w d y  p rzyb liżo ne “ , mogą n ie ra z  n ie  w y trzym a ć  eg­
zam inu w  ze tkn ięc iu  z w y ją tk o w o  n ieko rzys tn ym  splo­
tem  u k ła d ó w  obciążeń dynam icznych, rozk ład ów  przędkoś- 
c i dennych i  w zd łużn ych  p rzy  b u do w li, pow sta jących 
p rz y  d łu g o trw a łych  sztormach. T y m  ba rdz ie j w ięc  będą 
cenne, prace nad zbadaniem  is to tn y c h  p rzyczyn  każdej 
aw a rii, czy zniszczenia b u d o w li m o rsk ich  i  nad analizą 
tych  e lem entów , k tó re  w y w o ła ły  ka tastro fę , przez p o ró w ­
nan ie  założeń i ob liczeń s ta tycznych w ykonanych  p rzy  
p ro je k to w a n iu  z fa k ty c z n y m i z jaw iskam i, i obciążeniam i, 
k tó re  ka ta s tro fę  w yw o ła ły .

S pecja ln ie  duży w k ła d  w  te j dz iedzin ie  wnoszą prace 
uczonych i  in ż y n ie ró w  radzieckich. O sta tn io  na ry n k u  
ks ięga rsk im  ukazała się obszerna praca I. N . S z a f i r a  
p. t. „P rzyczyny  znifezczeń zew nę trznych  b u d o w li p o rto ­
w y c h “  (M oskw a 1950 r., s tr. 360). N a leży przypuszczać, że 
n iem a l w szystk ie  n a jb a rd z ie j poważne i cha rak te rys tycz ­
ne ka ta s tro fy  m orsk ich  b u d o w li hyd ro techn icznych  zna­
laz ły  w  te j książce odzw ie rc ied len ie  i g łęboką analizę. 
O gran iczym y się do om ów ien ia  tych  zagadnień, k tó re  są 
n a jb a rd z ie j' in te resu jące w  naw iązan iu  do w a ru n k ó w  i  t y ­
pów  b u d o w li, ja k ie  zna laz ły  zastosowanie na po lsk im  w y ­
brzeżu.

P odstaw ow ym  celem om aw iane j p ra cy  jes t okazanie 
pom ocy p ro je k ta n to m , budow n iczym  oraz rob o tn iko m  
p ra cu jącym  p rzy  eksp loatac ji b u d o w li, by  m o g li un ika ć  
n iebezpiecznych om yłek , k tó re  mogą stać się przyczyną 
aw a rii. Poza ty m  a u to r s tara się po dkre ś lić  na jw ażnie jsze 
z ja w iska  p rzy ro d y , k tó re  dotychczas n ie  zosta ły w y s ta r­
czająco w y jaśn ione  przez naukę i k tó re  p o w in n y  być 
przede w szys tk im  op racow yw ane przez specja lis tów .

W  części p ie rw sze j ks ią żk i om ów iono na jw ażnie jsze 
czynn ik i, k tó re  oddz ia łu ją  na stateczność b u d o w li m o r­
sk ie j. Z ew nętrzne budow le  po rtow e , m ola i  fa lochrony, 
podlegają o d d z ia ływ a n iu  p rzy ro d y  w  trzech  sferach: 
z iem ne j, w odne j (m orsk ie j) i po w ie trzne j. Poza ty m  na 
budow le  w p ły w a ją  czyn n ik i, k tó ry c h  tw órcą  je s t czło­
w ie k . W  szczególności:

a) Is tn ie jące  w a ru n k i geologiczne okreś la ją  ch a ra k te r 
w spó łdz ia łan ia  fundam en tu  b u d o w li i  g ru n tu , ja k i z n a j­
d u je  się w  jego podstaw ie, a także ogólną stateczność 
b u d o w li i  m asyw u g ru n tu , na k tó ry m  budow la  jes t posa­
dow iona.

b) W a ru n k i hydrom eteoro log iczne cha rak te ryzu ją  dz ia ­
łan ie  fa l m o rsk ich , w p ły w  lodów  (parcie lo dó w  i w p ły w  
zam arzającej w ody), chemiczne dz ia łan ie  w o d y  m orsk ie j 
i  w p ły w  ży jących  w  w odzie organ izm ów .

c) W a ru n k i eksp loa tac ji b u d o w li okreś la ją  w łaśc iw e  
je j obciążenia oraz w a ru n k i ochrony i k o n se rw a c ji b u ­
do w li, w p ływ a ją ce  na je j trw ałość.

d) W ykonaw stw o , p rzy  w a d liw e j techno log ii bu do w li, 
doprow adzić może nieraz do aw a rii, k tó ra  może nastąpić 
zaraz po ukończen iu  b u d o w li, bądź też naw e t po  u p ły w ie  
dłuższego okresu eksploatacji, b u do w li. *

*

Jeszcze przed 20—25 la ty  ob liczenie stateczności b u ­
d o w li ty p u  g ra w itacy jnego  polegało na zadośćuczynien iu  
w a ru n k o w i zapobiegającem u o b ro to w i b u d o w li woklo łh  
zew nę trzne j k raw ędz i podstaw y fundam en tu  i ześlizgow i 
b u d o w li w  płaszczyźnie ze tkn ięc ia  podstaw y fun dam e n tu  
z gruntem .

Prace teore tyczne w ykonane  w  osta tn ich  dziesięcio le­
ciach w  zakresie geologii in żyn ie rsk ie j, m ech an ik i g ru n ­
tó w  ii ob liczeń teo re tycznych b u d o w li hyd ro techn icznych  
n ie m a l ca łkow ic ie  z m ie n iły  d a w n y  pogląd odnośnie w p ły ­
w u  g ru n tu  na stateczność b u do w li. Zam iast w iz j i  lo ka ln e j, 
cha rak te rys tykę  g ru n tu  o trz y m u je  się na podstaw ie lic z ­
bow ych  w skaźn ików , opracowanych w  labo ra to riach  n a u ­
kow ych .

Jednak w ie lk a  rozm aitość w  geologicznym  ksz ta łtow a­
n iu  się dna m orskiego, n iedoskonałość m łode j jeszcze 
n a u k i geo techn ik i i  niezgodność różnych m etod ob licze­
n io w ych  n ie  pozw a la ją  ju ż  obecnie na rozstrzygan ie  za­
gadn ien ia  rów no w ag i g ru n tu  w  oparc iu  o same ty lk o  w y ­
w ody m atem atyczne. P raw id łow e  rozw iązan ie  w ym aga po ­
rów nan ia  danych o trzym an ych  p rz y  pom ocy w ie rceń  i ba­
dań la b o ra to ry jn ych , re zu lta tó w  ob liczeń statycznych 
z m a te ria łe m  dośw iadczalnym  w z ię ty m  bezpośrednio z ob­
se rw a c ji b u d o w li ju ż  w ykonanych.

Pod w p ły w e m  ciężaru każdej b u d o w li w ys tęp u je  za­
gęszczanie g ru n tu  pod fundam entem . Jeże li obciążenia 
is tn ie jące  n ie  przekracza ją  dopuszczalnych naprężeń 
w  gruncie, e fektem  zagęszczenia będzie n ie w ie lk ie  osia­
danie b u d o w li, przebiegające w  sposób n ie  narusza jący 
je j stateczności. N adm ie rne  jednak obciążenia, narusza­
jące w e w nę trzną  s tru k tu rę  g ru n tu , spowodować mogą 
w ypchn ięc ie  g ru n tu  spod podstaw y b u d o w li, a w  następ­
s tw ie  ka tastro fę . K lasycznym  p rzyk ład em  ta k ie j ka ta s tro ­
fy  jes t zapadnięcie się w  r. 1912 g ło w icy  zachodniego fa ­
lo ch ronu  w  T a llin ie , w yw o ła ne  doda tkow ym  je j obciąże­
n iem  przez nadbudowę. G łow ica  przesunęła się w  bok
0 2,36 m  i  zapadła w  g łąb na 5,80 m.

A na liza  doświadczalna dotycząca b u d o w li m o rśk ich  w y ­
kazu je , że na jm n ie jsze  niebezpieczeństwo pow staw ania 
d e fo rm a c ji is tn ie je  d la  b u d o w li fun dow an ych  na zw a r­
tych  g run tach  piaszczystych (oczyw iście, p o m ija ją c  fo r ­
m acje zupe łn ie  n ieśc iś liw e ), na tom iast p iask i, g ru n ty  
p iaszczysto-g lin iaste w  stanie spu lchn ien ia  p rze k racza ją ­
cym  tzw . „k ry ty c z n ą “  porowatość, odznaczają się b ra ­
k ie m  rów no w ag i w e w nę trzne j s tru k tu ry . Pod w p ły w e m  
w strząsów  i in nych  czynn ikó w  po ja w ia ją  się znaczne
1 nieoczekiw ane os:adania i  przesunięcia, k tó re  mogą być  
ła tw o  p rzyczyną k a ta s tro fy .

B udow anie  fa loch ronów  bezpośrednio na g run tach  ilas­
ty c h  z re g u ły  doprowadza do znacznych de fo rm ac ji 
w  podstaw ie fun dam e n tu  i często staje się przyczyną ka ­
tas tro fy  bu do w li.

T eoria  d y n a m ik i g ru n tu  podkreśla  decydu jącą ro lę  
hyd rodynam icznych  z ja w isk , ja k ie  zachodzą pod w p ły ­
w em  obciążenia w  g ru nc ie  nasyconym  wodą. Zgodnie z tą  
teo rią , rów now aga g ru n tu  określa  się m atem atyczną za­
leżnością pom iędzy zew nę trznym  c iśn ien iem  na g ru n t 
a jego porow atością (chłonnością).

Ze zw iększan iem  się nac isków  zew nę trznych  na po­
w ie rzch n i g ru n tu  początkowo obciążenia p rz e jm u je  woda 
zaw arta  w  porach g ru n tu , by  stopniowo, w  m ia rę  in f i l ­
t ra c j i  w o d y  z g ru n tu , jaka  zachodzi pod w p ły w e m  ob­
ciążenia i zm nie jsza jące j się porow atości, przekazyw ać 
naprężenia sprężyste j szk ie le tow e j s tru k tu rz e  g ru n tu .

W  p ie rw sze j zatem  faz ie  hydrodynam icznego procesu 
ksz ta łtow an ia  się no w e j rów n o w a g i m iędzy zew nę trznym  
obciążeniem  a przekszta łca jącą się porow atością  g ru n tu  
bu do w li groz i na jw iększe  niebezpieczeństwo pow staw a­
n ia  de fo rm ac ji, zw iązanych z m ożliw ością  przesunięć sa­
m e j m asy g ru n tu .

T ak ie  ty p y  b u d o w li, ja k  fa lo ch ro n y  z m asywów, sk rzyń  
itp ., wznoszone przew ażnie do pe łne j w ysokości, z obaw y
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uszkodzenia b u d o w li przez fa lę  w  czasie robó t, —  oczy­
w iśc ie  przekazu ją  na g ru n t pełne obciążenia w  stosunko­
w o k ró tk im  czasie, sku tk ie m  czego w  p ie rw sze j faz ie  ła t­
w o  mogą ulegać deform acjom .

Stopniowe, rozciąg łe  w  czasie, zw iększan ie obciążeń 
w y w o łu je  rów n ież  stopniow e i spokojne osiadan;e, k tó re  
z w y k le  n ie  jest g roźnym  z ja w isk ie m  d la  całości bu do w li.

O m aw ia jąc stan w iedzy  w  zakresie ch a rak te rys tyk i 
podstaw ow ych e lem entów  fa l różnego rodza ju , au to r do­
rzuca szereg cennych uwag, opa rtych  na obserwacjach 
w  na turze i badaniach la b o ra to ry jn ych .

Podczas sztorm ów , k tó re  towarzyszą s iln ym  m ie jsco­
w y m  w ia tro m , po jaw ia  się zaostrzenie g rzb ie tó w  fa li, 
s ku tk ie m  czego wysokość fa l i  in te rfe ro w a n e j p rzy  ścianie 
b u d o w li p ionow e j przekracza n ie raz p rzy jm ow a ną  w yso­
kość 4h (gdzie h —  po łow a wysokości fa li)  i dochodzi 
do 5h.

Jednak w ie lkość ca łkow itego  pa rc ia  bocznego n ie  p rze ­
kracza stosowanych dotychczas wartość^ ob liczeniow ych , 
gdyż długość fa l i  p rz y  w ia tra c h  m ie jscow ych  je s t m n ie j­
sza n iż  d la  p ra w id ło w y c h  fo rm  fa li m a rtw e j, p o ja w ia ją ­
cej się p rzy  bezw ie trzne j u  brzegów  pogodzie. Zaś dyna­
m iczne s iły , powstające p rzy  ro z b ija n iu  się fa l na  po­
w ie rzch n i, dz:a łają w  postaci bardzo k ró tk ic h  uderzeń, 
k tó re  w y w ie ra ją  w p ły w  g łów n ie  na stateczność górnych 
e lem entów  b u d o w li.

F a la  lin terfe row ana, n ieza leżnie od bezpośredniego p a r­
cia bocznego na budow lę , w y w o łu je  znaczne prędkości 
denne. W  dó ł po w ie rzch n i ściany fa lo ch ro nu  dzia ła  w  ty m  
w yp ad ku  stała p ionow a prędkość, k tó ra  u  podstaw y p rze ­
chodzi w  prędkość poziomą, sk ie row aną od śc iank i. W  
kąc ie  m iędzy ścianką a dnem  pow sta ją  w iry .  D a le j od 
śc iank i poziome prędkości o zm iennych k ie ru n ka ch  prze­
chodzą w  prędkości pionowe, rów n ie ż  o zm iennych  k ie ­
runkach , tw o rząc  w ir y  w  m ie jscach spęcznienia fa li.

M on o litow e  ściany, p rzy  n ieodpow iedn ie j ocenie dz ia­
ła n ia  fa l, ześ lizgu ją się po po w ie rzchn i podsypki, lu b  też 
przesuw ają się z częścią podsypki. P rzy  b ra k u  pow iąza­
n ia  w  ułożonych p ra w id ło w o  m asyw ach następu ją  w za­
jem ne przesunięcia poszczególnych b loków .

Doświadczenia la t  osta tn ich  w ykaza ły , że p rz y jm o w a ­
n y  powszechnie w sp ó łczynn ik  ta rc ia  betonu po betonie 
zn a jd u ją cym  się w  w odzie (0,6) jes t za duży. B udow le  tak  
obliczone w yka zu ją  w  p raktyce  b ra k  stateczności na ze­
ś lizg  w  szwach m iędzy poszczególnym i m asyw am i, p rzy  
czym  okazuje się, że n iem a l decydu jącą ro lę  g ra  tu  zw ię k ­
szone pa rc ie  w o dy  i pow ie trza  sprężanego w  szwach p rzy  
podchodzeniu fa l do bu do w li.

W  ciągu osta tn ich  dz iesięcio leci zanotowano k ilk a  ka ­
ta s tro f fa lo ch ro nów  o ścianach p ionow ych , założonych na 
głębokościach 1,5— 2 razy  przew yższa jących wysokość fa l. 
K a ta s tro fy  n a s tąp iły  na sku tek  podm ycia, p rzy  czym  cha­
ra k te rys tyczn ym  z ja w isk iem  było, że n ieraz bezpośred­
n iem u podm yc iu  u leg a ł n ie  na rzu t kam ienny, stanow iący 
podparcie b u d o w li, lecz s tre fa  dna doń p rzy leg ła . P rz y ­
czyną podm ycia  b y ły  om ówione w yże j różn ok ie run kow e  
prędkości denne i  w iry .

W ystępu jące w  zw ią zku  z ty m i p rędkośc iam i p ionowe 
s iły  unoszenia sp rzy ja ją  tw o rz e n iu  się p rzy  b u d o w li pew ­
nego rodza ju  e m u ls ji —  w o dy  nasyconej d ro b n ym i cząst­
ka m i g ru n tu  z dna m orskiego. C iężar w ła ś c iw y  te j em u l­
s ji je s t znacznie w iększy  od ciężaru w łaściw ego w ody. 
Zanurzone w  e m u ls ji poszczególne e lem enty podsypk i 
i ubezpieczenia tracą  od po ło w y do dw óch trzec ich  swej 
w a g i p ie rw o tn e j i mogą być le kko  przesuw ane pod w p ły ­
w em  jednocześnie dz ia ła jących  s ił poziom ych.

Poza ty m  w ys tę p u ją  z jaw iska  „w ysysa n ia “  g ru n tu  
i m nie jszych  e lem entów  podsypk i i ubezpieczenia przez 
s tru g i krążące w e w n ą trz  i  nab iera jące cha rakte ru  p rą ­
dów , sk ie row anych  k u  m orzu w  m om entach od p ływ u  
fa l. Podobne w ysysanie w ys tępu je  zawsze p rzy  fa lo ch ro ­
nach ty p u  grodzy w yp e łn io n e j kam ien iam i, k ie d y  is tn ie ­
ją  w ąskie  choćby szczeliny m iędzy poszczególnym i pa la ­
m i ścian grodzy. E fek tem  w ysysan ia  g ru n tu  spod na rzu­
tu  kam iennego jest coraz w iększe zagłębianie się kam ie ­
n ia  w  dno, co rów n ie ż  może być przyczyną pow staw ania  
znacznych uszkodzeń w  fa lochron ie .

W y m ie n io n e  w y ż e j p rz y k ła d y  d o ty c z y ły  fa lo c h ro n ó w  
o p io n o w e j, lu b  n ie m a l p io n o w e j śc ian ie , p rz y  k tó re j 
z n a jd u ją  s ię  g łę b o kośc i w o d y  zabezpiecza jące p ra w id ło ­
w ość  fo rm  podchodzące j f a l i ,  k tó ra  u le g a ła  o d b ic iu  od 
b u d o w li i  z in te r fe ro w a n iu .

Podczas dz ia łan ia  fa li p rzyb o ju , k tó ra  pow sta je  w  e fe k ­
cie załam ania się fa li p ra w id ło w e j na m n ie jszych  głębo­
kościach, począwszy od głębokości k ry ty c z n e j, budow la  
o trz y m u je  s ilne  dynam iczne uderzenie rozb itych  up rzed­
n io  fa l. P rzy  ścian ie  pow sta je  z ja w isko  podrzucenia mas 
w odnych  w  górę —  bryzg, k tó rego  wysokość może osiąg­
nąć naw et k ilk a d z ie s ią t m etrów . Spadające następnie 
w  dó ł masy w odne pow odu ją  pow stan ie  u  podnóża ścian­
k i  fa l i  dennej, sk ie row ane j od  ściany w  m orze (rys. 1).
0  ogrom nej s ile  p ik u ją c y c h  uderzeń św iadczą bezpośred­
nie  p o m ia ry  w ykonane  w  naturze.

W  D ieppe zaobserwowano, że rozb ita  fa la  o prędkości 
6 m /sek. w yrzuca ła  sw ój g rzb ie t z  prędkością 12 m /sek.
1 p rz y  uderzen iu  o ścianę p ik u ją c y  w  górę b ryzg  osiągał 
75 m /sek. Na rys. 2, podany je s t w yk re s  e fe k tu  dynam icz­
nego “im p u lsu  fa l i  p rzyb o ju , ja k i zare jestrow ano w  D ie p ­
pe, d la  fa l i  o  wysokości 2,4 m. Zare jestrow ano tam  szczy­
towe, o charakterze ig lico w ym , m ie jscow e parcie , p rze­
wyższające 60 t/m -.

Należy jednak  podkreś lić , że tego rodza ju  z jaw iska  
o w y ją tk o w y m  nas ilen iu  i w y ją tk o w e j s ile  p o ja w ia ją  się 
dość rzadko, a im p u ls y  ta k ich  obciążeń dz ia ła ją  w  czasie 
m ie rzonym  d robnym  u łam k ie m  sekundy (ok. 0,01), i  to 
ty lk o  w  po jedyńczych pu n k ta ch  śc ianki.

N ie  ulega jednak  w ą tp liw o śc i, że fa la  rozb ita  w y w o ­
łu je  znacznie w iększe parc ie  boczne na ściankę i  w ię k ­
sze p rędkości u  je j podnóża n iż  fa la  in te rfe row ana  (m a rt­
wa). P rob lem  oddz ia ływ an ia  i pow staw ania  fa l i  rozb ite j 
n ie  zosta ł je dn ak  dotychczas dostatecznie1 opracowany 
przez naukę.

Należy się liczyć  z ty m , że fa la  p rz y b o ju  może p o w ­
stać na głębokości k ry ty c z n e j, k tó rą  na leży p rzy jm ow ać 
rów ną  3h p rzy  dn ie  m orza łagodnie nachy lonym , i  4h 
p rzy  zw iększonej szorstkości dna (na rzu ty  kam ienne itp.).

P rzy  aw ariach  w yw o ła n ych  fa la m i p rz y b o jo w y m i czę­
sto w ys tęp u ją  m ie jscow e uszkodzenia poszczególnych e le-
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m en tów  b u d o w li, k tó ra  w  zasadzie ma, ja ko  całość, w y ­
starczająco w y trz y m a łą  kon s tru kc ję .

R ozm yw ające dz ia łan ie  fa l uderzen iow ych różn i się za­
sadniczo cd  dzia łan ia  fa l i  m a rtw e j.

N iszcząca  p ra ca  f a l i  d e n n e j u  podnóża  b u d o w li je s t 
zn a czn ie  w ię ksza , d z ia ła n ie  w y s y s a ją c e  ró w n ie ż .

B lo k i osłaniające ła w y  i ska rp y  podsypki, o w ie lk ic h  
n ieraz rozm iarach , odciągane b y w a ją  w  m orze, kam ienna 
podsypka ulega zniszczeniu.

A n a liza  a w a rii doprowadza je d n a k  do przypuszczenia, 
że p rz y  fa l i  uderzen iow e j dz ia łan ie  fa l i  denne j koncen­
t ru je  się g łów n ie  p rz y  podnóżu b u d o w li, gdyż, p rz y  w y ­
starczającej szerokości ubezpieczenia dna p rz y  b u do w li, 
n ie  są znane w y p a d k i rozm yc ia  dna o ta k im  zasięgu, ja k  
p rzy  dz ia ła n iu  fa l i  in te rfe ro w a n e j (m artw e j).

B udow la  nachylona do poziom u pod k ą te m  m n ie jszym  
n iż  45» n ie  pow odu je  odb ic ia  fa li, k tó ra  n a p ł y w a  na 
skarpę i,  w sku te k  ta rc ia  w o dy o m a te ria ł skarpy, t ra c i 
swą energię. D z ia łan ie  fa l na ska rp y  cha rak te ryzu je  się 
je d n a k  pow staw aniem  w ie lk ic h  p rędkości i  koncen trow a­
n iem  się znacznych m ie jscow ych  obciążeń.

Dużą trudność  s tan ow i u ję c ie  w  ra m y  ob liczeniow e 
stateczności poszczególnych e lem entów  sk ładow ych  na­
rz u tu  ochronnego lu b  ubezpieczenia ska rpy  i z kon iecz­
ności należy w  ty c h  w ypadkach op ierać się g łów n ie  na 
dośw iadczeniach poczynionych na ju ż  w yko na nych  b u d o w ­
lach i  badaniach labo ra to ry jn ych .

P rzy  aw ariach  tego ty p u  b u d o w li na jczęstszym  z ja ­
w is k ie m  je s t roz luźn ien ie  zew nętrzne j skarpy, zrzucanie 
poszczególnych e lem entów  ubezpieczenia do podnóża i  ła ­
godzenie ką ta  nachy len ia  skarpy.

N aruszenie ogó lne j stateczności takiego ty p u  b u d o w li 
pod w p ły w e m  pa rc ia  f a l i  m us i być zw iązane z jednoczes­
n y m i de fo rm acjam i (osiadaniem i  p rzesun ięc iam i) cha ra k ­
te ru  geologicznego, gdyż parcie  fa l i  na budow lę  0 nachy­
lone j skarp ie  w y w o łu je  n ie w ie lk ie  ty lk o  dodatkow e ob c ią ­
żen ia na podstawę b u do w li.

Denne p rędkości u podnóża zew nętrzne j ska rpy  b u ­
d o w li są ju ż  znacznie m nie jsze n iż  u  podnóża ścianv p io ­
now e j. Znane są je d n a k  z p ra k ty k i w y p a d k i oddennego 
podm ycia podnóża skarpy, tam , gdzie p rzy ob liczan iu  
ubezpieczenia n ie  w z ię to  pod uw agę n iebezpiecznych jesz­
cze d la  danego g ru n tu , aczko lw iek n ie w ie lk ic h  ju ż  p rę d ­
kości dennych.

B udow le  w ykonane ca łkow ic ie  z bezładnego na rzu tu  
m asyw nych  b loków , lu b  też chron ione na zew nętrzne j 
skarp ie  bezładnie u łożonym  narzutem , n ie  pow odu ją  po w ­
staw ania fa l od b itych , bez w zg lędu na średn i k ą t nachy­
le n ia  ska rp y  zew nę trzne j. Nadbiegające fa le  ja k  gdyby 
„w p ija ją  się ‘ w  p różn ie  is tn ie jące  pom iędzy poszczegól­
n y m i b lokam i. P arc ie  f a l i  na skarpę jes t w  tych  w yp ad ­
kach w  p rzyb liże n iu  c z t e r y  razy m nie jsze n iż  d la  śka r- 
p y  zna jdu jące j się w  analogicznych w a run kach  fa lo w a n ia , 
lecz w ykonane j z n ie p rze n ik liw e g o  dla  w o dy  pokryc ia .

C h a ra k te rys tycznym  z ja w isk ie m  de fo rm ac ji b u d o w li 
w ykonane j z m asyw nych b lo kó w  jes t postępujące w y b i-  
ja n ie  z n a rzu tu  i  odciąganie w  m orze poszczególnych, źle 
zak linow anych  b loków . N ie  należy jednak  z powyższego 
w ya ąg ac  błędnego w n io s k u  i dążyć do ścisłego u łożenia 
b lo ko w  w  narzucie, gdyż ta k  wykonana budow la  tra c i 
swe zasadnicze dodatnie cechy i narażona je s t na znacz- 
n:e w iększe pa rc ie  dynam iczne fa li.
• ,K£F ' , bezładny na pozór n a rzu t z  b lo k ó w  m us i być 
jednak  ta k  w ykonany, by  zapew nione by ło  w za jem ne k l i ­
now an ie  się poszczególnych elem entów , p rzy  czym  m u ­
szą być zachowane w ystarcza jące w a ru n k i na leżytego 
zabezpieczenia podnóża zew nętrzne j skarpy przed pod­
m yc iem  oraz m usi być dana odpow iedn ia  grubość narzu­
tu  z b lokow , wystarcza jąca na dobre w e w nę trzne  k lin o ­
w an ie  się poszczególnych b lokó w ; w reszcie  m usi być za­
chow any odpow iedn i k ą t nachy len ia  ska rpy  zew nętrzne j, 
gdyż p rzy  z b y t os trym  nachy len iu  ła tw o  następu je  z rzu ­
can ie poszczególnych b loków .

Poza ty m  na leży uważać, b y  n a rzu t kam ienny, zna jd u ­
ją c y  się bezpośrednio pod b lokam i, posiadał odpow iedn io  
duże w y m ia ry  kam ien ia , un ie m oż liw ia jące  „w yssan ie “  
poszczególnych kam ien i poprzez p różn ie  m iędzy b lokam i.

B lo k i zna jdu jące  się na zew nę trzne j ska rp ie  na rzu tu  
podlega ją uderzeniom  i ścierającem u dz ia łan iu  fa li,  k tó ­
re  w yw o łane  jes t nasycaniem  się w o dy  p iask iem  w  o k re ­
sach Sztorm owych.

N a rzu t z b lokó w , w yk o n a n y  d la  ochrony fa lo ch ro nu
0 ścianie p ionow e j, m us i m ieć odpow iedn ie ro z m ia ry  i o -  
be jm ow ać w iększy  odc inek fa lochronu . W  p rze c iw n ym  
razie, a takow any z boków , ła tw o  ulega rozrzucen iu , bez 
w zg lędu  na w ie lko ść  b loków , ja k ie  zosta ły użyte  p rz y  b u ­
dow ie.

K ie ru n e k  podchodzenia fa l do b u d o w li n ie w ą tp liw ie  
m a duży  w p ły w  na e fe k t ich  oddz ia ływ an ia , jednakże  
p ro b lem  te n  n ie  został jeszcze rozw iązany cy frow o . W  
każd ym  raz ie  ukośne podejście fa l i  do b u d o w li łagodzi 
w  pe w n ym  s topn iu  e fe k t je j dzia łania. N a tom iast g ło w i­
ce fa loch ronów  podlegają zw iększonem u oddz ia ływ an iu  
fa l. D z ia ła ją  tu  fa le  z trzech stron, w y w o łu ją c  różn ok ie - 
ru n ko w e  obciążenia i  różnok ie runkow e  prędkości denne.. 
Poza tym  podlega ją s ilnem u  śc ie ran iu przez p ia s k i i ż w i­
ry , a na w e t otoczaki niesione przez fale.

F a loch rony  w ykonane w  postaci g rodzy d re w n ian e j, 
w yp e łn io n e j w e w n ą trz  na rzu tem  kam iennym , z m asyw ną 
nasadą w  części nadw odnej, w y k a z u ją  najczęściej uszko­
dzenia w  sw ych d re w n ianych  e lem entach (g łow ice p a li,  
kleszcze itp .), w ystępu jące p rzy  p o w ie rzchn i w ody. U szko­
dzenia ta k ie  są groźne, gdyż p rzy  b ra k u  kon se rw ac ji b u ­
d o w li w  ślad za n im i n ieuch ronn ie  następu je roz luźn ie ­
n ie  podw odnej k o n s tru k c ji,  w y m yw a n ie  k a m ie n i p rzez 
s tru g i fa lu ją c e j w ody, k tó re  przedosta ją się w  g łąb g ro ­
dzy, p rzy  czym  s ilne  uderzenia wodne, sk ie row ane od 
do łu  w  m asyw  nadbudow y, sp rzy ja ją  pow staw an iu  n iebez­
piecznych ka w e rn  zarówno w  zasypce, ja k  i nadbudow ie. 
W odpow iedn im  czasie w yko na ny rem o n t d rew n ianych  
elem entów , uzupe łn ien ie  zasypki i  w y p e łń ie n :e ka w e rn  
pozwalają na u n ik n ię c ie  uszkodzeń tego ty p u  bu do w li.

N a leży jednak  podkreś lić , że w sze lk ie  stosowanie p ó ł­
środków  p rz y  rem ontach zew nę trznych  b u d o w li h y d ro ­
techn icznych m ija  się zw yk le  z celem. P ró b y  w prow adza­
n ia  w  k o n s tru k c ję  obcych je j e lem entów , ja k  np. w o r­
k ó w  z cem entem  itp ., w  na jlepszym  w yp a d k u  po zw a la ły  
odłożyć genera lny rem o n t na la t  k ilk a . T rw a łe  i  pew ne 
re z u lta ty  o trzym ać można z tak iego ty lk o  rem ontu , k tó ­
ry  polega na od tw o rze n iu  b u d o w li w  je j p ie rw o tn e j po­
staci.

Jedynym  w y ją tk ie m  z powyższej, ogóln ie obow iązu ją ­
cej regu ły , jes t be tonow anie podwodne. O dpow iedn io  i ze 
znajom ością rzeczy w ykonane, w  w ie lu  w yp ad kach  zna j­
dzie ono zastosowanie, dając e fe k ty  trw a łe .

*
B a rd z ie j n iż  w  k tó re jk o lw ie k  in ne j dz iedzin ie  rob ó t 

budow lanych, trw a łość  i jakość m o rsk ie j b u d o w li h y d ro ­
techn iczne j zależna je s t od  solidności je j w yko na n ia
1 w łaśc iw e j re a liz a c ji p ro je k tu . Najczęściej spotykane b łę ­
dy  w yko na w stw a  scharakteryzow ać m ożna następu jąco:

1. n iew łaśc iw e  p rzy jęc ie  założeń dotyczących p rz e w i­
dyw anych w  czasie z ja w is k  p rz y ro d y  w  okresie ro b ó t 
budow lanych , a w  z w ią zku  z ty m  złe opracow anie h a r­
m onogram u rob ó t i tem pa prac oraz n iew łaśc iw e  usta le­
n ie  te rm in ó w  rozpoczęcia i zakończenia ro b ó t m orsk ich .

2. w a d liw e  w yko na n ie  bagrow ania dna pod fundam en­
ty  b u d o w li now ych  (przegłębian ie, poszerzanie w y k o p u  
itp .) oraz p rzeg łęb ian ie  dna p rzy  budow lach is tn ie ją cych ;

3. odchylen ia  od p ro je k tu  podczas w y k o n y w a n ia  po­
szczególnych e lem entów  k o n s tru kcy jn ych , polegające na 
sam ow olne j zm ian ie  w ym ia ró w , n ies tarannym  opracowa­
n iu  ksz ta łtó w  k o n s tru k c ji, p o d k lin o w a n iu  m asyw ów  p rzy  
uk ład z ie  reg u la rn ym , w  ce lu  sztucznego w y ró w n a n ia  po­
z iom ów, n iew ys ta rcza jącym  p rz y k ry c iu  szwów, zm ianie 
p ro je k to w a n ych  nachy leń  ścianek b u do w li, skarp , na rzu­
tó w  itp .; n iska jakość uży tych  do b u d o w li m a te ria łó w  
(betonu, żelaza kam ien ia , drzew a itp .).

4. Często spo tykanym  b łędem  w yko na w cy  je s t dobór 
be tonu je dyn ie  pod ką te m  jego w ytrzym a łośc i, z p o m i­
n ięc iem  tak  kon iecznych w  b u d o w n ic tw ie  m o rsk ich  za le t 
be tonu  pod w zg lędem  ścisłości, ń ieprzepuszczalności i m a­
łe j ścieralności.

N ieodpow iedn i dobór kruszyw a , p o m ija n ie  po trzeby  
sortow ania i p rzem yw an ia  ż w iru  lu b  tłuczn ia , używ an ie  
z b y t m ia łk iego  p iasku , za m ała  ilość cem entu, nadm iar, 
lu b  też n iedobór w o d y  uży te j p rz y  w y ko n yw a n iu  be to­
nu, złe uk ła d a n ie  betonu, pow odujące rozw ars tw ien ie  się 
masy, n ie  w ystarcza jące ub ic ie  lu b  w ib ro w a n ie  betonu, 
b ra k  op ie k i nad betonem  w  czasie jego tw a rd n ie n ia  —  
wszystko to  jes t p rzyczyną m a łe j odporności be tonów  na 
w p ły w y  m echaniczne i chemiczne.

256



5. W a d liw a  organizacja robó t, n ie  w ysta rcza jący, lub  
za  słaby sprzęt bu do w la ny  o d b ija ją  się bardzo u jem n ie  
na w yko na w s tw ie  robót, a często s ta ją  się przyczyną 
a w a rii.

Na p rzyk ła d  jednoczesne 
c i sk rzyń  że lbetow ych, bez 
w yp e łn ie n ia , pozostawianie 
może być przyczyną a w a rii 
nych  sztorm ów.

u s ta w ia n ie ' z b y t  w ie lk ie j  ilo ś -  
m o ż liw o ś c i jednoczesnego ic h  
p rz e g ró d  n ie  w y p e łn io n y c h , 
p rz y  n a d e jś c iu  n ie sp o d z ie w a -

W  części I I  swej k s ią ż k i I. N. S z a f  i r  op isu je  k i lk a ­
dziesią t na jb a rdz ie j cha rak te rys tycznych  ka ta s tro f, ja k im  
u le g ły  w ybudow ane fa lochrony.

Opis każdej k a ta s tro fy  poprzedzony jes t zobrazowa­
n ie m  stanu faktycznego b u d o w li przed aw arią , z poda­
n iem  w y m ia ró w  b u d o w li, rzędnych w ysokościow ych, g łę­
bokości w ody itp . Opisane są i zw ym iarow ane z jaw iska  
p rzy ro dy , ja k ie  tow arzyszy ły  zniszczeniu lu b  uszkodzeniu 
b u do w li.

A na liza  liczbow a, k tó ra  polega na podaniu p rzy ję tych  
przez p ro je k ta n ta  założeń i  w yko na nych  obliczeń s ta tycz­
n y c h  w  s ko n fro n to w a n iu  ze z ja w iska m i i obciążeniam i 
w  m om encie ka ta s tro fy , w ra z  z ob liczeniam i sprawdzają­
cym i, pozwala na usta len ie  is to tne j p rzyczyny powstania 
aw a rii, k tó re j u leg ła  budow la.

Część I I I  zaw ie ra  reasum cję w y n ik ó w  powyższych 
rozważań oraz skonkre tyzow anie  szeregu w y tycznych , k tó ­
ry m i należy się k ie row a ć , aby w  m ia rę  m ożliw ośc i u n ik ­
nąć ju ż  pope łn ianych b łędów . M . in . I. N. S z a f  i r  podaje.

1. M a k s y m a ln e  d z ia ła n ie  f a l i  na  o g ó ł p o ja w ia  się dość 
rz a d k o  d la tego  te ż  o b se rw a c je  zeb ra n e  ze s to su n ko w o  
k ró tk ie g o  czasu n ie  m ogą  b y ć  m ia ro d a jn e  d la  w yzn a cza ­
n ia  e le m e n tó w  m a k s y m a ln e j fa li.

Is tn ie ją c e  w z o ry  e m p iry c z n e , k tó re  s łużą  do o b lic ze ­
n ia  e le m e n tó w  fa l i ,  w  szeregu w y p a d k ó w  d a ją  re z u lta ty  
znaczn ie  o d b ie ga ją ce  od z ja w is k , ja k ie  zachodzą w  m orzu .

W szy s tk ie  te  m e to d y  n ie  m ogą  zas tąp ić  d łu g o le tn ic h  
o b s e rw a c ji n a d  fa lo w a n ie m .

2. P ra w id ło w e  u s ta le n ie  c h a ra k te ru  f a l i  p rz y  je j  p o - 
d e jś c iu  do b u d o w li je s t p o d s ta w o w y m  w a ru n k ie m , od 
k tó re g o  u z a le żn io n a  je s t tra fn o ś ć  re z u lta tó w  o trz y m y w a ­
n y c h  p rz y  o b lic z e n ia c h  s ta tyczn ych .

3. O d d z ia ły w a n ie  fa lo w a n ia  na  p e w n y c h  o d c in k a c h  fa ­
lo c h ro n ó w  je s t znaczn ie  w ię k s z e  n iż  na  p o zo s ta łych . Z ja ­
w is k o  to  za leżne  jefet od m ie js c o w y c h  w a ru n k ó w , w  ja ­
k ic h  z n a jd u je  się b u d o w la . K o n f ig u ra c ja  z a to k i, rzeźba  
dna , s y tu a c ja  fa lo c h ro n ó w  w  p la n ie , k ie r u n k i  p o d e jśc ia  
f a l  itp ., są to  c z y n n ik i,  k tó re  p o w iń n y  b y ć  obse rw o w a n e  
w  n a tu rz e  i  badane la b o ra to ry jn ie .

4. A n a liz a  a w a r i i  p o tw ie rd z a , iż  n a le ży  lic z y ć  s,ię 
z m o ż liw o ś c ią  p o w s ta n ia  f a l i  p rz y b o ju , począ w szy  od  
g łę b o ko śc i k r y ty c z n e j,  k tó rą  n a le ż y  p rz y jm o w a ć  ja k o  3h 
p rz y  ła g o d n ie  n a c h y lo n y m  d n ie  m o rs k im , i 4h p rz y  d n ie  
o zw ię kszo n e j szo rs tko śc i (n a rz u ty  k a m ie n n e  itp .).

5. Do czasu ostatecznego sprawdzenia w  labo ra to riach  
należy w  ob liczeniach p rzy jm ow a ć  spó łczynn ik  ta rc ia  
m iędzy m asyw am i be tonow ym i zanurzonym i w  w odzie 
0,5, zaś spó łczynn ik  ta rc ia  betonow ej ściany po podsypce 
kam ienne j 0,6.

6 W y m ia ry  poszczególnych m asyw ów  betonow ych 
p rzy  re g u la rn ym  ich uk ładz ie  uzależniać należy od s iły  
fa low an ia . W  szczególności poleca teię stosować:

P rzy  w ażn ie jszych budow lach celowe będzie w y k o n y ­
wanie żeber i w n ęk  na po w ie rzchn i s tyków  poszczegól­
nych  m asywów.

7. W ie lka  masa zaw arta  w  fa lochronach pod w p ływ e m  
zm iennych  co do w ie lko śc i 1 k ie ru n k ó w  obciążeń, w y w o ­
ła nych  fa low an iem , podlega w ib ra c ji.  W  rezu ltac ie  po­
wyższego z jaw iska  parc ie  fa li,  przekazyw ane przez b u ­
dow lę podsypce, system atycznie w  ciągu k i lk u  sekund 
przechodzi od m in im u m  do m aks im um , w y w o łu ją c  rodzaj 
„tra m b o w a n ia “  podsypki.

W yn ika jące  'stąd osiadanie podsypk i ma cha rakte r 
n ie ró w n o m ie rn y  i je s t szczególnie groźne tam, gdzie na ­
rz u t jes t świeżo usypany, niedostatecznie zw a rty  1 w y k o ­
nany z kam ien ia  o m a łe j w y trzym a łośc i. Podsypka ulega 
de fo rm ac ji w  sw ym  p rz e k ro ju  poprzecznym , sku tk ie m  
czego fa loch ron  może u lec p rzechy len iu  w  k ie ru n k u  p o r­
tu . W  nadbudow ie pow sta ją  poprzeczne spękania.

Tam , gdzie w  skład b u d o w li wchodzą c ienkie  elem en­
ty  żelbetowe (zaliczyć tu  należy i pale), w  tych elem en­
tach pow sta ją  rysy , w c iąż  zwiększające swe rozm ia ry , co 
może doprow adzić do ca łkow itego  zniszczenia fa lochronu.

O czyw iście w szys tk ie  powyższe niepożądane ob jaw y, 
w yw o łane  w ib row an iem , potęgu ją się tam , gdzie budow ­
la posadowiona jeist na g runc ie  o c h w ie jn e j s tru k tu rze  
(porowatości b lis k ie j k ry tyczn e j), a zatem o dużej sk ło n ­
ności n a tu ra ln e j do daw ania nag łych  i  n ieoczekiw anych 
osiadań.

8. Należy podkreś lić  duże znaczenie d la  stateczności 
b u d o w li ła w y  ochronno-pom ocnicze j, założonej od s trony  
po rtu .

9. Tam, gdzie do b u d o w li podchodzi fa la  m a rtw a  in te r -  
ferow ana, do n a jb a rd z ie j zagrożonych przez prędkości 
dennd obszarów zaliczyć należy pas dna przy lega jący do 
b u d o w li na szerokości 0,5— 0,75 L  (L  —  połowa długości 
fa li).

10. P rzy  pode jściu  fa li ro zb ite j (p rzybo ju ) do b u d o w li 
należy w ykonyw ać u  podnóża odpow iedn io szerokie ubez­
pieczenie. G rubość ubezpieczenia n ie  pow inna  być m n ie j­
sza n iż  2,5 m. Pożądane je s t zakładanie ubezpieczenia 
w  w ykop ie . Pod ubezpieczeniem  na leży w ykonać f i l t r  od­
w ro tn y  ze ż w iru  i t łu c z n ia  o w a rs tw ie  grubości 0,5 m.

N a rzu t p o w in ie n  być w yko na ny z różnoziarn istego k a ­
m ienia , co pozwala na lepszą spoistość w ew nę trzną  na ­
rzu tu .

Ubezpieczenie na leży p rz y k ry ć  och ron nym i b lokam i 
be tonow ym i o m oż liw ie  dużych w ym ia rach . O rie n ta c y j­
n ie : d la  fa l o wysokości 5 m  używ ać nai ław ie  b lo k i 40 t, 
na skarpach 25 t.

11. Do bu dow y fa loch ronów  używ ać na jlepszych be to­
nów , o dużej w y trzym a łośc i na ściskanie, o m oż liw ie  n a j­
w iększe j szczelności i ja k  na jm n ie jsze j ścieralności.

12. F a lochrony w ym aga ją  stałego nadzoru  oraz c iąg­
łe j konserw acji. Pożądane jes t d la  tego rodza ju  b u d o w li 
zorgan izow anie sta łych, system atycznie pow tarza jących 
się in spe kc ji, dokonyw anych przez fachow ców , celem  usta­
la n ia  każdorazowo stanu b u d o w li i  potrzeb rem ontow ych.

S ys te m a tyczne  o b se rw a c je  p ro w a d z o n e  w  n a tu rz e , b a ­
d a n ia  la b o ra to ry jn e  na  m ode lach , p o g łę b ia n ie  te o r i i  i  m e ­
to d  o b lic z e n io w y c h  w  p o łą c z e n iu  z b a d a n ia m i i  an a lizą  
p rz y c z y n  w y w o łu ją c y c h  a w a r ie  b u d o w li,  to  śc iś le  ze sobą 
z w ią z a n y  zespó ł p ra c  k o n ie c z n y c h  d la  s ta łego  u lepszan ia

przy w ys. fa li 2h

„  » ;> >i
J, I )  > ! >>

„  » ”  >’

2,5 — 3,0 m m asyw y o wadze m in. 30 t; pożądane 40 t.
3,5 — 4,0 u 11 11 „  40 t. 11 50 t.
4,5 - 5,0 n 11 11 „  50 t. 11 60 t.
5,5 — 6,0 n 11 11 „  60 t. 11 100 t.

N a leży zapewnić pow iązan ie  m asyw ów  w  szwach po­
z iom ych i p ionow ych. Odległość od szwa do końca p rz y ­
k ry c ia  w  p rz e k ro ju  poprzecznym  n ie  pow inna być m n ie j­
sza n iż  0,90 m, w  p rz e k ro ju  po d łużnym  —  n iż  0,60 m.

p ro je k to w an ia , w ykonaw stw a  i  eksp loatac ji m orsk ich  bu 
d o w li hydrotechn icznych.

Inż . A leksander Tuszko
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O SPOSOBACH REG ULO W ANIA K LIM A TU  
ŁADOW N I * )

Budowa nowych s ta tków  stanow i zawsze sposobność 
do zastosowania nowych zdobyczy w  zakresie urządzeń, k tó ­
rych  wprowadzenie na jednostkach dawniejszych m ogłoby 
nie być opłacalne. Jednym  z bardzo is to tnych  urządzeń 
na s ta tku  tow a row ym  je s t in s ta la c ja  w e n ty la c ji ładow ni, 
k tó re j celem je s t uchronienie ładunku  od n iekorzystnych, 
lub nawet niebezpiecznych zm ian tem p e ra tu ry  w  dalszych 
podróżach, albo od w p ływ u  zby t w ysokich  tem pe ra tu r 
w  s tre fie  podzw rotn ikow e j.

Może się np. zdarzyć, że sta tek, p łynący w  z im ie  z jednego- 
z po rtów  północno-europejskich z ładunkiem  żelaza do A m e­
r y k i P ołudniow ej, na wysokości G ib ra lta ru  t r a f ia  wreszcie- 
na ciepłą, słoneczną pogodę. Sum ienny kap itan  może w ó w ­
czas w  na jlepszej w ierze zarządzić in tensyw ną w enty lac ję , 
celem wypędzenia z ładow ni lodowatego pow ie trza  północy. 
W  danych w arunkach m usi to, oczywiście, m ieć s k u tk i ja k  
na jbardz ie j niepożądane: c iepłe pow ietrze, s tyka jąc się- 
z pow ierzchnią zimnego żelaza, oziębia się i, po p rzekro ­
czeniu tem p e ra tu ry  skrap lan ia , w ydzie la  część zaw arte j 
w  n im  p a ry  wodnej, k tó ra  na tychm iast skrap la  się na po­
w ierzchn i ładunku, żelazo rdzew ie je .

Stosowany dotychczas na sta tkach system w e n ty la c ji 
ładow ni p rzy  pomocy w y w ie trzn ikó w  z ruchom ym i g ło w i­
cami, nastaw ianym i przeciw  w ia tro w i, lub od w ia tru , je s t 
bardzo s ta ry . Podczas gdy budowa s ta tku  i  jego urządzeń 
na ogół w ykazu je  ogrom ny postęp techniczny w  ciągu 
m inionego w ieku, m etody w e n ty la c ji ładow ni zm ie n iły  się 
bardzo niew iele w  porów naniu z m etodam i sprzed stu  la t. 
N ie  znaczy to jednak wcale, aby dotychczasowe m etody 
b y ły  zadowalające. ¡Przeciwnie, w iadom o każdemu, że p rzy  
z łe j pogodzie system w yw ie trzn ikó w  często zawodzi ca łko ­
w ic ie  i  nie można us ta lić  w łaśc iw ych dla każdego wypadku 
zasad jego użytkow an ia . P rądy pow ie trzne na pokładzie, 
w  w yw ie trzn ikach  i  wreszcie w  samych ładowniach są tak  
skom plikowane i  zmienne, że trudno  je s t przew idzieć dla 
każdego w ypadku na jw łaściwsze sposoby postępowania. 
Ponadto indyw idua lne szczegóły budowy s ta tków  stw a­
rza ją  odmienne dla każdego s ta tku  w a ru n k i w  zakresie 
uk ładu  w ia tró w .

Toteż w  praktyce korzystan ie  z w e n ty la c ji p rzy  pomocy 
w yw ie trzn ikó w  odbywa się „n a  w yczucie“ , k tó re  nie zawsze 
poparte  byw a dostatecznym  zasobem w iedzy kap itana.

* )  N a p o d s ta w ie  m a te r ia łó w  p u b l.  w  czas. „H a n s a “ .

W ażniejsza je s t więc odpowiedź na py ta n ie : k iedy, 
w  ja k ic h  w arunkach wolno w ie trzyć?  —  n iż  na py tan ie : 
ja k  należy w ie trzyć  ? N ie można bowiem zastosować 
w łaściwego sposobu w e n ty la c ji bez znajom ości pewnych 
z jaw isk  i  p ra w  fizycznych .

W  ładow ni s ta tku  is tn ie ją  dw ie niebezpieczne s tre fy , na 
k tó re  należy zwrócić uwagę p rz y  w e n ty la c ji: p ierw sza, 
to  pow ierzchn ia ładunku, druga, to zew nętrzna ściana ła ­
downi w raz z pokładem. K lim a t ładow ni nie je s t je dn o lity . 
W  re js ie  ze s tre fy  podzw rotn ikow e j do E uropy, z chw ilą  
w p łyn ięc ia  w  reg iony o n isk ie j tem peraturze pow ie trza 
i wody, w ystępu ją  m niejsze lub większe różnice tem pera­
tu r  ładunku i  zew nętrznej ściany ładow ni. W praw dzie  na­
stępuje pow olny spadek tem pe ra tu ry , rosnący od w nętrza  
ładow ni ku  je j ścianie zew nętrznej (p rz y b u rto w e j), jedna­
kowoż zasięg tem p e ra tu ry  ładunku nie przechodzi niespo- 
strzeżenie w  zasięg te m p e ra tu ry  zew nętrznej (za pośred­
n ictw em  pow ie trza  w  ła d o w n i); is tn ie je  pewna graniczna, 
przełom owa w a rs tw a  m iędzy obu ty m i zasięgam i: ła du ­
nek /  pow ietrze ładow ni i  pow ie trze ładow n i/ ściana zew­
nętrzna. Gdy różnice tem pe ra tu ry  osiągają pewien okreś­
lony  punkt, w  te j w a rs tw ie  g ran iczne j, najczęściej na po ­
w ierzchn i ładunku sąsiadującej ze ścianą zewnętrzną, w y ­
stępuje z jaw isko „pocenia się“ . Dotychczasowe system y 
w e n ty la c ji ładow ni nie m og ły  zapobiec tem u z jaw isku , nie 
p o tra f i ły  bowiem w  dostatecznym  stopniu w p ływ ać na 
czynn ik pow ie trza  w  ładow ni. N ie  dało się tego osiągnąć 
rów nież p rzy  nowoczesnych w e n ty lacy jnych  ins ta lac jach 
ssąco-tłoczących z napędem e lektrycznym .

System w yw ie trzn iko w y  spe łn ił n iew ą tp liw ie  swe zada­
nie w  epoce s ta tków  o m nie jszych szybkościach, p ra cu ją ­
cych na szlakach kró tszych, w  zasięgu jednej s tre fy  k lim a ­
tyczne j i  jednego uk ładu  w ia tró w . P rzy  obecnych w ie lk ich  
szybkościach s ta tków , k tó re  w  k ró tk ic h  okresach czasu na­
rażone są na dz ia łan ie  bardzo znacznych różn ic tem pera­
tu ry  i innych w arunków  atm osferycznych, w entylow anie 
ładow ni p rzy  pomocy w y w ie trzn ikó w  często nie osiąga za­
m ierzonego celu.

K oszty  budowy sta tków  w zro s ły  obecnie ta k  poważnie 
w  stosunku do k tó regoko lw iek  ubiegłego okresu, k o n k re t­
nie zaś w  stosunku do okresu przedwojennego, że a rm a to r 
coraz m n ie j może pozwolić sobie na niedociągnięcia i zaco­
fan ie  w  zakresie urządzeń, k tó rych  nienależyte fun kc jon o ­
wanie może postaw ić pod znakiem  zapytan ia  w y n ik i 
eksploatacyjne p racy sta tku . Ten m om ent, w  postaci 
g roźby zm niejszenia zdolności konkurency jne j, pobudza do 
postępu . technicznego a rm a to ra  w  w arunkach u s tro ju  k a ­
p ita lis tycznego . W  ram ach socja lis tycznej gospodarki m o r­
skie j zagadnienie to  p rzy jm u je , oczywiście, odm ienny 
aspekt, tu  bowiem m otorem  postępu technicznego je s t 
przede w szys tk im  obowiązek ochrony ładunku, ja ko  dobra 
społecznego.
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W  niem ieckich ko łach żeglugowych dysku tow any jes t 
obecnie p ro je k t system u cen tra lne j w e n ty la c ji, re g u lu ją ­
cego zarówno ciepło tę ja k  i  w ilgo tność pow ie trza  w  ła ­
downi, co ma zapobiec pow staw aniu niebezpiecznego dla ła ­
dunku procesu „pocenia się“ .

Ta cen tra lna ins ta lac ja  nie w ym aga łaby dodatkowych 
urządzeń k lim a tyzacy jn ych , w yko rzys tyw a ła b y  bowiem 
będące w  dyspozycji każdego s ta tku , a w  znacznej m ierze 
nie  w yko rzystyw ane ciepło dla suszenia zagrożonego ła ­
dunku. Ten system ma zapewnić uniezależnienie w e n ty la c ji 
od roz licznych i  nie przew idzianych zm ian w  układzie  
w ia tró w  na pokładzie s ta tku , zm ian, k tó re  ta k  bardzo 
k o m p lik u ją  korzystan ie  z system u w e n ty la c ji p rzy  pomocy 
w yw ie trzn ików .

W  cen tra lne j w e n ty la c ji e lektryczne w e n ty la to ry  z jednej 
s trony  w prow adza ją  zewnętrzne pow ie trze do ru roc iągu  
ogrzewanego przez is tn ie jące na s ta tku  źródła, ciep ła  (np. 
ko tło w n ia , w nętrze po w ło k i kom ina, otoczenie odlotowej 
r u r y  spa linow e j), z d ru g ie j zaś s trony  w c iąga ją  zim ne po­
w ie trze  bezpośrednio przez d ru g i, m oż liw ie  ja k  n a jk ró tszy  
ruroc iąg . C iepłe i  zimne pow ie trze u lega następnie zm ie­
szaniu w  ta k i sposób, aby uzyskane pow ie trze  mieszane 
po w tłoczen iu  do ładow ni stw arza ło  w  n ie j stan tem nera- 
tu r y  i  w ilgo tnośc i każdorazowo pożądany ze w zględu na 
w łaściw ości ładunku. Zarówno ogrzane pow ie trze  zew­
nętrzne, ja k  i  pow ie trze zimne może być dodatkowo w ysu ­
szone w  specja lnym  f i lt rz e .  U sta len ie  tem pe ra tu ry  i  w i l­
gotności, ja k ie  pow inny w  poszczególnych wypadkach pa­
nować w  ładow ni, je s t wspólnym  zadaniem p ra k ty k ó w  
w  zakresie eksp loatac ji s ta tku , m eteorologów i  biologów.

R ejsy prowadzące z zimnego k lim a tu  do ciepłego nie 
p rzeds taw ia ją  poważnie jszych trudności, je ś li chodzi 
o u trzym an ie  ładunku  we w łaśc iw ym  stanie. W  tych  w y ­
padkach n a jle p ie j je s t w  ogóle nie w ie trzyć  ładow ni, 
zwłaszcza je ś li sta tek, po prze jśc iu  przez t ro p ik i,  m a doko­
nać w y ładunku  znowu w  chłodnie jszym  klimacie._ Is to tne  
prob lem y w  zakresie w e n ty la c ji pow sta ją  na tom iast od­
nośnie re jsów , w  k tó ry c h  sta tek, załadowany w  zim nym  
k lim acie , bierze dodatkowy ładunek w  porcie tro p ika ln ym . 
N a jb a rd z ie j zagrożone są w  ta k ich  wypadkach bio log iczn ie  
ak tyw ne  ładunk i masowe, ia k  zboże luzem. soia. konra. 
kaw a i  in ., przewożone z k lim a tu  gorącego do s tre f chłod­
niejszych. W  szczególności pierwsze spadki tem pe ra tu ry  
powodują tu  na jw iększe szkody, ponieważ tow arzyszy im  
zw ykle  z ła  pogoda, zmuszająca do p rz y k ry c ia  lu ków  i  zam­
knięcia  w yw ie trzn ików , ściana zew nętrzna oziębia się wów ­
czas szybko, pow ie trze  w  ładow ni je s t w ilgo tne , a ładunek 
w ydzie la  coraz to  w ięcej w ilgoc i. W  pewnym  momencie 
w a rs tw a  ładunku sąsiadująca ze ścianą zew nętrzna ła ­
downi zaczyna „pocić się“  obficie . Proces ten  może trw ać  
aż do n o rtu  przeznaczenia, gdzie n ie w ą tp liw ie  nastąp i 
s tw ierdzenie znacznych szkód w  ładunku.

W szelkie Z jaw iska zagęszczenia p a ry  w odnej (np. 
w  p ra ln i, na w o lnym  pow ie trzu  w  postaci chm ur, lub też 
jako  „pocenie się“  s ta tku ) w y n ik a ją  z podstawowej za­
sady fizyczn e j: pow ie trze może wchłonąć określoną ilość 
w ody w  postaci n iew idz ia lne j p a ry  wodnej; ilość ta  je s t 
ty m  większa, im  wyższa je s t tem pe ra tu ra  pow ie trza. 

,R y s. 1 wskazuje, ile  gram ów  wody w  postaci n iew idz ia l- 
neT~I?ary może wchłonąć 1 cms pow ie trza  p rz y  różnych 
tem peraturach. K rzyw a  chłonności nie podnosi się rów no­
m ie rn ie : ze wzrostem  tem p e ra tu ry  podnosi się ona coraz 
gw a łto w n ie j. Ilość p a ry  wodnej zaw arte j w  1 cm® po­
w ie trza  nazyw am y „abso lu tną w ilgo tnośc ią “ . P ow ie trze 
je s t nasycone, gdy zaw iera ty le  p a ry  wodnej, ile  m aksy­
m a ln ie  może wchłonąć. Najczęściej pow ie trze n ie  byw a na­
sycone. Stosunek fak tyczne j do m aksym alne j zaw artości 
p a ry  wodnej, w yrażony w  procentach, nazyw am y „w ilg o t ­
nością wzgiędna“ . P rzy  oziębianiu pow ie trza  zmniejsza 
się iego chłonność na parę wodną. Gdy oziębiam y pow ie trze 
nasycone, woda w ydzie la  się w  postaci k rope lek; tw o rzą  się 
chm ury, albo rosa, albo następuje „pocenie się“  s ta tku .

Jeśli oziębiam y pow ie trze nie nasycone, z początku w i l ­
goć nie sk rap la  się, ponieważ jeanak chłonność pow ie trza 
na parę zm niejsza się, więc w zras ta  jego w ilgo tność 
względna, osiągając wreszcie 100°/o, czy li stan nasycenia. 
P rz y  dalszym  oziębianiu pow ie trza  następuje skrap lan ie
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się p a ry  wodnej. Z przebiegu k rz y w e j chłonności w yn ika , 
że im  wyższa tem pe ra tu ra  w y jśc iow a pow ie trza , ty m  w ię­
cej wody w ydz ie la  się z niego p rz y  jednakow ym  oziębia- 
n iu . N a rys , 2 w idać, ile  gram ów  wody w ydzie la  się z po ­
w ie trza  p rzy  ozięb ian iu go, poczynając od 40° C, co 3**.

To w y jaśn ia , dlaczego na jg roźn ie jsze są dla  ładunku 
wiezionego z tro p ik ó w  pierwsze zetkn ięcia z s iln ie  oziębio­
nym  pow ietrzem . P rzy  transporc ie  zimnego ładunku  do 
s tre fy  zw ro tn ikow e j najczęściej nie należy wcale w ie trzyć  
ładow n i; je j ściana zewnętrzna, pow ie trze w  ładow ni i ła ­
dunek ogrzew ają się w tedy  pow oli i  stale, w sku tek czego, 
je ś li n ie  będziem y doprowadzali do ładow ni pow ie trza 
z zew nątrz, pow ie trze w  ładow ni będzie stopniowo coraz 
suchsze.

D ysku tow any system cen tra lne j w e n ty la c ji m ia łby  
więc zastosowanie g łów n ie do re jsów  z tro p ikó w  do chłod­
nie jszych s tre f k lim atycznych . A b y  w yk luczyć aktywność 
obu granicznych pow ierzchn i (ściana zewnętrzna w raz 
z pokładem  oraz pow ierzchnia ładunku) w  zakresie z ja ­
w iska „pocenia się“  pow ie trze w  ładow ni w inno być u trz y ­
m ywane w  ta k ie j tem peraturze i  w ilgo tności, aby p rzy  spad­
ku  tem p e ra tu ry  pow ie trza  zewnętrznego m ogło ono stanowić 

ja kg d yb y  poduszkę pow ie trzną, zapobiegającą skrap lan iu  się 
w ilgo c i na w a rs tw ie  ładunku  sąsiadującej ze ścianą zew­
nę trzną. Ła tw o  je s t obliczyć te m p e ra tu ry  i  w ilgo tnośc i od­
powiadające ty m  wym aganiom . Trzeba jednak uwzględnić 
p rzy  ty m  pewien problem  bio log iczny. B y ło by  przecież 
m ożliw e ta k  silne osuszenie pow ie trza  w tłoczonego do ła ­
downi, aby w  żadnym w ypadku nie  m ogło zaistn ieć z ja ­
w isko „pocenia się“  ładunku. N ie  na leży jednak ta k  postę­
pować, ponieważ zbytn ie  wysuszenie ładunku  powoduje 
z jednej s trony  ubytek jego w a g i, z d ru g ie j zaś —  co waż­
niejsze —  w yw o łu je  pewne procesy organiczne, k tó re  mogą 
w p łynąć na pogorszenie jakośc i (w a rto śc i) ładunku. Ł a ­
dunek b io logicznie ak tyw n y , k tó ry  zawsze zaw iera w  sobie 
pewną ilość wody, wchodzi w  stan pewnej rów now ag i w i l­
gotnościowej z o taczającym  pow ietrzem . N p dla prze­
cię tn ie  spotykane j na ry n k u  pszenicy rów nowagą ta  w y ­
raża się zaw artością  12n/o w ody p rz y  60 —  70°/o wody 
w  otaczającym  pow ie trzu ; dokładna liczba tego stosunku 
zależy od tem pe ra tu ry . T ak  w ięc gdy w ilgo tność otaczają­
cego pow ie trza  wynosi ok. 65°/o, pszenica an i nie w ydzie la 
w ilgo c i do pow ie trza, an i też n ie  pobiera je j z pow ietrza. 
To więc określa pożądaną w ilgo tność ładowni.

Jeśli np. w  momencie w y jśc iow ym  tem pera tu ra  pow ie­
trza  w  ładow ni w ynosi 28° C, zaś jego w ilgo tność 65°.o, 
można wprowadzić do ładow n i pow ie trze zewnętrzne o
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w ilgo tnośc i ok. 65%> i  tem peraturze nie  niższej n iż  21J C; 
w tedy nie zagraża „pocenie isię“  pow ierzchn i ładunku. 
Z d ru g ie j s trony  jednak, je ś li p ie rw otne pow ie trze  ła d o w ­
n i zastąp im y ca łkow ic ie  pow ie trzem  o w ilgo tnośc i 65% 
i  tem peraturze 21° C, rosa nie powstanie rów nież na ścia­
nie zew nętrznej ładow ni ta k  d ługo, dopóki tem pera tu ra  
pow ie trza  zewnętrznego nie  spadnie poniżej 14° C. Tzn. 
że p rzy  różn icy  tem pe ra tu r pow ierzchn i ładunku i pow ie­
trz a  zewnętrznego nie przekracza jące j 14° nie powstanie 
w  żadnym  m ie jscu z jaw isko  „pocenia się“ . T ak w ie lk ie  
spadki tem pe ra tu ry  na m orzu prak tyczn ie  nie zdarzają 
się, zwłaszcza je ś li chodzi o tem pera tu rę  wody.

Po pewnym  czasie tem peratura  ładunku  spada do 21° 
C. Potem następuje dalszy spadek tem p e ra tu ry  pow ie trza 
w  ładow ni, np. do 18° C, p rzy  te j samej w ilgo tnośc i 65%i. 
W  ten sposób można zabezpieczyć ładunek przeciw  spad­
kom  tem pe ra tu ry  zewnętrznego pow ie trza  aż do ok. 11° C, 
tzn. w  lu ty m  aż do reg ionu na zachód od G ib ra lta ru , n ie­
jednokro tn ie  zaś nawet n iem al do K ana łu  La  Manche. 
Ponowne obniżenie tem pe ra tu ry  pow ie trza  w  ładow n i do 
12° C zabezpieczy ładunek przed „poceniem “  się aż do 
6° C tem p e ra tu ry  zewnętrznego pow ie trza.

To obniżanie tem p e ra tu ry  pow ie trza  w  ładow n i może 
być dokonywane ze stosunkowo n iew ie lk im  stopniowaniem . 
K a p ita n  na m ostku kap itań sk im  odczytu je  na ta b lic y  ro z ­

dzielczej zapisywane na odległość pom ia ry  te m p e ra tu ry  
i  w ilgo tnośc i pow ie trza  w  ładow n i oraz pow ie trza  zew­
nętrznego, a następnie, posługując się p rze jrzyśc ie  u łożo­
ną tabelą oraz in s tru kc ją , u rucham ia elektryczne w e n ty ­
la to ry  dla pow ie trza  ciepłego i  zim nego w  ten sposób, 
aby powstało i zostało w tłoczone do ładow ni pożądanej ja ­
kości pow ie trze zmieszane. Tem pera tu ra  ładunku  tow a ru  
masowego w inna  być stale wyższa od tem p e ra tu ry  sk rap ­
la n ia  się w ilgo c i w  pow ie trzu  ładow n i; wówczas po­
w ierzchn ia  ładunku  nie będzie się pociła.

Celem w łaściwego dostarczania do ładow ni prądu ciep­
łego i  zimnego pow ie trza  o różnym  stopniu w ilgotnością 
należy m ieć do dyspozycji specja lną tabelę punk tów  sk rap ­
la n ia  się b a ry  wodnej d la  tem pe ra tu r od tro p ik ó w  do 
s tre fy  po la rne j .

P rzy  pracy te j in s ta la c ji niezbędne są odległościowe 
elektryczne ap a ra ty  pom iarowe, d la  pom iarów  tem pe ra tu r 
zewnętrznego pow ie trza , pow ie trza  w  ładow ni oraz ła ­
dunku, ja k  rów nież d la  pom iarów  prądów  pow ie trznych 
o na jm n ie jszych  prędkościach. Dotychczas techn ika  n ie  
rozporządza p ros tym  i  pewnym  e lektrycznym  urządzeniem  
pom iarow ym  dla m ierzenia w ilgo tności. W szystk ie  dane po­
w inny  być zapisywane i  kon tro low ane centra ln ie .

M .  1 ? .

WYDAWNICTWA NADESŁANE
B a ł a n d i n  G. I . : Agentirowanie morskich sadów, 

wyd. „Morskoj Transport“ , Moskwa - Leningrad 1949, 
str. 100.

O bs ługa  s ta tk ó w  m o rs k ic h  w  p o r ta c h  ZS R R  ró ż ­
n i  się zasadn iczo od zasad i  o rg a n iz a c ji o b s łu g i s ta t ­
kó w  w  p o r ta c h  k a p ita lis ty c z n y c h . G łó w n y m  celem  k a ­
p ita lis ty c z n e g o  p rz e d s ię b io rs tw a  m a k le rs k ie g o  je s t 
os iąg n ię c ie  m o ż liw ie  w ysok iego  zysku. W  ZS R R  o b s łu ­
ga s ta tk ó w  s ta n o w i m o n o p o l p a ń s tw a , a  go spo da rka  
p la n o w a  u m o ż liw ia  zo rg a n izo w a n ie  i  ja ko śc io w o  le p ­
sze p rze p ro w a d ze n ie  je j  w  in te re s ie  ja k  n a jle p s z e j o b ­
s łu g i ton ażu .

W szys tk ie  te  z a g a d n ie n ia  w ra z  ze szczegółow ą 
c h a ra k te ry s ty k ą  o rg a n iz a c ji p ra c y  m a k le rs tw a  o k rę ­
tow ego  w  ZS R R  z a w ie ra  o m a w ia n a  p ra c a  G . I .  B  a - 
ł  a n d  i  n a .  P on iew aż s ta n o w i on a  jednocześn ie  p r a k ­
ty c z n y  p o d rę c z n ik  d la  p ra c o w n ik ó w  p o rto w y c h , k a ­
p ita n ó w  s ta tk ó w  itp . ,  z n a jd u je m y  w  n ie j ró w n ie ż  b a r ­
dzo dużo m a te r ia łu  odnośn ie  z a g a d n ie ń  e ko n o m icz ­
n y c h , p ra w n y c h  i  te c h n ic z n y c h  t ra n s p o r tu  m o rsk iego . 
I  ta k  w  rozd z ia le  I  a u to r  d a je  c h a ra k te ry s ty k ę  te c h ­
n ic z n ą  m orsk iego  s ta tk u  ha nd low eg o , o m a w ia  ro d z a je  
że g lu g i ra d z ie c k ie j,  ro d z a je  s ta tk ó w  d la  przew ozu p o ­
szczegó lnych  ła d u n k ó w , w y m ia ry  s ta tk ó w , ic h  k la s y ­
f ik a c ję  itp .  D ru g i ro z d z ia ł za w ie ra  c h a ra k te ry s ty k ę  
p ra w n e j s y tu a c ji m o rsk iego  s ta tk u  h a nd low eg o , o p a r­
tą  o ra d z ie c k i K od eks  H a n d lo w e j ż e g lu g i M o rs k ie j,  
a w ięc  o m a w ia  z a g a d n ie n ia  p ra w a  b a n d e ry , re je s tru  
s ta tk ó w , o d p o w ie d z ia ln o śc i p rz e d s ię b io rs tw a  żeg lugo­
wego, ubezp ieczeń m o rs k ic h  itp .  W  n a s tę p n y m  ro z d z ia ­
le  a u to r  o m a w ia  zasadn icze d o k u m e n ty  s ta tk o w e  i  ła ­
d u n k o w e ; w y o d rę b io n y  je s t  z tego ro z d z ia łu  cza rte r, 
k tó ry  o m ó w io n o  w  ro zd z ia le  V I I I .

Po ty m  zasa dn iczym  w s tęp ie  z n a jd u je m y  w  ro z ­
dz ia le  IV  p rz e d s ta w ie n ie  s y tu a c ji p ra w n e j m a k le ra  
(a g e n ta ) oraz o m ó w ie n ie  jego  p ra c y  w  p o rc ie  p rz y  
obsłudze s ta tk ó w . N astępne  t r z y  ro z d z ia ły : V , V I

i  V I I ,  z a w ie ra ją  ogó ł za g a d n ie ń  p o r to w y c h  z w ią z a n y c h  
z obs ługą  s ta tk u , a  w ięc  p rz e p is y  s a n ita rn e , ce lne  
i  po rządkow e , czas p o s to ju  s ta tk u  w e d łu g  zw ycza jó w  
p o r to w y c h  o raz z a g a d n ie n ie  o p ła t p o rto w y c h . D w a  
dalsze ro z d z ia ły : I X  t | ,  o b ra z u ją  f in a n s o w ą  s tro n ę  
ty c h  zag adn ień ,^ jagB aow ic ie  do tyczą  ra c h u n k u  m a k le ­
ra  (d  i  s b u i  s ę.c o u  n  t ) , zabezp ieczen ia
jego  p o k ry c ia  oraz; ro z lic z e ff lP *P in k a s a  f ra c h tu .

W  Z S R R  obsługę m a k le rs k ą  s ta tk ó w  w y k o n u je  
p rze d s ię b io rs tw o  p a ń s tw o w e  „ I n f ło t “  (s ta tk ó w  r a ­
d z ie c k ic h  p ły w a ją c y c h  w  żeg ludze z a g ra n ic z n e j, du żym  
k a b o ta ż u  o ra z  s ta tk ó w  z a g ra n ic z n y c h ) o ra z  za rzą d y  
p o r tó w  (s ta tk ó w  ra d z ie c k ic h  p ły w a ją c y c h  w  m a ły m  k a ­
b o tażu  i  żeg ludze lo k a ln e j) .  W  z w ią zku  z is tn ie n ie m  
sp e c ja lne go  p rz e d s ię b io rs tw a  (m n ie j w ięce j o d p o w ie d ­
n ik  nasze j „M o rfck ie j A g e n c ji“ ), w  trz e c h  d a lszych  ro z ­
d z ia ła c h  p rz ied s tkw ion o  p o d s ta w y  p ra w n e  i  zakres je go  
d z ia ła n ia  ( ro z d z ia ł X I ) ,  p o w ią z a n ie  z p rz e d s ię b io rs tw a ­
m i ż e g lu g o w y m i i  in n y m i o rg a n iz a c ja m i ( ro z d z ia ł 
X I I I )  o ra z  z a g a d n ie n ie  spraw ozdaw czośc i z p ra c y  „ I n -  
f ło t u “  ( ro z d z ia ł X IV ) .  P ozos ta ły , n ie  w y m ie n io n y  p o ­
w yże j, ro z d z ia ł X I I  d o tyczy  u s ta la n ia  i  ro z lic z a n ia  
a w a r ii w sp ó ln e j w  w a ru n k a c h  ra d z ie c k ic h .

W a rto śc io w e  u z u p e łn ie n ie  s ta n o w ią  za łączone w zo­
r y  n ie k tó ry c h  d o k u m e n tó w , ja k  t im e -s h e e t, a k t  p o ­
s to ju  s ta tk u  w  p o rc ie , zg łoszenie s ta tk u , d is b u rs e m e n t 
acco u n t, p ro te s t m o rs k i itp .

O m a w ia n a  p ra c a  s ta n o w i w a rto ś c io w y  p o d rę c z n ik  
p ra k ty c z n y , gdyż w p ro w a d za  c z y te ln ik a  w  całość z a ­
g a d n ie ń  o b s łu g i s ta tk ó w  w  Z w ią z k u  R a d z ie ck im . O - 
prócz, tego, c a ły  szereg in fo r m a c j i  o g ó ln y c h  o t r a n s ­
p o rc ie  m o rs k im  c z y n i z n ie j z w ię z ły  p rz e w o d n ik  po  
n a jw a ż n ie js z y c h  z a g a d n ie n ia c h  żeg lu gow ych  w  aspek­
cie  o b s łu g i s ta tk u  w  po rc ie . Ja ko  ta k a , m o g ła b y  on a  
być  a d a p to w a n a  do naszych  w a ru n k ó w , p rz y  cz y m  
p o s łu ż y ła b y  je dn ocześn ie  ja k o  tym czasow y  p o d rę c z n ik  
.d la o d p o w ie d n ic h  szkó ł zaw od ow ych  i  ku rsów .

(Cz. W .)
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S z c z e g o l i e w  G. G.: Normy wyrabotki i  oplata 
truda na gruzowych rabotach w morskich portach, 

wyd. „Morskoj Transport“ , Moskwa-Leningrad 1949, 

str. 130.

Z w ią zek  R a d z ie c k i b y ł p ie rw s z y m  k ra je m , k tó ry  
na le życ ie  d o c e n ił znaczen ie  n o rm o w a n ia  te c h n ic z n e ­
go, ja k o  p ie rw szo rzędnego  c z y n n ik a  w  w a lce  o p o d ­
n ie s ie n ie  ilo ś c i i  ja k o ś c i p ro d u k c ji.  N o rm y  w p ro w a ­
dzono do  w s z y s tk ic h  ga łę z i g o s p o d a rk i n a ro d o w e j, 
o p ra c o w u ją c  je dn ocześn ie  m e to d y  ic h  u s ta la n ia  w  za ­
leżnośc i od s p e c y f ik i p rze d s ię b io rs tw a .

Jeże li ch o d z i o p o r ty  m o rsk ie , za g a d n ie n ie  to  
p rz e d s ta w ia  s tosu nkow o  obszern ie  i  w ycz e rp u ją c o  
o m a w ia n a  p ra c a  G . G. S z c z e g o l i e w a :  N o rm y  w y ­
d a jn o ś c i i  o p ła ta  p ra c y  p rz y  p ra c a c h  p rz e ła d u n ­
k o w y c h  w  p o r ta c h  m o rs k ic h . S ta n o w i on a  p ie rw szą  
p ra cę  tego ro d z a ju  i  je s t  p rzeznaczona d la  u ż y tk u  
te c h n ik ó w  n o rm o w a n ia  p ra c y  i  p ra c o w n ik ó w  in ż y n ie ­
ry jn o - te c h n ic z n y c h  p o r tó w  m o rs k ic h . Ze w zg lęd u  n a  
b o g a ty  m a te r ia ł d o k u m e n ta c y jn y  (tabe le  n o rm  w y d a j­
no śc i w  p o r ta c h  ZSR R , ta b lic e  p rze licze n io w e  ró ż n e ­
go ro d z a ju  itp . )  p rz e d s ta w ia  on a  rów nocześn ie  a k tu ­
a ln y  s ta n  za g a d n ie ń  n o rm o w a n ia  i  o p ła ty  p ra c y  
w  p o r ta c h  ra d z ie c k ic h .

Całość p ra c y  m ożn a  b y  p o d z ie lić  n a  dw ie  z a sa d n i­
cze części, m ia n o w ic ie  n a  z a g a d n ie n ia  te ch n iczn e g o  
n o rm o w a n ia  p ra c y  w  p o r ta c h , o b e jm u ją c e  ro z d z ia ły  
I  —  I I I ,  o raz z a g a d n ie n ia  o p ła ty  p ra cy , n a  k tó re  s k ła ­
d a ją  się ro z d z ia ły  IV  —  V I I I .

W  p ie rw sze j części a u to r  o m a w ia  je d n o lite  n o rm y  
w y d a jn o ś c i p ra cy , s tosow ane w  p o r ta c h  ra d z ie c k ic h , 
m e to d y  u s ta la n ia  n o rm  w y d a jn o ś c i p ra c y  p rz y  p rz e ­
ła d u n k u  o ra z  o p ra co w a n ie  te c h n o lo g ic z n y c h
i  n o rm o w a n ie  o p e ra ty w n e  n a  o d c in k u . Z a w ie ra  ona  
m . in . ta b e lę  n o rm  w y d a jn o ś c i p ra c y  p rz y  poszczegól­
n y c h  ła d u n k a c h , o b o w ią zu ją cą  w  p o r ta c h  ZSRR. 
W  rozd z ia le  po św ię con ym  o m ó w ie n iu  m e to d y  u s ta la ­
n ia  te c h n ic z n y c h  n o rm  w y d a jn o ś c i p ra c y  p rz y  p rz e ­
ła d u n k u  z a w a rty  je s t ta k ż e  po d s ta w o w y  m a te r ia ł z za ­
k re s u  te ch n iczn e g o  n o rm o w a n ia  p ra c y , ja k  po d ję c ie  
procesu  tech no log iczne go , o p e ra c ji i  je j e lem e n tów , 
n o rm o w a n ie  po rów naw cze  i  te ch n iczn e , n o rm y  czasu 
i  n o rm y  w y d a jn o ś c i, s k ła d  czasu p ra c y  i tp .  O prócz 
tego, a u to r  o m a w ia  szczegółowo m e tod ę  i  te c h n ik ę  
n o rm o w a n ia  p ra cy , t j .  c h ro n o m e tra ż , fo to s p ra w o z d a w - 
czość i  fo to g ra f ię  d n ia  roboczego. R o z d z ia ł I I I  za w ie ra  
c h a ra k te ry s ty k ę  p rocesu  p rz e ła d u n ko w e g o  ja k o  p ro ­
cesu te ch no log iczne go  o raz p o d a je  m e todę  i  te c h n ik ę  
o p e ra tyw n e g o  n o rm o w a n ia  p ra c y . T o  o s ta tn ie  zag ad­
n ie n ie  je s t szczególn ie  ważne, gdyż ze w zg lęd u  n a  
postęp te c h n ic z n y , ra c jo n a liz a c ję  p ra c y  i  s ta le  z m ie ­
n ia ją c e  się w a ru n k i p ra c y  w  p o rc ie  m o rs k im  k o n ie cz ­
ne je s t b ieżące, o p e ra ty w n e  n o rm o w a n ie  je j.

D ru g a  część o m a w ia n e j p ra c y , pośw ięcona  za g a d ­
n ie n io m  o p ła ty  p ra c y  w  p o r ta c h  m o rs k ic h , za w ie ra  
w  poszczegó lnych  ro z d z ia ła c h  om ó w ie n ie  sys tem u 
o p ła ty  p ra c y  ro b o tn ik ó w  z a tru d n io n y c h  p rz y  p rz e ła ­
d u n k u , p rz y  obsłudze s p rzę tu  m ech an icznego , k ie ro w ­
ców  sam o cho dow ych  oraz d o d a tk ó w  d la  ro b o tn ik ó w  
o d łu g im  s ta żu  p ra c y  w  p o rc ie . Z części te j d o w ia d u ­
je m y  się o tzw . k a te g o r ia c h  p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h , 
w e d łu g  k tó ry c h  u s ta la  się w ysokość w y n a g ro d ze n ia . 
D a le j podane  są s ta w k i ta ry fo w e  d la  poszczegó lnych  
ro d z a jó w  p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h , z różn iczko w an e  w e ­
d łu g  poszczegó lnych  p o rtó w , o ra z  zasady o p ła c a n ia  
p ra c y  p rz y  p rz e k ro c z e n iu  n o rm y . P odobn ie  p rz e d s ta ­
w io n o  sys tem  o p ła ty  p ra c y  p e rso n e lu  ob s łu gu jące go

s p rzę t zm e ch a n izo w a n y , t j .  dźw igo w ych , m o to rz y s tó w , 
m aszyn is tów , e le k tro m e c h a n ik ó w  itd . ,  o raz k ie ro w c ó w  
sam ochodów  c ię ża ro w ych . Jeże li ch o d z i o  ty c h  o s ta t­
n ic h , to  w  oso bn ym  ro zd z ia le  om ó w io ne  zo s ta ły  je d n o ­
l i te  n o rm y  w y d a jn o ś c i ic h  p ra c y  w  za leżnośc i od  k la ­
sy d ro g i, w a ru n k ó w  p ra c y  i  ro d z a ju  p rze w o żo n ych  ła ­
d u n kó w . O s ta tn i ro z d z ia ł za w ie ra  c h a ra k te ry s ty k ę  d o ­
da tkow e go  w yn a g ro d z e n ia  za d łu g o le tn ią  i  n ie p rz e r ­
w a n ą  p ra cę  w  p o r ta c h  m o rs k ic h .

W  te n  sposób a u to r  o m a w ia  w  s y n te ty c z n e j fo rm ie  
ca łość za g a d n ie ń  p ra c y  i  p ła c y  w  p o r ta c h  m o rs k ic h  
ZSRR. P on iew aż p ra c a  ilu s tro w a n a  je s t  szeregiem  
p rz y k ła d ó w  p ra k ty c z n y c h  o raz za w ie ra  dużo m a te r ia ­
łu  pom ocn iczego  (ta b e le  p rze licze n iow e , w zo ry  fo rm u ­
la rz y  i tp . ) ,  s ta n o w i on a  b a rd zo  d o b ry  p o d rę c z n ik  d la  
o p e ra ty w n y c h  p ra c o w n ik ó w  z a tru d n io n y c h  w  d z ia ła c h  
p ra c y  i  p ła c y  za rzą dó w  p o r tu . M a  ona  szczególne z n a ­
czen ie d la  p o ls k ic h  p o c z y n a ń  w  te j dz ie d z in ie , gdyż, 
obok  szeregu p u b l ik a c j i n a  te m a t  te c h n ic z n e g o  n o r ­
m o w a n ia  p ra c y  w  p rze m yś le  (n p . B a ń k o w s k i  W . 
G .: N o rm o w a n ie  p ro d u k c ji w  to k u , p ra c a  z b io ro w a : 
„M e to d y k a  te ch n iczn e g o  n o rm o w a n ia  p ra c y “ ), b ra k  
u  nas zu p e łn ie  d łuższych  o p ra c o w a ń  ty c h  z a g a d n ie ń  
w  o d n ie s ie n iu  do p o r tó w  m o rs k ic h . W  z w ią z k u  z; ty m  
ce łow a b y ła b y  a d a p ta c ja  te j p ra c y  d la  p o ls k ic h  w a ­
ru n k ó w .

(Cz. W .)

K az im ie rz  O c h ę d u s z k o :  Kola zębate, w p rzy­
stępnym zarysie, to m  I I :  Wykonanie i montaż, 
Państw ow e W ydaw n ic tw a  Techniczne, W arszawa 
1950, str. 471, rys. 394, ta b lic  76.

P odręczn ik  pod w yże j w ym ie n io n ym  ty tu łe m  ukaza ł 
się ostatn io w  sprzedaży jako  uzupe łn ien ie  w ydanych  
poprzednio przez In s ty tu t  W ydaw n iczy  S IM P  tom ów  
pierwszego i  trzeciego. B y ł on od dawna zapow iedziany 
i z n iec ie rp liw o śc ią  oczekiw any przez liczne rzesze po l­
sk ich  in żyn ie ró w  i  te ch n ikó w  m aszynow ych, zarówno 
za trud n ionych  w  przem yśle, ja k  ró w n ie ż  kszta łcących się 
w  szkołach techn icznych średniego i wyższego poziom u.

Obszerna treść osta tn io  wydanego tom u jes t rozmiesz­
czona w  4 częściach. Całość je s t poprzedzona wstępem , 
zaw ie ra jącym  ogólne uw ag i dotyczące k la s y fik a c ji m e­
tod  ob róbkow ych , stosowanych w  w y tw a rz a n iu  k ó ł zę­
ba tych, oraz zasad dzia łan ia  narzędzi do ich w y k o n y w a ­
nia.

Część p ierw sza za jm u je  się w y łączn ie  fa b ry k a c ją  k ó ł 
zębatych w alcow ych. R ozdzia ł I  te jże części op isu je  spo­
soby ksz ta łtow e obróbki, k ó ł zębatych. M iędzy  in n y m i 
naśw ie tlono dokładn ie  zastosowanie po dz ie ln icy  u n iw e r­
salnej, w y b ó r frezów , m ocowanie p rze dm io tu  oraz szcze­
gó ły obsługi ob rab ia rk i.

W  rozdzia le  I I  om ów iono w ycze rpu jąco  w  szeregu 
ustępów obw iedn iow e sposoby nacinan ia  zębów. Poszcze­
gólne ustępy dotyczą s trugan ia  i  frezow an ia  zębów pro­
stych i ś rubow ych oraz nacinan ia  zębów w ew nę trznych . 
C zy te ln ik  zapoznaje się z w iększością stosowanych obec­
nie  m etod, pos ługu jących się na rzędziam i w  postaci zę­
b a tk i, ko ła  Fellowsa i  freza  obw iedniowego. W  każdej 
z przytoczonych m etod podano n ie  ty lk o  ogólne zasady, 
lecz rów n ie ż  opisy ob rab ia rek, u c h w y tó w  i w ie lu  innych  
ważnych szczegółów. Rozdzia ł zakończono ustępem  om a­
w ia ją cym  ba rdz ie j szczegółowo sprawę pope łn ianych n a j­
częściej b łędów  w ykonaw czych, porów nanie poszczegól­
nych m etod oraz kosztów ob róbk i.
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Rozdzia ł I I I  om aw ia w ykańczan ie  k ó ł zębatych. O bjaś­
n iono  m etody dcgniatan ia, w ió rkow an ia , sz lifow an ia , 
docieran ia oraz zaokrąg lan ia  zębów.

W  części d ru g ie j opisano sposoby fa b ry k a c ji p rze­
k ła d n i ś lim akow ych . W  czterech rozdzia łach om ówiono 
w y k o n y w a n ie  ś lim aków , k ó ł ś lim akow ych , ich  w y k a ń ­
czanie oraz nacinan ie  p rze k ła dn i g loboida lnych.

Treść części trzec ie j poświęcono w  całości sposobom 
w y ko n yw a n ia  k ó ł zębatych stożkowych. R ozdzia ł I  te j 
części om aw ia  ogóln ie  sposoby zastępczy i  kop io w y . 
W  rozdzia le I I  opisano w  szeregu ustępów m etody ob - 
w iedn iow e . N aśw ie tlono tu  sprawę o b ró b k i k ó ł o zę­
bach p ros tych  a ukośnych, ja k  rów n ie ż  obróbkę zębów
0 lin ia c h  łu kow ych . Podano zasadę dz ia łan ia  w iększości 
stosowanych m etod, ja k  B ilg ram a , Gleasona oraz innych , 
m n ie j rozpowszechnionych. Rozdzia ł powyższy zakoń­
czono om ów ien iem  napotykanych trudnośc i, b łędów  oraz 
kosztów  w ykonan ia . R ozdzia ł I I I  om aw ia m etody w y k a ń ­
czania k ó ł zębatych stożkowych.

Część czw artą , liczącą 4 rozdz ia ły , poświęcono om ó­
w ie n iu  p lanow ania  o b ró b k i k ó ł zębatych oraz ich  m on­
tażu. O prócz ogólnych zasad p lanow ania  procesu techno­
logicznego, ob jaśniono szczegółowo sprawę ob rób k i c ie p l­
ne j, w łączn ie  z zastosowaniem na jb a rdz ie j nowoczesnych 
metod. Podano rów n ież  szereg pożytecznych przepisów  
dotyczących o rg a n iza c ji pracy w  oddziałach ob rób k i k ó ł 
zębatych. Część tę zakończono rozdzia łem  poda jącym  
p ra w id ło w e  sposoby m ontażu p rze k ła dn i zębatych w a l­
cow ych, stożkowych i ś lim akow ych.

W  uzu pe łn ien iu  treśc i tom u  umieszczono szereg za­
dań w raz z ich rozw iązan iam i, co należy uznać za w y ją t ­
kow o pożyteczne, pozw ala bow iem  na ła tw e  opanowa­
n ie  w ie lu  napo tykanych trudności. O rozm iarach  i bo­
gactw ie treśc i św iadczy znaczna liczba  po zyc ji (147) l i ­
te ra tu ry , k tó re j spis um ieszczono w  końcu tom u. R ó w ­
n ież na końcu zamieszczono a lfabe tyczny skorow idz słów.

W śród w ie lu  podręczn ików  techn icznych, k tó re  u k a ­
za ły  się w  ciągu ub ieg łych  k i lk u  la t, praca K . O c h ę -  
d u s z k i  o kołach zębatych stanow i pozycję  w y ją tk o w o  
cenną, dz ięk i o ryg ina lnośc i u jęc ia  p rzedm io tu  i w ie lu  
n ie w ą tp liw y m  zaletom . W ydany osta tn io  d ru g i tom  ca­
łości przedstaw ia  tę doda tkow ą w artość, iż  w ie lk a  ilość 
zam ieszczonych tam  w iadom ości n ie  by ła  boda j d o ty c h ­
czas n igdzie  zebrana w  ram ach jedne j pracy. Osobiste 
dośw iadczenie autora, nabyte w  ciągu w ie lu  la t  pracy 
nad k o n s tru kc ją  i w yko nyw a n iem  k ó ł zębatych, pozwo­
l i ło  m u na tak  celowe zestaw ienie treśc i podręcznika, iż 
zrozum ien ie  je j,  ja ko  też p rzysw o jen ie  sobie licznych  
w iadom ości o ko łach zębatych, przebiega w  sposób ła tw y
1 prosty. U ła tw ia  to  jeszcze jasność s ty lu  autora oraz 
prze jrzystość zamieszczonych rysunków .

D z ię k i przytoczonym  zaletom  podręczn ik nada je się 
przede w szys tk im  do u ż y tk u  w  szkołach techn icznych 
średniego i  wyższego poziom u. M nóstw o danych z p ra k ­
ty k i,  zam ieszczonych w  licznych  tab licach, spraw ia , iż 
ks iążka  może służyć poza ty m  ja k o  znakom ite źród ło  
w iadom ośc i n iezbędnych do warszta tow ego w yko nyw a n ia  
licznych  p ra c  zw iązanych z p ro d u kc ją  k ó ł .zębatych. 
Należą tu  przede w szys tk im  k o n s tru kc ja  i ob liczanie 
złożonych i  p ro s tych  narzędzi do k ó ł zębatych, ob licza­
n ie  k ó ł zm ianow ych, ob liczanie i nastaw ianie odpow ied­
n ich  k ą tó w  i inne podobne prace, towarzyszące w y k o ­
n y w a n iu  k ó ł zębatych w ie lu  stosowanych typ ó w  i Od­
m ian.

W ie lką  przydatność om awianego podręczn ika  ocenią 
n a jle p ie j c i z czy te ln ikó w , k tó rzy , obarczeni ro zw ią zy ­

w an iem  tru d n y c h  zadań z dz iedziny k ó ł zębatych, zna jdą

w  n im  odpow iedź na każde n iem a l zagadnienie w  g ra­
n icach najczęściej stosowanych zakresów w yko nyw a n ia  
tych  złożonych elem entów.

Pro f. W łod z im ie rz  M erm on

L u c j a n  B e r s o n :  Rury fluoryzujące, Państwowe 
Wydawnictwa Techniczne, Warszawa 1950 r.,
str. 118.

W ynalezienie nowego źród ła  św ia tła , ja k ie  stanow ią 
ru ry  fluo ryzu jące , je s t og rom nym  k ro k ie m  wynalazczoś­
c i lu d z k ie j naprzód w  dziedzin ie  te c h n ik i ośw ie tlen io ­
w e j. Zagadnienie ośw ietlen ia  jarzen iow ego je s t u  nas 
zupełn ie nowe. L a ta  wojenne u n ie m o ż liw iły  ja k ie ko lw ie k  
badania w  te j dziedzinie, obecnie zaś odrab iam y w yn ik łe  
zaległości.

M ia rą  dużego znaczenia, ja k ie  rząd p rzyw iązu je  do 
upowszechnienia tego nowoczesnego źród ła św ia tła , je s t 
fa k t  uruchom ien ia ju ż  obecnie m asowej p ro d u kc ji r u r  
oraz budow a o lb rzym ie j fa b ry k i la m p  e lek trycznych , na ­
staw ione j na produkcję  różnego ty p u  ru r  ja rzen iow ych.

K siążka B e r  s o n a je s t p ierwszą w iększą p u b li­
kac ją  om aw ia jącą w  sposób dość popu la rny  problem  tech­
n ik i ośw ietlen ia  ja rzen iow ego. K s iążka  ta  n iew ą tp liw ie  
p rzyczyn i się do spopularyzowania zagadnienia: porusza­
ne w  n ie j tem a ty  są przedstaw ione w  sposób zrozum ia ły  
i  dostępny dla  szerokich rzesz czyte ln ików , i  to  nie ty lk o  
techników . G runtow nie jsze poznanie z ja w isk  fiz y k a ln y c h  
oraz te c h n ik i p ro d u k c ji św ie tló w e k  spow oduje odstą­
pien ie od szeregu n iew łaściw ych, lub  wręcz fa łszyw ych  
poglądów , powstałycih zwłaszc|z,a w  p ierw szym  okresie 
w prow adzania w  k ra ju  ośw ietlen ia  jarzeniowego.

A u to r  podz ie lił książkę na dw ie części. W  pierwsze j 
om awia zasady dz ia łan ia  ru r  fluo ryzu jących , w  d ru g ie j 
zaś kon s tru kc ję , dane techniczne, eksp loatac ję  i m oż liw oś­
c i dalszego rozw o ju .

Na w stęp ie pokrótce om ów iono fizyka lne  w łasności 
i  kw antow ą teo rię  św ia tła . Następnie scha rakteryzow a­
no dzia łan ie  lam p zw yk łych , żarowych, sodowych oraz 
rtęc iow ych. Dość szeroko po traktow ano rozdz ia ł pośw ię­
cony k o lo ry m e tr ii na t le  t ró jk ą ta  k o lo ró w  M iędzynarodo­
w e j K o m is ji O św ie tlen iow ej. W ie lką  zaletą ru r  ośw ietle­
n iowych je s t m ożliwość uzyskania dowolnego kolorowego 
św ia tła  bez dodatkow ych s tra t energ ii, W ystępujących 
p rzy  każdym  innym  źródle św ia tła . Zagraniczne źród ła 
podają zestawienie r u r  f luo ryzu jących  o 11 różnych b a r­
wach. A u to r  udowadnia, że, aby zastąpić np. św ia tło  
dzienne, lub św ia tło  białe odpow iednim i ru ra m i ja rzen io ­
w ym i, nie w ysta rcza  nawet na jw iększe upodobnienie ko ­
lo ru  zastępczego źród ła św ia tła . Trzeba ja k  na jba rdz ie j 
upodobnić także jego rozk ład , czy li w idm o. W ażnym  za­
gadn ien iem  poruszonym  przez au tora  jes t w p ły w  b a rw y  
św ia tła  na psychikę ludzką i  zdolność do pracy. Sprawa 
ta została szerzej om ów iona na I  K ra jo w e j N aradzie  
O św ie tlen iow ej, k tó ra  odbyła się niedawno w  W arszaw ie.

W  d ru g ie j części ks ią żk i omówiono kons trukc ję  
lam p z zim ną i  gorącą katodą i  stosowane w  p raktyce  
uk łady.

O ddzielny rozdz ia ł poświęca au to r om ówieniu ekono­
m ii ru r  fluo ryzu jących . Przytoczone p rzyk ła d y  pozwala­
ją  wnosić, że, m im o dość w ysok ie j ceny zakupu kom p le t­
nej ru ry , je j n ieduży koszt eksp loatacyjny przyn iesie  w
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końcowym  efekcie oszczędność. Nasza gospodarka na ro ­
dowa, ja k  tw ie rd z i au to r, oszczędzi jednak w ięcej, jeże li 
w yzyska w ie lką  sprawność ru r  f luo ryzu jących  nie w  k ie ­
ru n k u  po tan ien ia  kosztów  ośw ie tlen ia , ale do cz te ro k ro t­
nego, lub p ięciokrotnego zw iększenia jasności b iu r  i  fa b ­
ry k . N a  końcu ks ią żk i zna jdu je  się szereg ilu s tra c ji,  obra­
zujących różne system y ośw ietlen ia  w n ę trz  p rzy  pomocy 
ru r ,  stosowane za granicą.

G łó w n y  n a c is k  k ła d z ie  s ię  w  ks ią żce  n a  ro z p a trz e ­
n ie  z ja w is k  f iz y k a ln y c h  zw ią za n ych  z p ro b le m e m  ośw ie ­

t le n ia  ru ra m i f lu o ry z u ją c y m i, na tom ias t za m ało, n ieste ty, 
uw ag i poświęca au to r s tron ie  p ra k tyczn e j tego zagadnie­
nia. C zy te ln ik  —  p ro je k ta n t in s ta la c ji e lek trycznych o- 
św ietlen iow ych lub a rc h ite k t nie znajdzie w  n ie j w iado­
mości dotyczących gaba ry tów  produkowanego sprzętu 
i  ru r .  Również pom in ię to dane co do sprawności opraw  
oraz m etody ob liczania jasności pomieszczeń ośw ie tla ­
nych ru ra m i.

Inż. Zb. Szym borski

RACJONALIZACJA I WYNALAZCZOŚĆ
Poniżej podajem y opisy n iek tó rych  usprawnień, za­

tw ie rdzonych przez U rząd  Patentow y Rzeczypospolite j Pol­
sk ie j, W ydz. U spraw n ień Pracowniczych, w  r. 1951. 
(P rzyp . R e d a kc ji).

P IŁ A  DO C IĘ C IA  P A L I  D R E W N IA N Y C H  

POD P O W IE R Z C H N IA  W O D Y

Tw órca uspraw nien ia : A lb in  Ł a b  o d a , techn ik  budow­
lany  SPB, O ddział Pom orski, Bydgoszcz.

W  celu u ła tw ie n ia  cięcia p a li pod wodą zastosowano 
p rzy  odbudowach m ostów przedstaw ioną na rysunku  p iłę  
ręczną.

P iła  ta , w ykonana z r u r  sta lowych, je s t podobna do 
ręcznej p i ły  s to la rsk ie j. Posiada ona dwa ram iona pionowe, 
na jednym  końcu każdego z n ich zna jdu je  się uch w yt do 
zamocowania brzeszczotu, d rug ie  zaś końce tych  ram ion 
spięte są prę tem  zaopatrzonym  po środku na krę tką  rz y m ­
ską. Poprzeczne ram ię  (wykonane rów nież z ru ry )  na 
swych końcach posiada tu le je  ze śrubam i m ocu jącym i, 
w  k tó rych  to  tu le jach  osadzone są przesuwnie ram iona 
pionowe. Ramię poprzeczne p iły  może być przesuwane 
w  dwóch k ie runkach  w  tu le i ze sm arowniczką zm ontowaną 
od góry. Pod spodem te j tu le i je s t urządzenie szufladkowe, 
zezwalające na przesuwanie p i ły  w  m ia rę  postępu cięcia.

P iła  taka , zamocowana na w ierzchu pala, k tó ry  ma być 
c ię ty  pod wodą na odpow iedniej wysokości, pow inna być

ustaw iona w  ten sposób względem  prądu wody, aby prąd 
nap iera jąc na ru ry  sta low ej ram y dociska ł ostrze p i ły  
do pala.

SPOSÓB W Y C IĄ G A N IA  P A L I Z A  PO M O CĄ PRAS 

H Y D R A U L IC Z N Y C H

Twórca uspraw nien ia : La jos B u r  a i, A n ta l P r o -  
m a e r ,  E rno  A r a n y t o t h ,  T isza lók i Y izm ti E p itó  N . V.

Pomocnicze pale drewniane w b ite  w  ziem ię p rzy  budo­
wach (np. p rzy  budowie m ostów ) w yciąga się po zakoń­
czeniu budowy w  celu ponownego ich użycia.

Pale te w yciąga się zazwyczaj pojedynczo, posługując 
się w ie lokrążkam i, jednakże nie  zawsze się to  udaje i  w tedy 
pa l ta k i pozostaje w  ziem i bezużyteczny.

Obecnie do w yc iągan ia  p a li zastosowano następujący 
sposób:

Pale łączy się param i żelazną belką w  sposób przedsta­
w iony na rysunku , poczem belkę podnosi się za pomocą 
pras hydrau licznych, umieszczonych pod nią.

Pale przym ocowane do be lk i zosta ją  w  ten sposób nieco 
podniesione do g ó ry ; w a rs tw a  z iem i otaczająca pa le zostaje 
rozluźn iona i  p rzy  dalszym  w yc iągan iu  p a li b lokiem  nie 
napo tykam y na trudności.

SPOSÓB W Y R Z U C A N IA  P O P IO ŁU  PO ZA B U R T Ę  
N A  S T A T K A C H

Tw órca uspraw nien ia : B ron is ła w  Rzem powski, w ęg­
la rz  G. A . L . —  s/s „P u ck “ .

W y c ią g a n ie  p a li  za p om o cą  p ras  h y d ra u lic z n y c h
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Pop ió ł z k o tło w n i na sta tkach w yrzucano dotychczas 
poza b u rtę  w  ten  sposób, że kube ł z popiołem  podciągano 
na pokład za pomocą lin y , k tó rą  zaczepiano o sta łe  
u ch w y ty  kub ła , następnie na pokładzie  odczepiano linę  
ze s ta łych  uchw ytów  i  podnosząc kube ł ręcznie na w y ­
sokość około jednego m e tra  w ysypyw ano pop ió ł w  spe­
c ja ln y  o tw ó r w y lo tow y . Obecnie przed otw orem  w y lo to ­
w ym  ustaw iono na sta łe  podstawę do ustaw ien ia  na n ie j 
ku b ła  z popiołem , e lim in u jąc  tym  samym ręczne podno­
szenie go.

Poza ty m , ja k  pokazano na rysunku , s ta łe  uch w y ty  
ku b ła  zastąpiono ruchom ym i, dz ięk i czemu odczepianie 
l in y  s ta ło  się zbędne i  można swobodnym ruchem  w aha­
d łow ym  przechylić  kube ł do o tw o ru  w ylo tow ego w  celu 
opróżnien ia go z popio łu .

U R Z Ą D Z E N IE  DO R O Z R Z U C A N IA  ŁA D O W A N E G O  

ZBO ŻA W  L U K A C H  S T A T K U

G łówną częścią tego urządzenia je s t szybko obraca­
jąca się tarcza 1, w praw iana  w  ruch  przez szczelnie obu­
dowany s iln ik  e lek tryczny  2 z w a łem  pionowym . S iln ik  
przym ocow any je s t do d rew n iane j p la tfo rm y  3.

Tarcza rozrzu tow a 1 posiada specja lny k s z ta łt, a po­
w ierzchn ia  je j ma fa łd y  przebiegające (w  p rzyb liżen iu ) 
w  k ie run ku  prom ien iow ym . K s z ta łt  tych  fa łd  w  rozw in ię ­
ty m  p rze k ro ju  poprzecznym  przedstaw ia lin ia  łam ana A .

Zboże ładowane, doprowadzone z e lewatora do s ta tku  
za pomocą rękaw a rurow ego, zsypu je się w  dó ł tw orząc 
stożek i  j pozostaw iając m ie jsca nie zapełnione w  pob liżu  
ścian. B y  w ype łn ić  i  te  m ie jsca, zawiesza się w  otworze 
(na łańcuchach) opisane urządzenie (nazwane „ro z rz u tn i-  
cą zbożową“ ). Po u ruchom ien iu  s iln ika  2 zboże sypiące 
się z rękaw a na obracającą się tarczę 1 je s t odrzucane 
s iłą  odśrodkową w  k ie ru n ku  ścian.

Tarcze rozrzu tow e są zm ieniane w  zależności od w ie l­
kości lu ku  na sta tku .

U rządzenie tego rodza ju  m ocnie jszej k o n s tru k c ji m o­
że być stosowane p rz y  ładow an iu  aso rtym entów  drobnego 
węgla.

Tw órca usp raw n ien ia : Paw eł R yg ie lsk i, k ie ro w n ik  b iu ­
ra  portowego —  Zarząd P o rtu  w  Szczecinie.

W  celu w ye lim inow an ia  c iężk ie j p racy rob o tn ików  —  
trym e ró w , stosuje się urządzenie w ed ług  nin ie jszego po­
m ys łu  do rozrzucan ia  ładowanego zboża w  lukach sta tku . 
Szkic tego urządzenia oraz sposób jednego zastosowania 
p rzeds taw ia ją  rysun k i.

U R Z Ą D Z E N IE  W  S A M O C H O D Z IE  

DO S A M O C ZY N N E G O  W Y Ł A D O W A N IA

Zaczerpnięto z „M a łe j M echan izacji w  górniczo-kopal- 
n ianych przedsięb iorstw ach“ , w  opracowaniu In s ty tu tu  
„G ip ro zo ło to “ , M oskwa 1946 r.
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Proponowana kon s tru kc ja  urządzenia w  samochodzie 
c iężarow ym  zezwala na dokonywanie w y ładow an ia  rud y , 
p iasku , to r fu  i  innych sypkich m a te ria łó w  przez samego 
szofera bez pomocy robotn ików .

W zdłuż pud ła  samochodu przym ocow uje się za pomo­
cą śrub t rz y  be lk i k s z ta łtu  k linow ego 1, k tó ry c h  górne po- 
-wierzchnie m a ją  pochyłość 1:20 w  k ie ru n ku  ty lnego  koń ­
ca pudła.

N a belkach tych  leży spawana ram a 4 z pięciom a 
■wałkami 5 z odcinków r u r  gazowych o średnicy 51 m m , 
nasadzonych na okrąg łe  p rę ty . N a  w a łkach  5 m ieści się 
p la tfo rm a  3, wykonana z 25 m m  desek, m ająca z czoło­
w e j s trony  pionową ściankę przym ocowaną dwoma za­
s trza ła m i. P la tfo rm ę  można toczyć po be lkach na w a ł­
kach; w  celu zm niejszenia ta rc ia  na do lnej je j s tron ie  

. p rz y b ija  się p łasko w n ik i stalowe. Po środku podłużnych 
boków i  nieco n iże j p la tfo rm y  3 przym ocowane są na k ła d ­
k i  2 (po jedne j z każdej s trony ) z p ó ło k rą g ły m i w yc ięc ia­
m i, a końcowa część ra m y  4 je s t zaopatrzona w; podpórk i 
zaw iasowe, o k tó re  p rz y  w y ładow yw an iu  mogą się opierać 
n a k ła d k i 2. W około tych  podpórek obraca się p la tfo rm a . 
Przednia część p la tfo rm y  je s t połączona łańcucham i 6 lub  
lin a m i s ta lo w ym i ze środkową częścią dna pud ła  samo­
chodu i  posiada h a k i ryg lu jące .

W  celu w y ładow an ia  odchyla się ty ln ą ; ściankę pudła, 
odczepia się ha k i i  nadaje samochodowi m a łą  szybkość. 
W sku tek  szarpnięcia na ładowana p la tfo rm a  3 stacza się 
po pochyłości dopóty, dopóki n a k ła d k i 2 p la tfo rm y  nie 
op rą  się o zawiasowe ram y. P la tfo rm a  p rz y jm ie  położe­
nie  pod kątem  45°, w  k tó ry m  je s t u trzym yw a na  łańcucha­
m i. P rz y  n iedużym  przesuw ie samochodu p la tfo rm a  zo­
sta je  opróżniona.

Po ukończeniu w y ładow an ia  k ie row ca samochodu pod­
nosi p la tfo rm ę  za je j ty ln y j brzeg, wsuwa ją  w  pudło i  za­
m yka ty ln ą  ścianką pud ła  samochodu.

Zastosowanie opisanego urządzenia da je znaczną 
oszczędność robocizny.

K O L E J K A  L IN O W A  D O W O ŻĄ C A  M IE S Z A N IN Ę  

B E T O N O W Ą  DO B U D O W Y  F IL A R Ó W  M O STU

Tw órca usp raw n ie n ia : Tadeusz K  u m k  a, k ie row n ik , 
P ow ia to w y  Zarząd D rogow y w  Lesku.

U rządzenie w  sam ochodzie do sam oczynnego ładow ania

K o le jk a  lin o w a  dow ożąca  m ie s z a n in ę  b e to n o w ą  do b u d o w y  
f i la r ó w  m o s tu

M ieszaninę betonową do budowy f i la ró w  m ostu dowozi 
się zw yk le  za pomocą taczek. D la  um ożliw ien ia  prze jazdu 
taczek z brzegu rze k i do budowanych f i la ró w  sporządza się 
to ry  z desek ułożonych na rusztow an iu .

Podczas odbudowy zniszczonego m ostu na Sanie w zb ie­
ra jące  gw a łtow n ie  w ody rze k i zn iszczy ły  rusztow anie, 
a u trz y m u ją c y  się przez czas d łuższy w ysok i stan wody 
w  rzece un ie m oż liw ia ł wybudowanie nowych rusztow ań.

celu w ięc term inowego w ykonan ia  robó t wybudowano 
do dowozu m ieszan iny betonowej do budowanych f ila ró w  
m ostu prostą  ko le jkę  linow ą, obsługiw aną ręcznie.

U rządzenie to , uw idocznione na rysun ku , składa się 
w  zasadzie ze sta low ej l in y  nośnej, rozp ię te j na odpo­
w iedn ie j wysokości ponad ko ry te m  rzek i, oraz z kosza 
z dnem otw ieranym . Kosz sporządzony zosta ł z desek. 
Jeden koniec l in y  nośnej je s t przym ocowany do głęboko 
wkopanego pala, d ru g i zaś zaczepiony w  urządzeniu s łużą­
cym  do odpowiedniego naciągan ia lin y . Kosz je s t zaw ie­
szony na haku przym ocowanym  do kó łk a  z row kiem , k tó re  
porusza się po lin ie  nośnej. Do haka dołączona je s t cienka 
lin k a  sta lowa, używ ana do regu low an ia  b iegu kosza oraz 
do jego w yciągan ia  z pow ro tem  na brzeg rzek i.

Kosz je s t nape łn iany na m ie jscu w yrobu  m ieszan iny be­
tonow ej, np. na p rzyczó łku  m ostu. Po zw o ln ien iu  s ta lowej 
l in k i reg u lacy jn e j, obsług iw anej ręcznie, załadowany kosz 
sunie po lin ie  nośnej dz ięk i pochyłości pow sta łe j w sku tek 
zw isu l in y  nośnej w  k ie ru n ku  budowanego f ila ra ,  gdzie 
m ieszanina betonowa zosta je w yładow ana w  żądanym 
m ie jscu przez o tw arc ie  k la p y  dennej. Po zam knięciu dna 
pus ty  kosz zostaje w yc ią g n ię ty  za pomocą w yże j w ym ie ­
nionej l in k i reg u lacy jn e j z pow rotem  na przyczó łek w  celu 
ponownego załadowania go m ieszaniną.

Praca p rz y  zastosowaniu te j ko le i linow e j zosta ła un ie­
zależniona od stanu wód i  zosta ła wykonana szybciej n iż 
p rz y  stosowaniu przewozu taczkam i (w  norm alnych w a­
runkach ) i  p rzy  te j samej ilośc i pracow ników .

R obotn icy, k tó rz y  m ie li być zajęci p rzy  taczkach, zosta li 
przesunięci do robó t p rzy  p rzygo tow an iu  i  za ładow yw aniu 

m ieszaniny.

U rządzenie w yże j opisane może służyć do dowozu ró w ­
nież innych m a te ria łó w  potrzebnych do budowy po up rzed­
n im  zastosowaniu go do tego celu.
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Do dowolnego regu low ania  położenia kosza pod w zg lę­
dem wysokości, wskazane je s t umieścić pom iędzy koszem 
a k rążk iem  linow ym  w ie lokrążek łańcuchowy lub  in n y  odpo­
w iedn i przyrząd.

S ZK ŁO  JA K O  IZ O L A C J A  P O ZIO M A  B E TO N O W Y C H  

Ł A W  F U N D A M E N T O W Y C H  I  M U R Ó W

Twórca uspraw nien ia : A d o lf W  i 11 e 1 s, In s ty tu t 
T echn ik i Budow lanej w  W arszaw ie.

U spraw n ien ie  dotyczy zastosowania szkła do izo lac ji 
poziom ej betonowych ła w  fundam entow ych i  m urów . Do 
izo lac ji poziom ej betonowych ła w  fundam entow ych i  m u­
rów , w  celu zabezpieczenia ich przed w ilgoc ią , może być 
zastosowane szkło w  gatunkach pośledniejszych, a więc 
lane surowe o grubości 3 m m , inspektowe lub  odpadkowe 
w  postaci stłuczek o n iezbyt m ałych w ym iarach.

D la uzyskania poziom owej w a rs tw y  izo lacy jne j, należy 
po zabetonowaniu ła w y  fundam entow ej dokładnie w y ró w ­
nać je j górną pow ierzchnię do poziom u i,  zan im  nastą­
p iło  zw iązanie betonu, u łożyć na n ie j ta f le  szkła w  styk. 
S tyk i t a f l i  szk ła  na leży p rz y k ry ć  paskam i lub kaw a łkam i 
szk ła  tak , aby zakład w yn os ił 3 cm z każdej strony. W  celu 
zabezpieczenia przed przesuwaniem  się należy paski 
i k a w a łk i szkła p rzyk le ić  smołą, lep ik iem  lub obrzucić za­
praw ą cementową.

W  celu uzyskania na m urow anej ścianie poziom ej 
w a rs tw y  izo lacy jne j należy izo low any p rze k ró j ściany po­
k ryć  w yrównawczą w a rs tw ą  zapraw y cementowej ( 1 : 3 )  
i  u łożyć na n ie j ta f le  szkła, zanim  nastąp i związanie za­
p raw y. N akładan ie ta f l i  szkła i  p rzyk ryw an ie  s tyków  na­
leży wykonać w  ta k i sam sposób, ja k  w  przypadku izo ­
low ania betonowych ła w  fundam entow ych.

Izo lac ja  szklana powinna być ostrożn ie p o k ry ta  
w a rtsw ą  zapraw y o grubości od 2 do 3 cm ta k , aby zacho­
wane by ło  w łaściw e położenie pasków, pokryw a jących  
s ty k i t a f l i  szkła.

M urowanie ścian na izo la c ji szklanej można rozpocząć 
po stężeniu zapraw y.

W  przypadkach dużego zw ilgo tn ie n ia  ścian fundam en­
tow ych izo lac ja  szklana je s t skutecznie jsza od izo lac ji 
smołowej.

R Y N IE N K A  N A  P R ZY B O R Y  DO D E S E K  

K R E Ś L A R S K IC H

T w ó ica  usp iaw n ien ia : Eugeniusz B ą k ,  re fe re n t tech­
n iczny, K a tow ick ie  Zak łady P rzem ysłu W ęglowego.

R yn ienk i czy też skrzyneczki, zna jdujące się p rzy  
deskach k reś la rsk ich  różnego typu , przym ocowane są 
zw yk le  do desek na s ta łe  tak , iż  p rzy  zm ianie położenia 
deski ryn ie n ka  lub skrzyneczka zm ienia rów nież pochyle­
nie, a znajdujące się w  n ie j p rzyb o ry  przesuw ają się lub 
w ypadają , w sku tek czego mogą ulec zniszczeniu. Obecnie 
zaprojektowano ryn ienkę osadzoną ruchomo. R yn ienka 
taka, przedstaw iona na rysunku , je s t przym ocowana do 
deski za pomocą 2 lub  3 zawiasów. Po środku ry n ie n k i lub

skrzyneczki do je j spodu przykręcony je s t w sporn ik , po łą­
czony zawiasowo ram ieniem  nastawczym  z podstawą deski 
rysunkow e j, ja k  to uw idacznia rysunek.

Ryn ienka u trzym u je  się zawsze w  położeniu poziom ym , 
niezależnie od pochylenia deski.

R y n ie n k a  n a  p rz y b o ry  do  d c^e k  k re ś la rs k ic h

SPOSÓB P R Z E P R O W A D Z A N IA  P O M IA R Ó W
W T E R E N IE  N A  P O D S T A W IE  S T A Ł Y C H  K Ą T Ó W  

P O C H Y L E N IA

Tw órca uspraw nien ia : inż. W acław  K ł o p o c i ń s k i ,  
Państwowe Przedsiębiorstw o M iernicze, O ddzia ł w  W ar­
szawie.

W ysokość p ik ie t (s tanow iska ła ty )  m ierzonych metoda 
tachym etryczną oblicza się ze w zoru :

1) h =  'k  . I . 100 . sin 2 a

w  k tó ry m : h oznacza wysokość p ik ie ty , a —  k ą t pochy­
lenia , l  —  różnicę odczytów (sk ra jnych  n ite k  teodo litu ) na 
łacie, liczba 100 —  sta łą  p rzyrządu , w yn ika jącą  z tak iego 
doboru ką ta  E, pod k tó ry m  w idz i się odcinek na łacie m ię­
dzy s k ra jn y m i n itka m i, aby Va c tg  E =  100. P om iar prze­
prowadza się celując teodolitem  na ła tę  i  odczytując na 
kole poziom ym  i  p ionowym  teodo litu . Następnie posługu­
ją c  się danym i l  i  a w yszuku je  się h z tab lic  Jordana, 
z suwaka tachym etrycznego lub  z nom ogram ów.

T a k i sposób postępowania zabiera zby t dużo czasu, 
s tw arza m ożliwość popełn ien ia błędu w  in te rpo low an iu  h 
p rzy  użyciu  tab lic  tachym etrycznych, a ponadto w ym aga 
stosowania dużej liczby  trudn ych  do nabycia tab lic  i  su­
waków. Obecnie uproszczono sposób przeprowadzania po­
m ia rów  stosując określone k ą ty  pochylenia ta k  dobrane, 
aby zależność h  od l  z w /w  w zoru  b y ła  m ożliw ie  prosta  
i  ła tw a  do obliczenia, np. a =  Oo 34’4 (podzia ł stopn iow y) 
lub Og 64c (podzia ł gradow y)

'A  sin 2 a =  0,01
W tedy: h =  1.

Poniżej podano tabelkę przedstaw ia jącą prostą  zależ­
ność l i  od l  p rzy  określonych i  odpowiednio dobranych
kątach a.

li 0 01 1 p rz y a - 0» 17’2 lub Og 32c<MII 1 a =  I«  08 ’8 l g  28c
h .=  3 1 a =  1» 43 ’2 l g  92c

II 1 u  =  2» 17 ’6 2g  56c
h  =  5 1 u  =  2» 52 ’0 3g 20c
h  = 1 0 1 a =  5« 44 ’0 6g  41c

Zam iast odczytyw ania ką tów  a i  w yszukiw an ia  h 
z tab lic  tachym etrycznych, obserw ator nastaw ia określony 
k ą t a, a w artość wysokości p ik ie ty  oblicza pamięciowo, 
m ając dany odczyt l.

Czynności te  n ie  w ym aga ją  stosowania tab lic  i  su­
w aka oraz znacznie przyśp ieszają wykonanie prac po lo- 
wych.
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DYNAMOMETR HYDRAULICZNY — MEMBRANOWY

N ie je d n o k ro tn ie  p o w s ta je  z a g a d n ie n ie  zb a d a n ia  s ity  
n a c ią g u  w  e le m e n ta c h  ro z c ią g a n y c h  p o r to w y c h  b u d o w li 
h y d ra u lic z n y c h , ja k  ś c ią g i k o tw ic z n e  ś c ia n e k  szcze lnych  

n a b rze ży , ś c ią g i łączące  p a le  k o tw ic z n e , s i ły  w y s tę ­

p u ją c e  p rz y  e k s t ra k c ji p a li itp .

W  ty m  c e lu  M o rs k i I n s ty tu t  T e c h n ic z n y  z a p ro je k to w a ł 
d y n a m o m e tr  h y d ra u lic z n o -m e m b ra n o w y .

U k ła d  u rz ą d z e n ia  do b a d a n ia  n a c ią g u  p rę tó w  ro z c ią ­
g a n ych  je s t p rz e d s ta w io n y  n a  za łą czo n ym  ry s u n k u . W  w y ­
p a d k u  b a d a n ia  śc iągu  k o tw ic z n e g o  ś c ia n k i szcze lne j 
um ieszcza  s ię  d y n a m o m e tr  w  w y k o p ie , s p e c ja ln ie  wy*vO 
n a n y m  d la  um ieszcze n ia  tego  a p a ra tu . Ś c iąg  k o tw ic z n y  
p rze ch o d z i p rzez ś ro d e k  w y k o p u . P rz e d  za ło że n ie m  d y ­
n a m o m e tru  n a  śc iąg  n a le ż y  go zabezp ieczyć od ro z c ią ­
g a n ia , gdyż  w  m ie js c u  z a m o n to w a n ia  a p a ra tu  ko n ie czn e

1 . P o m p k a  
S1. K ram
3. M a n o m e tr
4. K a m a  d y n a m o m e tru , ta k  ja k  10 
3 . Ś c iąg  r a m y  d y n a m o m e tru
6. T ło k

7. P rz y k ry w a  k ie ru ją c a
8. M e m b ra n a
9t C y lin d e r  d y n a m o m e tru

10. R am a  d y n a m o m e tru
11. N a k rę tk a  ściągow a 
12.. S koba

13. Ł e b e k  c ię g ła  k o tw ic z n e g o  
14,. N a k rę tk i  ściągow e 
15. Ś ru b y  ściągow e 
lft. R a m a  m o c u ją c a  c ięg ło
17. ś ru b y  m o c u ją c e  ra m ę
18. C ię g ło  k o tw ic z n e

Spośród w ie lu  system ów dynam om etrów  został w y b ra ­
n y  ten  ty p  ze w zg lędu na prosto tę  jego k o n s tru k c ji i  m oż­
ność jego w yko n a n ia  w  średnio w yposażonym  w arsztac ie  
m echan icznym . Ponadto dynam om etr tego ty p u  n ie  da je 
w yd łu że ń  badanego prę ta , co m og łoby w p ły n ą ć  na n a ru ­
szenie p ro s to lin ijn o śc i badanego ob iektu . G ra  w  dynam o 
m etrze op isywanego ty p u  jest zn ikom o m a ła  w  po rów na­
n iu  do dynam om etrów  in n y c h  typó w , ja k  sprężynowe, h y -  
d ra u liczn e -tło ko w e  i  inne p rzy rzą dy  proste  w  kon s tru kc ji, 
i ła tw e  do w y k o n a n ia  w  n iedużych w a rszta tach  m echa­
n icznych . W y e lim in o w a n ie  w spom n iane j w yże j g ry  (luzu) 
zdecydowało o w yborze  w łaśn ie  tego ty p u  dynam om etru .

jest w yc ięc ie  odcinka ściągu na pew nej długości. D la  ta ­
k iego zabezpieczenia s łuży r a m a  m o c u j ą c a  (16) ze 
ś r u b a m i  ś c i ą g  o w y m i  (17), k tó rą  na k łada  się na 

ściąg k o tw ic z n y  (18) i  zam ocow uje się ś r u b a m i  (17) 
z obydw u końców . W  ten  sposób po w yc ię c iu  części ścią­
gu odległość pom iędzy końcam i pozostałych odc inków  
ściągu pozostaje n iezm ienna. Po w yc ię c iu  odpow iedn ie j 

d ługości p rę ta  i  założeniu s t r z e m i o n  (12) końce ścią­
gu (13) rozku w a  się, w yksz ta łca ją c  pó łokrąg łe  g łó w k i p rzy 
nag rzan iu  p a ln ik ie m  ace ty lenow ym . Z e  s t r z e m i o n a m i  
(12) łączy się r a m a  d y n a m o m e t r u  (10).
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D ynam om etr składa się z: c y l i n d r a  p o d s t a w y  
(9), t ł o k a  (6), p o k r y w y  (7). P o k ry w a  służy jednocześ­
n ie  ja k o  k ie ro w n ic a  t ło k a  d la  jego rów nom ie rnego  nac is­
ku . O s ta tn im  elem entem  k o n s tru k c y jn y m  dynam om etru  
jes t m e m b r a n a  (8). C y lin d e r (9) na pe łn ia  się o le jem  
za pomocą p o m p k i (1). W yko n u ją c  tę  czynność na leży 
zw róc ić  szczególną uw agę na u m ie ję tne  nape łn ien ie  cy ­
lin d ra . N a leży w  ta k i sposób nape łn iać c y lin d e r (2), m a­
n o m e tr (3) oraz w szys tk ie  przew ody o liw ą , aby n ie  dopuś­
cić  do pozostaw ania pęcherzyków  p o w ie trza  w  ca łym  
system ie h y d ra u lic z n y m  dynam om etru . Po n a le ży tym  na ­
p e łn ie n iu  o liw ą  dynam om etr w m o n to w u je  się do w spom ­
n ia n ych  w yże j s trzem ion (12), a n a k r ę t k ę  ś c i ą g  o - 
w ą  (11) dociąga się do końca, t j .  do pełnego naciągu. Po 
u s ta w ie n iu  urządzenia apara tu  w e w ła ś c iw y m  m ie jscu 
zw a ln ia  się n a k r ę t k i  n a c i ą g o w e  (14) ra m y  m ocu­
jące j. Z  tą  c h w ilą  dynam om etr je s t pod obciążeniem , sta­
now iąc  ja k b y  część sk ładow ą ściągu i  p rzekazu jąc  siłę 
z je d n e j części rozciętego ściągu na drugą. M ożem y w ięc  
p rzys tąp ić  do obserw acji. Z m ia n y  obciążeń w  ściągu w y ­
kazu je  m an om e tr (3).

W  op isyw anym  dynam om etrze pow ie rzchn ia  tło k a  d y ­
nam om etru  w yn o s i 50 cm 2, a w ięc  jedna atm osfe ra c iś­
n ien ia  odpow iada 50 kg. naciągu. C iśn ien ie  to  zostaje 
przekazane na t ło k  (6) i  m em branę dynam om etru  (8), 
a poniew aż ciecz w  danym  w y p a d k u  jes t p ra w ie  nieściś­
liw a , w ięc  m an om e tr (3) będzie w y k a z y w a ł ciśnienie. 
P ękn ięc ie  lu b  ścięcie m em b ran y  jes t w  danym  w yp a d ku  
w ye lim ino w an e .

O m aw ian y  dyn am om etr je s t ob liczony na 15 ton , t j .  
na 300 atm . M an om e tr zaś jes t ob liczony na m aks. c iśn ie­
n ie  do 400 atm ., co s tw arza  op tym a lne  w a ru n k i p racy 
m anom etru .

Po zakończeniu obse rw ac ji zak łada  się pom iędzy strze­
m io n a m i (12) up rzedn io  p rzyg o tow any  ściąg; po usun ię ­
c iu  ra m y  (16) p rz e jm u je  on na siebie ca łk o w ite  obciążenie 
całego u s tro ju

G dyb y  zaszła potrzeba badania u s tro jó w  pod obciąże­
n iem  ponad 15 ton , ten  sam dyn am o m etr może być z ła t ­
wością przystosow any do now ych  w ie lk o ś c i obciążenia, 
np. do 30 ton , pod w a ru n k ie m  zastąp ien ia  m anom e tru  na 
400 atm . m anom etrem  na 1000 atm .

Ten sam dynam om etr może m ieć zastosowanie do róż­
no rod nych  badań, gdzie zachodzi po trzeba określen ia  s i­
ły  naciągow ej, ja k  to  m a m ie jsce p rz y  dźw igach, p rzy  
e k s tra k c ji p a li p róbnych , o k re ś la n iu  uc iągu  h o lo w n ik ó w  
i  innych .

Na t le  op isanej w yże j k o n s tru k c ji dyn am o m etru  h y ­
drau licznego m em branow ego p ragnę podz ie lić  się k ilk o m a  
w a żn ie jszym i szczegółami k o n s tru k c y jn y m i, k tó re  u w y ­

p u k li ły  się w  czasie kon s tru o w a n ia  i  k a lib ro w a n ia  k i lk u  
dynam om etrów  tego typu .

P rzy  ko n s tru o w a n iu  dyn am o m etrów  m em branow ych  
zachodzą zazw yczaj dw a w yp a d k i, m ia n o w ic ie : 1. dyna­
m om e tr p ra cu je  na d ług ich  przew odach o liw n y c h  z w ię ­
kszą ilośc ią  sk rę tó w  i  za łam ań ko lan kow ych , lu b  2) dyna­
m om e tr p ra cu je  na k ró tk ic h  i  p ro s tych  przew odach o liw ­
nych.

O pisany w yże j dyn am o m etr 15/30 ton  jest, oczyw iście, 
type m  dyn am o m etru  pracującego na k ró tk ic h  i  p ro s tych  
przew odach o liw n ych , n ie  posiada jących w iększe j ilo śc i 
sk rę tó w  i  załam ań.

W  n in ie jszym  rozw ażan iu  chodzi o na leżyte  ob liczenie 
ś redn icy  c y lin d ra  i  t ło k a  dynam om etru , k tó re  posiada du ­
że znaczenie d la  zachow ania się m em brany. Z  p ra k ty k i 
bu do w y k i lk u  dynam om etrów  m em branow ych  oraz z doś­
w iadczen ia  nad ich  k a lib ro w a n ie m  w yn ios łem  n ie k tó re  
spostrzeżenia i  w ysn u łe m  w n io s k i, k tó re  p o z w o liły  na 
uzyskan ie  p ra w id ło w y c h  w skazań na m anom etrze.

Co, m ia now ic ie , w p ły w a  na p ra w id ło w ość  w skazań 
m anom etru? Czy średnica c y lin d ra , czy też średnica t ło ­
ka? W iadom o przecież, że w  dynam om etrze m em brano­
w y m  t ło k  c iśn ie  na m em branę, a w ięc  m us ia ła by  być m ia ­
rod a jna  średnica c y lin d ra , gdyż t ło k  m usi zawsze być 
m n ie jsze j ś redn icy  od c y lin d ra , o pa rę  setnych m m , bo 
inaczej n ie  w szed łby do cy lin d ra . D ośw iadczenie w yka za ­
ło, że na leży się op ierać p rzy  k o n s tru o w a n iu  dynam om e­
tró w  o przew odach k ró tk ic h  na średn icy  cy lin d ra . W  ty m  
bow iem  w y p a d k u  t ło k  w tłacza  m em branę do c y lin d ra , 
a średnica tło k a  m usi być ob liczona w e d łu g  średn icy  cy ­
lin d ra .

Inacze j rzecz się przedstaw ia  p rzy  ko n s tru o w a n iu  dy­
na m om e tró w  m em branow ych  o przew odach d łu g ich  i  k rę ­
tych . W  ty m  bo w iem  w y p a d k u  je s t iizyczną  n iem oż liw oś­
c ią  usunąć ca łkow ic ie  re sz tk i pow ie trza  z system u h y d ra u ­
licznego p rzy  jego nape łn ian iu  o liw ą . P rzy  ko n s tru o w a ­
n iu  na leży ob liczyć n ie  ty lk o  średnicę c y lin d ra , lecz ró w ­
nież średnicę tłoka , z uw zg lędn ien iem  grubości m em brany. 
T łum aczy się to  oko licznością, że w  system ie h y d ra u lic z ­
n y m  zn a jd u je  się w iększa objętość o liw y  oraz pew na ilość 
p o w ie trza  (k tórego niie m ożna by ło  usunąć w  idea lny spo­
sób), k tó re  u lega ją  śc iskan iu , a m em brana z m ię k k ie j 
m iedz i u lega d e fo rm a c ji c y lin d ra , p rzy  czym  je j zew­
nę trzna  po w ie rzchn ia  w yksz ta łca  się w e d łu g  średn icy  cy­
lin d ra , zaś w ew nę trzna  w e d łu g  średn icy  tło ka . W  ty m  
w ięc  w yp a d ku  na leży ob liczać średnicę t ło k a  ja k o  ró ż n i­
cę pom iędzy średn icą  c y lin d ra  i  dw iem a g ru bo śc iam i 
m em brany. M em brana  zaś w in n a  posiadać ściśle okreś lo­
ną  grubość, dostosowaną do czułości dynam om etru , a w ięc  
od 1 do 0,5 m m  i  pow in na  być w yko na na  ze zm iękczonej 
m iedz i czerw onej.

Z PRAC BIEŻĄCYCH
PRACE NAD KOROZJĄ STALOWYCH  

ŚCIANEK SZCZELNYCH

Is tn ie n ie  w  naszych portach różnych k o n s tru k c ji h y ­
d ro techn icznych , w  k tó ry c h  sta low a ścianka szczelna od­
g ryw a  ro lę  nośnego e lem entu, s taw ia  spraw ę w a lk i z k o ­
ro z ją  ty c h  e lem entów  w  szeregu na jw a żn ie jszych  p ro b le ­

m ó w  te c h n ik i b u d o w n ic tw a  portow ego. P ro b le m o w i tem u  
udzie la  się bardzo w ie le  u w a g i w e  w szys tk ich  państwach, 
zwłaszcza w  tych , k tó re  m a ją  bezpośredni dostęp do m o­
rza.

A c z k o lw ie k  badan ia  prow adzone w  ty m  k ie ru n k u  rzu ­
c iły  ju ż  dużo ś w ia tła  na zagadnienia ko ro zy jn e , to  je d n a k  
zależność procesów zachodzących w  s ta li od chem icznego 
i  b io logicznego sk ła du  w o d y  m o rs k ie j, ód ru c h u  ru m o ­
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w iska , fa lo w a n ia , p rą dó w  itp . je s t zby t skom p liko w a na  
i  n ie  da je  się uch w yc ić  w  ja k ieś  je d n o lite  ram y. P ow yż­
sza okoliczność pow odu je  konieczność każdorazow ych ba­
dań w  w a run kach , ja k ie  rzeczyw iśc ie  w ys tę p u ją  w  da­
n y m  z b io rn ik u  w odnym .

Zagadn ien ie k o ro z ji s ta lo w ych  ścianek szczelnych zos­
ta ło  w s taw ione  przez M o rs k i In s ty tu t  T echn iczny do p ro ­
g ram u prac badaw czych ju ż  w  r. 1949 i, postaw ione do 
d ysku s ji na k o n fe re n c ji rzeczoznawców i  p rze d s ta w ic ie li 
za in teresow anych in s ty tu c ji wybrzeża, znalazło c a łk o w itą  
aprobatę w szys tk ich  zebranych.

, K o rzys ta jąc  z is tn ie n ia  p rz y  P o litechn ice  G dańsk ie j Z a­
k ła d u  K o ro z ji, M o rs k i In s ty tu t  Techn iczny z w ró c ił się do 
niego z p ropozyc ją  rozpoczęcia badań w  ty m  k ie ru n k u  i, 
zna lazłszy ta m  pełne zrozum ien ie  i  za in teresow anie p ro ­
blem em , z le c ił Z a k ła d o w i prow adzen ie  badawczych prac 
w  r. 1950. K osz ty  w szys tk ich  ty c h  badań w  r. 1950 po­
k r y ł  M . I. T.

Prace om aw iane rozpoczęły się ju ż  w  lu ty m  1950 r. 
i  w  p ierw szem  stadium , o b ję ły  dośw iadczenia w  s k a li la ­
b o ra to ry jn e j, m ające na celu w y ja śn ie n ie  przebiegu k o ro z ji 
w  w odz ie  różnych  basenów p o rto w ych  G dańska i  G dyn i 
oraz m oż liw ośc i zm nie jszenia k o ro z ji ścianek przez zasto­
sowanie och rony ka to d o w e j p rzy  użyc iu  różnych m e ta li 
lu b  ic h  stopów.

W  ty m  celu został skons truow any spec ja lny  p rzyrząd  
do autom atycznego przem iennego zanurzan ia  badanych 
próbek w  w odzie  m o rsk ie j, gdyż obszar zn a jd u ją cy  się na 
g ra n icy  pow ie trze  —  w oda jest z re g u ły  d la  s ta li n a jn ie ­
bezpieczniejszy. P rzyrząd  ten został skons truow any w  ten 
sposób, że pozw a la ł na jednoczesne obs ług iw an ie  k i lk u  
próbek ze s ta li w y c ię te j z e lem entów  śc ianki, k tó re  co k i l ­
kadz ies ią t m in u t zanurza ł częściowo do zb io rn ika  z w odą 
m orską. Po u p ły w ie  następnych k ilk u d z ie s ię c iu  m in u t na ­
stępowało au tom atyczne w yn u rza n ie  się próbek. W  ten 
sposób zosta ły  sztucznie s tw orzone w a ru n k i, na k tó re  
ścianka szczelna jes t narażona p rzy  w ahan iach  poziom u 
w o d y  w  basenie, czy też p rz y  fa lo w a n iu . Część próbek 
uży tych  do doświadczeń by ła  chron iona  m etodą ka todow ą 
przez różne m eta le , in n e  p ró b k i n ie  b y ły  chronione. U sta­
lono w  ten sposób skuteczność zabezpieczenia s ta li przez 
użyte do tego celu m eta le , a poza ty m  w y typ o w a n o  stopy, 
k tó re  o ka zyw a ły  na jw iększą  zdolność zapobiegania z ja ­
w iskom  ko ro zy jn ym .

W  następnym  s tad ium  prac założone zosta ły stacje  
dośw iadczalne w  różnych  basenach p o rtó w  Gdańska 
i  G dyn i, w  celu spraw dzenia w y n ik ó w  la b o ra to ry jn y c h  
badan w  w a ru n ka ch  te renow ych . O bserw acje i  ścisłe po­
m ia ry , dokonyw ane na p róbkach  m a łych  w y m ia ró w  zanu­
rzonych  przez k i lk a  m iesięcy w  wodzie, p o tw ie rd z iły  w y ­
n ik i uzyskane w  la bo ra to riu m  oraz u ja w n iły  że agre­
sywność w ód p o rto w ych  n ie  jes t sta ła  na różnych g łę ­
bokościach tego samego basenu. Dośw iadczenia p ro w a ­
dzone w  okresie  od czerwca do paźdz ie rn ika  p o z w o liły  na 
o trzym an ie  c y fr  ch a ra k te ryzu ją cych  szybkość postępu k o ­
ro z ji w  różnych  basenach p o rto w ych  i  na różnych  g łę ­
bokościach, zarów no p róbek  n ie  ch ron ionych  ja k  i  ch ro ­
n ionych .

Szybkość postępu k o ro z ji p róbek n ie  ch ron ionych  w a ­
ha ła  się w  g ran icach od 2,542 g ram ów  z 1 m 2 po w ie rzchn i 
na dobę do 6,891 g ram ów  z 1 m 2 p o w ie rzchn i na dobę 
w  po rc ie  gdańskim , a w  G d yn i od 3,526 g do 7.609 g na 
dobę z jednego m e tra  kw a dra to w eg o  pow ie rzchn i. Szyb­
kość postępu k o ro z ji p róbek  ch ro n ionych  w yka za ła  p rzy

użyc iu  n ie k tó ry c h  stopów  spadek do 0,07 g z jednego m e­
tra  kw a dra to w eg o  p o w ie rzchn i ch ron ione j na dobę.

W  basenie p o rtu  gdańskiego stw ie rdzono  ba rdz ie j 
in te nsyw ne  ko ro do w an ie  na w iększych  głębokościach, 
podczas gdy w  basenach gdyńsk ich  szybcie j ko ro d o w a ły  
p ró b k i umieszczone b liż e j pow ie rzchn i. Dotychczasowe 
badania zarów no w  w a ru n ka ch  la b o ra to ry jn y c h , ja k  też 
w  w a ru n ka ch  te renow ych  u ja w n iły  w ystępow an ie  ty lk o  
e lek tro -chem iczne j k o ro z ji, n ie  u ja w n iły  na tom ias t w ys tę ­
pow ania  k o ro z ji m ik ro b io lo g iczn e j.

P rzeprow adzana rów no leg le  do badań analiza che­
m iczna w ód p o rto w ych  od lu tego  aż do lis topada w łą cz ­
n ie  w yka za ła  w ahan ia  zasolenia od 0,28 °/o do 0,75 %  
w  G dańsku i  od 0,62 %  do 0,8% w  G dyn i. Jednocześnie 
przez Z ak ła d  K o ro z ji P o lite c h n ik i G dańsk ie j zosta ły  pod­
ję te  p ró b y  och rony ścianek szczelnych przez podłączan ie 
do zew nętrznego źród ła  prądu. Pon ieważ p ró b y  la b o ra ­
to ry jn e  w  ty m  k ie ru n k u  n ie  d a ły  w y n ik ó w  po zy tyw nych , 
założono w  je d n ym  z basenów stację badawczą d la  p rze­
p row adzen ia  doświadczeń w  w a ru n ka ch  te renow ych . 
Dośw iadczenia te po lega ły  na zanurzen iu  do w o d y  od­
c in ka  śc ia nk i szczelnej oraz anody g ra fito w e j, p rzy  czym  
zarów no ścianka ja k  i  anoda b y ły  podłączone nieza leżnie 
od ogólne j sieci e lek tryczne j. Ścianka szczelna p o k ry ła  
się w  k ró tk im  czasie na lo tem , pod k tó ry m  n ie  ko ro do w a ła  
zupełnie. O bserw acje w  okresie  czterom iesięcznym  n ie  
w yka zą ły  żadnych ś ladów  rdzy. T a k ie  same w y n ik i uzys­
kano  p rzy  um ieszczeniu anody g ra fito w e j w  g runc ie  n a ­
brzeża. W  ten sposób na leży uznać, że ta  os ta tn ia  m e to ­
da ro k u je  duże nadz ie je  i  że celowe je s t p row adzen ie  
da lszych badań w  k ie ru n k u  je j szczegółowego opracow a­
n ia . Na podstaw ie dotychczasowych w y n ik ó w  M o rs k i 
In s ty tu t  Techn iczny op racow ał p ro g ra m  dalszych prac, 
w  k tó ry m  po ło ży ł nac isk  na szczegółowe w y ja ś n ie n ie  na ­
stępu jących  zagadnień:

a) zależności przebiegu k o ro z ji od głębokości i  pó r ro ­
k u  i  rozłożenia je j w  czasie,

b) zachow ania się ścianek s ta low ych  na g ra n icy  g ru n t 
—  woda,

c) opracow an ia  m e tody  och rony ścianek s ta lo w ych  
przez podłączan ie do zew nętrznego źród ła  p rą d u  i  zbada­
n ia  w p ły w u  p rą d u  na in n e  e lem enty k o n s tru k c ji h y d ro ­
technicznych.

P rog ram  został om ów iony  i  zaakcep tow any na ko n fe ­
re n c ji rzeczoznawców i  p rze ds taw ic ie li za in teresow anych 
in s ty tu c ji.  Część p ra c  la b o ra to ry jn y c h  w chodzących do 
tego p ro g ra m u  została zlecona Z a k ła d o w i K o ro z ji p rzy  
P o litechn ice  G dańskie j.

P. S.

W YCECHOW ANIE AREOMETRU

In s ty tu ty  naukow o-badaw cze w in n y  dostosować swą 
pracę do po trzeb k ra ju . W in n y  w y jaśn iać  i  rozw iązyw ać 
zarów no poważne zagadnienia p ro du kcy jne , ja k  i  p rzy jść  
z pomocą ro b o tn ik o w i, te c h n ik o w i i  in ż y n ie ro w i w  ich  
codziennej pracy. R ea lizu jąc  powyższe, M IT  op racow uje  
n ie  ty lk o  rozleg łe  p ro b le m y p rze m ys łu  okrętowego, lecz 
równocześnie udz ie la  ra d  u ła tw ia ją c y c h  pracę palacza 
i  m echan ika  okrętowego, w y ja ś n ia  n ie raz drobne tru d n o ś ­
ci, na ja k ie  na po tyka  w  sw ym  tw ó rczym  w y s iłk u  o k rę - 
tow iec -  rac jon a liza to r.
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Jednym  z p rz y k ła d ó w  p ra cy  M IT  na ty m  od c inku  m o­
że być w yją,śn ien ie  dotyczące używ an ia  a reom e trów  f i r ­
m y  '„H ezzan ith “ , k tó re  przekazane zostało PRC i  P  w  od­
pow iedz i na ich  prośbę o w ycechow an ie  tego p rzyrządu .

A re o m e tr ten, uw ido czn ion y  na szkicu, w y k o n a n y  ca ł­
k o w ic ie  z m e ta lu , je s t sołom ierzem , s łużącym  do k o n tro lo ­
w a n ia  zaw artośc i so li w  w odzie  k o tło w e j lu b  w y p a ro w - 
n ik u  (ew aporatorze). M in e ra ły  rozpuszczone w  w odzie  
k o tło w e j, tw orzące  tzw . „zaw artość so li , sk ła da ją  się n ie  
ty lk o  z c h lo rk u  sodu (NaC l), lecz posiada ją  w  p rz y b liż e ­
n iu  nas tępu jący  sk ła d  (zależnie od zasolenia m orza):

ch lo re k  sodu N aC l 0,5 4,0%>
siarczan w a p n ia  CaSOi 0,3 -1- 0,4%
tle n e k  m agnezu M gO  1,0 -h  l,3°/o

Pozostałe s k ła d n ik i, w ys tępu jące  w  m n ie jszych  iloś ­
ciach, pom in ię to . S o lom ierz okreś la  sum aryczną zaw artość 
ty c h  so li w  w odzie  k o tło w e j na zasadzie po m ia ru  gęstoś­
ci roz tw o ru .

Pon iew aż ciężar w ła ś c iw y  ro z tw o ru  zależy rów n ież  od 
te m p e ra tu ry , p o m ia r m u s i odbyw ać się w  ściśle okreś lo ­
ne j tem peraturze . Jako  na jko rzys tn ie jszą  tem pe ra tu rę  
po m ia ru  p rz y ję to  93,4’°C  =  200°F z u w a g i na  to, że, wg. 
dośw iadczenia, ta ką  tem p e ra tu rę  osiąga w oda pobrana 
bezpośrednio z k o tła . Spadek te m p e ra tu ry  od 100°C do 
93,4°C je s t spow odow any w ym ia n ą  c iep ła  z otoczeniem  
przez okres czasu m iędzy pob ran iem  a w yko n a n ie m  po­
m ia ru .

Jednostką zasadniczą jes t 1/32, co odpow iada 3,13% 
zaw artośc i s o li w  wodzie. Jest to  średnia zaw artość so li 
O ceanu A tla n ty c k ie g o . D la  B a łty k u  zasolenie w yn os i oko­
ło  1/4 te j zaw artośc i, a w ięc  jedną  podz ia łkę  na s k a li so- 
lo m ie rza  (w  tem p. 93,4° C). P raw id łow ość  w skazań so lo- 
m ie rza  m ożna spraw dzić, W kłada jąc go do w o d y  s ło dk ie j 
w  tem pe ra tu rze  93,4°C. W skazanie p rzy rzą du  w in n o  w y ­
nosić  w ówczas „ze ro “ . Dopuszczalne zasolenie w o d y  k o t ­
ło w e j w yn o s i 3/32, co odpow iada 9,4%.

P rzekazu jąc powyższe w y jaśn ien ie , M IT  u m o ż liw ił 
p ra k tyczn e  stosowanie so lom ierza do c iąg łe j k o n tro li za­
solen ia w o dy  k o tło w e j, co p rzyczyn i się n ie w ą tp liw ie  do 
u sp raw n ie n ia  p racy  ko tłó w .

S ekcja  D o ku m e n ta c ji M IT  w y k o n a ła  w  k w ie tn iu  i  m a ­
ju  br. 101 rękop isów  k a r t  d o kum e n tacy jn ych  o tem atyce 
dz ia łu  żeg lug i i  po rtó w , ze szczególnym uw zg lędn ien iem  
urządzeń p rze ładunkow ych .

Z  w y d a w n ic tw  w e w nę trznych  skorzysta ło  w  przecią­
gu tych  dw óch m iesięcy 25 osób lu b  in s ty tu c ji,  w yp oży ­
czając ogółem  125 egz. tłum aczeń w ew nę trznych .

S kom p le tow ano 42 egz. w y d a w n ic tw  w e w nę trznych , 
bogato ilu s tro w a n y c h  pow iększen iam i ne ga tyw ów  i  od­
b itk a m i're f le k s o w y m i, w y k o n a n y m i przez w łasne la b o ra ­
to riu m .

K s ięgozb ió r M IT  pow iększy ł się o 53 k s ią żk i z im p o rtu , 
w  w iększości obe jm u jące  tem a tykę  k o n s tru k c ji o k rę to ­
w ych  i  bu d o w n ic tw a  portowego. Zastosowanie ra d a ru  do 
obsług i p o rtó w  i  s ta tkó w  na m orzu  znalazło obecnie 
w  księgozbiorze szersze uw zg lędn ien ie .

P rz y ję to  6 tłum aczeń w y d a w n ic tw  w ew nę trznych .

S ekcja  D o ku m e n ta c ji naw iąza ła  ściśle jszy k o n ta k t 
z K lu b e m  R a c jo n a liza to ró w  p rzy  PB P B W . W y n ik ie m  te ­
go k o n ta k tu  jes t o trzym yw a n ie  z K lu b u  R a c jon a liza to ró w  
do konyw anych  przez n ich  tłum aczeń, k tó re  zosta ją przez 
nasze la b o ra to r iu m  ilus trow a ne . W  ten  sposób o trzym a ­
liś m y  następu jące tłum aczen ia  w y d a w n ic tw  w e w n ę trz ­
nych : 1. N r  133 —  O po w ie rzchn iach  po trzebnych  na stocz­
n iach  s ta tk ó w  spaw anych —  ze szwedzkiego; 2. N r  134 —  
U rządzenia e lek tryczne  pods tac ji t ra k c y jn y c h  —■ z ro s y j­
skiego; 3. N r  135 —  A p a ra ty  i  u rządzenia p rą du  zm ien­
nego w ysok iego nap ięc ia  —  z rosy jsk iego.

N A JN O W S ZE  T Ł U M A C Z E N IA  W Y K O N A N E  P R ZE Z  
M . I.  T. DO U Ż Y T K U  W E W N Ę TR ZN E G O

—  Spawalnictwo na stoczniach brytyjskich. Z czas.
„T h e  S h ipp . W o rld  a. Shipb. &  M ar. Eng. 
N ew s“ , N r  2796 z 15. I. 1947. (T y t. o ryg . „ B r i ­
t is h  S h ipya rds W e ld in g “ ). T łu m . z jęz. an g ie l­
skiego.

—  6-tonowy dźwig portalowy o napędzie dieslow- 
skim. Z „ In s tru c t io n  B oo k“  (T y t. oryg. „6 -to n  
po rta le  D iesel -  E le c tr ic  C rane“ ). T łum . z jęz. 
angielskiego.

—  Teoria prądów falow ania w  zastosowaniu do 
podmywu dna przed budowlam i na brzegach
morskich. A u to r  —  René Lesbordes, z czas. 
A nna les des Ponts et Chaussées“ , N r  1, stycz.- 

lu ty  1950. (T y t. oryg. „L a  thé o rie  des „cou ran ts  
de hou le “  app liquée aux a ffo u ille m e n ts  au 

d ro it  des ouvrages v e rtic a u x  en bo rdu re  de la  
m e r“ ). T łu m . z jęz. francuskiego.

—  Elektryczne ekstensometry opornikowe. A u to r
—  Rochey, z czas. „C iv i l  E ng in .“ , N r  533, lis t. 

1950. (T y t. oryg. „S tra in  Gauges in  C iv il E n ­
g in e e rin g “ ). T łum . z jęz. angielskiego.

—  O bliczen ie ścianek szczelnych w  grunc ie  spo­
istym. A u to r  —  K o llb ru n n e r, z w y d . „P rocee­
d ings o f I I  In te rn . Confer., R o tte rdam , czerw. 
1948“ . (T y t. oryg. „C a lc u la tio n  o f sheet p ile  
w a lls  in  cohesive so il“ ). T łum . z jęz. ang ie l­
skiego.

—  N a w ig acy jne  wyposażenie m órz i  rzek. A u to r
—  K ra sze ln iko w , V  rozdz. z „N a w ig a c jo n n o je  
oborudow an ie “ . (T y t. oryg. „M ie to d  s tw o rn o - 
w o  ob o rudow an ia “ ). T łum . z jęz. rosy jsk iego.

N r  15

N r  48

N r  124

N r  125

N r  127

N r  130
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