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

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

Ogrom pracy przygotowawczej spraw ił, że sam 
Kongres byl w łaściw ie ty lko  je j podsumowaniem, 
a żądaniem jego było ostateczne (Sprecyzowanie 
wniosków z pracy tej płynących. W nioski te w yra ­
z iły  się w szeregu rezolucji szczegółowych, doty­
czących poszczególnych dyscyplin wiedzy, oraz w 
k ilku  rezolucjach o znaczeniu ogólnym.

Odkładając omówienie rezolucji szczegółowych 
w zakresie interesującym czytelników „Techniki 
i Gospodarki M orsk ie j“  do cyklu artyku łów  w yb it­
nych specjalistów —  uczestników Kongresu, prze­
widzianego w  numerach następnych, podajemy n i­
żej przegląd wniosków ogólnych.

Najważniejsza rezolucja dotyczyła włączenia się 
nauki do realizacji P lanu 6-letniego. Przytaczamy 
ją  w całości, ze względu na wagę poruszonego za­
gadnienia. B rzm i ona następująco:

„P ierw szy Kongres Nauki Polskiej, obradujący w d ru ­
g im  roku pom yślnej rea lizac ji w ielkich zadań Planu 6-let­
niego, stwierdza konieczność jeszcze silniejszego związania 
nauki i naukowców z życiem całego narodu, powiązania 
twórczych wysiłków pracowników nauki z w ysiłkam i wszyst­
kich ludz i pracy naszego kraju. Z dumą stw ierdzamy nie­
bywały rozwój pokojowego budownictwa gospodarczego i 
kulturalnego w Polsce, z radością w itam y nowe w ielkie za­
k łady przemysłowe, które wyrastają w Nowej Hucie, w D w o­
rach, na Żeraniu, w Wizowie,, w Wierzbicy, w /.ublin ie, w 
Częstochowie, na Śląsku i na Ziemiach Odzyskanych, umac­
niając siłę i  suwerenność Rzeczypospolite/.

/ esteśmy głęboko przekonani, że osiągnięcie celów zakreś­
lonych przez P lan 6-le tn i dźw ignie nasz naród na wyższy 
poziom, zapewni mu dobrobyt i pełny rozkw it życia ku ltu ­
ralnego. Także przed nauką polską otw iera ją się. w związku  
z tym  nieograniczone możliwości dalszego i  szybkiego roz­
woju.

Aby te w ielkie cele osiągnąć, aby skutecznie i przedter­
minowo wykonać zadania Planu 6-letniego, nauka nasza 
powinna stać się prawdziwą dźw ignią postępu technicznego 
i  kulturalnego. W m inionych latach, w toku odbudowy i  roz­
budowy gospodarczej Polski Ludowej, m ieliśm y liczne p rzy­
kłady świadczące o tym, że przodujący naukowcy polscy ro­
zumieją swój obowiązek wobec narodu i historyczne zadania,, 
jak ie  przed n im i stoją.

Odbudowaliśmy i  rozbudowaliśmy uczelnie i  warsztaty  
pracy naukowej. Kształcim y liczne, ja k  n igdy dotąd, za­
stępy budowniczych nowego życia, budowniczych szczęśliwe­
go ju tra  naszej Ojczyzny.

Coraz więcej wiążemy nasze prace badawcze z potrze­
bami tego budownictwa, uczestniczymy w wykonywaniu za­
dań, jakie naród sobie wytyczył. Dotyczy to  przede wszyst­
kim  przedstaw icie li nauk technicznych i  innych związa­
nych bezpośrednio z budownictwem socjalistycznym. Jednak­
że naród nasz, budujący lepszy ustró j społeczny, przebudo­
wujący swe życie na nowych, naukowyh podstawach, potrze­
buje wzmożenia twórczości naszej nauki, wszystkich je j dzie­
dzin. Nauka polska musi śm iało podjąć opracowanie zagad­
nień przyszłościowych, związanych z perspektyw icznym i 
planam i, które wykraczają i  poza okres 6-letni, które prze­
w idują niepomiernie wyższy rozwój techniki, gospodarki 
i ku ltu ry  narodowej. Nauka musi więc również wybiegać 
naprzód, a tym  samym pogłębiać i  rozszerzać, wzbogacać 

. i uzupełniać swą tematykę badań.

Deklarując gotowość pełnego włączenia się nauki do 
pracy nad wykonaniem zadań Planu Narodowego, Pierwszy 
Kongres Nauki Polskie j apeluje do wszystkich naukowców 
polskich, aby ożyw ieni uczuciem patrio tyzm u i  umiłowaniem  
nauki:

1. S kup ili swe w ys iłk i na podstawowych problemach 
badawczych, których rozw iązania domaga się realizacja P la­
nu 6-letniego.

Są to w ielkie i  szczytne zadania: śmiałe badania geo­
logiczne i nowe rozw iązania w zakresie wydobycia, przerób­
k i i  uszlachetniania rud i  kopalin krajowych, a więc rozbu­
dowa bazy surowcowej Polski; problemy naukowe i  nauko­
wo-techniczne w ie lk ie j chemii oparte o węgiel, a więc budo­
wa i rozbudowa produkcji syntetycznego kauczuku, pa liw  
sztucznych, tworzyw  sztucznych wszelkiego rodzaju, nowych 
włókien sztucznych, nowych barwników; problemy nauko­
wo-badawcze współczesnego przemysłu maszynowego i mo­
toryzacyjnego, mechanizacja i  automatyzacja produkcji prze­
mysłowej; problemy naukowo-badawcze w dziedzinie elektro­
techniki i  energetyki, związane z najnowszym i osiągnięciami 
f iz y k i; problemy naukowo-badawcze, związane z budową no­
wych i przebudową starych m iast i osiedli, w (pa rc iu  o no­
woczesną technikę budownictwa; problemy naukowo - ba­
dawcze związane z realizacją zadań podniesienia wydajności 
gleb, wysokości zbiorow, poziomu hodowli.; problemy nau­
kowo-badawcze, związane z walką o ochronę zdrow ia lu d ­
ności, o na jbardziej pomyślny rozwój fizyczny i  duchowa 
młodego pokolenia.

2. Aby tw o rzy li teoretyczne podstawy dla  badań nauko­
wych, do rozw iązywania bieżących problemów, rozw ija jąc  
wszystkie dziedziny wiedzy w oparciu o postępową ideolo­
gię i  metodologię.

3. Aby w iąza li swą pracę naukową z warsztatam i p ro­
dukcyjnym i i poparli swą wiedzą i doświadczeniem nowato­
rów, racjonalizatorów i przodowników naszej produkcji w 
ich twórczych wysiłkach, przyśpieszając tą droga postęp tech­
niczny.
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4. Aby p rzyczyn ili się do szerokiego upowszechnienia 
zdobyczy wiedzy i krzewienia światopoglądu naukowego, 
szybkiego wdrażania osiągnięć nauki w praktykę życia go­
spodarczego i  społecznego.

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

P ierwszy Kongres Nauki Polskiej deklaruje gotowość 
pełnego czynnego uczestnictwa wszystkich naukowców po l­
skich we wspaniałym dziele budownictwa socjalistycznego , 
gwarantującego ro z k w its i lę  i  szczęście naszej wyzwolonej 
Ojczyzny“ .

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

Polska Akademia Nauk będzie najwyższą in s ty ­
tucją naukową w Polsce, a działalnością swą obej­
mie cały kra j. Naczelnym zadaniem Akadem ii bę­
dzie wszechstronny rozwój nauki polskiej, pogłę­
bianie i rozw ijan ie  dorobku światowej m yśli nau­
kowej oraz współdziałanie w  planowym w ykorzys­
tan iu  naukowych osiągnięć dla celów budownictwa 
socjalizmu w  Polsce.

Jako spadkobierczyni najszczytniejszych tra ­
dycji nauki polskiej, Polska Akademia Nauk, w 
oparciu o dorobek i doświadczenie wszystkich dzia­
łających dotąd zrzeszeń i ins ty tuc ji naukowych 
oraz w  oparciu o cały zespół pracowników nauko­
wych Polski Ludowej, spełniać będzie swe don io­
słe zadania dla dobra państwa i nauki.

Powołano również komisję organizacyjną PAN, 
złożoną z 30 osób.

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

Apel wzywa naukowców całego świata do roz­
w ijan ia  nauki dla celów pokojowych. Nauka bo­
wiem może wszystkim  mieszkańcom naszego globu 
zapewnić dobrobyt i ku ltu ra lne życie, godne współ­
czesnego człowieka.

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

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

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

Prof. Tadeusz Ocioszyński
Gdańsk

ROLA GOSPODARSTWA MORSKIEGO
W BUDOWANIU PODSTAW SOCJALIZMU W POLSCE

Budowanie podstaw socjalizmu —  konieczny 
etap tworzenia w  Polsce ustroju socjalistycznego

Budowanie podstaw socja lizm u stanow i g łów ­
ną, is to tną treść w ie lk iego  zespołu zadań, s fo rm u­
łow anych w  sześcioletnim p lan ie  gospodarczym 
Polski Ludow ej. P rezydent Bolesław B ie ru t w y ra ­
z ił to konkre tn ie  i  jasno: „P la n  6 -le tn i to plan. 
k tó ry  stw orzy mocne i  niewzruszone podstawy no­
wego u s tro ju  społecznego w  Polsce, podstawy so­
c ja lizm u “ *).

Naród po lsk i odbywa w ięc marsz do socja liz­
mu. P ragnie on z likw idow ać ujem ne sku tk i prze­
szłości feuda lno-kap ita łis tyczne j, p ra g n ie — zgodnie 
z ka tegorycznym i p raw am i rozw o ju  historycznego 
—- zorganizować swój dalszy b y t na zasadach spo­
łecznego w ładania środkam i p rodukc ji, zniesienia 
w szelk ich fo rm  w yzysku  i ucisku, w yzw olen ia  no­
w ych  potężnych s ił w y tw órczych  w  masach spo­
łecznych, wszechstronnego rozw o ju  p ro d u kc ji

* )  B u d u je m y  g m a c h  P o ls k i  S o c ja lis ty c z n e j —  P rz e m ó w ie n ie  
n a  V  P le n u m  K C  P Z P R  w  dtn. 16. V I I .  1950, w y d . K s ią ż k a  i  W ie ­
dza, W a rs z a w a  1950, s t r .  8.

i  u jęcia procesów w ytw arzan ia , podziału i  w ym ia ­
n y  w  ram y p lanów  gospodarczych, czy li pragnie 
ś w i a d o m e g o  k i e r o w a n i a  sw oim i losami 
po l in i i  postępu i  wszechstronnego rozw oju.

Cele te  nie mogą być osiągnięte bez w a lk i, bez 
pokonyw ania różnych trudności, a przede wszyst­
k im  bez przejścia k o l e j n y c h  e t a p ó w  ro z ­
w ojow ych, czy li bez przejścia przez okres budow y 
samych podstaw socjalizmu. Marsz do socjalizm u 
odbywa się w  h is toryczn ie  określonych, ko n k re t­
nych w arunkach rzeczywistości (jak  np. pozosta­
łości feuda lno-kap ita lis tyczne, zniszczenia w o jen ­
ne, pomoc, p rzyk ład  i  doświadczenia Z. S. R. R „ 
w a lka o pokój itd .) i  w a ru n k i te m usi uwzględniać. 
Tak w ięc socjalizm , sam w  sobie stanow iący p ie rw ­
szą f a z ę  r o z w o j o w ą  fo rm a c ji kom unistycz­
nej, poprzedzany jest fazą przejściową, przygoto­
wawczą —  fazą budow y podstaw socjalizmu. Sta­
l in  m ów i: „T a  epoka historyczna niezbędna jest n ie  
ty lk o  dla stworzenia gospodarczych i  k u ltu  ra łnych  
przesłanek do zupełnego zwycięstwa socjalizmu, 
lecz i  po to ,, by  dać p ro le ta ria to w i możność, po 
pierwsze —  wychować i  zahartować samego siebie 
jako siłę zdolną do rządzenia kra jem , po drug ie —
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wychować na nowo i  przerobić w a rs tw y  drobno- 
mieszczańskie w  k ie ru n ku  zabezpieczającym orga­
nizację p ro d u kc ji socja lis tyczne j“ *).

Budowanie podstaw socjalizm u w  Polsce jest 
w łaśnie św iadom ym  tw orzeniem  przesłanek (wa­
runków ) po litycznych, gospodarczych i  k u ltu ra l­
nych dla wszechstronnego i  trw a łego zrealizowa­
nia nowego us tro ju  społecznego. P lan Sześcioletni 
m ob ilizu je  dla tych  celów ogromne ilości sił, za­
pa łu i  o fiarności szerokich mas pracujących w  P o l­
sce, tw o rzy  potężną bazę m ateria lną przez szybki 
rozw ó j przem ysłu, ro ln ic tw a  oraz przez rozbudowę 
zasobów energetycznych, przekształca ilościową 
i  jakościową s tru k tu rę  zatrudnien ia  p rodukcy jne ­
go oraz podziału pracy zarówno w  ska li w ew nętrz- 
no -kra jow e j ja k  i  m iędzynarodowej, uniezależnia 
k ra j od ko n tro li, w p ły w u  i  w yzysku  m onopolistycz­
nego kap ita łu  m iędzynarodowego oraz od oddzia ły­
wania u jem nych sku tków  powszechnego kryzysu  
kap ita lizm u. Prezydent B. B ie ru t m ów i: „D opiero 
bow iem  wyższa technika um ożliw ia  wysoką w y ­
dajność pracy człow ieka i  stwarza w a ru n k i dla 
wydatnego wzrostu dobrobytu  i  k u ltu ry  całego na­
rodu, dobrobytu  i  k u ltu ry  mas pracujących, bez 
czego n ie  ma socja lizm u“ .**)

Sprostanie ty m  w ie lk im  zadaniom i  w iążą­
cej się z n im i w ie lke j odpowiedzialności h is to rycz­
nej wym aga pełnej ś w i a d o m o ś c i  c e l ó w  
i m e t o d  działania. Świadomość ta przenikać m usi 
każdego obywatela k ra ju , dotyczyć m usi każdego 
problem u, objętego Planem Sześcioletnim: ty lk o  
wówczas realizacja p lanu będzie zapewniona, a 
w ięc zapewnione będą rów nież w ie lk ie  jego aele,,, 

L  ty lk o  wówczas socjalizm  będzie demokracją. !-' J 
Na tle  tych  założeń ogó ln ych 'sp ró b u jm y  roz­

patrzeć jedno określone zagadnienie: ro ię  i  zna­
czenie gospodarstwa morskiego w  Polsce na tle  
zadań okresu przejściowego do socjalizmu. Chodzi
0 zanalizowanie, ja k ie  znaczenie ma ten specyficz­
n y  z e s p ó ł  s i ł  W y t w ó r c z y c h ,  zwjiązany 
z posiadaniem przez Polskę rozległego wybrzeża 
morskiego, dla procesu budow y podstaw socja liz­
mu. Chodzi o zbadanie, czy morze, tzn. dostęp 
nasz do jego bogactw na tu ra lnych  oraz do bieg­
nących po n im  w ie lk ich  szlaków ko m u n ika cy j­
nych, a w ięc określony zespół m ożliwości gospo­
darczych, k tó re  w  naszej h istorycznej przeszłości 
n igdy  dostatecznie a k tyw ne j ro li nie odgryw a ły  
—■ ma, lub  może mieć jakieś konkretne, realne zna­
czenie, i  ja k  gospodarstwo m orskie łączy się z za­
dan iam i budowania w  Polsce podstaw socjalizm u.

Odpowiedź na te pytan ia  stanowić może p rzy ­
czynek do pogłębienia wskazanej powyżej świado­
mości celów oraz metod działania na specyficz­
nym , ale c iekaw ym  odcinku zagadnień gospodar­
czych w  Polsce Ludow ej na przeżyw anym  obec­
nie etapie rozwoju.

Kapitalistyczny monopol transportu morskiego

K ap ita lizm , niezależnie od istniejącego podzia­
łu  klasowego, podz ie lił narody św iata ną silne
1 słabe, na przodujące i  zacofane, na bogatć i b ied­
ne, na rządzące i  rządzone, na w yzyskujące i  w y -

*) Z a g a d n ie n ia  le n in iz m u  w y d . K s ią ż k a , W a rsza w a  1949, 
s tr .  33. ’

**) B u d u je m y  g m a c h  P o ls k i s o c ja lis ty c z n e j,  j .  w ., s tr .  10.

zyskiwane. W n ik liw ą  i  wszechstronną analizę te ­
go procesu podziału i jego sku tków  dają w  dzie­
łach swoich k lasycy m arks izm u-len in izm u Marks, 
Engels, Len in  i  S talin.

G łów nym  sku tk iem  tego podziału, a także 
jego zam ierzonym  i  konkre tn ie  rea lizow anym  ce­
lem, b y ł i  jest w yzysk kap ita lis tyczny, rozszerze­
nie w yzysku  poza granice etnicznej osiadłości na­
rodów europejskich i  poza granice po lityczne me­
tro p o lii im peria lis tycznych, nadanie w yzyskow i 
ska li m iędzynarodowej, św iatow ej. Ham ując lub  
w yko le ja jąc  no rm a lny  rozw ój w ie lu  narodów, 
zwłaszcza narodów az ja tyck ich  i  wschodnio-euro­
pejskich, m iędzynarodowy ka p ita ł m onopolistycz­
ny  na jskutecznie j uzależnia ł od siebie źródła su­
rowców, siłę roboczą i  ry n k i zby tu  na w ie lk ich  
obszarach świata. Dzia łanie to  nabrało szczegól­
nej wyrazistości w  im peria lis tyczne j fazie rozwo­
ju  fo rm a c ji kap ita lis tyczne j (tzn. u  schyłku  X IX  
i  w  początkach X X  w.) i  powodowało pogłębie­
n ie  jaskraw ych  dysproporc ji w  św ia tow ym  po­
dziale dóbr i  w  św ia tow ym  układzie s ił w y tw ó r­
czych. Len in  m ów i: „M onopole, o ligarchia, dąże­
nia do panowania zamiast dążeń do wolności, w y ­
zysk coraz w iększej liczby  m ałych albo słabych 
narodów przez garstkę najbogatszych albo n a j­
s iln ie jszych narodów  —  wszystko to zrodziło te 
szczególne cechy im peria lizm u, k tó re  zmuszają do 
charakteryzowania go jako  kap ita lizm u  pasożytn i­
czego* albo gnijącego“  *).

Jedną z dziedzin, w  k tó rych  d y s p r o p o r c j e  
rozw o ju  gospodarczego zarysowały się ze szcze­
gólną siłą  i  wyrazistością, by ła  i  jest dziedzina 
transportu  morskiego. Podbój świata, jego podział 
i  w yzysk nie m ogły odbywać się bez opanowania 
m orskich szlaków kom un ikacy jnych , bez zmono-1 
polizowania m orskich  środków  transportow ych, 
gdyż n ie  b y ły b y  z przyczyn oczyw istych ani sku­
teczne, ani trw a łe . Toteż dzieje św iata kap ita lis -: 
tycznego to przede wszystkim , zwłaszcza od epo-( 
k i w ie lk ich  odkryć, tzn. od przełom u X V  i  X V I 
w., w a lka  o w ładztw o morskie, w a lka  o panowa­
nie nad szlakam i m orskim i.

N ie tu  jes t m iejsce na szczegółowe przedsta­
w ien ie  dzie jów  tych  w alk. D la celów niniejszego 
opracowania w ystarczy, je ś li wskaże się na liczby 
obrazujące rozw ój stanu posiadania morskiego to ­
nażu handlowego w  ska li św iatow ej w  X X  stu­
leciu.

Rozwój stanu posiadania, tonażu handl. w X X  w. **)

G ru p y  k ra jó w
1900 r. 1939 r. 1950 r.

w tys. BRT — w zaokrąg1.
1. K ra je  o ty p ie  im p e ­

ria lis ty c z n y m  lu b  
zw iązane z n im i:  
S tany Z jedn., A n g lia , 
N iem cy, F ranc ja , Ja ­
ponia, W łochy, H o ­
land ia , k ra je  ska n d y ­
naw skie , H iszpan ia , 
P o rtu ga lia , Belg ia , 
Rosja (do 1914 r.)

24.S00

(85,5%)

54.400

(78,3%)

65.730

(77,7%)

*) Im p e r ia l iz m  ja k o  n a jw y ż s z e  s ta d iu m  k a p ita l iz m u , D z ie ła  
w y b ra n e , w y d . K s ią ż k a  i  W iedza,, W a rsza w a  1949, t. I . ,  s tr .  988. 

* * )  S ta ty s ty k i  L lo y d ‘s R e g is te r o f  S h ip p in g -
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d. c.

G rupy  k ra jów
1900 r. 1939 r. 1950 r.

w  tys. 3RT — w  zaokrąel.

2. K ra je  o ty p ie  k o lo ­
n ia ln y m  lu b  p ó łk o lo - 
n ia ln y m : A m e ry k a  
Płci., D o m in ia  b r y ty j­
skie, k ra je  a z ja tyck ie  
(bez Japon ii), k ra je  
wsch. -  eu rope jsk ie  i  
ba łkańsk ie , E g ip t i  in .

4200

(14,5°/°)

15.040

(21,7%)

18.850

(22,3%)

Z  zestawienia tego w yraźn ie  w yn ika , że żeglu­
ga handlowa została na świecie z m o n o p o l i ­
z o w a n a  przez k ilk a  k ra jów , g łów nie eu­
rope jsk ich  (poza Stanam i Z jedn. i  Japonią), i  to 
g łów nie  k ra jó w  zachodnio-europejskich. W praw ­
dzie, czemu nie można zaprzeczyć, w  okresie m ię­
dzyw ojennym  monopol ten został nieco nadw ątlo ­
ny  jednakże s iln y  wzrost tonażu w  grup ie  k ra - 

. .i°w  im peria lis tycznych  po d rug ie j w o jn ie  św ia­
tow ej, g łów nie  zaś rap tow ny skok potencja łu  to ­
nażowego w  Stanach Zjednoczonych **), wskazuje 
na dążenie do u trzym an ia  p rym a tu  morskiego przez 
św ia t monopolistycznego ka p ita łu  także i  na p rzy ­
szłość. Świadczą o tym  nie ty lk o  globalne liczby 
tonażu posiadanego, ale także liczne inne dowo­
dy, ja k  np.: popieran ie przez Stany Z jedn. odbu­
dow y f lo t  hand low ych Niemiec, Japon ii i  W łoch, 
ożyw ienie (od 1950 r.) działalności stoczni am ery­
kańskich, forsowanie p rz y w ile jó w  dla tonażu 
państw  m etropo lita lnych  w  obrotach z obszarami 
ko lo n ia ln ym i i  po łko lo n ia ln ym i itd . Jak dalece 
zabiegi o u trzym an ie  tego p rym a tu  są silne, wska­
zują na to choćby tak ie  fa k ty , ja k  np." decyzja K a ­
nady w  r. 1950 o lik w id a c ji w łasnej f lo ty  dom i­
n ia lne j na rzecz f lo ty  b ry ty js k ie j, zahamowanie 
rozw o ju  f lo ty  w  A u s tra lii, a także żeglugowo-m or- 
skie k lauzu le  tzw. „P la n u  M arshalTa“  o p rzyw ile ­
jach akw izycy jnych  f lo ty  am erykańskie j (teza 
podzia łu przewozów „ f i f t y  —  f i f t y “ ), w rog i sto­
sunek do p rób em ancypacji żeglugowej A rg e n ty ­
ny, In d y j, E g ip tu , Chile i  in., zakazy sprzedaży 
tonażu poza granice k ra ju  w  A n g lii,  a częściowo 
i  w  Stanach Z jedn. itd .

In n y m i prze jaw am i m onopolu morskiego są 
zjaw iska takie, ja k  np. skupienie o lb rzym ich  in ­
teresów ubezpieczeń m orskich  w  A n g lii,  zwłasz­
cza w  try b ie  m onopolu reasekuracji, po lityczna 
i  strategiczna kon tro la  kana łów  Sueskiego (przez 
A ng lię ) i  Panamskiego (przez S tany Z jedn.) oraz 
licznych  cieśnin m orskich, m onopolistyczne opa­
nowanie św ia tow ych baz bunkrow ych, s iln y  roz­
w ó j k a r te li żeglugowych w  ruchu lin io w y m  itp .

Znaczenie polityczne i gospodarcze światowego 
monopolu transportu morskiego

Z aczn ijm y od konkretnego, i to bardzo św ie­
żego p rzyk ładu , k tó ry  na jlep ie j, na jdob itn ie j, u w y ­
p u k li znaczenie m onopolu żeglugowo-morskiego.

* )  P rz e d e  w s z y s tk im  p rz e z  s ta ły  w z ro s t f l o t y  h a n d lo w e j ZS R R
**) T o n a ż  S ta n ó w  Z je d n . :  1939 r .  —  9.340 ty s . B R T , 1950 r .  —  

27.510 ty s . B R T  (dane  L lo y d 's  R e g is te r) , a w ię c  w z ro s t t r z y k r o t ­
n y .  S ta n y  Z je d n . p o s ia d a ją  o b e c n ie  (1950 r .)  o k . 32,5 p ro c . o g ó l­
n e g o  to n a ż u  ś w ia to w e g o .

G dy rząd Ira n u  pod ją ł k ro k i w  k ie ru n ku  poskro­
m ienia i  w ye lim inow an ia  w yzysku  kap ita łu  b ry ­
ty jsk iego  w  dziedzinie eksploatacji podstawowego 
surowcowego bogactwa Iranu  (ropy na ftow e j) i  
rozpoczął działania w  k ie ru n ku  upaństwow ienia 
kopa ln i oraz ra f in e r ii na ftow ych  w  re jon ie  Abada- 
nu, wówczas m onopolistyczna spółka b ry ty js ka  
A n g lo -Ira n ia n  O leum Co. m. in. zagroziła w y ­
cofaniem z obsługi po rtów  irańsk ich  sw oje j w ie l­
k ie j f lo ty  tankow ców  (stan tonażu tankowego te j 
spó łk i w ynos ił w  1949 r. ponad 1.300 tys. D W T 
oraz ok. 600 tys. D W T w  budowie), co mogło po­
ważnie u tru d n ić  sytuację Iranu  w  zakresie d ys try ­
b u c ji tego p roduk tu  na ry n k u  św iatow ym , a 
przez to w p łynąć w  is to tny  sposób na samą moż­
liwość p rodukc ji. Iran , w sku tek ogólnego zacofa­
nia gospodarczego, spowodowanego -przez jedno­
stronne działania m onopolistów  b ry ty js k ich , n ie  
rozporządzał w łasnym  tonażem tankow ym , a być 
może (m. in. dz ięk i is tn ien iu  założonego w  1934 r. 
m iędzynarodowego ka rte lu  tonażu tankowego) nie 
m ógłby także liczyć na pomoc ze s trony f lo t  tan ­
kow ych  N orw eg ii, H o land ii, czy Stanów Zjedn., 
czy li m óg łby być skutecznie ham owany w  swoich 
decyzjach przez zawisłość transportow ą od obce­
go m onopolisty.

In n ym  drastycznym  przykładem  sku tków  n ie - 
równom ierności rozw o ju  s ił w y tw órczych  w  dzie­
dzin ie transportu  morskiego i działania monopolu 
żeglugowego b y ły  trudności rządu In d y j w  r. 1947 
co do uzyskania tonażu dla dowozu pszenicy do 
głodującego Bengalu. P rzy  ówczesnej w ysokie j 
kon iunktu rze  frach tow e j św ia tow y tonaż tram po­
w y  b y ł za trudn iony na innych  szlakach; w sku tek 
niemożności '.terminowego otrzym ania  dostatecz­
nych środków  przewozowych, głód pochłonął 
wówczas w  Bengalu ok. m iliona  is tn ień  ludzkich .

Powyższe dwa p rzyk ła d y  mogą być bez tru d u  
rozszerzone na dziesią tk i innych  (np. groźba em­
bargo przeciw ko C hińskie j Republice Ludow ej, 
p róby zahamowania polskiego eksportu węgla do 
obszarów tro p ik a ln y  c li przez dyskrym inac ję  ase­
ku racy jną  ze s trony londyńskiego monopolu ubez­
pieczeń pod za/rzutem rzekom ej samozapalności 
tego ładunku, grun tow na zawisłość gospodarstwa 
narodowego B ra zy lii, w  szczególności eksportu ka­
w y, od obsługi przewozowej obcych f lo t  handlo­
wych, itd.).

W  w arunkach św ia tow ych powiązań gospodar­
czych, w  w arunkach m iędzynarodowego podziału 
pracy i  wszechstronnej w ym iany  tow arow e j i n ­
s t r u m e n t  m orsk ie j żeglugi handlow ej ma zna­
czenie podstawowe: m n ie j w ięcej trz y  czwarte 
św ia tow ej w ym ia n y  handlow ej odbyw ają  się na 
szlakach moTskich*). N ierównom ierność rozmiesz­
czenia bogactw  na tu ra lnych  na k u li ziem skiej, 
s ku tk i różnic k lim a tycznych  itd . n ie da łyby  się bez 
transportu  morskiego w yrów nać i  zbilansować. 
Jest to oczywistość, k tó re j n ie  potrzeba szerzej 
udowadniać.

Ś rodki transportu  m orskiego są —  ja k  w yka ­
zano pow yżej —  rozłożone wśród narodów świata 
wysoce n ierów nom iern ie . Apologetyczna nauka 
burżuazyjna :i praktyczna p o lity k a  gospodarcza

*) P a trz  n p - J . H  u  m  1 u  m , Z a g a d n ie n ia  ż e g lu g i ś w ia to w e i,  
w y d . d u ń s k ie , 1943 r .
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państw  kap ita lis tycznych  doskonale zdają sobie 
sprawę z istn ien ia  tych  n ierównom ierności; zna­
ją  one także bardzo dobrze istotę, sens p o litycz ­
no-gospodarczy te j n ierów nom ierności i  po tra fią  
p recyzy jn ie  obliczać korzyści płynące z tego stanu 
rzeczy dla św ia tow ych m onopolistów  żeglugi, ja k  
np. w p ły w  p ro d u kc ji i eksportu usług przewozo­
w ych  na dochód narodowy, na bilans p ła tn iczy, na 
zatrudnien ie  bezpośrednie i  pośrednie, na obniże­
nie kosztów przewozu w łasnych ładunków  (przez 
przerzut części kosztów na ła d u n k i obce), na u trw a ­
lenie i  pogłębienie w p ływ ó w  po litycznych  w  k ra ­
jach obsługiwanych itd . Nauka burżuazyjna um ie 
nawet n iezw yk le  sugestywnie udowadniać, że tak 
być powinno, lu b  że tak  jest w łaśnie na jlep ie j dla 
w szystkich dla obsługujących i  dla obsługiwa­
nych. B urżuazyjna lite ra tu ra  ekonom iczno-m or- 
ska dawała i  daje w  tym  celu obszerne opisy 
s tru k tu ry  gospodarczej k ra jó w  m orskich i  n ie - 
m orskich, uzasadnia „na tu ra lność“  tych  stanów 
rzeczy*), ob iek tyw izu je  statyczne uk łady  rzeczy­
wistości, o k tó rych  skąd inąd dobrze przecie w ia ­
domo, że od pęczątków X V I w. sztucznie b y ły  
kształtowane przez p o litykę  ko lon ia lną i  p ro tek­
c jon izm  hand low y i  żeglugowy, przez w ojnę i  w y ­
muszenia ekonomiczne. Nauka burżuazyjna w c ią ­
gała i  wciąga w  ty m  względzie w  grę argum enty 
z dziedziny geologii, k lim a to log ii, antropogeo- 
g ra fii, h is to rii, socjologii, s ta tys tyk i, nawet f i lo ­
zofii, aby wykazać, że monopolizacja transportu  
morskiego w  k ilk u  k ra jach  jest rzeczą o b ie k tyw ­
n ie  słuszną, h is toryczn ie  niezmienną, korzystną 
dla „szarego człow ieka z u lic y “ , n ie jako n a tu ra l­
ną, a w ięc optym alną **).

Teza ta znajdowała dość szeroki posłuch na 
święcie, zwłaszcza że skuteczniej nawet n iż  po­
wyższe argum enty strzegły je j „bezsporności“  po­
wiązane z żeglugą m onopolistyczne tru s ty  p roduk­
cyjne, monopolistyczne o lb rzym y handlowe, m o­
nopolistyczne banki, ¡rosnące zadłużenia k ra jó w  
zacofanych i  wreszcie potężne f lo ty  wojenne A n g ­
l i i ,  Japonii, Niemiec, W łoch i  Stanów Zjedn., 
oparte o św ia tow y system baz strategicznych. Ca­
ły  ten system stanow ił organiczną jedność, k tó ra  
b ron iła  zajadle zdobytych lu k ra tyw n ych  pozycji. 

\B y ło  zaś czego bronić. W  A n g lii jeszcze w  1923 r. 
dewizowe zyski z żeglugi pozw o liły  pokryć  63% 
d e ficy tu  bilansu handlowego ***), w  N orw eg ii w  
tym że roku  analogiczna liczba w ynosiła  46%. W 
N orw eg ii jeszcze w  okresie m iędzyw o jennym  u- 
dzia ł dochodów z żeglugi w  całości dochodu na­
rodowego sięgał w  pew nych la tach 10%. Znaczną 
ro lę  gra ła żegluga w  s truk tu rze  gospodarczej Ho­
land ii, D anii, Szwecji, Japonii, N iem iec: dzięki 
żegludze w  portach tych  k ra jó w  koncentrow a ły 
się o lb rzym ie  obro ty  handlowe, na k tó rych  boga­

/

) N p . A . K i r k a l d y  w  „ .B r i t is h  S h ip p in g '1, L o n d y n  19X4, 
s tr .  287 n n . ; H . H . T h o m t o n  w  ,,B r i t is h  S h ip p in g " ,  L o n d o n ! 
I I  w y d . ,  1945 r . .  s tr .  76,93 i  i n . ; M ic h a e l L e w i s  w  „S h ip s  and  
S e am en  o f B r i t a in “ , L o n d o n  1946 r „  s t r .  10 n n -, i  w ie le  in n y c h .

* * )  M o n o p o liś c i ż e g lu g o w i u s i ło w a l i  u d o w o d n ić , że w y tw o rz o -  
n y  s ta n  rz e c z y  z a p e w n ia  ś w ia tu  n a jn iż s z e  k o s z ty  p rz e w o z u  m o r ­
sk ie g o , a w ię c  n a jn iż s z y  p o z io m  w a żn e g o  s k ła d n ik a  c e n  to w a - 

o ra z  “ a jk o rz y s tn ie js z e  w a r u n k i  ce n  e k s p o r-  
k o ś c i. * y l  Sta:ie Slę w a ru n k le m  p ow sze ch ne g o  d o b ro b y tu  lu d z -

+ ■ ? N P' w  1??6 r ' d e w iz ° w y  z y s k  n e t to  z ż e g lu g i b y ł  w  W . B r y -
m e ta lm ^vcv ,y  i“ *2 ? e ksP ° r t u  w ę g la , w y ro b ó w  w łó k ie n n ic z y c h , czy  
m e ta lo w y c h , i  z a jm o w a ł w  o g ó ln o ś c i p ie rw s z e  m ie js c e  ja k o  ź ró d ­
ło  z y s k ó w  d e w iz o w y c h  te g o  k r a ju .  J

c iły  się f irm y  ekspedycyjne, m aklerskie, banki, 
tow arzystw a ubezpieczeniowe, hu rtow n ie  im p o r­
towe itd .

B y ły  na tym  systemie rysy, i  to głębokie. W e­
wnętrzna rozterka w  świecie kap ita lis tycznym , 
zaciekła w a lka  o now y podział świata, chaotycz- 
ność procesów in w es tycy jnych  w  ska li św iatowej 
—  wszystko to prow adziło  do dysproporcyj m iędzy 
zdolnością przewozową tonażu a podażą ładunków’ 
na św ia tow ym  ry n k u  frach tow ym , a przez to do 
przew lekłych, ru jn u ją cych  kryzysów , do w yścigu 
subwencyj i  do kapita listycznego etatyzm u żeglu­
gowego. A le  nauka burżuazyjna nie um ia ła  z tych  
z jaw isk wyciągnąć w łaśc iw ych  wniosków : brnę ła 
ona w  apolegetyczną bezradność opisową, w  re je ­
strowanie fa k tó w  i  p róby ag itac ji na rzecz lib e ra ­
lizm u  gospodarczego, czy li w  naw o ływ an ia  do 
cofnięcia rozw o ju  co na jm n ie j o pó ł w ieku.

Transport morski —  element socjalistycznych sił 
wytwórczych

M arksizm  rzu c ił hasło, że nie chodzi o to, aby 
ty lk o  św ia t poznawać, i  to w  .dodatku fa łszyw ie, 
tendencyjn ie, ob iektyw istyczn ie , statycznie go po­
znawać, lecz o to, aby ten ś w i a t  z m i e n i a ć ,  
dynamizować, przekształcać. Socjalizm  pod ją ł i  
prow adzi w a lkę  o przebudowę świata, o inny, no­
w y  świat.

Socjalizm  to wszechstronny i  s ta ły rozw ój go­
spodarczy bezklasowego społeczeństwa, to rozw ój 
jego s ił w y tw órczych  we w szystkich k ie runkach 
i  dziedzinach, to  szybkie odrabianie opóźnień roz­
w o jow ych, spowodowanych tendencyjną, egoistycz­
ną p o lity k ą  m iędzynarodowego (ponadnarodowe­
go) kap ita łu , to usuwanie w ytw orzonych  w  okre­
sie kap ita lizm u  nierówności i  dysproporcyj roz­
w o ju  gospodarczego, to w yrów nyw an ie  życiow ych 
szans narodów, upośledzonych przez ty ran ię  im ­
peria listyczną, to w ytw arzan ie  ekonomicznej ró w ­
ności narodów, konkre tyzu jące j w  sposób n a jb a r­
dziej rea lny i  skuteczny ich  rzeczyw istą równość 
polityczną.

Na te j w łaśnie l in i i  rozum owania leży zagad­
nienie w łaściw e j ro li, znaczenia i  ska li rozw o ju  
transportu  morskiego w  okresie budow y podstaw 
socja lizm u w  Polsce Ludow ej. Dopiero na tym  
szerokim  tle  prob lem  ten nabiera w łaściwego sen­
su, uzysku je  pełną wyrazistość, staje się ca łkow i­
cie zrozum ia ły i  uzasadniony.

Gospodarstwo m orskie narodu, w  szczególności 
zespół gospodarczy transportu  morskiego, tzn. po r­
ty , żegluga handlowa, stocznie, aparat usługowy, 
szkolenie kad r fachowych, adm in istracja  morska 
itd . —  etanow i n ie w ą tp liw ie  pew ien określony 
k o m p l e k s  s i ł  W y t w ó r c z y c h  społeczeń­
stwa, określoną dziedzinę środków p rodukc ji. 
M arks w yraźn ie  zalicza transport, a w ięc i  trans­
p o rt m orski, do zakresu p ro d u kc ji m ateria lne j, 
nazywa go przem ysłem  (przem ysł transportow y), 
uznaje go za odrębną dziedzinę p rodukc ji, podkreś­
la jego doniosłe znaczenie w  rozw o ju  poszczegól­
nych fo rm acy j społecznych itd . *)

Skoro w ięc —  ja k  w yjaśn iono powyżej —  bu­
dowa podstaw socjalizm u to przede w szystk im

1936 r .
iv i a r  k  s, T e o r ie  w a r to ś c i d o d a tk o w e j,  w y d . 

t. I ,  i :  K a p ita ł ,  w y d . ros-, 1949 r . ,  t .  I I .
ro s y js k ie ,,
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rozw ój p rodukc ji, i  to  je j rozw ój wszechstronny, 
całokśzta łtowy, w ie lok ie runko w y, zdefin iow any 
przez planowe funkc jona lne  powiązania poszcze­
gólnych dziedzin p ro d u kc ji m iędzy sobą, to już  
z tego w yn ika , że budowa podstaw socja lizm u w  
Polsce nie może nie uwzględniać w  należyte j ska li 
zagadnień rozw o ju  gospodarstwa morskiego. 
Wszechstronność rozw o ju  gospodarczego w  P o l­
sce n ie  może zamykać się w  samej rozbudowie 
górn ictw a, energetyki, p rzem ysłów  p rze tw ór­
czych i  ro ln ic tw a , nie może nie sform ułow ać swego 
stosunku do p rob lem a tyk i gospodarczo-morskiej. 
Polska nie może z jedne j s trony mieć rosnącą 
produkc ję  węgla i  stali, rosnący przem ysł chemicz­
ny, potężniejącą w ytwórczość ro ln iczą i  hodow­
laną, a równocześnie być zaw isłą od obcego po­
średnictw a w  zakresie podstawowych środków w y ­
m iany zagranicznej, ja k im i są własne p o rty  m or­
skie, w łasny tonaż handlowy, własnę, m aklerstwo, 
ubezpieczenia morskie, k lasy fikac ja  statków , stocz­
n ie  okrętowe, ra tow n ic tw o  morskie, rzeczoznaw­
stwo portow e itd . Socja lizm  świadom ie dąży do 
tego, aby każdy naród m ógł swobodnie rozw ijać 
te w szystkie  dziedziny p rodukc ji, ja k ie  s u w e ­
r e n n i e  uzna za potrzebne dla swoich celów b y ­
towych, i  aby m ógł je  rozw ijać  w  ta k ie j skali, 
jaką  uzna za w łaściwą przy  uw zględn ien iu  swojej 
b a z y  m a t e r i a l n e j  (surowce, k lim a t, poło­
żenie geograficzne, stosunki demograficzne itp .) 
i  uznanej za celową w ym ia n y  z in n y m i narodami.

N ie może to oznaczać autark izm u, an i izo łac jo- 
n izm u gospodarczego, n ie  m usi to być równoznacz­
ne z nacjonalizm em  gospodarczym, ja k  degene­
ro w a ły  się te tendencje w  w arunkach gospodarki 
kap ita lis tyczne j, zwłaszcza w  okresie m iędzywo­
jennym . Socjalizm  n ie  oznacza, ja k  w ie lok ro tn ie  
stwńerdził to S ta lin , z ryw an ia  stosunków w ym ien ­
nych m iędzy narodam i, a w  szczególności z ryw a­
n ia  lu b  ograniczania w ym ia n y  m iędzy k ra ja m i 
socjalizm u a k ra ja m i kap ita lizm u. Socja lizm  ozna­
cza jedyn ie  nadanie ty m  stosunkom fo rm  o b u ­
s t r o n n i e  z r ó w n o w a ż o n y c h ,  fo rm  spra­
w ied liw ych , przede w szystk im  przez uchylenie ele­
m entu zby t jaskraw e j jednostronnej zawisłości 
oraz bezradności wobec wyzysku..

Polska w  przeszłości by ła  w łaśnie skazana na 
taką jednostronną zależność oraz na wyzysk. P ra­
w ie  90% ładunków  po lsk ie j w ym ia n y  zamorskiej 
p rzew oziły  obce sta tk i. P rzychody bander obcych 
z ty tu łu  przewozów ładunków  w  zam orskim  han­
d lu  P o lsk i w  okresie m iędzyw o jennym  szacowano 
na 160 —■ 240 m ilionów  z ł rocznie*), co stanow iło 
m n ie j w ięcej 15% w artości w ym iany  zam orskiej. 
Polska n ie mogła w  tych  w arunkach m ieć dosta­
tecznego w p ły w u  na koszty przewozu morskiego 
sw7oich tow arów  eksportowych czy im portow ych, 
choć koszty te n ie jednokro tn ie  m ia ły  is to tny  w p ły w  
na kszta łtow anie się cen tow arów , a lbow iem  prze­
woźne m orskie może sięgać —  zależnie od rodzaju 
tow aru, odległości przewozowej i  innych  okolicz­
ności —  naw et do 50%, 100% i  w yże j w  stosunku 
do w artości samego tow aru. Jest rzeczą oczywistą, 
że ta k  poważny s k ł a d n i k  c e n y  t o w a r u  nie 
pow in ien  pozostawać poza baczną kon tro lą  zainte­

*) P a trz : A . G a z e ł ł ,  S za cu n e k  w a r to ś c i to w a ro w y c h  u s łu g  
m o rs k ic h , w y d . In s t-  B a łt y c k i,  T o ru ń  1937 r .

resowanego k ra ju , oraz że kon tro la  ta m usi być 
w ykonyw ana skutecznie, a lbow iem  w  przeciw nym  
razie suwerenność k ra ju  w  te j dziedzinie stosun­
ków  gospodarczych przekształca się w  ca łkow itą  
fik c ję . Jedynym  środkiem  tak ie j k o n tro li jest 
w ł a s n y  a p a r a t  transportu  morskiego, czy li 
własne porty , własna żegluga, własne m aklerstwo, 
własna asekuracja morska itd.*)

Zasada ta ma szczególne zastosowanie w  w a­
runkach stykania się gospodarki socjalistycznej z 
gospodarką kap ita lis tyczną. Gospodarka socjalis­
tyczna —■ po pierwsze —  rozw ija  się w  ostre j walce 
z systemami m iędzynarodowych m onopoli kap ita - 

\ lis tycznych, po drug ie —  ze szczególną sk rupu la t­
nością ko n tro lu je  swoje koszty p ro d u kc ji i  w ym ia ­
ny, aby spotęgować procesy akum u lac ji socjalis­
tycznej i  u ła tw ić  szybki postęp re p rodukc ji socja­
lis tyczne j, wreszcie zaś —  in tensyw n ie  rozw ija  sto­
sunki w ym ienne m iędzy k ra ja m i socjalistycznej 
gospodarki p lanowej, opierając się z obu stron na 
bezpośredniości i  na stosowaniu w łasnych środków 
przewozowych zarówno w  zakresie po rtów  ja k  i 
tonażu. W  tych  okolicznościach w łasny aparat 
transportu  morskiego staje się koniecznym  elemen­
tem  i  w a runk iem  praw id łow ości rozw ojow ych go­
spodarstwa narodowego, koniecznym  składn ik iem  
gospodarki p lanow ej, n iezbędnym  instrum entem  
w a lk i o socjalizm.

Realne działanie transportu morskiego w  procesie 
budowy podstaw socjalizmu w  Polsce

Podstawowym  celem, k tó ry  rea lizu je  w  Polsce 
w łasny transport m orski, jes t u n i e z a l e ż n i e ­
n i e  się od m iędzynarodowych m onopolistów  żeg­
lu g i i  handlu, tzn. uzyskanie dostatecznej swobo­
dy ruchów  w  zakresie decydowania o tym , z k im  
i  ja k  u trzym u je  się stosunki w ym iany  tow arow ej. 
Jest to g łów ny sens is tn ien ia  w łasnych portów  i 
w łasnej f lo ty ; to jest isto tą  ins trum enta lizm u żeg­
lugowego.

L ibe ra łow ie  zaprzeczają tem u sposobowń uza­
sadniania celowości is tn ien ia  narodowych f lo t  han­
d low ych: głoszą oni pogląd, że, je ś li jest ładunek, 
to i  statek zawsze się znajdzie dla jego przew ie­
zienia, oraz że bez większego znaczenia jest, czy 
będzie to statek narodowy, czy obcy, a lbow iem  
istotą spraw y jest cena konkurency jna  przewozu, 
jego fachowość i  szybkość, itd . Przytoczone na 
wstępie p rzyk ła d y  z doświadczeń In d y j, Iranu , po l­
skiego węgla i  w ie le  innych  dostatecznie w y ja ś ­
n ia ją  zawodność takiego rozumowania. Już w  ka­
p ita lizm ie  narody, a raczej ich  rządzące g rupy ka ­
pita lis tyczne, nie chcia ły uzależniać się od obcego 
transportu . P rzy  budow aniu nowego systemu spo­
łeczno-gospodarczego, p rzy  zakładaniu podw alin  
nowego u s tro ju  nakaz ten staje się ca łkow icie im ­
pera tyw ny. Budowanie podstaw socja lizm u za po­
średnictwem  usług m onopoli kap ita lis tycznych  
by łoby  b ijącym  w  oczy nonsensem: tak  w ięc 
i  w  transporcie m orskim  kra je , dążące do so­
cja lizm u, nie mogą uzależniać się od obcych arm a­
torów , obcych portów  itd ., lecz muszą rozbudow y­
wać własne środk i pracy m orskie j, własne porty ,

*) U z n a je  to  czasem  n a w e t l i t e r a tu r a  b u rż u a z y jn a , n p . Osb. 
M a ń c e ,  In te r n a t io n a l Sea T ra n s p o r t ,  w y d .  O x fo rd  U n iv e r s it y  
P ress , 1945 r . ,  st?r. (58.
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stocznie, żeglugę, ubezpieczenia itp . N ie  ozna­
cza to, że k ra je  budujące socjalizm  dążą do cał­
kow itego w ye lim inow an ia  obcego tonażu ze swo­
ich  portów : n ie  jest to ani potrzebne, ani nawet 
m ożliwe. Tak w ięc np. k ra je  socjalistyczne często 
czarteru ją  same obcy tonaż, nabyw ają  s ta tk i za 
granicą, korzysta ją  z usług obcych m aklerów , a 
p rzy  sprzedażach fob w  eksporcie goszczą w  swo­
ich  portach obce s ta tk i i  tra k tu ją  je  z taką samą 
troskliw ością , ja k  s ta tk i w łasne (szybkość odprawy 
itp .). Jednakże posiadanie własnego tonażu czyni 
tę zawisłość m n ie j absolutną, zapewnia możność 
samodzielnego dotarcia do każdego m iejsca na 
świecie, czy li pozwala p r z e b i j a ć  o k r ą ż e n i e  
k a p i t a l i s t y c z n e  i  wprowadzać ta n i przewóz 
m orski do arsenału rzeczyw istych środków w a lk i
0 rozw ój gospodarki socjalistycznej. Obce p o rty
1 obca flo ta  m o g ą  być przydatne, ale własne por­
ty  i  w łasna flo ta  zawsze i  z samej n a tu ry  rzeczy 
s ą przydatne w  dziele budowania socjalizmu.

Po drug ie  —  własna flo ta  oszczędza dewizy. 
P rzy zakładaniu zrębów u s tro ju  socjalistycznego 
sprawa dewiz ma znaczenie pierwszorzędne: szyb­
kość doinwestowywania k ra ju , szybkość odrabia­
nia dz ie jow ych zaległości w  zakresie podstawo­
w ych  urządzeń przem ysłow ych (np. ob rab ia rk i, e- 
ie k tro w n ie  itd .) wym aga dużych operacyj im po rto ­
wych, a w ięc wym aga regulow ania zobowiązań za­
granicznych, czy li eksportu oraz dewiz. W łaśnie ta 
sytuacja zachodzi w  Polsce. W  tych  w arunkach 
wszelkie zbędne, wszelkie dające się uniknąć w y ­
da tk i dewizowe n ie  pow inny mieć miejsca, a do 
n ich  m. in. (poza np. w yda tkam i dew izow ym i na 
tu rys tykę  zagraniczną, na im p o rt luksusu spożyw­
czego, na obsługę lich w ia rsk ich  pożyczek zagra­
nicznych itp .) zaliczyć należy także nie uzasadnio­
ne w yd a tk i na fra ch ty  morskie, płacone obcym 
banderom przy im porc ie  tow arów  z zagranicy. W y ­
da tk i tego rodzaju zastąpić może praca w łasnej 
flo ty . Tak np. w  ZSRR w  okresie budowania pod­

s ta w  socjalizm u własna flo ta  handlowa obsług iw a­
ła do 43,8/ć masy tow arow e j im p o rtu *), powodu­
jąc w  ten sposób znaczne oszczędności dewizowe, 
k tó re  m ogły być zużytkowane na zakupy tow aro­
we, na niezbędne dobra w ytw órcze (inwestycje).

bezpośrednie przewozy do, lu b  z po rtów  polskich 
tzw. „rangę additions“  *), sięgających czasem, w  
odniesieniu do dalszych szlaków przewozowych, 
aż 20, a nawet 30 i  40 szylingów  za tonę. Irarym  
przykładem  może być aktualna sytuacja ka p ita lis ­
tycznego oceanicznego trampowego ry n k u  fra ch ­
towego, na k tó rym  z powodu speku lac ji frach to ­
w ej, w yw o łane j psychozą wojenną, s taw k i frach ­
towe skoczyły w  stosunku do i  948 r. przeszło dw u­
kro tn ie . Oznaczać to może, że gdyby np. Polska 
musiała teraz frachtow ać obcy, kap ita lis tyczny 

tonaż, to z powodu psychozy w ojenne j w  obozie 
im peria lis tycznym  m usia łaby przepłacać frach tjr 
w  ska li dw ukro tne j w  stosunku do 1948 r. W  p rzy ­
b liżen iu  można oszacować, że np. p rzy  potrzebie 
przewozu 1 m iliona  ton węgla c if do re jonu  Oceanu 
Indyjsk iego  m usia łaby Polska dodatkowo wydać w  
dewizach ok. 2 m ilionów  fu n tó w  szterl., czy li 
o lb rzym i h a r a c z  f r a c h t o w y ,  szkod liw ie  od­
dzia łu jący na racjonalność gospodarki narodowej. 
Posiadanie własnego tonażu pozwala bron ić się 
przed ta k im  w yzyskiem  przez szachowanie arm ato­
rów  zagranicznych zastosowaniem w łasnych sta t­
ków, k tó re  oczywiście nie k a lk u lu ją  swoich kosz­
tów  oraz cen pod w p ływ em  psychozy w ojenne j 
i  n ie  dezorganizują norm alne j, pokojow ej w ym ia ­
n y  handlowej przez spekulacyjną pogoń za zyska­
m i w o jennym i.

Trzeba zaś podkreślić, że haracz ta k i b y łb y  nie
ty lk o  dewizową stratą, lecz że b y łb y  on __' i  to
przede w szystk im  —  zamachem na nasz dochód 
na;rodowy, jednym  ze sposobów zubożania nas 
przez potęgowanie napięcia m iędzy naszą ceną fob 
(czy li naszym i kosztam i k ra jo w y m i plus p lanow a­
na nadwyżka) a ceną ry n k u  odbiorczego (czy li 
konkre tną  m ożliwością rea lizac ji ryn ko w e j tow a­
ru).

Stosunek tego napięcia w yn ika  z wzoru: 
K + Z + T = C

gdzie:
K  —  nasze koszty ca łkow ite  p ro d u kc ji tow aru  fob, 
Z —  nasza planowana nadwyżka realizacyjna,
T —  koszty transportu  morskiego (obcy statek),
C —  m ożliwości ceny na zam orskim  ry n k u  zbytu. 
Proste przekształcenie wzoru:

Z ko le i —  in te rw enc ja  frachtow a. Pow iedzie­
liśm y ju ż  powyżej, że socja lizm  nie w yklucza  u- 
dzia łu obcych bander w  obsłudze swoich portów , 
ale że obsługa ta m usi uwzględniać in teresy k ra ­
ju  obsługiwanego. Obcy tonaż kap ita lis tyczny rzą­
dzi się prawem  zysku: s taw ki, ja k ie  d yk tu je  on 
Obsługiwanym portom , są w yn ik ie m  działania 
w ie lu  czynników , ja k  np. wydolność p łatn icza ła ­
dunku, uk ład  ko n iu n k tu ry  (zwłaszcza w  tra m p in ­
gu), siła działania k a rte li żeglugowych (w ruchu 
lin iow ym ), wreszcie zaś i  świadomość s iły  samo­
obrony ekonomicznej w  k ra ju  obsług iw anym . Jak 
dalece splot tych  czynn ików  może działać w  k ie ­
ru n ku  wyzysku, tego dowodem może być m. in. 
s ta ły k o n f lik t  polskich interesów  ' ładunkow ych 
Z interesam i m iędzynarodowych k a rte li żeglugi re ­
gu la rne j (konferencje) w  spraw ie doliczania za

*) W . S z e m a j e w  i  A.  K o s z l i a c k i j ,  E k o n o m ik a  
m o rs k o w o  tra n s p o r ta ,  w y d .  P a ń s tw . W y d . T ra n s p .. M o s k w a  1934 
ro k , s tr .  113. W  la ta c h  p ó ź n ie js z y c h  p ro c e n t u d z ia łu  f l o t y  ra d z ie c ­
k ie j  w  o b s łu d ze  im p o r tu  b y ł  jeszcze  w y ż s z y .

K  -|- Z =  C —  T
wskazuje, że p rzy  zm iennym  C (np. konkurenc ja  
obcego produktu), lub  p rzy  wzroście T (zwyżka 
frach tów ) bez dostatecznej równoczesnej m ożliwoś­
ci w zrostu C, element kosztów transportu  m or­
skiego, nieraz bardzo znaczny w  stosunku do ceny 
samego tow aru, powoduje potrzebę albo zm n ie j­
szania w artości Z  (nadwyżka, zysk eksportowy), 
albo zmniejszenie wartości K  (koszty własne p ro ­
d u kc ji np. płace, konserwacja urządzeń p roduk­
cy jnych, am ortyzacja itp .), czy li u jaw n ia  swoje 
tendencje wyzysku.

Przed ty m i w łaśnie tendencjam i w yzysku b ro­
n i flo ta  narodowa. Na ty m  poiega je j ro la  in te r­
wencyjna, to czyni z n ie j ins trum en t obrony do­
chodu narodowego, czynn ik  obrony socjalistyczne­
go nagromadzenia i socjalistycznego planowania 
gospodarczego.

a d d lt 1on  —  d o d a te k  do z a s a d n ic z e j s ta w k i f ra c h to -  
j ,  p o b ie ra n y  p r z y  z a w ija n iu  s ta tk ó w  k o n fe re n c y jn y c h  do  p o r ­

tó w  p o ło ż o n y c h  poza  z w y k łą  tra s ą  k o n fe re n c j i.
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Transport morski w  Planie Sześcioletnim

Polskie masy pracujące, prowadząc swój marsz 
do socjalizm u, muszą ja k  na jrac jona ln ie j w yko ­
rzystyw ać każdy elem ent swoich sił, aby na jspraw ­
n ie j w ykonać zadania P lanu Sześcioletniego i  przez 
to  położyć trw a łe  podw a liny  pod przyszły dalszy 
rozw ój gospodarczy, społeczny i  po lityczny  swej 
O jczyzny.

Czy w  ta k im  aspekcie P lanu Sześcioletniego 
prob lem atyka  transportu  morskiego reprezentu je 
element szczególniejszej doniosłości? Czy zabez­
pieczane przez p o rty  i  żeglugę korzyści gospodar­
cze m ają is to tn ie  w ysokie m iejsce w  h ie ra rch ii 
zadań państwowych?

A b y  odpowiedzieć na te pytan ia , trzeba up rzy­
tom nić sobie, że:

1. F unkc je  transportu  w  ogólności, a transpor­
tu  morskiego w  szczególności, są pochodną pro­
cesów p ro d u kc ji tow arow ej i  w ym iany, z p ro ­
cesów tych  w yn ika ją  i  ich  rozm iaram i są uw a­
runkowane, ale i  same na sprawność p ro d u kc ji 
oraz w ym iany  mogą w pływ ać.

2. T ransport m orsk i posiada szereg cech tech­
nologicznych i  techno-ekonom icznych, k tó rę  czy­
n ią  go najtańszym , wysoce un iw ersa lnym , a częs­
to jedynym  środkiem  transportu . Wreszcie

3. transport m orski, tzn. um ie ję tne w ykorzys­
tan ie  politycznego dostępu do morza i  wolności 
mórz o tw artych , na jskuteczn ie j zapewnia bezpo­
średniość obcowania z ca łym  światem, bezpośred­
niość w  w ym ian ie  handlowej.

W yliczone m om enty w yraźn ie  wskazują, że, 
je ś li proces budow y zdrowych, trw a ły c h  podstaw 
nowej s tru k tu ry  gospodarczej P o lsk i socja listycz­
nej ma być w  pe łn i owocny, to p rob lem atyka m or­
ska m usi znaleźć w  n im  należyte uwzględnienie. 
W  całokształcie nowego uk ładu  s ił w ytw órczych  
w  Polsce nie może braknąć tego elementu, ja k im  
jest transpo rt m orski.

W eźmy p rzyk ład  węgla. P lan budow y podstaw 
socjalizm u w  Polsce p rzew idu je  znaczny wzrost 
p ro d u kc ji węgla, jako podstawowego surowca e­

nergetycznego. P lan p rzew idu je  także spotęgowa­
nie eksportu, z czego poważna ilość ma pójść dro­
gam i m orskim i. W łaściwe rozwiązanie obu zadań 
—  p ro d u kc ji i  w yw ozu —  jest powiązane węzłam i 
oczyw istej wzajem nej zawisłości. Trudności eks­
po rtu  b y łyb y  np. równocześnie trudnościam i p ro ­
d u kc ji (wolum en w ydobycia  a koszty jednostko­
we w ytw orzen ia , przychody dewizowe i  inw esty­
cje itd .). In n y m i słowy: p ra w id ło w y  to k  realiza­
c ji p lanu górn ic tw a jest w  rea lny  sposób pow ią­
zany z kom pleksem  gospodarki m orskie j. Jeden 
element p lanu wiąże się z d rug im  elementem. W 
analogiczny sposób wykazać można powiązania 

z morzem dla hu tn ic tw a  (im po rt rudy), dla m o­
to ryzac ji ( im port ropy  naftow ej), dla przemysłu 
tekstylnego (im port bawełny), dla ro ln ic tw a  i  ho­
d ow li (eksport p roduk tów  hodow lanych, im p o rt 
nawozów sztucznych), dla przem ysłu cementowe­
go itd., itd .

B iorąc ogólnie, rozw ój s ił w y tw órczych  w  Pol­
sce, stanow iący —- ja k  wykazano na wstępie —  
m ateria lną treść budow nictw a podstaw socja liz­
m u w  k ra ju  i  po ję ty  n iezw yk le  wszechstronnie, 
n ie  może pom inąć i  n ie pom ija  także rozw o ju  
te j specyficznej dziedziny, jaką  jest gospodarstwo 
morskie.

Feudalna Polska, a później także Polska kap i­
ta listyczna, nie doceniała problem ów morza. Jej 
rozw ój b y ł n ie  ty lk o  powolny, ale i  jednostron­
ny, uk łada ł się po m yś li i  pod dyktando m iędzy­
narodowego ka p ita łu  monopolistycznego. N iedo­
rozw ój gospodarki m orsk ie j b y ł tego w yraźnym  
dowodem. Obecnie ten stan rzeczy ulega szybkie j 
i  korzystne j zmianie.

Zadania m orskie P lanu Sześcioletniego są szyb­
ko realizowane: wzrasta tonaż narodowy, rozw ija  
się p rodukc ja  stoczni, p o rty  podnoszą z miesiąca 
na miesiąc swoją sprawność przeładunkową, s ta tk i 
polskie już  docierają do C hin  Ludow ych i  Pakista­
nu, szkolą się nowe kad ry  m orskie itd . W  ten spo­
sób realne w artości m orskie wchodzą w  h is to rycz­
ny  proces budowy, podstaw socjalizm u w  Polsce 
Ludow ej.

Prof. inż. Stanisław Hiickel
Politechn ika  Gdańska

WYZNACZANIE PRZECHYŁKI BUDOWLI MORSKICH
SKUTKIEM NIERÓWNOMIERNEGO OSIADANIA*!

A rtykuł przedstawia przybliżoną metodę, 
która pozwala na szybkie wyznaczanie górnej 
granicy przechyłki budowli morskich pod wpły­
wem nierównomiernego osiadania, przy m i-  
mośrodowym obciążeniu podstawy fundam en­
tu lub przy nierównomiernym uwarstwieniu  
gruntu. Rozpatrzone jest również zagadnienie, 
jak i jest w gruncie jednorodnym, w określo­
nych warunkach dopuszczalny stosunek na­
prężeń skrajnych u podstawy fundam entu  
i kiedy dopuszczalny jest rozkład trójkątny.

* ) Z  p ra c y  p t. Z  z a g a d n ie ń  m e c h a n ik i g r u n tó w  w  b u d o w n ic ­
tw ie  m o rs k im , p rz e d s ta w io n e j n a  I  S e s ji N a u k o w e j P o l i te c h n ik i  

G d a ń s k ie j w  d n iu  8 c z e rw c a  1951 r .

Jednym  z na jw ażn ie jszych  zagadnień w  mechanice 
g ru n tó w  jes t p rze w id yw a n ie  osiadania b u do w li, spowo­
dowanego śc iś liw ością  g ru n tów , stanow iących je j ¡podło­
że. Jeżeli chodzi o osiadania b u d o w li, k tó ry c h  podstawa 
obciążona jes t osiowo, to  p rob lem  ten  je s t od daw na roz­
w iązany i nie przedstaw ia  w iększych trudności*), ja k ­
ko lw ie k , rzecz jasna, w  opracowanych m etodach n ie  b rak 
jeszcze nieścisłości i  dużych dowolności.

M im o  ty c h  zastrzeżeń, m ożna ju ż  dziś ob liczać rząd 
w ie lkośc i osiadania b u d o w li i po rów nyw ać ze sobą osia­
dania różnych b u d o w li lu b  różnych  części te j .samej b u ­
do w li.

*) zob. n p . a r t y k u ł  in ż . In ż . W ę d z iń s k ie g o  i  J a s trz ę b s k ie g o  
w  n r  1—2(7— 8) z b r . T iG M  (p rz y p is e k  R e d a k c ji) .
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W  budo w n ic tw ie  m o rsk im  w y ła n ia  się trudność po- 
ga jąca na m im ośrodow ym  z re g u ły  obciążeniu podsta­
wy fundam entu . P rzy  ta k im  obciążeniu isto tne jes t w y -  
naczenie n ie  ty lk o  osiadania b u d o w li w  osi, ale i  róż­

n ic y  osiadań p rze c iw leg łych  k ra w ę d z i fundam entu , a co 
za ty m  idzie i  p rze ch y łk i budow li.

Zadaniem/ n in ie jszego  a r ty k u łu  je s t p rzedstaw ien ie  
p rzyb liżo ne j m etody w yznaczania p rz e c h y łk i c iąg łych  b u ­
d o w li m o rsk ich  (fa lochronów , nabrzeży itp.) j w yc iągn ię ­
cie pew nych  w n iosków , dość is to tn ych  dla  p ro je k to w a ­
nia.

M etoda ta, w ypada to  od razu zauważyć, „odznaczać“  
się będzie w s z y s tk im i n iekonsekw encjam i powszechnie 
obecnie stosowanej m etody wyznaczania osiadań p rzy  ob­
c iążen iu  os iow ym  podstaw y fundam entu . P om ijać  w ięc 
będzie an izo tropow ość g ru n tó w  rzeczyw istych, ich  n ie je d ­
norodność i nieciągłości przebiegu naprężeń na g ra n i­
cach w a rs tw , zakładać będzie rów n ież  zgodność zachowa­
n ia  się g ru n tó w  z  (prawem  H ooke‘a czy z zasadą superpo­
z y c ji oraz w szystk ie  cechy w y n ika ją ce  z p rzy jęc ia  m o­
d e lu  g ru n tu  doskonale sprężystego. Równocześnie m eto­
da ta opierać się (będzie na założeniu prosto lin iow ego, 
klasycznego rozk ład u  naprężeń, bezpośrednio u  podstaw y 
fun dam en tu , i  w  ty m  może leży n a jw ię kszy  je j b rak , 
ja k k o lw ie k  n iem a ło  jes t a rgum entów  u s p ra w ie d liw ia ją ­
cych ta k ie  p rz y ję c it.

K lasyczny  ro zk ła d  naprężeń u  podstaw y fundam entu , 
ja k  wiadom o, n ie  zgadza się z teo rią  sprężystości, jeże li 
rozp a tru je m y  nacisk na podłoże sprężyste fundam en tu  
ca łkow ic ie  sztywnego. Teore tyczny bow iem  ro zk ła d  na­
prężeń w yka zu je  przebieg ich od n ieskończonych na k ra ­
wędziach fundam en tu  ku  ja k iem u ś  m in im u m  w  pob liżu  
osi obciążenia. P ros to lin iow o  rozk łada ją  się naprężenia 
je d y n ie  p rz y  fundam entach  składa jących s ię  z p ionow ych, 
e lem entarnych pasków, przesuw anych bez ta rc ia  w zg lę ­
dem  siebie. Rzeczywiste fun d a m e n ty  n ie  są an i doskonale 
sztywne, ani też doskonale g ię tk ie , rozk ład  rzeczyw is ty  
będzie w ię c  ja k im ś  pośredn im  pom iędzy k lasycznym  a te ­
ore tycznym .

wo ta k ich  „u re a ln ie ń “  w zo rów  teo re tycznych n ie  p rze p ro ­
wadzano jeszcze. M etoda ta będzie sprawdzianem  założeń 
pon iże j p rzedstaw ione j m etody p rzyb liżo ne j.

W  prog ram ie  jes t rów n ież  dośw iadczalne sprawdzenie 
w zo rów  na przechyłkę , w yp row adzonych  obiem a drogam i. 
Sprawdzenie to  n ie w ą tp liw ie  p rzyn ies ie  pewne odchylenia 
od te o rii, zapewne w  postaci in nych  w spó łczynn ików  
—  różnych  dla różnych g ru n tó w  i d la  różnych fun da ­
m entów .

N a razie jednak, zan im  obszerne te prace będą u ko ń ­
czone, podana w  n in ie js z y m  a r ty k u le  m etoda p rzyb liżona  
będze m og ła  oddać pewne us ług i p ro je k ta n tom , o r ien tu jąc  
ich  z grubsza w  rzędzie w ie lko śc i p rz e c h y łk i b u do w li 
i  ostrzegając ich  przed dopuszczaniem nadm iernych  m i-  
m ośrodów w yp ad kow e j w  podstaw ie fundam entu .

*

P ierw szą trudność, na ja ką  p ro je k ta n t rozw iązu jący  
om aw iane zagadnienie na tra fia , je s t wyznaczenie .'norm al­
nych , p ionow ych naprężeń, w ys tępu jących  w  gruncie, na 
pew nej głębokości „z “  pod podstaw ą fundam entu , 
w  płaszczyznach p ion ow ych  przechodzących przez je j k ra ­
wędzie.

W  w ie lu  podręcznikach napo tyka  się na w zo ry  poda­
jące naprężenia w  dow o lnym  pu nkc ie  na głębokości „z “  
p rzy  obciążeniu p ro s to ką tn ym  i tró jk ą tn y m . Znane są 
m. in . w zo ry  P u z y r e w s k i e g o  (obciążenie prosto­
kątne) i C y t o w i c z a  (obciążenie tró jk ą tn e ). Przez do­
danie w artośc i uzyskanych ty m i w zo ram i n ie  tru d n o  o b li­
czyć szukane naprężenia dla obciążenia trapezowego, je d ­
nakże w y n ik i o trzym u je  Się w  postaci fu n k c y j k ą tó w ’ n ie ­
zby t dogodnej do dalszych operacyj.

W  p ra cy  n in ie jsze j o p a rto  się na wzorze podstaw o­
w y m  na p ionow e naprężenia no rm a ln e  na g łębokości „z “  
p rz y  obciążeniu skup io nym  i uk ładz ie  p łask im , czy li na 
tzw . wzorze M  e 1 a n  a. D la  fun dam e n tów  ciągłych, a o 
ta k ie  w  b u d o w n ic tw ie  m o rsk im  przede w szys tk im  ’ cho­
dzi, w zó r ten  je s t m ia ro d a jn y . B rz m i on:

W  b u do w n ic tw ie  m o rsk im , w ięce j może n iż  w  'innych 
dziedzinach in ż y n ie r ii,  p rzy jęc ie  rozk ła d u  klasycznego 
je s t w  om aw ianym  w zględzie uzasadnione.

P rzy  m asyw nych , s taw ianych budow lach  m orsk ich  
w  skład fun dam e n tu  w chodz i zw yk le  podsypka kam ienna, 
k tó ra  pon iekąd upodabnia fundam ent do doskonale g ię t­
kiego, w y ró w n u ją c  naprężenia i zb liża jąc ich  rozk ład  do 
klasycznego. Jeszcze b liższy k lasycznem u jes t ro z k ła d  pod 
oudow lam i n a rzu to w ym i, lu b  ty p u  mieszanego.

Poza sztywnością fundam entu , na rozk ład  naprężeń 
i  jego podstaw y .ma także w p ły w  rodzaj g ru n tu . Jak w y -  
f ika  z doświadczenia, rozk ład  zb liżony do teoretycznego,

m aksym a lnym i naprężeniam i na kraw ędziach , a m in i-  
n a ln y m i w  środku, da ją  p rzy  fundam entach  sztyw nych  

g ru n ty  ska liste  oraz spoiste, zw arte . G ru n ty  sypk ie  da ją - 
' “ -na tom iast ro zk ła d  podobny do parabolicznego, z ze row ym i 

naprężen iam i na kraw ędziach . R ozk ład  na jbardz ie j z b li­
żony do klasycznego dają g ru n ty  średnio spoiste i średnio 
zw arte .

Szerokość fun dam e n tu  rów n ież  odgryw a pew ną ro lę . 
Im  szersza bow iem  je s t podstawa fundam entu , ty m  b a r- 

z ie j rozk ład  naprężeń pod n ią  upodabn ia  się do k lasycz- 
ego.

Jak z tego w idać, is tn ie je  ca ły  szereg w yp ad ków  
v praktyce , w  k tó ry c h  m etoda dawać będzie w y n ik i dość 
.viarogodne, w  in nych  zaś będzie m ia ła  znaczenie o rien - 
acyjne. Znaczenie ty m  większe, ż e —  ja k  w yka zu je  a n a li­

za, na  k tó re j przytoczenie b ra k  m ie jsca —  na jw iększe  p rze­
c h y łk i w  g ru n tach  jednorodnych  daje w łaśn ie  rozk ład n a ­
prężeń k lasyczny. P rzedstaw iona w ię c  pon iże j metoda, 
oparta  na ta k im  rozkładzie, p row adz i w  na jgorszym  razie 
do wyznaczenia gó rne j g ran icy  p rze chy łk i. Znajom ość ta - 

iej  g ran icy  je s t z p u n k tu  w idzen ia  bezpieczeństwa b u - 
o w li oko licznością  pożądaną.

A u to r  a r ty k u łu  p rzyg o tow u je  obecnie rów n ie ż  dokład- 
jszą m etodę, w prowadza jącą froeh lichow ską  cechę za- 
zczenia g ru n tó w  zarówno do w zoru  na rozk ład  na p rę - 

u  podstaw y fundam entu , ja k  i do w zo ru  na w ie lkość 
ężeń e lem enta rnych  w  gruncie . Prace H. B  o r  o v i  c - 
ozw iązu ją  to  zagadnienie d la  . fun dam e n tów  osiowo 

ążonych. D la  fun dam e n tów  obciążonych m im ośrodo-

a * ~  - ^ T T  • cos ? ................ (1)

Z ak łada jąc u k ła d  w spó łrzędnych ja k  na rys. 1, o trz y ­
m am y naprężenie ca łko w ite  poniżej k raw ęd z i fundam en tu  
na głębokości „z ‘ ; przez zcałkowanie w zoru  M  e l a n a  
w  g ran icach od 0 do B.
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Ponieważ:
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A na log iczn ie  w yp row a dz ić  m ożna: 
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arc tg (1/3) =  0,152 B.

Celem prostszego przedstaw ien ia  w zo rów  oznaczmy
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k

W zór (4) zatem p rz y jm ie  postać: 

A s =  2 1 q °- • 0,152 B 0,30
r  • q0 ’ B

=  m 

=  n

(2)
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o trzym am y wówczas: 

m  q0 — n.Aq

oz2 =  m  qo 4 " n.Aq _

Poniższa tabela zestaw ia w a rto śc i „m “  i „ n “  d la  ró ż ­
nych  „z /B “  i  „ k “ :

E E
W zór ten  pozw o li ob liczyć p rzechy łkę  fundam entu . 

Z  dużym  p rzyb liże n iem  m ożna p rzy jąć , że p rzechy łka  ta  
będzie się w yra ża ła  stosunkiem  różn icy  osiadań k ra w ę ­
dz i do szerokości podstaw y fundam entu. G dy w ypadkow a 
w ychodz i z rdzen ia  podstaw y, zam iast szerokości całej 
podstaw y należy p rzy jm ow ać ty lk o  je j część przenoszą­
cą ciśnienia, t j. :

Bc =  Ś • (B/2 /-)
W  m yś l powyższego p rzechy łka  podstawy fundam en tu , 

a zatem i p rzechy łka  b u do w li, w yn ies ie :
A s  q„ A q

t« « S  — " —  =  0,30 r  =  0,3 j  ,. ............ (5)
B E E

z/B 0,1 0,15 0,20 0,25 0,33 0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 1,00 1,25 1,50 2,00 2,50 3,00

k 10 6,67 5 4 3 2,5 2 1,67 1,43 1,25 1 0,8 0.67 0,5 0,4 0,33

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

n 0,22 0,20 0,19 0,18 0,15 0,14 0,11 0,09 0,07 0,06 0,05 0,03 0,02 0,01 0,005 0

W zory (2) -*• (3) i  tabe lka  pozw a la ją  na szybkie  w y ­
znaczenie naprężeń na różnych  głębokościach pod k ra w ę ­
dziam i fun dam en tu ; znajom ość naprężeń z k o le i pozw o li 
na  ob liczenie znanym i m etodam i osiadania każdej z k ra ­
w ędzi.

Zak łada jąc g ru n t jednorodny, można obliczyć każde 
z tych  osiadań w zorem :

b l,2 •
dz

gdzie E -  oedom etryczny m od u ł śc iś liw ośc i gruntu.
W ygodnie j d la  dalszych rozważań będzie p rzep row a­

dzić ca łkow an ie  w  granicach od 0: do z =  3B, czy li do te j 
głębokości, p rz y  k tó re j naprężenia ró w n e  są w  p rz y b li­
żen iu  20°/o średn ich  naprężeń u podstawy. Zgodne jes t to 
zresztą z w y ty c z n y m i T e r z a g h i e g o  w  te j m ierze.

Różnica osiadań p rze c iw leg łych  k raw ęd z i fundam en tu  
w yn ies ie :

3B 3B

j  z l

3B 3B 3B

i / ' * '
o a  o

-‘ zli dz

Podstaw iając: 

o trzym am y:

¡Są!
q =  r . q0

“ z2 =  (m 4 - r . n )  q0 

‘ zl  =  (m r - n )  q0

cz2 -  3zl =  2 r n  q0

P ro je k ta n tó w  in te re su je  często prob lem , ja k i je s t p rzy  . 
trapezow ym  rozk ładz ie  naprężeń u  podstaw y fun dam e n tu  
dopuszczalny stosunek naprężeń skra jnych , w  różnych  
bow iem  podręczn ikach czy przepisach spotyka k ię  różne 
zalecenia. Często za dopuszczalny stosunek q2/q i uważa_ 
się 2, inne źród ła dopuszczają wartość stosunku = 3 ,  
jeszcze in n e  n ie  pozw a la ją  ty lk o  w yp ad kow e j w ychodzić 
z rdzenia podstawy.

q2
Oznaczmy te n  stosunek przez p =  _

N ie  tru d n o  ob liczyć, że:
A q 2 (p — 1)

(6)

7)

q° (i> 4 - 1)
Łącząc ze sobą w zo ry  (5) i (6), o trzym am y w ie lkość  do­

puszczalnego stosunku „ p “ , ja ko  fu n k c ję  dopuszczalnej 
p rze ch y łk i, średniego obciążenia qo i  oedometrycznego 
m od u łu  sprężystości g ru n tu :

0,6 q0 4 - E • tg «dop

0,6 q0 Ł  ' tg ctdop
W zór (5) pozwała ok re ś lić  rów n ież, k ie d y  dopuszczalny, 

jes t tró jk ą tn y  ro zk ła d  naprężeń u  podstaw y fundam entu

W  ty m  w yp ad ku :
p — oo, q2 —— 0, r  — 2
Jak  w y n ik a  z w zo ru  (5), ro zk ła d  t ró jk ą tn y  będzie^ 

puszczalny, je że li stosunek 
0,6

E,<1" ■>
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N akłada to dodatkowe ograniczenie na w ie lkość do­
puszczalnego średniego obciążenia jednostkowego u  pod­
s taw y fundam entu , je że li chce się z ja k ichś  w zg lędów  do­
puścić do nadm ie rne j p rz e c h y łk i bu do w li.

Przykłady obliczeń
Przykład 1.
J a k i p ra k tyczn ie  stosunek r  =  q2/q i je s t dopuszczalny 

w  g ru n tach  jednorodnych , je że li za łożym y z gó ry  do­
puszczalną p rze chy łkę  15' : tga d Ho„ =  0.004 (4cm w y c h y ­
le n ia  b u d o w li 10 -m etrow ej w ysokości) ?

a) w  g ru n tach  ilas tych , plastycznych, o E =  50 k g /c m 2 
p rz y  obciążeniu średn im  qo =  1 kg /cm 2
_ 0,6 • 1 4 - 50 • 0,004 _  0,80 _  _

P ~  0,6-1 — 50-0,004 _  0,40 ~
b) w  piaskach g lin ias tych  itp . o«E =  100 k g /c m 2, p rzy  

qo =  2 kg /cm 2
_  0,6- 2 +  100-0,004 ___ 080

P ^  0,6-2 — 100-0,004 ~  0,40 _  2
c) w  g ru b ych  z w a rtych  piaskach, o E =  350 kg/cm *, 

p rzy  q 0 = 5  k g /cm 2
0, 6-5 - f  350 • 0,004 4,40

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

W idz im y, że p rzy  dość dużych obciążeniach średnich, 
n ie  p rzekracza jących  je dn ak  dopuszczalnych d la  danego 
rodza ju  g ru n tu , oraz p rzy  g ru n tach  słabszych stosunek 
p  =  2, często zalecany przez różnych autorów , je s t uza­
sadniony. P rzy  g ru bo z ia rn is tych  grun tach  zw a rtych  sto­
sunek te n  m ożna podwyższyć do 3.

Chcąc dopuścić w iększy  stosunek „p “ , m us im y z w ię k ­
szyć stosunek E/qo, czy li p ra k tyczn ie  W  danym  gruncie  
dopuścić m niejsze obciążenie średnie. T a k  np. możemy 
dopuścić rozk ła d  t ró jk ą tn y  obciążeń jednos tkow ych  po d ­
staw y, jeże li, zgodnie z w zorem  (8),

E/qo >  0,6/0,004 =  150
c zy li gdy:

a) w  iłach  plastycznych q 0 n ie  przekracza 50/150 =  
=  0,33 kg /cm 2,

b) w  piaskach g lin ias tych  q 0 <  1 00/150 =  0,67 kg cm 2
c) w  grubych , zw a rtych  żw irach  q 0 ■< 350/150 =  2,25 

kg /cm 2.
T łum aczy to, dlaczego p ra k tyka  dopuszcza tró jk ą tn y  

ro zk ła d  naprężeń u  podstaw y ty lk o  p rzy  g run tach  zw a r­
tych.

O czywiście, dopuszczenie w iększe j p rze ch y łk i spowo­
d u je  dopuszczenie w iększych w artośc i ,,p“ .

Przykład 2

O bliczyć p rzechy łkę  fundam entu , w y n ik łą  z n ie ró w no­
m iernego osiadania fundam en tu  obciążonego m im ośrodo- 
wo, w  g runc ie  n ie jednorodnym , lecz rów no m ie rn ie  
uw a rs tw io nym .

Założenia:
Qo — 2,5 kg /cm 2, Aq =  3,0 k g /c m 2, q i =  1 kg /cm 2, 
Ó2 =  4 kg /cm 2, p  =  4/1 =  4, r  — 3/2,5 =  1,2 

W y m ia ry  w a rs tw  i  w łaśc iw ośc i g ru n tu  ja k  na rys. 2. 
Naprężenia pod k raw ęd z iam i fundam en tu  na głębo­

kości 7 m  (w  osi w a rs tw y  plastyczne j):
dla k  =  B/7 =  10/7 = 1 ,4 3  z ta b e li o trzym am y: 

m  =  0,45, n  =  0,07
- 2’ =  0,45-2,5 +  0,07-3,00 =  1,33 kg /cm 2 

o\ =  0,45-2,5 —  0,07-3,00 =  0,91 „

Na głębokości 2,5 m  (w  osi w a rs tw y  piasku) o trzym a­
m y nieco in n y m  sposobem (dla p rzyk ład u ): 

d la  k  =10/2,5 =  4, n  =  0,18,
— o“  =  2nrqo =  2 • 0,18 - 1,2 ■ 2.5 =  1,08 kg /cm 2

Różnica osiadań w w arstw ie  iłu  o grubości ii* =  400 cm :

w  w a rs tw ie  p iasku  o grub. d ri =  500 cm:
A si i  =  (1,08/350) 500 =  1,54 cm

razem  4,91 cm 
okr. 5 cm

P rzechy łka  tg a  5/1000 =  0,005, a ^  18 m in u t 

Przykład 3.

P rzedstaw iona w yże j m etoda pozwala rów n ie ż  o b li­
czyć w  p rzyb liże n iu  górną granicę p rz e c h y łk i b u d o w li, 
gdy gBunt jes t n ie ró w no m ie rn ie  uw a rs tw io n y :
Założenia: q2 =  4 kg /cm 2, qo =  3 kg /cm 2, q i =  2 kg /cm 2 

p  =  2, r  =  0,66, Aq =  2 kg /cm 2
W a ru n k i g run tow e  ja k  na rys. 3.

Naprężenia w  osi w a rs tw y  p lastyczne j:
", —• d la  g łębokości 4 m, k  =  10/4 =  2,5, m  =  0,49, n  =  0,14 
<ti =  0,49 . 3 —  0,14 . 2 =  1,19 kg /cm 2
o2 dla  g łębokości 6 m, k  =  10/6 =  1,67, m  =  0,47, n  =  0,09 
o2 =  0,47 • 3 +  0,09 • 2 =  1,59 k g /c m 2

Osiadania:
1.59

s, —
60

1,19
Si —

•8 0 0 , — 21 c m

•4 0 0 8 „
60

s2 —  s, = 13 c m

P rzech y łka  w yn ies ie :
tga  ^  13/1000 =  0,013, a  ^  45'

Przykład 4.
W ypadkow a w ychodz i z rdzenia, ob liczyć przechyłkę.

R ys . 3
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qoc =  P/3e =
150000 

3 • 200 • 100
=  2,5 kg /cm 2

«Tl — Oj 12 =  2qoc =  5 kg /cm 2'
W a ru n k i g ru n tow e  ja k  na rys. 4.

Naprężenia:

w  osi w a rs tw y  I :  k  =  Bc/z =  6/2 =  3, m  =  0,49, n  =  0,15 

° i  =  0,49 • 2,5 — 0,15 • 5,00 = ,0 ,4 8  kg/cm 2 

c 2 =  0,49 • 2,5 +  0,15 • 5,00 =  1,98 „

W osi w a rs tw y I I :  k  =  Bc/z =  6/6 =  1, m =  0,41, n  =  0,05. 

* 1  =  0 ,41-2,5 0,05-5,00 =  0,78 kg /cm 2

0,41-2,5 +  0,05-5,00 =  1,28 kg /cm 2

Osiadania:

pu n k tu  1 -  s, =  T ^ ~  • 400 +  — —  • 400 =  7 cm  

1 98 1 28
p u n k tu  2 -  s2 =  • 400 +  — f — -  • 400 =  13,5 cm

2o0 50
Różnica osiadań:

Sa —  Si =  6,5 cm
P rzech y łka  tg a  =  6,5/600 =  0,0108, a =  35'
Chcąc uzyskać w iększą dokładność, można odkszta łca l- 

ne w a rs tw y  podzie lić na k i lk a  cieńszych w a rs tw , d la  każ­
dej ko le jno  wyznaczyć sz, poczem ob liczyć ’ich  odkształce­
n ia  i zsumować.

Inż. Stanisław Szwankowski
Gdańsk, ZF'GG

TR4NSPORT MIĘDZYPIĘTROWY
W PORTOWYCH ( U G lZ m C U  WIELOPIĘTROWYCH

W ażnym  problem em  m echanizacji p racy w  m agazy­
nach po rtow ych  je s t w łaściw e rozw iązanie kom un ikac ji 
m iędzyp ię trow e j w  magazynach jedno- i  w ie lop ię trow ych . 
Jeś li chodzi o stronę odwodną m agazynu, ładunek może 
być podawany na górne p ię tro  dźw igam i, k tó rych  zasadni­
czym  zadaniem je s t jednak obsługa prze ładunku bu rta  
sta tku/nabrzeże; dlatego w łaśnie rozbudowana m echani­
zacja pracy w ym aga budowy ta k ich  urządzeń, ja k  m aga­
zynowe dźw ig i stałe, w indy  m iędzyp iętrow e, specjalne 
w c ią g n ik i e lektryczne (tzw . k o ty ) ,  k tó re  dz ięk i podw ie­
szeniu na wsporn ikow o w ysun ię te j szynie mogą podawać 
ładunek z wagonu lub ram py na dowolne p ię tro  m agazy­
nu, e lew atory, tra n sp o rte ry  i  wreszcie —  p rzy  transporcie  
z górnych p ię te r w  dół —- urządzenia w yko rzystu jące 
s iły  g ra w ita c ji, tzn. ześlizg i różnego typu.

Jeśli ładunek m a być dostarczony na p ię tro  dźw igiem  
po rtow ym , stosu jem y zazwyczaj jeden z dwóch system ów: 
albo każde z następnych p ię te r je s t w  stosunku do p ię tra  
poprzedniego budowane z uskokiem , tw orzącym  na k a ż ­

O b s ług a  m a g a z y n u  d w u p ię tro w e g o  d ź w ig ie m  p ó łp o r ta lo w y m . Z a ­
gęszczen ie  s łu p ó w  n iż s z y c h  k o n d y g n a c j i .  K a ż d e  p ię t r o  m a  

ra m p ę  (ta ra s ).

dym  z p ię te r ta ras  (ram pę p ię tro w ą ), na k tó ry  składa się 
ładunek, albo każde z p ię ter, k tó rych  w y m ia ry  po k ryw a ją  
się wzajem nie w  planie, o trzym u je  g-anki, zazwyczaj w  te j 
samej płaszczyźnie pionowej, k tó rych  b la ty  są podnoszone 
lub  opuszczane dla przy jęc ia  ładunku.

Stosowanie ram p na każdym  z p ię te r nie je s t p ra k ­
tyczne dla m agazynów w ie lop;etrowych. W praw dzie sze­
rokość ram p, dawnie j n iew ie lka  (2,0 —  4,0 m ), obecnie 
znacznie w zrosła, dochodząc do 4,5 m , n iem n ie j w p ły w a  to 
na zagęszczenie szeregów słupów  na dolnych kondygna­
cjach, co z ko le i powoduje s tra ty  pow ie rzchn i składowej, 
u tru d n ia  kom unikację  i zaciem nia pomieszczenia. Jedno­
cześnie m ale je  autom atycznie szerokość górnych kondyg­
nac ji.

System ruchom ych podnoszonych k lap  (ganków ) nie 
zda ł rów nież egzam inu życiowego. W y m ia ry  k la p y  nie m o­
gą być duże ze w zględu na trudnośc i podwieszenia; je ś li 
się weźmie pod uwagę, że sk ładany na n ie j ciężar może 
być znaczny, nieuwaga dźw igowego lub  uszkodzenie u rz ą -

R ys. 2

O b s ług a  m a g a z y n u  w ie lo p ię tro w e g o  d ź w ig ie m  p r z y  u ż y c iu  g a n k ó w  
(k la p  p o d n o s z o n y c h ).
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dzeń spowodować może gw ałtow ne opuszczenie ciężaru na 
ganek. Nieznaczna szerokość (ok. 2,0 m ) u trud n ia  obsłu­
gę i  w ym aga bardzo ostrożnej p racy  dźw igu, ze względu 
na groźbę uszkodzenia okien m agazunu i ryn ien . D źw igo ­
w y, pracując w  urządzeniu położonym  dość często ponad 
30 m nad nabrzeżem, ma u trudn ioną  pracę i,  rzecz jasna, 
m niejszą n iż  norm alna wydajność. M ost, po k tó ry m  p o ru ­
szają się dźw ig i, um ieszczony nad dachem, m usi mieć du­
że w sp orn ik i, aby dźw ig  m óg ł poprzez ram pę pa rte ru , 
to ry  poddźwigowe dźw igów  nabrzeża i  to ry  kole jowe do­
trzeć aż do lu ku  sta tku . W reszcie, dla u ła tw ie n ia  kom u­
n ik a c ji od ganku do ganku, na każdym  p ię trze  m usi być 
ga le ria , zm niejsza jąca pow ierzchnię użytkow ą kondygna­
c ji  m agazynu, zaś ściany jego lub  szkie le t m usi przenieść 
obciążenie mostem.

W reszcie d la  jasności sądu o ta k ie j obsłudze transp o r­
tu  m iędzypiętrow ego zaznaczyć trzeba, że dźw ig i nabrzeża 
ty lk o  wówczas mogą go obsługiwać, gdy są wolne od pe ł­
n ien ia  swej zasadniczej p racy  —  obs ług i s ta tku .

D źw ig i przyścienne, w sparte  na ko lum n ie  zakotw ionej 
do ściany lub do słupów m agazynów, k tó rych  napęd je s t 
sterow any z mag'azynu, n ie  powodują specja lnych s tra t 
pow ierzchn i składowej.

P rzy  w ysięgu 3 —  5 m  udźw ig  tych  dźw igów  zazw y­
czaj waha się w  granicach 1 —  2 t.

W adę tych  urządzeń stanow i konieczność dowożenia 
ładunku  pod dźw ig  w zd łuż ram p y  oraz, p rz y  składaniu ła ­
dunku na gankach p ię te r, konieczność ostrożnego opero­
w ania  wobec ich m a łe j szerokości.

B ardz ie j dogodne w  eksp loatac ji są w c iągn ik i, zwane 
popu larn ie  „k o ta m i“ ; porusza ją się one po torze, k tó ry  
stanow ią p ó łk i dwuteówek wsporn ikow o w ysunię tych nad 
ram pą. Przez wprowadzenie otworem  w  ścianie to ru  
w c iągn ika  do h a li danego p ię tra  m agazynu można obsłu­
giwać go dowolnie głęboko, a przez o tw o ry  w  podłogach 
podawać z ko le i na dowolne niższe p ię tro . Jest jasne że 
ten sposób, gdy np. podnosim y ładunek na czw arte  p ię tro , 
aby go przez o tw o ry  w  podłogach podać na p ię tro  p ie rw ­
sze, kosztu je  dużo energ ii. D rugą  jego wadą je s t n ie ru ­
chome położenie to ru  nad ram pą, tak , że ładunek trzeba 
podwozić, aby zna laz ł się pod „k o ta m i“ , t j .  w  p łaszczyź­
nie pionowego rz u tu  to ru  szynowego w ciągn ika .

W reszcie, je ś li w c iągn ik  podaje ładunek na pionowo 
pod n im  umieszczone ga nk i z opuszczanymi lub  podnoszo­
n ym i w  m ia rę  po trzeby pom ostam i, p rzy  w ysok im  m a­
gazynie n ie  daje to  dużej w ydajności ze względu na t ru d ­
ności obsługi.

Co prawda, można wykonać to r  szynowy dla  w c iąg ­
n ika  nad ram pą, z m ożliwością obrotu w  płaszczyźnie po­
ziom ej, jednak podwieszony to r  i  w c iągn ik  z ładunkiem  
obciążają s trop i  jego kons trukc ję  nośną i  w ym aga ją  
zw iększenia wysokości pomieszczenia, w  k tó ry m  je  za­
ins ta lu jem y.

Środkiem  tra n sp o rtu  m iędzypiętrow ego, k tó ry  pozwa­
la  na dostarczenie p a r t i i  ładunku  na dowolne p ię tro  
i  m iejsce bez prze ładunku, je s t w inda m agazynowa. Jeśli 
w y m ia ry  kab iny  w in d y  i  je j udźw ig  obliczone- są na szta­
p la rk i stosowane w  m agazynie, t j .  na ich obrysie z ła d u n ­
k iem  oraz łączny ciężar sz ta p la rk i z naładowaną paletą, 
lub  wózka z napędem o podnoszonej p la tfo rm ie  (na k tó ­
re j spoczywa na s to liku  ładunek drobn icy m agazynow e j), 
to  ta k i zestaw w jeżdża z ram p y  przez m agazyn do ka-

O b s łu g a  m a g a z y n u  w ie lo p ię tro w e g o  d ź w ig ie m  m o s to w y m  z m o n to ­
w a n y m  na  d a c h u  m a g a z y n u . Ł a d u n e k  s k ła d a n y  je s t n a  p o d n o ­

s z o n y c h  k la p a c h .

R y s . 4

O b s ług a  t ra n s p o r tu  m ię d z y p ię tro w e g o  d ź w ig a m i p rz y ś c ie n n y m i.

O b s ług a  t ra n s p o r tu  m ię d z y p ię tro w e g o  w c ią g n ik ie m .

R ys . 6

Z e ś liz g i ś ru b o w e .

b iny  i je s t podnoszony na żądane p ię tro , gdzie ładunek 
je s t składany na żądanym m iejscu.

Jeśli udźw ig  w indy  nie może być dostatecznie duży, 
sztap larka lub e lektro-w ózek podają ładunek na palecie 
lub s to liku  do kab in y  i  tam  go sk łada ją. D ruga sz ta p la r­
ka lub wózek, pracu jący  na p ię trze, zabiera ładunek z k a ­
b iny. Ten d ru g i sposób je s t w yd a jn ie jszy  i  n ie powoduje 
s tra t energ ii na dźw iganie m artw ego ciężaru sz tap la rk i.
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Zazwyczaj w in d y  są usytuowane w  m agazynie p rzy  
ścianie odlądowej, gdyż tam  koncen tru je  się tra n sp o rt k o ­
le jow y, a w ięc p rzy jm ow an ie  ładunku  w  re la c ji ko le j —  
m agazyn, lub jego w ysy łan ie ; to  w łaśn ie  stanow i ich wadę 
p rz y  »przyjm ow aniu tow a ru  z ram p y  odwodnej, gdyż w ów ­
czas tra n s p o rt koncen tru je  się w  jednym  punkcie, ja k im  
je s t w inda, co z ko le i w p ływ a  na s tra ty  pow ierzchn i sk ła ­
dowej.

Jeśli chodzi o tra n s p o rt tow a rów  składowanych z kon­
dyg na c ji gó rnych na dół, to  z dobrym  sku tk iem  pracu ją  
ześ lizg i w yko rzys tu jące  s iły  g ra w ita c ji. Z eś lizg i te  są 
konstruow ane albo w  postaci „ś ru b y “ , albo ryn ie n  pros­
tych , lub  załam anych w  p lan ie. U s taw ia  się je  bądź w ew ­
n ą trz  m agazynu (zazwyczaj p rzy  ścianie, aby zm niejszyć 
s tra ty  pow ie rzchn i), bądź na ram pie. W  dążeniu do zm n ie j­
szenia s tra t pow ierzchn i składowych do m in im um  czasa­
m i ześlizg kończym y sekcją ruchom ą, k tó rą  możemy, gdy 
je s t n ieczynny, unieść ku  górze lub  odjąć i  złożyć na ubo­
czu. Pochylenie ześlizgu zazwyczaj w ynosi 25°; zby t duże 
pochylenie może spowodować skoziołkowanie opuszczanego 
ładunku.

Ześlizg śrubow y je s t bardzo p ra k tyczn y  w  magazynach 
w ie lop ię trow ych .

Obok rozw iązań tak iego tra n sp o rtu  polegających na 
wbudow aniu ześlizgów na stałe, ześlizg śrubowy byw a 
dzie lony na odc ink i m ontowane na sta low ym  sworzniu. 
Przez ich łączenie m ożemy o trzym ać dowolnie w ysokie 
odcink i i przenosić ta k ie  urządzenie, w  m ia rę  potrzeby, 
z m agazynu do m agazynu.

Sama pow ie rzchn ia  ś lizgow a może być wykonana z 
b lachy lub  z drzewa, Te osta tn ie  rozw iązan ia  są n a jb a r­
dzie j celowe dla u jednoliconych ładunków  workowanych, 
np. cukru , mąki lub workowanej cebuli, zaś nie  nadają s it  
d la skrzyń.

Bardzo w yd a jh ym  'urządzeniem  iprzy transporc ie  do 
górnych kondygnac ji są wbudowane na sta łe  w  m agazy­
nie  transp o rte ry . W  tych  rozw iązaniach zazwyczaj dolny 
koniec transp o rte ra  opuszczamy przez wykonane w  pod­
łodze p a rte ru  (n ie  podpiwniczonego) w nęk i ta k  nisko, 
aby taśm a b y ła  na poziom ie posadzki pod łog i m agazynu, 
zaś jego gó rny  koniec na p ię trze  do 80 cm nad podłogą, 
co u ła tw ia  p rzy jm ow an ie  podawanego ładunku.

T ran sp o rte ry  klepkowe są praktyczn ie jsze p rz y  w ię k ­
szych pochyleniach i ba rdz ie j un iw ersa lne dla różnych 
opakowań. D la  zm nie jszenia s tra t pow ierzchn i użytkow e j 
s ta ram y się nadać pochylenie dochodzące do 45°, dając 
na taśm ie tra n sp o rte ra  klepkowego specjalne podpórk i lub 
żeberka, k tó re  chron ią  przed obsuwaniem się złożonego 
na taśm ie ładunku.

W reszcie w  m agazynach w ie lop ię trow ych  zna jdu je  za­
stosowanie tra n s p o rt p ionow y elewatorow y. D la  w o rko ­
wanej lub  pudełkowanej drobnicy najpraktyczniej je s t s to ­
sować elew ator ty p u  „p a te r noster“ , k tó ry  rozw iązu je  n a j­
le p ie j tra n s p o rt ku  górze i  k u  dołow i,, i  to  z każdego pię 
ra  Przez dom ontowanie do w ró t e lewatora uk ładu  konwo- 
je ró w  ro lkow ych  z odpowiednim  pochyleniem  m echanizu- 
jem y tra n s p o rt w  płaszczyźnie poziom ej i  p ionowej.

Jerzy Woytysko i J. T. Hołowiński

OPŁACALNOŚĆ REJSÓW EKSPORTOWYCH
IMA ZAGRANICZNE ZLECENIE

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

W s t ę p

P am ię ta jąc o le n in o w sk ie j zasadzie i  p ra w ie  p ry m a tu  
p o lity k i nad  ekonom iką, m ożna pow iedzieć, że je d n ym  
z w ażnych  ce lów  f lo ty  h a nd low e j państw a soc ja lis tycz­
nego je s t w yko na n ie  przewozów, ja k  na jn iższym  kosz­
tem  społecznym. M a to  szczególne znaczenie p rzy  p rze ­
wozach im p ortow ych , gdy zakup iony przez k ra jo w y  p rze ­
m y s ł to w a r je s t dostarczany fob  p o r t  obcy. W te dy  bo­
w ie m  koszt przewozu obciąża gospodarkę narodow ą 
i wchodzi do kosztu tc w a ru  loco p o r t k ra jo w y , przecho­
dząc razem  z n im  do kosztu  w y tw o ró w  w y ra b ia n y c h  ze 
sprowadzanego to w a ru  i  do ceny p łacone j przez m asy 
o b y w a te li k ra ju . Z n iżen ie  te j ceny decydu je  o polepsze­
n iu  poziom u życiowego mas p racu jących , a to  je s t je dn ym  
z w ie lk ic h  ce lów  socja lizm u. T a k  w ięc  w ażnym  celem 
f lo ty  ha nd low e j m us i być przew iez ien ie  do k ra ju  po trze b ­
n y c h  surow ców  i  p ro d u k tó w  na jn iższym  kosztem. P rzy  
re jsach  im p o rto w y c h  cała uw aga i  nac isk  muszą w ięc 
b y ć  skup ione na obniżce kosztu  przew ozu im portow ego.

P rzy  re jsach eksportow ych  rozum ow an ie  je s t inne. 
R e jsy  eksportow e zleca i  p ła c i na jczęście j zagran iczny 
zleceniodawca. N aw et gdy zleceniodawcą przew ozu eks­
po rtow ego je s t k ra jo w a  cen tra la , lu b  p rzeds taw ic ie l k ra ­
jó w  ko rzys ta jących  z tra n z y tu ; to  z lecenie na s tępu je -p rzy  
sprzedaży to w a ru  c if  p o rt obcy, czy li że p ła c i za ten  p rze ­
w óz także i  w  ty m  w yp a d k u  zag ran iczny kon tra he n t, 
w  fo rm ie  wyższej ceny za to w a r loco p o r t zagran iczny. 
T a k  w ięc rów n ież  p rz y  re jsach eksportow ych  i  p rz y  r e j ­
sach m iędzy obcym i p o rta m i w ażna je s t zasada n a jn iż ­
szych kosztów , gdyż cała uzyskana nadw yżka  osiągnię te j

ceny w  stosunku do kosztów  w chodz i na  czysto do k ra ­
jow ego gospodarstwa narodowego. ,

Jednak pode jście do zagadnienia ty c h  re jsów  m u s i hyc 
odm ienne: mogą one być  uważane je dyn ie  za uzupe łn ie ­
n ie  re jsów  im p o rto w ych , a celem  ic h  je s t obn iżka kosz­
tó w  tych  osta tn ich . To znaczy, że różn ica  m iędzy kosztem  
a w p ły w e m  uzyskanym  za przewóz eksportow y w in n a  
być od ję ta, lu b  do liczona ( je że li w y n ik ła  stra ta), do 
kosztu tra n s p o rtu  im portow ego. S tąd p ro s ty  w n iosek, że 
s ta tk i państw a socja listycznego w in n y  w yko n yw a ć  je ­
dyn ie  ta k ie  re js y  eksportowe, k tó ry c h  w y n ik i w  k o m b i­
n a c ji z re jsa m i im p o rto w y m i d a ją  n a jko rzys tn ie jszą
kw o tę . , .,

T ak  w ięc p rzy  re jsach eksportow ych  na leży zw rocie
szczególną uwagę na:

a) koszty  w yk o n a n ia  ty c h  re jsów ,
b) uzyskany fra c h t (stąd ważność ana lizow an ia  b ie ­

żącej s y tu a c ji na k a p ita lis tyczn ych  ry n k a c h  frach tow ych),
c) dogodność k ie ru n k o w ą  re jsu  eksportow ego ze 

w zg lędu na re js  im p o rto w y , co każe p row adzić  ew idencję  
zapotrzebowania tonażowego w e w sze lk ich  k ie ru n ka ch  
eksportow ych.

W a rto  je d n a k  pokusić  się o! us ta len ie  pew nych  p ra w i­
deł, pew nej p ros te j m etody ob liczania, k tó ra  b y  daw a ła  
odpowiedź na pytan ie , czy pode jm ow ać re js y  eksportowe. 
S p róbu jem y tego dokonać n a jp ie rw  an a lizu jąc  zagadnie­
n ie  pod w zględem  kosztów, a następn ie w  obrachunku , 
dew izow ym . O czyw ista, że n ie  ty lk o  koszty  i dew izy 
będą decydow ały, ale także inne , pózagospodarcze m o ­
m en ty  jednakow oż w  n in ie jszym  a r ty k u le  je d yn ie  kosz­
ty  i  rachunek dew izow y zostaną uw zględn ione.

A naliza  opłacalności ze względu na koszty

W eźm y p ro s ty  p rzyk ła d . W iadom o, że Polska sprow a­
dza rudę  ze Szwecji, do S zw ec ji na tom iast ekspo rtu je  w ę ­
gie l. P y tan ie  nasze b rz m i: czy i  w  ja k ić h  w a ru n ka ch  w in ­
na po lska flo ta  hand low a ubiegać się o eksportow e re jsy  
węgla, gdy g łó w n ym  je j zadaniem  je s t zwózka rudy?
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Koszt zw ó zk i ru d y  m u s i być na jn iższy, a przewozy węgla 
m a ją  służyć obniżce tego kosztu.

P o lsk ie  s ta tk i m og łyb y  bow iem  iść w  balaście z p o l­
skich p o rtó w  do szwedzkich p o rtó w  za ład unku  ru d y , tam  
Wziąć ła dunek ru d y , p rzy jechać do P o lsk i, w y ładow ać 
rudę  i  znowu w  balaście w yru szyć  do Szwecji.

M ogą je d n a k  rów nież, po w y ła d o w a n iu  rud y , za łado­
wać p a rtię  węgla, zaw ieźć w ę g ie l do jednego z p o rtó w  
szwedzkich leżących „po drodze“  do p o rtu  rudowego, w y ­
ładow ać tam  w ęgie l, podejść w  balaście k ró tszy  odc i­
nek do p o rtu  za ładunku  rud y , załadować p a rtię  ru d y  
i  p rzy jechać z. n ią  dó  P o lsk i, gdzie po w y ła d o w a n iu  zno­
w u  można b y  po w tó rzyć  tę  kom b inac ję .

Jasne jest, że je że li re js  w ę g lo w y  w yka zu je  nadw yżkę  
w p ły w u  z ty tu łu  fra c h tu  nad  kosztam i w yko n a n ia  tego 
re jsu, to  rzecz je s t d la  p rzedsięb iorstw a i  d la  naszej gos­
p o d a rk i na rodow e j op łacalna, bo  sta tek przez re js  w ęg lo­
w y  zb liża  się do p o rtu  za ładunku  ru d y  (a „p rz y b liż e n ie “  
to  w k a lk u lo w a n e  je s t w  kosz ty  re jsu  węglowego), po ­
nad to  zaś m a jeszcze pew ien zysk, k tó ry  m ożna b y  od jąć 
od kosztów  re jsu  rudowego. W  w y n ik u  w ięc  koszt obcią­
ża jący tonę ru d y  kosz tam i przewozu m orsk iego obniża się. 
S ta tek je dn ak  przew iezie  w  pew nym  okresie  m n ie j tego 
ła du nku , c z y li trzeba  w  ta k ic h  kom b in ow a nych  przew o­
zach zająć w ięce j s ta tków , b y  zwieźć daną masę rud y . 
K oszt je dn os tkow y  przewozu, koszt na tonę, b y łb y  je d ­
nak zdecydowanie niższy.

Na obn iżkę kosztu  w p łynę ło by : 1. od liczenie od kosz­
tó w  zw ózki ru d y  zysku re jsu  węglowego, 2. p rzyb liże n ie  
do p o rtu  rudow ego, w k a lk u lo w a n e  w  koszty  re jsu  w ę g lo ­
wego.

W idać w ięc z powyższego, że w  re js ie  w ę g lo w ym  m oż­
na b y  naw e t ponieść stra tę , tzn. kosz ty  re jsu  węglowego 
m og łyb y  na w e t przekroczyć w p ły w  z fra c h tu , je d n a k  t y l ­
k o  do w ysokości kosztów  owego „p rz y b liż e n ia “  się do 
p o rtu  rudowego. In n y m i s ło w y: je że li np. podróż w  m o­
rzu prosto  do p o rtu  rudow ego z a jm u je  4 doby, a podejście 
w  balaście z p o rtu  w y łado w a n ia  w ęg la  do p o rtu  za łado­
w an ia  ru d y  za jm u je  1,5 doby, to  s tra ta  na re js ie  w ęg lo ­
w ym  może w yn ieść m aksym a ln ie  koszt 2,5-dobowej ja zdy  
s ta tku  w  m orzu (w łaśn ie  tego „p rz y b liż e n ia “ ), tzn. koszt 
s ta ły  za 2,5 doby p lus kos.zt p a liw a  za 2,5. doby (razem 
z kosztam i sm arów, w o dy  itp .) danego sta tku .

Jeżeli w ęg ie l jes t w y ła d o w a n y  w  po rc ie  za ładow ania 
rud y , k w o ta  m aksym a ln ie  dopuszczalnej s tra ty  może być 
pow iększona doda tkow o o koszty  p o rto w e  w y jśc ia  w  b a ­
laście Z po lskiego p o rtu  p lus  koszty na w e jśc iu  w  b a ­
laście w  po rc ie  za ładow ania ru d y .

Nasuwa się w ięc  wn iosek, że w  pew nych  okresach, gdy 
s ta w k i fra ch to w e  za przew ozy w ęg la  na zag ran icznym  
ka p ita lis ty c z n y m  ry n k u  są n is k ie  i  n ie  p o k ry w a ją  znacz­
ne j części kosztów, to  w  ogóle n ie  w a rto  ub iegać się o te  
przewozy, a na leży w łączać się bardzo s k ru p u la tn ie  i  w y ­
ko rzys tyw ać w sze lk ie  m om e n ty  dop iero  w tedy , gdy 
fra c h ty  z w yżku ją  i  k ie ru n k i tra n s p o rtu  eksportow ego od­
po w ia da ją  nam  (p u n k ty  b) i  c) poprzednio w ym ien ion ych  
czynn ików , na k tó re  na leży zw róc ić  szczególną uwagę).

W  powyższych rozw ażaniach zak łada liśm y, że w y n a ­
grodzenie p o lsk ie j żeg lug i za p rzew ozy im portow e , np. 
ru d y  dla  k ra jow e go  przem ysłu, w in n o  być  p lanow ane (ce- 
n y  P‘anowanG) i n iezm ienne, oraz że żegludze postaw iono 
zadanie o b n iż k i kosztów  przewozu, co je s t je d n ym  z g łó w ­
nych  ce lów  żeglugi, obok innych , s taw ianych  je j w  ra - 
m ach ogolnopaństw owego p la n u  gospodarczego na danym  
szczeblu ro zw o ju  gospodark i na rodow e j p rz y  is tn ie n iu  
kap ita lis tyczneg o  otoczenia. P rz y  zm ian ie  chociażby je d ­
nego z tych  założeń, zm ien ić  się muszą oczyw iście także 
koncepcje co do bieżącej eksp loa tac ji żeg lug i m orsk ie j.

Powyższe, w yd a je  się, b y ło b y  jasne, gd yby  n ie  t r u d ­
ności w  p rze liczan iu  fra c h tó w  uzysk iw an ych  i  kosztów  
ponoszonych w  dew izach —  na złote, i  odw ro tn ie . O fic ­
ja ln y  ku rs  p rze liczen iow y złotego bazu je  na pa ry tec ie  
zło ta , podczas gdy ka p ita lis tyczne  k ra je  w  w iększości 
posiadają je d yn ie  tzw . „pozłacaną“  w a lu tę ; d la  k a lk u ­
la c ji po trzebne b y ło b y  prze liczen ie  w e d łu g  s iły  kup na  
poszczególnych w a lu t. A le  i  to  n ie  jes t ła tw o  usta lić , 
gdyż s iła  kup na  p rzy  zakup ie  ś rod ków  u trzym a n ia  oraz 
p rzy  zakupie us ług  rem on tow ych  czy a r ty k u łó w  techn icz­
nych  je s t różna. U sta len ie  je dn o lite go  k u rs u  prze liczen io ­
wego m og łoby zawsze spotkać się z zarzu tam i, chociaż

by ło b y  bez w ą tp ie n ia  podstaw ow ym  u ła tw ie n ie m  i  w ła ­
śc iw ym  w y jśc iem  z sy tuac ji.

Analiza opłacalności w  oparciu o obrachunek 
dewizowy

W ym ien iona  trudność  sk ła n ia  do szukania in n ych  
m ie rn ik ó w  d la  w y licza n ia  op łacalności społecznej re jsów  
eksportow ych, chociaż ju ż  n ie  na płaszczyźnie kosztów, 
ale w  rach u n ku  dew izow ym .

R ozum ow anie przebiega następu jąco: Z a łóżm y n a j­
p ie rw , że nasz p rz y k ła d o w y  statek, a jes t to  jednostka 
średn ie j w ie lkośc i, w y k o n u je  re js  w ę g lo w y  i ru d o w y  
b lisk iego  zasięgu i  zużyw a na to : 
w  re js ie  w ę g low ym :

na załadunek 3 d n i 
na podróż 2 d n i
na w y ła d u n e k  3 dn i,

razem  8 s ta tko -d n i, za rab ia jąc  w  ty m  re js ie  ty le  dew iz 
(po op łaceniu w sze lk ich  w y d a tk ó w  dew izow ych), że po ­
k ry w a  to  (naw e t z nadw yżką) w yd a te k  dew izow y za prze­
wóz ła d u n k u  ru d y  obcym  podobnym  s ta tk ie m  w  te j samej 
m n ie j w ięce j re la c ji. Powyższe n ie  jes t d o w o lnym  zało­
żeniem : dośw iadczenie w skazuje , że np. w  ruch u  b a ł­
ty c k im  przewóz 1 to n y  w ęg la  z P o lsk i do S zw ecji po­
zostaw ia na ogół ty le  dewiz, że p o k ry w a  to  w yd a te k  de­
w izo w y  na przew óz 1 to n y  ru d y , na w e t z na jda lsze j 
szwedzkie j re la c ji rud ow e j. P rz y jm ijm y  jednak, że w  
re js ie  w ę g lo w ym  sta tek p o lsk i za rob i ty le  dew iz, że op łac i 
się tą  k w o tą  przewóz ta k ie j samej ilo ś c i ru d y ; zresztą 
sta tek obcy pozostaw i z  zarobionego fra c h tu  pew ną kw o tę  
w  po lsk ich  po rta ch  (op ła ty  portow e, m a k le r k la ru ją c y  
i  fra c h tu ją c y  i  inne).

W  p o w ro tn y m  re js ie  ru d o w y m  om a w ia ny  s ta tek p o i-  . 
sk i zużyje :

na p rze jśc ie  z p o r tu  w y ła d o w a n ia  w ęg la
do p o rtu  za ładunku  ru d y  . . . .  0,5 dn ia

na z a ł a d u n e k ..................................................1 dzień
na podróż ........................................................... 2 dn i
na w y ła d u n e k ..............................................  2 _ d n i__

razem  5,5 s ta tko -d n i
T ak  w ięc w  c iągu 13,5 s ta tk o -d n ia  p rzyk ładow ego 

polskiego s ta tku  (w  ty m  4,5 s ta tk o -d n ia  w  m orzu, a 9 
s ta tk o -d n i w  porcie) zw iezie się dw a ca łookrę tow e ła ­
d u n k i ru d y : m den ła du nek  na p o lsk im  s ta tku , a d ru g i 
na obcym , k tó ry  op ła c iliśm y  dew izam i za ro b io n ym i za 
przewóz węgla.

A b s tra h u ją c  w ięc od e fe k tyw n ych  społecznych kosz­
tó w  ta k ie j ko m b in a c ji, można s tw ie rdz ić , że w  k o m p u - 
ta c ji  dew izow ej kosz tu je  nas zwózka 2 ła d u n k ó w  ru d y  
13,5 s ta tko -d n ia  (danego, kon kre tne go  s ta tku), w  ty m  4,5 
s ta tko -d n ia  w  m orzu.

Jednakże s ta tko -dz ień  w  m orzu  n ie  Jest ró w n y  pod 
w zględem  kosztów  eksp loa tacy jnych  s ta tko -d n io w i w  p o r­
cie. W  porc ie  podczas za ładunku , w y ła d u n k u  i  in n ych  
op e ra c ji pow sta ją  na s ta tku  koszty  stałe oraz spala się 
pew ną ilość p a liw a  (z kosztów  zm iennych), m n ie j w ięce j 
o 75 —  85% m nie jszą n iż  podczas jazdy  w  m orzu . W  za­
leżności Od różnych cech s ta tku  i  jego urządzeń napędo­
w ych , m ożna p rzy jąć , że s ta tko -dz ień  w  m orzu  jes t o 
18% do 29% kosztow n ie jszy n iż  s ta tko -d z ień  w  porcie. 
P rz y jm ijm y , że na naszym  p rz y k ła d o w y m  s ta tku  różn ica  
w ynos i ok. 25%, co je s t w y n ik ie m  przec ię tnym  d la  typ o ­
w ych  b a łty c k ic h  s ta tkó w  średniego zasięgu, wożących w ę ­
g ie l i  rudę. W ażne jest, że, ob licza jąc ten  stosunek, u w a l­
n ia m y  się od zagadnienia p rze liczan ia  dew iz  na złote, 
co tu ta j n ie  odgryw a żadnej ro li.  Celem naszym  jest ta  
bow iem  sprowadzenie i  w yrażen ie  ty c h  jakośc iow o róż­
nych  w ie lko śc i (tzn. s ta tko -d n ia  w  po rc ie  i  s ta tko -d n ia  
w  m orzu) w  m ie rn ik u  o wspólnym , m ia n o w n iku . P rz y j­
m u je  się w ięc, że 1 s ta tko -dz ień  w  m orzu  =  1,25 s ta tko - 
dn ia  w  porcie.

S tąd też w  re js ie  w ę g lo w ym  b y ło :
9 dni. w  porc ie  +  4.5 dn ia  w  m orzu  =  9 +  5,625 =  14,625 
s ta tko -d n ia  (o w sp ó ln ym  m ia no w n iku ).

W  kom b inac ji, w ę g lo w o -rudo w e j zwózka dw u  ła d u n ­
k ó w  ru d y  kosztow ała w ięc 14,625 s ta tko -dn ia .

W y lic z m y  obecnie koszt (w  s ta tko -dn iach ) zw ózk i ta ­
k ic h  samych 2 ła d u n kó w  ru d y , ale w y łączn ie  w łasnym  
s ta tk iem , chodzącym  w  balaście do p o rtu  za ładunku 
rud y . Z uży łby  on:
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na podróż ba lastow ą 2 d n i
na za ładunek 1 dzień
na podróż z ła d u nk ie m  2 d n i
na w y ła d u n e k  2 dn i,

razem  7 dn i, na dw a re js y  14 dn i, w  ty m  8 s ta tko -d n i 
w  m orzu  =  10 s ta tko -d n i, czy li, że razem  ta  ko m b in ac ja  
za jm ie  10 +  6 =  16 s ta tko -d n i. K o m b in a c ja  ta  jes t w ięc 
m niej- ko rzys tna  n iż  poprzednia, w ęg low o -rudow a , p rzy  
podanych założeniach co do szybkości za ładow ania po­
szczególnych tow a rów , odległości p o rtó w  itp .

W a rto  zauważyć, że w  ba rdz ie j od leg łych re jsach róż­
n ica  na korzyść k o m b in a c ji w ę g lo w o -rudo w e j zwiększa 
się. Ten sam sta tek zużyje  np.:

w  re js ie  w ę g lo w ym :

na załadunek 3 d n i 
na podróż 3 d n i
na w y ła d u n e k  3 d n i

razem  9 d n i 

w  re js ie  ra d o w ym :

na podróż ba lastow ą do p o rtu  radow ego 1,5 dn ia
na z a ł a d u n e k ............................................... 1 dzień
na podróż ....................................................  4 d n i
na w y ła d u n e k ............................................... 2 dn i

razem  8,5 dn ia

w  sum ie 17,5 dnia, w  ty m  8,5 s ta tko -d n ia  w  m orzu  =  
=  10,625, c zy li 9 +  10,625 =  19,625 s ta tko -dn ia , za co 
m am y zw iezione 2 ła d u n k i rudy.

w  ty m  je d n a k  8 d n i w  m orzu  =  10 s ta tko -d n i, czy li w  
sum ie 10 +  12 =  22 s ta tko-dn ie .

K o m b in a c ja  w ę g low o -rudow a  je s t w ięc p rz y  w ię k ­
szych s ta tkach na k ró tk ic h  odległościach m n ie j k o rz y s t­
na, n ie  m ów iąc ju ż  o tym , że dużo t ru d n ie j je s t uzyskać 
w iększe ła d u n k i Węgla, że staw ka fra ch to w a  b y ła b y  
niższa, stosunek s ta tko -d n ia  w  porc ie  do s ta tko -d n ia  w  
m orzu  b y łb y  niższy niż 1 : 1,25, ja k  to  założono tu ta j 
także d la  tego w iększego sta tku , itd .

Poza ty m  w iadom o, że s ta tk ie m  o p tym a ln ym  dla  
przewozu w ęgla  na B a łty k u  (czy li na k ró tk ie  odległości) 
jes t s ta tek średn ie j w ie lkośc i, podczas gdy d la  ru d y  w  
te j samej re la c ji s ta tk ie m  op tym a ln ym  je s t sta tek 
w iększy, gdyż szybkość za ładunku  i  w y ła d u n k u  ru d y  jes t 
dużo w iększa. Jak  w iadom o, w ie lkość  s ta tku  o p tym a l­
nego zw iększa się w raz  z coraz to  d łuższym i re lac ja m i*), 
ale zw iększa się rów n ież  w ra z  z coraz to  szybszym za­
ła d u nk ie m  i  w y ła d u n k ie m  tow a ru . D la tego też d la  ta k ie j 
samej re la c ji sta tek d ro bn icow y  jes t m n ie jszy  n iż  sta tek 
tram po w y, czy np. zb io rn ikow iec .

W  a k tu a ln e j sy tu a c ji na B a łty k u  sta tek op tym a ln y  
d la  ru d y  jest dużo w iększy  od s ta tku  op tym a lnego dla  
węgla, i  stąd w łaśn ie  trudność znalezien ia s ta tku  w ła ­
ściwego dla  obu tych  rod za jów  przewozu.

N iem n ie j je dn ak  powyższą m etodą obliczane re z u lta ty  
da ją  odpow iedź na zapytanie, czy w a rto  angażować się 
danym  k o n k re tn y m  s ta tk ie m  w  eksportow ych  te jsach  na 
obce zlecenie.

P rzy  n iew ożen iu  w ęgla m us ie libyśm y zużyć:
W n i o s k i

na podróż ba lastow ą 4 dn i 
na załadunek 1 dzień
na podróż z ła du nk . 4 d n i 
na w y ła d u n e k  2 d n i

razem  11 d n i na jeden rejs.

N a dw a re jsy  zuży libyśm y 22 dn i, w  ty m  16 d n i w  
m orzu  =  20 s ta tko -d n i, c zy li razem  20 +  6 =  26 s ta tko - 
dn i.

T ak  m n ie j w ięce j u k ła d a ją  się s tosunk i na s ta tkach 
średn ie j w ie lkośc i. P rzy  s ta tkach  w iększych zachodzą 
cha rakte rystyczne  i  znane przesunięcia. S ta tk i w iększe 
na k ró tk ic h  re jsach w y k a z u :ą w  re jsach w y łączn ie  r a ­
dow ych (z podejściem  w  balaście) lepsze w y n ik i.  D la  
p rzyk ład u , sta tek w iększy  zużyje :

w  re js ie  w ęg low ym :

na z a ła d o w a n ie ............................................... . 6  dn i
na p o d r ó ż ................................................................................ 2 d n i
na w y łado w a n ie   6 d n i

r a z e m ........................................................................................14 d n i

w  re js ie  ra d o w ym :

na podejście w  balaście do p o rtu  radow ego . 0,5 dn ia
na z a ł a d u n e k ................................................................. 2 dn i
na podróż . ........................................................ 2 d n i
na w y ł a d o w a n i e ........................................................4 d n i

r a z e m .......................................................................... 8,5 dn ia

w  sum ie 22,5 dnia, w  ty m  4,5 dn ia  w  m orzu  =  5,625 sta t­
ko -d n ia , a w ięc 18 +  5,625 =  23,625 s ta tko -dn ia .

W  re jsach w y łączn ie  rad ow ych  zużyje  ten  s ta tek:

na podróż ba lastow ą 
na. za ładow apie 
na podróż z ła d u nk ie m  
na w y łado w a n ie

razem  . . . .

2 dn i 
2 d n i 
2 d n i 
4 dn i

. 10 d n i x 2  =  20 dn i,

W y n ik i uzyskane dw om a p rze ds taw ion ym i sposobami 
n ie  da ją  rów nobrzm iących  odpow iedzi. Na podstaw ie 
w y n ik ó w  ob liczeń dokonanych p ierw szą m etodą w yco ­
fa m y  się z re jsó w  eksportow ych  w tedy , gdy s ta w k i p ła ­
cone przez zagran icznych zlecen iodaw ców  będą ta k  
n iskie ,- że zostanie przekroczona k w o ta  m aksym a ln ie  do­
puszczalnych s tra t na danym  sta tku . Jest to  je dn ak  
spo jrzen ie  na sytuację  z p u n k tu  w idzen ia  danego przed­
sięb io rstw a. P rzedsięb io rstw u n ie  będzie się opłacało 
angażowanie się w  re :sach eksportow ych, bo p rzy  n is ­
k im  stan ie staw ek eksportow ych  będzie ono um n ie jsza ło  
sw ój zysk, lu b  w ręcz pow iększało s tra tę  p rzeds ięb io r­
stwa.

N a tom iast ko m p u tu ją c  drugą, „d e w izo w ą“  m etodą, 
k tó ra , ja k  się w yda je , ro z p a tru je  sprawę z ogólnospo­
łecznego p u n k tu  w idzen ia , n ig d y  n ie  w yco fa m y się z r e j­
sów eksportow ych, o ile  dew izowe w p ły w y  frach to w e  
z tych  re jsó w  w ysta rczą  na opłacenite- fra c h tó w  r e j ­
sów im p o rtow ych , a na re js y  kom b inow ane eksportow o- 
im p o rtow e  zuży jem y m n ie j s ta tk o -d n i n iż  p rz y  p rzew o­
zach w y łączn ie  im p o rtow ych . M a to  ty m  w iększe zna­
czenie, że, w  m yś l dotychczasowego doświadczenia, 
w p ły w  dew izow y z przewozu 1 to n y  np. w ęg la  do Szwe- 
c ;i w ysta rcza  na opłacenie przew ozu 1,0 do 1,4 to n y  
rud y , zależn ie od re la c ji, i to  p rz y  w yso k im  i  n is k im  
stan ie fra ch tó w . F ra c h ty  w ęg low e w y k a z u ją  bow iem  na 
B a łty k u  m n ie j w ięce j ta k ie  same w ahan ia , ja k  fra c h ty  
radow e. Ą  w ięc p rz y  depres ji kap ita lis tycznego  ry n k u  
frach tow ego w p ły w  za re js  ekspo rtow y będzie m nie jszy, 
ale równocześnie obn iży  się w yd a te k  na re js  im p o rto w y , 
tak , że celowość u p ra w ia n ia  re jsó w  eksportow ych  zaw ­
szę pozostanie.

M im o , że, wobec powyższych uwag, re js y  eksportow e 
w y d a ją  się w  ogólności wskazane, w a rto  pośw ięcić dużo 
uw ag i i  m y ś li s ta tkom  op tym a ln ym  d la  pew nych  prze­
wozów, znanych i  po w ta rza jących  się, s ta tkom  spec ja l­
nym , gdyż ko rzyśc i w  s k a li społecznej w y d a ją  się w  ty m  
w yp a d ku  jeszcze wyższe.

*) P o r. W . W . S z e m a j e w  i  A. K  o s z 1 i  a c k  i  j ,  E k o ­
n o m ik a  tra n s p o r tu  m orsk ie g o ,, t łu m .  p o ls k ie , G d a ń s k  1950, s tr .  
104 i  n as t.
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Inż. Witold Szulc
O twock

K O T L I BENSONA NA NOWOCZESNYCH STATKACH

Konstrukcja i  funkcjonowanie kotłów Bensona. 
Kotły Bensona na statku „Uckermark“ . Modyfikacie 
kotłów Bensona. Wielkość i  regulowanie produkcji 
pary.

W s t ę p

W  ko tła ch  systemu Bensona zastosowano zasadę 
przeprowadzania wody w  parę po doprowadzeniu je j do 
kry tycznego  stanu, t j .  do ciśnienia 224,2 a tm osfe r i  do 
tem pe ra tu ry  374° C. W  ty m  stanie woda zam ienia się 
w  parę bez uta jonego ciep ła  parow ania ( r  =  0 ), t j .  
c ie p lik  cieczy, ró w n y  je s t c ie p likow i p a ry  (ok. 501,2 
kc a l/k g ), i bez zm iany objętości, gdyż różn ica m iędzy 
ob jętościam i w łaśc iw ym i w ody w  stanie k ry tyczn ym  
i  nasyconej pa ry  w  tych  samych w arunkach zanika Pl a " 
w ie  zupełnie —  zwiększa się objętość p a ry  zaledwie o 1,3 
raza (objętość w łaściw a w ody w ynosi 0,00279, p a ry  na to ­
m ia s t ty lk o  0,003648). D z ięk i tem u powstaje moznosc 
budowania ko tłó w , składa jących się w yłącznie ty lk o  
z d ług ich  cienkich ru re k  i  pozbawionych ja k ichko lw iek  
zb io rn ików , ja k  też w sze lk ie j reze rw y wodnej. ,

W spom inając o ogólnych w arunkach i  w łasnościach 
p racy  p ie rw o tnych  ko tłó w  Bensona, me można P°mmąc 
f  tego, że prężność produkowanej p a ry  nie ty lk o  sta ła  ”  
przeszkodzie ca łkow item u je j w yko rzys tan iu , lecz '
nież b y ła  powodem szeregu k łopo tow  i  ^ ^ ‘" ' ^ l ^ z n e g o  
dzie przez doprowadzanie wody do stanu krytycznego 
osia cało sie ła tw o  wyparow anie —  bez w izen ia  i  u ta jo  
Tego ciepła p a r o w a ^  lecz by ło  to . korzystne ty lk o  dla 
sam ego w ytw a rzan ia  ¿ary, na tychm iast bowiem w y p ły ­
w a ło  zagadnienie, gdzie i ja k  użytkow ać pa i ę o ta k  wy 
soldei prężności. T u rb in y  nie m og ły  posługiw ać się parą
0 ta k im  sprężeniu, bowiem  nie by ło  sposobow przezw y­
ciężenia trudności technicznych, a gdyby nawet one za­
is tn ia ły , to i  ta k  nie m ia łoby  to dużego sensu, z uw ag i 
na znaczne obniżenie sprawności. Wobec tego me. pozo­
stawało n ic innego, ja k  d ław ien ie w yprodukow anej pa ry
1 obniżanie ta  drogą do poziom u nadającego się do zasi­
lan ia  maszyny. Pociągało to za sobą me ty lk o  pewne 
s tra ty  i  dodatkowe zabiegi, lecz rów nież powodowało 
pewne zm iany w  u s tro ju  ko tłó w , albowiem  w  trakc ie  re ­
d u kc ji prężności spadała jednocześnie tem pe ra tu ra  pa ry , 
w  celu zachowania n iezm iennej sprawności maszyn, za­
chodziła konieczność ponownego je j przegrzewania, do 
czego potrzeba by ło  za insta low ania dodatkowej apara-

tU1 K o tły  Bensona zna laz ły  początkowo zastosowanie na- 
ladzie, m ianow icie b y ły  m. in. ustaw ione w  cen tra lne j 
e lek trow n i w  R ugby (A n g lia ) ,  w  fab ryce  k a b li Siemens- 
Schuckert w  B e rlin ie  i  in . W yprodukowana po zdław ien iu 
para  o prężności 180 atm . i  p rzegrzan iu  450° C uży ta  by ła  
do napędu g łów nych wysokoprężnych tu rb in , a para  od­
pracowana, ja k  np. u Siem ens-Schuckerta, o prężności 
36 atm . po przegrzan iu  została w yko rzystana  do napędu 
m echanizm ów pomocniczych i  tu rb in  n iskoprężnych. .

Dodatnie w y n ik i p racy k o tłó w  Bensona w  insta lac jach 
lądowych zw ró c iły  uwagę kon s tru k to ró w  okrę towych 
i  spowodowały adaptację tych  k o tłó w  dla celów m orskich- 
P ierwszej ta k ie j p róby dokonała stocznia B lohm  i  Voss, 
ustaw ia iac na s ta tku  tow a row ym  H am bursko -A m erykań- 
sk ie T  L in i i  „U c k e rm a rk “  (1 9 2 9 -1 9 3 0 )  dwa zm odyfiko ­
wane k o t ły  Bensona i  u rucham ia jąc s ta tek do ekspery­
m enta lne j podróży. Schem atyczny koc io ł Bensona typ u  
•morskiego w  p ie rw o tne j fo rm ie  przedstaw ia rys . 1.

Konstrukcja i funkcjonowanie kotłów Bensona

W  składzie k o tła  nie w idz im y  żadnych walczaków, 
tw o rzą  go w yłącznie d ług ie  cienkie ru rk i,  gdzieniegdzie 
przechodzące w  przewód rozszerzony i  k s z ta łtu ją cy  
poszczególne elem enty do przeobrażania soanu wody. Pod 
bezpośrednim  dzia łaniem  ognia w  kom orze paleniskowej

X  zna jdu ją  się ty lk o  w yp a ro w n ik  przez prom ien io­
wanie B oraz przegrzewacz p a ry  pierwszego stopnia C, 
inne zaś elem enty rozmieszczone są na dalszej tras ie  
spalin. Do tych  osta tn ich należą: ekonom izer E, konwek­
c y jn y  w yp a ro w n ik  D i przegrzewacz p a ry  drug iego stop­
n ia  A. Z kom ory pa leniskowej, opalanej za pomocą ropo­
w ych pa ln ików  F, w ydosta ją  się spa liny  do sąsiedniej ko­
m ory  Y, w  k tó re j zna jdu ją  się przegrzewacz A i  w yp a ­
ro w n ik  D. Po op łyn ięc iu  tych  elem entów i zniżeniu się 
do dolnego prze lo tu  gazy zm ien ia ją  ponownie swój k ie ­
runek i  na drodze ku  górze w  przedziale Z ogrzewają 
ekonom izer E. W  górne j części tego p rzedzia łu  m ieści się 
podgrzewacz pow ie trza  H, k tó ry  je s t os ta tn im  elementem 
ogrzewanym  przez spa liny na drodze do przewodu kom i­
nowego.

N a schemacie widoczne je s t funkcjonow anie  ko tła  
i  ko le jn y  przebieg procesów w  tra kc ie  tw orzen ia  się pary. 
Sprężoną do 240— 250 atm . wodę zasila jącą pompa zas i­
la jąca w tłacza do przewodu /  i  do ekonom izera E. Po 
p rzep łyn ięc iu  wężownic togo ostatn iego i  w ydostan iu się 
do przewodu K  woda wchodzi do w yparow n ika  B; tu  od­
byw a się częściowe w yparow anie, w  każdym  zaś raz ie  
następuje znaczny w zrost tem pe ra tu ry . K ry ty c z n y  stan 
wody powstaje dopiero po osiągnięciu przewodu i  i  po 
dostaniu się do w yparow n ika  D: m ieszanina pa ry  z wodą

B ys . i

S c h e m a t p ie rw o w z o ru  k o t ła  B en son a  ty p u  o k rę to w e g o : A  =  
p rzeg rzew acz  p a ry  d ru g ie g o  s to p n ia ; B  —  w y p a ro w n ik  p rzez  p ro ­
m ie n io w a n ie ; C —  p rzeg rzew acz  p a ry  p ie rw szego  s to p n ia ; D  —  w y ­
p a ro w n ik  p rz e z  k o n w e k c ję ;  E  —  e k o n o m iz e r :  F  —  p a ln ik i  ro p o w e , 
G  —  u rz ą d z e n ie  d ła w ią c e ; H  —  p od g rze w a cz  p o w ie trz a ; I  —  ru ra  
z a s ila ją c a ; K  —  p o łą c z e n ie  w y p a ro w n ik a  z e k o n o m iz e re m : L  — 
p o łą c z e n ie  w y p a ro w n ik ó w ;  M  —  p o łą c z e n ie  w y p a ro w n ik a  z p iz e -  
g rz e w a c z e m ; N  —  p o łą c z e n ie  p rz e g rz e w a c z y  p a ry ;  O —  d o p ły w o w y  
p rze w ó d  p a ry  do  przeg irzewacza A ; P  —  o d p ły w  p a ry  do  m a g is tra l i  
p a ro w e j; X  —  k o m o ra  p a le n is k o w a ; Y  —  przed-zia ł k o m o ry ; Z 

p rz e d z ia ł k o m o ry .
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o prężności ok. 224 atm . ogrzewa się do k ry ty c z n e j tem ­
p e ra tu ry  i  przechodzi na skutek tego w  stan gazowy —  
nasyconą parę. Po przekroczeniu przegrzewacza p rze ­
grzana para  podlega w  zaworze d ław iącym  G redukc ji 
prężności, co je s t powodem równoczesnego spadku tem ­
p e ra tu ry  i  konieczności ponownego przegrzewania. Ten 
os ta tn i zabieg następuje we w tó rn ym  przegrzewaczu 
p a ry  A, dokąd dopływa para  z zawora dławiącego i  gdzie 
podnosi się je j tem pe ra tu ra  do wym aganego poziomu. 
N a leży zaznaczyć, że w  tym  przegrzewaczu w raz ze 
wzrostem  stopnia przegrzew ania daje się zaobserwować 
dość znaczny spadek ciśnienia.

K sz ta łtow an ie  się tem pe ra tu r i  prężności w  różnych 
m iejscach przewodu kotłowego ilu s tru je  poniższe zesta­
w ienie. P om ia ry  zosta ły  dokonane na odcinkach ru ry , łą ­
czących poszczególne elem enty ko tła . O dcinki zos ta ły  
oznaczone sym bolam i, k tó re  zna jdu jem y na schem atycz­
nym  rysunku.

M iejsca pom ia rów  na obwodzie
w D s e r w a c je

I K L M N O P

Tem peratura  w °C 120 180 350 380 410 310 460

Prężność w kg /cm 2 250 245 240 235 225 90 70

K oc io ł odznaczał się na próbach bardzo dokładnym  
zużytkowaniem  ciepła spalin. D z ięk i przem yślanem u ska­
na lizow aniu  gazów i  dokładnem u spalaniu pa liw a  uzysk i­
wa ło się dużą szybkość p rzep ływ u  i  pokaźne oziębienie 
spa lin  w  granicach kom ory. Specjalne dm uchawy nie 
ty lk o  dostarcza ły  do kom ory  odpowiednio podgrzane po­
w ie trze , lecz rów nież u ła tw ia ły  pod trzym yw an ie  rów no­
m ie rne j szybkości gazów na znacznym odcinku trasy. 
D la  panowania nad s iłą  ciągui, na końcowym  odcinku 
tra s y  ustaw iono w e n ty la to r w yciągow y. U norm ow anie 
spalania, p recyzyjna regu lac ja  szybkości gazów oraz 
skład i  uk ład  pow ierzchn i ogrzew alne j u m o ż liw ia ły  do­
prowadzenie sprawności k o tła  do 90 proc. Tem peratura

R ys. 2

S c h e m a t now oczesnego  k o t ła  o k rę to w e g o  sys t. B ensona .
A  ' p od g rze w a cz  p o w ie trz a ; B  —  ko m c ć a  p a le n is k o w a ; C —  e ko ­
n o m iz e r ; D  - w y p a ro w n ik  k o n w e k c y jn y ; E —  p rzeg rzew acz p a ry ; 
^  ~ ~  p a ln ik i  ro po w e ; P' p o m p a  z a s ila ją c a ; a —  ro zg a łę z ie n ie  
o d c in k a  W y p a ro w n ik a  p rz e z  p ro m ie n io w a n ie ; b  —  p o łą cze n ie  e ko - 
n o m iz e ra  z  W y p a ro w n ik ie m ; d  —  p o łą cze n ie  w y p a ro w n ik a  D 
z w y jia ro w n ik ie m  k o m o ry ; e —  p o łą cze n ie  w y p a ro w n ik a  D  z p rze - 

g rzew aczem ; f  —  o d p ro w a d z a n ie  g o to w e j p a ry .

wprowadzanego do kom ory  pow ie trza  w ynos iła  250° C, 
a tem pera tu ra  odpływ ających do kom ina gazów nie p rze ­
kracza ła  160— 170° C. Pow ierzchnia ogrzew alna sk łada ła  
się z1 następujących elem entów;

ekonomizer E — 158 nr-*
w yparow n ik B — 62,5 m 2
w yparow n ik U — 158 m 2
przegrzewacz C — 62,f. m 2
przeg'rzewacz A — 74 m 2

Godnym uw ag i bezpośrednim  osiągnięciem, w y n ik a ją ­
cym  z w ysok ie j sprawności, je s t zbliżen ie k o tłó w  Bensona 
pod względem zużycia pa liw a  do s iln ikó w  Diesla. Podczas 
p ierwszych prób pom ia ry  w ykaza ły , że p rzy  ryg-o rystycz-  
nym  prowadzeniu procesu spalania i  n iepom ijan iu  żadnych 
sposobności skrupulatnego zużytkow an ia  w yw iązującego się 
ciepła, zużycie pa liw a  w  ko tłach  Bensona udało się obniżyć 
dó 2o0^—  220 g r  ro p y  na 1 KM e/godz.i B io rąc pod uwagę, 
że zarówno pod względem zanieczyszczenia ja k  i  w a rtośc i 
opałowej pa liw o  kotłow e ustępuje p a liw u  s iln ikowem u, i  że 
cena tego ostatn iego je s t co na jm ie j o 25% wyższa, koszt 
napędu parowego w  tym  wypadku zosta ł p raw ie  zupełnie 
zrów nany z kosztem napędu siln ikowego.

Kotły Bensona na statku „Uckerm ark“
Próbna podróż s/s „U c k e rm a rk “ , ja k  w iadomo, nie po­

w iod ła  się, bowiem, na skutek ^aw arii pomp zasila jących, 
k o t ły  Bensona m us ia ły  pracować ja k  k o t ły  zw ykłe , t j !  p ro ­
dukować parę bez _ doprowadzania wody do stanu k ry ty c z -  
nego. Poza ty m  is tn ia ły  prawdopodobnie duże trudności 
p rz y  d ław ien iu  pa ry . P róby inżekcyjnego w yparow an ia , 
zam iast norm alnego obniżania prężności w  zaworach d ła ­
w iących na w zór ko tłó w  L o e ffle ra , b y ły  w praw dzie pod 
względem term icznym  dość korzystne, lecz ko m p liko w a ły  
urządzenia i  s tw a rza ły  inne trudności. Jednym  słowem, 
uw zględn ia jąc ogólne spostrzeżenia, w ypad ło  ins ta lac ję  ko­
tłow ą  poddać re w iz ji i  dokonać pewnych m od y fikac ji. Osta­
tecznie p róby w ykaza ły , że k o t ły  Bensona niekoniecznie 
muszą produkować parę z wody o stan ie k ry tyczn ym , i  że 
is tn ie je  rów nież możność korzystnego w y tw a rzan ia  pa ry
0 dowolnej, ¡zgodnej z potrzebam i prężności. Skorzystano 
skw ap liw ie  z tego spostrzeżenia, zaniechano poprzednich 
zasad budowy i  eksp loatac ji i p rzystąp iono do rea lizow ania  
nowego rozw iązania. Od tego czasu da tu je  się powstanie 
nowego ty p u  okrętowego ko tła  Bensona, ustaw ianego na 
nowych jednostkach, nie w y łącza jąc s/s „U c k e rm a rk “ , k tó ­
ry , zam iast p ierwotnego modelu, o trz y m a ł w r. 1937 spraw ­
nie jszą apara tu rę  parotwórczą.

Modyfikacje kotłów Bensona

U iządzenie i  zasadę funkc jonow ania  zm odyfikow anego 
k o tła  Bensona przedstaw ia rys . 2. U s tró j,  ja k  w idać z r y ­
sunku, n ie  u leg ł w iększym  ¿mianom. W  skład k o tła  wcho­
dzi k ilk a  rów no leg łych obwodów, zbudowanych z po jedyn­
czych ru r , a każdy obwód składa się z elementów, u ksz ta ł­
towanych z odpowiednio w yg ię tych  odcinków. Rysunek 
przedstaw ia jedną sekcję-obwód ze w szys tk im i elem enta­
m i. Od ilośc i rów no leg łych sekcji zależy w ielkość ko tła . 
Wchodzące w  skład obwodu-sekcji elem enty, zbudowane 
z pewnej ilośc i kolan, mieszczą się w  różnych stre fach 
cieplnych i, stosownie do zajm owanych pozycji, oddzia łu ją  
na przep ływ a jącą  przez nie zawartość. Ponieważ każdy 
obwód p rzyg o tow u je  de fin ityw n ie  gotow ą do u ży tk u  prze­
grzaną parę, a przep ływ a jąca  przez niego woda w inna 
prze jść ko le jno w szystk ie  stad ia  przeobrażenia, poszczegól­
ne elem enty posiadają w łaściw ą w ielkość i  odpowiednio do­
brane m iejsce na drodze spalin. Palenisko F  m ieści się 
w  dolnej kondygnacji k o tła , a spa liny  jego są skierowane 
ku  górze. Stopniowo oziębiając się na drodze od kom ory H 
do podgrzewacza pow ie trza  A, tym  samym wyznaczają ga­
zy nasilenie cieplne poszczególnych s tre f, za ję tych przez 
elem enty obwodu. Obwód zaczyna się w  m iejscu na jch łod­
n ie jszym , m ianow icie u gó ry , gdzie się m ieści ekonomizer
C, zas ilany przez pompę zasila jącą P. Pod ekonomizerem, 
w  s tre fie  gorętszej, umieszcza się w yparow n ik  konw ekcy jny
D, da le j —  kole jno ku  do łow i —  przegrzewacz p a ry  E
1 wreszcie u dołu, w  kom orze pa leniskowej, m ieści się w y ­
pa row n ik  przez prom ieniowanie, k tó ry , w  celu w yłożenia 
ścianek pa leniska i  lepszego w yko rzys tan ia  p ro m ien iu ją ­
cego ciepła, rozgałęz ia  się na szereg cienkich, rów no leg­
łych  ru re k  u.
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Obieg wody nie odbywa się w ed ług ko le jności w y liczo ­
nych elementów obwodu. Po podgrzaniu się w  ekonomizerze 
C, woda odp ływ a przewodem b do w yparow n ika  8  i  po 
in tensyw nym  nagrzan iu  się w  ru rka ch  a oraz po ponownym  
zlan iu  się do wspólnej ru r y  sk ie row u je  się przez odcinek 
d do konwekcyjnego w yparow n ika  D. S tam tąd, po op łyn ię - 
c iu  w szystk ich  kolan, em ulsja  spada ponownie na dó ł (ru ra  
e), do przegrzewacza E, i  po przekroczeniu jego zw o jów  
sk ierow uje się jako  gotowa do uży tku  para  /  do parow ej 
m ag is tra li. W  ten sposób po przekroczeniu w szystk ich  ele­
m entów obwodu następuje w yparow anie. Ogrzana w  dość 
znacznym stopniu w  ekonomizerze woda sp ływ a do w y p a ­
row n ika  i  tu , w  końcowych zwojach obwodu, stopniowo 
przechodzi w  coraz rzadszą em ulsję —  mieszaninę pa ry  
z wodą. M ieszanina ta  je s t ta k  dalece rozrzedzona, że po 
wkroczen iu do konwekcyjnego w yparow n ika  stopniowo p rze­
chodzi na jp rzód w  parę mocno zaw ilgo tn ioną, a w  końco­
wych zwojach tego elem entu —  w  100% parę nasyconą. 
O sta tn i etap —  przegrzewacz doprowadza ją  do stanu go­
towości zasilan ia  maszyn.

Wielkość i regulowanie produkcji pary

C harakte rystyczną cechą funkc jonow ania  k o tłó w  Benso­
na je s t w ielkość p ro du kc ji i  je j regulowanie. Ponieważ nie 
ma tu  parowego ko lektora , a więc nie m a możności aku- 
m ulowania pa ry , p rodukcja  sprowadza się do tak ie j ilości, 
ja k a  je s t potrzebna w  danej chw ili. B y  u trzym ać ją  na w y ­
m aganym  poziom ie, odpow iadającym  zapotrzebowaniu 
w danej chw ili, należy, p rzy  uregu low anej intensywności 
palenia, dokładnie dostosować ilość wprowadzanej wody za­
sila jące j. W yn ika  to  stąd, że, w  m iarę zm niejszania rozcho 
du, tem pera tu ra  i  prężność p a ry  rosną, co wskazuje na ko ­
nieczność zm niejszenia wydajności pom py zasila jące j. P rze­
ciw nie, gdy prężność i  tem pera tu ra  spadają, je s t to oznaką, 
że należy przyśpieszyć pracę urządzeń zasilających, le n  
stan rzeczy w skazuje na m etody regu low ania  w ydajności 
ko tła .

Do nie  m nie j ważnych zagadnień przebiegu p racy k o t­
łów  Bensona należy zapewnienie stałego, nie zm ieniającego 
się k ie runku  ruchu em u ls ji w  obwodach. Jest to nieodzowny 
warunek nie ty lk o  sprawności pracy, lecz i  bezpieczeństwa 
ru r . Budowa k o tła  je s t specja lnie dostosowana do u trz y ­
m ania tego w a run ku : zwoje ru ry  są rozplanowane w  ta k i 
sposób, że we w szystk ich  je j odcinkach, w ystaw ionych na 
silne w p ły w y  gorących spalin , panuje k ie runek ruchu wzno­
szący się, nie ma zaś opadającego. K ie runek  ten je s t n ie ­
odzowny na odcinkach r u r  wąskich, lub zwężonych. Jeśli 
jednak kon s tru kc ja  ko tła  w ym aga umieszczenia ru ry  ze 
strum ieniem  spadającym w  s tre fie  intensywnego nagrze­
wania, wówczas p rześw it ru r y  powiększa się i w  ten spo­
sób w yrów nu je  spadek naporu na danym  odcinku. N ie ­
bezpieczeństwo powstania zam ętu i  obawa spalenia ru ry  
z powodu zan iku  szybkości są powodowane m ożliwością 
tw orzen ia  się na tras ie  „k o rk ó w  parow ych“ . Słuszność te ­
go przypuszczenia po tw ie rdza ją  badania Siemensa, k tó ry  
dowodzi, że em ulsja z p a ry  i  wody p łyn ie  w zd łuż ru ry  bez 
przeszkód ta k  d ługo, aż napotka na swej drodze k o rk i 
parowe, k tó re  ruch  ten w praw dzie zaham owują, lecz nie 
un icestw ia ją  go. Zupełn ie inaczej w p ływ a ją  k o rk i na odcin­
kach prądów spadających, szczególnie gdy zna jdu ją  się 
w  s tre fie  silnego nagrzew ania : pęcherzyki pa ry , mające 
tendencję wznoszenia się, przyham owane są przez prąd 
i  w  ch w ili zrów nania naporu prądu z dynam icznym  parciem  
pęcherzyków obieg usta je.

W  ko tłach  Bensona podobna sytuacja  może się w y tw o ­
rzyć w  s tre fie  w yparow n ika  przez prom ieniowanie, gdzie 
c ienkie r u r k i a (rys . 3) zachowują s trum ień  wznoszący się 
ty lk o  w tedy, je ś li zan ik  naporu je s t ściśle ten  sam we 
w szystk ich  odgałęzieniach. Do u trzym an ia  rów now ag i za­
stosowano m ostk i wyrównawcze, polegające na rów no leg­
ły m  łączeniu za pomocą grubych ru re k  b podstawowych 
r u r  M i  N. Ponieważ w  tych  ru ra ch  mogą panować p rądy  
spadające, udarem nia się przeto zan ik  c y rk u la c ji lub  tw o ­
rzenie się ko rków  parow ych w  ru rka ch  a.

K o t ły  Bensona posiadają w  swym  u s tro ju  urządzenia do 
au tom atyczne j re g u la c ji p racy i  wydajności, dz ięk i czemu

obsługa sta je  się n iezw ykle  uproszczona, a ilość potrzebne­
go personelu reduku je  się do m in im um . Podstawą re g u la c ji 
ruchu k o tła  je s t tem pe ra tu ra  przegrzanej pa ry . W ahanie 
tem p e ra tu ry  powoduje zm ienną dyla tac ję  wężownic p rze­
grzewacza, k tó ra  za pomocą te rm osta tów  i  związanego 
z n im i oliwnego ru ro c iąg u  pod ciśnieniem  przenosi zm iany 
na re g u la to ry  m echanizmów pomocniczych. W  ten sposób 
większe lub m niejsze zapotrzebowanie p a ry  w yw o łu je  zm ia­
nę tem pe ra tu ry , k tó ra , oddzia łu jąc na pompę zasila jącą,

pom py ropowe i  w e n ty la to ry  nadmuchowe, u trzym u je  w y ­
magane tem po pracy ko tła . Czynności pa laczy sprow a­
dza ją się do obserwacji tem p e ra tu ry  i  k o n tro li dzia łan ia  
autom atów .

Pewną .trudność prowadzenia ko tłó w  nastręcza n iere­
g u la rn y  ruch m aszyn w raz z często pow ta rza jącym i się 
m anew ram i. W  ty c h  wypadkach, z uw ag i na b ra k  ja k ie j­
ko lw ie k  reze rw y gotowej pa ry , u trzym u je  się wydajność 
k o tłó w  wyższą w  stosunku do konsum cji p a ry  przez m a­
szyny w  danej chw ili. S tan ten w in ien  być u trzym yw a ny  
z tego względu, ażeby m aszyny, zanim  autom atyczna re ­
gu lac ja  w  zw iązku z w iększym  zapotrzebowaniem  spowo­
duje reakcję  k o tła , n ie  zosta ły  pozbawione możności w y ­
w iązan ia potrzebnej mocy. Pow sta jący z tego ty tu łu  nad­
m ia r w yprodukow anej p a ry  odprowadza się przez specja lny 
przewód ( b y - p a s s )  do skraplaczy. W yn ika jące  stąd s tra ­
ty  opałowe nie są duże, oczywiście o ile  sta tek nie doko­
nu je  zby t częstych m anewrów, ja k  to  byw a na jednostkach 
m a ry n a rk i handlow ej, k tó re  zazwyczaj w ym aga ją  zm ien­
nego ruchu ty lk o  p rzy  wchodzeniu do po rtó w  i  opuszcza­
n iu  ich. W  podobny sposób sk ierow uje się. parę do skra­
placzy podczas urucham ian ia  ko tłó w ; w  ty m  czasie pa i-a 
nie ma jeszcze zastosowania.

Z uw ag i na to, że zby t duże ilośc i k ie row ane j do skra ­
placzy p a ry  mogą spowodować nadm ierne ciśnienie, lub 
przegrzanie a p a ra tu ry  skrop linow ej, para p rzep ływ a przed­
tem  przez specjalne dysze rozprężające, w  k tó rych  zatraca 
prężność i  tem peraturę . N a n iek tó rych  ins ta lac jach  is tn ie ją  
specjalne sa tu ra to ry , w  k tó rych  przegrzana para  miesza 
się z pa rą  nasyconą i  w  ty m  stan ie sk ie row u je  się do 
celów specjalnych, lub do skrap laczy. /Podczas u rucham ia­
n ia  ko tłó w  puszcza się w  ruch sa tu ra to ry  wówczas, gdy 
przegrzanie p a ry  sięga powyżej 50° G.

K o t ły  Bensona zna jd u ją  coraz szersze zastosowanie na 
sta tkach handlowych. W kró tce  po próbach „U c k e rm a rk “  
stocznia B lohm  i  Voss za insta low a ła  je  na pocztowcach 
„P otsdam “  (4 k o t ły  o w ydajności 116.000 kg/godz. pa ry , 
prężności 93 kg/enń’, p rzegrzan iu  480° C) i  „P re to r ia “  (2 
k o t ły  —  80.000 kg/godz., 83 a tm . i  480° C ). Podczas d ru ­
g ie j w o jn y  św iatow ej H apag (N iem cy) budował duży pocz­
tow iec „V a te rla n d “  (38.000 t )  —  późnie jszy „H u ll 523“  
—  k tó ry  wyposażono w  8 k o tłó w  Bensona o ogólne j w y ­
dajności 278.000 kg/godz. W  la tach  powojennych obser­
w u je  się coraz częściej rugow anie k o tłó w  starszego typ u  
i  zastępowanie ich k o tła m i Bensona.
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Prof. inż. W. Tubielewicz
P o lite c h n ik a  Gdańska

ZAGADNIENIE FALI MORSKIEJ W MAŁYCH MORZACH

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

O kreślen ie  w ie lko śc i e lem entów  fa l i  w ia tro w e j sta­
n o w i poważne zagadnienie w  nauce dotyczącej dyna ­
m ik i morza, gdyż z n im i łączą się g łębokości odczuw al­
nego zasięgu fa low an ia , pow sta jące z tego pow odu p rą ­
dy, a w ięc  i ru ch y  rum ow iska , oraz s iła  uderzenia fa li.

B y  ok re ś lić  w szys tk ie  e lem enty fa l i  p rzy  pom ocy 
w zo rów  teore tycznych, konieczna je s t znajom ość p rzy ­
n a jm n ie j dwóch w ie lko śc i fa li,  t j .  wysokości (2h) oraz 
jedne j z trzech następu jących: okresu (2T)i, długości 
(2L) lu b  prędkości (c). Są one powiązane w zorem  

L  =  Tc.
Na podstaw ie tro ch o id a ln e j te o rii fa lo w a n ia  można 

w yprow adzić  zależności dla fa l i  na głębokościach n ie ­
ograniczonych, p ra k tyczn ie  d la  g łębokości w iększe j od 
po ło w y długości f a l i  (H  ,>  L), t j.  gdy ruch  cząsteczek 
w o dy odbyw a się po o rb ita ch  ko łow ych , i  wówczas:
1. D ługość fa l i  (2L):

L =  T2
IZ

2. Okres fa l i  (2T):

R
2L
2r.

D la głębokości ogran iczonych (H  <  L ) i gdy je d n o ­
cześnie głębokość jes t w iększa od k ry ty c z n e j (H  >  H kl. ) 
ru c h  cząsteczek w ody odbyw a się po orb itach  e lip tycz ­
nych i  zależności m iędzy poszczególnym i e lem entam i 
w yrażą się w zo ram i:
1. Półoś p ionow a o rb ity  e lip tyczne j na po w ie rzch n i

morza:

2. Półoś poziom a:
r '  = h

r  =  h  cth
r. I I

O dpow iednio na głębokości z. 
3. Półoś p ionowa:

j '  =  h

4. Półoś pozioma:

r z

5. P rędkość fa lo w a n ia :

sh
L

sh
T II

L

ch
r. (II —z)

L

sh
T. H

6. Okres fa li (2T):

T =

=  1A r
g , *■ H
~  tgh  —  j  —

r .  L
cth

T. 11

3. Prędkość fa low an ia  (c):
L  g T

lub gL

4. Prędkość o rb ita ln a  (v):
2 r. r

gdzie

2T
1

2T

=  2 r . r n

r  — p rom ień  ko ła  tworzącego trocho idę  ró w n y  p o ło ­
w ie  wysokości fa li, t j .  r  =  h (na po w ie rzchn i morza).

r.s
v2 =  h3

L
r:hc

v =  -------- -

5. Zależność m iędzy v i e :
v  T h  

c =  L
6. P rom ień  o rb ity  na głębokości z (y ):

Tz =  re ~ L ~  *
gdzie e —- zasada lo ga ry tm ó w  na tu ra lnych .

7. W zniesien ie fa low an ia  (h„):
n h2

° ~  2L
8. P rom ień  ko ła  toczącego się (R):

7. Prędkość o rb ita lna :

=  i.
g cth

r . l l
L

8. Prędkość m aksym alna na dn ie:
_ r. h

'  H  max
t L

sh 2
r . l l
L

jv  s t r e f a ------------------------------»

- V  s tre fa
rrrnr?
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W szystkie  podane tu ż  zależności niezbędne są p rzy  
ob liczan iu  s ił uderzen iow ych  fa li* p rędkośc i de nnych ,'czy  
w ysokości w b iegan ia  fa l i  na ściany pochyłe, a w ięc d la  
w ie lkośc i, k tó re  w ys tęp u ją  p rzy  ob liczan iu  b u d o w li 
ochronnych brzegow ych i po rtow ych .

Lecz, ja k  zaznaczono poprzednio, d la  okreś len ia  p o ­
danych w ie lko śc i niezbędna je s t znajom ość wysokości 
fa l i  2h i  je dn e j z trzech  pozosta łych: 2L, c, lu b  2T.

E lem en ty  te m us im y o trzym ać z obserw ac ji bezpo­
średnich, lu b  też p rzy  pom ocy w zo ró w  em pirycznych , 
opartych na sile lu b  prędkości w ia tru , ezateie jego 
trw a n ia  i rozciąg łości jego dzia łania.

d la  m orsk iego dna szorstkiego . . H kl. =  4h
dla j e z i o r ........................................................H kl. =  2h
Po prze jśc iu  g łębokości k ry ty c z n e j zm ianę wysokości 

fa li okreś la  w zó r A  i r  y  d la  fa l bardzo d ług ich , zasadni­
czo p ły w o w ych :

gdzie 2h i =  wysokość fa li początkow ej, n ie  odkształconej, 
2h2 =  wysokość fa l i  po odkształceniu,

H , i H ,  =  głębokości odpowiadające tym  fa lom  — 
oraz w zó r G a i l l l a r d a  d la  fa l no rm a lnych :

Rys. 2

Bezw zględnie na jśc iś le jszym i danym i b y ły b y  w ie l­
kości o trzym ane z bezpośrednich obserw acji. N ieste ty, 
obserw acji d la  poszczególnych odc inków  w ybrzeża n ie  
posiadamy wcale, albo są one dopiero w  s tad ium  orga­
n izac ji, a w ię c  konieczne jes t uc iekan ie  się do w zo rów  
em pirycznych . Cała dotychczasowa p ra k ty k a  ob liczenio­
w a op ie ra się w ięc  g łów n ie  na w zorach em pirycznych , 
dotyczących ob liczania wysokości i d ługości fa li, p rzy  
czym  korzysta  się z danych dotyczących prędkości w ia ­
t r u  i  jego d ługo trw a łośc i, o trzym yw a n ych  z P. I. H . M., 
zaś rozciągłość dz ia łan ia  w ia tru  p rz y jm u je  się z map.

P osta ra jm y śię przeanalizować ten tem at d la  m órz 
m ałych, ze szczególnym uw zg lędn ien iem  M orza B a łtyc ­
k iego i w a run ków , w  ja k ic h  zn a jd u je  się nasze w y ­
brzeże.

Fa low anie cha rak te ryzu je  się m. in. ruchem  o rb ita l­
nym  cząstek w o dy  po p ra w ie  zam kn ię tych  o rb itach  k o ło ­
w ych  d la  w ód nieskończenie g łębokich , za.ś po o rb itach  
e lip tycznych  dla  g łębokośc i. ograniczonych. P rak tyczn ie  
p rz y jm u je  się za głębokość graniczną, do k tó re j można 
uważać o rb ity ^z a  ko łow e, głębokość rów ną  po łow ie  d łu ­
gości fa l i  (H  — L). P rzy  głębokościach m n ie jszych ruch  
cząstek odbyw a się p0 orb itach  e lip tycznych . Jednak 
p rzy  głębokościach m a łych , tzw . k ry tyczn ych , fa la  z a j ­
m u je  się i zm ienia sw oje elem enty. G łębokości k ry tyczn e  
(H|aJ zależne są od w ysokości fa l i  i  c h a ra k te ru  dna 
i  m ożna je  p rzy jąć  rów ne od 2H do 4H, lu b  określać 
w ed ług  w zo ru  S  a i  n  f  1 o u  :

T-T, -  T  In ' J  *= ] / 2h
kr t / t - . T U

N orm a radziecka GOST 3635-46 zaleca określać g łę­
bokości k ry tyczne  w  zależności od wysokości fa li, cha­
ra k te ru  dna i rodza ju  zb io rn ika  następująco:

d la  m orskiego dna gładkiego i połogiego I ł kr =  3h

Zm ianę długości fa li można określać podobnym  w zorem :

gdzie L i  i La —  długości fa li odpowiednio p rz y  głębokoś­
ciach H i i H 2.

W zory te m. in . w skazu ją  na w zros t wysokości fa l i  
p rzy  odkształceniu się fa l bardzo d ług ich  i  je j spadek 
p rzy  fa la ch  no rm alnych.

W edług badań P. K . B  o ż y  c z a, zm iany e lem entów  
fa l i  p rz y  podnoszeniu się dna poza głębokością k ry ty c z n ą  
następują ko le jn o  k ilk a k ro tn ie , w  zależności od każdo­
razowej długości lu b  wysokości. P rz y jm u ją c  wysokość 
i długość fa l i  n ie  odkształconej rów ną  2h i  2L, n ie  t ru d ­
no ob liczyć, że p ierw sze załam anie nastąp i p rzy  H i =  
=  0,35 . 2L ; wówczas wysokość i  długość p rz y jm ą  w ie l­
kość 2h2 i 2 L 2. D rug ie  załam anie nastąpi p rz y  H 2 =  (0,20 
-y  0,15) 2L2 i  odpow iedn io o trzym a się 2h3 i  2L3. T rzecie —  
p rzy  H 3 =  m ax. 2h3; wówczas e lem enty fa l i  p rz y jm ą  
w ie lkość 2h4 i 2L4 (rys. 1).

T ak  samo w p ły w  na fa le  będą m ia ły  zarysy l in i i  
brzegow ej. P rzy  zatokach czy akw a to ria ch  po rto w ych  
rozszerzających się wysokość fa l i  m aie je  (rys. 2). Nową 
wysokość można p rzy jąć  w ed ług  w zo ru  A i r y :

2h„ =  2h,  | —E B
l ub S t e v e n  so  n a :

2h> ” 2I>' [| -  0'»21 } i D {' + / I  )]
gdzie:

2h i =  wysokość fa li przed w e jśc iem  do za to k i lu b  po rtu ,
b =  'szerokość w e jścia ,
B =  szerokość a kw a to riu m  w  m iejiscu określan ia
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wysokości fa li,  m ierzona prostopadle do k ie ­
ru n k u  fali,-

D  =  odległość od badanego p u n k tu  do we jścia ,
2'ho =  określana wysokość fa li.
Podany opis kszta łtow an ia  się fa li da le k i jes t jeszcze 

od pe łne j ana lizy z ja w is k  zachodzących w  obszarach 
przyb rzeżnych m orza i  m ia ł na celu ogólne zorien tow a­
n ie  czy te ln ika  w  różnorodności czynn ikó w  o d g ryw a ją ­
cych tu  rolę.

Jeże li po rów nam y cha rak te r geofizyczny w ie lk ic h  ob­
szarów w odnych —  oceanów, z ś red n im i lu b  m a ły m i —  
m orzam i, za tokam i' i  je z io ram i, od razu w ys tąp ią  pewne 
charakterystyczne różnice cech tych  basenów.

Oceany stanow ią o lb rzym ie  pow ie rzchn ie  w odne bez. 
przeszkód lą do w ych  i  z g łębokościam i ba rdzo  dużym i, na 
k tó re  ko n tyn e n ty  p ra w ie  n ie  m ają  w p ły w u . N atom iast 
w  przebiegu z ja w isk  hyd rom eteoro log icznych dotyczących 
m órz zaznacza się w yraźn ie  w p ły w  lądu. B rzeg i m órz 
przeważnie są ba rdz ie j rozczłonkowane n iż  brzegi oce­
anów, g d z ie —  je ś li zachodzi rozcz łonkow an ie  —1 tw orzą  
się zatoki, czy m orza przybrzeżne, zaliczane do d ru g ie j 
g ru p y  z b io rn ik ó w  w odnych. D la tego też w p ły w  w szyst­
k ic h  czyn n ikó w  oddz ia łu jących  na w ia tro w ą  fa lę  m orską 
na m orzach m n ie jszych będzie znacznie w iększy n iż  na 
oceanach.

Jak  zaznaczono, fa le  w ia tro w e  pow sta ją  sku tk ie m  
dz ia łan ia  w ia tru  i  są od niego zależne. D la  okreś len ia  za­
leżności m iędzy e lem entam i fa li i  w ia tré h i podano szereg 
w zorów , z k tó ry c h  można w y d z ie lić  dw ie  g ru py :
a) d la  oceanów i bardzo dużych m órz,
b) d la  m órz m nie jszych.

A u to rzy  tych  w zo rów  op ie ra ją  się przew ażnie na je d ­
nym , dwóch, rzadko na trzech czynn ikach fa lo tw órczych , 
t j.  p rędkości w ia tru  „ w “ , rozciąg łości jego dzia łan ia  „d “  
i  czasie trw a n ia  w ia tru  z tego samego k ie ru n k u  i o te j 
samej s ile  „ t “ .

Z tego w zg lędu  w zo ry  można podz ie lić  na trz y  g rupy, 
jedno -, d w u - i tró jsk ła d n iko w e . Do p ie rw sze j g ru p y  m oż­
na zaliczyć rip. w zo ry  na wysokość fa li :
1. S t e v e n s o n  a i in . o postaci:

2h =  k
gdzie „ k “  w ed ług  różnych  au to ró w  zaw arte  jes t w  g ra ­
nicach od 0,33 do 0,436, a na w e t 0,45, i

4
2h =  0,34 / d  +  0,75 — 0,26 ] / d

2. K u ź n i e c o w !  : 

2h 

i

2h

d g d y  -

j / d "  +

i
Ig d 

d

200
3. B o g u s ł a w s k i e g o  !  in n ych :

a) 2 h  =  k  w  
lu b

b) 2 h =  k  * f  (w)
gdzie, w g  B o g u s ł a w s k i e g o ,  d la  w zo rów  g ru p y  a) 

k  =  0,5.
In n i poda ją „ k “  w  granicach od 0,415 do 0,44.

Do d ru g ie j g ru py  należało by  zaliczyć np. w zo ry :
1. M  i s t  a t  a :

2h =  0,02 w  j / d "
2. A n d r i e a n o w a :

2h =  0,0208 w 5/4 d 1/ 3
i inne, zależne zasadniczo od „ w “  i „ d “ .
Do trzec ie j g ru py  należy w zó r B o e r g e n a :

2h =  — 0,33 w

1 +
6,7

1 +
1,86 ' 

t
O dpow iedn io do tych  w zo rów  m ożna też ob liczyć d łu ­

gości fa l i  ja ko  fu n k c ję  wysokości:
2 L  =  k  . (2h)

gdzie  ,,k “  d la  w ód g łębok ich  będzie leża ło  w  g ran icach od 
15 do 40, w y ją tk o w o  w yże j, nawet do 80, zaś d la  wód 
m órz p ły tk ic h  od 8 do 15, w y ją tk o w o  poniże j te j g ran icy .

Is tn ie ją  też w zo ry  służące bezpośrednio do obliczania 
d ługości fa l i  (2 L).

D la  w ód  bardzo p ły tk ic h  spotyka się szereg in nych  
w zorów , np. J. A . D  j  a k  o w  e j,  P. O. Z a n  d i n  a, D. 
S o ł o w j o w a ,  W.  A.  M a r i j n a ,  P. K.  B o ż y c z a  
i innych  autorów . Dotychczas w  naszych w a run kach  sto­
sowane są przew ażnie w zo ry  S t e v e n s o n a  i  B o e r ­
g e n a .

Już sama różnorodność podanych w zo rów  wtekazuje na 
ich niedokładność, co sk ło n iło  w ie lu  au to rów  do opraco­
w ania ' specja lnych w zo ró w  dla poszczególnych z b io rn i­
kó w  w odnych: m órz, zatok w ybrzeży i je z io r. Należy 
sobie zdać sprawę z tego, że w iększość w zo rów  ogran i­
cza rozciągłość dz ia łan ia  w ia tru  i czas trw a n ia  w ia tru . 
K  r  i i  m  m  e 1 ogranicza rozciągłość do 200 m il m orsk ich , 
in n i au to rzy  posuw ają  się da le j i  poda ją  w zo ry  d la  ró ż ­
nych  rozciągłości. Czas trw a n ia  w ia tru  w e w zorze B o e r ­
g e n a  ogranicza się do 30 lu b  40 godzin.

Z rozum ia łe  jest, że trudno  w yo bra z ić  sobie odległości 
bardzo duże, na k tó ry c h  w ia tr  przez dłuższy czas w ia łb y  
z tą samą s iłą  i z tego samego k ie ru n k u  bez zm iany. 
D latego też ograniczenia te  zdają się słuszne.

O ile  jednak na w ie lk ic h  zb io rn ikach  w odnych  czyn­
n ik i fa lo tw órcze na ogół n ie  napo tyka ją  przeszkód zm ie­
n ia ją cych  je, to  na m orzach m n ie jszych  oddz ia ływ an ie  

różnych  e lem entów  na te  c zyn n ik i je s t bardzo znaczne.
Obszar w o ln y  d la  w ia tru  na ty c h  m orzach przeważnie 

je s t ograniczony lądem  lu b  w yspam i i wobec tego n ie  
osiąga sw ej m aksym a lne j długości. Tę długość da się 

okreś lić  z m apy. Lecz jednocześnie stosunkowa' b liskość 
lądu w p ły w a  decydująco na tw orzen ie  się p rą dó w  po ­
w ie trz a  i n ie  ma pewności, czy pom ierzona rozciągłość 
„ d “  jes t is to tn ie  zgodna z rzeczyw istą  d la  danego k ie ­
ru n k u  w ia tru . Jedynie dłuższe obserwacje, obe jm ujące 
cały obszar bateenu wodnego łącznie z jego brzegam i, 
mogą dać obraz panu jących  system ów w ia tró w .

To samo do tyczy p rędkośc i w ia tró w . L ą d  ze sw oją 
urozm aiconą rzeźbą brzegów  w p ły w a  na kszta łtow an ie  się 
prędkości w ia tró w  na poszczególnych odcinkach brzegu 
i w p ły w  ten  odb ija  się na całej po w ie rzchn i morza.

Są to dw a g łów ne c z y n n ik i w p ływ a ją ce  na cha rak te r 
w ia tru , a w ię c  i  na w ie lkość  elem entów  fa li-  Ścisłe 
określenie tych  czynn ików  dałoby możność dość dokład­
nego wyznaczenia e lem entów  fa li.  Czas trw a n ia  w ia tru  
ma m niejsze znaczenie w  w ypadku , gdy chodzi o okreś­
len ie  m aksym alne j wysokości fa li,  gdyż po perwnym cza­
sie następu je p ra w ie  zupełna rów now aga m iędzy s iłam i 
zew nę trznym i a s iłam i w e w n ę trzn ym i tarc ia , dz ięk i 
czemu e lem enty fa l i  S tab ilizu ją  się p rzy  danej sile 
w ia tru .

W  tych  w a run kach  fa le  m órz m n ie jszych  dochodzą do 
wysokość' 5 : 7  m, gdy fa le  oceanów do 15 m, a d ługości 
ich odpow iedn io  40 : 100 m i  400 : - 600 (800) m. Na ogół 
zaobserwowano, że p rzy  głębokości ró w n e j lu b  w iększe j 
od p o ło w y  długości fa l i  (H  !>  L ), fa la  zachowuje się 
ja k  na głębokościach n ie  ograniczonych. P rzy  g łębokoś­
ciach m nie jszych  da je się odczuwać ham owanie ruch u  
o rb ita lnego  cząstek o dno. Ham ow anie to przekazu je się 
całej w a rs tw ie  w ody, będącej w  ru ch u  fa lo w ym , i m usi 
w yw rzeć  w p ły w  na e lem enty  fa li,  specja ln ie  na je j 
wysokość.

W  m a łych  m orzach n ie je dn okro tn ie  może się zdarzyć, 
że na drodze w ia tru  spotyka się g łębokości m niejsze lu b  
rów ne  po łow ie  długości fa li ;  wówczas w p ły w a ją  one na 
kszta łtow an ie  się fa l i  pow sta jące j na drodze rozciąg łości 
dz ia łan ia  w ia tru .

Szereg pobocznych czynn ikó w  doda tkow ych  może m ieć 
też więktezy czy m n ie jszy  w p ły w  na kszta łtow an ie  się 
fa l i  i dopiero znajomość ich  w szys tk ich  może dać pe­
w ie n  m a te ria ł d la  w łaściw ego oznaczenia fa li.  W idoczne 
jes t stąd że operowanie is tn ie ją cym i w zo ram i na ele­
m en ty  fa l i  w  basenach m órz m ałych  jes t p rob lem atycz­
ne. N ic  też dziwnego, że uczeni radzieccy d la  poszczegól­
nych basenów i w yb rzeży  opracow ują w zo ry  specjalne, 
dostosowane ty lk o  do w a ru n k ó w  tam  is tn ie jących.

A n a liz u ją c  poprzednie w yp ow ied z i w  s tosunku do 
basenu M orza B a łtyck iego, m us im y przy jść  do przeko­
nania, że zna jdu je  się ono w  sy tua c ji, gdzie w szystk ie  
c zyn n ik i w ym ien ione  up rzedn io  od dz ia łu ją  na zn iekszta ł­
cenie czynn ikó w  fa lo tw órczych .

M orze B a łty c k ie  je s t m orźem  p ły tk im  i m ałym . Ś red­
n ia  jego głębokość w ynos i ok. 5'0 m, a ogólna po w ie rzch ­
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n ia  ok. 430.000 k m l  W rzyna się ono głęboko w  k o n ty ­
nent, z w yra źnym , p ra w ie  p ro s to ką tnym  w yg ięc iem  
w  środkow e j swej części k u  pó łnocy. Z  M orzem  Północ­
nym  i przez n ie  z Oceanem A tla n ty c k im  łą c z y . się ono 
w ą sk im i i  p ły tk im i c ieśn inam i B e łtó w  i  Sundów.

C harakter w yb rzeży jest zm ienny. B rzeg i po łu dn io ­
w o -  zachodnie H o lsz tynu  i  S z lezw iku  tw o rzą  p ły tk ie  
i p łask ie  zatoki. D a le j do O dry  k i lk a  p ły tk ic h , lecz ob­
szernych zalewów. Od O dry  do H e lu  wybrzeże jes t je d ­
nostajne, do jrza łe , piaszczyste z w yd m am i, gdzieniegdzie 
k lifo w e . Od H e lu  znow u w ybrzeże staje się urozm aicone, 
z c iekaw ą Za toką  Gdańską i kosą he lską oraz zalewam i 
Ś w ieżym  i K u ro ńsk im . B rzeg i re p u b lik i estońskie j, F in ­
la n d ii i Szw ecji łagodne, z zatokam i F ińską  i B otn icką. 
Sama Zatoka B o tn icką  jes t bardzo p ły tka .

W  tych  w a run kach  całe morze na leży uważać za le ­
żące w  granicach sze lfu  i cha rakterem  sw ym  zbliżone do 
jeziora. Odległość m iędzy brzegam i na ogół nieduża, 
m niejsza n iż  200 m i l  m orsk ich . Jedyn ie  d la  w yb rzeży  
re p u b lik i lite w s k ie j i w ysp p rzy  w ybrzeżu du ńsk im  na 
od c inku  po łudn iow ego B a łty k u  rozciągłość w  k ie ru n k u  
wschód -  zachód, oraz d la  pó łnocnych w yb rzeży  Z a tok i 
B o tn ic k ie j i  po łu d n io w ych  brzegów na o d c in ku  H e l — 
M ie rze ja  K u rońska , w  k ie ru n k u  pó łnoc - po łudn ie , p rze ­
kracza podaną długość. Jednak i  na tych  k ie ru n k a c h  spo­
tyka  Się szereg m ie liz n  i w ysp , skraca jących odległość 
d la  swobodnego ksz ta łtow an ia  się fa li. W szystk ie  te w a ­
ru n k i ograniczają wzrastanie fa l i  i na leży p rzyp usz ­
czać, że wysokość je j na M orzu  B a łty c k im  n ie  p rze k ra ­
cza 5 m, a długość 60 -1- 80 m.

Dotychczas je dn ak  n ie  m am y dostatecznych m a te ria ­
łó w  obserw acyjnych, by  m óc dok ładn ie  okreś lić  charak­
te rys tykę  fa l B a łty k u . K r i i m m e l  w  swej oceano­
g ra fi i podaje w p ra w d z ie  ca ły szereg danych dotyczących 
fa l w  poszczególnych basenach m orsk ich , je ś li chodzi 
jednak  o B a łty k , to podkreśla  jedyn ie , że żadne obser­
w acje dotyczące e lem entów  fa li n ie  b y ły  przeprow adza­
ne. W  lite ra tu rz e  fachow ej uważa się, że wysokość fa li 
na B a łty k u  nie  po w in na  przekraczać 4 -f- 5 m.

B ra k  ty c h  obserw acji zmusza, p rz y  ok re ś la n iu  n ie ­
zbędnych elem entów  fa li, do op ie ran ia  się je d yn ie  na 
p rzyb liżonych  wartościach, co w  rezu ltac ie  może 'spowo­
dować m niejsze lu b  w iększe o m y łk i.

O ile  trudn e  je s t w yznaczenie w szys tk ich  czynn ików  
w p ływ a ją cych  na odchylen ia  w  ksz ta łto w an iu  się fa l i  
m órz  m ałych w  stosunku do w a ru n k ó w  akw a to rió w  g łę ­
b o k ich  i  o tw a rtych , to  ła tw ie jsze  w y d a je  się podejście 
do zagadnienia od s trony  bezpośrednich obserw ac ji samej 
fa l i  na poszczególnych odcinkach brzegu tak iego morza.

P rzeprow adzanie d łu g o trw a ły c h  obserw acyj fa li,  roz­
b ic ie  tych  obserw acyj na  k ie ru n k i w ia tru  i jego siłę, 
okreś len ie  zależności m iędzy e lem entam i fa l i  a czynn i­

ka m i fa lo tw ó rc z y m i przez w yprow adzen ie  w zo rów  n o ­
w ych , w prow adzen ie  pop raw ek do w zo rów  is tn ie jących , 
lu b  przez sprawdzenie zgodności is tn ie jących ' w zo rów  
z obserw acjam i, może ostatecznie dać w ytyczne  d la  spo­
sobu określen ia  e lem entów  fa l i  obserw ow anych odc inków  
wybrzeża.

W  ten sposób pośrednio uw zg lędn ia  się w szystkie , 
naw e t nieznaczne czynn ik i, w p ływ a ją ce  na kszta łtow an ie  
się fa li.  Jasne jest, że nauka  n ie  może się do tego ogra­
niczyć. N auka jes t d o c ie k liw a  i p ragn ie  każde zagadnie­
nie  rozw iązać dok ładn ie , usuw a jąc w  obserw ow anych z ja ­
w iskach w sze lk ie  niew iadom e.

D latego też, poza p ra k tyczn ym  rozw iązaniem  zna j­
dyw an ia  e lem entów  fa li,  kon ieczne jes t prowadzen ie 
w szechstronnych badań czynn ikó w  w ystępu jących  na 
obserw owanych obszarach, a m ających zw iązek z dyna­
m ik ą  fa li.

Zagadn ien ie okreś lan ia  fa l i  m a bezpośredni zw iązek 
m. in. z hyd ro techn icznym  bu dow n ic tw em  m orsk im . W y­
bó r ty p u  b u do w li, je j w y m ia ry , sytuacja, często rodzaj 
m a te ria łów , sposób budow y itp . zależne są w  znacznym  
stopn iu  od e lem entów  fa li.

P rzy jęc ie  zby t dużej f a l i  może spowodować prze - 
m ia row a n ie  b u d o w li, o d w ro tn ie  zaś, p rzy ję c ie  fa l i  zby t 
m a łe j może doprow adzić do zniszczenia b u d o w li. P o­
dobne w y p a d k i n a s tą p iły  np. w  W a le n c ji, K a ta n ii,  czy 
A lg ie rze . W  ty m  os ta tn im  w yp a d ku  fa lo ch ro n  M us­
ta fa , ob liczony na fa lę  :o wysokości 2h =  5 mj, i długości 
2 L  =  80 m, został zniszczony przez sztorm  trw a ją c y  p ięć 
dn i, od 2 do 6 lu tego  1934 r. Zaobserw owane e lem enty fa l i  
w y n io s ły  wówczas: 2 h  =  7 m - f - 9 m, 2 L  =  200m, i 2 T  =  
=  13,75 sek. F a lochron  n ie  w y trz y m a ł tego sztorm u 
i  prawdopodobn ie p rędkości denne, pow sta łe  p rz y  te j 
fa li ,  po dm y ły  podstawę fa loch ronu , k tó ry  z w a lił się na 
stronę zew nętrzną po rtu . C harak te rys tyczne  jes t p rzy  tym , 
że fa la  zaobserwowana b y ła  spowodowana sztorm em  pa­
nu ją cym  na M orzu  Ś ródziem nym , w  znacznej o.dległości 
od A lg ie ru , i do p o rtu  podeszła jako fa la  m a rtw a  w  cza­
sie zu p e łn e j ciszy. N iezależnie od tego sztorm u, ju ż  po­
przedn io, bo w  g ru d n iu  1933 r., zaobserwowano fa le  w ię k ­
sze n iż  p rzy ję to  w  obliczeniach, gdyż wysokość ich w y ­
nosiła 2h =  6,5 m, długość 2 L  =  140 m  i okres 2 T = 1 1  
sekund.

P rz y k ła d  ten  ilu s tru je  konieczność posiadania m oż­
ności dostatecznie ścisłego określan ia  e lem entów  dla  każ­
dej b u d o w li narażonej na uderzenia fa li ,  b y  u n ikn ąć  sy­
tu a c ji n iebezpiecznych d la  danego ob iektu .

Jednocześnie w skazuje on na konieczność wszech­
s tronnych  badań d y n a m ik i w ód obserwowanego basenu, 
gdyż fa la , posiadając w łasność rozp rzestrzen ian ia  się, 
może w ys tąp ić  n ieza leżnie od is tn ien ia  w  danym  m om en­
cie na odcinku obserw owanym  czynn ików  fa lo tw órczych .

Z KARTY ŻAŁOBNEJ

PROF. INŻ. STANISŁAW WITOLD OBMIŃSKI

D n ia  13 czerwca 1951 r. zm arł w  Sopocie w  w ie k u  
la t  47 pro fesor P o lite c h n ik i G dańskie j m gr. 'inż. S ta n i­
s ław  W ito ld  O bm iński.

J a k k o lw ie k  zawodowa dzia ła lność Zm arłego obe jm o­
w a ła  g łów n ie  zagadnienia bu do w n ic tw a  lądowego, je d n a k ­
że w rodzona M u  rozległość za in teresow ań n ie je d n o k ro tn ie  
w yra ża ła  się także na po lu  bu do w n ic tw a  m orskiego.

Z w ybrzeżem  pro f. O bm iń sk i zw iązany b y ł od la t  
k ilk u n a s tu . P rz y b y ł na n ie  w  ro k u  1935, po k ilk u le tn ie j 
p ra k tyce  zaw odowej i  pedagogicznej w  g łęb i k ra ju . Przed 
w o jn ą  ju ż  da ł się poznać na naszym  te ren ie  ja k o  znako­
m ity  k o n s tru k to r, szczególnie w  zakresie że lbe tn ie tw a, 
a w szystk ie  Jego p ro je k ty  odznaczają się w ie lk ą  śm ia ­
łością in żyn ie rską  i  pom ysłowością.

Jego dziełem , w  in te resu jącym  nas zakresie, b y ł p ro ­
je k t  p ierw sze j w  Polsce p o ch y ln i na Stoczni G dyńsk ie j, 
na k tó re j tuż  przed w o jn ą  w ybudow ano ka d łu b  „O lz y “ ,

oraz ob liczenia statyczne i  k o n s tru k c ja  szeregu po­
w ażnych b u d yn kó w  w  porcie  w  G dyn i, m. in. tzw . „D om u 
Żeglarza“ , dziś gm achu ośrodka PCW M .

W zię ty  do n ie w o li w  r. 1939 p rzy  obron ie  H e lu, spę­
dz ił d ług ie  la ta  w o jn y  w  obozie je n ie ck im , pośw ięcając 
czas pog łęb ian iu  swej w iedzy  teo re tyczne j i  ksz ta łcen iu  
m łodszych kolegów.

W  odrodzonej O jczyźnie s taną ł ja k o  jeden z p ierw szych 
do dzieła odbudow y k ra ju  ze zniszczeń w o jennych , a p rz y ­
w iązan ie  do w ybrzeża w y ra z iło  się Jego pow ro tem  nad 
m orz4 i  ob ran iem  p racy w  B iu rze  O dbudow y P ortów , d la  
k tó rego  opracow ał p ro je k ty  szeregu c iekaw ych  ob ie k­
tó w  in żyn ie rsk ich  w  G dańsku i  w  G dyn i.

Z a in te resow an ia  pedagogiczne z w ró c iły  Go późnie j k u  
Politechnice , na k tó re j o b ją ł ka ted rę  B ud ow n ic tw a  P rze­
m ysłow ego na W ydz ia le  In ż y n ie r i i Lądow e j i  W odnej, 
a potem  ka ted rę  S ta ty k i na W ydzia le  A rc h ite k tu ry .

M im o  w ie lk ie g o  w k ła d u  p ra cy  na uczeln i, p ro f. O bm iń ­
sk i n ie  p rzestaw a ł nada l pasjonow ać się p ro b lem am i czys­
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to  in ż y n ie rs k im i i  k o n s tru k c y jn y m i i  do  os ta tn ie j przed 
chorobą c h w ili b ra ł czynny, in te n s y w n y  ud z ia ł w  życ iu  
budow lanym . Szczególnie b liska  Jego za in teresow aniom  
b y ła  odbudowa zab y tkó w  gdańskich : m. in . k a te d ry  N M P  
i  ratusza. P ro je k to w a ł d la  tych  b u d o w li k o n s tru k c ję  da­
chową, zdobyw ając się na o ryg in a ln e  i  śm ia łe  rozw iąza­
nia, b y ł rów n ież  k ie ro w n ik ie m  k o n s tru k c y jn y m  ich  odbu­
dowy.

S e tk i p ro je k tó w  k o n s tru k c y jn y c h , ob liczeń s ta tycz­
nych  i  ekspertyz, dz ies ią tk i k ie ro w n ic tw  k o n s tru k c y j­
nych  na jpow ażn ie jszych  b u d o w li s ta n o w iły  p lon  p racy 
Z m arłego  w  la ta ch  osta tn ich.

W  zakresie bu do w n ic tw a  m orskiego, k tó rem u , ja k  
w spom ina liśm y, rów n ież  w ie le  zainteresowania okazywał,, 
jedna  szczególnie praca zas ługu je  na w yróżn ien ie , m ia ­
no w ic ie  p ro je k t odbudow y Nabrzeża Rum uńskego w  p o r­

MATERIAŁY
SYSTEM  PO TO K O W Y W  PRACY PORTU

(a r ty k u ł dyskusy jny)

Wstęp

Socjalistyczne hasło w a lk i o postęp o rgan izacji p ra ­
cy i w z ro s t je j w yda jnośc i jest coraz szerzej realizowane 
w  k ra jach  postępu.

. O rganizacja pracy jes t tu  n ie  ty lk o  zsum owaniem  
środków  technicznych, lecz ich  p lanow ym  i log icznym  
pow iązan iem , w  celu osiągnięcia w zros tu  w yda jności 
p rący  oraz odciążenia ludzk iego  czynn ika  p racy przez 
przem yślane zastąpienie go e lem entam i techn icznym i.

M echanizacja pracy, k tó ra  ta k  gigantyczne św ięci 
t r iu m fy  w  k ra ja ch  Z w ią zku  Radzieckiego, s ta je  się je d ­
n ym  z g łów n ych  m o to ró w  postępu o rgan izac ji pracy. 
M im o  ta k  potężnych osiągnięć, m echanizacja n ie  jes t 
je dn ak  celem  sama w  sobie, je s t nada l je d n y m  z czynn i­
k ó w  ogólne j socja lis tyczne j o rg an izac ji p racy, k tó ra  w  
k o n k re tn y m  p lan ow ym  u ję c iu  zadania łączy czynn ik  
p l a n u  p racy  oraz bieżącej k o n tro li i  k o re k tu ry  z tech ­
n icznym  m om entem  w y k o n a w s t w a .  R ea lizac ja  p la ­
now e j p racy  obe jm u je  w ięc dw a zasadnicze czyn n ik i: 
organizację pracy, po legającą na s ta w ia n iu  ko n k re tn ych  
żądań, analiz ie  przygotow aw cze j oraz k o n tro li i k o re k - 
tu rze  w ykonaw stw a , i organizację technicznego w y k o ­
nan ia  zadania postaw ionego w  p lan ie . Połączenie tych  
e lem entów  pozw ala na usuw anie  zakłóceń ham u jących  
to k  p racy  i  na ba rdz ie j ekonom iczne w yko rzys ta n ie  
tem pa p racy  i je j czasu.

M ów iąc o socja lis tycznej o rgan izac ji pracy, m usim y 
oba te e lem enty tra k to w a ć  rów norzędn ie , gdyż w  zespo­
le n iu  p lan u  p racy i te c h n ik i jego w yko na n ia  w yraża  się 
po jęcie  o rg an izac ji pracy.

Zastosowanie w  p ra k tyce  te j zasady organ izacyjne j 
da ło  podstaw y do opracowania w  socja lis tyczne j gospo- 
d, rce system u potokowego. Z na laz ł on zastosowanie przede 
w szys tk im  w  przem yśle p ro d u k c y jn y m , gdzie ciągłość 
procesu w ytw órczego  i  jego sta ły  cha rak te r p o z w o liły  ha  
opracowanie system u obejm ującego poszczególne etapy 
p ro d u k c ji.

System po tokow y —  w g  określen ia  radzieckiego cza­
sopism a „Lesna ja  P rom yszlennost“  (n r 2-1949) —  jest to  
taka  organizacją procesu technologicznego, p rzy  k tó re j 
w szys tk ie  zasadnicze czynności w y tw ó rcze  w ykonyw ane 
są w  oparc iu  o ścisły podz ia ł p racy i zna jdu ją  się w  sta­
ły m  zw iązku  ze sobą, zapew nia jącym  ry tm iczn y , n ie p rz e r­
w a n y  tok  każdej czynności z osobna i całości pracy.

T ak w ięc, zastosowany w  przem yśle, system po toko­
w y  jes t u jęc iem  pracy w  fe d n o lity  i skoordynow any po­
to k  w za jem n ie  p lanowo zazębiających się czynności, e ta­
pów  p ro d u k c ji; technolog ia poszczególnych odc inków  
p racy  zostaje u ję ta  w  jedność p lanem  całości przeb iegu 
procesu w ytw órczego. Tak w ięc odrębne etapy techn icz­
nych od c inków  p ro d u k c ji sta ją  się og n iw am i całości po­
toku .

cie w  G dyn i. W  odbudow ie  te j a u to r p rze w id z ia ł zasto­
sowanie e lem entów  p re fa b ryko w an ych , co po zw o liło  na 
szybkie  i tan ie  w yko na w stw o . Należy zaznaczyć, że 
Z m a r ły  s ta ł się w  ten sposób na jlepszym  propagato rem  
p re fa b ry k a c ji w  b u d o w n ic tw ie  m orsk im .

N ie  b y łb y  pe łny  obraz Zm arłego, gdybyśm y się ogra­
n ic z y li ty lk o  do scha rakte ryzow an ia  Jego dz ia ła lnośc i za­
w odow e j, a pom inę li Jego cechy cha rakte ru . Koleżeński, 
uczynny, zawsze pogodny, każdej c h w ili go tów  do bez­
in te resow ne j ra d y  i  pomocy, w ychow aw ca i  op iekun  swo­
ic h  w sp ó łp racow n ików , b y ł powszechnie łu b ia n y  przez k o ­
legów  i s tudentów , k tó rz y  śm ierć Jego odczuli ja k o  p ra w ­
dziwą, osobistą stratę.

Stanisław Hiickel

I DYSKUSJE
System  po tokow y p racy zna jdu je  zastosowanie n ie  

ty lk o  w  przem yśle p ro d u kcy jn ym . Podobnie “ja k  odnośnie 
zasady p lanow an ia  ruchu , czy zastosowania ro l i  dyspozy­
to ra  w  Z w ią zku  Radzieckim , początkow e zastosowanie sys­
tem u potokow ego w  dziedzin ie  p rzem ysłu  rozszerza się 
na inne dz iedziny p rodukcy jne , a przede w szys tk im  na 
tra n sp o rt lą d o w y  i  w odny. Jednakże specyfika  tego ro ­
dza ju  usług, do ja k ieg o  na leży transp o rt, w ym aga odręb­
nego podejścia i  innego przystosow ania  ca łoksz ta łtu  za­
gadnien ia .

W  k o le jn ic tw ie  potokow anie ła du nków  m a cha rakter 
p lanowego p rze rzu tu  okreś lonej ilośc i tow a ru  w  k o n k re t­
n ie  us ta lonym  czasie*). Jak podkreśla  T. Ś w i d e r s k i ,  
„po tokow an ie  ła du nków  stanow i jeden z pom ocniczych 
elem entów  p lanow an ia  przew ozów “ , p rz y  czym w  potok 
są tu ta j w łączone zarówno tech n ika  przewozu i p lanow a­
nie  zużycia sprzętu technicznego, ja k  i p lanow e p rze rzu ­
cenie masy tow arow ej na określonej odległości.

W  p racy żeglugi rów n ież  stosowany jes t system po­
tokow y, m ianow ic ie  odnośnie procesu p rze ładunku  s ta t­
k u  w  porcie. Ponieważ po jęcie  po toku  w  p racy p o rtu  n ie  
znalazło dotychczas konkre tnego  określenia , w a rto  zasta­
now ić  się nad is to tą  p rze ła dun ku  potokowego.

Techniczny i organizacyjny system potokowy w  pracy
portu

Zastosowanie system u potokowego w  pracy naszych 
p o rtó w  jes t obecnie w  s tad ium  rozw o ju .

Stosowanie system u potokowego w  p racy  po rtó w  ra ­
dz ieck ich  op ie ra się na odm iennym  od naszego pode jśc iu  
do te j spraw y, spowodowanym  odrębnością podstaw  orga­
n izacy jnych . W  portach radz ieck ich  podstawą p racy jest 
w łasna f lo ta  oraz ob ró t tow a row y  op a rty  o w ew nętrzne 
przewozy, w  znacznej w iększości w  żegludze kabotażo­
w e j w łasną  flo tą , w reszcie  ad m in is tra c ja  u ję ta  w  jedno­
l i t y  p lan  z przewozem  masy tow arow e j. W szystko to 
spraw ia , że ro z w ija ją c y  się system  p o tokow y  p ra cy  na ­
b ie ra  tam  cha rak te ru  technicznego.

T e c h n i c z n y  s y s t e m  p o t o k o w y  pracy p o le ­
ga na tym , że poszczególne s ta tk i, w  m ia rę  ich  w chodze­
n ia  do po rtu , są ko le jn o  roz ładow yw ane p rz y  użyc iu  tych  
samych środków  technicznych. T a k  np. po p rzycum ow a­
n iu  s ta tku  przez brygadę cum ow niczą na sta tek w chodzi 
brygada do k la row an ia  bum ów  i o tw ie ran ia  lu k ó w  Po 
zakończeniu swej p racy brygada ta  przechodzi na następ­
n y  w  ko le jnośc i statek, zaś na dany statek wchodzą b ry ­
gady try m e rs k ie  lu b  sztauerskie. W  ten  sposób statek 
op racow yw any jes t po tok iem , k tó ry  w yraża się w  szere­
gu ko le jn ych  faz pracy, odpow iadających techn icznym  
w yc inkom  p racy s ta tku  w  porcie.

O dm ienn ie  k sz ta łtu je  się rozw ó j systemu potokow e­
go w  p racy  naszych po rtów . U dz ia ł w  naśzej żegludze

* ) T . S w id e rs k i,  P o to k o w a n ie  ła d u n k ó w , „P rz e g lą d  K o m u ­
n ik a c y jn y “ , n r  1 (67), s ty c z e ń  1951.
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sta tków  obcych bander o raz współzależność w yn ika ją ca  
z k o n tra k tó w  h a n d lu  zagranicznego z państw am i o s tru k ­
tu rze  kap ita lis tyczn e j w prow adza ją  do p lan ow a n ia  p ra ­
cy p o rtu  inne c zyn n ik i, w p ły w a ją c  na u k ła d  system u 
potokowego.

Is to ta  zagadnienia polega przede w szys tk im  na znacz­
n ym  udzia le  w  obro tach naszych p o rtó w  re g u la rn ych  
l in i i  żeg lugi, k tó re  stanow ią podstawę szeregu n a jw a ż­
n ie jszych  i  na jcenn ie jszych ła d u n kó w  drobn icow ych. Ten 
w łaśn ie  cha ra k te r d robn icy , k tó ra  w  dużej ilośc i p a r t i i  
s tanow i ła dunek s ta tkow y, w  p rze c iw ień s tw ie  do ła d u n ­
k ó w  tram po w ych  o charakterze jednoga tunkow ym , nadaje 
specyficzny cha rak te r system ow i potokow em u pracy na ­
szych po rtó w . E lem en t o rg an izacy jny  przeważa w  n im  
m ianow ic ie  nad  technicznym .

O r g a n i z a c y j n y  s y s t e m  p o t o k o w y  o b e j­
m u je  w ię c  n ie  ko le jne  za ładunk i szeregu sta tków , lecz 
ca łokszta łt p racy jednego sta tku , k tó ry  zabiera w iększą 
ilość różnogatunkow ych  tow a rów ; praca tego s ta tku  
w  porcie s tanow i zam kn ię ty  w yc in e k , o b ję ty  rozk ładem  
ja zdy  danej l in i i .  Tak w ięc  całość po toku  zam yka się 
w  p lanow ym  u ję c iu  całego p rzeb iegu za ładunku czy w y ­
ła du nku  i  w  u trz y m a n iu  go w  ram ach oznaczonych ro z ­
k ła de m  jazdy. Fazowość technicznego system u po tokow e­
go zostaje zastąpiona k o le jn y m i etapam i p rze ła dun ku  
d robn icy , ba rdz ie j złożonego i  wym agającego d o k ła d n ie j­
szego opracowania.

Na podstaw ie po rów nan ia  cech cha rakte rystycznych  
obu w yże j w ym ie n io n y c h  rodza jów  p o to ku  m ożna w ysnuć 
w spólne d la  n ic h  określenie : W  p racy  p o rtu  po tok ie m  
m ożem y nazwać zespolenie w sze lk ich  czyn n ikó w  o rg an i­
zacy jnych  i  techn icznych, celem  sprawniejszego i  szyb­
szego p rzepracow ania  s ta tku  w  porcie.

Czas „na jk ró tsze go  pos to ju  w  po rc ie “  n ie  jes t je dn ak  
je d yn ym  w ska źn ik iem  słuszności zastosowania potoku. 
Skrócenie czasu posto ju  s ta tku  w  po rc ie  s tanow i bez­
sprzecznie na jw a żn ie jszy  m om ent w  jego eksp loatac ji 
i  w p ły w a  decydu jąco na ksz ta łtow an ie  się kosztów  w ła s ­
nych l in i i .  S ta tek bo w iem  spe łn ia  sw o ją  w łaśc iw ą  fu n k c ję  
zarobkową (przewóz) w tedy , k ie d y  zna jd u je  się z ładun ­
k ie m  na m orzu, a każdy jego postój w  po rc ie  zw iązany 
jes t z op ła tą  roz licznych  kosztów  i  w y d a tk a m i. Jednakże 
dążenie do Skrócenia czasu posto ju  w  po rc ie  „za w sze lką 
cenę“  p ro w a dz i do tzw . szturm ow szczyzny, k tó re j szkod­
liw o ść  dla  ogó lne j gospodarki państw ow e j nap ię tnow a ł 
ostro m. in . radz ieck i m in is te r żeg lug i N ow ikow .

Dążenie do szybkości p rze ła dun ku  bez w zg lędu ha 
koszty p ro w a dz i do szkod liw ego niszczenia sprzętu, do 
rozrzu tnego szafow an ia  m a te ria łe m  i  robocizną, a w  w y ­
n ik u  je s t szkod liw e  d la  gospodarki państw ow ej. N ie w ie lk i 
zysk na czasie w  pracy s ta tku  n ie  rów now aży nadm ie r­
nych  w y d a tk ó w  i  s tra t w  gospodarce p o rtu , spowodow a­
nych  ta ką  „szturm ow szczyzną“ . ■

Zadania organizacyjnego systemu potokowego

Zadaniem  organizacyjnego system u potokowego jest 
dokładne opracowanie w szys tk ich  e lem entów  pracy s ta tku  
w  porcie, celem  w y b ra n ia  najtańszego, ale ró w n ie ż  n a j­
sprawniejszego sposobu w ykonan ia . Zadaniem  pa toku  jest 
w y e lim in o w a n ie  tzw . bezproduktyw nego posto ju  statku, 
k tó rz y  z pow odu niedociągnięć o rgan izacyjnych (b ra k  to ­
w aru , środków  technicznych itp.) nie może pracować 
i trac i cenny czas.

Praca s ta tku  w  porc ie  ies t w ypadkow ą czynności sze­
regu  różnych  in s ty tu c y j; czynności te w  sum ie sk ładają 
się na prze ładunek s ta tku  i jego odprawę w  porcie . Zes­
po len ie  i  zgranie ich  w  ram ach jednego p lanu  jes t zada­
n iem  potoku organizacyjnego. Łączy on w e w spó łp racy  
następujące c z y n n ik i p ra cy  p o rtu : a rm a to ra , m ak le ra , 
spedytora sztauera, ad m in is tra c ję  p o rtu , ko n tro le ra  to ­
w a ru , tra n s p o rt k o le jo w y  i  w e w n ę trzn y  w  porcie.

C harakte rystyczne dla  po toku  organ izacyjnego je s i to, 
że obe jm u je  on n ie  ty lk o  te ren  p o rtu , zaczyna się poza 
g ran icam i po rtu . Z  jedne j s trony sięga on do fa b ry k i 
do m om entu  eksped iow ania tow a ru  i p rzygotow ania  go 
do transportu , z d ru g ie j zaś —  do s ta tku  w  m om encie, 
k ie d y  jego p rzy jśc ie  jes t aw izowane do Ęortu . P o tok u j ­

m u je  1 zgryw a w  ram ach o rgan izacy jnych  oba te  czynn i­
k i  tak, aby doprowadzić do te rm inow ego ich  połączenia 
się.

D la  to w a ru  n a jb a rd z ie j ekonom iczny je s t p rze ładu­
nek bezpośredni, gdyż n ie  naraża on  to w a ru  na koszty 
m agazynowania i  po dw ó jnych  op ła t p rze ła dun ku  (wagon- 
magazyn, m agazyn-sta tek). T e rm in ow e  nadejście tow a ru  
do p o rtu  pozw ala na ładow an ie  bezpośrednie z wagonów. 
Z  d ru g ie j s trony  opóźnienie w  nade jściu  tow a ru  może po­
ciągnąć za sobą czekanie sta tku. D latego p ie rw szym  za­
daniem  po to ku  jes t odpow iedn ie  zgranie te rm in u  dosta­
w y  to w a ru  z te rm in e m  nadejścia sta tku.

D ru g im  zadaniem  po toku  portow ego jes t p rzygo to ­
w an ie  ła d u n ku  statkowego. Jeś li chodzi o w y ładu ne k  
sta tku , to  podstawą p rzygo tow an ia  po toku  portow ego są 
ja k  na jwcześnie jsze w iadom ości odnośnie ła du nku , ja k i 
statek p rzyw ozi. D o k ład ny  p la n  rozm ieszczenia to w a ru  
w  ładow niach s ta tk u  p o w in ie n  być przedłożony p o rto w i 
na k i lk a  d n i przed p rzyb yc ie m  sta tku , w  ce lu  zap lano­
w a n ia  w y ła d u n k u  w  m ie jscu  oraz w  sposób g w a ra n tu ­
ją c y  n a jb a rd z ie j ekonom iczny i  szybk i sposób pracy. Na 
podstaw ie podzia łu  to w a ru  im portow anego na m agazynowy 
i  w agonow y, zależnie od sposobu jego odebran ia  zę sta t­
ku , żądanego przez odbiorcę, p o rt, po po rozum ien iu  ze 
spedytorem , wyznacza m ie jsce w y ła d u n k u , zazwyczaj 
p rzy  s ta tkach l i n i i  re g u la rn ych  bazy, oraz zapew nia od ­
po w ie dn i tab o r w agonow y czy przestrzeń składową. N ie  
od rzeczy będzie zaznaczyć, że tzw . sztauplan, stano­
w ią cy  podstaw ę p lanow an ia  po toku, m u s i być dok ładn ie  
opracow any przez s ta tek i  zgodny ze stanem  fak tycznym . 
W  p ra k tyce  n ie  zawsze ta k  byw a, co s tanow i d la  p o rtu  
duże u trud n ien ie .

Jeśli chodzi o to w a r eksportow y, zadaniem  po toku  
jes t wcześniejsze przygotow anie  go w  ten  sposób, aby 
m ożliw e  by ło  jego n a jła tw ie jsze  załadowanie w  sposób 
na jb a rdz ie j ekonom iczny. W  ty m  celu p o r t p o w in ie n  być 
bieżąco 'in fo rm ow any o w iększych  pa rtiach  tow a row ych , 
zgłoszonych na poszczególne s ta tk i, celem ich  odpow ied­
niego rozm ieszczenia w  magazynach czy na placach. P o­
toko w a  organizacja te j p ra cy  w in n a  iść jeszcze dalej. 
P o rt w in ie n  o trzym yw a ć  w iadom ość odnośnie ładow n i, 
do k tó re j przew idziane je s t ładow an ie  danej w iększe j 
p a r t i i tow a ru . U m o ż liw ia  to , w  m ia rę  nap ływ an ia  to w a ­
ru  i jego składow ania , ta k ie  rozm ieszczenie go na p lacu 
czy w  magazynie, a b y  m óg ł być  dostarczony na s ta tek 
w  sposób na jb a rdz ie j ekonom iczny. Zwłaszcza p rz y  p a r­
tia c h  p lacow ych  um ieszczenie to w a ru  na p lacu  tak , aby 
po u s ta w ie n iu  s ta tku  p rzy  nabrzeżu to w a r znalazł się 
w  bezpośrednim  zasięgu ładow n i, pozwala na w y d a tn ie j­
sze tem po za ładunku , bez kon ieczności dowozu tow aru . 
W łaśc iw a koo rdyn ac ja  zgłoszeń tow a rów , ic h  składowa­
n ia  i p racy p o rtu  stanow i jeden z w ażnie jszych etapów 
po toku  portowego.

N a etapie po toku  dotyczącym  w łaśc iw ych  prac zała­
dunkow ych  napo tykam y problem , k ó ry  dotychczas sta­
n o w i p u n k t sporny w  w ie lu  dyskusjach teore tycznych, 
m ia no w ic ie  p ro b lem  stosunku system u potokow ego do 
system u szybkościowego. W ie lu  te o re ty k ó w  naszych 
tw ie rd z i, że są to  w łaśc iw ie  po jęc ia  równoznaczne, że aby 
dać s ta tk o w i odpraw ę szybkościową, na leży p rzygotow ać 
do tego, to w a r i  p o r t przez odpow iedn ią  koo rdynac ję .

Ażeby w y ja ś n ić  to  zagadnienie, s ię g n ijm y  do bogatej 
l i te ra tu ry  radz ieck ie j. O b e r m e i s t e r  („S korostna ja  
obrabotka sudow“ ) określa szybkościowy za ładunek sta t­
k u  ja ko  zespolenie w szys tk ich  techn icznych  czyn n ikó w  
dla szybkiego w yko na n ia  prac zw iązanych z przem iesz­
czeń’em to w a ru  na statek. W  ty m  u ję c iu  system  szybkoś­
c io w y  do tyczy w ięc  w y c in k a  p racy  p o rtu , i  polega na 
rozw iązan iu  technicznego p ro b lem u  'szybkiego za ładunku  
s ta tku ; system szybkościowy sta je  się częścią potoku, 
dotyczącą samego proceteu prze ładunkow ego.

D latego tw ie rdzę , że system  po tokow y w  pracy po r­
tu  jes t u jęc iem  w  p lan ow y  proces całego przebiegu to ­
w a ru  przez po rt, do m om entu  jego za ładunku  na statek, 
na tom iast system szybkościowy stanow i ty lk o  w yc in e k  
te j pracy, dotyczący samej te c h n ik i za ładunku oraz jego 
m echanizacji. System  szybkościowy w  całokształcie^ po­
to k u  portow ego u jm u je  p ro b lem  odpow iedniego użycia 
m echan izac ji w  procesie p rze ładunkow ym , użycia odpo­
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w iedn iego sprzętu, zarówno dowozowego, ja k  i ła dunko ­
wego, -czy statkowego. S łowem , u jm u je  on stronę tech­
niczną samego dostarczenia to w a ru  na statek w  sposób 
na jbardz ie j ekonom iczny i  Szybki.

Jednakże na ty m  procesie n ie  w ycze rpu je  się pojęcie 
po toku. Poza dostarczeniem  to w a ru  na statek, obe jm u je  
ono jeszcze inne czynności, ja k  kon tro la  tow a ru , p rzygo­
tow an ie  do kum e n tac ji s ta tkow e j, zaopatrzenie sta tku. 
W szystk ie  te  czynności p o w in n y  być ta k  zgrane i przygo­
towane, aby czas ic h  trw a n ia  n ie  p rzekracza ł m om entu  
ukończenia p racy  s ta tku . N a leży p rzy ją ć  ja k o  zasadę, że 
z momentem- zakończenia pracy s ta tku  p rze w id u je  Sięi m i­
n im a ln y  czas na poczynienie p rzygo tow ań do w y jśc ia  
w  morze. Czas te n  p o w in ie n  być w yko rzys ta n y  dla  do­
starczenia pap ie rów  s ta tkow ych i tow a row ych  d la  odpra­
w y  s ta tku  oraz in n y c h  prac. Zasadą jest, że sta tek n ie  
może^ czekać na lą d  i, z m om entem  sw ej techn iczne j go­
towości, p o w in ie n  opuścić po rt.

Zakończenie

Zasadą socja listycznego p lan ow a n ia  jest, że k o n tro la  
re a liz a c ji p lan u  następu je bieżąco. W  po toku  p o rto w ym  
podstaw ą p racy  jes t bieżąca k o n tro la  w yko na w stw a  
i  jego ścisła analiza, celem w y k ry w a n ia  n iedociągnięć 
oraz ;ch m ie jscow ego lik w id o w a n ia .

Tego rodza ju  rozum ien ie  Systemu potokowego n ie  
w prow adza  w łaśc iw ie  now ych  e lem entów  do p ra cy  po rtu , 
zapew nia jednak fu n kc jo n o w a n ie  na jw ażn ie jszych czyn­
n ik ó w  planowania, m ia n o w ic ie  p rzygo tow an ia  i bieżącej 
k o n tro li pracy. T a k  pom yślany system po tokow y u jm u je  
w  ra m y  skoordynow anych i św iadom ych czynności cały 
proces p rze p ływ u  to w a ru  przez p o rt, od m om entu  jego 
p rzygo tow an ia  w  fab ryce , aż do c h w ili,  gdy statek zabie­
ra ją cy  dany to w a r opuszcza p o rt. Podstawą po toku  w  po r­
cie- je s t ścisłe zespolenie p ra cy  w szys tk ich  zainteresowa­
nych  czynn ików . B ra k  zrozum ien ia , czy n iedok ładna  
w spółp raca ze s tro n y  jednego z n ich  pow odu je  n iedo ­
ciągnięcia, k tó re  o d b iją  sid u je m n ie  na ca łokszta łc ie  p ra ­
cy. P o tok p o rto w y  m a w ięc c h a ra k te r w y b itn ie  k o le k ty w ­
ny, obe jm u je  w szystk ie  c z y n n ik i za in teresow ane w  p racy 
p o rtu  i  połączone w sp ó ln ym  p lanem  opera tyw nym .

Edward Obertyński

ZA ŁO ŻEN IA  O B L IC ZE N IO W E  DLA OKREŚLE  
N IA  S IŁ  D Z IA ŁA JĄ C YC H  NA P O C H Y LN IĘ  

W  CZASIE W O D O W A N IA  O K R Ę TU
(U w ag i k ry tyczne )

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

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

(Od Redakcji)

P rzy  sposobności k o n tro li założeń ob liczen iow ych  dla 
dużej pochy ln i budowanej w  osta tn im  czasie, nasunęły 
m i się w ą tp liw o śc i co do słuszności dotychczasowej za­
sady us ta lan ia  założeń ob liczen iow ych  p rz y  okreś lan iu  
s ił dz ia ła jących  na po chy ln ię  w  czasie w odow an ia . Z a ­
sada ta, p rz y jm u ją c a  obciążenie w  tonach na m e tr  b ie ­
żący p o c h y ln i (t/m ), reprezentow ana przez ogół au to rów  
i  k o n s tru k to ró w , p rz y  niedość w n ik liw e j ana liz ie  ze

s tro n y  p ro je k tu ją c y c h  po chy ln ie  może prow adzić  do 
b łędnych  w n iosków . D latego uw ażam  za słuszne pośw ię­
cić trochę  uw ag i tem u zagadnieniu. P rzy  sposobności 
chc ia łbym  zw rócić  uwagę na celowość stosowania p łóz 
dz iobow ych o k o n s tru k c ji przegubow ej, w  szczególności 
ty p u  „ko łyskow e go “ , p rzy  czym  zam iast w k lę s łe j po­
duszk i w ysuw am  koncepcję poduszki w y p u k łe j,  znacznie 
ko rzys tn ie jsze j d la  p rzy jęc ia  dużych obciążeń je dn os tko ­
wych.

D la  k o n s tru k c ji (w y trzym a łośc i) p o c h y ln i m ia roda jn e  
są: a) obciążenia statyczne ciężarem  kad łu b a  s ta tku  
w  czasie jego budow y, w raz  z odnośnym i urządzen iam i 
pom ocn iczym i, kon ie cznym i p rz y  pracach m on tażow ych ; 
b) obciążenia dynam iczne w  czasie w odow an ia  s ta tku ; 
te osta tn ie  są z re g u ły  decydujące d la  do lne j części po­
ch y ln i, szczególnie w  obrębie p rze w id yw a nych  to ró w  
spustowych.

R ozkład obciążeń w  czasie w odow an ia  zależy: a) od 
nachy len ia  to ró w  spustow ych; b) od ciężaru w odow a­
nego s ta tku ; c) od poziom u w o d y  u  w y lo tu  pochy ln i. 
K o n s tru k to r, us ta la jąc  szczegóły p ro je k tu  w odow an ia  
sta tku , dobiera w ym ien ion e  c z y n n ik i w  ten  sposób, aby 
rozk ła d  obciążeń b y ł op tym a lny: d la  po chy ln i, a ty m  sa­
m ym  rów n ież  d la  wodowanego s ta tku , zgodnie z zasadą, 
że oddz ia ływ an ie  rów ne  je s t dz ia łan iu .

N achy len ie  to ró w  spustow ych da je  się zm ien ić w  g ra ­
nicach stosunkow o w ąskich , gdyż rząd jego w ie lko śc i 
okreś lony  jes t s tok iem  samej p o chy ln i. W  pew nych  oko­
licznościach poziom  w o d y  u  w y lo tu  p o c h y ln i jes t ró w ­
nież m a ło  zm ienny *) i, co gorsze —  nieza leżny od życzeń 
k o n s tru k to ra  opracowującego w odow anie . W  dyspozyc ji 
p ro je k ta n ta  pozostaje w ięc  ciężar s ta tku .

G dyby chodz iło  o sam kad łu b , swoboda' k o n s tru k to ra  
b y ła b y  znacznie skrępow ana, poniew aż k a d łu b  w o do­
w a n y  m usi być co n a jm n ie j na ty le  w ykończony, aby 
b y ł dostatecznie m ocny dla  sprostan ia  znacznym  obcią­
żeniom  przeg ina jącym  w  czasie procesu w odow an ia . 
Chodzi w  szczególności o te m om enty, gdy ru fa , m i­
nąw szy p róg  po chy ln i, n ie  zn a jd u je  jeszcze w ys ta rcza ją ­
cego podparc ia  na sku tek zb y t m a łe j w ypornośc i 
(rys. I b ,  1 c, l d ,  1 e), i  późn ie j, gdy na dm ie rna  w y p o r­
ność^ części ru fo w e j podnosi ją , na tom ias t środkow a 
część kad łuba , niedość zanurzona, a w ięc  n ie  m ająca 
w ysta rcza jące j w yporności, zw isa i  p rzegina się w  o d ­
w ro tn y m  do poprzedniego k ie ru n k u  (rys. X f , l g ,  1 h). 
Toteż p ro je k tu ją c y  w odow an ie  s ta tku  z konieczności po­
s ługu je  się n ie je d n o k ro tn ie  dodaw aniem  c iężarów  (za­
zwycza j ba last w odny) w  ta k ie j w ie lko śc i i  w  ta k ic h  
m ie jscach, aby w ym ien ion e  niedom agania u trzym ać  w  
granicach p ra k tyczn ie  dopuszczalnych. Jest to  m oż­
l iw e —  w  zasadzie —  przez w ła śc iw y  dobór c iężaru w odo­
wanego sta tku , t j .  c iężaru kad łu ba  i  jego urządzeń oraz 
c iężaru ba lastu ; tą  drogą m ożna osiągnąć ta k ie  teore­
tyczne w a ru n k i w odow an ia , w  k tó ry c h  s ta tek  sp łyną łby  
rów no leg le  do p o c h y ln i i  zosta łby z n ie j przez w yp ó r 
w o dy  ja k b y  z d ;ęty. W  p ra k tyce  je dn ak  zasada ta  n ie  
da ie  się w  p e łn i stosować z różnych  pow odów , w  szcze­
gólności:

a) Z aba lastow an ie  ru fy  m us ia łoby  być bardzo duże 
i  z tego pow odu obciążenie p o ch y ln i w  obręb ie r u fy  
przed w odow an iem  b y ło b y  bardzo w ysokie.

b) B a lastow an ie  i  odba lastow anie b y ło b y  bardzo k ło ­
p o tliw e  i  kosztowne.

c) W  czasie w odow an ia  zabalastowana ru fa  zanurza­
ła b y  się ta k  głęboko, że w ym aga łoby  to  bardzo g łębo­
k iego w y k o p u  na p rzedpo lu  w y lo tu  p o chy ln i, a w ięc  b y ­
ło b y  zarów no kosztow ne ja k  k ło p o tliw e , ponadto zaś 
m og łoby grozić uszkodzeniem  ru fy  w  je j części do lne j, 
na sku tek ugrzęźnięcia w  g runc ie  przedpola.

d) B u rta  ru fy  m us ia łaby  być  odpow iedn io  wysoka, 
gdyż w  p rzec iw nym  raz ie  m og łaby zanurzyć się pod w o ­
dą, co by ło b y  rów noznaczne z ryz y k ie m  zatop ien ia  
sta tku.

Toteż w  p ra k tyce  w  czasie w odow an ia  w yk o rz y s tu je  
się je dyn ie  częściowo w spom nianą m ożliw ość ba lastow a­
n ia  ru fy  i  z konieczności trzeba się godzić z m om entam i

*) W  n as z y c h  w a ru n k a c h  —  z  re g u ły ,  g d y ż  n a  B a łt y k u  p r z y ­
p ły w  i  o d p ły w  p ra k ty c z n ie  n ie  m a ję  znaczen ia .
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p rze g ina jącym i kad łu b  sta tku . S tosunek w ie lko śc i P : G 
w  załączonej tjablicy w s k a iu je , ja k  dalece p ra k ty k a  
idz ie  w  k ie ru n k u  ba lastow an ia  ru fy ;  w yrazem  ty c h  m oż­
liw o śc i jes t w łaśn ie  zm nie jszanie nac isku  na p łozy dz io ­
bowe w  stosunku do wodowanego ciężaru.

P rzeg inan ie  kad łu b a  s ta tku  in te resu je  n ie  ty lk o  k o n ­
s tru k to ra  kad łuba , ale rów n ież  p ro je k tu jące go  w odow a­
nie. W  p ie rw szym  przypadku , gdy k a d łu b  je s t p rze ła m y­
w a ny  na p rogu  po chy ln i, w  jego obręb ie w ys tę p u ją  ob­
ciążenia p ro po rc jona lne  do m om entu  przeginającego; 
w  d ru g im  p rzyp ad ku  —  kad łu b , unoszony w ypornośc ią  
ru fy , naciska dziobem  na po chy ln ię  na stosunkow o n ie ­
dużej pow ie rzchn i.

W  okresie, gdy w odow an ie  odbyw a się jeszcze na od­
c in k u  nadw odnym , w ie lk o ś c i obciążeń p o c h y ln i w  obrę­
b ie  to ró w  spustow ych n iew ie le  odbiega ją od obciążeń 
w  stan ie spokoju, t j .  przed w odow an iem , z tą  różn icą, że 
są one przesuwane i  z m ie n ia ją  się co do m ie jsca p rz y ło ­
żenia, ma!„'ą w ięc  w  pew nej m ierze c h a ra k te r dynam icz­
ny. O bciążenia te muszą być uw zg lędn ione w  k o n s tru k c ji 
czołowej i  ś rodkow e j części pochy ln i. Inacze j przedsta­
w ia  się sprawa, gdy sta tek ty ln ic ą  d o tk n ą ł w ody, gdyż 
od te j c h w ili w ys tęp u je  w zrasta jąca  w yporność, przez co 
rozk ła d  obciążeń sta le  się zm ienia.

Zak łada jąc, że po chy ln ia  s tanow i k o n s tru k c ję  sz tyw ­
ną, a ka d łu b  elastyczną*), i ana lizu jąc  ro zk ła d  obciążeń 
wg. uproszczonego schem atu (rys. 1), m us im y  dojść do 
następu jących w n iosków :

Z chw ilą * gdy ru fa  kad łuba  m inęła _ p ró g  pochyln i, 
na c isk i W zrastają w  obręb ie do lne j części po chy ln i, za­
chow u jąc  swe w ie lko śc i w  części dz iobow e j; m ożna p rz y ­
jąć  że w  ty m  okresie w odow an ia  rzędne rozk ład u  na­
c isków  na po chy ln ię  dadzą fig u rę  zb liżoną do trapezu 
(rys lfo)y zam iast p ie rw o tneg o  rctekładu nacisków  _ g 
pros toką ta  (rys. 1 a). Ten ro zk ła d  nac isków  —  w  m ia rę  
posuw ania się s ta tku  k u  wodzie, będzie się zm ien ia ł, 
przechodząc w  fig u rę  o kszta łc ie  t ró jk ą ta  (rys. Id ) .  Stan 
ten  będzie t rw a ł do czasu, gdy w yporność zanurza jące j 
się części ru fo w e j kad łuba  p rzekroczy w ie lkość ciężarów  
te jże  części okrę tu , gdyż wówczas ka d łu b  będzie unoszony 
( ja k b y  od ryw any) w  obręb ie p ro g u  p o chy ln i, przez co 
na c isk i na próg będą s topn iow o m a la ły , na tom iast w z ra ­
stać będą na c isk i na p rzedn ią  kraw ędź płóz. W  konsek­
w e n c ji tych  zm ian rzędne nac isków  będą tw o rz y ły  n a j­
p ie rw  trapez w g  rys, 1 e, następn ie w g  ryś. 1 f, b y  z ko ­
le i zm ien ić sw ój rozk ład  w g  rys. 1 g, i  w reszcie naw et 
w g  rys. 1 h.

In te resu jące  są zarów no w ie lko śc i rzędnych tych  na ­
c isków  ja k  ic h  zasięg, tzn. przestrzeń, na k tó re j są ro z ­
łożone. P ro je k tu ją c y  w odow an ie  będzie ro z p a try w a ł za­
chodzące z ja w iska  z uw a g i na dopuszczalne n a c is k i p łoz 
na to ry  spustowe; p ro je k tu ją c y  po chy ln ię  będzie m ia ł na 
uwadze dopuszczalne obciążenia w  k o n s tru kc ja ch  po- 
c h y ln i. Podobnie ja k  n ie  są odosobnione w y p a d k i za ta r­
cia się p łóz na to rach  spustow ych i  zaham owania s ta tku  
na po chy ln i, zdarza ły  się rów n ież  w y p a d k i uszkodzeń 
p o c h y ln i w  czasie w odow an ia , ja k k o lw ie k  sam proces 
w odow an ia  zakończył się bez w iększych  k ło po tó w . Z tego 
wniosek, że, w  danych w a run kach  w odow an ia , W p ie rw ­
szym w yp a d ku  —■ n a c is k i na to ry  spustowe w  d ru g im  —  
na c isk i na po chy ln ię  m og ły  być nadm ierne.

N ac isk i na po chy ln ię  w  czasie w odow an ia  d la  danego 
stanu w ody i  danego s toku  p o c h y ln i da ją  się z góry 
okreś lić , je ś li znane są k s z ta łty  s ta tku  i  rozk ład  cięża­
rów . K o n s tru k c ja  p o c h y ln i m usi s tanow ić kom prom is, do­
stosowany do w ym agań k rańcow o  różnych s ta tków , po­
n iew aż na te j samej p o c h y ln i b u d u je  się n ie je d n o k ro tn ie  
s ta tk i o różnej cha rakte rystyce , z  je dn e j s tro n y  na leży 
b rać pod uwagę na jw ię kszy  kad łu b , i  to  o sm uk łych  
lin ia ch , k tó rego  budow a na daw nej p o c h y ln i jes t jeszcze 
m oż liw a  z uw a g i na jego długość i  ciężar, a z d ru g ie j
s tro n y  __■ k a d łu b  o szerokości ta k ie j,  k tó ra  pozw ala na
budow ę dw óch jednostek obok siebie. S ta tek na jw iększy

*) Je s t to  u p ro s z c z e n ie , g d y ż  ś c iś le j n a le ż y  ro z ró ż n ić  t r z y  sys ­
te m y  k o n s t ru k c y jn e  m ia n o w ic ie :  a) p o c h y ln ia  z b liż o n a  m n ie j 
lu b  w ię c e j — do  s z ty w n e j b e lk i ;  b ) e la s ty c z n e  w ią z a n ia  b u r t  k a d ­
łu b a ; c) b a rd z o  e la s ty c z n e  w ią z a n ia  d en n e  k a d łu b a , z  m ie js c o w y ­
m i u s z ty w n ie n ia m i. e la s ty c z n y m i w  ro d z a ju  d e n n ik ó w , w z d łu ż - 
n ik ó w , g ro d z i i tp .

P‘

K y s . 1

będzie s ta w ia ł d la  p o c h y ln i w  sąsiedztw ie je j osi w zd łu ż ­
ne j m aksym a lne  w ym agan ia  pod Względem w y trz y m a ­
łości, na tom iast s ta tk i m ałe s tanow ić będą w ytyczne  dla 
okreś len ia  w y trzym a ło śc i p o c h y ln i w  je j po łaciach bocz­
nych. W szelkie s ta tk i pośrednie n ie  będą s ta n o w iły  dla 
pochy ln i gorszych obciążeń.

M niem an ie , ja ko b y  sta tek m a ły  m óg ł stanow ić d la  
dużej p o ch y ln i gorsze obciążenie a n iże li s ta tek duży, 
polega na n ieporozum ien iu : w  odnies ien iu  do małego 
s ta tku  zawsze m am y możność zastosować analogiczne 
rozw iązan ia  k o n s tru k c y jn e  urządzeń do w odow an ia  ja k  
d la  s ta tku  dużego, prze to n ic  n ie  s to i na przeszkodzie
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zachow aniu kon iecznych p ro p o rc ji obciążeń. Jeś li k toś  
chc ia łby  koniecznie, to  może, oczyw iście, w odować m a ły  
sta tek z nac iskam i na to ry  spustowe p rze kracza jącym i 
dopuszczalne g ran ice  i  wówczas może spowodować na 
p o ch y ln i obciążenia wyższe a n iże li spo tykane p rz y  sta t­
kach  dużych.

C y fry  dotyczące nac isków  je dn os tkow ych  p łóz na to ry  
spustowe u trz y m y w a n e  są przez różne stocznie i  różnych  
k o n s tru k to ró w  w  g ran icach stosunkow o szerokich, gdyż 
od 15 do 30 to n /m 2, p rzy  czym  n a c is k i wyższe spotyka 
się p rzy  s ta tkach dużych i  p rz y  tem pe ra tu rach  raczej 
niższych. Są to  c y f ry  ob liczen iow e średnie d la  p łóz  w  
obręb ie środka kad łuba , podczas gdy c y fry  rzeczyw iste 
zdarza ją  się znacznie wyższe i  mogą osiągnąć k i lk a k ro t -  
ność podanych, szczególnie w  obręb ie p łóz dziobowych, 
z chw ilą , gdy następu je  o b ró t kad łu ba  (w g rys. Ig , lh ). 
T ak  w ysok ie  na c isk i rzeczyw iste są zupe łn ie  zrozum iałe, 
je ś li się zważy, że w  obręb ie p rogu  p o c h y ln i teore tycznie , 
tzn. gdybyśm y p rz y rę li ka d łu b  s ta tku  ja k o  be lkę  sztyw ną 
i  po chy ln ię  rów n ież  ja ko  k o n s tru k c ję  sztyw ną, p o w in n y  
w ys tąp ić  na c isk i n ieskończenie w ysokie. W  rzeczyw is to ­
ści —  ja k  w ie m y  -— ka d łu b  jes t be lką  n ie w ą tp liw ie  
elastyczną, a po ch y ln ia  raczej podłożem  sz tyw nym  
(szczególnie p rz y  zastosowaniu nowoczesnej be tonow ej 
naw ie rzchn i, k tó re j grubość dochodzi do 3 m  dla  po ch y l­
n i na jw iększych ). Toteż k a d łu b  pod w p ły w e m  s ił zg ina­
jących  odkształca się elastycznie. Poza ty m  —  co jes t 
bardzo ważne —  zarów no p łozy  ja k  to ry  spustowe, w y ­
konane z m a te ria łu  stosunkow o m iękk iego , m ia no w ic ie  
z drew na, s tanow ią  w a rs tw ę  oddzie la jącą k a d łu b  od po ­
c h y ln i;  m am y przez to  do czyn ien ia  ze sw oistą  poduszką, 
k tó ra , p rze jm u ją c  w ysok ie  na w e t nac isk i, rozk łada  je  na 
w iększą przestrzeń, zarów no w  sensie1 d ługości ja k  i  sze­
rokośc i to ró w  spustowych.

R ów nom ierność nac isków  na to ry  spustowe w  obrębie 
dziobowej części, p łóz  n ie  da je  się osiągnąć, je że li te p ło ­
ży s tanow ią je d n o litą  całość z p łozam i w  obrębie części 
ś rodkow ej kad łuba . Toteż stocznie z re g u ły  oddz ie la ją  
części dziobowe płóz od ic h  p a r t i i  ś rodkow ych, stosując 
w za jem ne połączenie elastyczne, a lbo w  ogóle z n iego 
rezygnu jąc. P rzy  s ta tkach  dużych coraz częściej stoso­
w ane są d la  części dz iobow e j p łozy  o k o n s tru k c ji u m o ż li­
w ia ją ce j przegubowe u łożyskow an ie  dziobu na to rach  
spustowych.

Szczególnie przez zastosowanie k o n s tru k c ji tzw . „ k o ­
łysko w e j“  (rys. 2 i 3) osiągnąć można rad yka lną  zmianę 
nac isków  w  obręb ie dziobu, gdyż na c isk i te  rozk ładane 
są ró w n o m ie rn ie  na ca łe j d ługości k o ły s k i w  czasie je j 
przebiegu po p o chy ln i, aż do c h w ili,  gdy sama ko łyska  
t ra c i podparcie i  zsuwa się z to ró w  spustowych. W  tych  
w ypadkach  w yporność części dziobow ej s ta tku  (łącznie 
z p łozam i) je s t ju ż  zazwyczaj te j w ie lkośc i, że w y ra źn ie  
re d u k u je  nac isk i dz iobu; n ie  s tanow ią  one prze to  n ie ­
bezpiecznych obciążeń an i d la  płóz, an i d la  pochy ln i.

P rzew idu ją c  przegubowe u łożyskow an ie  dziobu na 
płozach, czy to  przez stosowanie pasa s ta low e j b la ch y  
(tem blak), zawieszonego na kozłach p łóz dz iobow ych i  n ie  
związanego bezpośrednio z kad łubem *), czy to  łożysk 
m eta low ych na w zó r łożysk m aszynowych po obu s tro ­
nach dz iobu**), czy wreszcie s tosu jąc „k o ły s k ę “ , m am y 
możność roz łożenia nac isku dz iobu na płozę dziobową z 
rów nom iernośc ią  p ra k tyczn ie  zadow ala jącą, gdyż każdy 
n a dm ia r nac isku  m a tendencję  do w y ró w n y w a n ia  się 
przez odpow iedn ie odchylen ie  p łóz dz iobow ych i  przez 
m ie jscow e odkształcenie poduszki d re w n ian e j, k tó ra  z 
tego w zg lędu o trzym u je  zazwyczaj w y łożen ie  d rew nem  
g a tunkó w  m ię kk ich . ,

M ożna postaw ić py ta n ie : ja k  dalece osiągalna jes t 
rów nom ierność rozłożenia nac isków  na p łozy  dziobowe? 
Czy je s t ona osiągalna je d yn ie  p rz y  p łozach k ró tk ic h , 
czy rów n ież p rz y  płozach d ług ich? Na to  py ta n ie  n a j­
w ym ow n ie jszą  odpowiedź dadzą c y fry  załączonej ta b licy , 
zestaw ione z udanych w odow ań szeregu w iększych 
i  m n ie jszych  s ta tków . Z  c y fr  ty c h  w y n ik a  jednoznacznie, 
że n ie  ma p ra k tyczn ych  przeszkód w  zastosowaniu p łóz

*) Z a w ie s z e n ie  te m b la k o w e  n a d a je  s ię  d la  le k k ic h  s ta tk ó w  
o s m u k ły c h  k s z ta łta c h  d z io b u .

**) Z  u w a g i na  w y s o k ie  k o s z ty , k o n s t ru k c ja  m a ło  s to so w a n a .

R ys . 2

dziobow ych dostatecznej d ługości: d la  k rą ż o w n ik a  b o jo ­
wego „ T irp i tz “  zastosowano p łozy  o d ługości 20 m, k tó re  
w  po rów nan iu  z d ługością kad łu b a  da ją  stosunek 1:12; 
jest to  c y fra  znacznie niższa w  p o ró w n a n iu  z odpow ied­
n im  stosunkiem  d la  in n y c h  sta tków , d la  k tó ry c h  p łozy 
dziobowe b y ły  starego typu , „n ie ko łysko w e “ .

Rozważając c y fry  w spom n iane j ta b lic y , na leży z w ró ­
cić uwagę na n ie k tó re  ic h  w za jem ne stosunki, m ia no w ic ie :

a) N a c isk i p łóz  dz iobow ych (P), w  stosunku do ciężaru 
wodowanego (G), u trzym yw a n e  są d la  w iększych s ta tków  
w  g ran icach  1:4,5— 5,5; d la  m n ie jszych  s ta tkó w  stosunek 
ten  byw a  p rz y jm o w a n y  pon iże j 1:3,5, czy to  przez dalsze 
zaawansowanie ro b ó t w  budo w ie  ka d łu b a  i  wyposażenia 
okrętowego, czy też przez w iększy  s to k .  p o ch y ln i. N ic, 
oczyw iście, n ie  s to i na przeszkodzie, aby u trzym ać  sto­
sunek P :G  d la  m a łych  s ta tk ó w  ana log iczny ja k  d la  s ta t­
k ó w  dużych.

b) M aksym a lne  na c isk i na p łozy  dziobowe, p rze k ra ­
czające k ilk a k ro tn ie  na c isk i na  to ry  spustowe w  obrębie 
p łóz śródokręcia , ja k k o lw ie k  pozorn ie  są te j w ie lkośc i, 
że p o w in n y  w yc iągnąć sm ar z pom iędzy p łóz i  to ró w  spus­
tow ych , n ie  są niebezpieczne a n i d la  płóz, a n i d la  po­
ch y ln i, czego dowodzą udałe w odow an ia  p rz yk ła d o w ych  
s ta tków . Uzasadnia to  fa k t, że om aw iane n a c is k i t rw a ją  
bardzo .k ró tko , gdyż m am y do czyn ien ia  z szybk im  prze­
b ieg iem  procesu w odow an ia , ja k  rów n ież  fa k t, iż  pod

R ys. a

K o ły s k a  d z io b o w a  c ię ż k ie g o  o k rę tu  w o je n n e g o .
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Rys. 4

dz ia łan iem  ty c h  skoncen trow anych  nac isków  k o n s tru k c ja  
zarów no p łóz  dz iobow ych ja k  to ró w  spustow ych poddaje 
się i  prze to  na c isk i szybko zostają zmniejszone, drogą 
rozłożenia na w iększe po łacie  k o n s tru k c ji.

Z  dotychczasowych rozw ażań w y n ik a , że k o n s tru k to r, 
przez w ła ś c iw y  dobór c iężaru wodowanego i  d ługości płóz 
dz iobow ych oraz przez ich  przegubow ą kon s tru kc ję , ma 
możność u s ta lić  na jko rzys tn ie jsze  obciążenia na p o c h y l­
nię, p rzy  czym  obciążenia te rozłożone zostają na d łu ­
gości p łóz dz iobow ych „a “  i  ich  szerokości „ b “ , a w ięc 
na pow ie rzchn ię : a . b =  F. Jest oczyw iste, że, zak łada jąc 
określoną szerokość to ró w  spustow ych „b “ , m ożna us ta ­
lić  d la  p łóz obciążenie na m e tr  bieżący; ta k ie j w a rtośc i 
b ra k  je dn ak  wspólnego m ia n o w n ika  d la  po rów nyw a n ia  
obciążeń p rzy  różne j szerokości to ró w  spustowych, ja k  
to byw a  z re g u ły  p rzy  s ta tkach  różnych  w ie lko śc i oraz 
p rzy  różnych  pochy ln iach . D latego też n ie  m ożna uznać 
za w łaśc iw e  podaw an ie  c y fr  w  t /m  dla  us ta len ia  w y ­
trzym a ło śc i po chy ln i, a je dyn ie  logiczne i  p ra w id ło w e  
jes.t okreś len ie  ty c h  w ie lko śc i w  t /m 2.

Rozważając k o n s tru k c ję  „k o ły s k i“  w g  rys. 2, m ożem y 
m ieć w ą tp liw ośc i, czy nac isk i —  m im o  oko liczności 
om ów ionych  pow yże j —  będą w y k a z y w a ły  tendencję do 
rozk ład an ia  się na ca łe j d ługości „poduszk i k o ły s k i“ , czy 
też może będą m ia ły  tendencję  do koncen tro w an ia  się 
w  obręb ie je j środka. K on cen tra c ją  taka  jes t niepożą­
dana, pon iew aż po środku  poduszka m a na jm n ie jszą  
grubość, a w ięc może ulec n a jła tw ie j zgnieceniu, z w sze l-

ts łr  tu /ff

kołyski

poduszka kołyski

óługo śó ko łysk i _

s ił óz/oóa

L jłłz yy /a  nac/sków yrzsóJióuwarycó 
-krzyw a nacisków łeore/ycznyck

Rys. 6

k im i konsekw enc jam i zarów no dla  to ró w  spustowych, 
ja k  d la  po chy ln i. W ą tp liw ość  taka  je s t uzasadniona, gdyż 
nacisk i, z uw ag i na w klęsłość poduszki i  elastyczność 
m a te ria łu  kon s tru kcy jn ego , rozłożą się w g rys. 4. A b y  
tem u zapobiec, na leżało b y  stosować w y p u k łą  poduszkę 
k o ły s k i4') w g  rys. 5, przez co w  obręb ie środka je j d łu ­
gości m ie lib y ś m y  do czyn ien ia  ze zw iększoną grubością 
poduszki, ja k  też z ko rzys tn ie jszym  rozkładem  obciążeń 
(nacisków) w g  rys. 6. P ra k tyczn ie  n ie  m a przeszkód w  
budow ie  tego rodza ju  k o ły s k i, a k in e m a ty k a  ru ch u  k o ­
ły s k i rów n ież  jes t bez zastrzeżeń.

Pozostaje do w y ja śn ie n ia  pytan ie , ja k i zapas bezpie­
czeństwa na leży przew idzieć w  k o n s tru k c ji pochy ln i. 
Jest oczyw iste, że daw anie  na dm ie rn ie  zagęszczonych 
p a li i  odpow iedn io m ocnej n a w ie rzch n i pod to ry  spus­
towe, czy też p a li i  g rube j p ły ty  be tonow e j, d la  „w sze l­
k ie j pewności“ , przeczy zdrow em u rozsądkow i. Z po­
mocą ko n s tru k to ro m  p o c h y ln i w  ty m  w yp a d ku  p o w in n i 
p rzy jść  okrę tow cy, ponieważ zda ją  sobie n a jle p ie j spra­
wę z s ił i  obciążeń, ja k ie  mogą zaistn ieć w  czasie bu­
dow y sta tku , lu b  jego w odow an ia . S praw a ta  jes t ty m  
ba rdz ie j is to tna, że dotychczas b ra k  m etody ra c h u n ­
ko w e j d la  ob liczenia naprężeń w  p ły ta c h  betonow ych 
słabo uzb ro jonych , ja k ie  stosuje się z re g u ły  w  budow ie  
nowoczesnych na w ie rzchn i p o c h y ln i; stosuje się uprosz­
czenia zakładające, że rozk ład  naprężeń w  g rubych  p ły ­
tach rozchodzi się w  postaci stożka pod ką te m  45°.

W  ty m  w zględzie pouczające są c y fry  zestaw ione w  
ta b licy , z k tó ry c h  jednoznacznie w y n ik a , że m aksym alne 
nac isk i pod p łozam i dz iobow ym i o k o n s tru k c ji s ta łe j w y ­
raża ły  się rzędem w ie lko śc i 150— 170 t /m 2. C y fry  te dla 
p o ch y ln i będą oczyw iście nieco niższe, z uw ag i na fa k t, 
że d rew n iana  k o n s tru k c ja  to ró w  spustow ych zam ortyzu je  
doda tkow o te nac isk i, ja k  też doda tkow o roz łoży je  na 
nieco szerszą pow ie rzchn ię. D latego —  w  m ym  p rze ko ­
na n iu  —  d la  p o ch y ln i pod to ra m i spustow ym i można 
p rzy jąć  obciążenie m aksym a lne w  rzędzie w ie lko śc i 
120— 130 t /m 2. W  p rzyp ad ku  zastosowania p łóz dziobo­
w ych  o k o n s tru k c ji przegubow ej, a szczególnie „k o ­
łysko w ych “  o poduszkach w y p u k ły c h , na c isk i można 
obniżyć do rzędu w ie lko śc i 3 razy wyższych an iże li n a ­
c isk i pozostałych płóz, t j .  do rzędu w ie lko śc i 90 t /m 2. 
T ak  znaczne obniżenie nac isków  jednos tkow ych  m a duże 
znaczenie d la  zm nie jszenia kosztów  bu do w y p o ch y ln i 
i  prze to celowe je s t s p ra w i b u do w y  każdej p o chy ln i 
analizow ać g ru n to w n ie  p rzy  ścisłe j w spó łp racy  za in te ­
resow anych in żyn ie ró w  bu do w n ic tw a  portow ego i  okrę to - 
tow ców . W  m ym  prześw iadczeniu zagadnienie to  jes t t r a k ­
tow ane zby t fragm e n ta ryczn ie  i  n iew ysta rcza jąco. Jes.t 
oczyw iste, że każda budow a p o c h y ln i w ym aga rach un ­
kow e j ana lizy  założeń a n in ie jsze uw ag i stanow ią jedyn ie  
generalne postaw ien ie  zagadnienia.

N ie  poruszyłem  tu ta j in teresu jącego zagadnienia za­
chow ania  się p o ch y ln i w  czasie w odow an ia , pod w p ły ­
w em  nac isków  szybko przem ieszczających się w zd łuż  po­
c h y ln i;  na c isk i te m a ją  ch a ra k te r s ta tyczny, zarazem 
je dn ak  n ie w ą tp liw ie  m a ją  rów n ież  c h a ra k te r dynam iczny. 
W  m ym  rozum ien iu , s iły  te j k a te g o rii mogą spowodować 
fa lo w a n ie  n a w ie rzch n i po chy ln io w e j, szczególnie gdy sta­
n o w i ona je d n o litą  p ły tę  betonową, ja k  to' zazwyczaj sto­
suje się w  budow ie  nowoczesnych pochy ln i. Zagadnien ie 
to  jes t bardzo złożone, b y ły b y  w ięc in te resu jące w y p o ­
w iedz i na ten tem at ko legów  z b u d o w n ic tw a  portowego.

Prof. inż. Aleksander Potyrała

*) K o ły s k i  w g  p ow yższe g o  ro z w ią z a n ia , o i le  m i w ia d o m o , n ie  
b y ły  d o ty c h c z a s  s to so w a n e .

308



K O T Ł Y  BENSONA
(Na marginesie artykułu  inż. W  Szulca)

K o tły  Bensona należą do g ru py  k o tłó w  z p rzym uso­
w y m  przep ływ em  (Zw angdurch lau fkeśsel), t j .  do takich , 
gdzie pom pa zasilająca, p racu jąc 'stale, przetłacza wodę 
przez g ru p o w y  system opłom ek, w  k tó ry m  stopniowo, 
pod w p ły w e m  ciep ła  otrzym yw anego od gorących spalin, 
zam ienia się ona w  parę. C harakte rystyczną cechą p ie rw ­
szych k o t łó w  Bensona by ło  to, że pracow ały one p rzy  ro ­
boczym c iśn ien iu  ponadkry tycznym . Ponieważ p rzy  ciś­
n ie n iu  k ry ty c z n y m  225,05 a tm . i tem peraturze 374°C woda 
zam ien ia ła  się w  pa rę  p ra w ie  bez zw iększenia objętości, 
ja k ie k o lw ie k  zb:o rn ik i (w a lczaki) b y ły  n ie  ty lk o  zbytecz­
ne, lecz nawet niepożądane.

B ra k  walczaka, w  k tó ry m  w  z w yk łych  ko tła ch  z na­
tu ra ln y m  ob ieg iem  w ody zachodzi oddzie lanie się p a ry  
od w ody, p o z w o lił na k o n s tru kc ję  ko tła , składającą się 
w y łączn ie  z g ru p  w ężow nic op łom ek m a łe j średnicy, łą ­
czonych ru ra m i zb io rczym i. D z ięk i przym usow em u prze­
p ły w o w i w 1 ich  uk ładz ie  n ie  trzeba  by ło  liczyć  się z m oż­
liw o śc ią  pow staw an ia  niebezpiecznych zastoin w  postaci 
k o rk ó w  parow ych, groźnych ze w zg lędu na m ożliw ość 
przepa lan ia  Się ru re k .

W  uk ład z ie  tych  wężownic, lu b  g ru p  ru re k  prostych , 
łączonych w spó lną ru rą  zbiorczą, starano się u n ika ć  r u ­
chu przeciwb ieżnego i, jeże li zachodziła potrzeba dawania 
r u r  opadowych, to dawano im  w iększą średnicę i w y n o ­
szono je  poza s tre fę  w yso k ich  tem pe ra tu r, licząc się 
z tym , że zm nie jszona szybkość p rze p ływ u  i m ożliwość 
tw orzen ia  się skup isk  pęcherzy p a ry  n ie  będą groźne 
w  s tre fie  n is k ic h  tem pe ra tu r.

K o c io ł Bensona, p racu jący  p rzy  roboczym  c iśn ie n iu  
ponadkry tycznym , w łaśc iw ie  zaw iód ł na całej l in i i :  t r u d ­
ności ruchow e, ogrom na moc pobierana przez pompę za- 
s ila jąco-obiegową, kosztowność osprzętu i w reszcie s tra ty  
spowodowane koniecznością d ła w ie n ia  pa ry  poch łan ia ły  
z nadm iarem  teoretyczne zysk i w  oszczędności ilośc i c iep­
ła w  pa liw ie , potrzebnego na w y tw o rzen ie  pary.

N iepom yślne p ró b y  z k o tła m i tego typ u , ja k  m. in . na 
s ta tku  „U c k e rm a rk “ , o  czym  au tor wspom ina w  a r ty k u ­
le, p o zw o liły  na w yc iągn ięc ie  bardzo poważnego w n iosku , 
m ianow ic ie , że k o t ły  z p rzym usow ym  przeb ieg iem  mogą 
pracow ać bez w a lczaka i  p rzy  n iższych n iż  k ry tyczne  
ciśnieniach. W niosek ten, po pa rty  doświadczeniem , p rz y ­
czyn ił się do ro zw o ju  bu do w n ic tw a  nowoczesnych k o tłó w  
w ysokoprężnych z p rzym usow ym  przep ływ em . Pow sta je  
ca ły  szereg now ych  k o n s tru k c ji tego rod za ju  k o tłó w  pa­
row ych. N iek tó re  z n ich  zachow ały, w łaśc iw ie  bez uza- 
sadnen ia , nazwę k o tłó w  Bensona, bo p racu ją  p rzy  znacz­
n ie  niższych n iż  k ry tyczn e  ciśn ien iach —  średnio od 100 
do 200 atm.

Już koc io ł zbudowany przez f-m ę  Siemens 1 S chuckert, 
o w yda jności 100/130 ton  pa ry  na godzinę, d la  e le k tro w ­
n i Langerb riigge  w  B e lg ii, chociaż b y ł nada l nazyw any 
ko tłe m  Bensona, pracow ał p rzy  c iśn ien iu  200 atm . 
W  Z w ią zku  R adzieckim  znane są k o t ły  tego typu , skon­
struow ane przez p ro f. inż. Ram zina, n ie  ty lk o  ja ko  k o t ły  
lądow e o ogrom nej w yda jnośc i, lecz i m nie jsze dla  s ta t­
ków , na robocze c iśn ien ie  od 120 do 160 atm . W  szero­
k im  zakresie bu du je  się k o t ły  tego rodza ju  za granicą, 
szczególnie w  Stanach Z jedn. A , P., pod nazwą „S team o-

ti,ve“ , w  ta k ic h  w y tw ó rn ia c h  ja k : Babcock & W ilcox , Ge­
nera l E le c tr ic  i B a ile y  Co, ze szczególnym uw zg lędn ie ­
n iem  k o t łó w  okrę tow ych  i  parow ozow ych. P ow sta ły  k o t­
ły  o jeszcze prostszej k o n s tru k c ji,  ja k  np. koc io ł Sulzera, 
sk łada jący się z jedne j lu b  k i lk u  rów no leg le  zw in ię tych  
ru r, bez ja k ic h k o lw ie k  r u r  zb iorczych, lu b  małe k o c io łk i 
dla celów transp o rtow ych  system u Dobie, itp .

N ie  bacząc na duży rozw ój bu do w n ic tw a  k o tłó w  
z p rzym usow ym  przep ływ em , należy bezstronnie s tw ie r­
dzić, że praca ich dotychczas n ie  je s t jeszcze niezawodna: 
p o m ija ją c  ju ż  to, że k o t ły  tego rodza ju  m ają  w y b itn ie  
m ałą  pojem ność wodną, co pow oduje  trudnośc i ruchow e 
p rzy  zm iennych obciążeniach, g łów ną ich  wadą, do tych ­
czas nie  zwalczoną skutecznie, je s t pękanie opłom ek. W y ­
stępuje bow iem  w  tych  ko tła ch  szereg czynn ików  pow o­
du jących  szybsze n iż  w  innych  ko tła ch  tw orzen ie  się k o ­
ro z ji rozm aitego rodza ju , ja k : z powodu osadu —  ¡szcze­
gó ln ie  w  m iejscach w y tw a rzan ia  się pa ry , z powodu e lek ­
t ro liz y  —  w  m ie jścach zmęczenia m etalu, z pow odu dz ia­
łan ia  mechanicznego p a ry  o dużych prędkościach, itp .

Celem zm nie jszenia tych  uszkodzeń, w  ko tła ch  n o w ­
szego ty p u  w prow adzone zostały, w  s tre fie  tw o rze n ia  się 
w ilg o tn e j p a ry , nieduże w a lczak i, tzw . „sepa ra to ry “ , 
w  k tó ry c h  pow sta je  w iększa koncen trac ja  soli i  gdzie da 
Się zastosować szlam owanie ko tła .

O góln ie  biorąc, k o t ły  tego rodza ju  w ym aga ją  przede 
w szys tk im  bardzo dobrze , p rzygotow anej pod w zględem  
usunięcia  chem icznych i m echanicznych zanieczyszczeń 
w ody zasila jące j, poza ty m  wysoce w y k w a lif ik o w a n e j 
obsługi i  dbałego fachowego nadzoru, ze w zg lędu: na 
u trz y m y w a n ie  w  porządku złożonej ap a ra tu ry  autom a­
tyczne j re g u la c ji, konieczność stosowania okresow ych 
przem yw ań odpow iedn io do b ra n ym i rpzczynam i, kon iecz­
ność s ta łe j obserw acji op łom ek itp .

Ponadto należy w z iąć  pod uwagę, że ze w zg lędu na 
w ysokie  ciśn ien ie , w ysok ie  te m p e ra tu ry  i duże prędkości 
p rzep ływ u , do budow y tych  k o tłó w  muszą być użyte  
bardzo kosztowne stopowe stałe, o dużej w y trzym a łośc i 
na m echaniczne i te rm iczne naprężen ia ..

A r ty k u ł inż. W. S z u l c a  m a dużą w artość nau­
k o w o - in fo rm a c y jn ą , jednakow oż zagadnienie zastosowa­
n ia  k o tłó w  Bensona na statkach zostało w  n im  u ję te  
n ieco zby t teoretycznie. Podano ty lk o  s tro n y  dodatnie, 
z k tó ry m i ca łkow ic ie  należy się zgodzić, lecz pom in ię to  
w sze lk ie  trudn ośc i i ko m p lik a c je  ruchow e, z k tó ry m i, 
n iestety, w  p raktyce  należy się liczyć.

Jeże li m am y podejść do tego a r ty k u łu  jako do zaleceń 
autora .w prow adzen ia  ty c h  k o tłó w  na statkach po lsk ie j 
m a ry n a rk i, to należało by się tem u tym czasem  stanow ­
czo Sprzeciwić, jako że n ie  jesteśm y jeszcze na ty le  bo­
gaci, żeby w prow adzać insta lac je , k tó re  dotychczas, n ie  
ty lk o  na statkach, lecz 1 na lądzie, m a ją  cha rakte r eks­
pe rym en ta lne  - badawczy. K ie ro w n ic y  k o tło w n i i obsłu­
ga k o tłó w  z p rzym usow ym  obiegiem  w ody, a m am y ich 
w  Polsce k ilkanaśc ie , m og liby  opow iedzieć w ie le  n ie ­
pochlebnych szczegółów o p racy p rzy  tych  ko tłach.

T ak w ięc należało by trak tow ać ten  a r ty k u ł raczej ja ko  
przyczynek do pogłęb ien ia  w iedzy o rozw o ju  budow ­
n ic tw a  kotłowego.

P r o f .  A n t o n i  K o z ł o w s k i

RECENZJE I OMÓWIENIA
O B LIC ZA N IE  K O SZTÓ W  W ŁA S N Y C H  

P R Z E Ł A D U N K U *)

Uwagi wstępne

K oszt w łasny  prze ładunku jednostk i ładunku „S -1 (bez 
uwzg-lędnienia ogólnoportow ych kosztów a d m in is tra c y j­
nych) składa się z:

a) nakładów  na am ortyzację  i rem onty  bieżące Sr,
b) nakładów  na s iłę  roboczą, w  tym  także n a rzu ty  na 

płacę roboczą —  yS 2,
gdzie : S2 —  nak łady  na płacę roboczą,

y  •—• w spó łczynn ik  okreś la jący na rzu ty

* ) O p ra c o w a ł C zes ław  W o je w ó d k a  n a  p o d s ta w ie  ro zd z . I I ,  § 12, 
k s ią ż k i A , I .  D u k i e l s k i e g o :  M ie c h a n iz a c ja  p ie r ie g ru z o e z -  
n y c ł i  ra b o t  w  m o rs k ic h  p o r ta c h , w y d . M o rs k o j T t ra n s p o r t ,  M o ­
s k w a -L e n in g ra d  1950.
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c) nakładów  na energię e lektryczną, pa liw o i sm ary S3.
W  ten sposób* **))

S =  Si +  yS 2 +  S3 =  ———

gdzie E ' —  sumaryczne, roczne na k łady  eksploatacyjne 
p rzy  rocznym  obrocie ładunkow ym  Q.

W szys tk ie  nak łady  związane z ko n s tru kc ją  zm echani­
zowanego nabrzeża "'można podzielić na 2 ka te go rie : inw e­
s tyc je  ogólnoportowe i inw estyc je  bezpośrednie.

I. I n w e s t y c j e  o g ó l n o p o r t o w e  —  nak łady  
na um ocnienia brzegowe, nabrzeża, robo ty  czerpalne, 
w yrów nan ie  terenu, budowę to row isk  i d róg dla ruchu 
kołowego, łączących zmechanizowane nabrzeże z ogólno- 
po rtow ą i  zewnętrzną siecią transportow ą, na budowę 
cen tra lnych i re jonow ych e lek trow n i portowych, a także 
sieci e lektryczne j dla doprowadzenia prądu na nabrzeże, 
na wyposażenie przeciwpożarowe, sieć wodociągową i k a ­
na lizacyjną, k ry te  składy, w yb rukow an ie  składów o tw a r­
tych.

I I .  I n w e s t y c j e  b e z p o ś r e d n i e  —  nak łady 
niezbędne dla  ustaw ienia na uprzednio przygotow anym  
te ren1 e po rtow ym  mechanicznego urządzenia prze ładun­
kowego, szczególnie: m echanizm y przeładunkowe, pomoc­
nicze urządzenia podnośnikowe, sortujące, kruszące, czysz­
czące, m ieszające, dla przepakow yw ania drobn icy i tp . ; 
zawieszone i  naziemne d rog i transportow e szynowe i bez­
szynowe w  składach i na nabrzeżu, bezpośrednio zw ią ­
zane z systemem m echanizacji, d rog i poddźwigowe, esta­
kady, wzm ocnienia, tunele, fundam en ty  pod urządzenia, 
zasobnik i, szyny prowadzące i  inne wyposażenia, przezna­
czone dla us taw ien ia  na n ich  urządzeń prze ładunkow ych; 
garaże i w a rszta ty .,

T ak i podzia ł nakładów  je s t do pewnego stopnia um ow ­
n y  i ma na celu w ydzie len ie  te j części nakładów , k tó ra  
pow inna być brana pod uwagę p rz y  ob liczaniu kosztów 
w łasnych prze ładunku; do tego rodzaju nakładów  należą 
w k ła d y  kap ita łow e w ym ien ione w  punkcie I I .  K oszt am or­
ty z a c ji i bieżącego rem ontu  wyposażenia, za w a rty  w  p ie rw ­
szej g rup ie  w k ładów  kap 'ta łow ych , n ie  wchodzi do kosz­
tu  własnego prze ładunku, ale je s t b ra ny  pod uwagę p rzy  
po rów nyw aniu  w a ria n tó w  m echan izac ji* '1).

P rze jdz iem y teraz do rozpatrzen ia  metod obl czania 
podanych w yże j części składowych kosztu prze ładunku, 
p rz y  czym  należy zaznaczyć, że dokładność obliczenia 
zależy od etapu p ro jektow an ia .

N ak ład y  na am ortyzację  i  rem ont bieżący

O kreśla się je  jedną i tą  samą metodą, poprzez o d li­
czenie k ilk u  procentów od kosztu urządzeń i wyposażeń 
budowlanych. O dpisy am ortyzacy jne  sk łada ją  się z odp i­
sów na pe łną rekons trukc ję  zużytego urządzenia prze ła ­
dunkowego i odpisów niezbędnych na pokryc ie  nakładów 
zw iązanych z rem ontem  k a p ita ln y m  w  ciągu całego okre­
su pracy urządzenia. Tak np., jeże li okres pracy danego 
urządzenia o koszcie 200.000 ru b li usta lony je s t na 10 
la t,  a koszt kap ita lnych  rem ontów  w  c iągu tego okresu 
w ynosi 60.000 ru b li,  to coroczne odpisy na rekonstrukc ję  
wynoszą 10"/o, coroczne odpisy na rem ont k a p ita ln y :

60000 ■ 100-------------  — — go/
10 • 200000 0

a ogółem odpisy am ortyzacyjne wynoszą 13% kosztu u rzą ­
dzenia, czy li 0,13 • 200.000 =  26.000 ru b li rocznie. Ponie­
waż urządzenie zużywa się ty m  szybciej, im  więcej go­
dz in  pracu je  w  ciągu roku , procent odpisów am o rtyza ­
cy jnych  pow in ien być oczyw iście usta lony w  zależności 
od w yko rzys ta n ia  urządzenia.

W  p raktyce  pro jek tow an ia  urządzeń prze ładunkow ych 
na jb a rdz ie j rozpowszechniona je s t metoda, p rzy  k tó re j za ­
leżność odpisów am ortyzacy jnych  „a “  od ilośc i godzin „ X “  
p racy  urządzenia w  ogólnym  u jęc iu  w yraża  sie wzorem :

* )  P e łn y  k o s z t p rz e ła d u n k u  S =  K . S., g dz ie  K  —  w so ó łe zyn - 
n i l t  o k re ś la ją c y  n a rz u t  o g ó ln o p o rto w y c h  k o sz tó w  a d m in is t ra  
c y fin y c h ; w ie lk o ś ć  w s p ó łc z y n n ik ó w  I i  i  y  o k re ś la ją  o d p o w ie d n ie  
in s t r u k c je  re iaortow e.

**) T e m u  w a ż n e m u  z a g a d n ie n iu  p o ś w ię c o n y  je s t  osob n y  
u s tę p  pracy] p ro f .  A . I .  D u k i e l s k i e . g p  (§14, w  ro z d z ia le  I I ) .

-  a0 (o,5 +  2X )
gdzie:

an —  procent odpisów p rzy  pewnej średniej ilośc i go­
dz in  Xo p racy  w  c iągu roku.

Zależność ta; przedstaw iona g ra ficzn ie  na rys. 1, ma 
cha rak te r bezpośredni. Jak w y n ik a  z tego w ykresu, "pro­
cent a m o rtyza c ji będzie w aha ł się pom iędzy:

aimn. 0,5 90 0max. — 1,5 a0 
t j .  w  rozm iarach +  50% przecię tne j w ie lkości a0.

Ponieważ ilość godzin p racy w  roku  p ra k tyczn ie  m o­
że osiągać X max =  6.000, przeciętną w ie lkością  będzie
Xo =  3.000 godzin; w tedy w zór może być p rze ds taw ion y  
w  następu jący sposób:

/  , X \
a — a0 0,5 - j- 1 ~  K oq

\ 6000 /  0
gdzie :

a*

a

K

procent am o rtyza c ji p rz y  3.000 godzin pracy 
w  roku,
d itto  p rzy  X  godzinach p racy w  roku ,

0,5 +  ~  —  w spó łczynn ik poprawkowy.
6000 /

Jeżeli oznaczym y przez Q i ilość ładunku prze łado­
wywanego w  ciągu roku  przez daną grupę urządzeń p rzy  
godzinowej wydajności jednego urządzenia Ph i ilośc i 
urządzeń N, to :

Q"x  = N
p rzy  czym p rzy  taśmowcaeh w ielkość „ N “  oznacza ilość 
rów noleg le pracujących l in i i .

O dpisy na rem ont bieżący urządzenia także będą za­
leża ły  ód ilośc i godzin p racy w  ro ku ; celem obliczenia 
ich można stosować tę samą metodę, k tó rą  posługujem y 
się p rz y  ob liczaniu odpisów am ortyzacyjnych.

Jeżeli oznaczym y odpowiednie ich w ie lkośc i: b i bc, 
p rz y  ilości godzin X  i X 0 =  3000 w  c iągu roku , to :

b =  b0K
gdzie: K  —  w spó łczynn ik  popraw kow y, m ający w yże j 
wspomniane znaczenie. W  ten sposób sum aryczna w ielkość 
odpisów am ortyzacy jnych  i na rem ont bieżący w  ciągu 
jednego roku  w ynosi:

E , =  2  Ea +  2  Eb ( ru b li rocznie)
gdzie : E  koszt ob iektów  urządzeń i in w e s tyc ji budow ­
lanych.

D la urządzeń:

a =  a0K ; b =  b0K ;
dla in w es tyc ji budowlanych w ie lkośc i „ a “  i „b “  n ie  za­
leżą od ilośc i godzin p racy X * ) .

N a k ład y  przypadające na jednostkę ładunku p rzy  rocz­
nym  obrocie ładunkow ym  Q będą w yn os iły :

E, lE a  +  SEb
Si =

gd z ie :
Q Q

E —  koszt ob iektów  urządzeń i inw estycy j budowlanych, 
a i  b —  procen ty odpisów na am ortyzację  i rem ont b :e- 

żący, p rzy  czym p rz y  inw estyc jach budow lanych w ie lkoś­
ci „a “  i „b “  n ie  zależą od ilości godzin pracy.

* )  Je że li u rz ą d z e n ie  s k ła d a  się z ,„n “  je d n o h y p o w y c h  agre 
ęatów o je d n o s tk o w y m  ko szc ie  E j, to  w  tyfrn  szczegó lnym  w y -
inH lrll m i ol b-nćr> TT'. TT, rm u r in io łt rw i » rm n irn « !,, 1'ÓWnSłaE 'Ł w  ro z w in ię ty m  w y ra ż e n iu  b ęd z ie  

=  +  b0 ) (o,o +  (¡odo n P .) • n

p a d k u  w ie lk o ś ć  
s ię :

E0

T y m  sam ym ,, je ż e li  p rz y  Q ‘ =  c o n s t. p o w ię k s z y  s ię  ilo ś ć  agrega­
tó w  o A • n  je d n o s te k , to  p rz y ro s t o d p isó w  a m o rty z a c y jn y c h  
i  n a  re m ó n t b ie żą cy  A E ' o d b y w a  s ię  t y lk o  w  p ie rw s z y m  cz ło n ie  
w  n a w ia s a c h  k w a d ra to w y c h , w  z w ią z k u  z c z y m :

A E ' =  i k J - J h  E . An .

/ \ r  Q ' 1
(ao +  b . ) 0,5 n +  6000 P.

L hJ
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Is to tn ą  obniżkę nakładów  na rem ont urządzeń p rz e ła ­
dunkowych osiąga się przez rem onty  p ro fila k tyczne . Sze­
ro k ie  zastosowanie te j m etody, a także p rzy jęc ie  u rzą ­
dzeń pod socja listyczną op ekę przez przodujących robo t­
n ików , um oż liw ia ją  przedłużenie okresów eksp loatac ji u- 
rządzeń, g w a ra n tu ją  ich n ieprzerw aną pracę i da ją znacz­
ne oszczędności p rzy  rem oncie urządzeń. W  zw.ązku z tym  
w yn ika  konieczność przeglądu norm  odpisów^ am ortyza ­
cy jnych i  na rem ont bieżący, celem ich zm niejszenia; ko­
nieczne sta je  się także unowocześnienie podanych wyżej 
i stosowanych w  praktyce em pirycznych wzorów  dla okreś­
len ia  w ie lkości „a “  i „b “  w  zależności od ilośc i godzin 
pracy urządzeń.

N ak łady  na siłę roboczą

P ow inny one być usta lane z uwzględn eniem w szys t­
k ich  operacji, a szczególnie:

1. załadunku wagonów i środków transp o rtu  kołowego,
2. załadunku i w y ładunku  s ta tków , z w łączeniem  p iać

w ładow ni, . .
3. transp o rtu  ładunków  m iędzy składam i, nabrzeżem, 

drogam i lądow ym i i to ram i, a także rozm ieszczenia ładun­
ku w  sztaplach, hałdach i  silosach,

4. m ierzenia, ważenia, liczenia, rozdrabniam  a, so rto ­
w ania, czyszczenia, m ieszania, p rzepakow yw ania itp . ope­
ra c ji pomocniczych,

5. przem ieszczania i us taw ian ia  urządzeń.
P rzy  usta lan iu  tych  nakładów  należy zaplanować roz­

mieszczenie robo tn ików  i przeanalizować w yko rzystan ie  
ich p rzy  różnego rodza ju  pracach, badając jednocześnie 
m ożliwości łączenia zawodów, t j .  w ykonyw an ia  przez je d ­
nego robo tn ika  różnych obow iązków w  różnych okresach 
czasu.

K oszty op ła ty  robotn  ków  godzinowych w y n ik a ją  z ro z ­
liczenia ich p łacy roboczej jedyn ie  za kalendarzowy okres 
pracy urządzenia przeładunkowego; p rzy  ob liczaniu kosz „u 
o p ła ty  p racy robo tn ików  godzinowych obsługujących u rzą ­
dzenie (dźw igowych, m aszyn istów  itp .)  do kalendarzowego 
okresu pracy urządzenia do l;cza się 10 -20 dn i na prace 
przygotowawcze i wypróbow anie urządzeń.

K oszty  op ła ty  robo tn ików  akordowych określa się na 
podstaw ie s taw k i akordowej za jednostkę ładunku oraz 
ilości ładunku, k tó ra  ma być przeładowana w  danej re la c ji 
w  ciągu roku. W szystk ie  nak łady  na płacę roboczą 
w  c iągu roku  (E 2) będą ró w n a ły  s'ę sum arycznej płacy 
roboczej robo tn ików  godzinowych i  akordowych, z uwzględ­
nien iem  system u progresywno-prem iow ego oraz innych 
rodzajów  o p ła ty  pracy.

P rzy  rocznym  obrocie ładunkow ym  Q nak łady na płacę 
roboczą odnoszące się do jednos tk i ładunku, p rzy  uw zg lęd­
n ien iu  narzutów , będą w yn os iły :

W  przytoczonej metodzie obliczenia zakłada się, że 
wszyscy robo tn icy  są op łacani w ed ług tych  stawek ty lk o  
w  okresie za trudn ien ia  p rzy  tych  czy innych pracach p rze­
ładunkow ych w  porcie, a po zakończeniu tychże są w yko ­
rzys tyw a n i p rzy  innych pracach; p rz y  ty m  na jb a rdz ie j ra ­
cjonalne w yda je  się w yko rzystan ie  s iły  roboczej p rzy  re ­
moncie urządzeń i w tedy płacę roboczą zalicza się do środ­
ków  zużytych na prace remontowe.

Nakłady na energię elektryczną, paliwo i smary

Określa się je  w ed ług kosztów  energ ii e lektryczne j, pa­
liw a  i smarów, zw iązanych zarówno z pracą w szystk ich  
urządzeń transportow ych  i pomocniczych, ja k  i z ośw ie ­
tlen iem  składów, nabrzeży i dróg prze ładunkowych. Zuży- 
c e e n e r g i i  n a p ę d o w e j  i pa liw a  p rzy  urządzeniach 
o ruchu okresowym  (cyk licznym ) można okreś l5ć w edług 
elem entów cyk lu  pracy urządzenia. Jeżeli w  c iągu jednego 
cyk lu  s iln ik  o mocy „ N “  (K M ) pracuje „ t “  (sekund) p rzy  
w spółczynniku w yko rzys ta n ia  mocy ri 1, to zużycie
energ ii ' przez s iln ik i urządzenia w  ciągu jednego cyk lu  
w ynosi:

1 M  v)

360°
D la sita ków  spalinowych w yrażen ie to należy pomnożyć 

przez jednostkowe zużyć e pa liw a „ K ‘‘ w  k ilog ram ach  na

1 K M  na godzinę. Ilość c y k li będzie w y n ik a ła  z ilo razu  ła ­
dunku przemieszczanego przez urządzenia w  ciąg-u roku  Q’ 
i ilośc i ładunku przemieszczanego w  ciągu jednego cytclu 
Pj. P rzy  p rzy ję tym  Znakowaniu o trzym am y: 
dla urządzeń z s iln ik a m i e lek trycznym i:

I  N t -o Q'
I', =  0,786 • ---------------  ’ - -  • K  (w  h /rok )
■' 1 ’ 3600 P0

dla urządzeń z s iln ika m i spa linow ym i:

y , =  S N t - y k  . __Q'
' 1 3600 P0

(kg /ro k )

Zużycie energ ii przez urządzenia o ruchu c ią g łym  bę­
dzie zależało od ilośc i godzin p racy w  roku , od mocy s;l-  
n ik a  „ N “  (K M ) i stopnia w yko rzys tan ia  mocy n.

Zużycie energ ii przez urządzenia o ruchu c ią g łym  z s il­
n ikam i e lek trycznym i w ynosi:

* =  0,736 N  • -i K  (w  h / ro k ) ;
przez urządzenia o s iln ikach  spalinowych p rzy  jednos tko­
w ym  zużyciu pa liw a  K :

J ” ,  =  N  • >i K  (kg /rok)
W ielkość w spó łczynn ika  w yko rzys tan ia  mocy zależy od 

stopnia obciążenia s iln ik a  podczas w ykonyw an ia  te j czy 
inne j operacji; oprócz tego znaczenie ma zm ienia jąca się 
w ielkość w spó łczynn ika  sprawności urządzeń'a i samego 
s iln ik a  p rzy  n iepe łnym  obciążeniu. Dokładną znajomość 
w ie lkości ii można uzyskać jedyn ie  p rzy  is tn ie n iu  w y k re ­
sów obciążenia urządzeń. P rzy  b raku  ta k ich  w y k re ­
sów można zastosować o rien tacyjne w ie lkości współczyn­
n ik a  w yko rzys ta n ia  mocy n s iln ikó w  dźw igów, e lek trycz­
nych (tab lica  1).

TA B L 'C A  1

C harakte r pracy 
urządzenia

M echanizm  ob ro ­
tu  i z m ia n y  za ­
kresu z ró w n o ­

w ażone i 
w y s ię g n ic y

M echanizm  
przem iesz ­

czen ia  
w ó zkó w  

d źw ig o w y  eh

M echanizm  po d ­
n o ś n ik o w y

p rz y  ■ p rz y  opusz- 
p o d n ie - jeżeniu z ha ­

sh n u  m ow an ięm

Z pe łnym  ła rlun -
kieni i i i 0,9

Z p różnym  chw y-
takiem i 0,9 0,6 0,4

Z próżny m hakiem i 0,8 0,2 0,2

D la  urządzeń o ruchu c ią g łym  w spó łczynn ik u =  X, 
z w y ją tk ie m  wypadków , gdy s iln ik  ob liczony jes,t na m a­
ksym alne obciążenie urządzenia nośńikowego, a praca za­
zwyczaj odbywa się z nieco m nie jszym  (średn im ) obciąże­
niem urządzem a nośnikowego (np. przenośnik i okrąg laków , 
urządzenia sztaplujące i tp . ) . D la  określenia ’i w  ty ń i w y ­
padku należy znać moc ruchu nieroboczego, próżnego N x 
w tedy pi-zy średnie j w ydajności urządzenia P c można 
określić  s tra tę  mocy N>' rów nej.
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Zużycie e n e r g i i  o ś w i e t l e n i o w e j  zależy od 
wielkości ośw ietlane j pow ierzchn i „ F “ , w ym aga jące j no r­

m y  ośw ietlen ia  „ L “ , .w luksach na 1 n i-, i ilośc i godzin 
ośw ie tlen ia  w  c iągu roku  „n “ , k tó ra  w yn ika  z w arunków  
geograficznych.

Jednostkowa moc w  w a ttach  na 1 m - pow 'erzchni przy­
danym ośw ie tlen iu  jednostkow ym  w  luksach L  wynosi:

W  =  a L  (watt./m -)
gdz:e w spó łczynn ik „a “  zależy od typ u  i k o n s tru k c ji u rzą ­
dzenia ośw ietleniowego; p rzy  ośw ie tlen iu  f ila ro w y m  

a =  0,25, p rzy  ośw ietlen iu  re fle k to row ym  a =  0,5.
N o rm y ośw etlenia zależą od przeznaczenia ośw ietlone j 

pow ierzchn i i dla -portowych terenów  prze ładunkow ych 
zaw iera ją  się zazwyczaj w  granicach L  -  2— 10.

Roczne • zużycie energ ii wynosi p rzy  tym  oznakowa­
n iu * ) ;

J,s -- 2  Fa Ln.
Do otrzym anych powyżej w  elkości J , .U, J 3 należy do­

dać s tra ty  w  sieci e lektryczne j i akum ulatorach, jeże li te 
osta tn ie  są źródłem  napędu urządzeń.

Zużyć e sm arów określa się zazwyczaj w wysokości 15"/o 
sum arycznych kosztów energ ii i pa liw a ; je że li ostatm e 
oznaczymy przez „D “ , to  otrzym ane nak łady na energię, 
pa liw o  i sm ary wynoszą:

E j =  1,15 D ( ru b li roczn ie ),
a na jednostkę ładunku p rzy  rocznym  obrocie ładunko­
w ym  Q:

K osz ty  energ ii e lek tryczne j, pa liw a  i sm arów stanowią 
zazwyczaj n iew ie lką  część og-ólnych kosztów  prze ładunku, 
w  zw iązku z czym dla skrócenia obliczeń zaleca s ę  stoso- 
wan-e p rzy  p ro jek tow an iu  s ta łych  w kaźn ików  zużycia ener­
g i i i pa liw a. P rzedstaw ia ją  się one następująco: 
dla dźw igów  po rta low ych z hakiem  0,25— 0,35 K w h /t
dla dźw igów  po rta low ych z chw ytakiem  0,4— 0,5 „
d la  m ostów  prze ładunkow ych 0,5__0,7 „

D la  obliczenia mocy s iln ikó w  urządzeń transp o rtu  c ią ­
głego w  celu określenia zużycia przez nie ene rg ii można 
p rz y  p ro jek tow an iu  posługiw ać się następu jącym i uogó l­
n ion ym i w zo ram i:
tra n sp o rte ry :

e lew atory:

gdzie :

N =
Q (KL +  H) 

200
(KM)

N =
QII
200

K' (KM)

L  i  H  —  długość i różn ica wysokości punktów  końco­
wych w  m etrach,

Q =  godzinowa wydajność w  tonach,
K  i  K ’ =  w spó łczynn ik i uciągu, k tó rych  średme w ie lkości 

w y n ik a ją  z ta b lic y  2.

TABLICA 2

W ydajność (ton na godzinę) 25 50 100 200 400 800

Transportery taśmowe K  = 0.4 0,3 0,2 0,13 0,11 0,09
,, p ły to w e  K  = 0,5 0,4 0,3 — —

„  szuflowe K  = — 0,4 0,1 0,25
„  łopa tkow e K = 1,5 1,3 1,0 0,8

E lew ato ry koszowe K  = 3,0 2,5 1,5 1,4 1,2 —

W n iek tó rych  wypadkach powstaje konieczność w y jaś- 
n enia, w  ja k im  stopniu będą zm ie n ia ły  się koszty p rze­
ładunku jednostk" ładunku S p rzy  wahaniach w ie lkości 
rocznego obrotu ładunkowego Q, zaprojektowanego dla 
danego urządzenia.

Ponieważ ilość ładunku przeładowywanego przez u rzą ­
dzenia, a tym  samym rów nież ilość-godz in  pracy w  roku 
(X ) ,  są w p ros t proporcjonalne do w ie lkości Q, można p rzy ­
jąć, że przypada jący na jednostkę ładunku koszt energ ii 
i pa liw a  oraz akordowej s iły  roboczej, a także część odpi­
sów am ortyzacy jnych  i na rem ont urządzem a (p ro p o rc jo ­
nalna do ilości godzin X ) ,  nie będą zależały od Q; pozo­
stałe sk ła dn ik i kosztu prze ładunku jednos tk i ła d u n k u : 
koszt godzinowej s iły  roboczej, odpisy am ortyzacyjne i na 
rem ont in w es tyc ji budowlanych, a także część tych odpi ­
sów na urządzenia (niezależna od ilośc i godzin pracy X ) 
—- będą zm ie n ia ły  s ę odwrotn ie p roporc jona ln ie  do .Q. 
Jeżeli oznaczymy pierwszą grupę sk ładn ików  przez S’, 
a drugą przez S” , to wyrażen ie kosztów prze ładunku S 
jako  fu n k c ji obrotu ładunkowego Q będzie przedstaw ia ło  
się następująco:

S =  S' +  S" =  S' +  —
Q

gdzie: S”  i B —  w ie lkości niezależne od Q.

W yrażenie to przedstaw ia g ra ficzn ie  rys . 2.
Z okolicznością tą  należy liczyć się p rzy  ocenie syste­

m ów m echanizacji, gdyż na nich w  różnym  stopniu odb ja  
s;ę m ożliwe zm niejszenie, lub zwiększenie rocznego obrotu 
przeładunkowego Q.

Z Z A G A D N IE Ń  U M O C N IE Ń  BRZEG O W YCH *)

W oparciu o prace ostatn iego Kongresu Żeglug i oraz 
korzysta jąc z szeregu a rty k u łó w  opublikowanych w  o s ta t­
n ich la tach w  technicznej prasie św iatow ej, p ro f. de R o u -  
v i l l e  daje k ró tk i przegląd rozw iązań różnych umocnień 
wybrzeży.

* )  Szczegółowe dane  te c h n o -e k o n o m ic z n e  za w ie ra  ks iążka  
p ro f .  N .N . K o s t r o m i t i n a :  E le k tr ic z e s k o je  c h o z ia js tw o  p o r ­
tó w , L e n g o s fra n s iz d a t, 1932.

*) W y c ią g  z p ra c y  p t. ..R e n se ig n e m e n ts  e t ré f ie c t io n s  s u r  les 
o u v ra g e s  de défense  des cô tes“ , o g ło szo ne j p rz e z  A . de 
R o u  v i l l e  w  ..A n n a le s  des P o n ts  e t Chaussées n r  5, S ep ­
te m b re  » O c to b re  1950-



Porównanie pojęć specja listów , zab ierających głos w  
czasie Kongresu, ich doświadczeń i p rzyk ładów , ja k ie  mo­
g li dostarczyć z k ra jó w , k ró re  reprezentow ali, dyskusje, ja ­
kie rozw inę li i  p ro w a dz ili na posiedzeniach poświęconych 
zagadnieniu um ocnienia brzegów m orskich, jednem u z n a j­
bardzie j zgłębionych na Kongresie —  stanow ią swego ro ­
dzaju w yk ład  i  uaktua ln ien ie  zagadnienia, k tó re  dotych­
czas jeszcze nie posiada rozw iązań w  zasadzie swojej nie 
podlegających dyskusji, an i całkow icie zadowalających w  
zastosowaniu.

Poza przeglądem  wspom nianych prac, au tor chce p rz y ­
pomnieć n iek tó re  zasadnicze środki ostrożności, n iedosta­
tecznie znane, albo nie zawsze przestrzegane. Zdaniem le­
go, we F ra n c ji nie zawsze zadania obrony w ybrzeży zna j­
du ją  najszczęśliwsze rozw iązanie pod względem w yboru  ro ­
dzaju umocnień. Is tn ie je  zby t duża tendencja do naślado­
wania budow li lądowych, ja k  m u ry  oporowe, i  sku tk iem  
tego doznaje sie niespodzianek i Rozczarowań, k iedy  budo­
w le te są wystaw ione na różnorodne dzia łan ia  m orza, ja k  
fa le , prądy, w ia try , oraz dzia łan ie  słodkich wód g ru n to ­
wych.

D la dobrego poznania pewnego odcrnka brzegu m orsk ie­
go i jego ,.regim e‘u “  nie w ystarcza czasem 30 la t obser­
w ac ji, badań i  rozważań, obserwacji szczególnie w  o k re ­
sach bu rz liw ych.

A u to r podkreśla, że należy w  porę przystępować do 
obrony brzegu i nie zwlekać z. in te rw enc ją , ponieważ w  te j 
szybkie j decyzji w  przedsięwzięciu prac obronnych i w  póź­
nie jsze j konserw acji ob iektów  leży sekre t powodzenia ak ­
c ji. Jeżeli dzia łanie powstaje na skutek w ytw orzone j po­
ważnej sy tua c ji oraz za is tn ien ia  ryzyka , to, odwrotn ie, 
może to przyczyn ić się do na jbardz ie j pożałowania godne- 
go przewleczenia lub opóźnienia akc ji. Doprowadzając bo­
w iem  do za istn ien ia  ryzyka , a ty m  bardzie j pozwalając 
na jego w z ra s ta n ig łw  ć iągu  la t, powoduje się 10-krotne 
zwiększenie w ys iłku  w  pracy, ja k  też w  w ydatkach pie­
niężnych.

Um ocnienia brzegowe poprzeczne —  ostrog i

.Autor rozważa w  g łów nej n r  erze poprzeczne ubezpie­
czenia typ u  holenderskiego, nazwane przez niego „ép is en 
doucine“ . czy li ostrog i o kszta łc ie  w yp uk łym ,' op ływ ow ym , 
k tó re  z braku odpowiedniego rodzim ego określenia nazy­
wam y w  dalszym  ciągu- ostrogam i p ła s k im i w yg a rb ion y - 
m i, lub po prostu  ostrogam i w ygarb ionym i, w  odróżm eniu 
od ostróg pionowych różnego typu .

Powołując się na re fe ra t fra n cu sk i, p rz y ję ty  przez ko n ­
gres wenecki w  1931 r., p ro f, de R ouv ille  pisze: „N ie  na­
leży w ie rzyć, żeby ostrog i b y ły  pożyteczne w yłączn ie  t y l ­
ko na wybrzeżach, na k tó rych  je s t bardzo w yraźna wę­
drów ka piasku. H o lendrzy p rzegradza ją  swoje piaszczys­
te wybrzeża jedyn ie  w  celu zachowania ich p ro filu  po­
przecznego, n ie  uznając po trzeby powodowania grom adze­
n ia  się rum ow iska  z jednej lub  d ru g ie j s trony  o s tro g i; 
um ocnienia ich są wykształcone w  postaci garbu m ało w y ­
stającego ponad poziom g ru n tu , i gdyby przypadkowo do­
okoła n ich  u tw o rz y ły  się w g łęb ien ia , to przebudowano by 
je  tak , aby w yskok ich  ponad plażę w yn o s ił 0,50 m, gdyż 
uważano by za zbędne konserwować ostrog i zdolne do za­
trzym yw a n ia  p iasków  w ędrownych“ .

IV  H o land ii n :e stosują ostróg z opierzeniem  prostopa­
d łym , dającym  się regulować co do wysokości; tym cza­
sem ta k ie  um ocnienia są bardzo pożyteczne na płask ich 
brzegach żw irow ych  i  piaszczystych.

W p raktyce  okazało się, że one n a jle p ie j nadają się do 
szybkiego um ocnienia i do podniesienia poziom u p łask ie ­
go brzegu o w yraźnym , rów nom iernym  ruchu ru m o w i­
ska; m ekiedy dla przyśpieszenia procesu na rastan ia  m oż­
na w yre fu low ać m iędzy os trog i zbywające dobre p iask i, 
pochodzące z robó t pog łęb iarsk ich ; gdyby oraeom tym  
tow a rzyszy ły  sprzy ja jące okoliczności, to można k o n ty ­
nuować obronę brzegu posługując się ty lk o  ostrogam i, bez 
poszukiw an ia innych środków zaradczych.

P rzy  założeniu ta k ie j samej s iły  dz ia łan ia  m orza, w g łę - 
b :enia i podp łuk iw an ia  dookoła ostróg są nn re jsze  na 
plażach żw irow ych  niż na plażach piaszczystych. Szereg 
ostróg pionowych z um ocnionym i punk tam i w  p ro fi lu  pod­

łużnym  brzegu płaskiego n ie w ą tp liw ie  lep ie j nadaje się 
dla podniesienia jego średniego poziomu n iż  każdy in ny  
system ochrony.

W ybór pom iędzy ostrogam i p ionow ym i i w ygarb ionym i 
zależy zatem od zadań, ja k ie  na danym odcinku wybrzeża 
zakładam y. K iedy  chemy ty lk o  u trzym ać poziom p laży 
i zachować is tn ie jącą  lin ię  brzegu, dostatecznie chronioną 
in n y m i w a run kam i —  stosujem y os trog i o p rze k ro ju  p łas­
k im , m ało w ysta jącym  ponad poziom g ru n tu , o m iękk ich  
kszta łtach  op ływowych. Jeżeli należy podnieść poziom p la ­
ży, to budu jem y ostrog i pionowe, k tó re  po w ykonan iu  ich 
zadania można zastąpić ostrogam i droższym i, o kszta łc ie  
bardzie j wyszukanym .

N ależy pam iętać, że konserw acja ostróg' p ionowych je s t 
znacznie tańsza od u trzym a n ia  ostróg typ u  holenderskiego.

W  odn esien u do rozm ieszczenia ostróg w  planie, na 
kongresie rozważane były', os trog i prostopadłe do 1 n i i 
brzegu i ostrog i lekko odchylone od tego położenia w  k ie ­
runku , z którego nadchodzą fa le . Odchylenie to ma na celu 
lepsze chw ytan ie  przenoszonych m a te ria łó w ; n ie  powinno 
ono przekraczać 10— 15°.

Rozbieżności pow sta ły  p rzy  okreś lan iu  l in i i  brzegu; je d ­
n i (H o lendrzy) p rzyw iązu ją  dużą wagę do konieczności 
usta len ia  l>nii brzegu p rzy  n isk im  stanie wody, drudzy 
(M in ik in * )  u trz y m u ją , że decydujące je s t u trzym an ie  
w ysok ie j części p laży. W  każdym  razie stw ierdzono, że 
ostroga prostopadła do najczęstszych k ie run ków  fa l i  wcale 
nie ma w p ływ u  na k ie runek fa l i ,  gdyż ta  osta tn ia  nie ma 
skłonności do obracania się.

O strog i łamane pod kątem  są oceniane u jem nie i obec­
nie  na ogół w łaśc iw ie  zaniechane.

W  spraw ie odstępów m iędzy ostrogam i kongres nie 
w n iós ł n ic nowego; pozostały one równe od 1 do 2 d ługoś­
ci ostrog i. S tw ierdzono, że n iek iedy pojedyńcza, bardzo 
d ługa ostroga, jeże li je s t doprowadzona do dostatecznej 
głębokości, może spowodować trw a łe  nagromadzenie się 
rum o w iska *n a  dużej p rzestrzen i brzegu (np. Hendaye, 
D e iva i inne ). W  każdym  raz ie  n ie  należy skupiać ostróg
0 rożnych długościach, z w y ją tk ie m  krańcow ych, licząc w 
dó ł prądu od szeregu pobudowanych przegród, w  celu stop­
niowego prze jścia do odcinka nie  chronionego brzegu; tu ­
ta j można m ia row o zm niejszać długość i od leg łość 'pom ię­
dzy ostrogam i, ta k , aby iin ia  ich g łow ic  zbiegała się z l i ­
n ią  brzegu.

O długości os tróg  au to r pisze: „W yda je  się na js łusz­
niejsze w ym iarow an ie  długości ostróg wg. szerokości p la ­
ży, zako tw ia jąc je  w  rodzim ym  gruncie  pasa przybrzeż­
nego, lub w  um ocnieniu podłużnym , je ś li ta k ie  is tn ie je ,
1 przedłużając z d ru g ie j s trony  aż do n isk iego poziomu 
wody, tzn. do m iejsca, w  k tó ry m  bez specjalnych trudnoś­
ci można W ykonywać prace p rzy  odp ływ ie “ . Reguła ta , po­
dyktow ana przez zdrow y rozsądek, nasuwa jednak pewne 
pozorne sprzeczności w  rozważaniach: d ług ie  ostrog i są 
zalecane dia w y łapyw an ia  m ożliw ie  na jw iększe j ilośc i r u ­
m ow iska przesuwającego się stale wzdłuż n isk ich  brzegów 
(np. Hendaye Guipúzcoa). Są one stosowane w  H o lan­
d ii w  m iejscach, gdzie należy un ieszkod liw ić  rzeczy w'ście 
szkod liw y prąd przybrzeżny, lub usunąć m ożliwości tw o ­
rzen ia  się w g łęb ień lub dołów. H o lendrzy opuszczają g ło ­
wice swoich ostróg w  postaci na rzu tów  kam iennych do g łę­
bokości k ilk u  m etrów  poniżej poziomu, zabezpieczając je  
faszynowaniem  sięgającym  m ie jsc, gdzie m ogłoby jesz­
cze tw orzyć  się czasowe podp łuk iw an ie  g ru n tu . Jeden 
z techn ików  ang ie lsk ich  zarzuca, że na plażach żw irow ych 
zby t d ług ie  ostrog i s ięgają n iższych w a rs tw  piaszczystych, 
przez co powodują w yp łuk iw a n ie  tych  warstw .Sprzecznoś- 
c i te dadzą się pogodzić, je że li po rów nam y dwa następu­
jące, charakterystyczne p rz y k ła d y : Zbędne jes t p rzed łu ­
żam e ostróg, szczególnie w  sposób kosztowny, w  w ypad­
ku, gdy plaża narasta i rum ow isko szybko odkłada się 
p rzy  przegrodach. N a tom iast, k ie dy  chcemy u trw a lić  i o- 
chronić plażę przed dzia łaniem  m orza, n ie  zaś przed p rz y ­
brzeżnym  rum ow isk iem , w yda je  się wskazane przedłuże­
nie ostróg aż do s tre fy  panujących głębszych prądów, k tó ­
re w  ten sposób prze rw iem y. Jest to  kosztowniejsze, lecz

; R. R. M  i  n i k  i n . „D o c k  a- H a rb o u r  A u th o r it y .  1943-1949.

313



bezsprzecznie potrzebne. Nachylenie dolnej p laży jest, 
oczywiście, elementem decydującym , gdyż, jeże li je s t ono 
duże, przedłużenie ostrog i s ta je  się nieskuteczne i niem oż­
liw e. W  każdym  w ypadku nie  je s t wskazane stosowanie na 
w yd łużone j części os trog i dużej wysokości ponad g ru n t, 
m n ie j jeszcze n iż  na górnym  je j odcinku.

W ysokość ostrog i („odsadzka“ ), liczona od poziomu 
p laży do korony budow li, je s t jednym  z na jis to tn ie jszych  
elem entów cha rakte ryzu jących  te budowje. W  te j m ierze 
za jm u je  się na ogół zgodne stanow isko, aby wysokość

M ając na uwadze m ożliwość spowodowania e ro z ji, nie 
należy rów nież obcinać korony ostróg pionowych na ca­
łe j ich długości poziomo; wysokość ostróg pow inna odpo­
w iadać k o n fig u ra c ji terenu. G łow ice nie pow inny w  żad­
nym  w ypadku wynosić się ponad poziom korony ostrog i.

Całkow icie  zg'odna je s t op in ia  uczestników kongresu 
co do konieczności należytego zako tw ien ia  os trog i na 
brzegu lub w  opasce.

Czy ostroga m usi być szczelna nie  ty lk o  na wodę, 
ale rów nież na penetrację rum ow iska ? K w estia  ta , oczy-

J j l o k i  b a z a l t o w e
airoone o coc za kł ^  

f a s z y  n a

wolno sto jące pale \

O c h ro n n y  n a r z u t  k a m  
z d u ż y c h  k a n n e  n i

f na j  w yże j i  m i r  p o n a d  
p o z io m  g r u n t u

I \o c h - ro n n y  n a r z u t  k a m ie n n %

f a s z y n a  o b c i ą  z o n  a  otocz a k a m j  
i o k t a d z t n a z  h lo k o w  b a z a l t

y a l e  u  o c t ą l ę p a c h ó m t n

R ys. l

P rz e k ró j  p o p rz e c z n y  i  r z u t  h o le n d e rs k ie j o s tro g i w y g a rb io n e j

ostrog i ponad is tn ie jącym  poziomem p laży ( t j .  poziomem 
przed w ykonaniem  budowy) b y ła  n iew ie lka ; pow inna ona 
wynosić ok. 0,5 n i, n a jw yże j do 1,0 m , gdyż w  przeciw nym  
wypadku powoduje ona w yp łu k iw a n ie  dna przez fa le  p rze­
lewające się przez ostrogę —  przeważnie w yp łu k iw a n ia  
zagrażające budow li, a w  każdym  raz ie  n ieprzy jem ne i n ie ­
pożądane.

N a plażach żw irow ych  wysokość ta  może być nieco 
większa. N a ogół w yda je  się słuszne założenie, p rz y n a j­
m n ie j na początku, pewnej pokaźn ie jsze j wysokości, aby 
ostroga m ogła rozpocząć swoją pracę; stopn;owo odsadzka 
ta  zn iw e lu je  się, lub pozostanie bardzo nieduża, w y łącz­
nie po te j stron ie , z k tó re j p łyną  panujące prądy.

N ie k tó rz y  au to rzy  są przec iw n i odsadzkom w  ogóle, 
w  każdym  raz ie  znaczniejszym . O czywiście należy p rz y ­
puszczać, że w y ro b ił' sobie tę opm ię na skutek rozważa­
n ia  w ybrzeży o inne j charakterystyce. N a brzegu, którego 
poziom chcemy podnieść, u trzym an ie  wysokości reg u low a ­
ne j w  m ia rę  m ożliwości w yda je  się konieczne, p rz y n a j­
m n ie j do czasu, aż poziom p laży  podniesie się do założo­
nej wysokości.

N a  wybrzeżach chronionych w  porę, gdzie ruch rum o­
w iska  je s t mało dostrzegalny, a gdzie zam ierzam y ty lk o  
u tw ie rd z ić  stan rów now agi brzegu —  wskazane je s t ope­
row an ie  m ałą  wysokością ostróg . W  ta k ic h  wypadkach 
można zdecydować się na w iększy w ydatek, budując ostro ­
g i w ygarb ione.

W  H o lan d ii ta k  dalece obaw ia ją  się zby t dużych od- 
sadzek, że, gdyby zauważono najm nie jsze obniżenie się 
dna pom iędzy ostrogam i, to w  celu un ikn ięc ia  m ożliw ych 
nieregwlarności na wybrzeżu, pom im o trudności, obniżono 
by z pewnością korony przegród.

w iście, n ie  is tn ie je  w  w ypadku ostróg p łaskich w ygarb io - 
nyeh. D la ostróg  pionowych kongres nie daje konkre tnych 
odpowiedzi na to  pytan ie .

Zalecenia w  odniesiemu do m a te ria łó w  stosowanych 
do budowy ostróg nie przynoszą nic nowego; idą one 
przede w szystk im  po l in i i  w yko rzys ta n ia  m a te ria łó w  po ­
siadanych przez dany k ra j.  N a leży podkreślić, iż  żelbet 
je s t niepożądany dlatego, że nie w y trz y m u je  uderzeń k a ­
m ien i i  drobnie jszych otoczaków.

N iezależnie od tego, w  ja k ie j odległości od po­
w ie rzchn i betonu będą umieszczone w k ła d k i uzbrojenia, 
pod w p ływ em  ciosów żebra pękają, żelazo obnaża się, 
rdzew ie je  i cała pow ierzchn ia rozpada się. Z w yk łe  ta rc ie  
p iasku i s ta ła  praca wody powodują ten sam rezultat,, 
oczywiście po dłuższym  okresie czasu, chyba że beton jęs t 
bardzo tw a rd y  i  ścisły, bardzo dobrze w ib row any, lub też 
je s t w ykonany w  dużych w ym iarach i  ma bardzo dużą za­
wartość cementu. Doznano w ie lu  ta k ich  rozczarowań, np. 
w  Calvados. Pom im o, że kongres n ie  p rzyn iós ł nowych 
naśw ie tleń w  te j sprawie, raczej u trz y m u ją  się dotych­
czasowe zastrzeżenia w  całe j rozciąg łości.

Znane są w ypadk i stosowania elementów betonowych 
p re fabrykow anych, jednak są one zawsze zaopatrywane 
w  okładzinę z tw a rdych  kam ien i na tu ra lnych  (np. baza lt).

W  w arunkach po lsk ich w ybrzeży m orsk ich  zastrzeże­
nia  co do żelbetu w yda ją  się m n ie j is to tne.

U trzym u je  się przekonań'e, że nie należy układać 
przegród sztyw nych o ścianach pionowych na g runtach 
mogących ulec przenoszeniu i o m iąższości p raktyczn ie  
n :e określonej, je że li się chce un iknąć nadsztukowywania 
ostróg w  celu zabezpieczenia się przed de form acjam i dna. 
N a ogół kons trukc je  sztywne, układane na zaprawach, są 
dopuszczalne ty lk o  na podłożach ska lis tych i  m arg low ycb.
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Jednak w  A n g li i w id z im y  dosyć często tego rodzaju 
ostrog i.

W  rezu ltac ie  rozważań au to r dochodzi do w zm ianko­
wanego ju ż  typ u  ostrog i w ygarb ione j (rys . 1).

Obecnie czyni się p róby zalewania asfa ltem  spoin po ­
m iędzy kam ien iam i b ruku ; zużywa się około 500 kg  na 
m 2, w  ty m : 20%) asfa ltu , 10o/0 cementu lub wapna 
i 70" ii p iasku, albo lep ie j 10"/o o łow iu , dla un ikn ięc ia  
sk ładn ików  sztywnych. P róby są czynione g łów n ie  dlatego, 
aby ochronić drobn ie jszy kam ień narzutow y. K oszt w y­
nosi 60 flo renów  holenderskich na 1 m 2, w  porów naniu 
do 10 —  15 flo re nó w  p rzy  ciosach 6-bocznych p ryzm  ba­
zaltowych.

W  B e lg ii, gdzie ostrog i są wykonywane praw ie  w y ­
łącznie na faszyn ie  w ypa likow ane j, obciążonej kam ien ia ­
m i i w yłożonej z w ierzchu w iększym i b lokam i o ciężarze 
ok. 150 kg, szwy pom iędzy b lokam i są zalewane zaprawą

sokirn stanem wód lub p rzyp ływ ów , gdy teren ta k i je s t 
chron iony przed a takam i m orza ty lk o  jednym  pasem 
wydm , ła tw o  ulegającym  podm ywaniom , gdy wreszcie 
wzburzone fa le  zagraża ją przecięciem ważnej a r te r i i ko ­
m un ikacy jne j lub t. p. —  słuszne je s t stosowanie opasek, 
albo nawet opasek wzm ocnionych ostrogam i, jeże li się 
chce mieć ca łkow itą  pewność osiągnięcia powodzenia w ak ­
c ji i je ś li posiada się dostateczne środki m ateria lne. Pod­
trzym an ie  jednego system u um ocnienia przez d ru g i może 
być n iek iedy słuszniejsze, wobec ryzyka  u tra ty  w yda tków  
p rzy  w ykonan iu  ty lk o  jednego ubezpieczenia.

P ierwszą i na jw ażnie jszą zasadą, ja ką  na leży k ie ro ­
wać się p rzy  wznoszeniu budow li podłużnej, je s t zabez­
pieczenie je j przed m ożliwością podp łuk iw an ia  przez fa ­
le u podstaw y zby t strom ej ściany przedn ie j umocnienia, 
co m ogłoby ty lk o  pogorszyć stan is tn ie ją cy  przed rozpo­
częciem obrony.

p o d ł o ż ę  z  t f u c z r u g  ceglanego 
g r u lo .  3 0 -  A O cm.

p a r a p e t  p r a w i e p i o n o w y  z a s to s o w a n y  w y j ą tkow cH  / i e i d e r  

fgwa tsy  tozóno. b l o k a m i_tog z a / i o w y  m i
' b lok i  b a z a l t o w e  ow. n a r z u i  kam.

sz a chowru cę d la  rozbijania f a l
b l o k i  b o z a l l o w ę  o  w y s o k o ś c i  3 S c m

n a r z u t  k a m i e n n y

«\ p a l i s a d a
'w a rs lw a  g l in y  u b i te j  grub J. m i r

W A R IA N T
k i  t r z c i n y  w  s z a c h o w n i c ę

z otoczakow i z glinu

R ys. 2

P r o f i le  s c h e m a ty c z n e  opasek h o le n d e rs k ic h

cementową m n ie j w ięcej do poziomu po łow y p rzyp ływ u , 
gdyż poniżej tego poziom u zaprawa nie  zdąży związać. 
Cement można tu ta j zastąpić zaprawą asfa ltow ą.

W  tych  wypadkach można nawet odważyć się na na­
danie koronie ostrog i pewnej sztywności, gdyż suche pod­
łoże p :aszczyste nie ma tendencji do osiadania.

Zazwyczaj p rzy  zako tw ien iu  na lądzie ostroga je s t 
nieco szersza i  mocniejsza n iż  na całej swoje j długości. 
Jak  widać, g łów nym  dążeniem je s t ochronienie pow ie rzch­
n iow e j ok ładziny, albo przez ciężar masy bloków, albo 
też przez ich odpowiedni ksz ta łt. P re fa b ryka ty  betonowe 
nie  da ją ta k ic h  dobrych rezu lta tów  z powodu m niejsze j 
spoistości m a te ria łu .

Ten rodzaj ostróg o ksz ta łtach  m iękkich  „g ię tk ic h “ , 
w ypracowanych na podstaw ie d ług ich  obserwacji i prób, 
może skutecznie służyć za p rzyk ład  p rzy  p ro jektow an iu  
budow li odpowiednich dla po lsk 'ch  w arunków  brzegowych.

L mocnienia brzegowe podłużne — opaski

Można długo rozwodzić się nad przypadkam i, w  k tó ­
rych opaski trzeba trak tow ać jako  nieodzowne, czy to 
w  sensie uzupe łn ien ia  umocnień poprzecznych, czy też 
przez przewagę, ja ką  im  n ie k tó rzy  p rzyp isu ją  nad ostro ­
gami. Jest to w  rzeczyw istości jedyn ie  kw estia  kosztów, 
p rzy  czym celowość ich porów nyw ania bardzo często n a ­
suwa poważne w ą tp liw ośc i.

O wyborze opaski albo um ocnienia brzegu ostrogam i 
decydują w a run k i lokalne i zadanie, ja k ie  przedstaw ia 
się do spełnienia.

W  wypadkach, gdy brzeg je s t słaby i mocno zagro­
żony, gdy teren p rz y le g ły  leży nisko w  porów naniu z w y-

Stąd n a jis to tn ie jszym  w arunk iem  będzie p raw id łow e 
założenie pochylenia przedn ie j ścianki opaski, z uw zględ­
nien iem  następujących w arunków :

a) przew idywanego osiadama całego korpusu opaski,
b) zabezpieczenia podstaw y przed m ożliwością je j pod- 

p łukan ia ,
c) zabezpieczenia ty ln e j (odlądowej) części budow li, za­

grożonej przez p rze rzu ty  wody m orsk ie j i przez g ro ­
madzące się wody gruntow e,

d) zużycia m a te ria łó w  pow ierzchn iow ych przez ta rc ie  
p iasku i kam ien i oraz przez dz ia łan ie  fa li.
Opaski pionowe, lub z m ałym  nachyleniem  przednie j 

śc ianki, nie spe łn ia ją  zadań na nie w łożonych. Można, je  
stosować ty lk o  w  sporadycznych wypadkach, gdy od leg­
łość od wody je s t znaczna i chroniona przez dobrze usta­
b ilizow aną plażę, gdy posadowiam y ją  na g-runcie tw a r­
dym , nie u legającym  eroz ji, lub gdy chodzi o nadanie bu­
dow li w yg lądu estetycznego.

W  przeważającej ilośc i wypadków  w ym agających 
ochrony podłużnej zaleca się stosowanie opasek z pochy­
ły m i ściankam i przedn im i. Pochylenia 45°, 3/2 lub 2/1, 
pom imo że jeszcze są tu  i ówdzie stosowane, są jednak 
zby t strome, nawet gdy są wykonane z na tu ra lnych  blo- 
ków (np. na po łudnie od Los Angeles w  Stanach Z jedn.).

W iadom o przecie, że u tw orzen ie się fa l i  odb ite j moż­
liw e  jes t, nawet p rzy  stosunkowo spokojnym  m orzu, nie 
ty lk o  przed m urem  pionowym , ale rów nież przed skarpą 
o dosyć znacznym nachyleniu, ta k  dalece, że nawet n a j­
m niejsze falowmnie, zam ierające na p łask im  brzegu, da­
je  rów nież odbicie. O sta tn io wykonane obliczenia nauko­
we dla fa l i  w yka za ły  m atem atycznie m ożliwość ta k ie j re ­
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akc ji p rz y -ska rp ie , a uważne obserwacje po tw ie rdza ją  to. 
O db ita  masa wody powiększa zagłębienia fa li ,  a zatem 
zwiększa rów nież s iłę w yp łuku ją cą ; to samo powodują 
b ryzg i.

K o rzys tn ie  obrane nachylenie ścianki przedn ie j opa­
wski je s t swego rodzaju chwytem , powodującym  zniszcze­
nie s iły  żywej fa l i ;  sama fa la , wznosząc się po dogodnej 
dla n ie j pochyłości, m ało szkodzi budow li.

W  zaleceniu łagodzenia spadku należy rozum ieć spad­
k i o pochyleniu n ie  m nie jszym  n iż  3/1, lub  4/1.

Opaski stosowane w  H o la n d ii m a ją  p rze k ró j poprzecz­
ny rozpoczynający się od dołu spadkiem  7/1, w yg inanym  
ku górze do spadku 3/1, z k ilk u  le k k im i za łam aniam i 
w  środku o pasach pochylonych 10/1.

Z szeregu podanych p rzyk ład ów  przytaczam y jeden 
p rze k ró j schem atyczny opasek ho lenderskich (rys. 2).

Przesadne złagodzenie spadku je s t jednak również 
szkodliwe, ja k  świadczą liczne p rzyk łady .

Bardzo ważnym  czynn ik iem  jest,oczyw iście , koszt tych 
budow li.

A u to r p rzec iw staw ia  zdrowe rozw iązania, droższe, 
w sze lk im  p ro jek tom  niedostatecznie w n ik liw ie  opracowa­
nym , k tó re  sku tk iem  tego w yda ją  się m n ie j kosztowne. 
Poważny w p ły w  na koszty m a ją  ponadto zastosowane do 
budowy m a te ria ły .

Budowa um ocnienia jes t, oczyw iście, iu n k e ją  podłoża 
i  w a runków  g ru n tu , na k tó ry m  je s t staw iana. Jeżeli g ru n t 
je s t us tab ilizow any i n ie  poddaje się osiadaniu, można 
z w yk łe j ścianie m n ie j lub w ięcej nachylonej nadać w ięcej 
sztyw ności; je że li g ru n t z n a tu ry  swoje j je s t n ies ta ły  
i  uleg-a e roz ji, w tedy  należy zastosować m asyw  n iesztyw - 
ny, k tó ry  sam u trzym u je  równowagę, a zatem układany 
je s t z kam ien i bez zapraw y, z odpowiednią okładziną 
ochronną.

Zagadnienie zabezpieczenia podstawmy opaski przed 
m ożliwością w yp łuka n ia  g ru n tu  spod n ie j często zna j­
du je rozw iązan ie  przez w b ic ie  ścianki szczelnej d rew n ia ­
ne j, żelaznej lub  betonowej. N a leży jednak w ykluczyć 
wszelkie rozw iązan ia  powodujące natychm iastowe, albo 
późniejsze utw orzen ie  się pionowej, lub m ało odchylonej 
od pionu p łaszczyzny oporu. Zabezpieczenie podstawy mo­
że byś skuteczne ty lk o  p rzy  zastosowaniu „stopniowanego 
pow iązania“  budow li z a takow anym  brzegiem . S topniowa­
nym  pow iązaniem  będzie na rzu t kam ienny p łask i, albo 
ok ładzina z b ruku  wykonanego na zapraw ie, lub tem u po­
dobne.

Fale przekraczające um ocnienia podłużne mogą spo­
wodować zniszczenie całe j opaski. Toteż należy mieć ba­
czenie na odpowiednie odpi-owadzenie wód, k tó re  mogą 
grom adzić się poza opaską; trzeba rów nież stw orzyć w a­
ru n k i p rzep ływ u tych  wód przez budowlę. Znam y p rzy ­
k ła d y  zan;edbań, k tó re  p rz y c z y n iły  się do w yp łukan ia  
g ru n tu  spod opaski, sku tk iem  czego cała budowla osiadłą, 
spękała się i zniszczyła. Zabezpieczenie przed ta k im  dz ia­
łaniem  fa l i  osiąga się zazwyczaj przez w yrob ien ie  odpo­
w iedn ich  łagodnych spadków dla  odp ływ u (pochylenie 5, 
10°„ i ,  otu lonych w a rs tw ą  ż w iru  lub g liny , albo nawet 
p ły tą  betonową, je ś li osiadanie w ydm y na tu ra lne j albo 
sztucznej nie s to i na przeszkodzie (p a trz  rys. 2 ).

H o lendrzy um acnia ją  górną część w ydm  ponad opas­
kam i bądź pękam i ży tn icy  (w ydm uchrzycy), bądź też 
trzc in a m i sadzonymi w  szachownicę. Ponadto wyhodow ali 
on i specjalne tra w y , k tó rych  nazw au to r nie podaje.

W  w arunkach naszego wybrzeża tra w y  różnego ro ­
dza ju  spe łn ia ją  dużą i pożyteczną ro lę  nie ty lk o  w  w ypad­
kach w yże j podanych.

N iek iedy  stosowane są opaski z w yokrąg loną  w klęs łą  
ścianką przednią, w  celu zam ortyzow ania uderzeń fa l i  
przez skierow ań e je j ku górze. (Przy ta k im  układzie 
um ocnień podłużnych należy m ieć baczenie, aby spadające 
odb ite  masy wód nie  uderza ły  w  stopę przednią budow li, 
gdyż mogą one spowodować w yp łukan ie  g ru n tu  p rzy  pod­
staw ie opaski. W yokrąg lone w klęsłe  p rog i dobrze speł­
n ia ją  swoje zadanie, gdy są umieszczone na szczycie słabo 
pochylonej opaski.

„T rzeba bronić  się przed dzia łaniem  wód gruntow ych 
ta k  samo praw ie , ja k  przed g w a łto w nym i a takam i ze­
w n ę trzn ym i“ . N a leży więc dokładnie zbadać poziom y wód 
podskórnych i ich pochodzenie, zanim  obierze się sposób 
o d p ro w a d ze n i ich poza obręb opaski. Zagadnien ie to jes t 
sz c z e g ó ln i ważne p rzy  szczelnych umocnieniach pod łuż­
nych.

Przechodząc do rozpatrzen ia  m a te ria łó w  stosowanych, 
p rzy  budowie ubezpieczeń podłużnych, au to r jeszcze raz 
zaleca w yko rzystan ie  m a te ria łó w  zna jdu jących s:ę w  te- 
re n ;e, jednak n ie  uważa za słuszne zbytn ie  ogran iczan ie 
się w  te j m ierze.

Ścianki szczelne, nawet żelazne, są w  w arunkach p ra ­
cy opasek niedostatecznie szczelne; drobne p iask i zawsze 
p izem ka ją  przez szczeliny i powodują tw orzen ie  się ka ­
w ern niebezpiecznych dla budow li, żelazne ścianki nie w y ­
kazu ją  w iększej trw a łośc i od drewnianych.

D la górnych części um ocnień żelbet także i tu ta j n :e 
w ykaza ł dostatecznej długowieczności. M u ry  lep ie j w y trz y ­
m u ją  uderzenia, m n ie j u lega ją  ścieran iu i zniszczeniu, 
szczególnie jeże li są wykonane z tw ardych  kam ien i. Sa w y ­
padki stosowania otoczaków przybrzeżnych na ok ładziny, 
jednak ich k s z ta łty  w yokrąg lone n ie  pozwalają na dos.ta- 
teczn e trw a łe  umocowanie ich na podłożu. N a jlepszym  m a­
te ria łe m  w  danym  wypadku są bazaltowe g rah ias tos łupy  
o wysokości ok. 35 cm, układane „na  sztorc“ ; mogą to 
być rów nież elem enty betonowe, jednakże beton ściera się 
stosunkowo szybko .'P róby  rob ione w  B e lg ii z cegłą u k ła ­
daną na sztorc n ie  d a ły  dobrych w yn ikó w : ceg ły b v ł y  
w yryw ane przez fa le .

Pi;sy stosowaniu k tó re jk o lw ie k  z w yże j w ym ie n io ­
nych pow łok H o lendrzy uk ład a ją  ją  na podłożu z dwóch 
w a rs tw  (p a trz  rys. 2 ) :  dolnej z g l in y  i gó rne j z tłuczn ia  
lub drobnych otoczaków. Dolna w a rs tw a  szczelna o g ru ­
bości 1 m, d la  dobrego p rzy trzym a n ia  p iasku wydm owe­
go, druga w a rs tw a  f i l t ra c y jn a  o grubości 30 — 40 cm, na 
■której można posadzić okładzinę. N iek ie dy  pom iędzy ty m i 
w a rs tw am i układa się c ienki m ateracyk ze słomy.

Faszyna je s t nieodzownym  m ateria łem  dla w szelkich 
ubezpieczeń brzegowych, gdyż znacznie lep ie j znosi d z ia ­
łan ie  m orza od drewna i  ścianek szczelnych, szczególnie 
gdy m aterac faszynow y szybko w ype łn i się p iaskiem . To- 
też au to r zaleca upraw ę pewnych ga tunków  olch i w ierzb 
oraz s taw ia  za p rzyk ła d  Holandię, gdzie rzem iosło robót 
faszynowyc.h je s t przekazywane z pokolenia na pokolenie.

W reszcie zwrócono uwagę na wszelkiego rodza ju  za­
p ra w y  asta ltowe, stosowane do zalewania spoin m iędzy 
elementami^ ok ładziny. Z apraw y tak ie , jako  elastyczne, le­
p ie j odpow iadają potrzebom  n iż  zapraw y cementowe lub 
wapienne. A u to r pozostaw ia do rozważenia kw estię  o k ła ­
dzin bez zapraw y, k tó re  tu  i ówdzie zachowują się b a r­
dzo dobrze. P ow ołu je  się na doświadczenia labo ra to ry jne  
wykonane w  Grenoble, k tó re  w yka za ły  np., że ok ładz iny 
zw arte  z dużych bloków, ułożone na sucho (bez zap raw y), 
poddawane ciąg łem u d z ia ła n iu  fa li ,  są bardzie j rozrzucane 
n iż  ok ładz iny  ułożone lu źn ie j, z pozostaw ieniem  m iędzy 
b lokam i swego rodza ju  kana łów  rów nowagi.

W  rezu ltac ie  rozw ażań opartych  na w ie lk ie j ilości 
doświadczeń i p rzyk ład ów  au to r zaleca w  umocnieniach 
podłużnych stosować bardzo łagodne spadki (ska rp y ), od­
powiadające sile dz ia łan ia  f a l i f  obramowane m n ie j lub 
ba rdz ie j zwarcie i umocnione kole jno od dołu w a rs tw am i: 
szczelną, f i l t ra c y jn ą  i tw ardą , czy li odporną na ścieranie. 
Całość pow inna być plastyczna, n igd y  sztywna, i n ie  po­
w inna posiadać płaszczyzn pionowych.

Umocnienia podłużne oddalone od brzegu (progi)

Kongres za ją ł się specja ln ie ty m  systemem ochrony 
w ybrzeży, k tó ry  polega na z łam an iu  gw ałtow ności fa l i  
przed dosięgnięciem przez nią samego brzegu, ta k , aby 
wzburzone fa le  a ta kow a ły  brzeg ze zm niejszoną energią. 
System ten ma zapobiegać kon;eczności budowy innego 
um ocn'en ia i daje możność częstszego korzys tan ia  ze spor­
tu  żeglarskiego. A u to r podaje p rzyk ła d y  podobnych umoc­
nień, w ykonanych we F ra n c ji (n ieste ty, bez szk:ców ),
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gdzie należało jednak pobudować dodatkowo opaski b rze­
gowe, celem ochronienia n iek tó rych  ob iektów  przed znisz­
czeniem.

B ardz ie j okazałe są pasy na rzu tów  kam iennych w y- • 
konane przed w ło sk im i p lażam i w  M arina  d i C arrare, 
V icerba i  Neapolu, k tó rych  korona nie  dosięga stałego 
poziomu m orza, ]ub lekko przekracza go. T u ta j m nie j 
troszczą się o m ożliwe podp łuk iw an ie  dna p rz y  zewnętrz- 
nej podstaw ie opaski, zbyt s trom ej zresztą, na tom iast 
dążeniem wykonawców je s t spowodować odkładanie się 
p iasku w  sztucznie ochronionym  basenie pom iędzy g ro ­
blą i brzegiem . Podobne prace rozpoczęto rów nież w  J2s- 
pinho w  P o rtu g a lii.

Do ta k ic h  ob iektów  pow in ien być stosowany m a te ria ł 
o pokaźnych w ym iarach, aby w y trz y m a ł dzia łan ie  f a l i  o t ­
w artego morza. Zaz,wyczaj zachodzi potrKpba po d trzy ­
m ania tak iego na rzu tu  g rob lam i poprzecznym i, op ie ra ją ­
cym i się o brzeg, k tó re  w  ten sposób tw orzą  ostrog i, ch ro ­
niące przed skośnym i w ia tra m i. W łosi w y ra ża ją  zadowo­
lenie z rezu lta tów  osiągnię tych przez te um ocnienia w  po­
rów naniu  z kosztam i ochrony bezpośredniej, czy li opaski.

W  dyskus ji w ym ieniano jeszcze inny, m n ie j skutecz­
ny  od na rzu tów  kam iennych, sposób częściowego rozb ic ia  
fa li ,  po legający na w b ic iu  w  pewnej odległości od umoc­
nionego strom ą opaską brzegu szeregu p a li lub dwóch 
szeregów w  szachownicę.

Sztuczne podniesienie poziomu brzegu

Zagadnienie to rów nież by ło  tem atem  dyskus ji na 
kongres e. Cytowano p rzyk ła d y  pom yślnych rozw iązań 
w  różnych m iejscowościach francuskich . N a ogół p rzy ję to  
jako  m ożliw e przystępow anie do tak iego zadania, jednak 
p rzy  ogran iczen iu się do brzegów słabo narażonych na 
dz ia łan ie  morza.

P róby na modelach zmniejszonych

Ciekawe je s t stanow isko uczestników  kongresu w  od­
niesieniu do prób la bo ra to ry jn ych  na modelach umocnień 
brzegowych. A n i w  dysku s ji, an i też w  konk luz jach  nie 
uznano prób na modelach za sposób dający się stosować 
system atycznie we w szystk ich  wypadkach. N a tom ias t za­
lecono badanie budow li określonego typu , k tó re  mogą 
sprawdzić i po tw ie rdz ić  n iek tó re  z jaw iska  zaobserwowane 
na modelu (np. D e lft, N e y rp ic ) ; zalecono rów nież bada­
n e  odcinka brzegu wym agającego um ocnienia, k tórego 
znaczne w y m ia ry  n ie  pozw a la ją  na w ykonanie w  modelu, 
albo powodują często p rzyk re  wypaczenia.

W ydaje  się rów nież, że osta tn ie  badania prądów w y ­
wołanych przez fa low anie  stanow ią środek uzupe łn ia jący 
do pi-ób na modelach.

Zalecenia ogólne

1. Przede w szys tk im  nie należy dążyć do bron ien ia  
wszystkiego na danym  odcinku wybrzeża.

2. N a leży dokładnie zbadać pracę niszczącą m orza i dzia­
łać w  porę, nie odkładając w ykonan ia  ubezpieczenia 
na la ta  późniejsze.

3. Przed wyborem  sposobu trzeba długo obserwować 
dzia łan ie  m orza na zagrożonym  brzegu, szczególnie 
w okresach bu rz liw ych.

4. N a leży zawczasu zapewnić potrzebne środki m a te r ia l­
ne.

5. N ie  trzeba sugerować się s ta rym i p ra k tyka m i lo k a l­
nym i, prowadzącym i często do pow tarzan ia  błędów po­
przednio ju ż  pope łn ianych; na tom iast w  oparciu o za­
sady ustalone dla danych w arunków  m ie jscowych na ­
leży:
a) rozważyć w p ływ , ja k i mogą mieć zarówno opaski, 

ja k  i os trog i,
b) n ie  lekceważyć ro l i i n ie  wykluczać z gó ry  tych . 

ostatn ich,
c) w ybrać ty p  budow li na jba rdz ie j odpow iadający da­

nym  warunkom ,
d) uwzględnić plastyczność ksz ta łtó w  i pochyleń p rzy  

n iek tó rych  rodzajach ostróg oraz p rzy  w szystk ich  
um ocnieniach podłużnych,

e) n ie  posługiw ać się środkam i zaradczym i p rzec iw ­
ko podp łuk iw an iom , k tó re  wcześnie j czy późnie j 
p rzec iw s taw ia ją  dzia łan iom  m orza płaszczyzny 
p :onowe,

f )  un ikać k o n s tru k c ji sztywnych.
6. Trzeba dążyć do w yko rzys tan ia  m a te ria łó w  zna jdu­

jących się w  teren ie, nie rezygnu jąc jednak w  raz ie  
po trzeby ze sprowadzenia ich z dalszych okolic za 
wyższą cenę.

7. W  wypadkach, gdy chcemy ochronić ważną a rte rię  
kom unikacyjną, lu b  podobne ob iekty, n ieopatrzn ie  jes t 
na ogół zbytn io  wysuwać w  morze lin ię  obrony w  po ­
rów nan iu  z na tu ra lną , lub chw ilowo is tn ie jącą  lin ią  
brzegu, ja k  rów nież n ie  należy w yprostow yw ać w klęs­
łych  brzegów po ich cięciw ie, gdyż w  przeważającej 
ilości w ypadków  powoduje to znaczne w yd a tk i w  g a ­
gu d ług ich  la t.

(M . C. B .)

O M E TO D ZIE  IN Ż . K O W A LO W A

Specja lny 16 n r  Zeszytów Społeczno-Naukowych „P o - 
p rostu “  poświęcony je s t analiz ie  m etody radzieckiego in ż y ­
n iera Kow alowa, pozwalającej na ilościowe i jakościowe 
zw iększenie w yda jności p racy w  różnych zakładach p rze­
m ysłowych. Metoda ta  m ob ilizu je  do wspólnego w y s iłk u  
in te ligenc ję  techniczną i robo tn ików , zapewnia sta łe  stoso­
wanie postępu technicznego oraz przyspiesza tempo socja­
lis tyczn e j akum ulac ji.

Każdję. z naszych techn ików , zarówno naukowców ja k  
i p ra k tykó w , m łodzież s tud iu jąca na wyższych uczel­
niach technicznych —  w in n i dokładnie wiedzieć, na czym 
polega metoda inż. Kow alowa i ja k  ją  rea lizować w  te re ­
nie, tzn. w  warsztacie lub na placu budowy. Do rea liza ­
c ji te j m etody nieodzowny je s t bowiem w k ład  w  postaci 
naukowej analizy, se lekcji i syntezy.

Metoda inż. Kow alow a polega na:
1. dokładnej obserw acji o rgan izow an ia  p racy i w y k o ­

nyw an ia  poszczególnych czynności przez poszczególnych 
przodowników' pracy;

2. se lekcji tych  czynności na wykonane p raw id łow o, tzn. 
szybko, z m a łym  nakładem  s ił, z zachowaniem bezpieczeń­
stwa i lrg ie n y  pracy, —  i n iep raw id łow o ;

3. opracowaniu naukowym  czynności wykonyw anych 
praw id łow o i

4. rozpowszechnianiu ich wśród robo tn ików  danej spe­
cja lności w  danym zakładzie pracy- i dale j w  k ra ju .

Pracę robo tn ika  w  każdej specjalności można zawsze 
podzielić na szereg operacyj i czynności. T y lko  w y ją tkow o  
zdarza się, aby przodow nik pracy opanował n a js p ra w n ie j­
szy sposób w ykonyw an ia  każdej z tych  czynności, Z w yk le  
opanowuje on dokładnie ty lk o  jedną z n ich, k tó rą  dzięl-a 
tem u w ykonu je  szybciej n iż usta la  norm a przeciętna, i mo­
że przez to ogólnie zyskać na czasie.

N aw et jednak p rzy  wzorow ym  w ykonyw an iu  w szystk ich  
zasadniczych operacyj p rodukcyjnych można nie umieć 
wykonać całości należycie. Trzeba bowiem um ieć ko ja rzyć  
ze sobą ko le jne operacje, um ieć wykonyw ać p raw id łow o 
wszelkie ruchy pomocnicze i organizować sobie miejsce 
pracy. Inż. K ow alow  uważa rozplanow anie czasu pracy 
i organ izację  m ie jsca pracy za jedną z w ażnie jszych ope­
racy j.

W  p ierw szym  rzędzie należy więc usta lić , k tó re  spe­
cja lności i odcinki p racy m a ją  na jb a rdz ie j decydujący 
w p ły w  na produkcję  danego przedsiębiorstwa. Następnie 
trzeba zdecydować, ja ką  operację lub czynność należy w y­
brać celem upowszechnienia w  p ierw sze j kole jności n a j­
sprawniejszego sposobu je j wykonania . Oczywiście, będą 
to czynności, k tó re  poch łan ia ją  stosunkowo na jw ięce j cza­
su, m a ją  na jw iększy ciężar ga tunkow y, lub mogą powo­
dować nadm ierne zużycie m a te ria łu , czy powstawanie 
braków.

Następnie sporządza się dwa lub t rz y  op isy szczegóło­
we w ykonyw ania  danej czynności przez przodowników. 
S tanow ią one p rzedm io t dyskus ji na w ydz ia łow e j naradzie 
technicznej, na k tó re j w yb ie ra  się na js łuszn ie jszy sposób 
w ykonyw an ia  danej czynności. Po g run tow nym  rozpatrze­
n iu  spraw y nawet na jszybszy sposób w ykonyw ania czyn ­
ności może zostać odrzucony, jeże li powoduje on powsta­
wanie braków , ham uje pracę w  dalszych operacjach, nie 
odpowiada w arunkom  bezpieczeństwa pracy, lub tp .
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D ru g im  etapem re a liza c ji m etody inż. Kow alow a je s t 
stworzenie w arunków  sprzy ja jących  w yda jne j pracy. Cho­
dzi tu  więc o uporządkowanie i zorganizow an e m iejsc 
pracy, o doprowadzenie do porządku potrzebnych maszyn, 
przyrządów  i narzędzi, z punk tu  w idzenia przystąp ien ia  
do upowszechnienia przodu jące j m etody w ykonania danej 
czynności.

Równocześnie należy przygotow ać kadrę in s tru k to ró w , 
k tó rz y  będą p rzyucza li rob o tn ików  do praw id łow ego w y ­
konyw ania  danej operacji. Techniczny opis te j operacji, 
ja sny  i przystępny, w in ien  być wręczony każdemu za in­
teresowanemu robo tn ikow i.

K ie d y  na oddziale w szystko ju ż  je s t przygotow ane, 
w  trzec im  etap:e pracy następuje m asowy in s tru k ta ż  ro ­
botn ików , p rzy  czym in s tru k to rz y  obserw ują praw id łowość 
w ykonyw an ia  danej czynności w ed ług  nowej m etody i po­
m agają poszczególnym robotn ikom  popraw iać błędy.

W  walcow ni blach w  L ip s k u  „a k ty w  K ow alow a“  o p ra ­
cował następu jący harm onogram  prac wstępnych p rzy  re a ­
liz a c ji m etody inż. K ow alowa:

1. opis m iejsca p racy (ze szkicem ),
2. ocena o rg an izac ji m iejsca pracy,
3. ocena przebiegu pracy,
4. opis m ie jsca obserwacji,
5. rozłożenie procesu technologicznego na główne ope­

racje ,
6. rozb ic ie  g łów nych operacji na poszczególne czyn­

ności,
T. częstotliwość czynności,
8. cel poszczególnych czynności,
9. s tud ium  poruszeń robo tn ików  (postawa całego c a - 

ła, ram ion, nóg),
10. usta len ie  n iep raw id łow ośc i w  pracy i m ożliwości 

czyn ien ia  błędów:
a) rodza j błędów,
b) częstotliwość,
c) następstwa,

11. analiza czasu pracy,
12. ocena rozp lanow ania czasu roboczego,
13. analiza p rze rw  w  pracy,

14. ana liza  rodza ju  urządzeń, narzędzi itp .,
15. ocena stanu narzędzi i  urządzeń,
16. wym agane fizyczne  w a ru n k i robotn ików ,
17. ocena indyw idua lnych sposobów pracy robotn ka,
18. s tud ium  techn ik i oddechu robotn ików ,
19. ocena w łasna przodownika,
201 porównanie metod pracy i poszczególnych czynnoś­

ci różnych przodowników ,
21. w ybór najlepszego sposobu w ykonyw ania  operacji,

22. w yb ó r na jlepszych urządzeń pomocniczych i na ­
rzędzi,

23. zestaw ienie (synteza) nowej m etody p racy i no­
w ych sposobów w ykonyw ania  czynności.

W ie lką  zaletą m etody inż. K ow alow a je s t je j powszech­
ność. Można ją  stosować n 'e  ty lk o  tam , gdzie występuje 
produkcja  c yk fczn a  lub w ie lkosery jna, lecz rów nież w  
p rodukc ji m a łosery jne j i jednostkow ej. W  każdej p roduk­
c ji is tn ie je  bowiem pewna ilość czynności stale się pow ta ­
rzających, niezależnych od produktu . Podczas gdy w  p ro ­
d u kc ji w ie lko se ry jne j i  masowej chodzi o zmniejszenie 
czasu w ykonania , to  w  p ro du kc ji jednostkow ej i m ałose­
ry jn e j chodzi przede w szys tk im  o skrócenie czasu pochła­
nianego przez prace przygotowawcze. W  ty m  w ypadku 
w ięc zastosowanie m etody inż. Kow alow a polega na a n a li­
zie w łaśc iw e j o rgan izac ji p rzygo tow an ia  p racy i  m ie jsca 
pracy.

Z powyższego opisu m etody inż. Kow alow a widać, iż 
je s t ona jednym  z na jskutecznie jszych środków usuwania 
„w ąsk ich  ga rde ł“  p ro du kc ji oraz u rucham ian ia  nie w y ­
korzystanych rezerw  produkcyjnych. Podstawą i punktem  
w y jśc ia  te j m etody są osiągnięcia przodujących ro b o tn i­
ków. D z:ęki analityczno-badawczej p racy inżyn ie rów  osiąg­
nięcia te są udoskonalane, upowszechniają się i dają 
zw ie lokro tn ione w y n ik i techniczno-ekonomiczne. A b y  je d ­
nak metoda Kow alow a b y ła  rę ko jm ią  stałego stosowania 
postępu teclurcznego, należy stale i system atycznie pod­
dawać analiz ie , selekcji i upowszechnianiu coraz to nowe 
doświadczenia i osiągnięcia przodujących robotn ików .

M. P».

WYDAWNICTWA NADESŁANE
T. T o  łe z  e n  o w : Techniczne norm owanie czasów 

obróbki skraw an iem  i  robót ślusarsko-m onlażowyca, 
t łu m . z rosy jsk iego  L. T er-O gan ian, W arszawa 1950, 
Państwowe W ydaw n ic tw a  Techniczne,' s tr. 239.

O m awiana książka u jm u je  zagadnienia norm owania 
czasu pracy w  zakresie obróbki skrawaniem  m e ta li i  robót 
ślusarsko - m ontażowych sposobem anabtyczno - oblicze- 
n ow ym  w  oparciu o nowoczesne m etody pracy p rzodu ją ­
cych zakładów  i w  odniesieniu do dobrze zorganizow anej 
w ie lko se ry jne j p rodukc ji. Jest ona przeznaczona do celów 
dydaktycznych, ja k  rów nież do uży tku  ka lku la to ró w  p ra ­
cujących w  przem yśle. D ydaktyczny je j cha rak te r zosta ł 
w yraźn ie  przez au tora  podkreślony, ponieważ każdy roz­
dz ia ł zam yka zb ió r py tań, k tó re  mogą stanow ić dużą po­
moc w  nauczaniu tego przedm iotu w  szkołach zawodowych.

Pod względem fo rm y  i uk ładu treśc i ks iążka T. T o ł -  
c z e n  o w  a opracowana je s t w  sposób s taranny i p rze jrzys ­
ty . A u to r usystem atyzow ał n a jp ie rw  ogólne pojęcia d o ty ­
czące norm ow ania czasu pracy, łącznie z doborem i analizą 
warunlców skraw ania, następn e zestaw ił sposoby norm o­
w a n a  typow ych robót, ja k  np. tokarsk ich , w ie rta rsk ich , 
freza rsk ich , s truga rsk ich , szP fie rsk ich  i obróbki k ó ł zęba­
tych, —. po czym k ró tko  om ów ił prace ślusarsko-m ontażo- 
we oraz podał w  zakończeniu główne wytyczne o rgan izac ji 
stanow iska roboczego, zaznaczając ważność tego czynnika 
w  uzyskan iu  dużej w ydajności pracy.

Przydatność ks ią żk i do celów praktycznych  została w y ­
łażona* w  ten sposób, że, obok podania metod określam  a

czasu w ykonan ia  robót na poszczególnych obrab iarkach, 
au to r z ilu s tro w a ł na typow ych p rzyk ładach sposoby w y ­
znaczania norm  czasu pracy, co w  dużym  stopn iu  u ła tw ia  
poprawne w yko rzystan ie  zestaw ionych w  książce wzorów 
i tabel.

U jem ną stronę podręcznika stanow i na tom iast bardzo 
niedogodna do p rze liczan ia  fo rm a  wzorów , k tó ry m i au­
to r  posługuje się d la  w yrażen ia  np. szybkości skraw ania, 
posuwu, czy mocy zapotrzebowanej przez obrab iarkę. W zo­
ry  te, ja k k o lw ie k  poprawne, w  codziennej p raktyce  są tru d ­
ne do w yko rzys tyw an ia , ponieważ zestawione są z szere­
gu czynn ików  o u łam kow ych potęgach, co w  przeliczeniach 
w ym aga dużej w p raw y  i um ie ję tności w  operowaniu loga- 
ry tm a m i, p rzy  czym zawsze is tn ie je  obawa popełn ian ia 
om yłek. Sposób przeprowadzenia k a lk u la c ji i ana lizy  je j 
w yn ików , ja k i podaje T. T o ł c z e n o w ,  wym aga dość du­
żego zaawansowania technicznego, a więc p rzygotow ania  
co n a jm n ie j w  zakresie średnie j szko ły  technicznej. N  e- 
rnn ie j jednak, boga ty  m a te ria ł, u ję ty  w  fo rm ie  tabel cza- 
sów (no rm atyw ów  czasów), może posłużyć nawet m nie j 
w yspecja lizow anym  ka lku la to rom  w  zastosowań u do 
uproszczonej k a lk u la c ji czasów roboczych. W  naszych w a ­
runkach, zwłaszcza w  m nie jszych w arszta tach, je s t to n a j­
częściej p rak tykow ane ; oczyw ście należy n a jp ie rw  
uw zględnić pewne współczynn k i poprawkowe, pozwalające 
sprowadzić te dane do w arunków  słabie j wyposażonych 
i zorganizowanych w arsz ta tów  oraz ódmeść je  do p ro ­
d u kc ji m a łose ry jne j i jednostkowej.

Mgr inż. Stanisław Miłoś
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N A K Ł A D E M
W Y D A W N I C T W  M O R S K I C H

w  Gdańsku

ukazały się książki i broszury 
populary z acy j no - szkoleniowe:

„A S T R O N O M IA  Ż E G L A R S K A “ —  A. Ledóchowskiego. 
Podręcznik dla szkół morskich i  praktyków .
Str. 176 —  Cena zł 17,50.

„R Y B O ŁÓ W S TW O  N A  Z A L E W IE  S Z C Z E C IŃ S K IM “
_ K . Talarczaka. Podstawowe wiadomości o Zalewie
Szczecińskim, jako obszarze eksploatacji rybackiej.
S tr. 96 —  Cena z ł 12,00.

„N A JN O W SZE M E T O D Y  P O Ł O W 0 W  W  ZSRR“ —
J. i  J. Skoszkiew iczów . Praca, k tó ra  n ie w ą tp liw ie  p rz y ­
czyn i się do unow ocześn ienia m etod  po ło w ów  w  n a ­
szym  rybo łó w s tw ie .
S tr. 96 —  Cena z ł 7,50.

„N IE  M A  T A J E M N IC  W  R Y B O Ł Ó W S T W IE  D A L E K O ­
M O R S K IM “ —  W . G orządka. Opowieść p rzodow n ika  
p ra cy  o w a run kach , w  ja k ic h  od byw a ją  się po ło w y 
da lekom orskie .
S tr. 46 —  Cena z ł 3,00.

„POD U R O K IE M  M A S Z Y N Y “ —  R. O bidzińskiego. 
Ż yc ie  i  praca jednego z czo łow ych ra c jo n a liza to ró w  
po rtow ych .
S tr. 24 —  Cena z ł 1,75.

„Z K A B IN Y  D Ź W IG O W E G O “ —  S. B łochow iaka . 
O w yna lazkach i pom ysłach rac jon a liza to rsk ich  p rz o ­
do w n ika  p ra cy  p o rtu  gdyńskiego.
S tr. 24 —  Cena zł 1,75.

„B R Y G A D A  M Ł O D Z IE Ż O W A  „P IL O T A  28“  — W . F re l-
la . Ż yc ie  i  praca załog i k u t ra  p ilo tow ego.
S tr. 36 —  Cena z ł 2,00.

„O B N IŻ Y Ć  .K O S Z T Y  E K S P L O A T A C J I S T A T K Ó W “  —
praca zb iorow a, zapoznająca z zagadn ien iam i eksp lo­
a ta c y jn y m i w e  floc ie .
S tr. 52 —  Cena zł 4,50.

„S T R A Ż N IC Y  M O R Z A " —  S. S ierockiego. Szkice h is ­
to ryczne  o po lsk ich  tra d y c ja c h  m orsk ich .
S tr. 48 —  Cena zł 3,00.

W  P R A C Y  I  W  N A U C E  
w domu, nta uczelni i  w warsztacie 

pomoże Wam prasa morska:

„ T E C H N IK A  I  G O S P O D A R K A  M O R S K A “
m ies ięczn ik  n a u ko w y

prenum era ta  k w a rta ln a  z ł 16,50, pó łroczna z ł 33,00, 
roczna z ł 66. W p ła ty  na k o n to  P P K  „R u ch ", G dańsk 
P K O  XI-55407/431.

„STER“
ty g o d n ik  p ra c o w n ik ó w  żeg lug i 

pren. m iesięczna z ł 1,10, k w a rta ln a  z ł 3,25, pó łroczna 
z ł 6,50, roczna z ł 13,00. W p ła ty  na kon to  P P K  „R u ch “ , 
G dańsk P K O  N r  XI-55152/431.

„M Ł O D Y  Ż E G L A R Z “
i lu s tro w a n y  m ies ięczn ik  p o pu la ryza cy jn o  -  szko len iow y 
pren. k w a rta ln a  z ł 2,55, pó łroczna z ł 5,10, roczna zł 
10.20. W p ła ty  na kon to  P P K  „R u ch “ , W arszawa, S reb r­
na 12. P K O  1-19107/110.

„R Y B A K  I  P R ZE TW Ó R C A “
mieś. fachow o -  p o p u la rn y

pren. k w a rta ln a  z ł 6.00, pó łroczna zł 12,00, roczna z ł 
24,00. W p ła ty  na k o n to  P K O  N r  X I-55380/431/G dańsk 
P P K  „R u c h “ .

„M O R ZE “
ilu s tro w a n y  m ies ięczn ik  d la  w szys tk ich  

pren. k w a rta ln a  zł 3,90, pó łroczna zł 7,80, roczna z ł 
15,60. W p ła ty  na k o n to  P P K  „R u c h “ , W arszawa, S reb r­
na 12. P K O  1-16846/110.

„G A Z E TA  Ś C IE N N A  L IG I  M O R S K IE J  I  P R A C O W ­
N IK Ó W  M O R Z A “

—  w ydaw a na  co m iesiąc, pren. k w a rta ln a  z ł 3,00, 
pó łroczna z ł 6, roczna zł 12. W p ła ta  na ko n to  P P K  
„R u c h “ , W arszawa, K o n to  P K O  1-17626/110.

Czytajcie, prenumerujcie« rozpowszechniajcie!

sama
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