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oraz listonosze w ie jscy  ;i m ie jscy  p rzy jm ow a ć  będą w p ła ty  na p renum era tę  w  te rm in ie  do 15' każdego m iesiąca na 
m iesiąc następny i  okresy dalsze.

N A G R O D Y  P W T

W  d n iu  20 lip c a  o d b y ła  się w  g m a c h u  P a ń s tw o ­
w y c h  W y d a w n ic tw  T e c h n ic z n y c h  u roczystość w ręcze­
n ia  n a g ró d  P W T  za n a jle p sze  d z ie ła  o ry g in a ln e  i  n a j ­
lepsze tłu m a c z e n ia  d z ie ł obcych  n a  ję z y k  p o ls k i,  w y ­
d a n e  p rzez P W T  w  1950 r.

N a g ro d y  p rz y z n a n e  p rzez  R adę P ro g ra m o w ą  P W T , 
s k ła d a ją c ą  się z p rz e d s ta w ic ie li m in is te rs tw  go spo da r­
czych  i  N O T , są na s tę p u ją ce .
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i  s p ra w d z ia n ó w  s p e c ja ln y c h “ , to m  I.

N a g ro d a  I I  —  w  wys. zł. 3.000,— : p ro f.  d r. inż . Józe f 
S z c z ę s n  y  - T  u  r  s .k  i  o ra z : m g r. Cze­
s ła w  D  e m e  1 m g r. in ż . J a n  G i e r ­
l a c h ,  p ro f.  m g r. inż . Józe f M  a  j  z n  e r, 
m g r  in ż . B o le s ła w  T a r c h a l s k i  za 
p ra cę : „C z e rń  a n il in o w a “ .

N a g ro d a  I I I  —  w  wys. zł. 2.500,— : p ro f. E ugen iusz  
P i j U n o w s k i  i m g r. in ż . Z y g m u n t 
W a s i l e w s k i  za  p ra cę : „Z a ry s  te c h ­
n o lo g ii w in ia rs tw a “ .

Z a  n a jle p s z e  t ł u m a c z e n i a  dw ie  p ie rw sze  ró w ­
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p ro f.  d r. inż. W ito ld  N o w i c k i  zia 
t łu m a c z e n ie  p ra c y  ra d z ie c k ie j p ro f. 
D o b ro w o lsk ie g o : „S y s te m y  te le fo n i i d a ­
le k o s ię ż n e j“ ;
m g r  inż . W ito ld  K  a  m  1 e r  za t łu m a -

/  czen ie p ra c y  n ie m ie c k ie j p ro f.  R ie ts c h -
la,: „P o d rę c z n ik  o g rze w a n ia  i  w ie trz e ­
n ia “ , cz. I I  .

Ja k o  k r y te r iu m  m ia ro d a jn e  do oceny b y ły  przede . 
w s z y s tk im  b ra n e  po d  uw agę n a s tę p u ją c e  cechy k s ią ż ­
k i  i  je j o p ra c o w a n ia :

1. p o p ra w n o ść  o p ra c o w a n ia  te m a tu , t j .  p ra w id ło ­
wość i  celowość d y s p o z y c ji u k ła d u , ja sno ść  i  p re c y z ja  
u ję c ia  te m a tu , pe łność  w y c z e rp a n ia  danego  te m a tu , 
u w z g lę d n ie n ie  o b o w ią z u ją c y c h  n o rm  te c h n ic z n y c h  
i p rzep isów , u w z g lę d n ie n ie  n a jn o w s z y c h  os iąg n ię ć  p o ­
s tęp u  te c h n ik i,  ró w n o m ie rn o ś ć  o m ó w ie n ia  poszczegól­
n y c h  z a g a d n ie ń  i t p . ;

2. o ry g in a ln o ś ć  u ję c ia  i o p ra c o w a n ia  te m a tu ;
3. tru d n o ś ć  te m a tu ;
4. p o p ra w no ść  s ło w n ic tw a  tech n iczn eg o , t j .  w ła ś ­

c iw e  i  bezb łędne s toso w an ie  ob ow iązu ją cego  s ło w n ic ­
tw a  te ch n iczn e g o , ja k  ró w n ie ż  s y m b o lik i i  z n a k ó w - 
n ic tw a  te ch n iczn e g o ;

5. p o p ra w no ść  ję z y k o w a ;
6. celowość, tra fn o ś ć  i  p o p ra w no ść  z ilu s tro w a n ia  

tre ś c i ry s u n k a m i, w y k re s a m i, fo to g ra f ia m i,  t j .  w ła ś c i­
w a , zJałeżnie o d  tre ś c i i  p rze zn a cze n ia  k s ią ż k i, ilość 
m a te r ia łu  ilu s tra c y jn e g o , w ła ś c iw a  je g o  treść , budow a 
i  u k ła d ;

7. w k ła d  p ra c y ;
3. fa ko ść  p rz y g o to w a n ia  m a szyn o p isu  i  m a te r ia łu  

i lu s tra c y jn e g o , t j .  k o m p le tn o ść , bezbłędność, n ie z m ie n -  • 
ność dos ta rczonego  m aszyn o p isu  i  i lu s t ra c ji .

D la  t łu m a c z e ń  b y ły  b ra n e  po d  uw agę: 1. tru d n o ś ć  
te m a tu , 2. p o p ra w n o ść  ję zyko w a , 3. p o p ra w no ść  s ło w ­
n ic tw a  te ch n iczn eg o , 4. ja k o ś ć  p rz y g o to w a n ia  m aszy ­
n o p is u  i  m a te r ia łu  i lu s tra c y jn e g o , 5. dostosow U nie do 
w a ru n k ó w  p o ls k ic h .



TECHNIKA I  GOSPODARKA MORSKA
M I E S I Ę C Z N I K  N A U K O W Y

ORGAN NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ, MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO
I MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEGO

ROK 1 (V I) P A Ź D Z I E R N I K 1 9 5 1 A R 4 (10)

Prof. dr H. Michniewicz
Sopot

O STOSUNKU EKONOMIKI TRANSPORTU MORSKIEGO
DO EKONOMII POLITYCZNEJ SOCJALIZMU

P rob lem  stosunku ekonom ik szczegółowych, b ranżo ­
w ych  i jednostkow ych , do ekonom ii po lityczn e j socja liz­
m u  należy do ogólnych, a jednocześnie cen tra lnych za­
gadn ień n a uk  ekonom icznych. R ozw iązanie tego p ro b le ­
m u  u m o ż liw ia  z je dn e j s tro n y  p ra w id ło w e  opracowanie 
podstaw naukow ych  o rgan izac ji poszczególnych dz iedzin  
gospodarki na rodow e j, czego w ym aga szybk i rozw ó j te j 
gospodarki w  naszym  k ra ju , a z d ru g ie j —  pozwala na 
w łaśc iw e  opracow anie p ro g ra m ów  nauczania odpow ied­
n ich  dyscyp lin , w yk łada nych  na w yższych ucze ln iach eko­
nom icznych, co w iążę się z potrzebą kszta łcenia kad r. 
Rozwiązanie tego p ro b lem u pozostaje rów n ież  w  śc is łym  
zw iązku  z p ra w id ło w ą  organizacją p racy  n a u ko w o -b a ­
dawczej, pode jm ow anej obecnie przez w szys tk ie  ka te d ry  
ekonom iczne. N ic  tedy dziwnego, że P ie rw szy  Kongres 
N a uk i P o lsk ie j p o d k re ś lił wagę tego p rob lem u, u jm u ją c  
go pod ką tem  w a lk i z w ą sk im  techn icyzm em  1 abstrak- 
c jonizm em *).

Opracowanie całego p ro b lem u  prze rasta  s iły  jednego 
cz łow ieka i w ym aga poważnego w y s iłk u  zespołowego. T o­
też n ie  s taw iam y w  a r ty k u le  n in ie jszym  tak iego  zadania. 
Celem a r ty k u łu  je s t próba opracowania jednego z f ra g ­
m en tów  tego prob lem u, m ianow ic ie  zagadnienia stosunku, 
ja k i zachodzi m iędzy ekonom iką transp o rtu  m orskiego 
a ekonom ią po lityczn ą  'socjalizm u, oraz ściśle zw iązanych 
z pow yższym : 1. zagadnienia p rzedm io tu  e ko no m ik i tra n s ­
p o rtu  m orsk iego i 2. zagadnienia k la s y fik a c ji nauk  ekono­
m icznych, a racze j cząstki te j k la s y fik a c ji u ję te j w  p io ­
nie dyscyp lin  transportow ych .

Stosunek ekonomiki transportu morskiego 
do ekonomii politycznej socjalizmu

Stosunek części do całości

Doświadczenie bu do w n ic tw a  Socjalistycznego w  ZSRR 
i w  k ra jach  dem okrac ji lu do w e j w skazuje , że różn icow a­
nie się dyscyp lin  ekonom icznych je s t uw arunkow ane  zróż­
n icow an iem  p ro d u k c ji społecznej, k tó rego  p rzyczyn y  le ­
żą W  społecznym  podzia le  pracy.

W  rezu ltac ie  ro z w o ju  społecznego podzia łu  fmacy 
pewne dz iedz iny i  odgałęzienia p ro d u k c ji w yo d rę b n ia ją  

• w  sam odzielne całości w  ram ach w ytw ó rczośc i spo­
łecznej i  osiągają specyficzne w łaściw ości. P rocesow i te ­
m u podlegał np. tra n sp o rt sam ochodowy, po w ie trzny , 
specja lny (ru roc iąg i gazowe, na ftow e , zbożowe). W  ślad 
za usam odzie ln ien iem  się ty c h  dz iedz in  pow sta je  potrzeba 
badań teoretycznych, potrzeba specja lnych nauk ekono­
m icznych.

*) P o r. re fe ra t  S e k c ji N a u k  E kono m iczn ych , s tr. 15.

P un k tem  w y jśc ia  dla rozw ażań w  k w e s tii stosunku 
ekonom ii po lityczn e j do ekonom ik i tra n sp o rtu  m orskiego 
pow inna  w ięc stać się p ro d u kc ja  m ate ria lna  społeczeń­
stw a i je j zm iany.

„Jeże li n ie  is tn ie je  p ro d u kc ja  w  ogóle, —  p isa ł M a rks  
jeszcze w  r. 1857 —  to  n ie  ma też ogólnej p ro d u k c ji P ro ­
du kc ja  je s t zawsze oisobną gałęzią p ro d u k c ji ( b e s o n ­
d e r e r  P r o d u k t i o n s z w e i g ) ,  np. ro ln ic tw o , hodow ­
la  _ byd ła , m a n u fa k tu ra  itd ., lu b  je s t całością ( T o t a l i ­
t ä t ) .  N a leży w ięc  rozróżniać; „P ro d u k c je  w  ogóle. P o­
szczególne gałęzie p ro d u k c ji. Całość p ro d u k c ji“ *).

P rod ukc ję  społeczną w  je j ca łokszta łc ie  na danym  
szczeblu ro z w o ju  bada ekonom ia po lityczna . W  szczegól­
ności soc ja lis tyczny system gospodarki je s t p rzedm io tem  
badania ekonom ii po lityczn e j socja lizm u.

N atom iast poszczególne dz iedziny p ro d u k c ji 'społecz­
ne j, . ja k  ro ln ic tw o , p rzem ysł, transport, badają e k o n o ­
m i k i  s z c z e g ó ł o w e  —  ekonom ika ro ln ic tw a , p rze ­
m ys łu , transp ortu .

Na sku te k  społecznego podz ia łu  p racy i różn icow ania 
się w ytw órczośc i, w  transporc ie  w yo d rę bn ia ją  się odgałę­
z ien ia  specja lne: tra n s p o rt m orsk i, rzeczny, drogowy, k o ­
lejowy,, po w ie trzny , specja lny. Te odgałęzienia tra n s p o r­
tu , będące jednocześnie odgałęzien iam i p ro d u k c ji spo­
łeczne j, bada ją e k o n o m i k i  b r a n ż o w e  —  ekono­
m ik a  tra n sp o rtu  m orskiego, transp o rtu  rzecznego, 
pow ie trznego i  inne. Dalsze zróżn icow an ie  odgałęzień 
p ro d u k c ji i  odpow iedn io do tego —  d yscyp lin  ekono­
m icznych jes t, oczyw iście, m oż liw e  i fa k tyczn ie  w y s tę ­
pu je , ja k  tego dow odzi rozw ó j nauk ekonom icznych w  
ZSRR**). S pec ja lizac ja  p racy  bow iem  „z  sam ej sw ej is to ty  
jes t nieskończona —  ściśle ta k  samo, ja k  i ro z w ó j tech ­
n ik i “ ***).

Na podstaw ie powyższego m ożna okreś lić  p ie rw szą 
cechę czy w łaściw ość stosunku, ja k i zachodzi m iędzy  eko­
nom ią po lityczną  socja lizm u a ekonom iką tra n s p o rtu  m o r­
skiego****). Podobnie ja k  tra n s p o rt m o rs k i jes t częścią ca­
łości p ro d u k c ji społecznej, ta k  też ekonom ika tra n sp o rtu  
m orskiego, badająca ową część p ro d u k c ji, pozostaje do 
ekonom ii po lityczn e j socja lizm u, badającej całość p ro d u k - 
CJ1 społecznej, w  s tosunku  c z ę ś c i  d o  c a ł o ś c i .  I  od­
w ro tn ie , z p u n k tu  w idzen ia  m a te ria łu  badanego, jego za-

* )  K . M a r x ,  IZ ur K r i t ik  der po litischen  O ekonom ie V e r­
lag  J. H . W . D ie tz  N ach f., B e r lin  1947, s tr. 238— 239.

* * )  Już z tego w idać, że wejście e ko n o m ik i żeglugi i ekono­
m ik i po rtó w  w  m iejsce e ko n o m ik i tran sp o rtu  morskiego  
je s t n ieuzasadnione.

* * * )  W.  L e n i n .  D zie ła , t .  I .  s tr. 96.
♦ * * * )  A b s tra h u ję  od ogniw a pośredniego —  e ko n o m ik i tra n s ­

po rtu . k tóre  n ie  zm ie n ia  is to ty  zagadnien ia , a w p ływ a  
n a  jego skom plikow anie .
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kresu, je ś li k to  w o li —• p rzedm io tu  badań, ekonom ia po­
lity c z n a  socja lizm u i  ekonom ika tra n s p o rtu  m orsk iego po­
zostają do siebie w  stosunku c a ł o ś c i  d o  c z ę ś c i .  
Podstawą tego stosunku je s t jednakże ekonom ia p o lity c z ­
na, bow iem  je j p rze dm io t badania obe jm u je  —  na podo­
b ieństw o ko ła , k tó re  zaw iera w  sw ym  p o lu  ko ło  m niejsze 

p rzedm io t badania ekonom ik i \  tra n sp o rtu  m orskiego.

Znaczenie uogó ln ień

W  zw iązku  z pow yższym  pow sta je  pytan ie , ja k ie  zna­
czenie d la  rozważanego tu  stosunku posiada cha rak te r 
uogó ln ień, k tó re  w ys tę p u ją  w  obu naukach.

P ro f. L . M a r s z a ł e k  sprowadza różn icę m iędzy 
ekonom ią po lityczn ą  i ekonom ikam i szczegółowym i, czy 
branżow ym i, do różn icy  stopnia uogólnienia. „R óżn ią  się 
° i le  ~  pisze —■ w  istocie rzeczy jedyn ie  stopniem  uogó l­
n ien ia “ . „Jes t ekonom ia po lityczna, operująca n a jw ię k ­
szym  m a te ria łe m  fak tycznym , do tyczącym  całe j gospodar­
k i narodowej i m iędzynarodow ej, w yp row adza jąca uogó l­
n ien ia  pa jwyższego stopnia. I  jes t d ruga grupa szczegóło­
w ych  nauk  ekonom icznych, bada jących poszczególne ele- 
m en ty  gospodarowania, w yp row adza jąca  uogó ln ien ia  w  
węższym  zakresie“ *).

Na p ie rw szy  rz u t  oka zdawało by się, że różn ica stop­
n ia  uogó ln ien ia  odgryw a pewną ro lę  d la  określen ia  sto­
sunku  m iędzy ekonom iką tra n sp o rtu  m orskiego i  ekono­
m ią  po lityczn ą  socja lizm u. Z bada jm y rzecz b liże j.

Pon iew aż ekonom ia p o lityczn a  socja lizm u bada gos­
podarkę socja listyczną w  je j całokszta łcie, p rze to  —  ta k  
się p rzyn a jm n ie j m ó w i —• uogóln ien ia te j dyscyp lin y  po ­
siadają stopień na jw yższy  w śród  n a u k  ekonom icznych, 
n ie  bacząc na ta, że uogó ln ien ia  na uk i p lanow ania  gospo­
d a rk i na rodow e j rów n ie ż  odnószą się do ca łokszta łtu  
gospodarki. Idąc konsekw entn ie  da le j, m ó w i się, że 
uogó ln ien ia  ekonom ik i transp o rtu  stosownie do ba­
danego przez n ią  ty lk o  pewnego fragm e n tu  gospodarki 
soc ja lis tyczne j, ch a rak te ryzu ją  się n iższym  stopniem  uo­
gó ln ien ia . W reszcie uogó ln ien ia  ekonom ik i tra n s p o rtu  są 
wyższe pod w zg lędem  stopn ia  od uogó ln ień ekonom ik i 
transp ortu  m orskiego, bo op e ru ją  szerszym m a te ria łem  
fak tycznym , z d ru g ie j s trony  jednak  są to uogó ln ien ia  co 
do stopnia niższe od uogó ln ień ekonom ii po lityczn e j, 
ogarn ia ją  bow iem  n ie  ca łoksz ta łt gospodark i narodow e j, 
lecz je j część —  transp o rt.

N a leży s tw ie rdz ić , że passus powyższy zaw iera swego 
ro d za ju  pom ieszanie pojęć. N ie  chodzi w  n im  byn a jm n ie j 
o uogó ln ien ia , lecz o z a k r e s  m a t e r i a ł u  faktycznego, 
na k tó ry m  dokonu je  się operac ji uogólnien ia. U ogó ln ien ie  
bow iem  je s t to  proces log iczny, n iezbędny p rz y  pow sta­
w a n iu  w yższych fo rm  odb ic ia  rzeczyw istości o b ie k ty w ­
ne j. Co się zaś tyczy  okreś lone j w yże j cechy badanego 
stosunku, to  n ie  ulega ona w  zasadzie zm ianie. W  d a l­
szym  c iągu je s t to  stosunek części do całości.

W  św ie tle  powyższego n ie  w yd a je  się uzasadniona te ­
za, że ekonom ia po lityczn a  i ekonom ik i szczegółowe oraz 
branżowe różn ią  się jedyn ie  stopniem  uogóln ien ia. N a te ­
ren ie  każdej d yscyp lin y  ekonom icznej dokonyw ane są 
uogó ln ien ia, w  sensie procesu logicznego, od na jn iższych  
do na jw yższych stopni, czego dowodzi p ra k ty k a  badań 
naukow ych , p racy naukow ej. W  dziedzin ie ekonom ii p o li­
tyczne j drogą uogó ln ień dochodzi sę do p ra w  i ka tegorii 
ekonom icznych, ja k  np. p ra w o  w a rtośc i, p ra w o  p lan ow a­
n ia  socjalistycznego, p ra w o  soc ja lis tyczne j re p ro d u k c ji 
rozszerzonej d w ie le  innych , oraż do ka te g o rii: w artośc i, 
p ien iądza, w a rtośc i doda tkow e j, k a p ita łu  itd . Tą samą 
drogą powstaje praw o zm nie jszania kosztów  w łaśnych  w  
transp o rc ie  m o rsk im  i in n e  oraz ka te go rie : statek, re js, 
p o rt, koszt załadowania, koszt przewozu i  w ie le  in nych . 
M ię d zy  ekonom ią po lityczn ą  a ekonom iką  tra n sp o rtu  m o r­
skiego is tn ie ją  na tom iast różn ice zakresu m a te ria łu  fa k ­
tycznego, k tó r y  podlega uogóln ien iu.

P rzypuśćm y jednak, że te rn r  •> „uogó ln ien ie “  będzie­
m y  ro zu m ie li n ie  ja k o  proces lc ly, lecz ja k o  re z u lta t

*)  L. M a r s z a l e k ,  Szczegółów a  ekonom iczne , Eko-
no m ista“ , 1949/IH, str- 31— 32.

tego procesu, a w ięc ja ko  pojęcie, sąd. W  tym  w yp a d ku  
tezę: „N a u k i ekonom iczne różn ią  się stopniem  uogó ln ie ­
n ia “ , m ożna by  u jąć  w  ten sposób, że ekonom ia po lityczna  
tw o rz y  i pos ługu je  się po jęc iam i wyższego stopnia, na to ­
m ias t in ne  n a u k i ekonom iczne po jęc iam i n iższych stopni.

N ie  wchodząc tu  w  zagadnienie s tosunku m iędzy z ja ­
w is k ie m  ekonom icznym , jego is to tą , p raw em  i  ka te go rią  
z jedne j strony, a po jęc iem  ekonom icznym  i sądem ze 
s tro n y  d ru g ie j, na leży s tw ie rdz ić , że i ta k ie  postaw ienie 
sp raw y nie  przem aw ia rów n ież  za słusznością powyższej 
tezy. P ra k ty k a  w skazu je , że w  różnych naukach ekono­
m icznych w ys tę p u ją  pojęcia o różnym  stopniu ogólności. 
Ekonom ia po lityczna  nie  posiada m onopo lu  na tw orzen ie  
i pos ług iw an ie  się po jęciam i na jwyższego rzędu. Różnice 
m iędzy ekonom ią po lityczn ą  a ekonom iką transp o rtu  m o r­
skiego sprowadzają się w  ty m  w yp a d k u  do różn icy  zakre ­
su m a te ria łu  badanego i  uogólnianego. Te różn ice  stano­
w ią  też o ich w za jem nym  stosunku.

W  rezu ltac ie  powyższych rozw ażań można je dyn ie  
ściślej ten  stosunek sform ułować. M ianow ic ie ; ekonom ika 
tra n sp o rtu  m orsk iego pozostaje do ekonom ii p o lityczn e j 
soc ja lizm u pod w zg lędem  badanego i uogóln ianego m a­
te r ia łu  faktycznego w  stosunku części do całości.

Jedność p rzedm io tu

„Jednakże ekonom ia po lityczn a  n ie  je s t techno log ią “ *). 
N ie  je s t n ią  rów n ież  ekonom ika tra n sp o rtu  m orskiego, co 
w y n ik a  chociażby ze stosunku te j os ta tn ie j do p ie rw sze j, 
zdefin iow anego w yże j. A  to  znaczy, że, aczko lw iek  d la  
okreś len ia  p rze dm io tu  obu dyscyp lin  p ro d u kc ja  społeczna 
je s t elem entem  kon iecznym , to jednak niedostatecznym , 
a ty m  m n ie j decydującym .

W  re fe rac ie  kongresowym i S ekc ji N auk  E konom icz­
n ych  s tw ie rdza się, że przedm iotem  n a u k  ekonom icznych, 
na jo gó ln ie j rzecz biorąc, je s t baza**), tzn., ja k  m ów i 
S t a l i n ,  „u s tró j ekonom iczny społeczeństwa na danym  
etapie jego ro z w o ju “ ***). P odkreśla  się je dn ak  ró w n o ­
cześnie konieczność rozp a tryw a n ia  bazy w  ścis łym  zw iąz­
k u  z p ro du kc ją  z je dn e j s trony  i nadbudową z d rug ie j.

Z  powyższej d e fin ic ji w y n ik a , że w  sensie n a jo gó l­
n ie jszym  u s tró j ekonom iczny określonego społeczeństwa, 
a ponieważ m am y na m y ś li społeczeństwo socja listyczne 
—  u s tró j ekonom iczny społeczeństwa socjalistycznego' jes t 
p rzedm io tem  zarówno ekonom ii po lityczn e j socja lizm u, 
ja k  też ekonom ik i tra n sp o rtu  morskiego. Znaczy to , że 
stosunki w y tw ó rcze  m iędzy  lu d źm i w  sferze transp o rtu  
m orskiego posiadają te n  sam cha rak te r, ja k i w ys tępu je  
w  całej p ro d u k c ji społecznej. „T u ta j (tzn. w  transporcie, 
a w ięc  także w  transporc ie  m orsk im ) stosunek s ił p ro ­
d u kcy jn ych  —  pisze M a r k s  —  tzn. ro b o tn ikó w  n a je m ­
nych  do k a p ita lis ty , je s t ta k i sam, ja k  w  innych  dziedzi­
nach p ro d u k c ji m a te r ia ln e j“ ****).

Na te j podstaw ie m ożem y ok re ś lić  d rugą w łaściw ość 
stosunku, ja k i zachodzi m iędzy ekonom ią po lityczn ą  i eko ­
no m iką  tra n sp o rtu  m orskiego. Jest to  m ia n o w ic ie  s to ­
sunek j e d n o ś c i  p r z e d m i o t u .

Jednakże owa jedność p rzedm io tu , cha rak te ryzu jąca  
obie n a u k i, m e może być tożsamością. Jest to  jedność 
d ia lek tyczna , j e d n o ś ć  p r z e c i w i e ń s t w .

U s tró j ekonom iczny społeczeństwa na okreś lonym  
stopn iu  rozw o ju , będący p rzedm io tem  i ekonom ii p o lity c z ­
ne j, i  ekonom ik i tra n sp o rtu  m orskiego —  to  przecież n ic  
innego, ty lk o  ogó ł s tosunków  w y tw ó rczych  m iędzy lu d ź ­
m i w  p r o c e s i e  p r o d u k c j i  m a t e r i a l n e j .  W y ­
n ika  to jasno z w yp o w ie d z i k la sykó w  m arks izm u. „W  
s p o ł e c z n y m  w y t w a r z a n i u  s w e g o  ż y c i a  —  
m ó w i M a rks  —• lu d z ie  w chodzą w  określone, konieczne, 
niezależne od ich w o li stosunki, w  stosunki p ro d u kc ji, 
k tó re  odpow iada ją  okreś lonem u szczeblow i rozw o ju  ich

*) K . M a r x ,  Z u r  K r i t ik ,  j.  w ., e tr- 238.
**) R e fe ra t S e k c ji N a u k  Ek/onom icznych, s tr. 3.

* ** )  J- S t a l i n , ,  W  spraw ie  m ark s izm u  w  języ k o zn a w s tw ie , 
„Zeszy ty  F ilo zo fic zn e  N o w y c h  D ró g " , n r  3, s tr. 1.

* * * • )  K.  M a r k s ,  T ie o rija  p ribaw ocztio j s to im osti t . I  M o ­
skw a 1936, s tr. 265.
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m a t e r i a l n y c h  s i ł  w y t w ó r c z y c h “ *). „E konom ia  
po lityczna  —  m ów i E n g e l s  —  bada p r z e d e  w s z y s t  
k  i m  specyficzne p ra w a  każdego poszczególnego szczebla 
r o z w o j u  p r o d u k c j i . . . “ **). To samo podkreśla  sta­
linow ska  d e fin ic ja  p rze dm io tu  eko no m ii p o lityczn e j. S to­
sunk i p ro d u kcy jn e  zadzierzgają się m iędzy lu dźm i n ie  w  
p różn i, lecz w  określonym  procesie p ro d u k c ji m a te ria ln e j.-

Jeżeli w ięc  stosunki w y tw ó rcze  w  całości p ro d u k c ji 
społecznej posiadają te n  sam cha rakte r co i w  tra n s p o r­
c ie  m orsk im , ja ko  w yo d rę bn ion ym  fragm encie  te j całości, 
to  jednak proces p ro d u k c ji m a te ria lne j, w z ię te j j a k o '  
c a ł o ś ć ,  je s t czymś in n y m  n iż  proces p ro d u k c ji m a te ria l­
ne j w  t r a n s p o r c i e  m o r s k i m .  Na ty m  w łaśn ie  po­
lega jedność przec iw ieńs tw .

N ieuśw iadom ien ie sobie tego fa k tu , że m am y tu ta j do 
czynienia^ z jednością, a n ie  z tożsamością przedmiotu), 
p row adzić  może w  ekonom ikach szczegółowych i b ra n ­
żow ych a lbo do ciasnego techn icyzm u, gdy się te n a u k i 
u jm u je  je d y n ie  pod ką te m  p ro d u k c ji m a te ria ln e j, albo do 
ogóln ikow ości, do pow ta rzan ia  ekonom ii p o lityczn e j, gdy 
się zw raca uwagę na same stosunki p ro d u k c ji Zarów no 
jedno ja k  drug ie  odchylenie je s t błędne, w ypacza bow iem  
rzeczyw is ty  stosunek m iędzy ekonom ią po lityczn ą  a od ­
pow iedn ią  ekonom iką szczegółową, czy branżową.

Doszliśm y te d y  do określen ia  dw u  w łaściw ości, czy 
cech stosunku m iędzy ekonom iką tra n sp o rtu  m orskiego 
a ekonom ią po lityczną  socja lizm u. Z  jedne j s trony  jes t to  
stosunek części do całości, z d ru g ie j —  stosunek jedności 
pod w zg lędem  przedm io tu .

Jedność celu

Stosunek jedności, ty lk o  innego cha rak te ru , w y n ik a  
też z rozw ażań w  k w e s tii zw iązku  p rzedm io tu  obu -in te re ­
su jących nas tu  nauk  z nadbudową, zw iązku  bazy z na d ­
budową.

P rzedm io tem  nauk ekonom icznych w  na jogó ln ie jszym  
sensie je s t baza. Każda baza posiada sw o ją  nadbudowę, 
k tó ra , w y ró s łszy  na bazie, n ie  je s t ty lk o  b ie rn ym  je j od­
b ic iem . „P rzec iw n ie , skoro 'się z jaw ia  —  pisze S t a l i n __
sta je  się ogrom ną, ak tyw ną  siłą, a k tyw n ie  dopomaga swej 
bazie w  uksz ta łto w a n iu  się i  u trw a le n iu , czyn i w szystko, 
aby dopomóc now em u u s tro jo w i w  dobic iu  i z likw id o w a ­
n iu  s tare j bazy i  s ta rych  k la s “ ***).

„N adbudow a —  to  po lityczne,, p raw ne, re lig ijn e , a r­
tystyczne, filo zo ficzn e  pog lądy  społeczeństwa oraz odpo­
w iada jące  im  in s ty tu c je  po lityczne , p raw ne i  in n e “ ****).

% Nadbudow a odgryw a służebną ro lę  wobec bazy. W  
społeczeństw ie b u rżu a zy jn ym  nadbudow a s łuży ochron ie 
i  um ocn ien iu  podstaw  eksp loa tac ji k a p ita lis tyczn e j. N adbu­
dowa współczesnego k a p ita lizm u  m onopolistycznego służy 
p rz y  pomocy sw ych idei i in s ty tu c ji, przede w szys tk im  
państw a —  agresji i uc iskow i narodów.

Służebna ro la  nadbudow y w  społeczeństw ie soc ja lis­
tycznym  posiada zasadniczo odm ienny  cha rakte r. W  Spo­
łeczeństw ie  soc ja lis tycznym  podstawowe środ k i p ro d u k ­
c j i  są uspołecznione, należą do państwa. P aństw o socja lis­
tyczne, w  p rze c iw ień s tw ie  do burżuazyjnego, u rzeczy­
w is tn ia  p lanow e k ie ro w n ic tw o  rozw o ju  gospodarki na 
podstaw ie poznanych p ra w  ekonom icznych socja lizm u. 
Rola nadbudow y polega tu  na tymi, że k ie ru je  ona ro zw o ­
je m  gozpodark i na rodow e j k ra ju . S tw orzen ie  soc ja lis tycz­
ne j bazy by łob y  n iem oż liw e  bez a k ty w n e j i decydu jące j

j ^ t  p a rM a ^ *** )0CjaliStyCZnegO’ k tó reg0  sił£* n o to ry c z n ą

Z powyższego w y p ły w a ją  n iezm ie rn ie  ważne kon­
sekw encje d la  rozważanego tu  przez nas zagadnienia.

) —  n * aM Xk Z u r K r lu k - 3- w -’ s tr - 13. P odkreślenia m oje

* * )  F . E n g e l s .  A n ty -D u e h rin g  „K siążka"  
Podkreślenia  m o je  —  H . M . 1948; s tr. 174.

* * * ) !  J* S t a l i n ) ,  1. c.. s tr. 2.
* • * * )  J. S t a l i n , ,  1. c., s tr. 1,

» .* » .)  Por. a . S a z a n o w ,  W oprosy bazlsa 1 n a d s tro jk l 
w  tru d a c h  tow . S ta lin a  po Jazykoznfejiiju  Woprosv  

E k o n o m ii“ n r  6 1951. ''

N a u k i ekonom iczne s tanow ią  część nadbudow y spo- 
łeczeństw,a ¡socjalistycznego. S łużą one u k sz ta łtp w a n iu  
się i u trw a le n iu  bazy tego społeczeństwa, dopomagają do 
lik w id a c ji s ta re j bazy k a p ita lis tyczn e j i  s ta rych  k a p ita lis ­
tycznych klas.

W y n ika  stąd że cele nauk ekonom icznych określone 
są przez p rak tyczne  zadania bu do w n ic tw a  socja lis tycz­
nego, że n a u k i te a k ty w n ie  p rzyczyn ia ją  się do zbudow a­
n ia  socja lizm u. Jasną w ięc je s t rzeczą, że zadanie specy­
ficznego rozw o ju  transp o rtu  m orskiego, jako  szczególne­
go odgałęzienia p ro d u k c ji społecznej, w in n o  być podpo­
rządkow ane ogólnym  zadaniom bu do w n ic tw a  socja lis tycz­
nego. I  w łaśn ie  w  tym  względzie is tn ie je  zupełna jedność 
ekonom ii p o lityczn e j socja lizm u i ekonom ik i tra n s p o rtu  
m orskiego. Jeżeli celem  ekonom ii po lityczn e j socja lizm u 
jes t w y k ry c ie  p ra w  socja listycznego sposobu p ro d u k c ji 
ja k o  całości, to tak ież  zadanie przyśw ieca ekonom ice tra n s ­
p o rtu  m orskiego —  w y k ry c ie  dz ia łan ia  p ra w  ekonom icz­
nych  soc ja lizm u w  sferze tra n s p o rtu  m orskiego. O czyw is- 
ta, w y k ry w a ją c  specyfikę dz ia łan ia  ogólnych p ra w  ekono­
m icznych w  sferze tra n sp o rtu  m orskiego, ja ko  pewnego 
odgałęzienia p ro d u k c ji społecznej, ekonom ika transportu  
m orskiego p rzyczyn ia  się do ja k  n a jb a rd z ie j e fektyw nego 
w yko rzys tan ia  ow ych p ra w  w  dziedzin ie p lanow ania  
transp o rtu  m orskiego, a ty m  sam ym  do jego rozw o ju .

A  zatem m iędzy ekonom ią po lityczn ą  socja lizm u i e- 
konom iką  tra n s p o rtu  m orskiego zachodzi s t o s u n e k  
j e d n o ś c i  pod w zg lędem  celów  i zadań obu dyscyplin .

R easum ując powyższe rozw ażania, dochodzim y do 
w n iosku , że ekonom ika transportu  m orskiego pozostaje 
do ekonom ii po lityczn e j w  stosunku: 1. części do całości 
pod w zlędem  badanego i  uogóln ianego m a te ria łu  fa k ty c z ­
nego, 2, jedności pod w zg lędem  p rze dm io tu  i  3. jedności 
pod wzg lędem  ce lów  ¡i zadań.

Przedmiot ekonomiki transportu morskiego

R o zpa tryw a liśm y  dotychczas bezpośrednio stosunek 
m iędzy ekonom iką tra n s p o rtu  m orskiego i ekonom ią p o li­
tyczną. Ze stanow iska ogólnego, p rz y  is tn ien iu  jedności 
p rze dm io tu  nauk ekonom icznych, ta k ie  u jęc ie  zagadnienia 
je s t dopuszczalne.

G-dy jednak  chodzi o  sk ron k re tyzow an ie  p rze dm io tu  
e ko no m ik i tra n sp o rtu  morskiego,, n ie  m ożną pom inąć oko ­
liczności, że dyscyp lina  ta  jes t ekonom iką branżową, że 
m iędzy n ią  a ekonom ią po lityczną  w ys tęp u je  ogn iw o po­
średnie. ekonom ika transp o rtu , k tó re j c iążenie na ekono­
m ik ę  tra n s p o rtu  m orskiego, ze w zg lędu  na ogó ln ie jszy za­
kres p rzedm io tu , je s t n ie w ą tp liw e .

Jeże li p rze dm io t ekonom ii p o lity c z n e j je s t znany i. 
w iadom e jest, że ¡istnieje stosunek jedności p rz e d m io tu  
m iędzy naukam i ekonom icznym i, to p rzy  różn icy  zakre­
sów ty c h  nauk  'stosunek m iędzy ekonom ią po lityczn ą  soc­
ja lizm u , ekonom iką tra n s p o rtu  i  ekonom iką tra n sp o rtu  
m orsk iego da się okreś lić  ja k o  p r z  e j ś c i e  o d  o g ó l ­
n e g o  d o  s z c z e g ó l n e g o .  Na ten  m om ent z w ró c ili 
uw agę W . S z e m a j e w  i  A . K o s  z 1 i a c k  i j* ) .

Is to tn ie , je ś li po rów nam y te  t rz y  dyscyp lin y  pod 
w zg lędem  treści, to  z jedne j s trony  m am y p rze jśc ie  od za­
gadnień ogólnych dotyczących całej gospodarki, k tó ry m i 
za jm u je  się ekonom ia po lityczna, do szczegółowych k o n ­
k re tn y c h  zagadnień rozp a tryw a n ych  na bazie p ierw szych 
zagadnień przez ekonom ikę tra n sp o rtu ; a z d ru g ie j s tro ­
ny  —  prze jście  od ogó lnych zagadnień ekonom ik i tra n s ­
p o rtu  do k w e s tii szczegółowych, k tó ry m i —  na bazie obu 
p ie rw szych  g ru p  zagadnień —  za jm u je  się, stosownie do 
swego zakresu, ekonom ika tra n s p o rtu  m orskiego. Ła tw o  
spostrzec, że u  podstaw y powyższych zależności m iędzy 
ty m i naukam i leży, oprócz jedności p rzedm io tu , rów n ież 
p ierw sza cecha określonego w yże j stosunku, stosunek 
części do całości.

W  je dn ym  punkc ie  jednakże owo prze jśc ie  p rzyb ie ra  
specyficzny cha rakte r, m ianow ic ie  w  dziedzin ie  p ra w  eko-

* ) W .  S z e m a j e w  i  A.  K o s z l i a c k i j ,  E ko n o m ika
m orskow o tran sp o rta . t łu m . po lskie, G dańsk 1950, str- 1.
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nom icznych. P raw a  ekonom iczne k a p ita liz m u , w y k ry te  
przez M arksa  w  drodze wszechstronnego i g łębokiego zba­
dania gospodarki kap ita lis tyczn e j, ob e jm u ją  sw ym  zasię­
g iem  w szystk ie  dz iedziny te j gospodarki. Podobnie we 
w szys tk ich  gałęziach i  odgałęzien iach gospodark i soc ja lis ­
tyczne j obow iązu ją  praw a ekonom iczne w y k ry te  przez 
ekonom ię po lityczn ą  socja lizm u. W yn ika  stąd, że ekono­
m ika  transp o rtu  i ekonom ika tra n sp o rtu  m orskiego, ja k  
zresztą w szystk ie  e k o n o m ik i. szczegółowe i branżowe, nie 
posiadają specyficznych, im  ty lk o  w łaśc iw ych  p ra w . A  
wobec tego, zadaniem tych  dyscyp lin  je s t —  w e w łaśc i- 

. w y m  każdej z n ich  zakresie •—- analiza m a te ria łu  fa k ty c z ­
nego oraz w y jaśn ien ie , w  ja k i sposób ogólne p ra w a  w y ­
k ry w a n e  przez ekonom ię po lityczn ą  soc ja lizm u p rz e ja ­
w ia ją  się i k o n k re ty z u ją  w  transporc ie  w  ogóle i w  tra n s ­
porcie m orsk im .

W iem y da le j, że ekonom ia po lityczn a  socja lizm u i eko­
nom ika  tra n s p o rtu  m orskiego pozostają do siebie w  s to­
sunku  całości do części pod w zg lędem  badanego i uogó l­
nianego. m a te ria łu . P ow sta je  pytan ie , ja k ie  m om enty  o- 
k reś la ją  g ran ice  owego m a te ria łu . In n y m i s łow y —  na 
czym  polega specyfika  tra n sp o rtu  m orskiego?

P un k tem  w y jśc ia  d la  rozstrzygn ięc ia  te j k w e s tii po­
w in ie n  być tra n sp o rt ja ko  szersza dziedzina p ro d u kc ji, 
w  k tó re j granicach zaw arty  je s t tra n s p o rt m orski.

W edług określen ia  M a r k s a ,  tra n sp o rt stanow i 
czw a rtą  dziedzinę p ro d u k c ji,  k tó re j specyfika  polega na 
tym , że transp o rt ,,jest przed łużen iem  p ro d u k c ji w  g r a ­
n i c a c h  procesu c y rk u la c ji i d 1 a procesu c y rk u la c ji“ *).

D rugą- w łaściw ością  transp o rtu  je s t to, że w  re z u lta ­
cie procesu p ro du kcy jne go  w  transporc ie  'zm ienia się 
w p raw d z ie  zarówno w artość  uży tko w a  ja k  też w artość 
p ro d u k tu  przewożonego, jednak  ta  zm iana dokonu je  
się w  produkc ie  w y tw o rz o n y m  w  innych  dziedzinach p ro ­
d u k c ji. W  transporc ie  n ie  pow sta je  now a w artość u ż y t­
kow a, n o w y  tow a r. R ezu lta tem  bow iem  procesu p ro d u k ­
cyjnego w  transporc ie  je s t ty lk o  „zm iana  m ie jsca zna j­
dowania się“ * *  ***)) tow aru . W  transporc ie  ja ko  procesie p ro ­
d u k c ji n ie  w ys tę p u je  żaden ¡surowiec, a  je dyn ie  urządze­
n ie  w ytw órcze . Sam tedy proces p ro d u k c y jn y  w  tra n s ­
porcie , k tó ry m  je s t „p rzew óz gotow ych p ro d u k tó w  ze sfe­
r y  p ro d u k c ji do s fe ry  k o n su m c ji1****) (in dyw idu a ln e j 
i p ro d u kcy jn e j), podlega uży tko w an iu , a n ie  p ro d u k t tego 
procesu.

Trzecia  wreszcie w łaściwość tra n sp o rtu  polega na 
tym,, że transp o rt jako kon ieczny czynn ik  p ro d u k c ji i spo­
życ ia  w  społeczeństw ie soc ja lis tycznym  „ je s t ogó lnym  dla  
społecznego procesu p ro d u k c ji w arunkiem ,, a co za tym  
idzie —• pow szechnym  w a ru n k ie m  p ra cy “ ****).

W szystk ie  te  w łaściw ości tra n sp o rtu  są rów n ież , m  u - 
t a t i s  m u t a n d i s ,  w łaśc iw ościam i tra n sp o rtu  m o rsk ie ­
go, z tym , że cha rak te rys tyczny  je s t dlań specja ln ie  p rze ­
wóz drogą m orską.

W. S z e m a j e w  i A.  K o s z l i a c k i j  w idzą  specy­
f ik ę  tra n s p o rtu  m orsk iego w  tym , że „ je s t on czynn ik iem  
w iążącym  gospodarkę socja lis tyczną z ka p ita lis tycznym  
ry n k ie m  zagranicznym , a w  w a run kach  m onopolu fra c h ­
tow an ia  i hand lu  zagranicznego je s t ak tyw n ą  s iłą  ekono­
m iczną  ZSRR na k a p ita lis ty c z n y m  ry n k u  fra c h to ­
w y m “ .*****)

Pogląd ten n ie  je s t słuszny na obecnym  etapie ro z ­
w o jo w ym . Przede w szys tk im  n ie ' ty lk o  tra n sp o rt m orsk i 
w iąże gospodarkę ¡socjalistyczną z gospodarką k a p ita lis ­
tyczną,^ n ie  ty lk o  on jes t a k tyw n ą  s iłą  ekonom iczną ZSRR 
i k ra jó w  dem okrac ji lu d o w e j na ry n k u  ka p ita lis ty c z ­
nym . To samo dotyczy in nych  ro d za jó w  tra n sp o rtu . Po 
d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j tra n sp o rt m o rsk i obsługu je  w  
coraz w iększe j m ierze k ra je  obozu p o ko ju  i soc ja lizm u 
i  staje się w  coraz w iększym  s topn iu  czyn n ik ie m  un ieza­
leżn ien ia  się gospodarki soc ja lis tyczne j od ka p ita lis tycz - 
ne j, in s tru m en te m  oddz ia ływ an ia  po lityczno-gospoda r­
czego.

*) K . M a r k s ,  K a p ita ł, t. I I ,  G ospO litizdat, 1949, s tr. 148.
* • )  T am że, s tr. 51.

*** ) T a m że , s tr. 147-
***¡»1 s z e m a j e w  i K o s z l i a c k i j ,  j .  w . s tr  8 —  P or- 

K . M a r k s ,  K a p ita ł, t. I I ,  s tr. 146—147.
• * * * * ) .  S z e m  a j  e w  i  K o s z l i a c  j.  sUr. 12.

Z g o d n i^  z pow yższym  m ożna s fo rm u łow ać następu­
jącą d e fin ic ję  p rzedm io tu  ekonom ik i tra n sp o rtu  m o rsk ie ­
go. Jest to  nauka  o ro z w o ju  spo łeczno-p rodukcy jnych sto­
sunków  m iędzy lu dźm i w  społeczeństw ie socja listycznym . 
W yjaśn ia  ona p rze ja w ia n ie  się i kon k re tyza c ję  p ra w  eko­
nom icznych  w  dziedzin ie  przewozu go tow ych  p ro d u k tó w  
ze s fe ry  p ro d u k c ji do s fe ry  ko n su m c ji ( in d y w id u a ln e j 
i p ro d u k c y jn e j) drogą m orską.

D e fin ic ja  ta je dn ak  n ie  oddaje w  sposób dostatecznie 
k o n k re tn y  p rze dm io tu  ekonom ik i tra n sp o rtu  m orskiego i 
dlatego może w  konsekw encji p row adzić  do niebezpie­
czeństwa techn icyzm u i abstrakcjom,zmu.

P raw id łow e  określen ie  p rze dm io tu  ekonom ik i tra n s ­
p o rtu  m orsk iego um oż liw ia  trzec ia  cecha sform ułow anego 
wyżfej stosunku, jedność celu.

Celem ekonom ik i transp o rtu  m orsk iego jest, ja k  w i­
dz ie liśm y, ak tyw ne  p rzyczyn ian ie  śię do zbudowania soc­
ja lizm u , dopomaganie now e j socja lis tycznej bazie do z l i­
kw idow an ia  s ta re j bazy i s ta rych  klas. E konom ika trans ­
p o r tu  m orskiego, w y jaśn ia jąc , ja k  k o n k re ty z u ją  się p ra ­
w a ekonom iczne w  transporc ie  m orsk im , w p ły w a  w  spo­
sób is to tn y  na świadome i ja k  na jb a rdz ie j e fe k tyw ne  w y ­
korzys tan ie  tych  p ra w  przez p lanu jące  państwo soc ja lis ­
tyczne w  in teresach soc ja lis tyczne j re p ro d u k c ji rozsze­
rzonej.

A b y  ten  ce l u rzeczyw is tn ić , ekonom ika tra n sp o rtu  
m orskiego pow inna  zm ierzać do rozw iązan ia  czterech 
podstaw ow ych  zagadn ień*):

1. zagadnienia znaczenia spe cy fik i tra n s p o rtu  m o r­
skiego d la  p lanow ania  ro z w o ju  tego odgałęzienia p ro d u k ­
c ji społecznej w  ram ach po s tu la tó w  soc ja lis tyczne j re p ro ­
d u k c ji rozszerzonej;

2. zagadnienia zadań, ja k ie  na danym  etapie rozw o ju  
staw ia d la  tra n s p o rtu  m arskiego p a rtia  i rząd  w  zw iązku  
z ogólnym  zadaniem  zbudowania społeczeństwa socja lis­
tycznego;

3. zagadnienia ś rod ków  d la  w yp e łn ie n ia  ty c h  zadań;

4. zagadnienia m e to d yk i p lanow ania  transp ortu  m o r­
skiego łącznie z zagadnieniem  ja k  na jb a rd z ie j e fe k ty w ­
nego w yko rzys ta n ia  dźw ign i ekonom icznych w  p lanow a­
niu.

Jest rzeczą oczyw istą, że w  św ie tle  zasady p ry m a tu  
p o lity k i w  stosunku do ekonom ik i, podstaw ą d la  ro zs trzyg ­
n ięc ia  ty c h  zagadnień je s t p o lity k a  p a r t i i i rządu, k tó ra  
zna jd u je  w y ra z  w łaśnie w  p lan ow a n iu  tra n sp o rtu  m o r­
skiego. Podstawą taką na obecnym  etapie rozw o jo w ym  
je s t w  Polsce P la n  6 -le tn i.

Zgodnie z powyższym , p rze dm io t ekonom ik i transp o r­
tu  m orsk iego w in ie n  być zde fin iow a ny  ja k  następu je :

E k  o n  o mai k ia  t r a n s p o r t u  m o lr s te i le g o  j e s t  
n a u k ą  o r o z w o j u  i s p o ł e c z n o - p r  od u  k  c y  j -  
n y c h  s t o s u n k ó w  m i ę d z y  l u d ź m i  w  s p o ł e ­
c z e ń s t w i e  s o c j a l i s t y c z n y m ,  w y j a ś n i a j ą c ą  
p r z e j a w i a n i e  s i ę  i  k o n k r e t y z a c j ę  p r a w  
p l a n o w e g o  r o z w o j u  s o c j a l i s t y c z n e j  ( p r o ­
d u k c j i  w  d z i e d z i n i e  t r a n s p o r t u  m o r s k i e ­
go,  t z n .  w  d z i e d z i n i e  p r z e w o z u  g o t o w y c h  
p r o d u k t ó w  z e  S f e r y  p r o d u k c j i  d o  s f e r y  
k o n s u m c j i  ( i n d y w i d u a l n e j  i p r o d u k c y j n e j )  
d r o g ą  m o r s k ą ,  w  c e l u  ś w i a d o m e g o  w y k o ­
r z y s t a n i a  t y c h  p r a w  p r z e z  p a ń s t w o  s o c j a ­
l i s t y c z n e  d l a  r o z s z e r z e n i a  s o c j a l i s t y c z ­
n e j  r e p r o d u k c j i .

Klasyfikacja nauk ekonomicznych w pionie 
transportu

Jakie m ie jsce za jm u je  ekonom ika tra n s p o rtu  m o r­
skiego w  uk ładz ie  nauk  ekonom icznych?

Jest to  zagadnienie z dz iedziny k ła s y fik a c j nauk. 
Rzecz jasna, iż może być ono p ra w id ło w o  rozstrzygn ię te

*) B. H o r o d e c k i ,  o  p re d m ie tie  i  sod ierżan il ostraslewych
ekonom iezeskich  n au k , „W o prosy  E k o n o m ik i“ , 1949 n r  9,
str. 98.
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je d y n ie  w  oparc iu  o m a rks is to w sko -len ino w ską  m etodo lo­
gię. A  to znaczy, że u  podstaw y rozstrzygn ięc ia  w inna  
się znaleźć m arks is tow ska teoria m a te r ii i ruchu , że za­
sada podz ia łu  w in n a  m ieć cha rak te r o b ie k ty w n y , w in n a  
w ięc  uw zg lędn iać p rzy  podzia le  je dyn ie  różnice ob ie k ­
ty w n e j rzeczyw istośc i, różn ice w  samej na tu rze , w  samej 
is toc ie  z ja w is k  —  n ie  ty lk o  różn ice ic h  ob ja w ów  zew nę trz­
nych*).

P os tu la ty  powyższe pozostają w  zupełne j ha rm on ii z 
okreś lonym  w yże j stosunkiem  d w u  rozw ażanych nauk.

Ze stw ierdzenia, że ekonom ika tra ń s p o rtu  m orskiego 
je s t do ekonom ii p o lityczn e j socja lizm u w  stosunku częś­
c i do całości pod wzg lędem  zakresu p rzedm io tu , w y n ik a ­
ją  następujące w n io s k i:

1. Ekonom ia po lityczna  za jm u je  w  uk ładz ie  p iono­
w y m  n a u k  ekonom icznych m ie jsce naczelne; w n iosek ' ten 
p ły n ie  także ze stosunku jedności p rzedm io tu  nauk  eko­
nom icznych, k tó rego  podstawą je s t ekonom ia po lityczna.

2. M ie jsce pośrednie m iędzy ekonom ią po lityczn ą  a 
ekonom iką tra n sp o rtu  m orskiego za jm u je  ekonom ika 
transp o rtu .

3. E konom ika tra n s p o rtu  m orsk iego w ys tęp u je  bezpo­
średnio po ekonom ice tra n sp o rtu ; w n iosek ten  uzasad­
n io n y  jes t ponadto tym , że tra n sp o rt m orsk i za jm u je  bez­
pośrednio część zakresu transportu .

Ze stosunku jedności celu nauk ekonom icznych w y ­
n ik a  dale j, że bezpośrednie m iejsce po ekonom ii p o lity c z ­
ne j za jm u je  ogólna nauka p lanow ania  gospodarki na ro ­
dowej, „ w  k tó re j p lanow an ie  jako  praw o ekonomiczne 
soc ja lizm u, ja ko  podstaw ow y elem ent gospodarczo-orga- 
n izacy jne j fu n k c ji państwa, rozp a tryw a ne  je s t kon k re tn ie  
od s tro n y  fo rm  i  m etod planowego k ie ro w n ic tw a  gospo­
da rką  narodow ą oraz od s trony  usta len ia  ogó lnych p ro ­
p o rc ji gospodarki narodow ej z p u n k tu  w idzen ia  zadań 
po lityczno-gospodarczych  danego etapu rozw ojow ego**). 
P rob le m a tyka  te j n a u k i k o n k re ty z u je  się następn ie  w  
ekonom ice tra n sp o rtu , ekonom ice transp o rtu  m orskiego 
oraz w  ekonom ice i  o rg an izac ji p rzeds ięb io rs tw a tra n sp o r­
tu  m orskiego.

Najniższe m ie jsce w  ty m  uk ład z ie  za jm u je  ta  ostat­
n ia  dyscyp lina. O d K ongresu N a u k i u s ta liła  się je j nazwa:

Prof. inż. Stanisław Htickel
Politechnika Gdańska

O NALEŻYTE KOTWIENIE
D la  w ytw orzen ia  odporu g ru n tu , po trzeb­

nego do zako tw ien ia  ściany ko tw iczne j n a ­
brzeża oczepowego, konieczne je s t pewne 
przesunięcie te j ściany. O p iera jąc się na  w y­
n ika ch  doświadczeń F ranziusa z r. 1928, au ­
to r  podaje  przyb liżoną  metodę w yznaczania  
w ie lkości przesunięć, po trzebnych d la  uzyska­
n ia  przew idywanego w ob liczen iach odporu, 
oraz • zaleca wstępne sprężenie g ru n tu , d la  
u n ik n ię c ia  w ychy leń  nabrzeża.

Do częściej spotykanych zako tw ień  nabrzeży ocze- 
pow ych  należą, ja k  w iadom o, c iągłe ściany ko tw iczne . S ku ­
teczność tych  e lem entów  je s t zależna od w ie lko śc i odporu  
g ru n tu  zalegającego przed n im i.

W ielkość odporu  oblicza się zw yk le  jedną z m etod 
op a rtych  na k lasyczne j te o rii C o u l o m b a ,  dzieląc o trz y ­
m any w y n ik  przez w sp ó łczyn n ik  bezpieczeństwa (najczęś­
c ie j 2). Od uzyskane j w  ten  sposób w a rto śc i od e jm u je  się 
w ie lkość parcia  czynnego, dzia ła jącego na ścianę k o tw ic z ­
ną z p rzec iw ne j s trony. Różnica pow inna  być w iększa od 
s iły  w ys tępu jące j w  ściągu (lub  co n a jw yże j je j rów na).

Zazw ycza j, je że li re z u lta t ob liczenia spełn ia powyższy 
w a runek , k o n s tru k to r nabrzeża poprzesta je na s tw ie rdze -

* )  P pr. M - A . L  e o n o w , O czerk  d ia lek ticzesko w o  m a tie -  
r ia llz m a , M oskw a 1948, s tr. 441— 442.

**) R e fe ra t kong resow y, s tr. 14.

ekonom ika  i organizacja przedsięb iorstw a, z dodaniem  
różn icy  ga tunkow e j odpow iedn io do gałęzi, czy odgałęzie­
n ia  p ro d u kc ji. Zakres te j dyscyp liny  je s t węższy; k o n k re ­
tyzac ja  p ra w  ekonom icznych osiąga w  n ie j na tom iast n a j­
w yższy stopień. O czyw ista, is tn ien ie  ekonom ik i i o rgan i­
zacji p rzeds ięb iors tw a tra n s p o rtu  m orskiego, ja k  też in ­
nych  ekonom ik jednostkow ych , uzasadnia się społecznym  
podzia łem  pracy i  zróżn icow an iem  się procesu p ro d u k c y j­
nego w  transporc ie  m orsk im .

Zgodnie z powyższym , o trz y m u je m y  następu jący u- 
k ła d  nauk ekonom icznych w  p ion ie  transp o rtow ym :

1. ekonom ia po lityczna ,
2. nauka p lanow an ia  gospodarki narodow ej,
3. ekonom ika  transp o rtu ,
4. ekonom ika  tra n s p o rtu  m orskiego,
5. ekonom ika i organizacja przedsięb iorstw a transp o r­

tu  m orskiego.
W  uk ład z ie  ty m : 1. konsekw entn ie  re a liz u je  się zasa­

dę różn icow an ia  n a uk  ekonom icznych w  zależności od 
różn icow an ia  s fe r p ro d u k c ji i  podz ia łu ; 2. ko le jność  dyscy­
p lin  postępuje w ed ług  zasady: od ogólnego, przez szcze­
gólne, do jednostkow ego; 3. ko le jność d yscyp lin  ściśle 
się w iąże ze stopniem  nasilenia e lem entu  tech n iczn o -p ro ­
dukcy jnego  i ze stopniem  ko n k re ty z a c ji p ra w  ekonom icz­
nych.

W  uk ładz ie  pow yższym  b ra k  m ie jsca na ekonom ikę 
żeglugi i ekonom ikę p o rtó w  m orsk ich . Co śię ty c z y  eko­
n o m ik i żeglugi, to  je j p ro b lem a tykę  poch łan ia  n ieom al 
ca łkow ic ie  ekonom ika transp o rtu  m orskiego. Całą resztę 
zabiera ekonom ika i organizacja przedsięb iorstw a tra n s ­
p o rtu  m arskiego. W ydaje  się to bezsporne. A le  ekonom ika 
tra n sp o rtu  m orsk iego zaw iera rów n ie ż  w  sw ej treśc i p ro ­
b lem a tykę  p o rtó w  m orsk ich , n ie  m a bow iem  zróżnicowa­
nia procesu p rodukcy jnego  tra n sp o rtu  m orskiego na p ro ­
ces p ro d u k c y jn y  w  żegludze i w  portach. In n y m i Słowy, 
społeczny podzia ł p racy  na obecnym  etap ie ro z w o jo w y m  
me uzasadnia w yodrębn ien ia  się i usam odzie ln ien ia  p ro ­
cesu p rodukcy jnego  żeglugi i po rtów . P rzy  w sze lk ie j ró ż ­
n icy, ja ka  is tn ie je  m iędzy żeglugą i po rtam i, n ie  ulega 
żadnej w ą tp liw ośc i, że stanow ią one dw a e lem enty  trans­
p o r tu  m orskiego n ie ro ze rw a ln ie  ze sobą związane.

NABRZEŻY OCZEPOWYCH
n iu  tego i  przechodzi do p ro je k to w a n ia  da lszych elem en­
tów . To je d n a k  jeszcze n ie  w ys ta rczy . O prócz koniecznoś­
c i s tw ie rdze n ia  przew agi s ił ko tw iących  nad  s iłam i c iąg­
ną cym i ko tew , is tn ie je  zapoznawana zw yk le  konieczność 
sprawdzenia przesunięć ściany ko tw iczne j, dz ięk i k tó ry m  
przewaga ta  s ta je  się osiągalna.

O pór g ru n tu , ja k  w iadom o, n ie  je s t s iłą  sam oistną, 
czynną, lecz ty lk o  oddzia ływ an iem , k tó re , w  zależności od  
w a ru n k ó w , od w ie lko śc i i  u k ła d u  s ił czynnych, może p rz y j­
m ow ać różne w a rtośc i: od na jm n ie jsze j, ró w n e j tz w . p a r­
c iu  spoczynkowem u g ru n tu  (geostatycznemu),, do n a jw ię k ­
szej, w ystępu jące j w  m om encie pow stan ia k lin a  od łam u 
i wyznaczanej z w yk le  m etodam i o p a rty m i na  te o rii C o u ­
l o m b a .

Parcie spoczynkowe n ie  jes t jeszcze odporem , pon ie ­
w aż w ys tęp u je  Samoistnie: d la  jego pow stan ia n ie  jes t 
po trzebny napór e lem entu na g ru n t. W ystępu je  ono zatem 
także i  w tedy , gdy e lem ent k o tw ią c y  n ie  zm ien ia  swego 
położenia. Jednakże dla  w yw o ła n ia  odporu ju ż  nieco t y l ­
ko  w iększego od parcia  spoczynkowego po trzebny je s t 
napór e lem entu na g ru n t, w yra ża ją cy  się pew nym  p r z e ­
s u n i ę c i e m  tego e lem entu  k u  g ru n to w i.

M ów iąc  inacze j, g ru n t zdo lny  jes t p rzec iw staw iać się 
s iłom  zew nę trznym  z s iłą  w iększą od parc ia  spoczynko­
wego dopiero po p e w n ym  sw o is tym  zagęszczeniu się. Im  
w iększy  m a być odpór g ru n tu , ty m  większe m usi być za­
gęszczenie, ty m  w iększe m usi być związane z ty m  prze­
sunięcie e lem entu nap iera jącego k u  g ru n to w i.
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J a kko lw ie k  po jęcie odporu  znane je s t od dawna (u 
nas, naw iasem  m ów iąc, pod n ie log iczną ,żyw cem  tłu m a ­
czoną nazw ą „pa rc ia  b iernego“ ), to  je dn ak  ta  jego zależ­
ność od przesunięcia nie zawsze je s t brana pod uwagę. 
P row adzi to  często do uw zg lędn ian ia  odporu przez p ro ­

je k ta n tó w  w  ty c h  m iejscach, gdzie on w ys tą p ić  n ie  może, 
a w  konsekw encji do niepożądanych ru c h ó w  w ykonane j 
budow li, a n ie raz i do ka ta s tro fy .

W yda je  sięt iż  n ik t  jeszcze n ie  p o ku s ił się o w yznacze­
n ie  zależności odporu  od przesunięcia e lem entu  nap ie ra ­
jącego na drodze teo re tyczne j, na tom iast na drodze do ­
św iadcza lnej n ie raz tego próbowano.

D o n a jb a rd z ie j znanych i  w ia rogodnych , ze w zg lędu  
na na tu ra ln ą  skalę, doświadczeń w  ty m  w zg lędzie  na leża­
ły  doświadczenia F r a n z i u s a * ) ,  w ykonane jeszcze w  
r. 1928.

In te rp re ta c ja  w y n ik ó w  tych  doświadczeń w ym aga łaby 
może dziś pew ne j rew iz ji, w  św ie tle  now szych zdobyczy 
m echan ik i g ru n tów , n iem n ie j fa k ty  doświadczalne pozo­
sta ją  fa k ta m i i na  n ic h  oprzeć 'się można.

Z  fa k tó w  ty c h  w y n ik a , że w  tych  gran icach wysokości 
ścian, w  ja k ic h  w yko nyw a ne  b y ły  doświadczenia F r a n ­
z i u s a  (1 do 1,8 m ), w  g run tach  piaszczystych, nasypo­
w ych , w ie lkość pełnego, „cou lom bow skiego“  odporu  uzys­
k u je  się dopiero w ted y , gdy e lem ent na p ie ra jący  na g ru n t 
przesun ie się o  w artość:
*o =  0,05 ń2 —gdy ściana je s t szorstka, a piasek w ilg o tn y , 
*o =  0,033 h?<5— gdy ściana je s t szorstka, a piasek zna jdu je  
się pod wodą, oraz:
s0 =  0,029 Til.5— gdy ściana je s t g ładka, a piasek w ilg o tn y , 
p rz y  czym  so —• oznacza przesun ięcie śc iany k u  g ru n to w i 
w  m etrach , h —  zaś wysokość ściany, sięgającej aż do po­
w ie rzch n i gruntu,, rów n ież w  m etrach .

Średnio d la  w a ru n kó w , w  ja k ich  p racu ją  ściany k o t­
w iczne  nabrzeży, można p rzy jm ow ać odnośną zależność 
w e d łu g  w zo ru  pierwszego:

so(„) — °>05 ńs(m) (1

Należy ty lk o  być ostrożnym  z nadm ierną  ekstrapo­
la c ją  w y n ik ó w  poza granice doświadczenia F r a n z i u s a .  
W ydaje się, że p rz y  h w iększych n iż  3 m  w z ó r daje w a r ­
tości n ie zb y t w iarogodne, a p rz y  ścianach k ilku n a s to m e ­
tro w y c h  —  w ręcz absurdalne.

W id z im y  zatem, że p rzed  ścianą np. d w um e tro w e j w y ­
sokości (m ierząc od naziom u dfo dolnego końca) pow sta ­
n ie  odpó r o  w ie lko śc i cou lom bow skie j dop iero  po p rze ­
sun ięc iu  się ściany pod w p ły w e m  dzia łan ia  s ił zew nę trz ­
nych  o 20 cm.

Jeże li zatem o taką  ścianę zako tw i się nabrzeże o- 
czepowe, a w  ob liczen iu  p rz y jm u je  się ja k o  s iłę  k o t­
w iącą  c a łk o w ity  odpór coulom bow ski, to  należy lic z y ć  się 
z w ych y le n ie m  nabrzeża o 20 cm.

Rzecz jasna, że w ych y len ia  nabrzeża są niepożądane, 
Z m ien ia ją  one w arunk i: statyczne p racy śc iank i szczelnej, 
a poza ty m  szpecą nabrzeże i n iepoko ją  jego u ż y tk o w n i­
ków . P o w in n y  one być zerowe, a lbo  p rz y jn a m n ie j n ie  rz u ­

* ) F r a n z l u s :  K rddruckversuche lm  n a tü r lic h e n  Masstabe. 
„ D e r  B a u in g e n ie u r" , n r  43 i  44 z  r . 1928.
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cać się w  oczy. Jeże li dopuszcza się ju ż  ja k ieś  w ych y le n ie  
nab r; eża, to  nabrzeże pow in no  w ych y lać  się wszędzie je d ­
nakow o, tak , ab y  jego g łów na kraw ędź pozostawała prosta. 

Co w ię c  rob ić?
Otóż doświadczenia F r a n z i u s a  w yka zu ją , że k rz y ­

w e  zależności odpo ru  od przesun ięcia  (p rzy  s ta łe j w ysokoś­
ci ściany) zbliżone są do pa rab o l 2°. Nasuwa się zatem 
p rosta ,p rzyb liżona  m etoda w yznaczania w ie lkości p rzesu­
n ięć ścian ko tw icznych  w  zależności od odporu.

Jeże li sporządzi się w ykres , ja k  na ry su n ku , gdzie 
p rz y  odcię te j ss =  0, przedstaw ia jące j przesunięcie zero­
we, rzędna odpow iada jąca od po row i rów nać się będzie p a r­
c iu  spoczynkowem u Zs (o w sp ó łczyn n iku  ró w n y m  średnio, 
w e d łu g  T  e r  z a g  h i e  g  o i  późnie jszych doświadczeń 
\  =  0,5), p rz y  odcię te j zaś ró w n e j s„ =  0,05 ń 2 —  p rz y j­
m ie się rzędną rów ną  odporow i coulom boW skiem u Z0 
(ze w spó łczynn ik iem  p rz y  ścianie g ład k ie j i naziom ie p o ­
ziom ym  X0 =  tgs (45° +  p/2), a oba ta k  wyznaczone p u n k ­
ty  po łączy się parabolą 2° o osi poziom ej i w ie rzch o łku  
w  punkc ie  (0,Zsl, to w y k re s  ten  przedstaw iać będzie g ó r­
ną granicę przesunięć odpow iada jących  danym  odporom . 

R ów nanie te j pa rab o li p rzedstaw i się następująco:

(2)

Jeżeli zatem  np. w  ob liczen iu  p rz y jm u je  się, ja k  to  na 
wstęp ie zaznaczono, po łow ę odporu coulom bowskiego, to  
poprzednio opisana dw um e tro w a  ściana przesun ie się t y l ­
ko  o ok. 5 cm.

W ykres te n  pozw a la  na dobieran ie w ie lkośc i odporu 
w  zależności od  dopuszczalnego w ych y le n ia  nabrzeża.

A  jeże li nabrzeże w  ogóle n ie  m a się w ychylać?
W tedy pom ocny może być zamek rzym sk i na ściągu. 

Rola zam ka na ściągu je s t na  ogó ł niedoceniana. Uważa się, 
że s łuży on ty lk o  do pewnego w y ró w n y w a n ia  ścianki 
szczelnej, a lbo  do zm niejszania zw isu ściągów. W  nabrze­
żach o  ściągach że lbe tow ych często w  ogóle zam ków  
rzym sk ich  się n ie  stosuje. Tym czasem  w łaśne zamek m o­
że się okazać bardzo pożyteczny w  om aw ianym  w zg lę ­
dzie. M ożna n im  m ianow ic ie  uzysk iw ać w stępne przesu­
nięcia  ściany ko tw iczn e j o po trzebne j w ie lkośc i.

Jeżeli g ru n t n ie ja ko  w stępnie sprężym y, p rzyc iąga jąc 
ścianę ko tw iczną  o w artość s,, znalezioną z w y k re s u  d la  
p rzy ję teg o  w  ob liczen iu  odporu , to  nabrzeże po obciąże­
n iu  n ie  pow inno  się w y c h y lić  wcale.

P rzy  sprężan iu chodzić będzie, rzecz jasna, n ie  o to, 
aby ścianka szczelna przesunęła się k u  tyłow i,, ale aby 
ściana ko tw iczna  przesunęła się w  stronę śc iank i szczel- 
ne j. M ożna to  uzyskać przez tym czasowe podparcie 
ścianki szczelnej od ty łu ,  np. p rz y  pom ocy ukośnego pa­
la lub  tp . W  czasie sprężania w yko p , w  k tó ry m  u łożony 
je s t ściąg, po w in ie n  być ju ż  zasypany, z w y ją tk ie m  m ie j­
sca, gdzie je s t zamek, k tó ry  po w in ie n  leżeć m ożliw ie  b l is ­
k o  ścianki szczelnej. Zam ek po w in ie n  m ieć ponadto luz , 
pozw a la jący na zbliżen ie końców  ściągu na po trzebne j 
długości. D robne w y ró w n a n ia  ścianki szczelnej na leży 
przeprow adzać wcześnie j, p rzed  zasypaniem w ie rzch u  
ścianki i w yko p u  ściągu.

Z  pow yższych rozważań p ły n ie  jeszcze jeden w niosek: 
nie_ na leży k o tw ić  nabrzeży oczepowych do fun dam e n tów  
sąsiednich o b ie k tó w  (np. do fun dam e n tu  poddźwigowego, 
lu b  fun dam e n tu  ra m p y  m agazynow ej), o i le  n ie  są one 
posadowione na kozłach pa li, m ogących przeriieść s iły  po ­
ziome. W  p rze c iw n ym  raz ie  powstaną przesun ięc ia  pozio­
me fun dam en tu , k tó re  mogą być niepożądane d la  całości 
k o n s tru k c ji,  lu b  d la  bezpieczeństwa ru ch u  dźw igów .

Powyższe uw a g i dotyczą przede w szys tk im  zako tw ień  
p rz y  pom ocy ścian c iąg łych , mogą być jednak przeniesio­
ne także i na p ły ty  rozstaw ione w  pew nych  odstępach 
od siebie, o ile  w e  w zorze (2) i w  w yk re s ie  w staw iać się 
będzie w a rto śc i odporów  ju ż  odpow iednio, w  znany sposób 
powiększone.

B y ło  b y  pożądane,aby p rz y  budow ie jakiegoś nabrze­
ża oczepowego zastosowano w yże j podaną m etodę „s p rę ­
żania w stępnego“ , celem  spraw dzenia je j skuteczności w  
praktyce . A u to r  a r ty k u łu  w dz ięczny będzie za uw ag i w y ­
konaw ców  w  ty m  względzie.
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ZAGADNIENIE ŚCIANEK SZCZELNYCH
W ŚWIETLE NOWOCZESNTCH BADAŃ

Om ówienie p rac zgłoszonych na I I  M iędzy­
narodowy Kongres M e chan ik i G ru n tó w  w R o t­
te rdam ie  z', zakresu pa rc ia  z iem i na śc iank i 
gię tk ie . B adan ia  modelowe B row zina  i  Czebo- 
ta riow a. M etoda C zebotariow a; sugestie au­
to ra  a rty k u łu  co do m ożliw ości praktycznego  
-jej w ykorzystan ia .

Zagadnien ie ob liczan ia  ścianek giętkich,, narażonych na 
parcie ziem i, n ie  przesta je  zajm ować u m ys łó w  naukow ców  
całego św iata i, ja k  w ska zu ją  ostatn ie p u b lik a c je  w  ty m  
przedm iocie , zainteresowanie n im  sta je  się coraz żywsze. 
Bardzo ciekawe w ypow iedz i w  ty m  wzg lędzie pad ły  na 
n  Kongresie  M ech an ik i G ru n tó w  w  R o tte rdam ie w  r. 1948. 
Na tem at parc ia  ziem i na ścianki g ię tk ie  zgłoszono k ilk a  
re fe ra tó w , k tó re  m ożna by podzie lić  na dw ie  zasadnicze 
grupy. Do p ie rw sze j na leży zaliczyć prace au torów , k tó rz y  
n ie  posunęli się poza ogólne w ypow iedz i odnośnie n ie  ro z ­
w iązanych i w zbudza jących w ą tp liw o śc i kw e s tii. Należą 
do n ich  re fe ra ty  D a w i d e n k o w a  i P a c k s h a -  
w  a*). Są one in te resu jące  je d y n ie  z p u n k tu  w idzen ia  oceny 
stosunku na ukow ców  do dotychczasowych pog lądów  i za­
w ie ra ją  pewne w y tyczne  odnośnie da lszych badań oraz 
pewne p ropozycje  dotyczące k o re k ty  w y n ik ó w  ob liczeń 
przeprow adzanych w g  znanych m etod. P ropozycje  te  nie 
są jednak  poparte  szczegółowym i badaniam i.

Do d ru g ie j g ru p y  należą re fe ra ty  zaw iera jące op isy 
przeprow adzonych, lu b  przeprow adzanych badań oraz 
s fo rm u łow an ia  w n iosków , nasuw ających się ja k o  re z u lta t 
ow ych  badań. Do n ich  należą re fe ra ty  B r o w z i n a  
i  C z e b o t a r i o w a * * ) ,  k tó rz y  zg łos ili po dw a re fe ­
ra ty , dotyczące badań prow adzonych pod ic h  k ie ro w n ic ­
tw em . Obaj au to rzy  p ro w a d z ili prace n iem a l identyczne 
co do celów , p rz y  czym  p ro f. C zebota riow  zastosował do 
po m ia ró w  na jb a rdz ie j nowoczesne zdobycze te c h n ik i 
m ie rn ic tw a  elektrycznego, k tó re  zosta ły w  to k u  doświad­
czeń dostosowane do specja lnych w ym ogów , ja k  pom ia ry  
w  g runc ie  poniżej poziom u w ody. Poza ty m  przeprow a­
dza ł on badania na m odelach w  ska li 1 :10  i 1 : 5 ,  a w ięc 
stosunkow o dużej, podczas gdy B r o w z i n  pracow ał 
na m odelach w  ska li znacznie m nie jsze j. N ic  też d z iw n e ­
go, że w łaśn ie  badania Czebotariowa skoncen trow a ły  na 
sobie uw agę i  w z b u d z iły  żyw ą  dyskusję.

P rz y  jego badaniach zastosowano do pom iarów  naprę ­
żeń i  odkształceń specja lnie przystosow any do tego celu 
ekstensom etr SR-4, k tórego dokładność dochodzi do je d ­
ne j m ilio n o w e j cala na każd y  cal w yd łużen ia . T rzydz ieśc i 
p ięć par ta k ic h  ekstensom etrów , u ży tych  jednocześnie, 
oraz k o n tro la  przeprowadzana w  spec ja lnym  doda tko­
w y m  przyrządz ie  dośw iadcza lnym  w y k lu c z a ły , zdaniem  
autora, m ożliw ość sub iektyw nego podejścia do dalszych 
ob liczeń, k tó ry c h  celem b y ło  usta len ie  ro zk ła d u  parc ia  
g ru n tu  w zd łuż  badanej śc ianki. W yżej podana dokładność 
p rzy rzą dó w  po m ia ro w ych  w yd a je  się p rzekonu jąca. Na 
podstaw ie tych , zakreślonych na dużą skalę, badań, Cze­
bo ta rio w  w y s n u ł da leko idące w n io sk i, dotyczące rozk ład u

») R. N . D  a v  1 d e n  k  o f  f , A b o u t th e  ca lcu la tio n  o f a n ­
chored bu lkhead s w ith  f ix e d  earth, support, t. V  m a te r ia ­
łó w  IX K ong resu  M e c h a n ik i G ru n tó w  i  F u n d a m en to w a n ia ;

S. P a c k s  h  a w, E a rth  pressure on  fle x ib le  w alls, t . XI 
m at. I I ,  K o n g r- M . G . 1 F .

* * )  B. B r o w z i n :  U pon th e  de flec tion  and  s tre n g th  o f a n ­
chored bu lkheads, t. I l l  m at. I I  K o n g r. M . G . i  F .; U pon  
th e  c o e ffic ie n t o f s ta b ility  reserve  of anchored  bu lkheads, 
t- VT m at. I I  K o n g r. M . G. i  F .; G . P . T s c h e b o t a -  
r  i  o f  f  a nd  Fh .  B.  B r o w n ,  L a te ra l e a r th  pressure as 
a p rob lem  o f d e fo rm atio n  o r o f ru p tu re , t. I I  n u t .  I I ,  
K o n g r. M . G. i  F . ; G- P . T s c h e b o t a r i o f i  and  
J. D.  W e l c h ,  E ffe c t o f b o u n d ary  cond itions on la te ­
r a l e a r th  pressures, t. I l l  m at. I I  K o n g r- M . G. i  F

parc ia  na śc iank i g ię tk ie  o zasypie z czystego p iasku , po­
zostaw ia jąc na razie na uboczu zagadnienie pa rc ia  pozio­
mego g ru n tó w  spoistych*).

W śród w n io skó w  ty c h  je s t k i lk a  zasadniczych^ k tó re  
poważnie odbiega ją od pew nych  dotychczas ogóln ie uzna­
w anych zasad.

P ie rw szy  z n ic h  dotyczy zagadnienia w yśk łe p ia n ia  
się g run tów . Sprawę tę  o m ó w ił szeroko p ro f. H  ii-  
c k e l * * ) ,  n ie  w idzę  w ię c  po trzeby w racać do ń ie j.

D ru g im  w n iosk iem  jes t w yraźne  s tw ie rdzen ie , że 
tzw . m etoda „b e lk i u tw ie rd z o n e j“  ń a jle p ie j odzw ie rc ia - 
dla z jaw iska  zachodzące w  gruncie , gdyż poniże j dna 
w yko p u  ścianka w y k a z u je  naprężenia „u je m n e “'1 (innego 
znaku) na w e t w  ty m  w yp ad ku , gdy odc inek tk w ią c y  
w  g runc ie  w yka zu je  przesunięcie na całej swej długości.

T rzec im  w n iosk iem  jest s tw ierdzenie , że pom ierzone 
w a rto śc i odporu  trz y k ro tn ie , a na w e t cz te rokro tn ie , p rze ­
w yższają m oż liw e  m aksym alne w a rtośc i teore tyczne p rzy  
n ieu w zg lęd n ia n iu  ta rc ia  g ru n tu  o ściankę.  ̂ O dpow iada 
to w  p rzyb liże n iu  w y n ik o m  ob liczeń K  r  e y ’ a p rz y  za­
łożeniu, że k ą t ta rc ia  w ew nętrznego jes t co do w ie lkośc i 
ró w n y  k ą to w i ta rc ia  g ru n tu  o ściankę. U suw a to  w ą tp li­
w ości co do p rzy jm o w a n ia  ta k  w ysokiego k ą ta  ta rc ia  do 
ob liczenia odporu.

C zw artym  w n io sk ie m  je s t stw ie rdzen ie , że w yp ad ­
kow a odporu  g ru n tu  je s t położona w yże j n iż  to  się za­
zw ycza j zakłada. W yn ika  z tego, iż  p u n k t p rzegięc ia  jes t 
położony n ieda leko  poziom u dna, co z k o le i pociąga za 
sobą um nie jszen ie m om entów  gnących w  po rów nan iu  do 
w artośc i ob liczonych na podstaw ie dotychczas stosowa­
nych  metod.

Powyższe spostrzeżenia i  ob liczenia, p rzeprow adzone 
na podstaw ie bezpośrednich pom ia rów  s ił w  ko tw a ch  
i  w ie lko śc i m om entów  gnących, co p ro f. C z e b o t a ­
r i o w  specja ln ie  podkreśla, s k ło n iły  go do zaproponowa­
n ia  następu jącej m etody, k tó rą  on sam okreś la  jako 
uproszczoną a lte rn a tyw ę  m etody „b e lk i zastępczej“  
B lum a.

P o c h y l e n i e  p r o s t e j  ogran icza jące j w y ­
kres pa rc ia  czynnego, czy li inacze j, p rzy ro s t p a rc ia  na 
1 m  głębokości, w yraża się w zorem :

u  =  ( i  —  ’ 0 ,3 8 ' f ' "  .............................. u )
gdzie:
a —■ głębokość p u n k tu  zako tw ien ia  od naziom u,
H  —  różn ica  poziom ów,

f "  —  w sp ó łczyn n ik  w yra ża ją cy  w p ły w  ta rc ia  o ścia­
nę w  obszarze parc ia  czynnego. Może on być 
p rz y ję ty  ja ko  ró w n y  0,9.

f  _  w sp ó łczyn n ik  uw zg lędn ia jący  zależność m iędzy 
m odelem  a p ro to typem  w  obszarze k a p ila rn e ­
go nasycenia p iasku pow yże j poz iom u w ody. Do 
czasu poczynien ia  obse rw ac ji w  ska li n a tu ra l­
ne j a u to r zaleca p rzy jm ow a ć  te n  w sp ó łczyn n ik  
jako  ró w n y  3.

P o d p o r a  d o l n a  je s t p rz y ję ta  w  poziom ie
dna.

P rz y jm u ją c  obciążenie w g  przedstaw ionego na rys. 1 
schematu, w yn ika jącego  ze w zo ru  (1) p rz y  podanym  po ­
ło żen iu  podpór, ob licza  się m o m e n t y  g n ą c e  
w  .zw yk ły  sposób, p rz y  czym  o trzym ana s i ł a  w  k o t ­
w i e  pow in na  być jeszcze podzie lona przez w yrażen ie :

*) G . P . T s c h e b o t a r i o f i  F le x ib le  bu lkhead s, „D ock  
a. H a rb o u r  A u th ,“ , n r  366/51.

**) S. H  li c k  e  1, Z  zagadnień  p ro je k to w a n ia  nabrzeży  p o r­
tow ych . ,,,T e c h n ika  M o rza  i  W y b rz -“ , r .  1949, n r  1/2.
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i 1 — '  ■ h )  ^  ............... • .................■ • • • (2)

g r’

f "  —  je s t to  w sp ó łczyn n ik  m n ie jszy  od jedności. Jeś li 
ty lk o  is tn ie je  w ą tp liw o ść  co do w y trzym a ło śc i g ru n tu  po­
n iże j dna, w sp ó łczyn n ik  te n  na leży p rz y ją ć  w  granicach 
od 0,66 do 0,5’.

R ys. 1

R o zk ład  p a rc ia  g ru n tu , p ro p o n o w an y  p rzez C zebotariow a  
‘( ty lk o  d la  g ru n tó w  syp k ich )

G ł ę b o k o ś ć  w b i c i a  śc ia nk i zaproponowana 
została na t  =  0.43 • H , gdzie H  je s t różn icą  poziom ów.

A u to r  s tw ierdza, że w  pom ierzonych rozk ładach p a r­
cia is tn ie je  duża rozm aitość i  proponow ana m etoda 
uw zg lędn ia  rozk ład , k tó ry  p raw dopodobn ie  najczęściej 
w ys tęp u je  w  rzeczyw istości.

N a  rys. 2 podane są n a jb a rd z ie j typo w e  ro z k ła d y  p a r­
cia, uzyskane w  to k u  p rzeprow adzonych doświadczeń.

Zastanów m y się nieco bardzie j szczegółowo nad p ro ­
ponow aną m etodą. Jak  w y n ik a  z re fe ra tó w , do dośw iad­
czeń i  da lszych ob liczeń p rz y ję to  w a rto śc i q =  30° i  v =  
=  1,8 t/m s, co też po tw ie rdza  w sp ó łczyn n ik  0,33 w e w zo ­
rze, k tó ry  zatem  m a być poprostu  znanym  w yrażen iem  
, ,  /  30u \
tg 2 |45° — ~ I. A u to r  n ie  poda ł go w  te j ogólnej postaci

praw dopodobn ie  ty lk o  dlatego, że sw o je  sugestie ogranicza 
on do ram , w  k tó ry c h  zam yka ły  się doświadczenia.

D la  w a ru n k u  krańcow ego zatem, p rz y  a — 0, w artość

(
30° \

45° — ------- , a w ięc  do

k ła d n ie  dwa razy m n ie j n iż  w ypada ło  by  ze w zo ru  teore­
tycznego na parc ie  g ru n tu .

b

Rys. 2

a. —  C h a ra k te ry s ty c zn e  ro z k ła d y  p arc ia , uzyskane z dośw iadczeń  
p rz y  z a sy p yw an iu  ściank i, b. — C h a ra k te ry s ty c zn y  ro zk ła d  p a r ­
cia, u z y s k an y  p rz y  s to p n io w ym  po g łęb ian iu  dna p rz y  ściance  

oraz p rz y  u m o ż liw ie n iu  n a tu ra ln e g o  przesu w an ia  się k o tw y .

W ym agane da le j przez autora podzielenie o trzym ane j 
s iły  w  ko tw ie  przez w artość (2) je s t zgodne z w yrażanym  
ju ż  n ieraz poglądem , iż i  e r / y  w  i s ie s iły  w  ko tw a ch  są' 
nieco w iększe n iż  wypada z obliczeń teoretycznych. 
P rz y  a =  0 zw iększenie to  w ynosi od 50 do 100%.

D la jaśnie jszego poglądu na sprawę i dla m ożliwości 
p rze jrzystego  porów nan ia , p rze liczy łem  dość typo w ą  
ściankę szczelną, o ró żn icy  poziom ów 6,0 m, d la  dwóch 
różnych  p u n k tó w  je j zako tw ien ia  w  górnym  końcu. O b li­
czenia p rzep row adz iłem  m etodą b e lk i w  Inopodparte j
0 w sp ó łczyn n iku  bezpieczeństwa 1, m etodą be lk i zastęp­
czej B  1 u  m  a oraz m etodą C z e b o t a r i o w a ,
1 to d la  różnych  k ą tó w  ta rc ia  w ewnętrznego, p rzy  czym  
do tego ostatn iego w zo ru  w staw iłem , zam iast 0.13, w yraże-

n ie : tg ■ ^45° ^ )■ O ddz ie ln ie  podałem  też w y n ik i p rz y

założeniu ta rc ia  g ru n tu  o ściankę pon iże j dna <5 =  0,66 & 
do 0,75 o (2Ab). W  m etodzie  B  1 u m  a p u n k t zaczepienia 
do lne j re a k c ji p rzy jm o w a łe m  w  punkc ie , w  k tó ry m  w y ­
kres  obciążeń przecina oś ścianki.

Zestaw ione w  ta b licy  dane liczbow e pozw a la ją  s tw ie r­
dzić, że \?e w szys tk ich  w ypadkach  s iły  w  ko tw ach , l i ­
czone w zo rom  C z e b o t a r i o w a ,  w ypada ją  niieco w ię k ­
sze n iż  s iły  oc liczone m etodą B  1 u  m  a, k tó rą  obra łem  ja ko  
w y jśc iow ą  do porów nan ia , gdyż m etoda ta  n a jch ę tn ie j 
u  nas je s t stosowana*).

N ieco ba rdz ie j odbiegają od m etody B  1 u  m  a głę­
bokości w b ic ia , zwłaszcza d la  m n ie jszych  k ą tó w  tarc ia  
w ew nętrznego, co jes t zupełn ie  na tu ra lne , zważywszy, że 
w e wzorze C z e b o t a r i o w a  głębokość w b ic ia  uza­
leżn iona je s t ty lk o  od ró ż n ic y  poziom ów, podczas gdy 
u  ¡B 1 u  m  ? głębokość zm ienia się z ką te m  o. Głębokość 
ta je s t je d n a k  bardzo zb liżona do w a rto śc i o trz y m y w a ­
nych  m etodą b e rk i w o lnopodparte j (i to bez uw zg lędn ie ­
n ia  w p ły w u  ta rc ia  g ru n tu  o ściankę), a d la  w y p a d k u  za­
sadniczego q =  30° v =  1,8 t/m3) są n ie m a l identyczne.

M om enty  gnące leżą w e w szys tk ich  w ypadkach  znacz­
n ie  pon iże j w a rto śc i teo re tycznych, i  tu ta j u w yd a tn ia  się 
przede w szys tk im  „oszczędność“  proponow anego w zoru .

Jest fa k te m  n ie w ą tp liw y m , że w artośc i ob liczeniow e, 
o trzym yw ane  na podstaw ie  m etod teo re tycznych, są zbyt 
duże, zwłaszcza, je ś li chodzi o w ie lkość  m om entów  gną­
cych, a w  dużej m ierne także i  g łębokości w b ic ia . Zm usza 
to  do nieoszczędnego p ro jek tow an ia . W  zw iązku  z tym , 
dotychczasowe u s iłow an ia  badaczy i  fachow ców  id ą  w  k ie ­
ru n k u  „obe jśc ia “  w  ten czy in n y  sposób jaskraw o  n ie ­
życ iow ych  re zu lta tó w  zastosowania te o r i i C o u  1 o m  b ’ a 
do ścianek g ię tk ich . P ropozyc je  zaw arte  w e  w zorze C z e ­
b o t a r i o w a  w  końcow ych w y n ik a c h  n ie  przynoszą 
re w e la cy jn ych  nowości: są one po tw ie rdzen iem  obserw a­
c j i  i  spostrzeżeń w ypow iadanych  ju ż  przedtem , ale je d ­
nocześnie są poparte  p rzeprow adzonym i dośw iadczeniam i, 
w y k o n a n y m i w  sposób, ja k  się zdaje, w zbudza jący  zau­
fan ie.

Z  tych  p rzyczyn  uw ażam  za zupe łn ie  m oż liw e  w y k o ­
rzys tan ie  w y n ik ó w  tych  doświadczeń w  p ra k tyce , p rz y  
og ran iczen iu  się, do czasu b liższych  badań w  ty m  k ie ru n ­
k u , do ścianek g ię tk ic h  o m n ie j w ięce j je d n o lity m  zasypie 
z g ru n tu  niespoistego, piaszczystego, o ciężarze ob ję tościo­
w y m  zb liżonym  do 1,8 t/m s  i  0 ką tach ta rc ia  w e w n ę trz ­
nego n ie  n iższych od 27°, zastępując w z ó r (1) nieco ba r­
dz ie j uogó ln ionym :

K =  I 1 -  J,“ ) ■ v ( 45° -  -j-j-f" ...................... (3)
Głębokość w b ic ia  d la  k ą tó w  e <  30° na leża ło  by  je d ­

na k  każdorazowo obliczać m etodą b e lk i w o lnopodparte j, 
bez uw zg lędn ien ia  ta rc ia  g ru n tu  o ściankę, n ie  zapom i­
na jąc dz ie lić  o trzym aną na podstaw ie schem atu obciąże­
n ia , w yn ika ją ce g o  ze w zo ru  (3), s iłę  w  k o tw ie  przez w a r ­
tość (2).

Ponieważ różn ica  c iężarów  i- i ję to ś c i ow ych p iasku  nad 
wodą i  pod wodą może w p ływ a ć  na pow iększen ie m om en­
tó w  gnących, w y n ik a ją c y c h  <z uw zg lę dn ie n ia  rozk ła d u  
pa rc ia  w g  je dnos ta jn ie  pochy lone j p ros te j (3), wskazane

*) Z a zw y c za j stosuje się: co p ra w d a , w y k re ś ln ą  m etodę  
B l u m a  -  L, o h m  e y e r a ,  k tó re j uproszczen iem  jes t 
m etoda „,b e lk i zastępcze j“ . O b y d w ie  m eto d y  w y k a z u ją  n ie ­
w ie lk ie  ty lk o  rozbieżności, zw łaszcza p rz y  ob ranych  p rze ­
ze m n ie  k ą ta c h  ta rc ia  w ew n ętrznego .
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je s t o trzym aną w artość na M max zw iększyć o ca 10% —  
15%, ty le  bow iem  m n ie j w ię c j może w ynos ić  om awiane 
pow iększenie.

W  om aw ianych pracach zna jd u je m y jeszcze jedno 
spostrzeżenie, k tó re  d la  nas może być  ciekawe. Chodzi 
m ianow ic ie  o to, że s ilne  w ib ra c je  g ru n tu  pon iże j dna 
w yko p u  w y k a z a ły  w p raw d z ie  obniżenie w ie lko śc i odporu, 
jednakże w ib ra c je  w  obszarze pa rc ia  czynnego nie  w y ­
w o ły w a ły  godnych uw ag i zm ian w ie lkośc i, an i też roz­
k ła d u  parcia . W yn ika ło  by  z tego, że obaw y przed zw ięk ­
szeniem parcia, g ru n tu  na śc iank i w  w a run kach  p o rto ­
w ych , na sku te k  w strząsów  w y w o ły w a n y c h  przez ruchy  
dźw igów  czy pociągów , są ca łkow ic ie  nie uzasadnione.

Prace drug iego badacza, B r o w z i n a ,  n ie  mogą 
poch lub ić  się rów ną  p recyzy jnośc ią  po m ia ró w  i  urządzeh. 
Dośw iadczenia jego b y ły  prowadzone w  k ie ru n k u  określe­
n ia  k s z ta łtu  k rz y w y c h  ugięć oraz przesunięć dolnego 
końca śc ianki pod w p ły w e m  zm iennych obciążeń naziom u, 
lu b  też stopniowego pogłęb ian ia  dna.

W  w y n ik u  tych  badań s tw ierdzono, że ksz ta łt osi od­
kszta łcone j może być d w o ja k i: albo oś odkształcona w y ­
kazu je  dw ie  w yp u k ło śc i z pu nk tem  przegięcia  w  po b liżu  
dna (zgodność z dośw iadczeniam i C z e b o t a r i o w a ) ,  
albo ty lk o  jedną  w ypuk łość , co odpow iada łoby teo re tycz­

nem u schem atow i odkształceń d la  b e lk i w o lno po dp arte j. 
Pon ieważ p ie rw szy  rodzaj k rz y w y c h  ugięć w ystępow a ł 
p rzy  dużej sm ukłości ścianek m odelu, rzędu  1800, B r  o w  
z i  n w yciąga w niosek, że śc iank i należy liczyć  raczej 
ja ko  w o lnopodparte, gdyż sm ukłość ścianek s ta low ych  
stosowanych w  p rak tyce  je s t znacznie m niejsza, zaledw ie 
rzędu 70 —  120. Sm ukłość ścianek d re w n ian ych  może 
osiągać w iększe w artośc i, ale i  w  ty m  w yp a d ku  leżą one 
poniżej 1000.

G órne zako tw ien ie  m ode li w  doświadczeniach B  r  o w -  
z i n a  un ie m o ż liw ia ło  ja k ie k o lw ie k  ruchy  śc iank i w  k ie ­
ru n k u  poziom ym , a w ię c  odbiegało od w a ru n k ó w  badań 
C z e b o t a r i o w a ,  co un ie m o ż liw ia  porów nanie . 
Poza ty m  trzeba  pam iętać, że skala doświadczeń by ła  bar­
dzo mała. W ysokość m odeli w ynos iła  zaledw ie ok. 30 cm, 
a grubość ścianek od 0,5 m m  do 1,5 mm.

Jeś li chodzi o stateczność, B  r  o w  z i  n  o trzym a ł 
w  w y n ik u  stw ie rdzen ie , że je s t ona co n a jm n ie j d w u k ro t­
n ie  w iększa n iż  w y n ik a  z ob liczen ia  m etodą b e lk i w o ln o ­
po dp a rte j; po tw ie rdza  to zdanie, że ob liczen iow e głębo­
kości w b ic ia  da ją duże zapasy bezpieczeństwa i  przem a­
w ia  za m ożliw ością  w yko rzys ta n ia  praktycznego w zoru  
C z e b  o t  a r  i  o-w  a, p rz y  u w zg lę dn ie n iu  w ysu n ię tych  
przeze m n ie  w yże j uwag.

Mgr inż. Andrzej Chrzanowski
Zjedn. Bud. Inż.-Morskiego

PODNOSZENIE USZKODZONYCH SKRZYŃ FALOCHRONOWYCH 
I NABRZEŻOWYCH ZA POMOCĄ PONTONÓW RATOWNICZYCH

W  w y n ik u  dz ia łań  wojennych i dew astacji po rtów  przez 
odstępującego okupanta, część ko n s tru k c ji nabrzeży i fa ­
lochronów  u leg ła  zniszczeniu. Szczególnie u c ie rp ia ły  sk rzy ­
niow e kons trukc je  falochronowe. W  toku  prac reko n s tru k ­
cy jnych  w ie lo k ro tn ie  n a tra fia n o  na konieczność usunięcia 
tych  skrzyń, bądź to  celem ustaw ienia w  ich m iejsce skrzyń 
nowych, bądź celem ca łkow itego  usunięcia k o n s tru kc ji, wo­
bec częściowej przebudowy po rtu , przeprowadzanej w  okre ­
sie re ko n s tru kc ji. Zniszczenia skrzyń  cha rak te ryzow a ły  
się uszkodzeniam i s ięga jącym i z re g u ły  do ok. — 3,0, — 4,0, 
ta k , że (z n ie licznym i w y ją tk a m i)  n ie  można było  stoso­
wać norm alnego podnoszenia skrzyń , polegającego na w y ­
ko rzys tan iu  ich na tu ra ln e j p ływ a lnośc i, t i .  podnieś.ema 
przez w ybagrow anie  i odpompoWanie.

W  te j sy tua c ji w  la tach  1947, 1948 i 1949 usunięto- sze­
reg  skrzyń  przez rozkruszen ie ich pod wodą. Przeb ieg tych  
prac b y ł następu jący:

a) usunięcie części nadwodnych i luźnych części gruzu 
dźw igam i p ły w a ją c y m i o nośności do 25,0 t ,  p rzy  czym 
n iektó re  z elem entów b y ły  rozkruszane m a te ria ła m i w y b u ­
chow ym 1, celem uzyskan ia  ciężarów nie przekraczających 
maks. 25,0 t. (rys . 1 ) ;

b ) obag row ane skrzyń  zew nątrz i w ew nątrz dla obna­
żenia żelbetu, poczem następowało naw iercenie otworów  
dla m a te ria łó w  wybuchowych (rys . 1 );

c) rozkruszenie ścian sk rzyn i m a te ria ła m i wybucho­
w ym i i pocięcie pozostałego, n ie  zerwanego zbro jen ia  pa l­
n ika m i do cięcia podwodnego, w odorow ym i lub  e lek trycz­
n ym i (rys . 2 ) ;

d) usunięcie powstałego gruzu dźw igam i p ływ a ją cym i 
o nośności 5, 8, 10, 25 t,  p rzy  czym  gruz po zaczepienia 
(zastropow an iu ) przez nu rka  b y ł składow any na pontonie, 
k tó ry  po zapełn ien iu  b y ł ho lowany nad dozwolone sk ła ­
dow isko; tam  gruz składano znowu na dno, rów nież z. po­
mocą nu rka . Resztę drobnych odłam ków usuwano chw y ta ­
ka m i, pom pam i po w ie trznym i (m am u ty ) i p iaskow ym i 
(rys . 2 );

e) rozkruszen ie dna na elem enty o wadze maks. 55 t  pod 
woda, rów nież p rzy  użyć u m a te ria łó w  wybuchowych, z 
równoczesnym  w yb ic iem  o iw orów  w  tych  elementach na 
założenie łańcuchów, k tó ry m i będą one podniesione 
(rys . 3 ) ;

f )  podniesienie dźw ig iem  60 t  elem entów pokruszonego 
dna, przeniesienie ich (zawsze pod wodą) nad dozwolone 
składow isko i ta k  opuszczenie na dno (rys . 3 ) ;

g ) usunięcie podsypki, p rzy  czym nawet i ten m a te r ia ł,  
n ie dawał ca łkow itego  odzysku. Podsypka b y ła  tak  zm ie­
szana z p iask iem  i  madą dna w sku tek bezpośredniego dz ia­
ła n ia  m a te ria łó w  wybuchowych, że zaledwie 25— 30%> dało 
się zastosować ponownie ja ko  m a te r ia ł kam ienny.

Ogólnie można s tw ie rdz ić , że usuwanie skrzyń  ty m  spo­
sobem je s t bardzo uc iąż liw e , powolne, a co bodaj na jw aż­
nie jsze __ bardzo uzależnione od w arunków  atm osfe rycz­
nych, wobec posiadania odpow iednich i dozwolonych m ie jsc 
odkładu ty lk o  poza fa lochronem , tzn. od s trony  redy. '

Dopiero w iosną 1950 r . zdecydowano się na zastosowa­
nie  bardzie j technicznego sposobu usuwania skrzyń, m ia ­
now icie  postanowiono podnosić uszkodzone skrzyn ie  p rzy  
pomocy pontonów ra tow niczych, ja k ic h  używa się do pod­
noszenia zatop ionych s ta tków . P ontony te, o ko n s tru k c ji 
sta low e j, 3-kom orowe, o w ym ia rach  zasadniczych 0  5000X 
X 16000 mm, daw a ły  maks. nośność 237 ton każdy. W y m ia ­
r y  te b y ły  bardzo dogodne w  stosunku do długości sk rzyn i 
i wysokości podnoszenia. Nośność ich na tom iast by ła  nieco 
za m a ła ; norm alna bowiem  skrzyn ia  fa lochronow a (n ie  
zapełn iona) w aży ok. 535 ton w stan ie  ustaw ienia je j na 
dnie, p rzy  podniesieniu zaś o, 2,0 m waga wynosi ok. 625 
ton. Nośność pontonów w  stosunku do po trzeby dawała 
d e f.cy t ok. 150 ton, p rz y  założeniu w yko rzys ta n ia  pe łne j 
nośności 2 pontonów. Inn e j ilośc i pontonów nie  można b y ­
ło używać z uw ag i ń a  w y m ia ry  skrzyn i. D e fic y t ten us ta ­
lono na 200— 220 t, t j .  z zapasem 50— 70 t  na n ieca łkow ite  
opróżnien e pontonów, ich m ożliwości w ynurzan ia  się itd . 
Postanow iono b rak ten pokryć przez uszczelnienie i od- 
pompowanie 2— 3 kom ór skrzyn i. N a leży zauważyć, że dla 
zniszczonych skrzyń  b y ło  cha rakte rystyczne  w łaśnie w y ­
stawanie części ścian ponad zw ie rc iad ło  wody, ta k  że za­
m ierzenie uszczelnienia by ło  zupełnie rea lne i nawet n ie ­
zby t kosztowne. Odpompowanie 1 kom ory daje nośność ok. 
120 ton, a więc już  odpompowanie 2 kom ór w yrów nyw a ło  
de ficy t,

P o inys ł podnoszenia potonam i zastosowano początkowo 
ty lk o  do przestaw  an ia skrzyń, poczem skrzyn ie  te bądź 
reparowano metodą betonowania podwodnego, bądź też za-
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Rys. i

Rys. 3
S k rz y n ia  po. ro zb ic iu  m a te r ia łe m  w y b u ch o w y m  p rzygo to w ana  do 
podniesien ia. D no  (4 części) podniesione dźw ig iem  60 t i  w y w ie ­

zione  na o d k ład  „e “ .,f“ -

tap iano  w n re jscu  dozwolonego odkładu. Dopiero przy  
czw arte j prób e zdecydowano sie na k ro k  dalszy, t j .  na ta ­
k ie  podniesienie skrzyń  i ich ustaw ienie na ta k  w ysokim  
podłożu, by by ło  m ożliwe w ykonanie re ko n s tru kc ji żelbetu, 
nie zaś kosztowne odbudowywanie podwodne metodą b lo ­
kow ą (p re fa b ry k a ty ) , czy też metodą betonowania pod­
wodnego.

Przeb eg prac p rzy  podnoszeniu pontonam i b y ł nastę­
pu jący:

a) ca łkow ite  oczyszczenie sk rzyn i z resztek części nad­
wodnej", w ype łn ien ia  piaskowego i  luźnego g ruzu , p rzy  uży­
c iu  kom presorów, pomp pow ie trznych  (m a m u t), koparek 
chw ytakow ych i ewent. dźw igów  p ływ a jących  (rys . 4 ) ;

Rys. 4
R oboty  w stępne — oczyszczające

Rys. 5

R obo ty  p rzygo to w aw cze  —  uszczeln ian ie

Rys. 6
U to p ien ie  pontonów , za łożen ie  strppów , odpom pow anie  

2 ko m ó r s k rzy n i

b) usunięcie drobnego gruzu i  kam ien ia  ochronnego za­
legającego* stopy, ‘p rzy  użyciu  koparek chw ytakow ych 
i ewent. dźw igów  p ływ a jących  (rys . 4 );

c) wykoiname tune lów  na s tropy  dla pontonów. Tunele 
te o w ym ia rze  ok. 0  40 cm i 1 =  9,0 m, w ykonu je  się 
w  podsypce kam iennej, stanow iącej podłoże sk rzyn i, p rzy  
użyciu  pom py pow ie trzne j (m am u t) o specja lnej kon­
s tru k c ji,  m ianow icie ru r y  w ykszta łcone j w  fo rm ie  l i te r y  
„ L “ , k tó re j poziome ram ię  w ys ta rczy  na sięgnięcie do po­
ło w y  szerokości podstaw y s k rzyn i =  — 4,5 m  (rys. 5 ) ;

d) przeciągnięcie s tropów  przez tunele, przez kolejne 
użycie drążka stalowego, rz u tk i m an ilow e j, c ienk ie j lin y  
s ta low ej, a wreszcie w łaściw ego stropu. Stosuje się s tro ­
py  stalowe o w ym ia rze  2 0. 60 każdy (rys . 5 ) ;

e) umocowanie na stopie sk rzyn i odpowiednio w y k s z ta ł­
conych podkładów z blachy sta low e j, o grubości 20 m m ,

337

.a "

R ys. 2
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p rzy  pom ocy dźw igu  25 t i agregatu  do c ięcia żelaza  
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celem zapobieżenia ewent. z łam an iu  się stropu. P od k ła ­
dy te  są mocowane przez n u rka  bo lcam i 0  1” , b ity m i w  
czołową kraw ędź sk rzyn i (rys . 5 ) ;

f )  rozparc ie  sk rzyn i, celem przeniesien ia  nacisków  od 
pontonów, p rz y  zastosowaniu rozpór z d łużyc 0  30, w  każ ­
dej kom orze po 2— 3 sz tuk i (zależnie od stanu śc ian), oraz 
rozpó r —  zastrza łęw  z ta k ic h  samych dłużyc w  ilośc i 4 na 
śc iank i poprzeczne, obciążone parciem  wody. R ozpory te 
są dokładnie przyc inane na pow ie rzchn i i  następnie us ta ­
w iane i w yk linow ane p rz y  pom ocy nu rków  (rys. 5 ) ;

g ) uszczelnienie kom ór sk rzyn i m ożliw ych do odpompo- 
w ania, co n a jm n ie j dwóch. Uszczelnienie to je s t w yko ny­
wane przez za ta rc ie  w sze lk ich rys  t łu s tą  zapraw ą cemen­
tow ą  z dodatkiem  środków szybkowiążących oraz przez 
uszczelnienie „o k ie n “  i dz iu r w  ścianach poprzecznych p ły ­
ta m i z desek 40- mm, szczelnie z b ija n y m i z w tłoczen iem  
w  fu g i ta rga nu  konopnego. P ły ty  umieszcza się z zew nętrz­
ne j s tro n y  śc ianki, t j .  od s trony  pa rc ia  wody, p rz y  czym 
doleganie je s t uszczelnione k iszką  z p łó tna  żaglowego, 
w ype łn ioną targanem . P ły ty  są zb ijane i uszczelniane na 
pow ierzchn i, a następnie zapuszczane z odpowiednim  obcią­
żeniem i mocowane przez n u rka  (rys . 5).

h ) u top ien ie  pontonów ra tow n iczych , o zasadniczych 
w ym ia rach  0  5000 mm , 1 —  16000 mm , przez zalanie ich 
wodą oraz założenie stropów. Prace te w ykonu je  się je d ­
nocześnie. W  c iągu ton ięc ia  pontonu (co można re g u ­
lować) przeciąga się s trop przez studnie stropowe w  pon­
ton ie , ta k  że ponton tonąc sp ływ a po s trop ie , p rzy  czym 
nu rek  p rzy  pomocy dźw igu  8,0 t  naciąga strop na pachoły 
umieszczone na pontonie. Po założeniu stropów  na jeden 
ponton analogicznie m ocuje się je  na d ru g im  (rys. 6).

i)  odpompowanie w ody z uszczeln ionych kom ór sk rz y ­
n i. Z uw ag i na ograniczone m ożliwości ssania norm alnych 
pom p budowlanych, pracę tę  w yko nu je  się w  dwu pozio­
mach. Po odpom powaniu w ody do ok. —  5,0, —  6,0 pompę 
w s taw ia  się do kom o ry  i  um ieszcza na rz . —  4,0, co 
pozw oli na swobodne opróżn ian ie  z w ody ca łe j kom ory. 
N o rm a ln ie  stosuje się pom py 0  10” , d la  drugiego poziom u 
zaś pom py 0  6 -—- 8” , po jedne j na każdą kom orę (rys . 6).

j )  odpompowanie pontonów  przez w ytłoczen ie  wody 
pow ie trzem  podawanym  z 2 kom presorów  o w ydajności po

200 nD/godz. każdy. W ykorzys tu jąc  fa k t,  że każdy z pon­
tonów  ma zupełnie samodzielne kom ory, można w  osta tn ie j 
fa z ie  tłoczen ia  pow ie trza  wyrównać p rzechy ły  podnoszonej 
sk rzyn i. Każda sprężarka tłoczy  pow ie trze do jednego 
pontonu, używ ając trzech węży (rys . 7).

k )  przeholowanie sk rzyn i p ływ a jące j na upatrzone 
m iejsce, zależnie od je j przeznaczenia (rozkruszen ie, od­
budowa na m ie jscu, re ko n s tru kc ja ), ho low nik iem  o mocy 
m in . 250 K M , z uw ag i na bardzo duży opór, ja k i stanow i 
sk rzyn ia  p lus pontony;

l)  zalan ie odpompowanych kom ór skrzyń z jedno­
czesnym ponownym  utop ien iem  na m ie jscu upatrzonym  
pontonów, a ty m  samym i  sk rzyn i, przez otworzenie zawo­
rów ;

ł)  w y jęc ie  pomp ze sk rzyn i dźw ig iem  p ływ a jącym  
3,0 t,  zdjęcie stropów. W yko rzys tu ją c  konieczność odpom- 
pow ania pontonów, w ykonu je  się to przez zrzucenie s tro ­
pów z 1 pontonu, odpompowanie drugiego, k tó ry  unosząc 
się w yc iąga  s tro p y  spod skrzyn i, a następnie zdjęcie s t ro ­
pów z drug iego pontonu.

m ) odpompowanie pontonów i  odholowanie ich na 
m iejsce postoju.

W spom niane rekonstruow an ie skrzyń  w ykonu je  się 
w  80% na sucho, w yko rzys tu ją c  możność ustaw ien ia  
sk rzyn i na rz . —  7,0, t j .  w yże j od norm alnego je j posa­
dow ienia o 1,50 m. Do odbudowy „n a  m okro “  pozostaje 
jeszcze co praw da w a rs tw a  o wys. 1,50 —- 2,00, ale o znacz­
nie  m nie jsze j pow ierzchn i, wobec cha rakte rystyczn ie  k l i ­
nowatego k s z ta łtu  zniszczeń (rys . 8 i 9 ). Stosuje się p rzy  
ty m  zw yk łe  sposoby odbudowy zniszczonych żelbetów. 
Praca ta  je s t ła tw a  i  w ym aga stosunkowo m ałych  n a k ła ­
dów. N aw et w  tych  m iejscach, gdzie n ie  daje się un iknąć 
p racy podwodnej, uzyskano dobre w y n ik i,  k tó rych  wskaź­
n ik ie m  będzie fa k t ,  że ścianki żelbetowe o grubości 20 cm, 
zbrojone i betonowane podwodnie, są w ystarcza jąco nośne 
i  zupełnie szczelne (rys . 9).

Podnoszenie skrzyń  opisaną metodą ma n ie w ą tp liw ą  
przewagę nad m etodą rozkruszan ia. Zasadnicze za le ty  op i­
sanej m etody są następujące:

a) znacznie szybsze w ykonaw stw o, a co za ty m  idz ie  
—  skrócenie czasu za trudn ien ia  sprzętu i  za łog i, a więc 
i pokaźne oszczędności. W  sezonie 1950, k ie d y  ty m  sys­
temem podniesiono ty lk o  7 skrzyń, uzyskano ogólną osz­
czędność 750.000 zł. (w licza jąc w artość odzysku).

h ) n ieużyw anie m a te ria łó w  wybuchowych, lub używ a­
n ie  ich  w  m in im a ln e j ilości. M a to  znaczenie n ie  ty lk o  
dla bezpieczeństwa ogólnoportowego, ale i d la  jednostek 
p ływ a jących  w ykonaw cy oraz sąsiednich k o n s tru kc ji.

c) um ożliw ien ie  odbudowy skrzyń, co oczyw iście p rzy  
m etodzie rozkruszan ia  je s t zupełn ie n ie  do pom yślenia ;

d) wprowadzenie do prac za łog i nadwodnej, podczas 
gdy p rz y  rozkruszan iu  % robót w yko n u ją  nu rkow ie ;

e) nieuszkodzenie podsypki, ja k  to  om awiano w yże j.
T ak w ięc podnoszenie skrzyń  pontonam i je s t nowym

w artośc iow ym  elementem prac hydrotechnicznych, k tó ry  
z pewnością znajdzie zastosowanie rów n ież w  innych dz ia ­
łach budow nictw a wodnego. T ym  ba rdz ie j, że system ten  
zdał ca łkow ic ie  egzam in p rak tyczny .

R ys. 9

S k rzy n ia  po rek o n s tru k c ji
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NURKOWANIE GŁĘBOKOWODNE
PBZY UŻYCIU MIESZANKI TLENOWO-HELOWEJ

W prowadzenie he lu  ja ko  su bs ty tu tu  azotu  
do m ieszanek służących n u rkom  do oddycha­
n ia  p rzy  n u rko w a n iu  g łębokowodnym . Psy­
chiczne i  fizyczne  reakc je  n u rk a  p rzy  oddy­
chan iu  m ieszankam i tlenów  o-he low y m i. H ełm y  
i  u b ran ia  ogrzewające d la nu rków  głęboko­
w odnych, oddycha jących m ieszankam i O-He  
Rozprężanie n u rk a  na  m ieszankach tlęnow o- 
helowych. W nioski.

Hel jako substytut azotu

Już od r. 1921 poszukiwano now ych  d róg  i sposobów 
u m o ż liw ie n ia  n u rk o w i schodzenia na w iększe głębokości 
ł>rzy rów noczesnym  zapew nien iu  m u m aks im um  bezpie­
czeństwa pracy. Przypuszczano, że zastąpienie azotu w  
dostarczanej n u rk o w i no rm a lne j mieszance p o w ie trzne j 
gazem lże jszym  po zw o liło b y  na osiągnięcie tego celu. 

-Rozpoczęto w ięc  badania nad m ieszankam i tlenow o-he lo - 
w y m i jako  „syn te tyczn ym “  pow ie trzem  d la  n u rka , po­
n iew aż he l jes t gazem obo ję tnym , n ie toksycznym  i n ie - 
w ybuchow ym . Z m ien ia jąc  zawartość tle n u  w  mieśzance 
spodziewano się, że w iększe głębokości staną się osiągal­
ne bez powodow ania zatrucia tlenem . Ponieważ he l jes t 
m n ie j d y fu z y jn y  niż azot i m n ie j rozpuszcza lny w  tk a n ­
kach ciała, Sądzono, że jego zastosowanie po zw o li na s to ­
sowanie k ró tszych  czasów dekom presji.

O kres doświadczeń t rw a ł,  z k ró tk im i p rze rw am i, od 
r . 1925 do r. 1940. W brew  oczekiwaniom  stw ierdzono, że 
zastosowanie m ieszanek tlen ow o-he lo w ych  n ie  pozwala 
na poważniejsze red ukc je  czasu rozprężania (dekom pre­
s ji), u m o ż liw ia  na tom iast głębsze n u rkow an ie  i  zw iększa 
bezpieczeństwo p racy nu rka . Podczas p ró b  na mieszance 
tlen ow o-he lo w e j osiągnięto sztuczne głębokości 152,5 m  w  
basenach n u rko w ych  i 122 m  na o tw a rty m  m orzu. G łębo­

k o ś c i te zostały ju ż  przekroczone.

Reakcje nurka oddychającego mieszankami 
tlenowo-helowymi

W  ciągu w ie lu  la t  eksperym entow ania poczyniono 
-w ie le prób. W iększość w y n ik ó w  b y ła  zgodna z poprzednio 
w ysu n ię tym i teoriam i. R e zu lta ty  tych  badań m ożna u jąć  
ogólnie w  następujące p u n k ty :

a) O ddychanie helem , gdy jes t on zm ieszany z w ła ś ­
c iw y m i daw kam i tlen u , j est  n ieszkod liw e  d la  zdrow ia .

g r z y w a  w ydzie lan ia  h e lu : l  —  podczas ćw iczeń g im nastycznych , 
2 —  w  czasie spoczynku

b) H e l jes t absorbow any i oddawany (w yda lany) szyb­
c ie j n iż  azot. Rys. 1 przedstaw ia  k rz y w ą  w ydz ie lan ia  he lu  
pr: ez organizm  w  czasie spoczynku. Szerokość pasa po 
obu stronach l i n i i  środkow ej w yk re su  lu s tru je  p rocen to ­
we w ahan ia  tego w yd a la n ia  —  od m in im u m  do m aks i­
m um  pom iędzy poszczególnym i obserw acjam i. Rys. 2 
przedstaw ia k rz y w ą  w ydz ie lan ia  azotu.

c) N iek tó re  tk a n k i nie poch łan ia ją  ta k  dużych ilości 
he lu , ja k  azotu. Np. tk a n k i tłuszczow e mogą zaw ierać 
siedem razy  w ięce j azotu n iż  chude tk a n k i m usku łów , 
he lu  na tom iast ty lk o  ok. 3 razy  w ięce j.

d) Ponieważ h e l je s t poch łan iany i w yd a la ny  szybciej 
n iż  azot, stosuje się inne tab lice  rozprężania (dekom pre­
sji). P rzy  oddychan iu m ieszanką tlen ow o-he lo w ą  p ie rw ­
sze stopnie rozprężania Stosuje się na głębokościach w ię k ­
szych n iż  d la  azotu.

e) M ieszankę tlenow o-he low ą sporządza się na m ie j­
scu nu rkow an ia  w  p ropo rc jach  zależnych od głębokości 
nurkow ania .

f) N u rk o w ie  oddychający m ieszanką tlenow o-he low ą  
posiadają w iększą sprawność psychiczną i fizyczną  n iż  
p rzy  oddychan iu  no rm a ln ym  pow ie trzem . S tąd też p ra ­
cu ją  oni o w ie le  in te nsyw n ie j i d łuże j.

g) H e l p rzew odzi ciep ło  o  w ie le  szybcie j n iż pow ie trze . 
Podczas nu rkow an ia  tlenow o-he low ego ciepło z ciała n u r ­
ka  je s t ta k  (Szybko odprowadzane, że trzeba  stosować 
specja lne ub ran ie  ogrzewane e lek tryczn ie , aby zabez­
pieczyć n u rk a  przed przeziębieniem .

Oddychanie m ieszankam i tle n o w o -h e lo w y m i stosuje 
się w  p ra k tyce  g łów n ie  p rz y  głębokościach p rze k racza ją ­
cych 45 m. P rz y  m nie jszych  głębokościach ani oszczęd­
ności czasu na skróconym  rozp rężan iu  (dekom presji), ani 
ko rzyśc i p łynące z lepszego samopoczucia n u rk a  n ie  o - 
p łaca ją  skom plikow anego specjalnego sprzętu i kosztu 
helu.

Sprzęt nurkowy dla mieszanek O-He

P rzy  n u rko w a n iu  z oddychan iem  m ieszankam i t len o ­
w o -h e lo w y m i konieczne jes t posiadanie specja lne j apara­
tu ry  do m ieszania tle n u  z helem , odpowiedniego he łm u  z 
urządzeniem  c y rk u la c y jn o  - regeneracy jnym  d la  odzysk i­
w an ia  i zachowania kosztownego he lu  oraz specjalnego 
w ew nę trznego ub ran ia , ogrzewającego ciało nu rka .

H e łm y

S tan da rtow y  h e łm  n u rk o w y  dla  m ieszanek tlen ow o- 
he low ych  pokazany je s t na rys. 3, 4 i 5. G łów ne zm iany,

c z o a  w  m i n .
Rys. 2

K rz y w a  w y d z ie la n ia  azo la
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Rys. 4
H ełm  tleno w o-h elow y  (yiidok. z. t y łu ) : A  poch łaniacz d w u tle n k u  
w ęgla, B  — w lo t dó pochłaniacza, C — dysza, D  —  w ąż d o prow a­
d za jący  m ieszankę. E —  w y lo t  poch łaniacza, F  — k o la n k o  te le fo ­
niczne,, G  — k a b e l te le fo n iczn y . H  —  łą c zn ik  kab la  e le k tr ., I  — k a ­
b e l e le k tr ., J — k o la n k o  z w e n ty le m  z w ro tn y m . K  —  w ąż dla  

m ieszan ki, L  — przęw pd wy«<łgcbbwy.

ja k ic h  dokonano w  tym  typ ie  he łm u  w  stosunku do ty p u  
norm alnego, po legają na dodaniu pochłaniacza d w u tle n k u  
w ęg la  w raz  ze specja lnym  in żek to re m  oraz dodatkow ych 
urządzeń i p rzew odów  po stronie zew nętrznej. W ew n ą trz  
he łm u  nie  poczyniono żadnych zmian. H e łm  ten  w aży ok. 
34 kg.

W ew nątrz  regeneratora zna jdu je  się 10% -owy w odo­
ro tlenek  potasu (K O H ) i sól potasowa kwa'su p y ro g a łlu - 
sowego (powstała z dzia łania: C6H 3(O H)3, K O H  i H 20). 
M ieszanka tlenow o-he low a doprowadzana je s t do h e łm u  
dw om a przew odam i, z k tó ry c h  jeden dołączony jes t do 
ko lanka , d ru g i zaś do dyiszy regenera to ra  (rys. 6 i 7). 
Przez dyszę tę wciągana je s t do regeneratora z he łm u 
atm osfera naładowana C 0 2 i przepychana przez poch ła ­
niacz, skąd w raca  do he łm u  ca łkow ic ie  w o ln a  od d w u ­
tle n k u  węgla. W  ten sposób no rm a ln y  w yd a te k  m ieszan­
k i t len ow o-he lo w e j z redukow any jes t do 0.028 m 3/m in . 
pod ciśn ien iem  nu rkow an ia , zamiast potrzebnego 0,042. 
m 3/m in . bez pochłaniacza.

M ieszankę tlenow o-he low ą dostarcza się n u rk o w i za 
pomocą gum owego węża. S tąd przez zawór k o n tro ln y  H  
(rys. 3) i p rzew ód K  (rys. 4) przechodzi ona do ko lanka  
i w e n ty la  zw rotnego he łm u  J (rys. 4, lu b  E rys. 5). Nad­
m ia r m ieszanki tlen ow e j może być wypuszczony przez 
n u rk a  za pomocą w e n ty la  wydechowego C (rys. 3, I  rys.. 
5). W ty m  w yp ad ku  w ychodz i ona na zew nątrz he łm u  
przewodem  w ydechow ym  D (rys. 3). W  no rm a ln ym  ob ie­
gu zużyta m ieszanka, zanieczyszczona d w u tle n k ie m  w ę ­
gla, zostaje w c iągn ię ta  do pochłaniacza za pomocą dy­
szy. Do dyszy te j, ja k  podano w yże j, doprowadzana jes t 
m ieszanka tlen ow o-he lo w a  z zaw oru H  (rys. 3). Św ieża 
m ieszanka w ra z  z zanieczyszczoną d w u tle n k ie m  w ęgla z 
dyszy C (rys. 5) przechodzi przez w lo t  B (rys. 4) oraz po­
chłaniacz A , gdzie następuje absorbcja C 0 2, i przez w y lo t  
E wrac,a do he łm u.

Po jednorazow ym  nape łn ien iu  he łm u i ub ran ia  n u r ­
kowego m ieszanką zaw ór G (rys. 3) zostaje zam kn ię ty 
przez nu rka . O tw ie ra  się go ponow nie ty lk o  w  w ypadku, 
uszkodzenia apara tu ry  krążenia w ew nętrznego oraz w  ce­
lu  w y m ia n y  m ieszanki, lu b  podniesienia ciśnienia i ob ję ­
tości gazów w  u b ra n iu  nu rka .

H e l używ any do m ieszanek m usi być czysty co n a j­
m n ie j w  97,5% (pożądana jest czystość 99,44%). Zan ie ­
czyszczenia, je ś li w  ogóle są, mogą być ty lk o  azotem lub

Rys. 5 -•
H e łm  tle n o w o -h e lo w y  (w id o k  z b o ku ): A — pochłaniacz C O ,, B  —  
dysza, C — w ió r  -do poch łaniacza. D  —  w ąż d o prow adza jący  m ie ­
szankę do dyszy, E — k o la n k o  i zaw ó r z w ro tn y , F  —  w ąż gum o­
w y , G —  k a b e l e le k tr ., H  — kab e l te le fo n iczn y . I  —  zaw ór w y -  
Uecbuwy., p rzew ód w y d e c h o w y , K  — przednia  szyba h e łm u .

Rys. 3
H e łm  tle n o w o -h e lo w y : A  — kab e l e le k tr . do og rzew an ia  u b ra n ia , 
B  — kab e l te le fo n iczn y , C —  za w ó r w ydechow y , D  —- przew ód  
w y d e c h o w y . E  —  kranik ,, F  —  w ąż tle n o w o -h e lo w y , G  — zaw ór, 

H  —  zaw ó r k o n tro ln y .
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pa rą  wodną. B u tle , przew ody i gaz muszą być w o lne  od 
o l iw y  i je j pa ry, ponieważ he l m ieszany je s t z tlenem .

U bran ie  ogrzewające

H e l p rzew odzi c iepło o w ie le  lep ie j n iż  pow ie trze. To­
też podczas nu rkow an ia  na m ieszankach tlen ow o-he lo - 
w ych  ciepło je s t tak  szybko usuwane z o rgan izm u nu rka , 
że konieczne jes t stosowanie specja lnych środków  zapo­
biegawczych, k tó re  chronią go przed przem arznięciem . 
H e r  przen ika  tk a n in y  i inne m a te ria ły  tak  ak tyw n ie , że 
m usiano zastosować ogrzew anie e lektryczne.

U bran ie ogrzewające składa się z dw óch w a rs tw  w e ł­
n ianych, odpow iednio im pregnow anych, aby uczyn ić je  
od p o rn ym i na. ogień. Pom iędzy ty m i w a rs tw a m i zna jdu ją  
s ię  e lem enty grze jne, składające się z c ienk ich  d ru c ikó w . 
K ażd y  d ru c ik  posiada izolację szklaną i jes t takąż nic ią  
p rzym ocow any do ubrania.

W ysoka koncen trac ja  t le n u  w  u b ra n iu  n u rka  zw ięk ­
sza m ożliwość zapalenia się m ate ria łu , k tó r y  w  n o rm a l­
nych w arunkach zapa liłby  się dość trudn o . Z tego pow o­
d u  stosowana jest specja lna im pregnacja m a te ria łu  i spec­
ja ln a  izo lacja  szklana e lem entów  grze jnych.

Rys- 6
P rz e k ró j poch łaniacza C O ,: 1 -  s ia tka druc iana , 2 —  ko lan ko
w y jś c io w e  pochłaniacza,, 3 — uszczelka skó rzan a  4 —  n a k rę tk a , 
5 —  uszczelka skórzana, 6 _  przew ód ssania (w lo t) z u ży te j m ie ­
szank i z h e łm u , 7 —  w lo t św ieże j m ieszan k i t le n .-h e l., 3 —  d y ­
sza, 9 —  obudow a dyszy, 10 — dysza, część rozpręża jąca , 11 — 

w o lna  przestrzeń  pochłaniacza, 12 —  przegroda.

P rz e k ró j dyszy: 1 -  łą c zn ik  do w ęza, 2 -  tu le jk a , 3 _  f i l t r  S ia tko w y  sj brązu , 4 -  n a k rę tk a , 5 -  ko lanko  6 -  s tandartow y  
łączn ik . 7 _  ru rk a , 8 -  gn iazdko  dyszy w ysokiego c iśnienia , 9 -  obudow a dyszy, 10 -  w y lo t dyszy, u  -  w y io t dyszy (O O ^  caTa 

ś re d n ic y ), 12 -  dysza rozprężająca , 13 -  w y lo t z  dyszy do w o ln e j p rzestrzen i pochłaniacza '

P rąd  do ub ran ia  ogrzewającego doprowadzany jest 
-a  -pomocą kab la  dw użyłow ego B  (rys. 3) do he łm u, skąd, 
biegnąc w e w n ą trz  he łm u , po łączony je s t z ubran iem . 

'Źródłem  prądu  jest ba teria , składająca się z sześciu a k u ­
m u la to ró w  6 -vo ltow ych  o po jem ności 200 —  250 am p/go- 
dz in  każdy. O pór e lek tryczny  e lem entów  grze jnych  u b ra - 
n i a w ynosi ok. 2 Omów.

w ych  w  naczyniach krw ionośnych  n u rk a  p rzy  różnych  
w a run kach  jego ekspozycji na he l pod ciśnieniem , stosu­
je  się różne szybkości podnoszenia dó pierwszego stopnia 
rozprężania.

Z powyższego w idać, że tabele rozprężania d la  m ie ­
szanek tlen o w o -h e lo w ych  są ba rdz ie j skom p likow ane i 
różn ią  się zasadniczo od takichże tab e l dla pow ie trza.

Rozprężanie (dekompresja) Wnioski
Rozprężanie (dekom presja) n u rk a  na m ieszankach t le -  

now o-he low ych  różn i się zasadniczo od rozprężania dla 
pow ie trza. P rzy  oddychan iu m ieszanką O -H e w iększe ob­
jętości gazu ko n ce n tru ją  się w  szybcie j nasycających się 
częściach ciała, szybsiza zaś d y fu z ja  gazu z jedne j części 
c ia ła  do d ru g ie j podczas zm niejszania ciśn ien ia  wym aga 
p rze trzym yw an ia  n u rk a  przez d łuższy czas na p ierw szym  
stopn iu  rozprężania.

W  celu skrócenia czasów rozprężania, stosuje się 
„przenoszen ie“  n u rk a  w  atm osferę sprężonego pow ietrza. 
.P rzenoszen ie“  to  odbyw a się stopniow o, w  ilośc i 3°/o 
ogólnej objętości gazów na m inu tę , i dopiero po osiągnię­
ciu  przez n u rk a  głębokości 5'0 m. Ostrożności te p d y k to - 
wane są w zg lędam i na zaburzenia w  organiźm ie, k tó re  
w ys tę p u ją  podczas bezpośrednie j zm iany he lu  na azot. 
Po osiągnięciu głębokości 18 m  poda ję się n u rk o w i do od­
dychan ia czysty tlen .

N iezależnie od powyższych zabiegów, w. celu zapobie­
żenia początkow em u tw o rze n iu  się pęcherzyków  gazo­

W obec tego, że h e l je s t t ru d n o  o s ią g a ln y , n a le ­
żało by, w zo rem  innych  państw , rozpocząć system atycz­
ne badania, mające na celu zastąpienie azotu in n ym i ga­
zam i obo ję tnym i, lu:b ich m ieszanką. U m o ż liw iło b y  to  
nas-ym  n u rko m  pracę głębokow odną w  lepszych w a ru n ­
kach. zapewnia jących w iększą w yda jność  oraz ochronę 
zdrow ia.

Stosowanie ska fandrów  pancernych na dużych głębo-. 
kościach je s t nieekonom iczne z p u n k tu  w idzen ia w y d a j­
ności nu rka , a to  ze w zg lędu na bardzo ograniczony za­
kres robót, k tó re  p rzy  jego pom ocy można wykonać.
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METODOLOGIA KOSZTÓW

Koszty w łasne w gospodarce ka p ita lis ty cz ­
ne j i soc ja lis tyczne j. Is to ta  procesu p ro d u k­
cyjnego w żegludze. System atyka kosztów  
ic żegludze ka p ita lis tyczne j i  socja lis tyczne j. 
R ozrachunek gospodarczy ip żegludze.

L . L e o n t i e w  w  p racy  „E konom ia  po lityczn a  soc­
ja liz m u  w  pracach Le n ina  i S ta lin a “ , pisząc o cha rakte ­
rze i zasadniczej różn icy  m iędzy p ra w a m i ekonom iczny­
m i socjalizm u: ii gospodarki k a p ita lis tyczn e j,, podkreśla  
słusznie, że rów n ie ż  „m etodo log ia  ekonom ii po lityczne j 

soc ja lizm u  n ie  może h ie  różn ić  Się bardzo is to tn ie  od, m e­
tod o lo g ii ekonom ii po lityczn e j kap ita lizm u . A lb o w ie m  nie  
chodzi tu  o poznanie p ra w  żyw io łow ych , dz ia ła jących ja k  
p raw a  p rzy ro d y , lecz o zbadanie praw , k tó re  lu dz ie  sobie 
uśw iadom ili, p ra w  dzia ła jących poprzez św iadom ą t 7,celo­
w ą twórczość mas ludow ych...“ *)

Z w rócen ie  uw ag i na ten m om ent p rz y  om aw ian iu  za­
gadnienia m etodo log ii kosztów  w łasnych  w  żegludze w y ­
daje się szczególnie istotne z dwóch powodów . Jednym  z 
n ic h  je s t n ie w ą tp liw ie  m iędzynarodow y chą rak te r żeg lu­
gi, p racu jące j w  zw iązku  z ty m  w  otoczeniu i w a ru n ­
kach kap ita lizm u . O koliczność ta  jes t p rzyczyną  silnego 
zakorzenien ia pojęć i in s ty tu c ji gospodarki kap ita lis tycz ­
ne j w  obrocie żeglugowym . D ru g im  powodem , choć ju ż  
racze j pośrednim , je s t pewna specyficzność is to ty  i w a ­
ru n k ó w  p ro d u k c ji w  żegludze, z n a tu ry  rzeczy, ja k  zoba­
czym y da le j, w ys tępu jąca  ze szczególną s iłą  w  system ie 
gospodarki kap ita lis tyczn e j, a n iw e low ana i zan ika jąca w  
socja listycznej gospodarce p lanow e j.

O ddz ia ływ an ie  tych  okoliczności na m etodologię kosz­
tó w  w  żegludze nie może być pom in ię te  w  analiz ie  ca­
łości zagadnienia. Z tych  też powodów , om aw ia jąc m eto­
dologię kosztów  w  żegludze n ie  będziem y -wprawdzie 
przeprowadzać ana lizy  tego zagadnienia rów no leg le  dla 
obu system ów gospodarczych (co d la  po trzeb  i  w w a run ­
kach po lsk ie j gospodarna p ian ow e j b y ło b y  na pew no zby­
tecznym  balastem ), je d n a k  ca łkow ite  pom in ięcie p rze ­
s łanek i is to ty  m etodo log ii kosz tów  w łasnych  w  u ję c iu  
ekonom istów  b u rżua zy jnycn  ayiooy racze j błędem .

Is to tn a  treść ta k ie j czy in n e j m e todo log ii kosztow  
w łasnych p ro d u k c ji s ta je  się zrozum iała dopiero w  opar­
c iu  o poznanie w łaśc iw ych  przesłanek zainteresowania 
is to tą  kosztów  w łasnych  w  danym  system ie gospodar­
czym. Te p rzes łank i decydu ją  o tregci gospodarczej po ję­
cia kosztów  w ła sn ych ,'o  je go 'm e to do log ii i funkc jach .

W  w ie łopodm ioto iw ym . zchaotyzow anym  gospodarstw ie 
ka p ita lis ty c z n y m  dla p ro b le m a ty k i kosztów  w łasnych  
dom inu jący, a w łaśc iw ie  je dyn y , je s t aspekt zysku in dy ­
w idua lnego, ren tow ności bezpośrednie j. K a p ita lis tę  in te ­
resu ją  ty lk o  koszty, przedsiębiorcy, t j .  n a k ła dy  na narzę­
dzia, m a te ria ły  i Siłę roboczą, a w :ęc na k łady  odpow ia­
dające sum ie: praca przeszła +  opłacona część (ale n ie  
całość) pracy żyw e j. Ekonom ista radz ieck i R e j c h a r d t  
w  p racy  „W ykorzys tan ie  p ra w a  w artośc i w  p lanow e j gos­
podarce soc ja lis tyczn e j“  pisze; „K a p ita lis ty c z n e  koszty 
p ro d u k c ji to  specyficzna ka tegoria  kap ita lis tyczna : odpo­
w iada ona p ryw a tnem u, in dyw idu a ln em u  b y to w i p rzed ­
s ięb iorstw a. K oszty te s tanow ią ty lk o  część w artośc i to ­
w aru . a m ianow icie  tę, na k tó rą  ka p ita lis ta  w y d a tk u je  
ka p ita ł s ta ły  i zm ienny; w yra ża ją  one cha rak te rys tyczną  \ 
d la  system u kap ita lis tycznego rozbieżność m iędzy w artoś- i 
c ią  tow a ru  a rzeczyw is tym i kosztam i p ro d u kc ji. W artość i 
dodatkow a, będąca częścią w artośc i tow a ru , n ie  w chodzi 
w  koszty  p ro d u k c ji: kap ita lis ta  przyw łaszcza sobie tę  j 
część p ro d u k c ji za darm o“ . K a tegoria  społecznych kosz- j 
tó w  p ro d u k c ji (czy li w artośc i) w  gospodarce k a p lta lis ty c z - ; 
ne j n ikogo bezpośrednio n ie  in teresuje. O dbiciem  tego ;

*) W yd . W arszaw a 1949, s tr. 15.

WŁASNYCH W ŻEGLUDZE

stanu rzeczy jest, ja k  zobaczym y dale j, m etodologia kosz ­
tów  w łasnych  w  ekonom ii bu rżuazy jne j.

*  *  *
W  system ie gospodarki soc ja lis tyczne j p ro b lem  kosz­

tó w  w łasnych zm ienia i poważnie rozszerza .Swe znacze­
n ie .-P rzede w szys tk im , w  soc ja lizm ie  koszty  p ro d u k c ji w  
je d n ym  zakładzie i kosz ty  p ro d u k c ji społeczne to  jedno- 
i  to  samo: zakład (przedsięb iorstw o) je s t ty lk o  organiczną 
częścią całości,społeczno-gospodarczej. Może na w e t w yd a ­
wać się, że w  w a runkach  p lanow ania  zagadnienie kosz­
tó w  ku rc z y  isię wobec p ianow ych, a w ięc  przez, państwo, 
odgórn ie  usta lonych cen tow a rów , surow ców , energ ii,. p la ­
now ych ta ry f  przew ozow ych, płac, reg lam entow ane j p ro— 
du kc j i konsum eji, w ym ia n y  itd . Jednak ten  w łaśn ie  u - 
k ła d  stosunków  narzuca kosztom  w łasnym  nową treść: 
i nowe fu n kc je . N astępu je to przede w szys tk im  pod w p ły ­
w em  świadomego w yko rzys tyw an ia  przez państwo p rze ­
kształconego —  w  stosunku do w a ru n kó w  gospodarki k a ­
p ita lis tyczn e j —  p ra w a  wartości, k tó re  sta je  Się tu  n a j­
ba rdz ie j e lem en ta rnym  p raw em  kosztów  p ro d u k c ji i ro z ­
dzia łu  je j w y tw o ró w . W  gospodarce socja listycznej praw o 
w artośc i oznacza konieczność prowadzen ia rach u n ku  p ie ­
niężnego, a n ie  ty ik o  natura lnego, oraz konieczność p la ­
now ania  kosztów  p ro d u k c ji, t j .  nak ładów  pracy społecz­
ne j na je j w ykonan ie . Ustalan ie cen tow a rów  na podsta­
w ie  społecznie n iezbędnych kosztów  ich p ro d u k c ji, fo rm a  
pien iężna p łacy, p lanow e k ie row an ie  przedsięb iorstw em  
na zasadach opłacalności gospodarczej (rozrachunek gospo­
darczy) —  to w łaśnie konkre tne  fo rm y  świadomego Stoso­
wania przez państwo p ra w a  w artośc i.

Różnica w  po jęc iu  p ro b le m a tyk i kosztów , ich ro li w  
procesie p ro d u kcy jn ym , a stąd —  ja k  zobaczym y dale j -—  
i cała ich metodologia, je s t oczyw ista i w yraźna . W  kap i­
ta lizm ie  koszty p ro d u k c ji są p rzedm io tem  bezpośrednich 
zabiegów o m aks im um  zysku, w  socja liźm ie -— są ś ród - 
kem , zasadniczym ins trum en tem  rea lizac ji rozszerzonej 
rep rod ukc ji.

> *  *  *
Zan im  p rze jdz iem y do om ów ienia w łaściw ego zagad­

nienia, t j.  m etodolog ii kosztów  w  żegludze, na leży po­
św ięcić trochę uw ag i om ów ien iu  Szczególnych w a ru n kó w  
i specyficznej is to ty  p ro d u k c ji tra n sp o rtu  m orskiego, .oraz 
ska li ic h  oddz ia ływ an ia  na koszty w łasne, a także na  m e­
todologię tychże w  obu  system ach gospodarczych.

O drębności cha rak te ru  i is to ty  procesu p rodukcy jnego  
iw żegludze zarysow u ją  się w  dw óch płaszczyznach: z je d ­
ne j s trony m ają one ch a ra k te r fo rm a ln y , z d ru g ie j —  m e­
ry to ryczn y . D la tego w ys tę p u ją  i w  specyfikac ji rachunku , 
kosztów  w łasnych , i w  jego s truk tu rze .

W  przedsięb iorstw ie  żeglugowym , w  zw iązku  z jego 
cha rakterem  us ługow ym  i specyficznym i w a ru n ka m i p ra ­
cy, po jaw ia  się szereg pozycyj kosztów , n ie  w ys tę p u ją ­
cych w  p ro d u k c ji dó b r m a te ria ln ych  (np. w  w yp a d ku  
kosztów  k la s y fik a c ji,  znanych ty lk o  w  żegludze i lo tn ic ­
tw ie ). Zm ien ia  się p rzy  ty m  także treść i .zakres po jęc io ­
w y  poszczególnych pozycy j kosztów  (np. ubezpieczenie: 
specja lne rodzaje ryzyk ).

B a rd z ie j jednak is to tna je s t odrębność tego przem ysłu,, 
zna jdu jąca w y ra z  w  s tru k tu rz e  rach u n ku  kosztów. D w ie 
są zasadnicze okoliczności w p ływ a ją ce  na ten  stan rze­
czy: szczególnie znaczny koszt in w e s tyc ji transportow ych  
oraz istota samego procesu p rodukcy jnego , w y k lu c z a ją ­
ca m ożliwość p ro d u k c ji na sk ład, i w yn ika ją ca  stąd k o ­
nieczność stałego u trz y m y w a n ia  Stanu pogotow ia p ro d u k ­
cyjnego. c zy li s ta łych  reze rw  zarówno w  inw estyc jach  
ja k  i w  kadrach pracow niczych. Te cechy p rzem ys łu  żeg­
lugowego zna jd u ją  syn te tyczny w yraz  w  okreś lan iu  go. 
ja k o  p rzem ysłu  kapita łochłonnego.
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Is tn ie je  jeszcze inna okoliczność, w yraża jąca tę tak  
istotną d la  p ro d u k c ji cechę: je s t n ią  m ianow ic ie  n ie u n ik ­
n iona w  pew nym  stopn iu  dysp roporc ja  w artośc i ob ro tów  
w  stosunku do nak ładów  in w es tycy jn ych ; stosunek ten  
je s t m. in. bezpośrednią fu n k c ją  w yko rzys tan ia  w a rsz ta tu  
p ro d u k c ji (bardzo kosztownego w  k o n k re tn y m  w ypadku , 
t j;  handlow ego s ta tku  m orskiego, co u w y p u k la  się szcze­
gó ln ie  s iln ie  w  stosunku do jego zdolności zarobkow ej)*). 
Jest je dn ak  rzeczą n ie w ą tp liw ą , że kszta łtow an ie  się tegp 
stosunku zależy przede w szys tk im  od m etod gospodaro­
w ania, określanych przez system gospodarczy, w  k tó rego  
w a runkach  proces ten  zachodzi, a ju ż  ty lk o  bezpośrednio 
—  od w y n ik ó w  eksp loatac ji poszczególnych przedsię­
b io rs tw . I  ta k  np. w spom n iany ju ż  b ra k  m ożliwości n i­
w e low ania okresów  napięć i zastojów , w yn ika ją cych  
z is to ty  procesu p rodukcy jnego  i zadań transportu ; zao­
strza się i po tęgu je  w  w a runkach  chaosu ry n k u  gospo­
d a rk i kap ita lis tyczne j, u lega zaś znacznym  złagodzeniom 
w  p lanow e j gospodarce socja listycznej. Te okoliczności 
spraw ia ją , że w  p ro d u k c ji us ług  transp o rtow ych  akcent 
przesuw a się w yraźn ie  na inw estyc je  i koszty  z n ią  z w ią ­
zane, kosz ty  a m o rty z a c ji, kcn se rw a c jii ubezpieczenia 
ogólnego zarządu; to z ko le i n ie  pozostaje bez w p ły w u  
na s tru k tu rę  rach u n ku  kosztów  w łasnych  p rzeds ięb io r­
stw a żeglugowego. v

C harakte rystyczna  w  po rów nan iu  z in n ym i dziedzi­
n a m i p ro d u k c ji (tj. p rodukcja  m a te ria ln e j) dysproporc ja  
g ru p y  kosztów , w y n ik a ją c y c h  z samego fa k tu  nabycia  
(posiadania) i  zachowania urządzeń technicznych, w  sto­
sunku do g ru p y  kosztów  pozosta łych —  w  w a run kach  
gospodarki kap ita lis tyczne j usz tyw n ia  sy tuac ję  p ro d u ­
centa, ogranicza swobodę jego działania, ściślej —  jego 
zdolność do natychm iastowego dostosow ywania się do 
sy tua c ji ry n k o w e j. T a k i u k ła d  w a ru n k ó w  je s t oczyw is tym  
w yrazem  sprzeczności w e w nę trznych  k a p ita lizm u : n ie ­
w ą tp liw ie  specyficzna s tru k tu ra  kosztów  wym aga szcze­
gó ln ie  dokładnego p lanow an ia  obro tów , co je s t n iem o ż li­
w e  w  w a ru n ka ch  wolnego ry n k u , w łasności in d y w id u a l­
ne j ś rodków  p ro d u k c ji, k o n k u re n c ji i  f lu k tu a c ji k o n iu n k ­
tu ry  gospodarczej, ja k  też b ra ku  pow iązań  ośrodków  
dyspozycji m asy ładunkow e j i transportu . D latego akcen­
tow an ie  odrębności s tru k tu ry  kosztów  przedsięb iorstw a 
żeglugowego i je j w p ły w u  na rozw ó j i ksz ta łow anie  Się 
p ro d u k c ji us ług transportow ych  jes t spuścizną teo rii 
i p ra k ty k i gospodarki kap ita lis tyczne j. S tąd też w yw o d z i 
się sprowadzanie ca łe j m etodo log ii kosztów  do zagadnie­
nia^ ich system atyk i i k la s y fik a c ji,  przede w szys tk im  d la  
celów  badania w p ły w u  w a ru n k ó w  techn icznych s ta tku  
na kszta łtow an ie  się kosztu jednostkowego, lu b  też celem 
tw o rze n ia  op tym a lnych  założeń (uk ładów ) p ro d u k c ji usług 
transportow ych . P row adzen ie  badań z re g u ły  e x  p o s t  
przesądzało o ic h  m a łe j przydatności i celowości.

P o m ija ją c  na raz ie  analizę i k ry ty k ę  kap ita lis tyczne j 
teo rii kosztow  z p u n tu  w idzen ia  ekonom ii m a rks izm u- 
lem nizm u, należy podkreślić , że naw e t ekonom iści b u r-  
zuazyjm  akce n tu ją  względność tra d y c y jn e j system atyk i 
kósztow, je j przydatności i celowości ja ko  p rzesłanki ceny 
i decyzyj inw estycy jnych , wobec sta łych i n ie u n ikn io ­
nych  f lu k tu a c ji ry n k u  kap ita lis tycznego.

K ry te r iu m  system atyk i kosztów  w g  zasad ekonom ii 
bu rżuazy jne j je s t zw iązek zachodzący m iędzy zachowa­
n iem  się kosz tów  p ro d u k c ji i w ie lkośc ią  p ro d u kc ji, czy 
też natężeniem  ruchu . W  ty m  uk ładz ie  w sze lk ie  s k u tk i 
zm ian w ie lk o ś c i (p ro d u kc ji) p rzedsięb iorstw a zna jd u ją  
w y ra z  w  zm ianie s tru k tu ry  kosztów  w łasnych . Do kosz­
tó w  sta łych zalicza się p rz y  ty m  koszty  oprocentowania, 
am ortyzac ji, ogólnego zarządu, ubezpieczenia, do kosztów  
zm iennych zaś —■ koszty portow e, p rze ładunkow e, m ate ­
ria łow e. K osz ty  załogi, daw n ie j k la sy fikow a ne  ja k o  zm ien­
ne, dziś, wobec e w o lu c ji w a ru n k ó w  za trudn ien ia  m a ry ­
narzy, a zwłaszcza s ta b iliza c ji w a ru n k ó w  żeglugi lin io w e j, 
zalicza się coraz częściej do g ru p y  kosztów  s ta łych  S to­
sunek procen tow y kosztów  s ta łych  do zm iennych 'w aha  
się w  granicach 60 —  70fl/0 : 40 —  30«/o- W iększość au to -

*) P e w n ą  c h a ra k te ry s ty k ą  tego stanu  rzeczy  są ' lic zb y  sto-
?ńw V w f tości n a k ła d ó w  In w e s ty c y jn y c h  do w artośc i obro - 
tó w  (zestaw ione na podstaw ie  danych  p rzed s ięb io rs tw  go- 

k a p ita lis ty c z n e j): d la  lądo w ych  p r £ d s ię b £ r s tw  
hand low ych 1:4, do 1:5, w  transporcie lądow ym  1:1 w  żeg­
ludze  m orsk iej n a to m ias t ty lk o  l:o,85 (c yy  wg. c  P i ­
r a t  h ‘a, D ie  G run d lagen  d e r V e rk e h rs w irts c h a ft)

ró w  kap ita lis tyczne j ekonom ik i tra n s p o rtu  w prow adza 
jednak  dodatkowe - po jęcia  kosztów  stało-zm liennych, 
zm iennych stosunkowo (proporc jona ln ie ), wobec oczyw is­
te j w zg lędności po jęc ia  stałości kosztów*).

W  p ra k tyce  uchw ycen ie  stosunku kosztów  sta łych do 
zm iennych jes t bardzo trudn e  i na jczęście j roz liczen ie  
kósztów  s ta łych  na jednostkę ob liczen iow ą kosztu  w łas ­
nego sta je  się, ja k  ju ż  poprzednio nadm ieniono, rach un­
k ie m  w yraźn ie  konw enc jona lnym . T ak w ięc system atyka, 
m ająca za zadanie w y k ry w a n ie  zależności kosztów  w ła s ­
nych  od natężenia i rozm ia rów  p ro d u k c ji, lufo raczej 
kon k re tn e  uchw ycen ie  w p ły w u  (udzia łu) kosztów  s ta łych  
na jednostkę kosztu  całkow itego, ja k o  teore tyczną p rze ­
słankę s taw k i fra ch to w e j, w  p raktyce , zwłaszcza w  obec­
n ym  stad ium  rosnących dysp roporcy j i nas ila jące j się 
k o n k u re n c ji w  gospodarce ka p ita lis tyczne i, okazuje się 
m ało przydatna .

Treść i is to ta  kap ita lis tyczne j system atyk i kosztów  
sta je  się w  p e łn i zrozum ia ła  dopiero w  św ie tle  a n a lizy  
i k r y ty k i ekonom ii socjalizm u. W łaściw ą ocenę te j in s ty ­
tu c ji da je  m ./ ir t .  ekonom ista radz ieck i S. W y s z n i e '  
p o l s k i  w  swej p racy  „F ra c h to w o je  d ie ło “  **), pisząc: 
„Dążenie ekonom istów  bu rżua zy jnych  do połączenia pod 
po jęc iem  kosztów  tra n sp o rtu  k a p ita łu  stałego i  zm ien­
nego 1 do w prow adzenia sztucznych pojęć kosztów  sta­
łych  i zm iennych w  m ie jsce w prowadzonego przez 
M arksa ścisłego po jęcia k a p i t a ł u  s t a ł e g o  
i z m i e n n e g o , ^  k r y je  w  Sobie dążenie do u k ry c ia  
zasadniczej sprzeczności m iędzy arm atorem  a W yzysk i­
w aną przez niego siłą roboczą. T y lk o  ta  ośtatriia  stw arza 
w artość dodatkow ą, n ie  opłacaną przez k a p ita lis tę “ .

„M a rk s  m ów i: „W artość  tow aru, albo regu low ana 
całą jego w artośc ią  cena p ro d u k c ji rozpada się na:

1. część w artośc i, k tó ra  rep reze n tu je  k a p ita ł sta ły, 
lu b  p ie rw o tną  pracę w  fo rm ie  środków  p ro d u kc ji, 
zużyw anych p rz y  w y tw a rza n iu  to w a ru ; in n ym i 
s łow y: w artość, albo cenę ś rodków  p ro d u k c ji, 
k tó re  b ra ły  ud z ia ł w  procesie p ro d u k c y jn y m ;

2. część w artośc i stanow iącą k a p ita ł zm ienny w  po ­
staci dochodów robo tn ika , o trzym yw a nych  w  fo r ­
m ie  roboczej p łacy;

3. w artość dodatkową, t j .  tę  część tow a ru , w  k tó rą  
zam ienia się n ie  opłacana praca dodatkowa. Ta 
ostatn ia część w artośc i p rzyb ie ra  z ko le i samo­
dzielne fo rm y , k tó re  są równocześnie fo rm a m i 
dochodu: postać zysku od k a p ita łu  i re n ty  g ru n ­
to w e j ( „K a p ita ł“ , t. I I I ,  cz. 2, str. 615, w yd  G 
Giz. 1932)“ .

System  socja lis tycznej gospodarki p lanow e j, ro z w ią ­
zu jąc i  e lim in u ją c  sprzeczności gospodarki kap ita lizm u , 
tk w ią c e  w  istocie tzw . ry n k u , odrzuca potrzebę systema­
ty k i kosztów  ja ko  k lucza  do m etodolog ii tego zagadnie­
nia, ja ko  teo re tyczn ie  un iw e rsa lne j recep ty  k a lk u la c ji 
kosztów  i cen, k tó ra  je d n a k  okazuje się n ierea lna w  p ra k ­
tyce. N ow y, odm ienny stosunek do zagadnienia kosztów , 
cha rak te rys tyczny  d la  całości gospodarki ńa radow e j, za ry ­
sow uje się ze szczególną w yrazis tośc ią  w  transporcie  
m orsk im , co pozostaje w  zw iązku  z om ów ionym i w yże j 
oko licznościam i. System p lanow ania gospodarczego obe j­
m u je  bow iem  także transport, będący w  w a run kach  so­
c ja lizm u  czw artą  dziedziną p ro d u k c ji m a te ria ln e j*** ). P lan 
transportu , podobnie ja k  i in n y c h  dz iedzin  gospodarki 
narodow e j, s tw arza w a ru n k i, k tó re  n ie  ty lk o  n ie  pogłę­
b ia ją  specyficznych cech procesu p ro d u k c ji us ług tra n s ­
po rtow ych , lecz p rze c iw n ie  —  doprow adza ją  do zm n ie j­
szania n ieu n ikn io nych  jego dysp roporc ji. P lanow e stałe 
z założenia, w yko rzystan ie  tonażu oraz b rak d e z jrg a n :- 
zującego w p ły w u  k o n iu n k tu ra ln y c h  w ahań  ry n k u  prze­
k re ś la ją  potrzebę stw arzania te o r ii frach to w ych . F rach t 
jes t w ie lkością  usta laną odgórnie ( ta ry fy  planowe) oczy­
w iście  w  oparc iu  o bezwzględne w ie lko śc i kosztów  w ła s ^  
nych. D latego w  p lanow anym  koszcie w łasnym  na jw aż­
n ie jsza je s t m e jego s tru k tu ra , udz ia ł w  n im  e lem entów  
s ta łych  czy zm iennych: isto tna je s t przede w szys tk im  
jego w ie lkość bezwzględna, i to  w  odniesieniu do w szyst­
k ic h  jego poszczególnych elem entów.

*) Por- np. M e l l e r o w i e  z, Z  ii 11 i  g  S t . ,  G i e s e  K.
* * )  R ozdz.: K szta łto w a n ie  się cen w transporcie  m orskim .

•*) M a r k s ,  T e o rie  w artośc i d o da tko w e j t. 1, s tr. 265. 
w y d . 1936.
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N a jba rdz ie j is to tną zm ianą w  m etodolog ii je s t p rz e j­
ście od ana lizy  kosztów , p rzeprow adzane j w  w a run kach  
gospodarki k a p ita lis tyczn e j na ra ch u n ku  e x  p o s t ,  na 
analizę kosztów  e x  a n t ę ,  m oż liw ą  zresztą ty lk o  
w  'systemie socja lis tyczne j gospodarki p lanow e j, i  je dyn ie  
rea lną. M etoda p lanow an ia  kosztów  czyn i n ie is to tn ym i 
podstawowe fu n k c je  system atyk i: gospodarka p lanow a 
zapew nia rów nom ie rne  za trud n ien ie  zakładu na w ysokoś­
ci' m o ż liw ie  op tym a lne j jego zdolności p ro d u kcy jn e j, 
p rzesuw a jąc ty m  sam ym  p u n k t ciężkości z badań s tru k ­
tu ry  kosztów  na w ie lko śc i bezwzględne poszczególnych 
e lem entów  kosztu własnego. S tąd też —  zupełny b ra k  
głębszego zainteresowania te o r ii i p ra k ty k i ekonom icznej 
w  Z w ią zku  R adzieckim  system atyką kosztów, k tó ra , je ś li 
naw et p o ja w ia  się w  tam te jszeych rozważaniach, to  ogra­
niczona do ro l i pomocniczego in s tru m e n tu  p rz y  p lanow a­
n iu  kosztów  dla  dane j w ie lkośc i p ro d u k c ji ju ż  w  ram ach 
p lanow ania  poszczególnych o d c in ków  gospodarki*).

N ie ja ko  na  m ie jsce system atyk i kosztów, ośrodka za­
in teresowań teo rii i p ra k ty k i gospodarki kap ita lis tyczne j, 
po ja w ia  się w  gospodarce socja lis tycznej szerokie ro zp ra ­
cowanie m etod  obniżania kosztów  p lanow ych  d la  danej 
w ie lkośc i p ro d u k c ji. Is to tą  bow iem  kosztu  planowego 
je s t obniżenie jego poszczególnych e lem entów  w  s tosun­
k u  do poprzedniego okresu eksploatacyjnego. P lanowe 
w s k a ź n ik i kosztów  w łasnych  są je dn ym  z na jb a rdz ie j 
is to tnych  i cha rakte rystycznych  w ska źn ikó w  jakośc io ­
w ych  (ekonom icznych) p lanu , w yraża jących  na jb a rdz ie j 
rea ln ie  sposób w ykonan ia  p lanów .

Stosowanie w  gospodarce socja lis tyczne j podzia łu  
kosztów  w łasnych na e lem en ty  sitałe i zm ienne ma zna­
czenie p ra k tyczn e  ty lk o  w  sensie technicznym , pom ocn i­
czym . A. Z w i e r i e w  p is z e ' '* * ) :  „J e d n o  z n a jw a ż ­
n ie jszych  zadań p rz y  p lanow aniu  kosztów  w łasnych  
i  u s ta lan iu  zadania dotyczącego ich  obniżania polega na 
ty m , by  p ra w id ło w o  uw zg lędn ić  specyficzny cha rak te r 
p racy poszczególnych gałęzi i każdego przedsiębiorstwa. 
T y lk o  p rz y  w y p e łn ie n iu  tego w a ru n k u  zadanie dotyczące 
obniżenia kosz tów  w łasnych  w  p ro d u k c ji posiada duże 
m ob ilizu jące  znaczenie d la  po p raw y ca łe j działa lności 
gospodarczej przedsiębiorstwa.... W  różnych  gałęziach 
p ro d u k c ji ciężar ga tunko w y  (poszczególnych) e lem entów  
kosz tu  własnego n ie  jes t bow iem  jednakow y. S pecyficzny 
ch a ra k te r p racy poszczególnych dz ia łó w  p ro d u k c ji od- 
zw ie rc iad la  w łaśn ie  s tru k tu ra  kośztów . M om ent ten na­
b iera szczególnego znaczenia w  przem ysłach cha rak te ­
ryzu ją c y c h  się specyfiką w a ru n k ó w  i is to ty  procesu p ro ­
dukcyjnego, do k tó ry c h  na leży, ja k  w yże j podkreślono, 
p rze m ys ł tra n s p o rtu  m orskiego.

P ra k tyczn ym  sposobem, um o ż liw ia ją cym  rea lizację  
p lanów , je s t stosowanie roz ra chu nku  gospodarczego, jako  
system u pozwalającego na zespolenie dwóch^ podstaw o­
w ych  tendency j gospodarki soc ja lis tyczne j: ścisłe j cen­
tra liz a c ji p lanów  z jedne j s trony, a szerokie j in ic ja ty w y  
i samodzielności p rzeds ięb iors tw a w  rea liza c ji p la n u  — 
z d ru g ie j s trony. R ozrachunek gospodarczy oznacza, że 
przedsięb iorstw o, k tó re m u  państw o p rz y d z ie liło  n iezbęd­
ne dla  p racy stałe i obrotow e środki, bu du je  swą dz ia­
ła lność gospodarczą na podstaw ie zadań, po legających 
w  zakresie p ro d u k c ji oraz kosztów  w łasnych  na ścisłym  
roz ra chu nku  w szys tk ich  w k ła d ó w  i w yd a tkó w , na zasa­
dzie oszczędności, na p ra w id ło w e j o rg a n iza c ji p racy ii sys­
tem u  p łac w  przeds ięb io rs tw ie , co pobudza w zros t w y ­
da jności pracy, a ty m  sam ym  pow odu je  zniżkę kosztów. 
Jest to  w ięc m etoda sprowadzania do m in im u m  kosztów  
w łasnych  p ro d u k c ji w  danym  przedsięb iorstw ie , a przez 
to zniżania p rzec ię tnych  kosztów  i cen całości gospodarki 
narodow e j.

Szerokie stosowanie rozrachunku , doprowadzen ie go 
do na jn iższych  ogn iw  procesu gospodarczego, a w ię c  do 
poszczególnych s ta tków  w  żegludze, m a na celu uporząd­
kow an ie  i  m e lio rac ję  bezpośrednie j gospodarki kosztów , 
przede w szys tk im  zniżanie ich w ie lko śc i jednostkow ych,

* )  For. n p . S z e m a j  e w  i  K o s  z l i a c k i  j .  E konom ika  
m orskogo tran sp o rta , s. 165; C h a  c z a  t u r  o w  T . S., 
O snow y e k o n o m ik i żeleznodorożnogo tran sp orta , s. 146; 
R o z e n b e r g  L . J ., T e c h n ik a  ra c h u n k u  kosztów  w łas ­
nych  p ro d u k c ji p rze m y s ło w e j. Polgos 1950.

* * )  A. Z w i e r i e w .  System  oszczędnościowy, a dalsze o b n i­
żan ie  kosztów  w łasnych  p ro d u k c ji, „B o ls ze w ik “ , n r  22, 
1950 (t łu m .) .

co w  ostatecznym  ra ch u n ku  p row adzi do re a liza c ji ro z ­
szerzonej re p ro d u kc j socja listycznej. P rz y  analiz ie  kosz­
tó w  stosuje się je dyn ie  m etodę w y licza n ia  poszczególnych 
po zyc ji kosztów , ja k o  części sk ładow ych roz ra ch u n ko ­
wego zestaw ienia zaplanow anych kosztów  (i dochodów)*).

Rozrachunek gospodarczy w  żegludze po ja w ia  się za­
sadniczo na dw óch  odcinkach o rgan izac ji f lo ty :  w  p rzed­
s ięb io rstw ie  żeg lugow ym  i  na poszczególnych statkach. 
D la  każdego przedsięb iorstw a, a także d la  s ta tku , usta­
lane są rozm ia ry  p ro d u k c ji, a następnie koszty  i w p ły w y  
(dochody). W  zw iązku  z ty m  pow sta je  m etodologiczna 
trudność usta len ia  k lucza  wza jem nego roz liczan ia  (ściś­
le j zaliczania) kosztów  m iędzy przedsięb iorstw em  a s ta t­
k iem . P rzedm io tem  dysku s ji je s t m ianow ic ie  zagadnienie 
odpow iedzialności p rz y  rozra chu nku  s ta tku  za kosz ty  t y l ­
ko  pośrednio odeń zależne (tzw . koszty ogólne, a d m in is tra ­
cy jne i nadzw yczajne). Zdania są podzielone. N ie k tó rz y  
au torzy radzieccy, np. G i n z b u r g  i  T u r e c k i  j* * ), 
u trz y m u ją , że dośw iadczenia w  ty m  zakresie 
w  przem yśle p rze m aw ia ją  za słusznością ograniczania 
kosztów  p ro d u k c ji danego oddz ia łu  (resp. s ta tku) d 0 kosz­
tó w  bezpośrednio od niego zależnych. Z p u n k tu  w idze ­
n ia  m etody ra c jo n a ln e j gospodark i kosztów  może to  je d ­
n a k  nastręczać pew ne w ą tp liw ośc i. W  ten  sposób s ta ­
te k  na roz ra chu nku  gospodarczym  je s t obciążany w g  
pewnego um ownego k lucza  kosztam i ogólnego zarządu, 
w y d a tk o w a n y m i w  zw iązku  z a d m in is tra c ją  i  eksp lo­
a tac ją  całego tonażu przedsięb iorstw a; koszty te w  k a l­
k u la c ji poszczególnych s ta tkó w  tracą  ch a ra k te r rea ln ych  
obciążeń eksp loatacy jnych. O bliczony w  tych  w a run kach  
w skaźn ik  rentow ności p racy s ta tku  n ie  może dać obrazu 
praw id łow ego, a ty m  sam ym  n ie  spełnia, sw ej w ła śc iw e j 
ro li w skaźn ika  jakościowego p lanu . T y lk o  p ra w id ło w o  
opracowany p la n  kosztów  na w szys tk ich  szczeblach ro z ­
ra ch u n ku  gospodarczego może być bow iem  pe łnow artoś­
c io w ym  czynn ik ie m  m o b iliz u ją c y m  do spraw ne j a w y d a j­
ne j o rgan izac ji p racy  s ta tku  na każdym  je j o d c in ku  i do 
przestrzegania dyscyp lin y  finansow e j.

T ak w ięc m etodologia kosztów  w łasnych  w ,żeg lu dze  
soc ja lis tyczne j sprowadza się w łaśc iw ie  do dw óch m om en­
tów , m ianow ic ie  do p lanow ania  system u i s tru k tu ry  kosz­
tó w  w  ram ach rozra chu nku  gospodarczego oraz do w sp om ­
nianego ju ż  poprzednio systematycznego, p lanowego zn i­
żania k o s z tó w . w  ram ach re a liza c ji p la n u  finansowego. 
M ów iąc  o konieczności surow e j dyscyp lin y  kosztów  p ro ­
d u k c ji, J. S t a l i n  s tw ie rd z ił: „T y lk o  p rzem ys ł syste­
m atycznie zn iża jący ceny tow a rów , ty lk o  p rzem ysł oparty  
o system atyczne zniżanie kosztów  p ro d u k c ji, ty lk o  w ięc 

i p rzem ysł system atycznie u lepszający p rodukc ję , technikę, 
I o rgan izację  p racy, m etody i fo rm y  zarządzania gospodarką 
—  ty lk o  ta k i p rzem ysł je s t nam  po trze bn y“ ***).

P lanowa obniżka kosztów  w łasnych  je s t bow iem  pod­
staw ow ą przesłanką dążenia do zwiększonej ren tow ności, 
ja k o  zasadniczego źród ła  rozszerzonej re p ro d u k c ji spo­
łecznej na w szys tk ich  stopniach bu do w n ic tw a  'socjalis­
tycznego.

W  oparc iu  o lite ra tu rę  i doświadczenia gospodarki 
Z w ią zku  Radzieckiego, a także o nasze w łasne osiągnięcia 
r a  p o lu  gospodarki p lanow e j, m ożna dziś sprecyzować 
k ie ru n k i i m etody rea liza c ji tego podstawowego zadania 
roz ra chu nku  gospodarczego.

P u n k t ciężkości zagadnienia obn iżk i kosztów  rozkłada 
się na dw ie  p łaszczyzny: bezpośrednich o s z c z ę d n o ś ­
c i  w  kosztach, a w ięc  bezpośredniego zm nie jszania 
kosztów  w łasnych p ro d u k c ji, oraz r a c j o n a l i z a c j i ,  
obniżającej koszty  bezpośrednio przez skrócenie, czy 
usp raw n ien ie  c y k lu  p rodukcy jnego  (w spółzaw odnictw o). 
W  ten  sposób usystem atyzowane m etody (lu b  sposoby) 
zabiegów o obniżkę kosztów  s ta ją  się zasadniczą w y ty c z ­
ną tw orzen ia  i re a liza c ji p la n ó w  gospodarczych* a przez 
to  i samego p lanow ania, w  k tó rego  założeniu tk w i pojęcie 
koo rd yn a c ji i m e lio ra c ji procesów gospodarczych.

D zięk i p lanow an iu  i m etodzie rozrachunku  gospodar­
czego zagadnienie sys tem atyk i kosztów , ic h  podzia łu  na

») Por. np . W . P e t r u c s i k .  Chozraszczot sudow —  urtaż- 
n ie jsz ij ruczag pow yszenija  ren ta  b il nosti raboty  fło ta„  

M o rsko j F lo t“ , n r  7/49.
**) Chozraszczot m orskogo sudna, M oskw a 1949.

* * * )  D zie ła  t. IX -  s. 194, wyd. ros. 1950.
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sta łe  i zm ienne, trac i w ięc na znaczeniu. W  p rze c iw ień ­
s tw ie  bow iem  do gospodarki kap ita lis tyczne j, p la n  gospo­
darczy usta la  w łaśc iw e  p ropo rc je  m iędzy in w estyc jam i 
a obro tam i, zapew nia jąc ty m  samym ca łkow itą  ko re lac ję  
obro tow , kosztów  i cen. Socja lis tyczna gospodarka p lanowa 
w  sam ym  założeniu e lim in u je , a p rz y n a jm n ie j rad yka ln ie  
ogranicza, charakterystyczne d la  w a ru n k ó w  k a p ita lizm u  
sytuacje, w  k tó ry c h  te  p ro po rc je  są rzeczą p rzypadku . 
W  ten sposob re d u k u je  się znaczenie tzw . kosztów  sta­
łych . k tó re  w  gospodarce socja lis tycznej tracą sw ój w łaś ­
c iw y  w  po jęc iu  ka p ita lis tycznym  sens gospodarczy tu  
bow iem  w szystk ie  koszty są n ie ja ko  stałe, a jednocześnie

p.anow o zaw isłć od natężenia ob ro tów  i zm ienne wobec 
s ta łe j p lanow e j w a lk i o ich obniżkę. Dw a pojęcia, k tó re  
w  k a p ita liz m ie  są przeciw staw ne, w  soc ja lizm ie  schodzą 
się w  jedno  pojęcie. Na p lan  p ie rw szy  w ysu w a  się gene­
ra ln a  teza oszczędności i rac jon a lizac ji w  ram ach ro z ra ­
chunku  gospodarczego, in n y m i s łow y dążenie do uelas- 
w v ^ 16ALa u n iż a n ia  ich w ie lko śc i jednos tko ­
wych. A b y  jednak  rea lizow ać św iadom ie te  zadania n a le ­
ży posiadać pe łną znajomość całego system u kosztów  w ła s ­
nych, znajomość p raw id łow ego stosowania w łaśc iw ych  za­
biegów  red uku jących  ich w ie lkośc i jednostkow e, i to 
.v sensie zarow no bezpośrednim  ja k  i pośrednim .

MATERIAŁY I DYSKUSJE
ZAOPATRYW ANIE STATKÓW W TOWARY  

IMPORTOWANE

(M ożliw ośc i zastąpienia to w a ró w  sprowadzanych z k ra ­
jó w  kap ita lis tycznych  p ro d u kc ją  w łasną, lu b  k ra jó w  de­

m o k ra c ji lu do w e j)

S h ipchand le rs tw o polega przede w szys tk im  na zao­
p a try w a n iu  s ta tków  w łasnych  oraz zagranicznych obej­
m u ją cym : ’

1. a r ty k u ły  spożywcze, służące do zaspakajania po­
trz e b  załogi i pasażerów;

,2. a r ty k u ły  techniczne, po trzebne do uzupe łn ian ia  
technicznego wyposażenia s ta tku  i do jego konse rw ac ji;

3. a r ty k u ły  przem ysłow e, dostarczane na in d y w id u a l­
ne  zapotrzebowanie cz łonków  załogi, na ich in d y w id u a l­
ne  potrzeby.

W szystkie te trz y  g ru py  obe jm u ją  to w a ry  pochodze-

artvkurłów Wegt  '■•Zag" anlŁ; Z?ega Dostawa tych  ostatn ich 
a r ty k u łó w  z k ra jó w  ka p ita lis tycznych  u trud n iona  je s t w
dużym  stopn iu  przez w ro g ie  nastaw ienie tych  k ra jó w  do 
k ra jó w  dem okrac ji ludow e j. Im p o rt tow a rów  z k r l jó w

w iz  M n tyC2|n r h pOCU)ga za sobi* Poważny w yda tek  de- 
bieg ^ mvJchU 3r . ^ IQ<Lej skom P likow a ny je s t rów n ież  p rze - 
( n o 1 w o Z  h anSakCyj 2 p u n k tu  w idzen ia  technicznego
sk i 7 n ra w v  ^ yW0ZU’ P ™ o z u ,  transp o rt lą d o w o -m o f- 
ski. sp raw y odnoszące się do p łatności itp.).

Zadania przedsięb iorstw a zaopatryw ania ctatŁ- ■ 
gospodarce p lanow e j różn ią s ię zasadniczo o d ^ a d a ń  
p rzedw o jenne j sh ipchand le rk i, zna jdu jace i sie a
nych  rękach, gdzie je d yn ym  celem p rze is ię b io rs tw a  b y ł 
-’ ak na jw ię kszy  zysk, z re g u ły  pow sta jący  ze szkodą dla  
państwa w  postaci n iepotrzebn ie w ydanych  dewiz na tn 
w a ry  k tó re  z powodzeniem  zastąpić możne by ło  k ra in  
w y m , W dzisie jszych w a runkach  po lsk i handel zacna?™" 
wam a sta tków  m a na swe usług i n ie  ty lk o  w r ^ a Ł

rówd k ra ió v T łd Sną,ii-leCZ rÓWnieŻ b° gaty aso rty m ent  to w a - ro w  K ra jów  dem okrac ji ludow ej.

tó w  Y v rm k L SPOSÓb naleŻy dążyć do Podniesienia ob ro -

rniS^rrozątfuTrS UdZia!t W °br0tach Wy-
w o , „ ,  , obecnie w y Ł , d ,  „ S e p u j S :

Spożywcze Techniczne Przemy słowe

P r z e d  w o j n ą :  
O b e c n i e :

91,5%
66%

8,5%
8% 26%

Spożywcze Techniczne Przemysłowe

P r z e d  w o j n ą :
krajowe 68,3% 3,7 % _
importowane 31,7% 96,3% _1

O b e c n i e :
krajowe 45% 98%
importowane 55% 2%

i  p c c h o d e e n if  “ L P,3 ” ‘ ,’ " y  im portow anych

—  > z s r& s . s s s r  Brup“h

Z przytoczonych  ta b lic  po rów naw czych w y n ik a  że 
na jw iększą uw agę należy zw rócić  na a r ty k u ły  spożywcze. 
, “ " a.ry . Przeznaczone do zaopa tryw ania  s ta tk ó w  muszą 
posiadać pew ne specja lne w łaściw ości, k tó re  u m o ż liw ia ją  
r , ,n f  e n ‘eraz sk ładowanie, me zawsze w  dogodnych w a -  
unkach sk ładow ych  i z re g u ły  w  z łych  w a ru n ka ch  a t­

m osferycznych. Z arów no sam tow ar, tzn. jego jakość 
i sposob przyrządzenia , ja k  jego opakowanie muszą za­
pew n iać p rze trw a n ie  w  stanie p ie rw o tn y m  w  czasie n ie ­
raz k ilkum ies ięcznych  re jsó w  w  stre fach tro p ik a ln y c h  
Zwłaszcza a r ty k u ły  żywnościowe muszą być ta k  p rz y ­
rządzane i konserwowane, aby n ie  u leg a ły  z łym  w p ły -  
w om  atm osferycznym . D latego w  ha n d lu  zaopatryw ania 
s ta tkó w  m am y do czynien ia z a r ty k u ła m i p ierw sze j ja ­
kości, i to  w  ska li ogólnośw ia tow ej, a odbiorcy zagra­
n iczn i s taw ia ją  bardzo w ysok ie  w ym agania a r ty k u ło m  do - 
S ™  ,I?a . s ta tk l- P rzedsięb io rstw a zaopatryw ania 
s ta tków  h a n d lu ją  przew ażnie tow aram i s tandaryzow any- 
L ° mW i w 0ne) ' z n a n e j  m arce i jakości na ry n k u  św ia - 
7 Z 1 7 -  W prow adzenie now ych a rty k u łó w  nieznanych 
m are k  je s t bardzo uc iąż liw e , a trudnośc i p rz y  w p ro w a - 
dzemu nie znanych m arek  i rodza jów  mogą być poko- 
ane je dyn ie  p rzy  w yso k ie j ja kośc i samego to w a ru  k tó ­

rego cechy zew nętrzne p o w in n y  być zbliżone do cech to - 
w a ro w  ju z  w prow adzonych na ry n k i św iatowe, przede

Y  sfosuńk, 27  PrZy n ‘ŻSZ,eJ’ 1Ub ° °  na jm n ie i  ró w n e j cenie w  stosunku do cen m arek znanych.
W szystkie a r ty k u ły  żywnościowe dostarczane na s ta t-

m Z r tn  sT lef y m ' poza n ie licznym i w y ją tk a m i (owoce 
połudm ow e), dostarczane są z re g u ły  z ry n k u  k ra jo w e -
l p0,; ZO“ e?0 n a jb liż e j po rtu . Są to : mięso i p rze tw o ry , 

ry b y , d rób i p rze tw o ry , nabiał, tłuszcze, ja rz y n y  owoce 
świeże i suszone^ A r ty k u ły  tę , dz ięk i stale rosnącej ja ­
kości, w in n y  zdobyć sobie bez zastrzeżeń ten  ry n e k  eks-

u k ró c iło  S f r WiHnie  ,h a n d lu  za°Pa try w a n ia  s ta tków  
p rv w a tn w h  * a w OWOmOSĆ) a n ieraz ' n ieuczciwość 
fach nof sidr-hPrZedS'ęb l0 rs tw  za°P a tru jących  s ta tk i w  p o r-  
d u ia c e °n ie ip r in ^ r P ler.w szycb ia tach powojennych, pow o- 
ców  dn k r °  6 - b rak zau fan ia ze s trony  od b io r-
tacie na snadfu-ZaneS°  ' f 1 to w a ru ’ co w p ły w a ło  w  re z u l-  c e na spadek procentowego udz ia łu  g ru p y  snożyw c/e i

sY atkfw  D z ie k fr f taCh POlSkieg°  hand lu d o p a try w a n ia  s ta tków . D z ięk i dużym  w y s iłk o m  państwowego przedsię­
b iors tw a zaopatryw ania sta tków , opiece M in  H a fd lu  Z a ­
granicznego oraz odpow iednich czynn ikó w  po lityczn ych  

społecznych, op in ia odb iorców  zagranicznych o jakości 
naszych tow a row  stale rośnie, co daje pe łną podstawę do
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przypuszczeń, że ob ro ty  ty m i tow a ram i będą stale w z ra ­
stały.

O w ie le  tru d n ie j p rzedstaw ia  się spraw a w  zakresie 
konserw . Ze w zg lędu  na szczupłość pomieszczeń chłodzo­
n ych  na sta tku, bardzo duża ilość ś rodków  żyw nościow ych 
n rzechow yw ana je s t na s ta tku  w  postaci konserw . Są to 
konse rw y mięsne, rybne , ja rzynow e, owocowe, tłuśzcze 
i inne. Z arów no opakowanie, ja k  i sposób przyrządzan ia  
ś rodków  żyw nościow ych oraz proces zam ykania s taw ia ją  
przed producentem  konse rw  najwyższe w ym agania  p ro ­
du kcy jn e . D latego fa b ry k i k ra jó w  ka p ita lis tycznych  
zazdrośnie strzegą sw ych  sekre tów  p ro d u kcy jn ych , u t r z y ­
m u jąc  na ry n k u  św ia tow ym  hegemonię swych tow arów . 
W  ten sposób Coubro & S cru tton , L ib b y  i inne m a rk i 
zdobyły  sobie uznanie na w ie lu  statkach. N ie znaczy to 
je dn ak  wcale, aby te n  ry n e k  nie  b y ł d la  nas dctetępny. 
Posiadając p ierwszorzędne w y ro b y  z d ro b iu  i dziczyzny, 
m us im y je dn ak  zw róc ić  w iększą uw agę na opakowanie, 
jego fo rm ę  oraz wagę ne tto  konserw y, k tó ra  w in n a  od ­
pow iadać p rzyzw ycza jen iom  konsum enta zagranicznego; 
ła tw ie j jes t bow iem  dostosować p ro d u kc ję  do w ym ogów  
to w a ru  eksportowego n iż  zm ienić przyzw ycza jen ia  od­
b io rcy . Jak  dalece n ie  na leży tego lekceważyć, dowodzi n a ­
s tępu jący  p rz y k ła d : w  Polsce n ik t  p ra w ie  n ie  używ a m a­
sła solonego do bezpośredniego u ż y tku , ani do gotowania., 
W  innych  jednak k ra ja ch  m asło solone jes t w  powszech­
nym  użyciu, zwłaszcza zaś na statkach. D latego niece lo­
w e je s t puszkowanie m asła „śm ie tankow ego“ , naw et n a j­
wyższe j jakości, gdyż będzie ono uważane przez o d b io r­
cę za tow a r gorszego ga tu n ku  n iż  ten. do k tó rego  jes t 
on p rzyzw ycza jony. Rów nież opakowanie w tórn 'e , spo­
sób ułożenia puszek w  skrzynkach  oraz ich zam knięcie 
n ie  mogą być lekceważone, w iąże się to bow iem  z p rz y ­
zw ycza jen iem  konsum enta oraz ze sprawą ja k  n a jle p ­
szego w yko rzys tan ia  pow ie rzchn i m agazynu p ro w ia n to ­
wego na sta tku  i narzędzi po trzebnych  do o tw ieran ia  
skrzyneTi.

K on se rw y rybne  stanow ią obecnie naszą bardzo słabą 
pozycję  z powodu braku odpow iedn ich aso rtym entów  ryb  
oraz niedostatecznie dobrego ich przyrządzan ia . Należa­
ło  by  w ięc  zw róc ić  uwagę na im p o rt ze Z w ią z k u  Radziec­
kiego, k tó ry  s łyn ie  na cały św ia t z ga tunków  ry b  oraz 
czarnego i czerwonego k a w io ru . Ten os ta tn i a r ty k u ł b y ł­
by poszukiwaną zawsze pozyc ją  w  naszych lis ta ch  zao­
pa trzen iow ych  sta tków .

K on se rw y  ja rzynow e i owocowe, n ies te ty , nie zaw­
sze zna jd u ją  się na paszym  ry n k u  w  na jlepsze j jakości. 
N ie  znaczy to  wcale, by k ra jo w y  p rzem ysł konserw ow y 
n ie  b y ł zdo lny do w yp rod ukow an ia  na cele eksportow e 
całego asortym entu  potrzebnego d la  s ta tków , w  jakości 
odpowiadającej odbiorcom . K on se rw y nasze, ze w zg lędu 
na cenę surowca, m og łyb y  z dużym  powodzen iem  k o n ­
ku ro w a ć  z p ro d u k ta m i L ibb .y ‘sa i  S c ru tto n ‘a, ty m  w ię ­
cej, że w ed ług  cennika ty c h  f irm ,  p ra w ie  na jw yższa jest 
cena b rzoskw iń , gruszek, w iś n i i czereśni, k tó ry c h  zbiór 
w  Polsce je s t dostatecznie ob fity . Ananasy mogą być 'spro­
wadzane w  nieznacznych ty lk o  ilościach, gdyż s ta tk i za-' 
zwyczaj m n ie j chętnie k u p u ją  te  konserw y, m im o że ce­
na ich na ry n k u  św ia tow ym  jest stosunkowo niska.

Na liśc ie „ to w a ró w  ko lo n ia ln y c h “  f ig u ru je  większość: 
pozycy j, będących dla  naszego h a n d lu  zaopatryw ania 
s ta tków  tow a ram i im portow anym i. Jednakże w ie le  z n ich 
m ożem y sprowadzać z k ra jó w  de m okra c ji lu do w e j. Są to 
w  p ie rw szym  rzędzie: herbata, ryż , susze owocowe.

O db iorcy h e rb a ty  nastaw ieni Są g łów n ie  na zakup 
h e rb a ty  in d y js k ie j, gdyż naparza się ona siln ie , je s t w y ­
da jna i posiada s iln y  g a rb n ik  i cha rak te rys tyczny  arom at. 
Do te j po ry , celem p o kryc ia  zapotrzebowania odb iorców  
s ta tkow ych , sprowadzano herba tę  w  skrzyn iach , . pusz­
kach  herm etycznych  oraz paczkach uszczeln ianych cyn- 
fo lią . ta k ich  m arek  ja k  L ip to n  i Lyons, k tó re  cieszą się 
dużym  powodzeniem  i są stale na Składach przedsię­

b io r s t w  zaopatryw ania  sta tków . H e rba ta  ty c h  m arek c ie­
szy się powodzeniem  u  odb iorców  przede w szys tk im  d la ­
tego, iż p rz y  zachowaniu pewnego m in im u m  swej dobro­
ci oraz cech odpow iada jących konsum entom , je s t ona 
s t a l e  na składach w  w ie lu  portach. G ra w ięc / tu  ro lę  
p rzyzw ycza jen ie  konsum enta. Na ńaszym  ry n k u  zaopa­
try w a n ia  s ta tkó w  ty m  ga tunko m  może się p rzec iw s ta ­
w ić  herba ta  gruz ińska, posiadająca podobne w łaściw ości

sm akowe co indyjska . Techn ika  p rzyrządzan ia  he rba ty  
w  Z w ią zku  R adzieckim  poczyn iła  osta tn io ta k  w ie lk ie  po­
stępy, że, p rz y  odpow iedn im  om ów ien iu  zagadnienia przez 
nasze czynn ik i m ia roda jne  z przedstaw ic ie lam i te j gałęzi 
p ro d u k c ji ZSRR, m ożna by ca łkow ic ie  w yp rzeć  L ip - 
tona, Lyonsa i innych  z naszego ry n k u .

Do r. 1950 im p o rtow a liśm y  ry ż  d la  zaopatrzenia s ta t­
k ó w  w y łączn ie  z k ra jó w  do larowych. B y ł to  przeważnie 
ry ż  pochodzenia b ra zy lijs k ie g o , lu b  gorszy od niego —  
sjam ski. W  transakc jach  tych  z re g u ły  pośredn iczy li an­
gielscy lu b  ho lenderscy pośrednicy, po db ija jąc  cenę to ­
w a ru , a w ięc zw iększając w yd a te k  cennych dewiz. W  r. 
1950 P. P. W. „B a lto n a “' zakup iła  ry ż  p ro d u k c ji w ę g ie r­
sk ie j, dobre j jakości, n ie  ty lk o  do rów nu jące j, ale p rze ­
w yższa jące j jakość ryżu  sjam skiego. Jest on do 5% ła ­
m any, o z ia rnkach średnich, b ia łych , go tu je  się ła tw o , 
pęcznie jąc s iln ie  i u zysku ją c  ba rw ę m leczno-b ia łą . R yż 
ten, k tó ry  u g ru n to w a ł się na naszym  ry n k u , cieszy się 
uznan iem  naw e t n a jw yb red n ie jszych  odbiorców  tego a r­
ty k u łu :  W łochów  i Francuzów . R ezu lta t: odbiorca jes t 
dobrze obsłużony tow arem  im p ortow a nym  z k ra ju  demo­
k ra c ji ludow e j, a angie lscy i ho lenderscy pośrednicy p rze ­
sta li w spóln ie z dostawcą odbierać nam  dew izy. P rz y k ła d  
ryżu  w iin ien stanow ić d la  nas w zó r i  bodziec do dalszej 
n ieusta jące j w a lk i o zastąpienie to w a ró w  im p ortow anych  
z k ra jó w  kap ita lis tycznych  tow a ram i naszej p ro d u k c ji lu b  
im portow anym i z k ra jó w  dem okrac ji ludow e j.

Jak w ie le  je s t do z rob ien ia  na tym  polu, św iadczy 
choćby p rz y k ła d  suszów owocowych, k tó re  do 1949 r. 
sprowadzane b y ły  w y łączn ie  z k ra jó w  kap ita lis tycznych . 
Z c h w ilą  u jed no lice n ia  p o lity k i im p o rto w e j przez pań­
stw ow e przedsięb iorstw o zaopatryw ania  s ta tków , susze te, 
poza rodzynkam i, sprowadzane są w y łączn ie  z k ra jó w  
dem okrac ji ludow e j. P la nu je  się ca łkow ite  zastąpienie 
im p o rtu  suszonych ś liw e k  i ja b łe k  p ro d u kc ją  k ra jo w ą ; 
zależy to  jednak od w y n ik u  zbiorów . Susz ja b łk o w y  do ­
starczany na s ta tk i m usi być p ierw sze j jakości, z ja b łe k  
ob ieranych, czysto drążonych, ś liw k i zaś w in n y  posiadać 
w y m ia r  co n a jm n ie j 70 80 (na 1 lb ), pożądane są zaś 
50/60, a naw e t w iększe. W  raz ie  n ieu rodza ju , ś liw k i b u ł­
garskie będą m og ły  zawsze zastąpić ś liw k i uprzedn io  
im portow ane  z K a lifo rn ii.

Jak należy w yp ie ra ć  z naszego ry n k u  zaopatryw ania 
s ta tkó w  to w a ry  im portow ane z k ra jó w  kap ita lis tycznych , 
w skazu je  nam  p rzyk ła d  p iw a . Powszechnie w iadom o, że, 
zwłaszcza na B a łty k u  i M o rzu  Północnym , w szystk ie  s ta t­
k i  zaopa tru ją  się w  p iw o  duńskie  m a rk i T ubo rg  lu b  
Carlsberg. P iw a  te są pasteryzow ane, bardzo starannie 
bu te lkow ane i w y trz y m u ją  na w e t sześciomiesięczny okres 
składowania w  s tre fie  tro p ik a ln e j. W  po łow ie 1950 , r. 
P.P.W.. .„Baltona“  zw ró c iła  się do dostaw ców  czeskich 
o dostarczanie p iw a  ró w n e j jakości, rów n ie ż  pasteryzo­
wanego. Ś w ia tow e j s ław y zakłady P ilsne ra  w y p ro d u k o ­
w a ły  żądane p iw o, k tó re  jednak, m im o  wyższej od tu -  
borsk iego i  ka rlsbe rsk iego  jakośc i, n iestety, n ie  m ogło 
konku ro w ać  z n im  co do ceny, a w  ty m  w yp ad ku  stano­
w iło  to  m om ent decydu jący. D ostaw cy czescy okazali je d ­
na k  nadzw ycza jną  solidarność z naszym i w y s iłk a m i w  k ie ­
ru n k u  w prow adzen ia  to w a ró w  k ra jó w  dem okrac ji lu d o ­
w e j na ry n e k  m iędzynarodow y; zeszli oni p raw ie  do gra­
n icy  kosztów  w łasnych , s taw ia jąc do dyspozycji o d b io r­
ców to w a r lepszy i po niższej cenie. R e zu lta t n ie  kazał 
na siebie d ługo czekać: p iw o  p ilzneńsk ie  znalazło licznych  
odb iorców  i obecnie ca łkow ic ie  zastępuje p iw o  duńskie. 
D a lszym  k ro k ie m  są p ró b y  z po lsk im  p iw em , k tó re  z cza­
sem będzie prowadzone w  naszych portach obok czes­
kiego.

B ardzo dużo cennych dew iz tra c im y  im p o rtu ją c  m le ­
ko  skondensowane. W  naszym  k ra ju  n ie  m ożem y u s k a r­
żać się na b ra k  m leka, a je d n a k  m leka  skondensowanego 
nie  p ro d u k u je  się ani u nas, an i w  k ra ja ch  de m okra c ji lu ­
dowej. N a po trzeby s ta tk ó w  używane 'są bardzo poważne 
ilości tego a r ty k u łu , p rzede w szys tk im  ja k o  m leko  paste­
ryzowane, odwadniane n ie  słodzone,, w  m n ie jszych  zaś 
ilościach —  jako  m leko  słodzone. M le ka  w  proszku na 
statkach nie  używ a się wcale. N ie jes t rów n ież  używ ane 
m leko skondensowane słodzone, specja ln ie od pa row yw a­
ne, gdyż je s t zby t gęste i s łodkie . B io rąc pod uw agę sto­
sunkow ą ła tw ość p ro d u k t j i m le ka  skondensowanego, po­
w in n iś m y  ja k  na jszybc ie j ją  zorgan izow ać;. pod w a ru n ­
k iem  ró w n e j jakości naszego m leka z dotychczas sp row a­
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dzanym  z D a n ii oraz ró w n e j ceny, będziem y m o g li zdo­
być now ą pozycję eksportow ą dta naszego ha nd lu  zagra­
nicznego.

N a jtru d n ie jszą  do zastąpienia grupą tow a row ą  są 
napoje alkoholowe, ty to n ie , cygara, papierosy i b ib u łk i 
papierosowe. P ragnąc znaleźć na leżyte podejście do tego 
p rob lem u, na leży zdać-(sobie sprawę z tego. że p raw ie  w  
każdym  k ra ju  używane są inne napoje a lkoholow e i t y ­
ton ie . I  tak  w e F ra n c ji konsum u je  się w  dużych ilościach 
„ v in  o rd in a ire “  o bardzo c ie rp k im  sm aku i  m a łe j ilośc i 
a lkoho lu , k tó rego  u  nas n ik t  n ie  chc ia łby  spróbować. To 
samo odnosi się do papierosów  „G a u llo ise “ , bardzo m oc­
nych , o specyficznym  zapachu. Szwedzi znów  p iją  p e rfu ­
m ow ane w ó d k i z a lkoho lu  drzewnego, chociaż n ie  ne­
gu ją  dobre j jakości naszych w ódek eksportow ych  pod­
czas w iz y t w  po lsk ich  portach. Poza pe w n ym i w y ją tk a m i, 
do k tó ry c h  zaliczyć m ożem y po lską „Z ło tą  W iśn iów kę “ , 
dla celów  eksportow ych  sp iry tu a lia  nasze stoją jeszcze 
na zby t n is k im  poziomie. P rzyczyny  tego na leżało by 
szukać nie  w  przyrządzan iu  wódek, lecz raczej w  a lk o ­
h o lu  ziem niaczanym , na k tó ry m  są robione. Nasi fachow ­
cy w  te j dziedzinie p o w in n i dokładn ie  zbadać sprawę, 
celem  stw ierdzenia , czy n ie  należało by  w ódek eksporto­
w ych  rob ić  na a lkoho lu  ży tn im , lu b  też czyścić d o k ła d ­
n ie j a lkoho l k a rto fla n y . Należało by rów n ie ż  w z iąć  pod 
rozwagę p ro du kc ję  po lsk ie j w h is k y  oraz g inu , tych  w ie l­
ce pożądanych tru n k ó w , p rodukow anych  na a lkoh o lu  ż y t­
n im . N ie na leży p rz y  tym  zwodzić odb io rców  podobnie 
b rzm iącym i nazwam i d la  a r ty k u łó w  o zupełn ie inne j ja ­
kośc i i  sm aku, ja k  by ło  z „S ioe G in “ - ta rn ió w k ą . T a k i 
eksperym ent usposabia odb iorców  n ie u fn ie  do o fe row a­
nych  im  now ych  tow a rów , k tó re  chcem y w prow adzić  na 
ry n e k  i może spowodować przekreś len ie  naszych m oż li­
wości na danym  ry n k u  na d ług i okres czasu.

W  dziale s p iry tu a lii kon ia k  jetet pozycją , k tó rą  należy 
specja ln ie się zająć. Dotychczas prowadzone są k o n ia k i 
znanych m are k  francusk ich , a przecież ko n ia k i p ro d u k c ji 
radz ieck ie j, zwłaszcza k rym sk ie , s łyną ze swej jakości 
i n ie  ustępu ją  w  n iczym  w yro bo m  francusk im . K on ia k i 
radz ieck ie  p o w in n y  w ięc  znaleźć się w  sferze naszych za­
interesowań, celem w prow adzen ia  ich na m ie jsce f ra n ­
cuskich.

R zucając na ry n e k  ca ły  szereg „n o w y c h “  s p iry tu a lii,  
n ie  na leży zapom inać o specjalnościach w  te j dziedzinie^ 
■takich ja k : polsk-i „ k r u p n ik “ , w ęg ie rska „n ip re ló w k a “ , 
czy też polska, w ęg ie rska  lu b  bu łgarska „ś liw o w ic a “ . N a ­
leżało by  rów n ie ż  kon tynuow ać tra d yc ję  gdańskiego „z ło t- 
m aka“ -(G oldw asser), k tó ry  z dob rym  sku tk ie m  p ro d u k o ­
w a n y  je s t obecnie przez nasz p rzem ysł wódczany. A r ty ­
k u ł ten znany jes t przez s ta tk i zaw ija jące do naszych 
p o rtó w  jeszcze sprzed w o jn y  i ma pełne ‘szanse um iesz­
czenia się na ry n k u  eksportow ytn , na niekorzyść zagra­
n icznych  lik ie ró w .

J a k k o lw ie k  m og lib yśm y z w ie lk im  powodzeniem  sta­
w ić  czoło w inom  francusk im , p rzec iw staw ia jąc im  w ę ­
g iersk ie  i bu łgarsk ie , to  jednak  z powodu b ra ku  s ta tków  
pasażerskich w  naszych portach, oraz m ałego zaintereso­
w an ia  w inem  w  ogólności ze s trony  s ta tków , n ig d y  pozy­
cja  ta n ie  osiągnie znaczniejszego poziom u; zaw ija jące do 
naszych p o rtó w  s ta tk i francusk ie  i w łosk ie  są dobrze za­
opatrzone w  w in a  p ro d u k c ji w łasne j.

W  dziale papierosów nie  m am y, n iestety, w ie le  do 
pow iedzenia, n ie  m ożem y jednak  zapominać, ’ że pewne 
ga tunk i papierosów  bu łg a rsk ich  cieszą się pe łn ym  uzna­
n iem  u w ie lu  naszych odbiorców  s ta tkow ych . Należało 
b y  opracować, za pośredn ic tw em  czynn ikó w  m iai-odaj- 
nych, odpow iednie ga tunk i przeznaczone na eksport s ta t­
k o w y : ja k  n a jb a rd z ie j n ienaganną p rodukc ję , w  k tó re j 
n ie  tra f ia ły b y  się papierosy uszkodzone lu b  niepełne, od­
pow iedn ie  b ib u łk i papierosowe, eksportow o-m orsik ie opa­
kow anie, z zachowaniem  w ygody i este tyk i. Należało by 
ponadto sk łon ić  B u łg a ró w  do usta len ia  ja k  na jn iższe j ce- 
ny. co w  ty m  w yp a d ku  odegrałoby ro lę  na jw ażn ie jszą . 
Papierosy „P on tus “  p rzedw o jenne j p ro d u k c ji bu łga rsk ie j 
kosztow a ły  w  naszych portach ok. $  1.00 za 1000 sztuk. 
Papierosy te  b y ły  powszechnie znane w  re jon ie  naszych 
p o rtó w  dla swej dobre j jakości i rew e la cy jn ie  n isk ie j ce­
ny. Dostarczane b y ły  na s ta tk i ca łym i sk rzyn iam i, w  o ło ­
w ia n ych  opakowaniach po 500 szt. T a k i eksport należy 
w znow ić, a cieszyłby się on z pewnością w ie lk im  pow o­
dzeniem.

9  ile  jakość b ib u łk i pa ierosow ej je s t n a dobrym  po­
ziomie, m arynarze zw racają racze j uwagę na sam fo rm a t 
i k o n s tru k c ję  „książeczek", zaw iera jących 50 lu b  100 sztuk 
b ib u łe k  gum ow anych. T yp  tych  książeczek, uznany za 
na jw ygodn ie jszy, rozpow szechnił / się przez znaną m arkę  
francuską „Z ig -Z a g “ , k tó re j nazwa od tw arza  sposób u ło ­
żenia b ib u łe k  w  książeczce. P rzem ysł czechosłowacki p o ­
s ta w ił do naśzej dyspozycji b ib u łk i tego typu , k tó re  zna j­
du ją  chę tnych odbiorców . C zyn i się jednocześnie p róby  
z p o lsk im i b ib u łka m i, k tó re  w  na jb liższym  czasie znajdą 
się, obok czeskich, na ry n k u  zaopatryw ania  sta tków .

Jako bezpośredni w y n ik  zniszczeń w o jen nych  i osobis­
ty c h  s tra t w  ruchom ościach, pon ies ionych zwłaszcza 
przez lu d z i pracy, p rze ja w iło  się dążenie personelu p ły ­
wającego do zaopatrzenia się w  po rtach  zagranicznych 
w  ca ły szereg a r ty k u łó w  przem ysłow ych, k tó ry c h  Sprze­
daż podlega ogran iczen iom  na ryn ka ch  w e w nę trznych  i  
k tó ry c h  jakość czasem n ie  je s t zadowalająca.

W  zw iązku  z ty m  w  naszym  ha nd lu  zaopatryw ania 
s ta tk ó w  powsta ł zupełn ie n o w y  dz ia ł, k tó ry  p rzed  w o jn ą  
n ie  is tn ia ł wcale. D z ia ł ten  posiada bardzo doniosłe zna­
czenie d la  naszego ha n d lu  zagranicznego, gdyż może p ro ­
pagować na ca ły św ia t w y ro b y  po lskiego p rzem ysłu , ja k  
rów n ie ż  osiągnięci?! państw  dem okracja lu do w e j. W yroby  
przem ysłow e stanow ią ta k  w ie lk i w ach la rz , że tru d n o  
tu  zagłębiać się w  szczegóły. W szystkie  te ’ w y ro b y  nie 
należą .raczej do ¡a rtyku łów  p ie rw sze j po trzeby, a stano­
w ią  n ie je dn okro tn ie  a r ty k u ły  luksusowe, tru d n e  do osiąg­
n ięc ia  w  k ra ju  odbiorcy. W  og rom nym  zakresie —  od 
pa te fonów  i zabawek do po lsk ich  m a te ria łó w , dyw anów  
i porcelany, państw ow e przedsięb iorstw o zaopa tryw ania  
s ta tków  dąży do zaspokojenia na jw yb red n ie jszych  gus­
tów . D o b ry  kup iec  w in ie n  je dn ak  n ie  ty lk o  zaspokoić 
po trzeby swego k lien ta , ale rów n ież  pokie row ać jego za­
kup am i; w  danym  w yp ad ku  w in ie n  on ofe row ać przede 
W szystkim  w y ro b y  po lskie i k ra jó w  dem okrac ji lu do w e j, 
m ając na w żg lędzie  propagandę tych  w y ro b ó w  z jedne j 
s trony, oszczędność zaś dew iz  z d rug ie j.

Na pytan ie , czy m ożem y zaopa tryw ać s ta tk i zza „że - 
iazne j k u r ty n y “  k u  ic h  zadow oleniu, m ożem y odpow ie­
dzieć tw ie rdząco. K ra je  kap ita lis tyczne , z ło ś liw ie  zam y­
ka ją c  nam  dostęp do sw ych p ro du k tó w , n ie  liczą  się z 
tym ,, że to  w łaśnie daje nam  bodziec albo do zorganizo­
w an ia  w łasne j p ro d u k c ji eksportow ej o ta k ie j samej ja ­
kości albo do korzys tan ia  z p ro d u k c ji państw  dem okra- 
c ji udow ej. Jeś li ceny będą ska lku low ane na odpow ied- 
m m  poziom ie, powodzenie te j akc ji będzie pewne. T ak 
kunsztow n ie  zorganizowana przez zachodni k a p ita ł , że­
lazna k u r ty n a “  n ie  je s t zatem groźna na po lu  zaopa try­
w an ia  s ta tków , gdyż godzi ty lk o  chw ilo w o  w  nasze in ­
teresy. N ie  ma ta k ie j dyscyp liny , k tó ra  by  zm usiła  cz ło­
w ie k a  pracy, ja k im  je s t m aryna rz  dowolne j narodowości, 
do kupow an ia  i spożywania tow a rów  gorszych i d ro ż ­
szych n iż  te, k tó re  może nabyć w  k ra ja c ii dem okrac ji lu ­
dowej. Zdobyw anie  ry n k ó w  zby tu  jes t jednakże żm udne 
i u trudn ione . W  ty m  celu:

1. m usi być jasno sprecyzowana lis ta  to w a ró w , k tó re  
mogą zastąpić to w a ry  pochodzące z k ra jó w  b lo k u  kap :ta - 
lis tycznego;

2. należy, po przeprow adzen iu fachow ych  badań nad 
poszczególnym i a rty k u ła m i, us ta lić , czy m a ją  one być 
p rodukow ane w  k ra ju , czy też w  je dn ym  z k ra jó w  dem o­
k ra c ji ludow ej. Należy: sporządzić szczegółowy opis w a ­
ru n kó w , ja k im  w in ie n  odpowiadać dany tow a r, oraz da­
nych odnośnie jego w ag i netto , opakowania p ierwotnego, 
w tórnego itd .

3. Na podstaw ie ta k  p rzygo tow anych  aso rtym entów  
należy opracować bardzo s taranny p rogram  a k w iz y c ji,  z 
uw zg lędn ien iem  w sze lk ich  je j w a rian tów , w  zależności 
od narodowości odbiorców , oraz in d yw id u a ln ych  upodo­
bań g ru p  narodowościowych.

W y n ik ó w  n ie  os iągniem y od razu, gdyż ry n e k  zdoby­
w a się n ieraz drogą w ie lu  tru d ó w  i nak ładów  gotów ko­
w ych , przede w szys tk im  zaś sta łe j i konsekw entne j a k w i­
zyc ji tow a rów , zarów no zna jdu jących się ju ż  na ry n k u , 
k t ó r e  n a l e ż y  m i e ć  s t a l e  n a  s k ł a d a c h ,  tak ,
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aby używ an ie  ich  weszło w  na łóg odbiorcy, ja k  rów n ież  
tow arów , k tó re  w p row adzam y do sprzedaży. N ie  należy 
w ą tp ić , że, w  zrozum ien iu  w yże j poruszonych zagadnień, 
państw ow e przedsięb iorstw o zaopatryw ania s ta tków  jesz­
cze m ocn ie j rea lizow ać będzie swe dążenia do e lim in a ­
c ji z lis t  tow arow ych  a rty k u łó w  pochodzących z k ra jó w  
kap ita lis tycznych , un ieza leżn ia jąc  w  ten  sposób po lsk i 
handel zaopa tryw ania  sta tków  od w rogo  do nas nastaw io ­
nych dostawców kap ita lis tycznych  i w szelkiego rodza ju  
pośredn ików , oraz rea lizu ją c  propagandę eksportu  p o l­
skiego i k ra jó w  dem okrac ji ludow e j.

A lin a  W ołowska

UW AGI O „NOMENKLATURZE ZAWODÓW  
I  SPECJALNOŚCI TECHNICZNYCH“ 

WYD. N. O. T.
W ydana przez N.O.T. z okaz ji spisu inżyn ie rów  i  tech­

n ik ó w  „N o m e n k la tu ra  zawodów“  w ysz ła  z d ruku  staran iem  
Polskich W ydaw n ic tw  Gospodarczych w  r . 1950 i zaw iera 
dwa głów ne w yka zy : d la  zawodów i  specjalności technicz­
nych w ym aga jących wyższego w ykszta łcen ia  oraz d la  za­
wodów w ym agających średniego w ykszta łcen ia  I I  stopnia.

W ykazy  podano w  fo rm ie  tab lic  z trzem a ru b ry k a m i: 
Nazwa zawodu, D z ia ł w  zawodzie i  Specjalność. Każda 
z tych  ru b ry k  zaopatrzona je s t w  odpowiednią num erację.

W  zakresie budow nictw a okrętowego oba w yka zy  od­
znaczają się lakon icznym  ujęciem  i m a ją  b ra k i, k tó re  po­
wodowały trudności podczas spisu inżyn ie rów  i techn ików  
i  pow inny być usunięte na przyszłość.

W ykazy  za licza ją  inżyn ie rów  i  techn ików  budownictw a 
okrętowego do in żyn ie ró w  i techn ików  m echaników, pod­
czas gdy np. osobno is tn ie je  pozycja : in żyn ie r san ita rny , 
z k ilk u  dz ia ła m i i specjalnościam i. Podany je s t ty lk o  dz ia ł 
w  zawodzie n r. 0833 —  Budowa okrę tów  —  na rów n i z bu­
dową parowozów, samochodów i  wagonów, a naw et na 
ró w n i z urządzeniam i w e n ty la cy jn ym i i ogrzew czym i. M oż­
na dość ła tw o  wykazać, że parowóz czy t ra k to r  je s t t y l ­
k o  m a s z y n ą  i  że urządzenia w enty lacy jne  (nawet 
w  fo rm ie  na jb a rdz ie j różnorodnej i  z łożonej) są ty lk o  n ie ­
w ie lką  częścią urządzeń okrę tu . Parowóz i tra k to r , budo­
wane w  dużych seriach i  ty lk o  numerowane, n ie  dorównu­
ją  pod względem  ilośc i w łaśc iw ych  im  fu n k c ji okrę tow i, 
k tó ry  nosi wszelk ie cechy indyw idua lne  i nosi w łasne im ię, 
m im o że byw a budowany w  niedużych seriach. Jako dzieło 
inżyn ie rsk ie  je s t on o w ie le  ba rdz ie j złożony, a urządzenia 
ko tłow e  i maszyna parowa, k tó re  razem w ycze rpu ją  is to tę  
parowozu, są ty lk o  częścią okrętu. Już sam podzia ł okrę­
tó w  na wojenne i  handlowe, m orsk ie  i śródlądowe, m no­
gość odrębnych typ ó w  (m ożna ich na liczyć ponad sześć­
dz ies ią t), różnorodność napędów —  od żagla do tu rb in y  
spa linow ej, obecność urządzeń maszynowych i e lek trycz­
nych, dźw igow ych, naw igacy jnych , m ieszkalnych, ra d io ­
technicznych i ra tow n iczych  —■ w szystko to  s taw ia  okrę t 
jako  całość daleko przed w iększością innych  dz ie ł in ż y n ie r­
skich. N a leży tu  dodać, że tw orzenie okrę tu  w ym aga dziś 
rozw iązan ia , obok trudn ych  i licznych zagadnień technicz­
nych, rów nież s tro n y  a rch itek ton iczne j w raz z problem am i 
funkcjonalnego zorgan izow an ia  pomieszczeń, es te tyk i ca­
łe j b ry ły  i w nę trz  oraz z prob lem am i innych pokrewnych 
dziedzin. N ie  można rów n ież zapominać o potężnej ska li, 
ja k ą  osiągnęły na jw iększe okrę ty , a także o tym , że ta k  
w ie lka  budowla, ożyw iona zdolnością ruchu, je s t rów nież 
przygotow ana do c iężk ie j n ieraz w a lk i z żyw iołem . Znana 
je s t h is to ria  w ie lu  w yb itn ie jszych  okrę tów , ich  okresów 
sław y, wyczynów  i zguby.

Budow nictw o okrętowe stanow i odrębną i indyw idua lną 
ga łąź w iedzy technicznej i w  pe łn i zas ługu je  na osobną 
pozycję w  nom enklaturze zawodów, zwłaszcza że łączy ono 
w  sobie liczne d z ia ły  w  zawodzie i specjalności.

T ak  w ie lk i zakres problem ow y i  te renow y te j dziedzi­
n y  nadaje je j specyficzne znaczenie w  gospodarce na rodo­
w e j i  nakazu je trak tow a n ie  je j na odrębnej płaszczyźnie.

N iezależnie od powyższych wywodów, nom enkla tura  
zawodów wydana przez N O T n ie  je s t zgodna z ju ż  is tn ie ­
jącym  układem  stud iów  budownictw a okrętowego i nada­
w a nym i ty tu ła m i Zawodowymi oraz naukow ym i. M in is te r­
stwo Szkół W yższych i  N a u k i u s ta liło  osta tn io  ten sche­
m a t jednoznacznie i  zosta ł on ju ż  wprow adzony w  życie. 
Nazwa odnośnego w yd z ia łu  w  Politechnice Gdańskiej

b rz m i: W y d z i a ł  B u d  ow n i c t w a  O k r ę t o w e g o ,  
Jego zainteresowania n ie  ogran icza ją  się do budowy s ta t­
ków, lecz obejm ują szerokie k rę g i zagadnień zw iązanych 
z ty m  problem em . Zgodnie z nazwą w ydz ia łu , absolwenci 
o trzym u ją  t y tu ł  i n ż y n i e r a  b u d o w n i c t w a  o k r ę ­
t o w e g o ,  i  to je s t w łaściw a nazwa zawodu. Rozróżnia się 
następujące dz ia ły  w  zawodzie: budowa s ta tków  m orskich, 
budowa s ta tków  śródlądowych, budowa maszyn okrę to ­
wych, technolog ia  budowy okrę tów  i techniczna eksploa­
ta c ja  okrętów . W  dzia łach tych  is tn ie ją  dalsze k ie ru n k i 
specja lizacyjne, ja k : budowa s ta tków  handlowych, okrętów  
wojennych, s ta tków  specjalnych, ryback ich  itd . D a le j paro­
we s iłow n ie  okrętowe, m otorowe s iłow n ie  okrętowe, po ­
mocnicze m echanizm y maszynowe i pokładowe, insta lac je  
i ru ro c ią g i i inne.

W yodrębnien ie tych  specjalności, zwłaszcza m aszyno­
wych, z odpowiednich pozyc ji lądowych je s t uzasadnione 
specyficznym i w a runkam i pracy i  odm iennością budowy 
m echanizm ów okrę tow ych oraz ich in s ta la c ji na okrętach. 
Te odrębności doprow adziły  do osobnego u jęc ia  sprawy 
przez wyższe uczelnie, k tó re  m ają specja lizację w  budowie 
m aszyn okrę tow ych na w ydz ia łach  budow nictw a o k rę to ­
wego.

T ak w ięc ogólna nazwa zawodu w inna  być wydzielona, 
n ie  zaś włączona do m echaników, co zresztą spotykam y 
we w szystk ich  k ra ja ch  m orsk ich o w yrob ione j tra d y c ji,  zaś 
ZSRR m a osobne M in is te rs tw o  Budow nictw a Okrętowego. 
Dziś Polska tw o rz y  swoją tra d yc ję  w  te j dziedzin ie  przez 
zorgan izow anie specja lnych s tud iów  na Politechnice Gdań­
sk ie j, uruchom ien ie dużego przem ysłu okrętowego w  k ilk u  
w ie lk ich  stoczniach oraz przem ysłów  pomocniczych i do­
stawczych dla  te j dziedziny, ja k  rów nież przez powołanie 
do życia M orskiego In s ty tu tu  Technicznego, k tó ry  dąży do 
u tw orzen ia  po lskiego Zakładu Badań M odelowych O krę ­
tów.

Ten duży zakres prob lem ow y uzasadnia ca łkow ic ie  te ­
zę, że in żyn ie r budownictw a okrętowego nie może być za­
liczony do mechaników. Porównywanie ' tego budownictw a 
z urządzeniam i w e n ty la cy jnw m i, a nawet z budową t ra k ­
to ró w  i parowozów, zdradza nieznajomość zakresu i odręb­
ności te j nowej dziedziny i stanow i pow ażny b ra k  w  w y ­
danej przez N O T nom enklaturze zawodów. Zam ierzone ko­
re k ty  te j no m enk la tu ry  w in n y  uw zględn ić powyższe zm ia ­
ny, co należało by  ostatecznie uzgodnić z P o litechn iką  
Gdańską.

W itu r.

ZAGADKA STAROŻYTNYCH GALER

Pisarze starożytni przekazali nam nazwy ga­
ler greckich i rzymskich oraz kilka szczegółów 
o nich, ale w gruncie rzeczy niewiele wiemy o tych 
galerach, jeżeli chodzi o ich konstrukcję. Jeszcze 
mniej wiemy o galerach punickich.

Nie ulega wątpliwości jedynie to, że budowę 
galer udoskonalili Grecy, którzy sztukę budowy 
statków morskich przejęli prawdopodobnie od 
pierwotnych mieszkańców Krety oraz ze Wschodu, 
od Fenicjan. Galery wojenne kilkurzędowe znano 
już w głębokiej starożytności, przy czym pierwsze 
trójrzędowe galery, tzw. t r i  r e m y  lub t r i e r y ,  
budować miał niejaki Ameinokles z Koryntu, 
około r. 700 starej ery. Od połowy ostatniego ty ­
siąclecia starej ery najpopularniejszym okrętem 
wojennym na Morzu Śródziemnym była trirerca. 
Od lat 322 — 327 popularna stała się na pewien 
czas pięciorzędowa galera, czyli q u i n q u e r e m a  
(grec. p e n t e c o n t o r e ) ;  ponieważ jednak była 
ona powolniejsza od triremy i podobno^ gorzej trzy­
mała się na wzburzonym morzu, później powró­
cono przeważnie do triremy.

Rzymianie uczyli się budować galery wojenne 
nie tylko od Greków, lecz również od Kartagińczy- 
ków, w czasie wojen punickich. Wyrzucona burzą
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morską na brzeg italski galera punicka, pięcio- 
rzędowa, posłużyła podobno Rzymianom jako 
wzór do budowy stu takich samych galer. W cza­
sie wojen punickich stworzyli Rzymianie z czasem 
własny typ galery, tzw. l i b u r n ę ,  która miała 
podobno dwa rzędy wioseł (lub wioślarzy?) i  była 
bardzo szybkim oraz zwrotnym statkiem morskim.

U pisarzy greckich i rzymskich czytamy więc
0 galerach dwurzędowych (b i  r  e m y ) , trójrzędo- 
wych ( t r i e r y  lub t r i r e m y ) ,  czterorzędo- 
wych ( ą u a d r i r e m y ) ,  pięciorzędowych (q u i  n- 
ą u e r e m y )  itd. Nie wiemy jednak, co w rzeczy­
wistości oznaczały owe „rzędy“ — czy były to 
rzędy wioseł (jak zdaje się wynikać z dzieł pisarzy 
starożytnych), czy też raczej tylko rzędy wiośla­
rzy, jak twierdzą obecnie ludzie znający się na bu­
downictwie statków morskich. Toteż poważni 
historycy żeglugi i budownictwa okrętowego, opi­
sując budowę galer greckich i rzymskich, używają 
obficie słów „prawdopodobnie“  i  „przypusz­
czalnie“ .

Zagadka budowy galer greckich i rzymskich 
pasjonuje nadal wielu miłośników historii żeglugi
1 budownictwa okrętowego, gdyż jest to jedna 
z najciekawszych przekazanych nam zagadek, 
wynikająca z braku dokładnych wiadomości
0 technice budowy okrętów w starożytności. 
Wielką winę tego stanu rzeczy ponosi niewątpliwie 
patriarcha Teofilos, który w nadmiarze religijnej 
gorliwości kazał w r. 390 naszej ery spalić biblio­
tekę aleksandryjską, zawierającą kilkaset tysięcy 
dzieł „pogan“ , ze wszystkich działów starożytnej 
wiedzy, sztuki i  techniki.

Opisy galer greckich, punickich i  rzymskich, 
jakie dochowały się do naszych czasów — głównie 
w dziełach T u c y d y d e s a ,  P o l i b i u s z a ,  Plu-  
t a r c h a ,  A n t e n e u s z a ,  P l i n i u s z a  i L  i- 
w i u s z a  — są bardzo ogólne i mało dokładne, 
pochodzą bowiem, niestety, spod pióra niefachow­
ców, jeżeli chodzi o budownictwo okrętowe lub, 
chociażby, o żeglugę. Zawierają one pewne szcze­
góły, ale nie te, które najbardziej interesują bu­
downiczych okrętowych, żeglarzy itd. Lapidarność 
opisów przypisać można również temu, że bu­
dowa triremy niewątpliwie nie była tajemnicą dla 
Greków i Rzymian; po prostu nie widziano po­
trzeby dokładnego opisywania tego, co prawie 
każdy wielokrotnie widział w Pireusie, Koryncie, 
Syrakuzach, Ostii itd.

Z historii wiemy, że galer wielorzędowych uży­
wano na Morzu Śródziemnym już w bardzo daw­
nych czasach. Trirem używali Grecy już w czasie 
wojen perskich (490—448 st. ery) oraz podczas 
wojny peloponeskiej (431 — 403 st. ery); ąuadri­
remy i ąuinąueremy budował Dionizjusz I z Sy- 
rakuz (ok. r. 400 st. ery) oraz używali ich Karta- 
gińczycy w czasie pierwszej wojny punickiej 
(264—-241 st. ery), przy czym mieli podobno 
wówczas również galery sześcio- i siedmiorzędowe 
(tzw. h e x i r e m y  i s e p t i r e m y ) .  P o l i -  
b i us z pisze, że ąuinąuerema (galera pięciorzę- 
dowa) miała załogę składającą się z 300 wioślarzy
1 120 żołnierzy, ale nie podaje, ile miała wioseł, 
ani jak byli usadowieni je j wioślarze. Z pism 
T u c y d y d e s a  wynika, że wszystkie wiosła

greckiej triremy (z okresu wojny peloponeskiej) 
były tak lekkie, iż jeden człowiek mógł nieść 
wiosło nawet w dość dalekim marszu. Wioślarze 
w pierwszym rzędzie nazywali się „ t  h r  a n i ­
l a m i  w drugim (środkowym?) „z y  g i t am i “  
i  w trzecim „ t h a l a m i t a m i “ . Według T u c y-

Rys. 1
R ysunek  s ta tk u  asyryjskiego z o k i r . 700 st. ery z  w idocznym i 

dw om a rzęd am i wioseł

d y d e s a „thranici“  otrzymywali na galerach 
greckich najwyższą płacę, gdyż byli najbardziej 
narażeni na pociski nieprzyjacielskie w czasie 
bitwy morskiej. Można jednak wyciągnąć z tego 
rozmaite wnioski — bądź że siedzieli na przodzie 
okrętu, bądź też tuż przy burcie, bądź wreszcie 
w najwyższym rzędzie wioślarzy. Historycy nie 
są zgodni co do kwestii, od czego liczył się „pierw­
szy rząd“ wioślarzy; niektórzy podają, że „thala- 
mici“  siedzieli w przedniej części galery, „zygici“ 
w środkowej i  „thranici“  w tylnej.*) Sporną kwe­
stią jest również sposób, w jaki wiosłowano na 
rzymskiej libumie: jedni twierdzą, że miała ona 
dwa rzędy wioseł (jeden rząd nad drugim) i  przy 
każdym wiośle dwóch lub trzech wioślarzy **),  na­
tomiast inni podają, że miała ona tylko jeden rząd 
wioseł z każdej burty, ale bądź dwóch do trzech 
wioślarzy przy każdym wiośle, bądź też po dwóch 
lub trzech wioślarzy na każdej ławce, wiosłują­
cych oddzielnymi wiosłami "(jak na galerach we­
neckich). Niektórzy twierdzą również, że grecka 
„pentecontore“ miała po 25 wioseł w jednym rzę­
dzie z każdej bu rty***).

Król macedoński Demetriusz Poliorketes 
(337 — 283 st. ery) budował galery wojenne sied­
mio-, jedenasto-, trzynasto,- piętnasto- i szesna- 
storzędowe, a Antigonus (258 st. ery) galery 
osiemnastorzędowe. Największe galery w staro­
żytności kazali budować egipscy Ptolemeusze, 
mianowicie Ptolemeusz I I  Filadelfos i Ptolemeusz 
IV  Filopator (220—204 st. ery). Mieli oni galery 
dwudziesto- i trzydziestorzędowe, a nawet próbo­
wali czterdziestorzędowych, które okazały się jed­
nak zbyt ciężkie i niezgrabne. W bitwie morskiej 
pod Akcjum (r. 31 st- ery) flota Antoniusza i  Kleo­
patry składała się przeważnie z dużych galer, oś-

*) Ch. G i b s o n .  T h e  S to ry  o f th e  Ship.
* * )  A . K ö s t e r ,  Das a n tik e  Seewesen, i W .  R i t t m e i s t e r  

D ie S c h iffs fib e l.
* * * )  J. S o t t a s .  Les messagettes m aritim e s  de Venise.
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mio- i dziesięciorzędowych, ale została pokonana 
przez bardziej zwinne triremy i  libumy Okta­
wiana, i to pomimo znacznej przewagi w liczbie 
okrętów (500 Antoniusza i  Kleopatry przeciwko 
250 Oktawiana).

W jaki sposób rozmieszczone były na galerach 
kilkunasto- i  kilkudziesięciorzędowych owe „rzę­
dy“ wioseł, czy też wioślarzy, tego, niestety, nie 
wiemy. Na ogół wszyscy są zgodni co do tego, że 
jeśli przyjmiemy, iż galery miały rzeczywiście 
kilka rzędów wioseł na różnych poziomach (rzędy 
ugrupowane piętrowo), to tego rodzaju konstruk­
cja była technicznie możliwa najwyżej do pięcio- 
rzędowej galery włącznie. Rysunki 1, 2 i  3 przed­
stawiają przypuszczalne rozmieszczenie wioseł 
i wioślarzy przy „piętrowych“ rzędach wioseł 
(podług L i n d s a y ‘ a), Nątomiast ponad quin- 
ąueremę (galera pięciorzędowa) owe „rzędy“ 
oznaczać musiały raczej ilość wioślarzy przy jed­
nym wiośle lub na jednej ławce. Trudno bowiem 
przypuścić, aby np. na galerach Antoniusza (oś- 
mio- i dziesięciorzędowych) rzędy wioseł i wiośla­
rzy znajdowały się na ośmiu czy dziesięciu pozio­
mach; dałoby to statek zbyt wysoki i wywrotny 
oraz wiosła (najwyższych rzędów) zbyt długie 
i ciężkie do poruszania, a tym bardziej do spraw­
nego wiosłowania. Jest również rzeczą mało 
prawdopodobną, aby na dużych galerach De- 
metriusza, Antigonusa i Ptolemeusza pracowało 
przy jednym wiośle kilkunastu lub kilkudziesięciu 
wioślarzy, ustawionych w jednym rzędzie prosto­

padle do każdej burty. Przy galerze osiemnasto- 
rzędowej dałoby to 36 ludzi w poprzek statku, 
czyli wymagałoby okrętu szerokiego na co naj­
mniej 18 do 20 metrów. Tymczasem największy 
okręt Ptolemeusza, na którym wiosłowało po­
dobno 4-000 wioślarzy, miał tylko ok. 17 m sze­

rokości, według miar podanych przez pisarzy sta­
rożytnych. Ruiny doku w Delos, gdzie budowano 
i naprawiano galery piętnasto- i osiemnastorzę- 
dowe, wskazują, że galery te mogły mieć najwyżej 
ok. 52 m długości i 6,60 m szerokości, a więc nie 
były większe od dużych, handlowych galer wenec­
kich z XV w., które miały 180 wioseł i wioślarzy *) 7 
Fundamenty krytych hangarów dla okrętów wo­
jennych w portach starożytnych wskazują, że tri- 
rema miała przeciętnie od 35 do 40 m długości, 
ok. 4,5 m szerokości i zanurzenie niewiele ponad 
1 m. Rozmiarami swymi niewiele się więc różniła 
od weneckich galer wojennych z XV w.

Owe „rzędy“ wioślarzy na galerach kilkunasto- 
i kilkudziesięciorzędowych musiały być jakoś „ła­
mane“ , lub oznaczać coś innego. Być może, sto­
sowano kombinację kilku rzędów wioseł, przy 
czym każde wiosło poruszane było przez kilku iu- 
dzi. Przypuszcza się również, że galera trzynasto- 
rzędowa (galery takie budowano ok. r. 301 st. 
ery) oznaczała taką galerę, w której na jedną 
ławkę, ustawioną ukośnie do lin ii stępki, przypa­
dały dwa wiosła różnej długości, przy czym krót­
szym wiosłowało 6 ludzi, dłuższym 7 ludz i**). 
Ęyć może również, że wioślarze ustawieni byli 
z obu stron dużego wiosła i wiosłowali stojąc: 
jedni pchali wiosło, drudzy ciągnęli. Ale te wszyst­
kie domysły nie rozwiązują zagadki, jak roz­
mieszczone były wiosła i jak ustawieni wioślarze 
na galerach dwudziesto- i  trzydziestorzędowych, 
lub na czterdziestorzędowej galerze Ptolemeusza 
Filopatora, liczącej 4-000 wioślarzy (400 wioseł 
po 10 wioślarzy, czy 100 wioseł po 40 wioślarzy?).

Wielu historyków żeglugi, którzy zajmowali się 
kwestią budowy galer starożytnych, twierdzi, że 
triremy miały wzdłuż burt wystające oparcia dla 
dwóch górnych rzędów wioseł (tzw. t e l a r o ) ,  
osłonięte jakby wąską, podłużną skrzynią, co ułat­
wiało rozmieszczenie wioseł i wioślarzy oraz wio­
słowanie (patrz rys. 4). Niektóre płaskorzeźby 
i malowidła starożytne zdają się to potwierdzać.

Jest rzeczą ciekawą, że prawie wszystkie do­
chowane do naszych czasów wizerunki (malo­
widła, płaskorzeźby itp.) galer greckich i rzym­
skich przedstawiają okręty te przeważnie tylko 
z jednym rzędem wioseł, wyjątkowo z dwoma. Tri- 
rema była prawie przez pięć wieków najpopular­
niejszym okrętem wojennym na Morzu Śródziem­
nym, gdyby więc miała trzy rzędy wioseł jeden 
nad drugim, to dlaczego nie widzimy tych trzech 
rzędów wioseł na starożytnych rysunkach, płasko­
rzeźbach, malowidłach itp? Czy mamy to przypi­
sać tylko trudnościom namalowania, lub też wy­
rzeźbienia owych trzech rzędów? Dlaczego potra­
fiono jednak oddać wiernie dwa rzędy wioseł na 
niektórych malowidłach?***).

Toteż wielu historyków twierdzi, że galery wo­
jenne greckie i rzymskie miały wszystkie wiosła 
na jednym poziomie, i że owe „rzędy“ wioseł,

* )  P a trz : J. K u n e r t ,  G a le ry  hand low e W enecji, „T e c h n ika  
M orza  i W ybrzeża“ , n r. 3 z r. 1950.

»*) C h. G i b s o n ,  op. c it.
* * * )  Zdaje  Sie że is tn ie je *  ty lk o  jed en  w izerun ek  na  k tó rym  

m ożna zauw ażyć i  odróżnić trz y  rzędy wioseł, ale n ie k tó rzy  u w a ­
ża ją  to  za fa n ta z ję  a rty s ty , k tó ry  m u s ia ł zalać t r i r e m y  ty lk o  
żo słyszenia.

350



0 których piszą starożytni, oznaczały w rzeczy­
wistości rzędy wioślarzy, którzy siedzieli na ław­
kach ustawionych ukośnie do lin ii stępki i wiosło­
wali każdy osobnym wiosłem, lub też wspólnie 
jednym wiosłem (patrz rys. 6), tak jak na gale­
rach średniowiecznych. Pogląd ten zdaje się 
potwierdzać fakt, że ani w Bizancjum, ani w mia­
stach włoskich w średniowieczu nie budowano 
nigdy galer z kilkoma rzędami wioseł; były one 
zawsze umieszczone na jednym poziomie przy bur­
tach. Bizantyjska „ m o n e r  a“ miała jeden rząd 
wioseł. A przecież Bizantyjczycy przejęli sztukę 
budowania galer wojennych od Greków i  Rzymian. 
Z Bizancjum sztuka ta przeszła następnie w śred­
niowieczu do miast włoskich, do Wenecji, Genui 
itd. Niektóre źródła zdają się wyraźnie wskazywać 
na to, że grecka „pentecontore“ i rzymska ,,li- 
buma“  miały wszystkie wiosła na jednym pozio­
mie przy burtach, czyli jeden rząd wioseł. Nie 
ulega również żadnej wątpliwości, że takie ułoże­
nie wioseł jest najlepsze, gdyż umożliwia sprawne
1 szybkie wiosłowanie, podczas gdy przy kilku rzę­
dach wioseł wiosłowanie staje się bardzo trudne 
już przy lekko wzburzonym morzu, 'trudno uwie­
rzyć, aby Kartagińczycy i  Grecy nie wpadli na tak 
proste rozwiązanie (kilka wioseł na jedną ukośną 
ławkę, lub kilku wioślarzy do jednego wiosła), 
lecz upierali się przy kilku rzędach wioseł na róż­
nych poziomach. Jeżeli główną bronią starożyt­
nej galery wojennej była je j „ostroga“ , umiesz­
czona na dziobie przy lin ii wodnej, to atakowanie 
ostrogą (dla przebicia nieprzyjacielskiego okrętu) 
wymagało bardzo szybkich i zwrotnych manew­
rów, które trudno sobie wyobrazić przy trzech czy 
pięciu rzędach wioseł.

Z drugiej strony nie można negować faktu, że 
budowa statków z dwoma rzędami wioseł na róż­
nych poziomach była istotnie stosowana w staro­
żytności na Bliskim Wschodzie i  w Grecji. Wska­
zują na to wyraźnie zachowane płaskorzeźby asy­
ryjskie z ok. r. 700 st. ery oraz malowidła na grec­
kich wazach, szczególnie jedno, bardzo wyraźne 
i pochodzące z ok. r. 500 st. ery. Jeżeli więc nie­
wątpliwie stosowano dwa rzędy wioseł na niektó­
rych statkach, to nie jest wykluczone, że na naj­
większych statkach stosowano trzy, cztery, lub 
nawet pięć rzędów wioseł na różnych poziomach. 
Trudno jednak uwierzyć, aby tych rzędów mogło 
być więcej niż pięć. Z opisów starożytnych wiemy, 
że duże „wielorzędowce“ budowano przeważnie na 
Wschodzie (Egipt, Syria, Fenicja, Mała Azja), 
i  że były one bardzo niezgrabne i  ciężkie, co zdaje 
się potwierdzać pogląd, że miały one kilka rzędów 
wioseł na różnych poziomach, a przez to niektóre 

' wiosła bardzo długie i  trudne do manipulacji.
Istnieje wiele teorii odnośnie rozmieszczenia 

wioseł i  wioślarzy na wielorzędowych galerach 
starożytności, ale są to wszystko tylko domysły 
i  przypuszczenia. Z braku szczegółowych opisów 
i  rysunków, nie wiemy, niestety, nic pewnego 
i  tylko jakieś nowe odkrycia archeologiczne będą 
mogły tę zagadkę rozwiązać oraz rozstrzygnąć od 
dawna prowadzone na ten temat spory.

Józef Kunert

Bys. 4

G recka tr ire m a

Bys. 6
Rozm ieszczenie wioseł 1 w ioś larzy  n a  galerach średniowiecza  

1 czasów no w ożytnych
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SŁO W NICTW O MORSKIE
M A TER IA ŁY  DO POLSKIEJ TERM INO LO G II 

OCEANOGRAFICZNEJ (I)

(N a  m arg inesie  a rty k u łó w  P. B o m  a s a :  „  T e rm in o lo g ia  
w  zakresie d yn a m ik i m orza“ * ) ) .

W in n iśm y  być wdzięczn i inż. P. B o m a s o w i  za 
ogrom ną pracę, k tó rą  w ło ż y ł opracowując i pu b liku jąc  na 
łam ach „T echn ik i M orza i W ybrzeża“  „T e rm ino log ię  w  za­
kres ie  dyn am ik i m orza“ . M a te r ia ły  zaw arte  w  jego p ie rw ­
szych dwóch a rty k u ła c h  na ten tem at (m am y nadzieję, że 
niebawem  ukaże się rów n ież trzec ia  część, zaw iera jąca te r ­
m in y  dotyczące prądów  m orsk ich ) mogą być p rzy ję te  za 
podstawę do opracowania ostatecznej po lsk ie j te rm in o lo g ii 
oceanograficznej w  zakresie d yn am ik i m orza, kó re j w łaś ­
c iw ie  dotychczas b rak , a konieczność je j ustaleni.a odczu­
w a n iem a l każdy, m ający do czyn ien ia  z zagadnien iam i 
m orsk im i.

Ponieważ prace związane z usta len iem  te rm in o lo g ii, 
szczególnie w  ta k  dziew iczej pod ty m  względem  dziedzinie, 
ja k ą  je s t w  Polsce oceanografia, p rzekracza ją  m ożliwości 
jednego człow ieka, w ięc s iłą  rzeczy w  opub likow anym  
przez B o m  a s a zestaw ien iu  są pewne lu k i i us te rk i, na 
k tó re  pozwalam y siebie poniżej zw rócić uwagę (na raz ie  
ogran icza jąc się ty lk o  do om ów ienia te rm in o lo g ii w  zakre ­
sie „ fa lo w a n ia  m orza“ ).

N im  jednak p rze jdz iem y do szczegółowych uwag, chcie­
lib y ś m y  zastanow ić się nad jedną spraw ą o charakterze 
zasadniczym , m ianow ic ie  nad zasobem pojęć, k tó re  na le­
żało by  w łączyć do zestaw ienia po lsk ie j te rm in o lo g ii oce­
anogra ficzne j. Są w  ty m  w ypadku  dw ie  m ożliw ośc i: w łą ­
czenie do tego zestaw ienia w szys tk ich  pojęć, z k tó ry m i 
m ożna spotkać się we współczesnych pracach oceanogra­
ficznych , lu b  też ograniczenie się w y łączn ie  do te rm in ów  
m n ie j lub  ba rdz ie j cha rakterystycznych , m n ie j lub  b a r­
dz ie j d la  oceanogra fii specyficznych, z pom in ięciem  w szyst­
k ic h  pojęć w spólnych z in n y m i pokrew nym i dziedzinam i

* )  B o m  a s  P io tr, T e rm in o lo g ia  w  zakresie d y n a m ik i m orza. 
,i,Technika M o rza  i  W y b rz e ż a " . R o k  V , zesz. 1/2, s tr. 27-32, i  zesz. 
8/9, s tr. 243-248.

naukow ym i, w  szczególności z f iz y k ą . W łączenie do zesta­
w ien ia  w szys tk ich  te rm in ów  spowodowałoby n iepom ie r­
ne powiększenie, a częstokroć dublowanie p racy; z d ru g ie j 
zaś s trony  ograniczenie się w y łączn ie  do te rm in ó w  „d la  
oceanogra fii specyficznych“  i  ca łkow ite  ponrm ęcie  te r ­
m inów  w spólnych z te rm in a m i z innych  dziedzin nauko­
w ych  m og łoby w  w y n ik u  dać nie  ogólną te rm ino log ię  oce- 
anog ra fuzną , lecz ty lk o  je j fra g m e n ty , k tó re  n ie  zaspoko­
ją  potrzeb szerszego ogółu uży tko w n ików  i  nawet n ie  za­
wsze przez tęn ogół będą rozum iane. Z tego powodu u- 
ważam y, że przy1 opracowaniu ostatecznego zestaw ienia 
te rm in ó w  w  zakresie oceanogra fii (zresztą rów nież w  za­
kres ie  każdej in ne j dz iedziny) w in n iś m y  zachować pewien 
um ia r, w in n iśm y  dążyć do zachowania „z ło tego  środka“ . 
K ie ru ją c  się tą  zasadą, można z powodzeniem opuścić ta ­
k ie  podstawowe te rm in y  fizyczne , ja k  np. „ k ą t  padania“ , 
„ k ą t .  o d łfc ia “ , „en e rg ia  po tencja lna“ , „en e rg ia  k in e tycz ­
na“ , „c iśn ien ie “ , „c iśn ien ie  statyczne“ , „c iśn ien ie  dyna­
m iczne“  itd ., lu b  też ta k ie  z w r o t y ,  ja k  np. „ te o r ia  t ro -  
choidalna ( f a l i ) “ . Również zbędny sta je  się te rm in  „ fa la  
cyk lo ida lna“ , k tó re j się w  przyrodz ie  n ie  spotyka (por.: 
R u d z k i ,  s tr. 298**).

T y le  co do spraw y zasadniczej. Przechodząc do uw ag 
szczegółowych, p rzy taczam y z zestaw ien ia  B o m a s a  ty lk o  
tę te rm in y , k tó re , w ed ług naszego zdania, w ym aga ją  sko­
rygo w a n ia  lub  uzupe łn ien ia , p rz y  czym  te  skorygow ania 
lub  uzupe łn ien ia  mogą dotyczyć zarówno w łaściw ego te r ­
m in u  po lskiego, ja k  i  jego rów now ażn ików  w  językach ob­
cych. U w ag i nasze w  w iększości w ypadków  zupełn ie po­
m ija ją  niedokładności, k tó re  w k ra d ły  się do teks tu  objaś­
nia jącego om awianej p racy B o m a s a ,  ja k  np.: „...Podczas 
gdy w  fa l i  p o s t ę p u j ą c e j  w szystk ie  cząstki wodne, le ­
żące na te j samej i z o b a r  z e posiadają jednakowe am ­
p litu d y , lecz...“ * * * ) . W  zakresie prac przygotow awczych do 
usta len ia  te rm in o lo g ii na jw ażn ie jszą rzeczą je s t opraco­
wanie zestaw ienia „ha se ł“ ; sprawa poprawnego określenia 
każdego hasła w in n a  należyć w yłącznie ju ż  do zakresu 
prac odpow iedniej k o m is ji no rm a lizacy jne j.

* * )  P o r. W y k a z  g łó w n yc h  w y k o rzy s ta n y c h  źróde ł, p rzy to czo n y  
na końcu n in ie jszego  a r ty k u łu .

*« *) P o d kreś len ia  należą do a u to ró w  n in ie jszego  a rty k u łu .

Z M IA N Y  I  U Z U P E Ł N IE N IA  T E R M IN Ó W  P R O P O N O W A N Y C H  P R Z E Z  B  O M A S A

T e rm in o lo g ia  wg B o m . a s , a

R u c h  fa low y  
F a la  w zd łu żn a

P roponow ane po praw ki i  u zu p e łn ien ia

r .  (b łąd  w  tra n s k ry p c ji):  w o łn o w o je  d w iż e n ije  
p. F a la  p o d łu żna  (W  e s t  p  h  a 1)

r .  p ro d o ln a ja  w o lna  
a. —
t .  —
n . lo n g itu d in a le  W e lle

F a la  poprzeczna

r. po p ierieczn a ja  w olna  
a. —
f . —
n . transversale W elle

F a la  dw uw ym iaro w a

r .  dw u c h m ie rn a ja  w o lna  
a. —
f .  —
n . zw eid im ensiona le  W elle

r .  b. zm .
a. lo n g itu d in a l w a v e  ( P e r k i n s )  
f .  onde lo n g itu d in a le  ( R o t h e )  
n. b. z m .*)

r .  b. zm .
a. tran sverse  w a v e  ( P e r k i n s )  
f .  onde tran sversa le  ( R o t h  e) 
n . b. zm .

p . F a la  p łaska  (W  e s t  p h  a  1)

r. p lo s ka ja  w o ln a  ( B o ż i c z )  lub. b. zm . 
a. p lan e  w a v e  (J  o o s )

• f .  onde p la in e
n . ebene W elle  ( H a a s ) ,  l ub  b.  zm.

F a la  tró jw ym ia ro w a p. F a la  p rzestrzenna  (W  e s t  p  h  a 1)

r . tr ie c h m ie rn a ja  w o lna

a.
f .
n . d re id im en s io n a le  W elle

r. p ro s tran s tw ie n n a ja  w o lna  (B  o ż i  c z ) .  lu b : tr io c h m ie m a ja  
w o ln a

a. th re e -d im en s io n a l w a v e , lu b : space w a v e  
f .  onde a tro is  dim ensions!?), lu b : onde d'espace  
n . räu m lic h e  W e lle  ( H a a s ) ,  l ub  b.  zm.

F a la  w ym uszona n . z dw óch te rm in ó w  n iem ie c k ic h , zaproponow anych przez
B o m a s a  (erzw ungene W elle; fo rc ie rte  W e lle ) w łaściw y jes t 
ty lk o  p ierw szy z po danych te rm in ó w .

* )  b, zm . =  bez zm ia n
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Fala sejsmiczna

r . s ie jsm iczeska ja  w o lna  
a. seismic wave, e arth q u ake  wave
f .  onde seism ique ou sism ique, vague de tre m b le m e n t de terre  
n . seismische W e lle , E rdbebenw elle , D islokationsw oge

F a la  baryc2jna
baricztetekaja W o łna

du rch  liU ftd ru ck s c h w a n k u n g e n  erzeugte Woge 

F a la  p ływ ow a
p r il iw n a ja  w o łna  
t id a l w ave  
onde-m arée
G ezeitenw elle i F lu tw e lle , T idew elle

F a la  k a p ila rn a
k a p ila m a ja  w o łna  
c ap illa ry  wave  
vague c ap illa ire  
k a p illa re  W elle

Zm arszczki
rtab ‘
ripp les
rides
K räuse lu ng

F a la  g ra w ita c y jn a

g ra w ita c jo n n a ja  w ołna
wave o l g rav ita tion?  (g ra v lty  wave)

G rav ita tionsw elle

F a la  pow ierzchniow a

po w ierch nostna ja  w o łna  
surface wave  
vague de surface  
O b erflächenw elle

F a la  g łęb inow a lu b  g łęb inn a

g łu b in n a ja  w o łn a

T ie fen w elle

F a la  w e w n ętrzn a  lu b  gran iczna
w n u tr ie n n ia ja  (p o g ran iczn a ja  w o łna) 
bo und ary  wave

in te rn e  W elle

F a la  oscylacyjna

k o le b a te ln a ja  w o łna  (?) 
oscilla to ry  wave, w ave o f osc illa tion  
onde d 'osc illa tion

F a la  przenoszona lu b  tran s la cy jn a  

F a la  sam otna

F a la  postępu jąca  
p ostup a tie ln a j a  w o łna  
progressing w ave(?) 

onde couran te
fo rtsch re iten d e  oder fo rtp fla n ze n d e  W elle  

G rz b ie t fa l i
g rieb ień  w o łn y  
crest o f a  wave, wave crest 
crête de la  vague  
W ellenberg

D o lin a  fa li
ło żb in a  w o łny

tro u g h  of th e  Wave, w ave -tro u g h
creux de la  vague
W e lle n ta l

Szczyt fa li

r. b. zm .
a. seismic wave  
f .  onde seism ique (sism ique) 
n . seismische Weflle

U w a g a .  T e rm in  „.earthquake w ave“ i  Jego ró w n ow ażn ik i 
w  in n y c h  językach  s łużą  do oznaczenia  fal,, pow stających  w sku­
te k  trzęs ien ia  z ie m i w  litos ferze , lecz n ie  w  oceanach.

3*. b . zm .
a. pressure surge (A M T )
f ,  varia tions  d u  n iveau  de la  meir dues à la  pression barom é­

tr iq u e  (R  o u  c h )
n . b . zm .

r . p r il iw n o -o tliw n a ja  ( -n y je )  w o łn a  (y )  
a. b . zm .
f . onde de m arée (R  o u  c h )  
n . G eaeltenw elle

F a la  odpływ ow a
r . o tliw n a ja  w o łna
a. ebb-w ave; low  tid e  wave; re flu x -w a v e  
f .  onde de m arée basse (onde de re flu x )
n . Ebbew elle

F a la  przyp ływ ow a
r. p r iliw n a ja  w o łna  
a. flo w -w ave
f .  onde de mar¡ée. h a u te  (onde de f lu x )  
n . F lu tw e lle

r . b . zm .
a. b . zm .
f  . b . zm .
n . K a p illa rw e lle  ( T h o r a d e )

r . b . zm .
a. c ap p ila ry  ripp les  ( C o r n i s h )  
f  . b . zm .
n . K räuse lw elle  (oder K a p ila rw e lle ) ( W e s t p h a l  I I )

i*, g ra w ita c io n n a ja  w o łna  
a. g ra v ity  #wave ( J e f f r e y s )
f . onde de g ra v ita tio n
n . b. zm .

r . b. zm .
a. b. zm .
f . onde superfic ie lle ( R o t h ' é )
n. h. z m.

• v
P- F a la głębinow a

r. b. zm .
a. depth -w ave
f .  onde de p ro fo ndeur (?)
n . h . zm .

r. h . zrû.
a. in te rn a i o r b o u n d ary  wave ( S v e r d r u p )  
f .  onde in te rn e  (R  o u  c h )  
n . in n e re  W e lle  (M  ü  1 1 e r )

r . k o le b a tie ln a ja  (o s c illa to rn a ja ) w o łna  (Z  i  e n  k  o w  i  c z )  
a. h . zm .
f  . b . zm .
n . O szilationsw elle  (S chw ingungsw elle)

p t F a la  trąn s la c y jn a  (przenośna)

n . te rm in  n ie m ie c k i podany przez B  o m  a s a ze zn ak iem  za ­
p y ta n ia  je s t w łaściw y (po r.: T h o r a d e ) .

p. F a la  postępow a*) 
r .  b. zm .
a. progressive wav<* ( S v e r d r u p )  
f . onde ou  vague progressive (R  o u  c h )  
n . b . zm .

r. b . zm .
a. wave crest, wave ridge ( L i n k e )  
f . crê te  de vague, c im e de vague ( L i n k e )  
n . b . zm .

r . ło żb in a  (w p ad in a ) w o łn y  ( B o ż i c z ) ,  d o lin a  w o łny  
( L i n k  e)

a. wave tro u g h  ( L i n k e )
f . creux d ‘u n e  vague ( L i n k e )  dépression d 'une  vague  
n . b . zm .

f .  w  te rm in ie  fran cu sk im , zam iast , .som m et de la  vague“ , w in n o  
być: „som m et d ‘un e  vague“ .

) W szak m ów i się „ ru c h  postępowy“ , a  n ie  ..postępu jący“ .
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D no  fa l i  lu b  dół fa li

podloszwa w o łn y  
b o tto m  o f wave tro u g h

W ellenfußs

Zbocze fa li

F ro n t fa l i

f ro n t  w o lny  
crest lin e  o f th e  wave  
ligne  de crête de la  vague  
K a m m lin ie  der W e lle

P ro m ie ń  fa li

w o łnow ój łu cż

Długość fa li

r . d lin a  w o łn y
a. le n g th  o f th e  wave, w a v e -le n g th  
f . lo n g u eu r de la  vague! 
n . W ellen länge

Wysokość fa li

r . wysota w o łn y
a. h e ig h t o f th e  wave, w ave h e ig h t  
f .  h a u te u r  de la  vague  
n . W e llen hoh e

Okres fa li

r . p ieriod  wro lny
a . period o f  wave, wave period
f .  période de 1‘onde ou  de la  vague
n . Periode der Welle,, Schw ingungsdauer der W elle

Szybkość fa li

r. skorostj, ra sp ro s tra n ie n ij a  w o łn y  
a. ve lo c ity  o f  wave, wave ve lo c ity  
f . cé lé rité  de Tonde ou  de la  vague
n . W e llengeschw ind igke it, F o rtp fla nzun gsge schw ind igke it 

Szybkość o rb ita ln a

F a la  k ró tk a  

F a la  długa

r. d lin n a ja  w o łn a  
a. long  wave
f . onde longue, vague longue  
n . tange  W elle

■ F a la  kró tkookresow a

F a la  długookiesOwa

K s z ta łt  f a l i ,  p ro f i l fa l i

r . fo rm a  w o łn y  
a* wave fo rm
f .  fo rm e  de ro n d e , de la  vague  
n . W e llen fo rm

Poziom  fa lo w an ia

p. D ó ł fa li ( R u d z k i )
r.  u B o ż i c z a :  n iż n ia ja  toczka w p ad in y  w o łny . U  Z u  b o w  a 

„podoszwa“ raz  używ a się w  znaczen iu  „ d o lin a “ , in n y m  zno ­
w u  razem  w  zn aczen iu  ^,dół f .“ 

a. b. zm .
f . fo n d  d 'u n e  vague ( L i n k e )  
n.  b.  zm.

f .  zam iast „p a rtie  la té ra le  d 'une  vague“ —  „pen te  d‘un e  va­
gi*©“ (B  e r  g e t )

W  ty m  w yp ad ku  ¡istnieje rozbieżność m iędzy  znaczeniem  te r ­
m in u  „front?" w  ję z y k u  rosyjskim  a w  in n y ch  językach  obcych. 
G dy Z u b b o w  określa „ f ro n t“ ja k o  „ l in ija  griebn ia  w o łn y“ . to  
w  ję z y k u  fran cu sk im  „ fro n t d‘onde“ oznacza .„portion de Tonde  
située en a v a n t de toutes les autres p arties“ (H D ) . A nalog icz­
ne znaczenie ja k  w  ję zy k u  fran cu sk im , m a ją  te rm in y  angielsk i 
„wave f r o n t“ i  n iem ie c k i tj>W e lle n fro n t“ . U  B o m a s a  te  dwa  
różne po jęcia  są u tożsam ione. P ropo nu je  się*.

p, L lïn ia  szczytowa fa li
r . gr ebn iew aja  l in i ja  ( B o ż i c z ) .  f r o n t  w o łny  (Z  u  b o w ) 
a. crest lin e  o f th e  wave  
f . ligne  de crête  de la  vague 
n . K a m m lin ie  der W elle

p. F a la  czołowa
r. ?
a. wiave fro n t
f . f ro n t  d'onde
n . W e lle n fro n t

r. b. zm .
a. w ave-ray
f. rayon  d'onde
n . W e llen strah l (T  h o  r  a die)

r. b. zm .
a. wave le n g th (L  i  n  k  e)
f. lo ngu eu r d 'onde ( L i n k e )
n. b. zm.

r. b. zm.
a . , wave h e ig h t (L  i  n  Ik e)
f . h a u te u r  d'onde (L  i  n  k  e)
n . b. zm .

r. b . zm .
a. wave period
f .  période d 'onde ou de vague
n . W ellenperiode  (obok drugiego te irm inu  podanego przez B o- 

m  a s a)

p. Prędkość fa li* )

r . skorost' w o łn y  ( P a p a l e k s i )  
a. w)ave velocity
f . vitesse de p rop ag ation  d 'onde o u  célérité  (R  o u  c h )  
n . W e llen gesch w in d igke it

p. Prędkość o rb ita ln a *)
n . obok „O rb ita lgesch w in dgke it"  — j.B ahngeschw ind igke it"

(T  h  o r  a  d e)

f. u zu p e łn ić : onde (vague) courte
n . zam iast „.kurze W e lle"  —  „K u rzw e lle “ ( L i n k e )

r . b. zm .
a. b . zm .
f . grandę onde (? wg L i n k e ! )  
n . Langw elle  ( L i n k e )

r. B  o m  a  s, praw dopodobnie w  ślad za  Z u  b o w ‘e m , proponu je  
„k o ro tk o p ie rio d n a ja "  i  „ d lin n o p ie r io d n a ja  w o łna"; w in n o  być: 
,!,korotkopieriodiiczeskaja w .“ i  „d linn op ierio d iczeska ja  w o łna"  
(B  o ż  i  o z ) * * )

p. K s z ta łt  fa l i  ( R u d z k i )

r . b . zm .
a. wave fa rm  o r shape o f  wave (A M T )  
f .  b . zm .
n . W e llen fo rm , W e llen g e sta lt (T  h  o r  a d e)

n . b łąd  d ru k a rs k i: zam iast w ydrukow anego „Trocho iden th eo rie"  
w in n o  być: „m ittle re s  W e llen n iv e a u “ .
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* )  Zgodnie z ogóln ie p rzy ję ty m  obecnie te rm in e m  w 1 fizyce.
* * )  ..P ie rio d n a ja"  na leży  uw ażać za  b łąd  językow y: n ie  m ó w i 

się wszak ¿.pieriodnaja drób“ , lecz ty lk o  „p ieriod iczeskaja  drób“ .



Poziom  spokojnego m orza

R u c h  o rb ita ln y  (cząstek  wody)

O rb ita  kołow a  

O rb ita  e lip tyczna  

In te r fe re n c ja  fa l

P rąd  fa low y
r . wcfłno/woje dw iżen je  
a. —
i .  —
n . —

Odbicie' fa l
r . o tra żeń je  w o łn y
a., re flec tio n  o f th e  w&ve, wave re flec tio n
f .  re flex ion  de la  vague
n . R eflex io n  Oder zuriickgew orfene  W elle

F a la  od b ita  

F a la  stłoczona

Stłoczenie fa l
r . to łcze ja  
a . b roken w ate r  
f .  clapotiE  
n . K ab be lun g

F a la  krzyżow a

r . p ie r ie k r ie s tn a ja  w o łna  
a . eros© sea,, cross swell 
f .  houle battee
n . Kreuzsee, k reuzende D ü n u n g

R e fra k c ja  lu b  zabieganie fa l i  
r . re fra k c ija  w o łn  
a. re fra c tio n  o f waves 
f . re fra c tio n  des vagues 
n . R e fra k tio n  der W e llen

E nerg ia  fa li
r . e n ie rg ija  w o łny  
a. energy o f wave  
f . énergie de la  vague  
n . W ellenenerg ie

F a lo w an ie  m orza. F a la  n a  m o rzu

r. w o łn ień je  m o ría  
a . sea
f . a g ita tio n  de la  m er, m er  
n . Seegang

W y razu  „ fa la “ , prócz określen ia  po jedynczej fa li, używ a się 
rów n ież w po jęc iu  zb iorow ym , w  znaczen iu  f  a l o w a n i a  
(m ó w i ®ię np . : n a  m o rzu  je s t duża fa la )

środek am fid ro m ic zn y

r . am fid rom iczeska ja  toczka  
a . a m p h id ro m ic  p o in t o f cen ter  
f .  cen tre  a m p h id ro m iq u e  
n . am phidtrom ischer P u n k t

W  n ie k tó ry c h  pracach zw ro t te n  spotyka się p rzy  om ów ien iu  tro- 
choida lne j te o r ii fa lo w an ia , obok te rm in u  „poziom  fa lo w an ia “ , 
i  oznacza „poziom  ja k i m ia ła b y  rozw ażana pow ierzchn ia  m o ­
rza  w  pew nej określonej c h w ili gdyby u s ia ły  w szelkie zjawiska- 
zw iązane  z  p ływ am i i  fa lo w an ie m “ . Jako sam odzie lne w yrażenie, 
w  oderw aniu  od te rm in u  “ poziom  fa lo w a n ia “ , je s t ono w ie lo ­
znaczne, i  użycie  jego w  ty m  w ypadku  m oże stać się źródłem  
niep orozum ień . Z tego powodu w yrażen ia  tego n ie  należało  by  
w łączać do wtykazu „ te rm in ó w  zno rm a lizo w anych“ . N a m arg in e ­
sie zauw ażym y, że fran cu sk im  rów n ow ażn ik iem  w yrażen ia  „po­
z io m  spokojnego m orza“ je s t „ h iveau de la  m e r au  repos“ 
(R  o u c h ) ,  a n ie  „n ive a u  de repos“ ,, ja k  podaje  B o r n a s .

p. Skreślić „cząstek wody“ : te rm in  te n  spotyka się w  m echa­
nice, as tro n o m ii itd .

r. o rb itn o je  d w iże n ije  (lecz n ie : orbatafnoje  d w iże ń je ).

n . „ B a h n “ je s t ro d za ju  żeńskiego; wobec tego w in n o  być: 
(„kreisförm ige (e llip tisch e ) O rb ita lb a h n “ .

n . Obok „ In te r fe re n z  der W e llen “ u z y V a  sie „ In te r fe re n z  von  
W ellen “  (T  h  o r  a  d e ) .

r. w o tnow oje  d w ize n ije  
a. w a v e -cu rre n t
f< coi ¿rant p ro d u it  p a r  les vagues 
n . W e llen stro m u n g

r. o t  raże n i je  w o łny  
a. re flec tio n  o f wavq, wave re flec tio n  
f . reflection de vague  
n - b . zm .

Ze w zg lędu  na  „zn o rm a lizo w a n ie “  te rm in ó w  „odbicie fa l“ 
i  ,, stłoczenie fa l“ w łączenie  do w ykazu  te rm in ó w  ty c h  dwóch w y­
rażeń  j est zbyteczne.

T. b. zm .
a. b. zm .
f .
n . S trom kabb e lung

b. zm .
z

r . b . zm .
a. Crossing waves ( C o r  n  i  s h )  
f> b. zm. (?)
n. gekreu tzte  W elle  ( T h o ' r a d e )

p . R e fra k c ja  fa l i
r. re fra k c ija  (p r ie ło m le n ije ) w o łny  
a. re fra c tio n  o f wave  
f .  re fra c tio n  de vague
n . b. zm .. lu b  W e lle n re fra k tio n  lu b  B rechung der W elle

r. wołnowtaja enierg ia
a. wave energy (L  £ n  k  e)
f. énergie des ondes ( L i n k e )
n. b.  zm.

P- S tan  m orza  (fa lo w an ie  m orza)

r. sosto jan ije , w o łn ie n ije  m o ria
a. State o f sea, sea d is tu rb an ce  ( L i n k e ) ,  sea 

é ta t  (a g ita tio n ) de la  m er ( L i n k e )f.
n. b.  zm.

W g  naszego zdania,, po jęcie  „ fa lo w an ie “ na leży  
po jęcia  ,,fa la “ . Zauw ażym y, że wg Z u b o w a

odróżniać od
„oczen czasto

w o łny , w ozbużdehnyj e wietjrom,, w  o tlic ż ije  od 
n a z y w a ju t w  o ł  n  i  e n  i  j  >e m “ .

d rug ich w o łn :

P. Środki, am fid rom iczne

r. am ifidrom iczeskije  to czk i 
a. am phidrcpn ic  po in ts  (H D )  
f . po in ts  amphidromiquefci (H D )  
n . am phidrom jische P u n k t e (H D )

U  w a g a .  T e rm in  te n  w in ie n  być um ieszczony raczej w  roz­
dzia le  „p ływ y“ , tu ż  przed te rm in e m  ,,lin;ia k o ty d a ln a “ .

W prow adzenie  te rm in u  „ a m fid ro m ia “ zda je  się zbyteczne; 
w  każd ym  raz ie  ró w n o w ażn ik  tego te rm in u  w  ję z y k u  ang ielsk im , 
podany p rzez B o m  a s a, w y d a je  się b łędny. N a to m ias t należy  
uw zględn ić  te rm in :

p. U k ła d  a m fid ro m ic zn y
r. am fid rom iczeska ja  sistiem a  
a . am p h id ro m ic  system (A M T )  
f . systèm e am p id ram iq u e  
n . am phid rom isches system
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Sejsza
r . siejsza  
a. seiche 
f .  seiche 
n . Seiche

Sejsza w zd łu żn a

Sejsza poprzeczna

Sejsza jednow ęzłow a

r. ;odnouzłowa j a  siej sza 
a. —
OT. —
n . einłęnotige Seiche

B a ra n k i

r . haraszki 
a. w h itecaps  
f . m outons
n j Schaum w ellen* Lám m e

Na zakończenie powyższych uwag chcielibyśmy nie­
co bardziej szczegółowo omówić kilka terminów za­
proponowanych przez B o m a s a, co do których mię­
dzy projektodawcą a nami zachodzi większa rozbież­
ność. Do tych terminów w pierwszym rzędzie należą:

f a l a  z a ł a m a n a ,  p r z y b ó j ,  g r z y w a c z ,
g r z y w a c z e  i w y p r y s k .

Wg Bom. a sa :

Fala załamana. „Przy pewnym określonym stosun­
ku wysokości fali do jej długości, fala przestaje być 
stateczną, i grzebień jej załamuje się“... „ Z a ł a m a ­
n i e  f a l i  następuje również wówczas, gdy fala głę­
bokiego morza natrafia na miejsce płytsze. Fala sta­
je się wyższa i krótsza, a gdy osiągnie miejsce, w któ­
rym głębokość jest równa jej wysokości, grzebień jej 
załamuje się i przewraca się ku przodowi“.

Równoważniki tego terminu w językach obcych: 
r. oprokidywajuszczajasia wołna; a. breaking wave; 
f. vague déferlante: n. brandende Welle.

Przybój. „Łamiące się przy brzegu fale wytwarzają 
kipiel przybrzeżną, zwaną p r z y b o j e m“.

Równoważniki: r. priboj; a. surf, f. brisants de­
vant la côte; n. Brandung.

Grzywacz. „Pod nazwą g r z y w a c z  w liczbie po- 
jedyńczej rozumie się wysoką sztormową falę głębo­

kiego morza, z załamanym i przelewającym się grzbie­
tem, której wysokość przekroczyła granice dla zacho­
wania stateczności“.

Równoważniki: r. oprokidywajuszczijsia wodianoj 
wał; a. combing wave; f. lame déferlante; n. Sturz- 
see, Brecher.

Grzywacze. „Fale łamiące się nad oddalonymi od 
brzegów mieliznami lub rafami, określa się nazwą 
g r z y w a c z e  (w liczbie mnogiej)“.

Równoważniki: r. buruny; a. breakers; f. brisants; 
n. brandende Welle, Brecher.

Wyprysk. „Gdy załamana fala przyboju, której 
cząstki wodne posiadają ruch postępowy, natrafia  
w swym biegu na przeszkodę w postaci stromego klifu, 
skał lub sztucznej ściany nadwodnej (np. opaski brze­
gowej), to wyładowując przy tych przeszkodach swą 
energię wytwarza w y p r y s k i ,  sięgające nieraz bar­
dzo znacznej wysokości“.

Równoważniki: r. wplesk wody; a. — ; f. paquet de 
mer; n. Emporschleudern der Welle.

Otóż przede wszystkim jest rzeczą, wg naszego zda­
nia, niedopuszczalną używanie jednego i tego samego 
terminu do oznaczania dwóch pojęć, które — wg

B o m a s ,  p ro p o n u jąc  te n  te rm in , op iera ł s£ę prawdopodobnie* 
n a  rosyjskim  b rzm ie n iu  tego w yrazu , któ're, n iestety , je s t zn ie ­
kształcone. „ Seiche“ je s t to  ,,nazwla m iejscow a używ ana przez  
ludność zam ieszka łą  n ad  brzegam i je z io ra  Genewskiego“ . Zosta­
ła  ona w prow adzona do lite ra tu ry  naukow ej przez F a tio  de  
D u i l l i e r a ) .  P ro p o n u je m y , w  ślad za R u d z k i m ,  pozosta­
w ić  te n  te rm in  w  p isow ni i  b rz m ie n iu  o ryg in a lnym  : s e i c h e  
(c z y ta j: sesz), podobnie ja k  n ie  zm ie n ia m y  w  ję z y k u  po lskim  
prfawie n igdy  nazw  w ia tró w  lo ka ln yc h ** ').

Seiche pod łużny

Seiche poprzeczny

p. Seifche jednowęzłoW y

r . b . zm .
a. u n in o d a l seiche ( B u l l e t i n )  
f . ¡seiche u n in o d a le  (R  o u  c h )  
n . b. zm .

U  *w a g a. A na log iczn ie : a. biînodal, m u lt in o d a l 6eiche; f :  seiche: 
binodąle, 'ïn u itin o d a le .

r . b. zm .
a. b. zm .
f . b. zmi. lu b  .,m e r m outoneuse“ (B  e r  g e t )  
n . b. zm . lu b  ¿.Schaum streifen“ (D  e f  a  <n t )

projektodawcy — są różne, nawet wówczas, gdy w jed­
nym wypadku zostanie użyta liczba pojedyńcza, 
w drugim zaś — liczba mnoga. (Czy o rodzinie fal, 
którą autor w wypadku pojedyńczej fali nazywa 
„grzywaczem“, też będziemy mówić „grzywacz“, czy
też „grzywacze“? O ile w tym drugim wypadku bę­
dziemy mówili „grzywacze“, to w jaki sposób będziemy 
mogli odróżnić jedne „grzywacze“ od „grzywaczy“
drugich?).

W danym wypadku zdaje się, że zachodzi pewne1 
pomieszanie pojęć, lub też wprowadzone zostały zby­
teczne terminy. Świadczy o tym fakt, że projektodaw­
ca, przytaczając równoważniki polskich terminów w 
językach obcych, jednemu i temu samemu terminowi 
obcemu przyporządkowuje dwa różne terminy polskie, 
które, wg jego zdania, winny oznaczać pojęcia różne. 
A więc np:: n. „Brecher“ raz występuje u Bo m a s a  
jako odpowiednik „grzywacz“, drugim ziaś razem —  
jako odpowiednik „grzywacze“; „vague déferlante“ 
oznacza „fala załamana“, a „lame (vague!) déferlan­
te“ — „grzywacz“; to samo właściwie mamy w tym  
ostatnim przypadku z terminem rosyjskim („oproki­
dywajuszczajasia wołna“ i „oprokidywajuszczijsia wo­
dianoj stołb“).

Zbyt daleko idące zróżnicowanie terminów, szcze­
gólnie jeżeli chodzi o terminy dla oznaczania pokrew­
nych pojęć, może być usprawiedliwione tylko w języ­
kach bardzo „bogatych“; język polski, jeżeli chodzi 
o terminologię morską, nie może sobie pozwolić na 

taki luksus. Winniśmy w tym wypadku na razie liczbę 
terminów ograniczyć.

Proponujemy:
Przybój. r. priboj; a. surf; f. ressac; n. Brandung. 

Zjawisko powstające przy uderzaniu fa l o brzeg lub 
napotkaniu mielizny (wg HD).

Grzywach. r. buruny; a. breakers; f. brisants; 
n. Brecher, Brandung. Stosunkowo silna fala, która 
załamuje się i rozpryskuje w postaci piany przy napot­
kaniu mielizny,skał podwodnych lub innych przeszkód 
(wg HD).

Co do terminu „wyprysk“, to wydaje się zbyteczna 
jego „normalizacja“ w oceanografii; terminem tym  
oznaczamy zjawisko spowodowane oderwaniem się 
górnej części słupa wody (w szczególności grzbietu 
fa li), która rozlatuje się w postaci ogromnego bryzgu.

* )  R u d z k i  M .f F izy k a  z iem i.
* * )  P ropozycja pro f. P o t y r a ł y  ( ,,T M W ‘‘ , N r  6— 7. 1951) 

zastąp ien ia  te rm in u  ,,seisza“ p rzez te rm in  „ fa la  w tó rn a “ ,, „po­
n iew aż fa la  ta  je s t zazw yczaj w tó rn ym  zjaw isk iem  różnych  p rzy ­
czyn “ , je s t n ie  do przy jęc ia , bo często bardzo tru d n o  określić, 

co je s t p rzyczyną p ierw o tną , a  co w tó rn ą  jakiegoś zjaw iska; 
poza ty m  te rm in  „ fa la  w tó rn a “ m oże nasuwać sugestię, że ta . 

fa la  została w żb udzo na  przez in n ą  („ p ie rw o tn ą “ ) fa lę .
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Co do te rm in o lo g i i ,5fa l  o k rę to w y c h “ , to  p o z w o lim y  
■sobie do te j s p ra w y  ew t. p o w ró c ić  w  p rzysz łośc i.

N a  zako ńcze n ie  p o d a je m y  d o d a tko w o  pajrę te r m i­
n ó w  w  zakres ie  „ fa lo w a n ia  m o rz a “ :

F a la  denna. r .  d o n n a ja  w o łn a ; a. b l in d  ro lle rs ; 
f .  vague  de fo n d ; n . G ru n d w e lle .

Rozkołys denny. r .  d o n n a ja  zyb ‘ ; a. g ro u n d  sw e ll; 
f .  la m e  ou h o u le  de fo n d ; n . G ru n d d ü n u n g , G rundsee.

D zia łan ie  fa l.  r .  d ie js tw ije  w o łn ; a. w ave a c t io n ; 
f .  a c t io n  des vagues; n. W e lle n w irk u n g .

P ow ierzchn ia  fa low a, r .  w o łn o w a ja  p o w ie rch n o s t*; 
a. w a v e -s u rfa c e ; f .  s u rfa ce  d 'o n d e ; n , W e lle n fla c h e .

W Y K A Z  G Ł Ó W N IE J S Z Y C H  W Y K O R Z Y S T A N Y C H  ŹR Ó D E Ł

JOOS

L in k e

M ü lle r

H D

Papaleksl

— J o  o s  G .. T b eo re tic a l Physics. Translatée! by  
I r a  M . F r e e m a n ,  London-G lasgow , 1944 
(B laek ie  and  Son).

—  B e r g  ¡ er  o n  T o r  u n d  and ., Secbssprachiges 
M eteorologisches W örterbuch,, in :  M eteoro log i­
sches Taschenbuch I I I ,  von F . L i n k e ,  Le ipzig  
1939 (A kadem ische V erlagsgesellschaft).

—  M ü l l  e r - P  o u i l l e t ' s  Leh rb u ch  der P h y ­
sik, F ü n fte r  B and, erste H ä lfte , 11 A uflage, 
B raunschw eig  1923 (F r . Vieweg u n d  S ohn).

—  D ic tio n a ire  H yd rograph ique  composé p a r le  
B ureau  H ydrograph ique  In te rn a t io n a l P rem ié -

. re é d itio n . M onaco, 1946.

—  K u rs  f iz ik i  pod rie d a k c ije j N . D . P a  p a  1 e k -  
s i, T o m  1, M oskw a-Len in grad , 1948 (O G IZ ) .

A M T

B erget

B ożicz

B u lle t in

C ornish

D e fa n t

ERAD

Haas

Jeffreys

—  D o o d s o n  A. T.  and W a r b u r g  H . D „  
A d m ira lty  M a n u a l o f Tides, London, 1941 (H is  
M ajesty 's  S ta tio n e ry  O ffic e ).

—  B e r g e t  A ., Les problèm es de l'océan , Paris, 
1924 (E . F la m m a rio n , é d ite u r).

—  B o z i c z  P.  K.  i  D z u n k o w s k i j  N . N *  
M orsko je  w o ln ie n ije  i jego d ie js tw ije  n a  sooru- 
z e n ija  i  bieriega, M oskwa, 1949 ( Iz d  M in  
S tro it . P ried p r. M a sz in o s tr.).

- — B u l l e t i n  o f th e  N a tio n a l Research C ouncil, 
N u m b e r 85. Physics o f th e  E a rth  —  V . Oceano­
graphy. W ash in g ton , 1932.

1— C o r  n  i  s h  V ,, Ocean W aves a nd  K in d re d  Geo­
physical P henom ena. A d d itio n a l notes by H . 
J e f f r e y s .  C am bridge. 1934 (U n iv e rs ity  Press).

•—  D e f a n t ) ,  A. u n d  and., W in d , W e tte r  u n d  
W e lle n  a u f dein W eltm eere, B e rlin , 1940 (Das  
M e e r in  v o lk s tü m lic h en  D ars te llu ngen , Bd. 
V H I )  (M it t le r  u n d  S ohn).

—  D o u b o s h i n  V.  N.  a nd K o t o v  V .S .. E n -
g lish -R ussian  A ero n au tica l D ic tio n ary , 2-d  e d i­
tio n , M oskwa— Len ingrad , 1950.

P erk ins  —  P e r k i n g  H ,  Course o f Physics, London-G las-
gpw, 1941 (B lack ie  a nd  S on).

R o thé  —  R  o t  h  ó E dm ond, Le tre m b le m e n t de terre , 2 m e
é d itio n , Paris, 1932 (F e lix  A lc an ).

R ouch  —  R  o; u  c h  J ., T ra ité  d 'océanographie physique,
I I I :  Les m ouvem en ts  de la ' m er, Paris , 1948 
(P a yo t).

R u d zk i —  R u d z k i  M  F izyka  Z iem i, K ra kó w , 1909
(PAU ).

S verdrup —  S v e r d r u p  H.  U, .  J o h n s o n  M  W.  and 
F l e m i n g  R. H „  The Oceans —  th e ir  P hy­
sics, C hem is try  and General B io logy, New Y o rk  
1946 (P r in t ic e -H a ll, In c .) .

Thorade - T h o r a d e  H., Problem e de r W asserwelleni 
H am burg , 1931 (Problem e der kosm ischen P hys ik  
B d. X IIX  —  X IV )

W estphal I  -  W e g t p h a l  W „ Physik. E in  Le h rbu ch  7 u  8 
A uflage, B e rlin , 1941 (S pringer-V erlag ).

W estphal I I  — W e s t p h a l  W .. F izyka . Część I :  m echanika 
aku s tyka  nauka  o cieple. T łu m a czy li B. G a- 
H sV fP Z W S ) W ł- K  a  P u  Ś c 1 ń  ß k  i '  Warszawa,

—  H a a s  A., E in fü h ru n g  in  die theoretische  P h y ­
s ik ,, B d. 1. B e rlin -L e ip z ig , 1921 (W a lte r  de 
G ru y te r  u n d  C o.).

—  J e f f r e y s  H.|, Th e  E a rth , its  orig in , h isto ry  
’ a nd  physical c o n s titu tio n , Second e d itio n ,

C am bridge, 1923 (U n iv e rs ity  Press).

Z ienkow icz

Z u b o ir

*?le n e §c w > I .  w o lno w yje  processy, 
M oskw a-Leningrad,, 1946 (M orsko j T ra n s p o rt).

Z u  b o w  N . N .. D inam lczeska ja  okieanologija , 
M cekw a-L en m g rad , 1947 (G id ro m ie tie o izd a t).

A naniasz R o jeck i i  d r  E dw ard Stenz

OMÓWIENIA I RECENZJE
M ECHANIZACJA PRAC PRZEŁADUNKO­
WYCH. PLANOW ANIE, WYBÓR MASZYN  

I  URZĄDZEŃ PRZEŁADUNKOW YCH

W stęp

Spośród w ie lu  książek tra k tu ją cych  o m echanizacji prac 
prze ładunkow ych jedną z na jciekaw szych i na jb a rdz ie j w y ­
czerpujących je s t „M iechan izac ja  pogruzoczno-razgruzocz- 
nych  ra b o t i sk ła dy  na żeleznodorożnom tra n s p o rtie “  p ro f. 
G. P. G r i n i e w i c z a  (Gosudarstw . T ransportno je  Że- 
leznodor. Izda tie ls tw o , M oskwa 1950, s tr. 508). M im o że 
ks iążka  t ra k tu je  sprawę pod kątem  prze ładunków  ko le jo ­
w ych, to  jednak au to r om ó w ił w  n ie j boga ty  p a rk  maszyn 
prze ładunkow ych, k tó ry c h  znaczna większość zna jdu je  za­
stosowanie w  każdym  dobrze wyposażonym  pod w zg lę­
dem technicznym  porcie. U rządzenia te  znane są n iem al 
każdem u portow cow i, zna jdu ją  się jednak i  tak ie , k tó re  
albo n ie  zosta ły  dotąd w  naszych portach zastosowane, 
albo są dla  nas sprzętem dotąd n ie  znanym.

Podchodząc metodycznie do zagadnienia, a u to r poświę­
ca obszerne rozd z ia ły  spraw ie k la s y fik a c ji,  w yboru  u rzą ­
dzeń prze ładunkow ych, ich w ydajności, oraz porusza tech ­
niczno-ekonom iczne k ry te r ia , ja k ie  na leży zastosować p rzy  
wyborze środków m echan izacji. D la  tych  w łaśn ie  dociekań 
należy uważać ks iążkę za cenną, gdyż k la s y fik u je  ona 
sprzęt prze ładunkow y nie ty lk o  z uw ag i na  jego dzia łanie,

ale przede w szys tk im  system atyzu je zagadnienie odnośnie 
decyzji co do w yboru  sprzętu przeładunkowego.

Techn ika portow ych prac prze ładunkow ych n ie  w yczer­
pu je  się w  samej m echan izac ji; budowa p o rtu  i nabrzeży 
oraz dobra organ izac ja  od g ryw a ją  w  tym  zagadnieniu nie 
m n ie j ważną ro lę. Rozbudowa po rtu , jego' nabrzeży, odpo­
w iedn i w yb ó r placów, m agazynów, elewatorów , zarówno 
pod względem  sposobu rozm ieszczenia poszczególnych 
obiektów , ja k  i  ich zastosowania, zaplanow anie połączeń 
kom un ikacy jnych  i  kjolejowych, k o m p lik u ją  zagadnienie 
m echanizacji p rze ładunku, k tó re  w ym aga szczegółowego 
rozpa trzen ia  na w ie lu  odcinkach danego po rtu . Roz­
w ażan ia te muszą z ko le i znaleźć w y ra z  w  planow aniu 
przestrzennym , k tórego rea lizac ja  odbyw a się orzez sze­
re g  la t. P lanowanie m echanizacji prac prze ładunkow ych to 
jednocześnie p lanowanie rozw o ju  danego po rtu , p rzy  u - 
w zg lędn ien iu  m ożliwości rozw ojow ych gospodarki narodo­
w e j w  danym  porcie. D latego p rz y  ocenie w a ria n tó w  me­
chan izacji na leży pam iętać o wskazówce J. S t a l i n  a: „N a  
rentowność nie można patrzeć z p u nk tu  w idzen ia  drobno- 
kupiecklego, z pu nk tu  w idzenia na jb liższe j m in u ty . Ren­
towność na leży brać z pu n k tu  w idzen ia  ogólnonarodowej 
gospodarki, w  p rze k ro ju  w ie lu  la t. T y lk o  ta k i p u n k t w i­
dzenia może być nazwany rzeczyw iście len inow skim , rze ­
czyw iście m arks is tow sk im “ .*)

* ) W oprosy le n in iz m a ( w y d . X I .  s tr. 383.
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Ogólnie p rz y ję ty  je s t sposób podz ia łu  urządzeń p rze ła ­
dunkowych na zasadzie ich  zastosowania w  eksp loatac ji, 
t j .  podzia ł na urządzenia do prze ładunku drobn icy  i m a­
sówki. N iezależn ie od tego, au to r dz ie li m aszyny i  u rzą ­
dzenia w  zależności od k ie ru n ku  przem ieszczenia tow a ru : 
poziomego, pionowego (lub  doń zbliżonego) oraz o dz ia ła ­
n iu  kom binowanym . W  sensie technicznym  m aszyny i  u - 
rządzenia podzielono na:

1 . dzia ła lności p rze ryw ane j, przem ieszczające ładunek 
oddzie lnym i sz tukam i lub  objętościam i. W  ty m  w ypadku 
organ nośny m aszyny przem ieszcza się razem  z ładun­
k iem , tw orząc c y k l pracy. Do m aszyn ta k ic h  za liczam y 
w ózk i ręczne i  mechaniczne, podnośnik i, w indy , sz tap la rk i, 
k ra n y , mechaniczne ło pa ty , podc iąga rk i i  w yw ro tn ice  w a ­
gonowe.

2 . m aszyny i  urządzenia n ieprzerw anego dz ia łan ia , 
przem ieszczające to w a ry  potokiem . W  ty m  w ypadku orga­
n y  nośne m a ją  ruch  n iep rze rw any i  przem ieszczają ładu ­
nek m n ie j lub  w ięcej rów nom iernym  strum ien iem . Do n ich  
należą tra n sp o rte ry  wszelkiego rodza ju , e lew atory, p rze ­
c ią g a rk i wagonowe z lin ą  samobieżną; p rzy  urządzeniach 
bezs iln ikow ych —  pochyln ie  proste i  sp ira lne  (rucze ), kon- 
w o je ry  ro lkow e itp .

Im  w ięce j cyk lów  p racy  w  danym  m ie jscu u lega mecha­
n izac ji, ty m  je s t ona doskonalsza i  p rzynos i w iększe osz­
czędności w  zastosowaniu s iły  roboczej, k tó ra  ogranicza 
się jedyn ie  do k ie row a n ia  m aszynam i.

N a jw łaściw sze zastosowanie m aszyny lub  urządzenia do 
danej p racy  na pewnym  odcinku po rtow ym , p rz y  uw zg lęd­
n ien iu  p lanu sytuacyjnego obiektów , przeznaczenia da­
nego odcinka, jego przepustowości, m usi opierać się na 
drobiazgowych obliczeniach techniczno - ekonomicznych, 
gdyż dla m an ip u la c ji tego samego odcinka zastosować m o­
żemy różne urządzenia zmechanizowane. Zawsze jednak 
decydującym  momentem je s t cha rak te r i  rozm ia r operacji 
prze ładunkow ych, gdyż ilość m asy tow arow ej w a run ku je  
rozw in ięc ie  przez dane urządzenie lub  maszynę je j w y d a j­
ności i  w yko rzys tan ie  w  danym  okresie czasu.

T ak np. m echanizacja p rze ładunku w ęgla kam iennego 
i  ru d y  bardzo skutecznie rea lizow ana je s t w  im porc ie  p rzy  
pomocy dźw igów  m ostowych oraz zasobników. T a k i zespół 
pozwala na rozw in ięc ie  m aksym alnego tem pa w yładunku , 
n ie  hamowanego bezpośrednio procesem m anew rowania 
wagonam i, dz ięk i zastosowaniu zasobnika, k tórego waga 
autom atyczna pozwala na załadowanie wagonów ta k , ja k  
tego w ym aga ją  p rzep isy kolejowe. Oprócz znacznego p rz y ­
śpieszenia prac prze ładunkow ych, odpada ca łkow ic ie  tzw . 
regu lac ja  wagonów, tzn. sprawdzanie w ag i przez ko le j, 
a następnie —  przez dosypanie lub u jęcie  ładunku  w ago­
nowego —■ uregu low an ie w a g i w  odniesieniu do ładow ­
ności wagonu. Jest to  z zasady operacja bardzo praco­
chłonna, k tó re j koszty  zaoszczędza się przez zastosowa­
nie, kosztownej zresztą, in w e s tyc ji —  zasobnika z wagą 
autom atyczną.

Zm echanizowanie za /w y ładunku  ładunków  sypkich po­
chodzenia m inera lnego przeprowadzane je s t zazwyczaj p rzy  
pomocy ekskawatorów , dźw igów  chw ytakow ych, jedno- 
i  w ielokoszowych ładowaczy i  urządzeń transporte row ych  
różnego typu .

Znając całą gamę zastosowań sprzę tu  zmechanizowane­
go dla danych prze ładunków , na leży przede w szystk im  do­
brać ta k ie  urządzenia, k tó re  odpow iada ją swemu zasadni­
czemu przeznaczeniu, da ją  gw arancję sprawności eksploa­
ta cy jn e j, m a ją  w ysta rcza jący  zasięg i  ustawność. Oprócz 
tego, b iorąc pod uwagę przepustowość danego odcinka, 
masę tow arow ą przez niego przep ływ a jącą  oraz m oż li­
wości zastosowania danej m aszyny lu b  zespołu na innych 
odcinkach portu , —  należy pam iętać, by  w ykorzystan ie  
urządzenia by ło  ja k  najw iększe.

¡Produktywna s iła  m aszyn i  urządzeń w inna  w  ja k  n a j­
lepszy sposób odpowiadać w arunkom  i rozm iarom  pracy, 
p rzy  uw zg lędn ien iu  odpow iednie j rezerw y, potrzebnej na 
zw iększenie w ydajności w  zw iązku ze s ta łą  popraw ą w a ­
runków , w  ja k ic h  odbywa się przeładunek. N a leży p rzy  
ty m  pam iętać o s ta re j zasadzie, że na jlepsza je s t maszyna 
o w ysok ie j wydajności, zużywająca ja k  na jm n ie j energ ii na 
jednostkę przeładowanego tow a ru  oraz poch łan ia jąca n a j­
m niejszą ilość roboczo-godzin.

Przesłanki techniczne wyboru urządzeń mechanizacji
przeładunku

Tam , gdzie prze ładunk i n ie  są duże pod względem  to ­
nażowym , a są raczej różnorodne, może okazać się b a r­
dziej rac jona lne zastosowanie m aszyn o m nie jsze j "m ocy 
na tom ias t d la  jednorodnych i  typow ych  prze ładunków  na­
leży w yb ie rać m aszyny o dużej mocy, jednego typ u , z m o­
de li będących w  no rm a lne j sprzedaży.

P a rk  m aszyn prze ładunkow ych pow in ien być dobrany 
ta k , by wchodzące w  jego skład m aszyny m og ły  być u ż y t­
kowane na jra c jo n a ln ie j pod względem  czasu i stopnia ob­
ciążenia. M aszyny i  urządzenia w in n y  dopełniać się wza­
jem n ie  i,  w  wypadkach koniecznych, obsługiwać rozm a ite  
p u n k ty  przeładunkowe. Ten p u n k t w idzen ia je s t c a łko w i­
ty m  przeciw ieństw em  przeważnie dotąd stosowanej w  na­
szych po rta ch  zasady eksploatowania sprzętu jedyn ie  w  ra ­
mach danego nabrzeża lub m agazynu, co może ewent. po­
wodować n ierac jonalne i n iepełne w yko rzystan ie . W  zw iąz­
ku  z ty m  należy pam iętać, aby m aszyny przestaw ia ine 
m ia ły , w  m ia rę  możności, w łasny  napęd, lub  urządzenia 
do wygodnego transportow an ia . P rzy  stosowaniu maszyn 
zaopatrzonycn w  ko ła  na żelaznych obręczach w  czasie 
transp o rtu , zwłaszcza po brukow ane j naw ie rzchn i, m aszy­
ny  te u lega ją  poważnym  wstrząsom  i  drgan iom , co z ko­
le i może powodować uszkodzenia in s ta la c ji e lek tryczne j. 
D latego np. nowoczesne tra n s p o rte ry  zaopatrzone są w  ko­
ła  na pneum atykach. Powoduje to  nieznaczne podwyższe­
n ie  nakładów  inw estycy jnych, lecz opłaca się sow icie 
w  c iągu la t  eksp loatacji.

Pozostałe zasadnicze w ym og i, ja k ie  na leży postaw ić 
sprzętow i, to  bezpieczeństwo i  wygoda obs ług i oraz ła ­
twość tra n sp o rtu  z jednego m ie jsca na d rug ie ; w  zw iązku  
z ty m  pożądana je s t ja k  na jb a rdz ie j zw a rta  budowa oraz 
ja k  na jn iższa waga.

Znaczny w p ły w  na w ybór ty p u  maszyn prze ładunko­
wych w yw ie ra  przede w szys tk im  rodza j i w łaśc iw ości ła ­
dunku. P rzy  drobn icy odgryw a tu  ro lę  różnorodność sz tuk 
co do w ie lkośc i, k s z ta łtu , w a g i sz tuk  lub  poszczegól­
nych kaw a łkó w ; p rz y  ładunkach m asowych zaś —• cha­
ra k te r  kraw ędzi b ry ł,  w spó łczynn ik  ich ta rc ia , k ą ty  p łasz­
czyzn, ogran iczen ia co do wysokości sztap low ania, do­
puszczalna wysokość zrzucania oraz inne w łaściw ości to ­
w aru , k tó re  mogą znacznie zwęzić k rą g  stosowanych u rzą ­
dzeń mechanicznych. Np. kaw ałkow e i  sypkie  ła d u n k i na 
ogó ł mogą być przemieszczane dźw igam i i  transp o rte ra m i, 
jednakże, je ś li ła du nk i te są m ia łk ie  lub drobnoziarn iste  
o m a łym  ciężarze gatunkow ym , a zatem bardzo kurzące, to  
dla n ich  celowe będzie użycie tra n sp o rtu  pneumatycznego. 
P rzy  drobn icy w ażny w p ły w  na w yb ó r sprzętu w yw ie ra  
opakowanie. P rzy  opakowaniu znorm alizow anym  operacje 
prze ładunkowe m ogą odbywać się p rz y  użyciu  n a jm n ie j­
szej ilośc i typ ó w  maszyn.

W reszcie na w yb ó r sprzętu w p ływ a  w ielkość sta tków  
obsługiw anych, ty p  wagonów kole jow ych, długość i „kie­
runek przem ieszczenia ładunku, sposób jego zabezpiecze­
n ia  przed uszkodzeniem, ty p y  m agazynów, w ie lkość i fo r ­
m a pow ierzchn i składowej oraz p ro f i l  d rog i, ja k ą  m a od­
być tow a r.

Bardzo w ażnym  zagadnieniem  je s t w yb ó r napędu. 
S iln ik i e lektryczne odpow iadają w szys tk im  wym ogom , ja ­
k ie  s taw iam y napędowi m aszyn prze ładunkow ych: w y ­
tw orzen ie  niezbędnej mocy, rozw in ięc ie  potrzebnej szyb­
kości ruchu  z m ożliw ością  regulac ji', p ros to ta  obsług i, m a­
ły  rozm ia r, wygoda w  us taw ien iu  w  danym  zespole. D z ię ­
k i różnorodności typ ó w  produkowanych s iln ik ó w  elek­
trycznych , zastosowanie ich je s t dogodniejsze n iż  s iln i­
ków  spalinowych, lub urządzeń parowych. P rzy  doborze 
s iln ikó w  należy pam iętać, by  obciążenie by ło  ja k  n a jb a r­
dz ie j zbliżone do ich m ocy nom ina lne j, zapew nia to  bo­
w iem  m aksym alne w yko rzys tan ie  s i ły  zastosowanej do 
napędu m aszyny.

Po w yb ran iu  typ ó w  maszyn i  nakreślen iu  technolo­
gicznego schematu ich zastosowania na te ren ie  po rtu , 
określa się potrzebną ilość m aszyn lub  urządzeń wg. p la ­
nu ich rozstaw ien ia  na odcinkach prac, w  zależności od 
rozm ia ru  s trum ien ia  m asy tow arow e j poszczególnych m a­
szyn prze ładunkow ych. Jeś li jednak b ra k  je s t p lanu ro z ­
staw ien ia  maszyn, to  dla operatywnego w y liczen ia  po­
trzebne j ilośc i b ierzem y pod uw agę na jw iększą  ilość m a­
sy tow arow e j, k tó ra  w  c iągu ro ku  m a być przeładowana 
na danym  odcinku przez jednorodną grupę maszyn, oraz 
roczną p ro du k tyw ną  wydajność jedne j m aszyny lub  u rzą ­
dzenia; z podzielenia ty c h  w ie lkośc i o trzym am y potrzebną 
ilość maszyn.
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Jeśli w  p rz y ję ty  schemat m echan izacji wchodzi k ilk a  
m aszyn lu b  zespołów, przekazujących sobie ko le jno ładu ­
nek, należy dobierać je  ta k , by  zdolność prze ładunkow a 
oraz przepustowość na poszczególnych odcinkach d rog i 
uk łada ła  się na ca łym  przebiegu w  strum ień. Szczególnie 
w ażny je s t ten prob lem  p rz y  p rze ładunku tow a rów  m a­
sowych. P rzy  p lanow aniu m aszyn na danym  odcinku może 
nam  się wydawać, że na leży zastosować pewną określoną 
ilość maszyn, lecz p rzy  zestaw ien iu  tego p lanu z elemen­
tem  m asy tow arow e j może się okazać, że je s t ona zby t 
szczupła na taką  ilość m aszyn; następuje wówczas słabe 
w yko rzystan ie  maszyn, znajdujące w yra z  w  sprawozdaw­
czej ilośc i m aszyno-godzin w  ro ku  (kalendarzowa ilość 
godzin na całą ilość m aszyn na danym  odcinku), zaw ie ra ­
jące j dużą liczbę godzin posto jów  z powodu b raku  pracy. 
Trzeba dodać, że osobno w in ien  być ra p o rto w a n y  czas po­
s to jów  w  czasie p racy z p rzyczyn  defektów , czas posto ju  
z przyczyn organ izacy jnych  oraz czas posto ju  z powodu 
rem ontu  (zgodny z harm onogram em  rem ontów ). Stosu­
nek każdego z ty c h  elem entów do ilośc i sprawozdawczych 
m aszyno-godzin daje wskazówkę, w  ja k im  k ie ru n ku  m a ją  
być poczynione k ro k i d la  powiększenia fak tycznego cza­
su p racy i zm niejszenia do m in im u m  w szys tk ich  rodza­
jó w  postojów.

Ekonom iczne przes łank i w yboru  urządzeń

Z p u n k tu  w idzen ia  ekonomicznego w yb ó r urządzeń 
m echanizacji prac prze ładunkow ych opiera się w  zasadzie 
na następujących w skaźnikach:

1 . na k łady  kap ita łow e  na mechanizację, licząc na 1 
tonę przeładowanego tow a ru ;

2 . koszt prze ładunku w  w arunkach danego odcinka 
lub  po rtu , co zależne je s t od początkowych n a k ła ­
dów kap ita łow ych , ja k  i  od czasu am ortyzac ji, s top­
n ia  w yko rzys ta n ia  urządzeń, kosztów  energ ii i  w y ­
sokości nak ładów  na fundusz p racy  (na 1  tonę 
p rz e ła d .);

3. wydajność p racy oraz zużycie roboczo-godzin (na 
1 tonę p rze ład .);

4 . czas posto ju  wodnych i  lądowych środków prze­
wozowych w  tra k c ie  p rac p rze ładunkow ych.

5 . zdolność przepustowa danego odcinka p rze ładunko­
wego;

6 . w yko rzys tan ie  pojem ności i  przepustowości m aga­
zynów i  p laców;

7. stopień bezpieczeństwa dla  człow ieka i  ładunku.
N o rm y w yd a jn ośc i maszyn w p ły w a ją  rów n ież w spo­

sób decydu jący na ich  w ybór. P rz y  w yborze urządzeń, p la­
now aniu  i  ana liz ie  p racy  maszyn prze ładunkow ych  sto 
sowane są następujce w skaźn ik i:

a) techniczna norm a w ydajności maszyn,
b) produkcy jna  norm a,
c) fak tyczna  norm a.
Techniczna norm a w yda jności je s t to  ilość ładunku  

w  tonach, ms lub  sztukach, k tó ra  może być przeładowana 
przez daną maszynę w  c iągu  godziny n ieprzerw ane j p ra ­
cy, w  w arunkach odpow iadających zasadniczemu przezna­
czeniu m aszyny, dających pełne je j w yko rzys tan ie  co do 
obciążenia, p rz y  p ra w id ło w e j o rgan izac ji pracy. N o rm a ta  
stanow i techniczną m ożliw ą  wydajność m aszyny p rze ła ­
dunkowej, k tó rą  można osiągnąć p rzy  prze ładunku okreś­
lonego tow a ru , stosując aktua lne  organ izacyjno-techniczne 
k ry te r ia  eksp loatacji. Techniczna norm a zatem nie je s t 
w ie lkością  s ta łą , i  w raz  z udoskonalen iam i te c h n ik i i  o r­
ga n izac ji pow inna okresowo być badana i  podnoszona. 
Techniczną norm ę w p isu je  się do ew idencji m aszyny i  s łu ­
ży  ona za podstawę do oceny je j w yko rzys ta n ia  oraz do 
usta len ia  norm  produkcyjnych .

N orm a produkcy jna  w yda jności m aszyny je s t to  ilość 
ładunku w  tonach, ma lub  sztukach, k tó ra  m usi być p rze ła ­
dowana przez maszynę w  c iągu no rm a lne j roboczej zm ia­
ny, p rz y  określonych w arunkach pracy, p ra w id ło w e j o rga­
n izac ji, z uw zględnieniem  doświadczenia przodow ników  p ra ­
cy, odnoszącego się do konkretnego ładunku, jego opako­
w ania  itp .  N o rm a ta , w  odróżn ien iu  od no rm y technicznej, 
uw zględn ia w yko rzys tan ie  m aszyny zarówno co do czasu 
w  planowanym  okresie, ja k  i  co do obciążenia je j p rzy  
danym  rodza ju  ładunku. N a  podstaw ie p ro dukcy jne j n o r­

m y  usta ła  się zacania p rodukcyjne na p lanow any okres 
(doba, m iesiąc, k w a rta ł,  ro k ) .  Określenie prze ładunku 
w  danym  okresie, p rz y  pomocy danej m aszyny, wyrażone 
je s t iloczynem  produkcy jne j no rm y  w yda jnośc i przez fa k ­
tyczny  czas p racy w  p lanow anym  okresie. P rzy  określeniu 
zatem  faktycznego czasu p racy na leży uw zględn ić w szys t­
k ie  inne p rze rw y, o k tó rych  b y ła  m owa w yże j. Zarówno 
w  technicznych, ja k  i  w  p rodukcy jnych  norm ach uw zględ­
n ia  się czas zużytkow any na operacje pomocnicze: za­
trzym a n ie  dźw igu w  czasie zahaczania i  odhaczania s tro ­
pu, czas załadunku i  w y ładuku  wózka elektrycznego, ¡po­
chwycenia ładunku  przez w ózko-sztap larkę itp .

F aktyczną wydajność m aszyny stanow i ta  ilość ton, 
m> lub  sz tuk ładunku, k tó rą  prze ładow ała  dana maszyna 
przecię tn ie  w  c iągu godziny pracy, w  określonym  czasie. 
F aktyczna  wydajność konieczna je s t dla okreś len ia  w spó ł­
czynn ika w yko rzys ta n ia  m aszyny i  je j obciążenia, a n o r­
m a zm ianowa —  dla ana lizy  w ykonan ia  planowanego za­
dania produkcyjnego. B io rąc pod uwagę, że radzieckie  
p o rty  p racu ją  w ed ług  p lanów  dobowych, za k tó rych  w y ­
konan ie odpow iedzia lny je s t dyspozytor po rtow y, analiza 
w ykonan ia  planowanego zadania je s t d la  dyspozytora i  je ­
go sztabu jednym  z g łów nych środków dokonania w łaśc i­
w e j oceny prac prze ładunkow ych oraz k o re k ty  p lanow ania 
tych  zadań na przyszłość.

P rz y  okreś lan iu  nakładów  kap ita łow ych  na u rzą ­
dzenia mechaniczne należy uw zględn iać n ie  ty lk o  cenę 
sprzedażną urządzenia, w y d a tk i na tra n sp o rt, m ontaż 
i  części zapasowe, lecz także koszty  w szys tk ich  urządzeń 
pomocniczych, specja lnie przystosowanych do uzupełn ie­
n ia  p racy m aszyn prze ładunkow ych. T ak  np. dla obsług i 
p rze ładunku w ózkam i e lek trycznym i potrzebne są nie  ty lk o  
w ózk i, lecz garaż, s tac ja  akum ula torów , w a rsz ta ty  rem on­
tow e itp . W  jednym  z po rtów , na skutek zb y t późnego 
zap ro jektow an ia  s ta c ji ładow an ia akum ula torów , część 
wózków, po ich  dostarczeniu przez sprzedawcę, nie m o­
g ła  być przez dłuższy czas eksploatowana.

Dane dotyczące okresu służby oraz odpisów a m o rty ­
zacyjnych w ażnie jszych m aszyn i  urządzeń prze ładunko­
wych, stosowanych w  portach radzieckich, p rzedstaw ia ją  
się następująco:

Coroczne odpisy uj °/o°/o
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W in d y  p rzekładn iow e, ręczne 8 12,5 7,5 20
Tfeczkl ręczne 2 50 25 75
W ó z k i ręczne 4-kołowe 5 20 10 30
W ó zki ręczne z  podnoszoną p la t ­

fo rm ą 3 33 10 43
W ó zki e lek tryczne  bez a k u m u la to ­

rów 8 12,5 7 19,5
A k u m u la to ry 1,5 66 15 81
D źw ig i parowe n a  szynach. 15 6,6 8,5 15,1
D źw ig i parow e n a  gąsienicach 10 10 8,5 18,5
Dźwligi n a  samochodach 9 11,1 8,5 19,6
D źw ig i porta low e 15 6,6 7 13,6
D źw ig i m ostowe  

a ) m echan izm y 15 6,6 7 13,6
b ) kow strukc je  m eta l. 20 5 3 8

Kodowo je ry  rolkow e 10 10 3 13
T ra n s p o rte ry  bez taśm 7 14,3 9 23,3
T a ś m y  gu m o w e d la  z ia rn a  itp - 5 20 8 23
Taśm y gum owe d la  węgla 3 33 5 38
Taśm y gum owe d la  ma.t. budow ­

lanych 2 50 5 55
T ransporte ry  ślim akowe 10 10 5 15
Sam ochody ciężarowe i  c ią g n ik i 9 11,1 15 26,1
T ra k to ry  kołowe 1 gąsienicowe 6 16,6 10 26,-5

Porównanie w ydajności m aszyn n ie  je s t ostatecznym 
w skaźn ik iem  p rz y  ich  wyborze. O sta tn ie  słowo m a ją  tu  
koszty  eksploatacyjne danego urządzenia w  prze liczeniu 
na przeładowaną tonę, ms, lub  sztukę ładunku. K osz ty  te 
o trzym u jem y z iloczynu ca łkow itych  rocznych kosztów 
p racy  danego urządzenia w  zł. oraz przeładowanego w  c ią ­
gu ro k u  tonażu przez daną maszynę lub  urządzenie. Do 
ogólnych kosztów  należy zaliczyć roczne w y d a tk i na obsłu­
gę, z uw zględnieniem  w szystk ich  na rzu tów  do p łacy zasad­
nicze j, adm.-techn. itp ., koszty energ ii lub  pa liw a, sma-



ró w  i m a te ria łó w  konserw acyjnych, »/» rocznych odpisów 
am ortyzacy jnych  i na rem onty, oraz w y d a tk i na przewóz 
i  zabezpieczenie urządzenia w  czasie jego bezczynnego 
postoju .

U s ta liw s z y  koszty  prze ładunku 1 to n y  p rzy  pomocy p ro ­
jektow anego urządzeń.a i znając koszty  p rze ładunku 1 to ­

n y  w  dotychczasowym  w a rianc ie  prze ładunkow ym , można 
ocenić oszczędność na każdą tonę prze ładunku, osiąganą 
przez wprowadzenie pro jektow anego urządzenia, jednakże 
p rz y  porów naniu poszczególnych w a rian tów  może okazać 
się, że jeden z n ich je s t tańszy co do nakładów  k a p ita ło ­
w ych, gdy d ru g i pociąga za sobą niższe koszty  eksploata­
c ji. Wówczas, drogą p rzec iw staw ien ia  nakładów  k a p ita ło ­
w ych i  kosztów  eksploatacyjnych, w yb ie ra m y urządzenia 
ba rdz ie j d la  nas rentowne. P rzy  rów nych, lub p raw ie  ró w ­
nych kosztach eksp loatacyjnych, ba rdz ie j rentowne je s t u -  
rządzenie pociągające m nie jsze na k łady  kap ita łow e . Za­
sady te j jednak nie na leży stosować zb y t sztywno, b iorąc 
pod uwagę m ożliw ości rozw ojow e gospodarki narodowej 
p rz y  zastosowaniu danego w a ria n tu  m echanizacji.

Stosunek s iły  roboczej zw oln ionej na skutek w p row a­
dzenia nowych urządzeń prze ładunkow ych do ilośc i s iły  
roboczej za trudn ione j poprzednio p rzy  te j samej pracy 
stanow i w skaźn ik  stopn ia  m echanizacji danych prac p rze ­
ładunkow ych. Z p ra k ty k i i obserw acji w  naszych portach

zauważyć należy, że, zam iast ogrom nych nak ładów  k a p i­
ta ło w ych  na nowe m aszyny, ba rdz ie j celowe je s t przez 
podnoszenie w skaźników  w ydajności p racy d ą ż y ć  d o  
l e p s z e g o  w y k o r z y s t a n i a  p a r k u  m a s z y n o ­
w e g o ,  d o  w p r o w a d z e n i a  b a r d z i e j  s p r a w ­
n e j  o r g a n i z a c j i  p r a c y  i  r a c j o n a l i z a c j i  
t e c h n o l o g i c z n y c h  p r o c e s ó w  p r z e ł a d u n ­
k o w y c h  w  o p a r c i u  o d o ś w i a d c z e n i a  p r z o ­
d o w n i k ó w -  m e c h a n i z a t o r ó w .

Poniże j podajem y przegląd na jb a rdz ie j in teresu jących 
maszyn i urządzeń przeładunkowych.

E l a s t y c z n a  r u r a  z s y p o w a .  Jest to  urządze­
nie, składające się z szeregu stożkow atych członów (k u b ły  
bez dna), połączonych łańcuchem lub  Pną i  wchodzących 
jeden w  d ru g i w  ten  sposób, że długość ru ry  i je j nachyle­
nie  mogą być zm ieniane w  zależności od potrzeby. U rz ą ­
dzeń e to nadaje się zarówno dla tow a rów  m asowych ja k  
i  dla je dn o lite j d robn icy (por. rys. 1). P rzy  załadunku 
s ta tków  m ałotonażowych węglem , zwłaszcza p rzy  pomocy 
transporte rów , w ęg ie l spada do lu k u  p rzy  pomocy w. w. 
urządzenia; dz ięk i możności dowolnego nastaw ian ia  ru r ,  
można p raw ie  zupełn ie w ye lim inow ać try m e rk ę  ręczną. 
U rządzenie to m a jeszcze tę  zaletę, że w ęg ie l n ie  spada 
z wysokości do luku , krusząc się, lecz zsuwa się łagodnie 
po pochyłości ru ry . Do urządzeń zsypowych zaliczyć można 
rów nież spust s p ira ln y  (rys . 2 ). P rzeważnie je s t on w y ­
posażony w  ro lk i konwojerowe, po k tó rych  ześlizgu je się 
ładunek, p rz y  nachylen iu  w  stosunku 1:10. P rz y  zastoso­
w an iu  spustów, p rzy  je d n o litym  tow arze w  kartonach  łub 
skrzynkach, można osiągnąć 20— 25 tys. sztuk na zmianę, 
co daje w  p rzyb liże n iu  ok. 500 t.  N a jko rzys tn ie jsza  szero­
kość dla  drobn icy w orkow ane j, skrzynek, ba lo tów , k a r to ­
nów waha się od 600 do 1000 m m . D la  załadunku w ię k ­
szych s ta tków  spust m on tu je  się z członów 4— 5 m d ługoś­
ci, w  m ia rę  zaś załadunku s ta tku  zde jm uje się poszczegól­
ne człony od gó ry , dźw iga jąc jednocześnie w zw yż pozosta­
łe urządzenie.

W i n d y  p r z e k ł a d n i o w e  ( r ę c z n e ) .  Do prze­
ładunku  ciężk ich sztuk w  re la c ji ram pa-w agon stosuje się 
sztorcową w indę p rzekładn iow ą o ręcznym  napędzie ś lim a­
kow ym  (rys. 3 ). Składa się ona z podstawy, na k tó re j u- 
mocowany je s t w a ł i korba ze ś lim akiem , ko ła  ś lim akow e­
go,: ja ko  przekładni, oraz bębna, na k tó ry  n a w ija  się lina  
ciągnąca. L in a  z bębna w in d y  przechodzi p ionowo w  dó ł 
do b loku w  dolnej części podstawy, a następnie um ocowa­
na je s t do ciężaru. B lo k  może być um ocowany na podsta­
w ie, na trzech różnych wysokościach, co pozwala na za­
mocowanie ładunku na dowolnej wysokości. P rzekazyw a­
n ie  ruchu obrotowego od ko rb y  do bębna odbywa się za po ­
mocą przek ładn i. P rz y  przem ieszczaniu ładunku odpowied­
n ia  zapadka na bębnie un iem oż liw ia  zwoln ien ie  l in y  przez 
ob ró t bębna w  przeciw nym  k ie run ku . P rzy  ro z w ija n iu  l in y  
z bębna należy podnieść zapadkę do góry. Dogodność za­
stosowania powyższej w in d y  polega na tym , że podstawę 
je j zak ładam y do gn iazdka k ło n ic y  w a go nu -p la tfo rm y  (z 
przeciwnej s trony  wagonu n iż  ram p a ). U rządzenie to je s t 
p rzy  ty m  lekk ie , daje się z ła tw ością  przewozić, n a jw ię k ­
szą zaś za le tą jego jes t, że jeden cz łow iek bez żadnej po­
mocy może, po założeniu s tropu  na dany ciężar, wciągnąć 
go p rzy  pomocy sztorcowej w in d y  przekładn iow e j na w a ­
gon, łub  odw ro tn ie  (na ram p ie  muszą być odpowiednie 
gn iazda).

Niektóre maszyny i urządzenia przeładunkowe

Rys. 3

M e c h a n i c z n e  ł o p a t y .  D la  w y ładunku  z k r y ­
tych  wagonów tow a rów  sypkich  luzem stosowane są 
szeroko w  Zw iązku R adzieckim  mechan czne łopa ty . Pod 
względem  k o n s tru k c ji dzielą S'ę one na sta łe  i przenośne 
(rys . 4 ). Ze względu jednak na ich dz ia łan ie  na leży po­
dzie lić  je  jeszcze na samoczynne i sterowane ręcznie. N a ­
leży p rzy  tym  zaznaczyć, że s ta łych  łopa t, sterow anych 
ręcznie, m e buduje się wcale. S ta ła  łopa ta  składa się
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z w indy  napędzanej s iln ik iem  e lek trycznym  i  z b loków  
k ie ru jących  z lin ą  pociągową, na k tó re j końcu zamocowa­
na je s t łopa ta  w  kszta łc ie  p łaszczyzny spychającej. W in ­
da umieszczona je s t 1 ,6 — 2  m  powyżej pod łog i wagonu. 
W ysokość za insta low ania  zależy od długości zasięgu ło ­
pa ty . Im  dłuższy ma być zasięg, ze w zg lędu na szerokość 
ram py, lub odległość to ró w  od elewatora, ty m  w yże j m usi 
być umieszczona w inda ; znajdzie to  zresztą dalsze uza­
sadnienie, w yn ika jące  z opisu urządzenia samoczynnego. 
Z bębna napędowego od w ija  się lin a , k ie row ana poprzez 
b lo k i do w nętrza  wagonu. Koniec l in y  zamocowany je s t 
do ło pa ty , a w łaśc iw ie  do p ły ty  sta low ej o w ym iarze 800 
m m  wysokości i  do 900 m m  szerokości. W  górne j kraw ę­
dzi p ły ty  w ycię te  są o tw o ry  przeznaczone na uchw yty . N a ­
ciąga jąc linę , ro b o tn ik  przenosi p ły tę  w  g łąb wagonu, n a ­
stępnie pogrąża ją  w  ładunek, przechyla jąc ją  jednocześ­
n ie  do przodu. Ruch ten powoduje zw oln ien ie  lin y  i au to­
m atyczne w łączenie bębna w indy  napędowej. L ina , n a w ija ­
jąc się na bęben, c iągn ie  p ły tę  w  k ie ru n ku  w y lo tu  wagonu. 
K ie d y  p ły ta  do jdzie do określonego m iejsca, następuje a u ­
tom atyczne wyłączenie bębna napędowego; p ły ta  z a trz y ­
m u je  się i  cyk l p racy rozpoczyna się na nowo. A u to m a­
tyczne w łączan ie i w yłączan ie  ło p a ty  odbywa się p rzy  po­
m ocy specjalnego urządzenia.

W inda  m echanicznej ło p a ty  (rys . 5) składa się z że liw ­
ne j ra m y  ( 1 ) z dwoma łożyskam i w a łu , na k tó ry m  wolno 
osadzony je s t bęben, m ający 3 stopnie o różnej średnicy 
(3, 4, 5). Bęben poruszany je s t przez w a ł (2) za pośred­
n ic tw em  sprzęgła szczękowego ( 6 , 7 ). Część sprzęgła od 
s trony  ra m y  przesuwa się_na wale p rz y  pomocy w odzid ła 
(8 ), zawieszonego na osi (9 ), zamocowanej do ra m y  w in ­
dy. W odzid ło  na swym  d ru g im  końcu zaopatrzone je s t 
w  hak z lin ą  i c iężark iem  (11). Pod dz ia łan iem  tego c ię ­
żarka następuje zwarcie szczęk sprzęgła i  uruchom ienie 
bębna napędowego. D la  rozłączenia szczęk s łuży łańcuch 
( 1 2 ) ,  z jedne j s trony  przym ocowany do w odzid ła  ( 8 ) ,  z 
d ru g ie j do stopnia bębna (5 ). P rzy  n a w ija n iu  l in y  nac ią ­
gowej na stop ień (3) równocześnie n a w ija  się łańcuch. 
Gdy naw in ie  się on ca łkow ic e na bęben (5 ), podciąga 
wodzid ło, k tó re  swym  ruchem  rozłącza szczęki sprzęgła, 
w yłącza jąc ty m  samym bęben. P rzy  podnoszeniu ło p a ty  
w  g łąb wagonu lin a  naciągowa i  łańcuch ro z w ija ją  się, 
a wodzid ło  pozostaje w  położeniu n ie  zm ienionym , p rzy  
czym zabezpieczone js t  zaczepem (13) z zapadką (15). 
P rzy  ro z w ija n iu  l in y  naciągow ej (w  czasie podnosze­
n ia  p ły ty  w  g łąb wagonu) ro z w ija  się rów nież łańcuch, 
na tom iast na środkowej części bębna (4) n a w ija  się lin a  
pomocnicza, na k tó re j końcu zawieszony je s t ciężarek. Gdy 
lin a  naciągowa zostanie zwolniona (na skutek pochylenia 
ło p a ty  do p rzodu), wówczas lin a  pomocnicza pod d z ia ła ­
niem  tego c iężarka od w ija jąc  się z bębna nada m u k ie -

Rys. 4

pod dzia łan iem  ciężarka (1 1 ), w łącza szczęki sprzęgła 
i u rucham ia linę  napędową. Następnie proces pow tarza  się. 
U ruchom ien ie ło p a ty  może nastąp ić w  dowolnym  m iejscu 
wagonu przez przechylenie ło pa ty , na tom ia s t w yłączenie 
m ożliw e je s t jedyn ie  w  określonym  m ie jscu w y lo tu  w a­
gonu, co regulowane je s t długością łańcucha (12). Jako 
linę  naciągową stosuje się stalówkę. "Wysokość za insta lo ­
w an ia  w indy  uzależniona je s t od długości l in y  pomocniczej.

U rządzenie to , poza w ie lom a s tronam i doda tn im i, je s t o 
ty le  niewygodne, że w  momencie w łączenia l in y  pociągo­
w e j n ie  można je j zatrzym ać w  środku wagonu dla popra­
w ien ia  pozyc ji ło p a ty  zanurzonej w  ładunku, lu b  dla z g a r­
nięcia resztek w  kącie wagonu; n iem n ie j jednak zasto­
sowanie je j je s t bardzo wygodne, przyśpiesza znacznie w y ­
ładunek wagonów, p rz y  zm niejszeniu obsady robotn icze j 
o 50 proc..

P rzy  zastosowaniu tego zmechanizowanego urządzenia 
nieodzowne je s t dysponowanie p rzec iągarką  wagonową, 
k tó ra  um oż liw ia  szybkie zab ie ran ie  pustych i  podstaw ia­
nie  pe łnych wagonów pod urządzenie zsypowe, uzbrojone 
mechaniczną łopatą . Pow raca jąc do wstępnych rozważań 
na tem at m echanizacji cyk lów  pracy, trzeba podkreślić, że 
b ra k  podciągarek wagonowych spowodowałby d ług ie  prze­
sto je  ło p a ty  mechanicznej (n ie  m ów iąc o urządzeniu elewa­
to ra ) , k tó re j w yko rzys tan ie  spadłoby co n a jm n ie j o 50°/'o. 
P rzesto je te  należało by  zapisać na kon to  z łe j o rgan izac ji 
pracy, w y n ik łe j z wadliw ego zaplanow ania poszczególnych 
elem entów m echanizacyjnych na danym  odcinku pracy. Za­
n im  następny element m echan izacyjny zastanie zrea lizow a . 
ny, u p ływ a ją  najczęściej d ług ie  miesiące, w  czasie k tó ry c h

runek wsteczny. P rzy  ro z w ija n iu  lin y  naciągow ej g a rbk i 
(16) na kraw ędzi bębna uderza ją  w  zapadkę (15) od dołu 
do gó ry  i  zapadka w  ty m  k ie ru n ku  przepuszcza bęben; p rzy  
obrocie jego w  przeciw ną stronę (w yw o łanym  zw oln ien iem  
l in y  naciągow ej i  dz ia łan iem  ciężarka l in y  pom ocniczej) 
ga rb k i uderza ją  w  zapadkę z g ó ry  na dół, zapadka nie 
przepuszcza garbków , zmuszając zaczep do obrócenia się 
i zw o ln ien ia  w odzid ła , k tó re , obróciwszy się na swej osi

is tn ie jące urządzenie je s t słabo w yko rzystyw ane na sku­
tek  wąskiego ga rd ła  i  niemożności prze jęc ia  z nowozme- 
chanizowanego m ie jsca —  pełnego s trum ie n ia  ładunku. 
Toteż należy mechanizować p rze ładunk i ja k  na jba rdz ie j 
pe łnym i ich przebiegam i (re la c ja m i), np. statek-m agazyn, 
m agazyn-wagon itp . ; wówczas, p rzy  m in im a lne j praco­
chłonności i koszcie, osiągjniemy dużą wydajność, poważne 
skrócenie posto ju  s ta tków  i  wagonów, zaś z punk tu  w idze-

361



Rys. 8

n ia  eksp loatac ji m aszyn-zapew nim y sobie ich  pełne w y ­
korzystan ie .

P r z e n o ś n e  ł o p a t y  m e c h a n i c z n e .  M aszyny 
te  da ją  możność szerszego ich  zastopowania w  k ilk u  m ie j­
scach, p rz y  czym  ko n s tru kc ja  je s t o w ie le  prostsza, a a u ­
to m a ty  są przeważnie zastąpione dźw igam i s te row ym i, 
k tó re  obsługuje ro b o tn ik  (rys . 6 .).

T r a n s p o r t e r y  d w u ś l i m a k o w e .  D w uślim ako- 
w y  tra n sp o rte r używ any je s t p rz y  d robn icy opakowanej 
(rys . 7 i  8 ). Składa się on z dwóch rów no leg le  położonych 
ru r ,  z k tó ry c h  jedna posiada p raw o-, a druga lew oskrę tny
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g w in t;  ru r y  obracają się w  przeciwne strony. Ładunek 
(bele, w o rk i,  skrzyn ie , beczki, k a rto n y ) uk ładany  je s t na 
obracające się ślim acznice transporte ra , k tó re  powodują 
posuwanie się tow a ru  w zd łuż n ich, ta k , ja k  to czyni na­
k rę tk a  na śrubie. D z ia łan ie  s ił poprzecznych, powstających 
na skutek obro tu  ślim acznic, dz ięk i ich  przeciwnem u obro­
to w i, wzajem nie się kompensuje, a dz ia łan ie  s iły  podłużnej 
zmusza ładunek do poruszania się w  danym  k ie runku . 
T ransp o rte r dw uślim akow y, w  porów nan iu  z każdym  in ­
nym  transporte rem , odznacza się poważną nośnością, pros­
to tą  k o n s tru k c ji i  obsługi, m a łym  ciężarem, ła tw ośc ią  
sk ładania , lepszym  przystosowaniem  do p racy w  ciasnych 
pom ieszczeniach m agazynowych. T ransp o rte r ten  składa 
się z poszczególnych ogniw , łączonych przegubowo ze so­
bą i  opartych na pod trzym u jących  je  stojakach. Każde og­
n iw o  składa się z dwóch r u r  o długości 2,5 m  i  średnicy 
80— 120 m m , m ających sp ira ln y  d ru to w y  g w in t o średnicy 
8  mm. R u ry  każdego członu obraca ją się z rów ną szybkoś­
c ią  w  przeciwne strony. W  m ie jscach połączenia członów 
przeguby pozw a la ją  na odchylenie w  poziom ie i  p ion ie  dp 
15°. Cała sekcja transporte ra , ogólnej długości do 2 0  m, 
może być obsługiw ana s iln ik ie m  3,6 K W  (900 o b r.), p rzy  
czym  może transportow ać poszczególne sz tuk i do 1 0 0  k g  
z szybkością przesuwu po ślim acznicach 0,5 m /sek. D la  
zm iany k ie ru n ku  o 90° stosowane są k ró tk ie  żeberkowe 
spusty (rys . 9).

S a m o o d h a c z a j ą c e  s i ę  s t r o p y .  D la  p rz y ­
śpieszenia operacji odhaczania stropów  stosowane są n ie ­
k ie dy  s tropy  samoodhaczające się (rys . 10). S trop ta k i 
sk łada się z l in y  o odpow iedniej d ługości, na k tó re j koń­
cach zna jd u ją  się p ierścien ie  stalowe. N a  hak urządzenia 
dźw igowego zawiesza się jeden koniec s tropu oraz łańcuch 
m echanizm u sam owyzwalającego. D ru g i koniec lin y  s tro ­
powej, po ob jęciu  ładunku, zaw ieszony je s t na haku m e­
chanizm u sam owyzwalającego. Zaciśnięcie objętego s tro ­
pem ładunku  odbywa się za pomocą ślizgającego się po 
s trop ie  zaczepu. M echanizm  sam owyzwala jący składa się 
z łańcucha i  tu le i, w  k tó re j zna jdu je  się sprężyna d z ia ła ją ­
ca uciskowo, za pośrednictwem  garbka, na ta k i sam ga r- 
bek, stanow iący całość z ruchom ym  hakiem  sam ow yzw aia- 
cza, k tó rego  d ru g i koniec m a fo rm ę  d źw ig ien k i z ciężar­
k iem  na końcu. W  momencie postaw ien ia  h iw u  na z iem i 
zw a ln ia  się lin a  stropu, powodując rozprężenie się dotąd 
ściśn ięte j sprężyny samowyzwalacza, co w yw o łu je  napór 
ga rbków  na siebie. Ponieważ w  c h w ili postaw ienia h iw u  
następuje le k k i w strząs, dźw ign ia  z c iężarkiem  daje do l­
nemu ga rbkow i im pu ls  do w y trące n ia  go z pionowego po­
łożenia, co na tychm ias t spotęgowane je s t przez dzia łan ie  
sprężyny i  górnego garbka. W  rezu ltac ie  hak przekręca 
się do poziom u i  w yrzuca  strop, k tó ry  ty lk o  jednym  koń­
cem pozostaje zaw ieszony u  haka urządzenia dźw iga jące­
go; to  z ko le i pozwala na w yciągn ięc ie  s tropu  spod ładun­
k u . U rządzenie to  nadaje się specja lnie do drzewa, jednak­
że n ic  n ie  s to i na przeszkodzie zastosowaniu go do ba­
w e łny, w e łny, w sze lk ich tow a rów  w  belach oraz do p rze ła ­
dunków tow a rów  półm asowych w  re la c ji w agon-, lub s ta - 
tek-p lac.

C h w y t a k  d l a  p a p i e r ó w k i ,  k o p a l n i a k ó w ,  
r u r .  D la  powyższych tow a rów  stosowane są w  Z w iązku  
R adzieckim  specjalne c h w y ta k i autom atyczne (rys . 11), 
składające się z dwóch ła p  wnękowych, z zew nętrznych 
s tron  połączonych dźw ign ia m i, oraz wyposażone w  u rzą ­
dzenie, ja k ie  posiadają dw ulinow e chw y ta k i. D z ięk i zasto­
sowaniu chw ytaka  n ie  trzeba form ow ać h iw ów , lecz je dy ­
n ie  k ie row ać n im  w  ten  sposób, aby kraw ędzie rozw artego 
chw ytaka  us ta w ić , rów noleg le do ładunku. C h w ytak  osiada
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następnie swym  ciężarem, a ła py , dz ięk i swemu p ro filo w i, 
nab ie ra ją  do w nętrza  ładunek w  m ia rę  zam ykan ia  się 
chw ytaka .

S z u f l a  t r y m e r s k a .  P rz y  w y ładu nku  tow a rów  
masowych z lu ku  s ta tku  p rz y  pomocy chw ytaka  pozostaje 
część ładunku, k tó rą  na leży zgarnąć na środek (w y try m o - 
w ać), aby um oż liw ić  chw ytakow i dalszą pracę. W  zależ­
ności od budowy s ta tku , ilość ta  waha się od 25 do 405/o 
ogólnej ilośc i ładunku  w  danej ładow ni. Ponieważ praca 
zga rn ian ia  je s t bardzo ciężka, a przede w szys tk im  p raco­
chłonna, zastosowano mechaniczne ruchome szufle, zw łasz­
cza do w y ładunku  dużych s ta tków . Sprzęt ten  spuszczany 
je s t do ładow ni s ta tku  w  momencie, gdy w idoczna je s t po­
d łoga, po k tó re j szu fla  m og łaby się poruszać. Sprzęt ten 
je s t odm ianą w ózko-sztap la rk i, k tó rą  w łaśc iw ie  należało 
b y  nazwać „sam oładowaczem “ ; posiada s iln ik  napędowy 
D iesla. W  p racy swej zastępuje 12— 15 rob o tn ików  (rys. 
12). Dane techniczne te j m aszyny zależą od celu, jak iem u 
ona służy. S zu fla  dla ru d y  i  w ęg la  przecię tn ie  posiada na­
stępujące w y m ia ry :

długość ogólna —- 3,5— 4 m , szerokość —  1,5— 1,7 m, 
wysokość podnoszenia —  2  m , pojemność s z u fli —- 0,5 m*, 
w aga w łasna ■—  3,5— 6  ton. O sta tn io  ko n s tru k to rz y  ra ­
dzieccy zbudowali szuflę trym e rską  na gąsienicach, co o - 
gTom nie u ła tw ;a poruszanie się je j w ew ną trz  s ta tku  i  ro z ­
szerza zastosowanie te j m aszyny.

M. K. Wołowski

ZW ALCZANIE W ILGOTNOŚCI POW IETRZA  
W  ŁADOW NIACH ZBIORNIKOWCÓW

W  n ir 1/2 „T e c h n ik i i  G o s p o d a rk i M o rs k ie j“ * )  
o m a w ia liś m y  n a jn o w s z e  os ią g n ię c ia  i  p ro je k ty  w  za ­
k re s ie  u s u w a n ia  n a d m ie rn e j w ilg o c i z p o w ie trz a  
z n a jd u ją c e g o  się w  ła d o w n ia c h  s ta tk ó w  przeznaczo ­
n y c h  d la  p rzew ozu  ła d u n k ó w  suchych . O s ta tn io  p o ­
czyn io n o  p ró b y  z zas tosow an iem  in s ta la c ji  o a n a lo ­
g ic z n y c h  z a d a n ia c h  n a  z b io rn ik o w c a c h  b ry ty js k ic h ,  
ce lem  p rz e c iw d z ia ła n ia  k o ro z ji ś c ia n  z b io rn ik ó w . 
D o św ia dcze n ia  p ro w a d zo n e  w  s k a li la b o ra to ry jn e j 
w y k a z a ły , że w  obecności s ło ne j w o d y  s ta l k o ro d u je  
1 0  ra z y  szybc ie j w  p o w ie trz u  o w ilg o tn o ś c i w zg lęd ne j 
80% n iż  w  p o w ie trz u  o w ilg o tn o ś c i w zg lę d n e j 50%. 
G d y  w ilg o tn o ś ć  w zg lę d n a  p o w ie trz a  spada  do 30%, 
k o ro z ja  s ta l i  u s ta je  c a łko w ic ie .

A b y  w ięc  os iągąć te n  po z io m  w ilg o tn o ś c i w zg lę d ­
n e j p o w ie trz a  z n a jd u ją c e g o  się w  z b io rn ik a c h , n o w a  
in s ta la c ja  p rz y  pom ocy że lk rzem ia no w eg o  osuszacza 
p o w ie trz a , um ieszczonego n a  ru f ie ,  do s ta rcza  sz tucz ­
n ie  osuszone p o w ie trz e  do w s z y s tk ic h  z b io rn ik ó w  
za pom ocą p rze w o du  o ś re d n ic y  8  c a li. P o w ie trz e  to  
do s ta rczan e  je s t  po d  m a k s y m a ln y m  c iś n ie n ie m  1,5 lb  
n a  1 c a l kw ., co n ie  p o z w a la  n a  d o p ły w  w ilg o tn e g o  
p o w ie trz a  z a tm o s fe ry , a  za razem  n ie  w y s ta rc z a  do 
o tw a rc ia  k la p  o d lo to w y c h , k tó re  z w y k le  o b liczo ne  są 
n a  c iś n ie n ie  2 —  3 lb .

W szys tk ie  z b io rn ik i w y p e łn ia  s ię  s u ch ym  p o ­
w ie trz e m  p rze d  w p o m p o w a n ie m  ła d u n k u , ta k , że po  
u k o ń c z e n iu  p o m p o w a n ia  p rz e s trz e ń  p o n a d  ła d u n ­
k ie m  ro p y , p o w s ta ła  n a  s k u te k  w y c ie k u , z a w ie ra  t y l ­
k o  suche p o w ie trz e  o ra z  p a ry  ropy .

*,) O  sposobach regu low ania  k lim a tu  ła d o w n i, s tr. 258.

W  czasie re js u  p o w ie trz e  u z u p e łn ia ją c e , k o n ie cz ­
ne  ze w zg lęd u  n a  k u rc z e n ie  się o b ję to ś c i ła d u n k u , 
d o s ta rczan e  je s t  a u to m a ty c z n ie  p rzez  m aszynę  w y ­
tw a rz a ją c ą  osuszone p o w ie trze , zaś p o w ie trz e  a tm o ­
s fe ryczne  je s t  odp row adzane . P rz y  wyładunku suche 
p o w ie trz e  opada  n a  d ó ł w  m ia rę  o d p o m p o w yw a n ia  
ro p y , n a to m ia s t  o p ró ż n io n e  z b io rn ik i u trz y m u je  się,
0 ile  to  m oż liw e , w  s ta n ie  w y p e łn ie n ia  s u ch ym  p o ­
w ie trz e m . Z a in s ta lo w a n e  są ró w n ie ż  od po w ie d n ie  
p rze w o dy , ce lem  p rz e d m u c h a n ia  z b io rn ik ó w  od d o łu
1 ja k  na jszybszego ic h  w ysu szen ia  p o  w y ła d u n k u  lu b  
po  czyszczeniu.

M . B .

ŻYJĄTKA MORSKIE —  BRONIĄ W  WALCE  
Z KOROZJĄ

W  5 num erze czasopisma „M o rsko j F ło t “  dwóch au to ­
ró w  radzieckich, I w a n o w  i  U ł a n o w s k i j ,  d z ie li się 
c iekaw ym i spostrzeżeniam i dotyczącym i sku tków  obrasta­
n ia  przez o rgan izm y żyjące w  m orzu sta low ych elem entów 
w  budowlach hydrotechnicznych. Obserwacje prowadzone 
w  po rtach  M orza Czarnego w ykazu ją , że obrastan ie nastę­
pu je  bardzo szybko i  w  c iągu za ledw ie 4— 5 m iesięcy do­
chodzi do rzędu 20—-30 k g  na 1 m 2 pow ierzchn i. Ze z ja ­
w isk iem  ty m  prow adzi się in tensyw ną w a lkę  w  okrę tow - 
n ic tw ie , gdyż prow adzi ono do dodatkowych oporów, 
zm nie jsza jących szybkość s ta tków . S talowe elem enty hy ­
drotechnicznych budow li m orsk ich  zna jdu ją  się pod tym  
względem  w  innych  w arunkach, gdyż zagadnienie szyb­
kości n ie  wchodzi tu ta j w  rachubę. D ługo le tn ie  badania 
i obserwacje w ykaza ły , że obrastan ie przez żyjące o rga­
n izm y  n ie  ty lk o  n ie  w y w ie ra  szkodliwego w p ływ u  na ele­
m en ty  stalowe, ale, wręcz przeciw n ie , zm nie jsza in tensyw ­
ność k o ro z ji, p rzedłużając w  ten sposób okres ich  t rw a ­
nia. Przez porów nanie szybkości k o ro z ji elem entów s ta ­
low ych w  portach, w  k tó rych  obrastan ie ż y ją tk a m i by ło  
m n ie j in tensyw ne, z szybkością k o ro z ji w  innych  portach, 
gdzie zauważono g w a łto w ny  przebieg tego z jaw iska , au­
to rz y  doszli do w n iosku, że proces obrastan ia  zm niejsza 
dwu-, a nawet trz y k ro tn ie  postęp k o ro z ji s ta li.

Średni postęp k o ro z ji po 15— 25 la tach  przebyw ania 
stalowego elem entu w  wodzie m o rsk ie j określono na 0,93 
g, a nawet do 1 0 2  g  z 1  m 2 na  dobę, podczas gd y  w  porcie
0 s ilnym  przebiegu ob rastan ia  średni postęp k o ro z ji w y ­
kaza ł zaledwie 0,39 g  z 1 m 2 na dobę.

D la  o trzym an ia  ba rdz ie j dokładnych danych p rzep ro ­
wadzono doświadczenia z p róbkam i s ta low ym i, p rz y  czym  
uży to  próbek oczyszczonych z zendry oraz próbek nie 
oczyszczonych o pow ie rzchn i, ja k ą  uzyskano w  drodze n o r­
m alnego walcowania. Po w yw ażen iu  z dokładnością do 
0 ,0 0 0 1  g  p ró bk i, umocowane do sta low ej ram y, zaw ieszo­
no, po uprzednim  odtłuszczeniu, w  m orzu na głębokoś­
ciach do 6 — 8  m  w  m iejscach, w  k tó rych  zauważono in te n ­
sywne obrastan ie ż y ją tka m i. Zanurzen ie nastąp iło  w  s ie rp ­
n iu , czy li w  okresie, k tó ry  na jb a rdz ie j s p rz y ja ł obrastan iu  
przez organ izm y.

D ru g i zespół próbek zosta ł zanurzony w  s tyczn iu , na 
głębokościach ok. 2 ,0  m , i  to p rz y  w e jśc iu  do po rtu , 
a więc w  w arunkach, k tó re  n a jm n ie j s p rz y ja ły  ob rastan iu  
przez organ izm y, gdyż s iln ie jsze fa lo w a n ie  w ody p rzy  
w e jśc iu  odryw a la rw y , a nawet n iek tó re  żywe organ izm y. 
Chodziło w  ty m  w ypadku o to , aby na początku zdążyła  
u tw orzyć się na s ta li w a rs tew ka rdzy. P ró b k i p rzebyw a ły  
w  wodzie przez dwa la ta  i  po pow tó rnym  w yw ażen iu  da ły  
poniższe dane:

P rzy  próbkach, k tó re  n ie  m ia ły  w a runków  sp rz y ja ją ­
cych natychm iastow em u ob rastan iu , postęp k o ro z ji w aha ł 
się od 1,160 g do 1,73 g  z 1 m 2 na dobę.

P rzy  próbkach, k tó re  m ia ły  w a ru n k i sprzy ja jące obras­
tan iu , postęp k o ro z ji w a ha ł się od 0,286 g  do 0,55 g  z
1 m 2 na dobę.

Z jaw isko  ham ow ania k o ro z ji przez żyjące o rgan izm y 
au to rzy  tłum aczą tym , że w  procesie oddychania o rg a n iz ­
m y żywe w ch łan ia ją  t le n . i  w yd z ie la ją  tlenek w ęgla, co 
powoduje w  obszarze w iększych skup isk tych  organ izm ów  
zm niejszenie ilośc i tlenu  znajdującego się w  wodzie, 
a wzbogacenie je j w  w yże j w ym ien ion y  zw iązek w ęgla
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i  tlenu. H ipoteza ta  zosta ła  potw ierdzona przez badania 
Z a w r i j e w a .  Ponieważ in tensywność k o ro z ji w  wodzie 
m orsk ej zależy od ilośc i doprowadzonego do elementów 
sta low ych tlen u  w  znacznie w iększym  stopniu n iż od ko n ­
cen tra c ji jonów  wodoru w  w y n ik u  rozpuszczania się t le n ­
ku  węgda i  pow iększenia kwasowości, zatem korodowanie 
s ta li w  obecności o rgan izm ów  żywych będzie m niejsze. 
Jeszcze ba rdz ie j zasadnicze znaczenie d la  procesów ko ro ­
zy jn ych  posiada tw orzen ie  się na pow ie rzchn i s ta li w a r­
s tw y  z resztek obum arłych organ izm ów , stanow iącej m e­
chaniczną przeszkodę dla  dostawania się tlenu  do me­
ta lu . Obserwacje u s ta liły ,  że z bieg iem  la t  na pow ierzchni 
s ta li tw o rz y  się gruba i  mocna zw apn ia ła  w a rs tw a, do 
k tó re j przyczepione są organ izm y żywe.

N a leży tu  zw rócić uwagę na to , że, je ś li próbka sta lo ­
w a by ła  zanurzona do w ody w  okresie nie sprzy ja jącym  
ob rastan iu  przez organ izm y, tw o rz y  się na n ie i w ars tew ka 
rdzy . W  następnym  okresie i ta  w ars tew ka obrasta, ale 
w  ty m  w ypadku ta  zw apn ia ła  w ars tw a, choćby b y ła  sama

dostatecznie mocna, n ie  m a silnego pow iązn ia  z m etalem  
i  ła tw o  odpada, um oż liw ia jąc  dalsze in tensyw ne korodo­
wanie.

Podkreśla jąc tę okoliczność, au to rzy  uw aża ją za celo­
we, aby p rzy  w ykonyw an iu  sta low ych elem entów budow li 
hydrotechnicznych poniżej poziom u wody brać pod uw agę 
porę roku  i  n ie  prow adzić podobnych robó t w  z im ie , k ie ­
dy szybkie obrastan ie s ta li je s t m ało prawdopodobne.

W  św ietle powyższych wyw odów b y ło  b y  ciekawe 
stw ie rdz ić , czy w  portach naszego wybrzeża proces ob­
ras tan ia  następuje dostatecznie szybko, aby m óg ł m ieć 
ja k iś  w p ły w  na przebieg ko ro z ji s ta low ych  elem entów, 
tkw iących  w  wodzie.

O ile  m i wiadom o, racze j nie na leży się tego spodzie­
wać, ale ponieważ, ja k  to  w yn ika  z b iu le tynów  M IT , ba­
dania nad ko roz ją  s ta li w  wodzie m o rsk ie j są u nas p ro ­
wadzone, w yda je  się celowe, aby zw rócić  na to  z ja w isko
baczniejsza uwagę.

(S I.)

WYDAWNICTWA NADESŁANE
C e i i t l i n  A. A., „O p ła ta  tru d a  ra b o tn iko w  morskogo  

transpo rta , w yd . M o rs k o j T ra n s p o r t“ , M o skw h - 
L e n in g ra d  1950, 216 s tr.

W  n r .  1— 2 „ T e c h n ik i i  G o s p o d a rk i M o rs k ie j d o n o ­
s il iś m y  o u k a z a n iu  !się k s ią ż k i G. G. S z c z e g o l i i e w a
0 n o rm o w a n iu  i o p ła c ie  p ra c y  w  p o r ta c h  m o rs k ic h  
ZSRR. O becn ie  m o żn a  za n o to w a ć  n o w ą  po zyc ję  z te j 
d z ie d z in y , s ta n o w ią c ą  n ie ja k o  u z u p e łn ie n ie  powyższej 
p ra c y .

Jes t n ią  książkk, A . A . C e i t l i n a  o o p ła c ie  p ra c y  
w  ra d z ie c k im  tra n s p o rc ie  m o rs k im . A u to r  o m a w ia  w  
n ie j je d n o  z p o d s ta w o w y c h  z a g a d n ie ń  u s t ro ju  s o c ja lis ­
tycznego, m ia n o w ic ie  re a liz a c ję  w y n a g ro d z e n ia  za p ra ­
cę, w  o d n ie s ie n iu  do ra d z ie c k ie j żeg lu g i, p o rtó w , 
p rz e d s ię b io rs tw  p rz e m y s ło w y c h  t ra n s p o r tu  m o rsk iego  
o ra z  b u d o w n ic tw a  m orsk iego .

A n a liz u ją c  zasadn icze sys tem y p ła c y  ro b o tn ic z e j 
w  ra d z ie c k im  tra n s p o rc ie  m o rs k im , a  w ię c  a k o rd  bez­
p o ś re d n i, a k o rd  p ro g re s y w n y  i  p ła cę  g o d z in o w o -p re - 
m io w ą , a u to r  p o d k re ś la  w s p ó ln ą  cechę w s z y s tk ic h  
system ów , w y ra ż a ją c ą  się w  dą że n iu  do u s ta le n ia  w y ­
sokośc i p ła c y  robocze j zgo dn ie  z w k ła d e m  p ra c y
1 je j w y n ik a m i.

P ła c a  w e f lo c ie  Z S R R  (rozdz. I )  ró ż n i s ię  w  z a ­
leżno śc i od po szczegó lnych  g ru p  f lo t y  ( f lo ta  t ra n s p o r ­
to w a , h o lo w n ic z a , p o m o cn icza  i  te c h n ic z n a ) . P rz e d s ta ­
w ia ją c  b liż e j to  za g a d n ie n ie , a u to r  o m a w ia  k o le jn a  
•system ta ry fo w y  s toso w an y  we f lo c ie  ra d z ie c k ie j (p o ­
d z ia ł n a  szczeble, sys tem  p re m io w a n ia  itp . ) ,  zasady 
w y n a g ro d z e n ia  z a ło g i p rz y  w y łą c z e n iu  s ta tk u  z eksp lo ­
a ta c ji,  podczas p o b y tu  W re m o n c ie , w  reze rw ie  m a ry ­
n a rs k ie j i td .  S zczegó ln ie  c ie kaw e  ‘są w y w o d y  odnośn ie  
sys tem u  p re m io w a n ia , k tó r y  je s t  ściś le  p o w ią za n y  
z w y k o n a n ie m  i  p rz e k ro c z e n ie m  p ia n u , z w y k o n a n ie m  
p la n u  kosz tó w  w ła sn ych . O sobno o m ó w io n o  Z agadn ie ­
n ie  fu n d u s z u  k a p ita ń s k ie g o , k tó r y  tw o rz y  s ię  w  ZSRR 
n a  s ta tk a c h  p ra c u ją c y c h  n,a ro z ra c h u n k u  go spoda r­
czym .

Jeże li ch o d z i o w y n a g ro d ze n ie  za  p ra cę  w  p o r ta c h  
m o rs k ic h  (rozdz. I I ) ,  to  w yw o d y  a u to ra  p o k ry w a ją  się 
z ro z d z ia ła m i IV  i  V  o m ó w io n e j swego czasu p ra c y  
G. G. S Z c z e g o 1 i  e w  a. R o z d z ia ły  IV  i  V  pośw ięcone 
są o m ó w ie n iu  o p ła ty  w  p rz e d s ię b io rs tw a c h  p rz e m y s ło ­
w y c h  t ra n s p o r tu  m o rsk ie g o  (s toczn ie  rem o n to w e , 
w a rs z ta ty )  o raz w  b u d o w n ic tw ie  m o rs k im .

W  osobnych  ro z d z ia ła c h  a u to r  p o d a je  zasady w y ­
n a g ro d z e n ia  za  p ra cę  s tosow ane w  o d n ie s ie n iu  do k ie ­
ro w có w  sam o cho dow ych  (rozdz. V ) o ra z  p ra c o w n ik ó w  
lą d o w y c h  o rg a n iz a c y j M in is te rs tw a  F lo ty  M o rs k ie j,  
ja k  Zarządów  p o rtó w , za rzą dó w  p rz e d s ię b io rs tw  że g lu ­
gow ych , a g en cy j m o rs k ic h  itd .  (rozdz. V I ) .  R o zd z ia ł V I I

pośw ięcony  je s t  c h a ra k te ry s ty c e  d o d a tk ó w  do p ła c y , 
z w ią z a n y c h  z d łu g o le tn ią  p ra c ą  w  tra n s p o rc ie  m o rs ­
k im , ro z d z ia ł V I I I  —  fu n d u s z o w i d y re k to rs k ie m u .

D la  c z y te ln ik a  po lsk ie go  szczegó ln ie  in te re s u ją c y  
je s t  o s ta tn i ro z d z ia ł o m a w ia n e j p ra cy , do tyczący  p re ­
m io w a n ia  zw ycięzców  s o c ja lis ty c z n e g o  w sp ó łza w o d ­
n ic tw a  p ra c y  w  ra d z ie c k im  tra n s p o rc ie  m o rs k im . A u to r  
o m a w ia  w  n im  k o le jn o  w a ru n k i s o c ja lis tyczn e g o  w s p ó ł­
z a w o d n ic tw a , je go  sp e c y fik ę  w  poszczegó lnych  g a łę ­
z ia c h  t ra n s p o r tu  m o rsk iego , zasady o b lic z a n ia  w y n ik ó w  
w s p ó łz a w o d n ic tw a  o ra z  s tosow any system  p re m io w y .

O m a w ik n a  kis iążka s ta n o w i in te re s u ją c y  z b ió r za­
g a d n ie ń  p ra c y  i  p ła c y  w~ ra d z ie c k im  tra n s p o rc ie  m o rs ­
k im ,  z k tó ry m  p o w in ie n  zapoznać się każd y  p ra c o w n ik  
że g lu g i i  p o rtó w , in te re s u ją c y  się z a g a d n ie n ia m i eko ­
n o m ik i p ra c y  w* o d n ie s ie n iu  do p rz e d s ię b io rs tw  t ra n s ­
p o r tu  m orsk iego .

(Cz. W .)

P i e t r o w  M . K ., P roste jsz ije  p rispagob len ija  dlicc 
pieregruzocznych rabo t, w yd . G ła w s e w m o rp u t, 
M o skw a  —• L e n in g ra d  1950, s tr .  112.

W  P la n ie  6 - le tn im  p rze d  n a s z y m i p o r ta m i p o s ta ­
w io n o  ja k o  g łów n e  za d a n ie  n ie  ilo śc io w y  w z ro s t m asy  
p rz e ła d u n k o w e j, lecz s ta łe  do sko n a le n ie  sp ra w n o śc i 
i  szybkości p rz e ła d u n k u , d o sko n a le n ie  o b s łu g i s ta tk u  
i  w a lk ę  o ob n iżkę  kosz tó w  w ła sn ych .

P od s ta w o w ym  za g a d n ie n ie m , k tó re  m u s i być  ro z ­
w iązan e  d la  w y k o n a n ia  pow yższych  zadań, je s t  w z ro s t 
w y d a jn o ś c i n a  w s z y s tk ic h  o d c in k a c h  p ra c y  p o r ta  
W  p o w a żn ym  s to p n iu  m u s i podn ieść  się w y d a jn o ś ć  
u rzą dze ń  p rz e ła d u n k o w y c h  i  w y d a jn o ś ć  p ra c y  ro b o t­
n ik ó w . ś ro d k a m i re a liz a c ji tego  są przede w s z y s tk im  
ra c jo n a ln a  o rg a n iz a c ja  p ra c y  i  je j m e c h a n iz a c ja . C h o ­
d z i tu  n a tu ra ln ie  o tz w .m a łą  m e c h a n iz a c ję , a w ię c  m e ­
c h a n iz a c ję  p ra c y  w  ha n g a rze , n a  na b rze żu  i  w  ła d o w ­
n i  s ta tk u .

D o p o w a żn ych  Z aga dn ień  w  ty m  zakres ie   ̂n a le ż y  
w łaśc iw e  w y k o rz y s ta n ie  p o d s ta w o w y c h  u rzą d ze ń  p rz e ­
ła d u n k o w y c h , t j .  dźw igów , k tó re  m a ją  s tosu nkow o  w y ­
soką w y d a jn o ś ć  te c h n ic z n ą , lecz ty lk o  w  n ie lic z n y c h  
w yp a d ka ch , szczególn ie  p rz y  p rz e ła d u n k u  d ro b n ic y , 
w y k o rz y s tu ją  ją  w  p e łn i.  W y n ik a  to  m . in .  ze stoso­
w a n iu  n ie w ła śc iw e g o  s p rzę tu  ła du n ko w e g o , t j .  u rzą dze ń  
s łu żących  do u c h w y c e n ia  lu b  z a g a rn ię c ia  ła d u n k u  
i  p rzem ieszczen ia  go.

D użą  pom ocą d la  ra c jo n a liz a c ji tego  s ta n u  rzeczy 
będzie o m a w ia n a  p ra c a  M . K . P i ę t r o w a  o sp rzęc ie  
ła d u n k o w y m . A u to r  o m a w ia  w  n ie j szczegółowo ty p y  
i  ro d z a je  u rzą d ze ń  u ż y w a n y c h  g łó w n ie  p rz y  p rz e ła d u n ­
k u  d ro b n ic y . Z a c z y n a ją c  od  op isu  sp rzę tu  u n iw e rs a ln e ­
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go , ja k  s tro p y , p a le ty , s k rz y n ie  i  h a k i,  p rze cho dz i on  
n a s tę p n ie  do o m ó w ie n ia  s p rz ę tu  używ anego p rz y  posz­
czeg ó lnych  ła d u n k a c h  d ro b n ic o w y c h . N a  p ie rw szym  
m ie js c u  z n a jd u je m y  op is  s p rzę tu  używ anego p rz y  p rz e ­
ła d u n k u  m e ta l i w  sz tabach , szynach  i tp .  Są to  różnego 
ro d z a ju  s tro p y  s p e c ja ln e  (m e ta lo w e ) z o d p o w ie d n im i 
h a k a m i i  u c h w y ta m i, p a le ty  m e ta lo w e  i  s k rz y n ie  d la  
p rz e ła d u n k u  m e ta l i w  p ły ta c h , u c h w y ty  d la  b la c h  
i  inne .

D a le j \a u to r o m a w ia  sp rzę t c h a ra k te ry s ty c z n y  d la  
p rz e ła d u n k u  drzew a. Ł a d u n e k  te n  w p ra w d z ie  n ie  n a ­
le ż y  do d ro b n ic o w y c h , je s t  ła d u n k ie m  m a so w ym  spe­
c ja ln y m , je d n a k  te c h n o lo g ic z n y  p roces p rz e ła d u n k u  w  
d u ż y m  s to p n iu  p rz y p o m in a  tu  p roces p rz e ła d u n k o w y  
d ro b n ic y . A u to r  p rz e d s ta w ił s p rzę t ła d u n k o w y  z a ró w ­
no  d la  d rzew a n ie  ob rob ionego, ja k  i  d la  be lek, desek 
i tp .  O prócz s p rzę tu  zasadn iczego, s tosow anego bezpo­
ś re d n io  p rz y  p rz e ła d u n k u  n a  s ta te k  i  ze s ta tk u , a u to r  
o m a w ia  ró w n ie ż  sp rzę t po m ocn iczy , u ła tw ia ją c y  z a ła ­
d u n e k  d rzew a  n a  w a g o n y  k o le j owe, p la t fo rm y ,  w ó z k i 
i  in n e  lądow e ś ro d k i tra n s p o rto w e .

W  po do bn y  sposób a u to r  ro z p a tru je  w  n a s tę p n y c h  
ro z d z ia ła c h  sp rzę t ła d u n k o w y  s tosow any p rz y  d ro b n ic y  
w  skrzynkach  (sp e c ja ln e  s tro p y , s ia tk i ,  p a le ty , u c h w y ­
t y ) ,  w  w o rk a c h  (s tro p y , u c h w y ty , s ia tk i) ,  w  beczkach  
(s tro p y , u c h w y ty , ra m y , s ia tk i,  p a le ty ) .  W  s p e c ja ln y c h  

ro z d z ia ła c h  p o d a n o  op isy  s p rz ę tu  używ anego p rz y  p rz e ­
ła d u n k u  żyw ca  (s tro p y  z pa sam i, k la tk i ) ,c e g ły  (zasob­
n ik i ,  s k rz y n ie ) o ra z  ła d u n k ó w  o ró ż n o ro d n y m  ksz ta łc ie , 
j a k  bele, c ię żk ie  s z tu k i,  k a m ie n ie  itp .

P on iew aż ce lem  a u to ra  b y ło  o m ó w ie n ie  p ro s te g o  
s p rz ę tu  ła d u n ko w e g o , ro z d z ia ły  powyższe uzu p e łn io n e  
.są k r ó tk im  op isem  p ry m ity w n e g o  s p rz ę tu  stosow anego 
p rz y  w ę g lu  i  so li, a  w ię c  s ia te k , koszy itd . ,  z p o m in ię ­
c ie m  zasadn iczego s p rz ę tu  s tosow anego p rz y  ty c h  ła ­
d u n k a c h , a  wilęc p rzede  w szys tk ie m  c h w y ta kó w .

O p isy  poszczegó lnych  u rzą d ze ń  są p ros te , a je d n o ­
cześn ie  w ycze rpu jące . K s ią ż k a  za w ie ra  w ie le  ry s u n k ó w  
i  fo to g ra f i i ,  o d z w ie rc ia d la ją c y c h  w  w iększośc i w y p a d ­
k ó w  w y m ia ry  i  szczegóły k o n s tru k c y jn e  urządzeń .

P on ie w aż  p o lska  l i te r a tu r a  fa c h o w a  je s t  w  ty m  
.zakresie b a rdzo  uboga ( je d n ą  z n ie w ie lu  p ra c  u w z g lę d ­
n ia ją c y c h  te  z a g a d n ie n ia  je s t ks ią żka  k p t.  A . Z i e l i ń ­
s k i e g o ,  W ied za  o k rę to w a , w y d a n a  p rzez I n s ty tu t  
B a łty c k i w  1950 r . ) ,  w y d a n ie  te j k s ią ż k i w  ję z y k u  
p o ls k im  b y ło b y  pożądane. M o g ła b y  on a  s łużyć z a ró w ­
n o  ja k o  in fo rm a to r  d la  naszych  ra c jo n a liz a to ró w , ja k  
i  ja k o  p o d rę c z n ik  n a  k u rs a c h  s zko le n ia  zawodowego, 
-o rg an izow an ych  d la  ro b o tn ik ó w  p o rto w y c h . P rz y  t ł u ­
m a c z e n iu  je j trz e b a  b y  do konać po w ażne j p ra c y  w  za ­
k re s ie  u s ta le n ia  p o ls k ie j te rm in o lo g i i w  te j dz ied z in ie .

(Cz. W .)

B y k ó w  A. A., Gruzowoje dielo, w yd . M in is te rs tw a  
F lo ty  R zeczne j ZSRR, M oskw a  1950, s tr .  346.

W  tra n s p o rc ie  w o d n y m  ZS R R  p rz o d u ją c a  ro la  
p rz y p a d a  żeg ludze ś ró d lą d o w e j, k tó ra , w s p ó łd z ia ła ją c  
z k o le ja m i,  o b s łu g u je  w  po w a żne j części w e w n ą trz k ra -  
jo w e  o b ro ty  ła d u n k o w e , szczególn ie  w  zak re s ie  ła d u n ­
k ó w  m asow ych . W  z w ią zku  z ty m  p ro b le m a ty k a  t r a n s ­
p o r tu  rzecznego doczeka ła  się' w  ZS R R  szerok iego  
o p ra c o w a n ia  naukow ego. W  okres ie  p o w o je n n y m  u k a z a ł 
s ię  c a ły  szereg ks ią żek  z te j d z ie d z in y , za ró w n o  n a  p o ­
z io m ie  p ru ć  n a u ko w o -b a d a w c z y c h , ja k  i  p o d rę c z n ik ó w  
szko len iow ych .

D o ty c h  o s ta tn ic h  z a liczyć  m o żn a  w y d a n ą  o s ta tn io  
p ra cę  A. A. B y k ó w  a, pośw ięconą  te c h n o lo g ii ła d u n ­
k ó w  p rze w o żonych  ś ró d lą d o w y m i d ro g a m i w o d n y m i. 
S ta n o w i ona  p o d rę c z n ik  d la  w y d z ia łó w  szyp e rsk ich  w  
s z ko ła ch  że g lu g i ś ród lą d o w e j.

W e w s tę p n y c h  ro z d z ia ła c h  a u to r  o m a w ia  ogó lne 
w a ru n k i p rzew ozu  ła d u n k ó w  o ra z  sprUwę ic h  o p a k o ­
w a n ia , N estępne  ro z d z ia ły  (19) pośw ięcone  są o m ó ­
w ie n iu  te c h n o lo g ii p rz e ła d u n k u  i  p rzew ozów  poszcze­
g ó ln y c h  ła d u n k ó w . R o zpo czyna jąc  od ła d u n k ó w  ro p y  
i  je j p o c h o d n y c h  (rozdz. I I I ) ,  a u to r  p rze ch o d z i do 
w ę g la  (rozdz. IV ) ,  t o r fu  (rozdz. V ) ,  d re w n a  (rozdz, V I )

i  m a te r ia łó w  b u d o w la n y c h  (rozdz. V I I ) .  W  da lszych  
ro z d z ia ła c h  o m ó w io n o  ła d u n k i zbożowe ( V I I I ) ,  ła tw o  
p su ją ce  się, c z y li ch ło d n ic z e  ( IX )  o ra z  w y ro b y  c u k ie r ­
n icze  (X ) .  O sobny ro z d z ia ł pośw ięcono  te c h n o lo g ii 
p rzew ozu  żyw ca  (X I ) .  D w a  na s tę p n e  ro z d z ia ły  z a w ie ­
r a ją  om ó w ie n ie  surow ców  i  w y ro b ó w  w łó k ie n n ic z y c h , 
z czym  w ią ż ą  się ła d u n k i o b u w ia  itp . ,  om ó w io ne  w  d o ­
d a tk o w y m  ro z d z ia le  ( X I I ,  X I I I  i  X IV ) .  R o z d z ia ł X V  
o b e jm u je  ła d u n k i g a la n te r ii ,  p e r fu m e ry jn e  i  a p te k a rs ­
k ie  o ra z  ktauczuk. P a p ie r i  w y ro b y  pa p ie ro w e  o m ó w io ­
ne fią  w  rozda. X V I ,  s k ó ra  i  w y ro b y  w  rozdz. X V I I .  
N a s tę p n y  ro z d z ia ł po św ięcony  je s t  ła d u n k o m  n ieb ez­
p ie czn ym , a w ię c  ła tw o z a p a ln y m , ż rą cym , t ru ją c y m  
itp .  ( X V I I I ) .  O s ta tn ie  t r z y  ro z d z ia ły  pośw ięcono  posz­
czeg ó lnym  ła d u n k o m : m aszyn , m e ta li,  s p rzę tu  i  bagażu 
( X IX ,  X X  i  X X I ) .

C h a ra k te ry s ty k a  ww . ła d u n k ó w  je s t s tosu n ko w o  
w y cze rp u ją ca , gdyż, obok  w ła śc iw o śc i te c h n o lo g ic z ­
n y c h , a u to r  o m a w ia  ta k ie  za g a d n ie n ia , ja k  w ła ś c iw a  
te m p e ra tu ra , b a rw a , s k ła d o w a n ie  itp .  D użo m ie js c a  
pośw ięca ró w n ie ż  o m ó w ie n iu  n a jw ła ś c iw s z y c h  ty p ó w  
s ta tk ó w  i  s p rz ę tu  ła du n ko w e g o , k tó ry  w in ie n  być  s to ­
sow any p rz y  poszczegó lnych  ła d u n k a c h .

W  osobnych  ro z d z ia ła c h  o m ó w io n o  z a g a d n ie n ia  
s k ła d o w a n ia  ła d u n k ó w  ( X X I I ) ,  m e c h a n iz a c ji p ra c  
p rz e ła d u n k o w y c h  ( X X I I I )  o ra z  be zp ieczeńs tw a  i  h i ­
g ie n y  p ra c y  p rz y  o p e ra c ja c h  p rz e ła d u n k o w y c h  (X X IV ) .  
C h a ra k te ry s ty c z n e  są szczególn ie  d w a  o s ta tn ie  ro z ­
d z ia ły , k tó ry c h  u ję c ie  w  o m a w ia n e j p ra c y  w ska zu je  
ja s n o  n a  dużą  wagę, ja k ą  p rz y w ią z u je  s ię  w  ra d z ie c ­
k im  tra n s p o rc ie  w o d n y m  do z m n ie js z e n ia  w y s iłk u  
cz ło w ie ka  i  z a p e w n ie n ia  m u  m a k s im u m  bezp ieczeństw a 
p rz y  p ra cy .

W szechs tron ne  o m ó w ie n ie  w s z y s tk ic h  z a g a d n ie ń  
te c h n o lo g ii ła d u n k ó w  c z y n i z p ra c y  te j w a rto ś c io w y  
p o d rę c z n ik . Ze w zg lęd u  n a  b ra k  tego  ro d z a ju  o p ra ­
cow ań  w  ję z y k u  po /lsk im , n a le ża ło  b y  w z ią ć  go po d  
uw ugę p rz y  p rz y g o to w a n iu  po lsk ie g o  p o d rę c z n ik a  
z d z ie d z in y  te c h n o lo g ii ła d u n k ó w  o k rę to w y c h , k tó re g o  
b ra k  d a je  się szczegó ln ie  o s tro  odczuw ać.

(Cz. W.)

Tadeusz S a w i c k i ,  Gospodarka narzędziami mier­
niczymi w zakładach przemyśla metalowego. (B ib lio te ka  
m etro log iczna Głównego U rzędu M ia r ) .  W arszawa, 
1950, Państwowe W ydaw n ic tw a  Techniczne, s tr. 139, 
tab ł. 14, rys . 17.

W spółczesny przem ysł m eta low y w ym aga coraz szer­
szego stosowania dokładnych narzędzi m ie rn iczych dla 
sprawdzania dokładności w ym ia ró w  p ro du kc ji (części m a­
szyn), urządzeń technicznych, na rzędz i).

Do sprawdzania stanu narzędzi m ie rn iczych  i ich u ż y t­
kow an ia  pow sta ją  w  fab rykach  Iz b y  Pom iarowe, jako  pod­
dz ia ł D z ia łu  K o n tro li Fabrycznej. Zaleceńe p rzew odn i­
czącego Państwow ej K o m is ji P lanowania Gospodarczego 
z dn ia  28. 10. 1949 w  spraw ie utw orzen ia  la bo ra to rió w  po­
m ia row ych  w  fab ryka ch  przem ysłu m etalowego i e lek­
trycznego nakłada na te przem ysły  obowiązek uporządko­
w an ia  i  u jednolicenia gospodarki pom iarow ej przez zorga­
nizowanie w  k ró tk im  czasie Izb  Pom iarowych.

K s iążka  inż. T. S a w i c k i e g o  zaw iera szczegółowe 
w skazów ki dotyczące o rg a n iza c ji Izib P om iarow ych 
w  przem yśle m eta low ym  (w  zakresie k o n tro li w ym ia rów  
lin io w ych  i ką tow ych) oraz podaje sposoby racjonalnego 
gospodarow ańa sprzętem m iern iczym .

P odstawowym  przedm iotem  gospodarki sprzętem m ie r­
n iczym  („gospodark i spraw dzianow ej“ ) je s t u trzym yw a ­
nie  w łaściw ego sprzętu w  stan ie  zdatnym  do uży tku , zgod­
n ie  z przepisam i, norm am i itp ., z czym łączy się nadzór 
i in s truow an ie  w szystk ich  dz ia łów  p ro du kc ji i  obsług i, k tó ­
re  ty m  sprzętem  się posługują.

K s iążka  je s t przeznaczona dla  techn ików  pom iarow ych 
i kon tro le rów  p ro du kc ji, ale daje też dużo m a te ria łu  uży­
tecznego zarówno dla p ro je k tu jących  i o rgan izu jących p la ­
ców ki pom iarowe (D z ia ły  K o n tro li Technicznej, Iz b y  Po­
m iarow e, poszczególne P u n k ty  K o n tro ln e ), ja k  i  d la  p ro ­
wadzących szkolenie nowego na rybku  m ie rn ikó w  w  fa b ry ­
kach i  szkołach zawodowych.
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Ze względu na różnorodność zadań, środków i  metod 
produkcy jnych , au to r n ie  w yszczególn ia rodza jów  sprzętu 
m iern iczego, potrzebnego w  każdym  dziale w y tw a rzan ia , 
lecz ty lk o  podaje pewne w ytyczne, k tó ry m i na leży k ie ro ­
wać się, żeby kon tro la  spe łn iła  swoje zadanie.

W  załączonych tab licach zna jdz iem y:
a) zestaw ienie środków  m ie rn iczych  i  pomocniczych sto­

sowanych w  labo ra to riach  pom ia row ych  i  punktach 
kon tro ln ych  Izb  P om iarow ych (razem  176 p o z y c y ji, 
z k ró tk ą  ch a rak te rys tyką  techniczną tych  środków, po­
żyteczną dla  p ro je k tu jących  wyposażenie placówek po ­
m ia row ych ;

b ) zużywalność różnych sprawdzianów  na 1  m ik ro n  (0 .0 0 1  
m m ) ścieranej pow ie rzchn i roboczej spraw dzianu;

c) w zo ry  k a r t  in s tru k c ji pom ia row e j, p rzep isy  kon tro lne 
dla p ły te k  wzorcowych;

d) typow e fo rm u la rze  dokum entacyjne (kon tro ln e , m aga­
zynowe), odnoszące się do p racy Izb  P om iarow ych;

e) w zo ry  p lanów  operacyjnych dla  pom ia rów  w a rsz ta to ­
wych —  „p lanów  m ierzen ia“ ;

f )  w zo ry  dogodnego um eblowania la bo ra to rió w  i  Izb  Po­
m ia row ych .
Treść k s ią ż k i zosta ła  oparta  na bogatych doświadcze­

n iach przem ysłu  radzieckiego, uzupełniona przez au tora  
w iadom ościam i z w łasne j p ra k ty k i zawodowej i  dostoso­
wana do potrzeb naszego przem ysłu. P rzy  n iedużej stosun­
kowo objętości, ks iążka daje o b fite  w iadom ości uzupe łn ia ­
jące do li te ra tu ry  po lsk ie j z m ie rn ic tw a  warsztatowego.

Edw . D y lew sk i

A . H e r b e r t ,  Skrawanie narzędziami o ujem ­
nym kącie natarcia, z angie lskiego tłu m . i  p rze ro b ił 
inż. L . J a b ł o ń s k i .  W yd. I ,  P W T, W arszaw a 1951 
rok , s tr. 108, rys . 72.

W  przys tępny  i  n iem a l popu la rny  sposób au to r om awia 
zagadnien ia  zw iązane ze skraw an iem  na rzędz iam i o u jem ­
nym  kącie na ta rc ia  i tzw . szybkościową obróbką m e ta li. 
W  p ierw szych rozdzia łach podano n iek tó re  zasady k s z ta ł­
tow an ia  ostrza o u jem nym  kącie na ta rc ia  oraz omówiono 
w p ły w  w a runków  skraw an ia  na zapotrzebowanie mocy, 
trw a łość  ostrza, w ydajność ob róbk i i  gładkość pow ierzch­
n i obrabianej. Stosunkowo dużo m ie jsca poświęcono ba r­
dzo ważnem u zagadnieniu łam aczy w ió rów .

W  dalszych rozdzia łach om aw ia au to r w a ru n k i p racy 
przecinaków  z u jem nym  kątem  na ta rc ia , frezow an ie  czoło­
we, oraz podaje praktyczne  uw ag i o sz lifo w an iu  narzędzi 
z nak ładkam i z w ę g lików  spiekanych. Zakończenie stanow i 
k ilk a  typow ych p rzyk ład ów  doboru wyposażenia i  w a ru n ­
ków  obróbki skrawaniem .

Zrozum ien ie  pewnych rozdz ia łów  u tru d n ia  czy te ln iko w i 
b ra k  om aw ianych w  tekście w ykresów  i schematów na­
rzędzi. N ie k tó re  w yw ody au tora  n ie  są zupełnie ścisłe i  ja s ­
ne. Is tn ie ją  także niedociągn ięcia  w  p rz y ję te j nom enkla­

turze. M im o  tych  usterek, ks iążka może służyć z poży t­
k iem  zarówno stud iu jące j m łodzieży, ja k  rów nież w  p ra k ­
tyce w arszta tow e j.

Inż. S tan is ław  H o riszny

J. D r ą ż k i e w i c z ,  A rytm etyka  to lerancji i  je j  
zastosowanie przy planowaniu obróbk i  skrawaniem, 
W yd. I ,  P W T, W arszaw a 1950 r., s tr. 65, rys . 55.

A u to r w y jaśn ia  w  p rzystępny i  system atyczny sposób 
podstawowe zasady w ym ia row an ia  i  to le row an ia  w y m ia ­
rów  d ługościowych części maszyn. W  przyk ładach  z ilu s tro ­
wano zw iązek praw id łow ego to le row ania  z m etodam i w y ­
konan ia i  sprawdzania obróbki skraw aniem . Za m ało m ie j­
sca poświęcono zagadnien iu  łańcuchów w ym ia row ych  z ło ­
żenia i  ekonomicznemu to le row aniu .

Podane zasady odnoszą się w praw dzie  do opracowań 
rysunków  części m aszyn i ich ob róbki w  p ro du kc ji zam ien­
ne j, jednak w  pewnym  zakresie obow iązują one w  każdym  
rodza ju  p rodukc ji.

Wobec n ie licznych p u b lik a c ji na ten  tem a t w  naszej l i ­
te ra tu rze  technicznej, praca ta  stanow i cenną pomoc dla 
m łodych kon s tru k to ró w  m aszyn i  techn ików  p lanow ania  
obróbki skraw aniem .

Inż . S tan is ław  H oriszny

Tablice klasyfikacji dziesiętnej
S taraniem  G łównego In s ty tu tu  D okum entac ji N auko­

wo-Technicznej ukaza ła  się p ierw sza część pełnego w y ­
dania ta b lic  k la s y fik a c ji dziesię tne j, obejm ująca M e t a ­
l u r g i ę  (669).

W  ślad za ty m  w ydaw n ictw em  ukażą się dalsze dz ia ły  
pe łnych ta b lic  k la s y fik a c ji dziesię tnej, ja k  e lek tro techn ika , 
f iz y k a , m aszynoznawstwo, chemia itd .

Pełne tab lice  k la s y fik a c ji dziesię tne j —  wydane w  P o l­
sce po raz  p ie rw szy  —  są podstawą do prowadzenia prac 
dokum entacyjnych, a w  szczególności do uporządkow ania 
zb iorów  bib lio tecznych. Będą też one dużą pomocą dla  abo­
nentów  k a r t  dokum entacyjnych (w ydaw anych przez 
G ID N T ), k tó re  oznaczane są sym bolam i k la s y fik a c ji dzie­
się tnej.

Ze w zg lędu na stosunkowo m a ły  nakład, k la s y fik a c ja  
dziesiętna zostanie przede w szys tk im  udostępniona zak ła ­
dom produkcy jnym , b iu rom  .pro jektów , cen tra lnym  zarzą­
dom, in s ty tu to m  naukowo-badawczym , b ib lio teko m  i  in ­
nym  in s ty tu c jo m  podleg łym  resortom  gospodarczym.

Zam ów ien ia na pełne tab lice  k la s y fik a c ji dziesię tne j 
k ie row ać należy bezpośrednio do Głównego In s ty tu tu  Do­
kum e n tac ji Naukowo-Technicznej, W arszawa, u l. L igocka  
n r  8 .

Cena 1 egz. pe łnych ta b lic  k la s y fik a c ji dziesię tne j —  
dz ia ł M E T A L U R G IA  —  wynosi z ł. 12.

R e d a k to r  N ac ze ln y : p ro f. In ż . S t. H iic k e l 

R ed akto rzy  dzia łów  te c h n ic z n y c h : 
inż- W - U rb an o w icz , in ż . S t. S zym b orski, red . J. L e w a n d o w s k i

R ed ak to rzy  działów  e ko n o m ic zn y c h : 
m g r. S t. S ie rp iń sk i. Cz- W o je w ó d k a  

S ekre ta rz  re d a k c ji: d r M . Boduszyńska  
W ydaw ca: P .P .W . „W yd aw n ic tw a  M orskie“

Adres R e d a k c ji i  A d m in is tra c ji: G dańsk, W a ły  Piastowskie, bu dynek  ZPGG„ te l. 320-70/73, w ew n. 34. —  P rzy jm o w an ie
in teresan tów  w  godzinach 9 —  12.

Cena n u m e ru  pojedyńczego 6,—  zł;, podw ójnego 12;—  z ł. P ren u m e ra ta  roczna 66,—  z ł. P re n u m e ra tę  n a le ży  w p łacać  na  
k o n to  P K O  XI-55407/431, P P K  „ R u c h “ , O ddz. W o j. G d ań sk i, „ T e c h n ik a  i  G ospodarka M orska“

Ceny ogłoszeń: 1 s tr. —  1.500.—  z ł, »/« str. —  900,—  z ł, s t r .—  600,—  z ł, Vs s tr . —  360 z ł, 1 m m  w iersza w  szpalcie —  
6,—  z ł, za ogłoszenie n a  okładce lu b  za  zam ów ione m iejsce cena o 20 p ro cen t wyższa; p rzy  ogłoszeniach sta łych  rab a t

20 procecit. . .
W szelk ie  p raw a zastrzeżone P rzed ru k  dozw olony z podaniem  źródła.

W ysokość n ak ład u : 2200 e g z .— F o rm a t czasopism a: A4. O b ję tość  n u m e ru  6 a rk . P a p ie r  d ru k . sat. 61/86 70 g r k l. V -

Druk ukończono 2. X. 51
W ykonano  w  G dańskich  Z ak ład ach  G raficznych,, G dańsk, T a rg  D rzew n y  11 

Zam ów ien ie  n r  2490 -  1 8 .V III.51  -  2150 - W-2-12440

366



Książki i broszury
LUDZI MORZA DLA LUDZI MORZA 

i dla wszystkich:

A. Le d ó ch o w sk i 
„A S T R O N O M IA  Ż E G L A R S K A '

S t r - 1 7 6  z ł 17,50

J. i  J. S koszk lew iczow ie  *
„N A JN O W S Z E  M E T O D Y  PO ŁO W Ó W  R Y B  

W  Z. S. R. R .“
S tr. 96 z ł 7  5 0

K . T a la r  czak
„R Y B O ŁÓ W S T W O  N A  Z A L E W IE  

S Z C Z E C IŃ S K IM “
S tr . 96 zJ. 12j_

W . G orządek 
„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 ““
S t r * 4 8  z ł 3

R. O b id z iń s k i
„P O D  U R O K IE M  M A S Z Y N Y “

S tr. 24 z ł

S. B ło c h o w ia k
„Z  K A B IN Y  D Ź W IG O W E G O “

S tr. 24 z ł

W . F re ll
„B R Y G A D A  M Ł O D Z IE Ż O W A  „P IL O T A  28

S tr . 36 z ł

J. K o c h a ń c z y k  
„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 “
S tr. 52 z ł

S tr . 48

S. S ie re c k i
„S T R A Ż N IC Y  M O R Z A “

z ł

CZYTAJCIE I  PRENUMERUJCIE 
P R A S Ę  M O R S K Ą

„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 ie s ię c z n ik  n a u k o w y  

p re n u m e ra ta  k w a r ta ln a  z ł 16,50, 
p ó łro c z n a  z ł 33,00, ro czn a  z ł 6 6 .’ 

W p ła ty  n a  k o n to  P P K  „R u c h “ , G dańsk , 
P K O  X I-55407/431.

„S T E R “
ty g o d n ik  p ra c o w n ik ó w  żeg lug i, 

p re n . m ies ięczna  z ł 1 ,1 0 , k w a r ta ln a  z ł 3,25, 
p ó łro c z n a  z ł 6,50, ro czn a  z ł 13,00 
W p ła ty  n a  k o n to  P P K  „R u c h “ , 

G d a ń s k  P K O  N r X I-55152/431.

„M Ł O D Y  Ż E G L A R Z ““
ilu s tro w a n y  m ie s ię c z n ik  

p o p u la ryza c . -szko le n io w y , 
p re n u m e ra ta  k w a r ta ln a  z ł 2,55, 

p ó łro c z n a  z ł 5,10, roczn a  z ł 10,20. 
W p ła ty  n a  k o n to  P P K  „R u c h “  

W arszaw a, S re b rn a  1 2 .
P K O  -1-19107/110.

„R Y B A K  I  P R Z E T W Ó R C A “
m ieś. fa c h o w o -p o p u la rn y , 

p re n u m e ra ta  k w a r ta ln a  z ł 6 ,0 0 , 
p ó łro c z n a  z ł 1 2 ,0 0 , ro czn a  z ł 24,00 

W p ła ty  n a  k o n to  P K O  
N r  X.I-55380/431 G d a ń sk  

P P K  —  „R u c h “ .

„M O R Z E “
ilu s tro w a n y  m ie s ię c z n ik  d la  w s z ys tk ich , 

p re n u m e ra ta  k w a r ta ln a  z ł 3 ,9 0  
p ó łro c z n a  z ł 7,80, roczn a  z ł 15,60 
W p ła ty  n a  k o n to  P P K  „R u c h " ,  

W arszaw a , S re b rn a  12 
P K O  1-16846/110.

„G A Z E T A  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 y d a w a n a  co m ies iąc ,
p re n u m e ra ta  K w a rta ln a  z ł 3 ,0 0  

p ó łro c z n a  z ł 6,00, ro czn a  z ł 12 oo” 
W p ła ta  n a  k o n to  P P K  „R u c h “ , W arszaw a 

K o n to  P K O  1-17626/110.

A dres  re d a k c ji i  a d m in is t ra c ji  ty c h  czasopism * 
„W Y D A W N IC T W A  M O R S K IE “  P P w  S k  

W A Ł Y  P IA S T O W S K IE  N r  24.'' ’

1.75

1.75 

2 .—

4,50
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