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1. poprawno$¢ opracowania tematu, tj. prawidto-
wos¢ i celowo$¢ dyspozycji uktadu, jasnos$¢ i precyzja
ujecia tematu, petno$¢ wyczerpania danego tematu,
uwzglednienie obowigzujagcych norm technicznych
i przepisébw, uwzglednienie najnowszych osiggnie¢ po-
stepu techniki, rownomierno$¢ omoéwienia poszczegdl-
nych zagadnien itp.;

2. oryginalno$¢ ujecia i

opracowania tematu;
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6. celowos$¢, trafnos¢ i poprawnos$¢ zilustrowania

tre$ci rysunkami, wykresami, fotografiami, tj. wtasci-

wa, zJateznie od tresci i przeznaczenia ksigzki, ilos¢
m ateriatu ilustracyjnego, wtasciwa jego tresé¢, budowa
i uktad;

7. wktad pracy;

3. fako$¢ przygotowania maszynopisu i

ilustracyjnego, tj. kompletnos$¢, bezbtednos$é, niezmien-
no$¢ dostarczonego maszynopisu i ilustracji.

Dla ttumaczen byty brane pod uwage: 1. trudnos$¢

tematu, 2. poprawno$¢ jezykowa, 3. poprawno$¢é stow-
nictwa technicznego, 4. jako$¢ przygotowania maszy-
nopisu i materiatu ilustracyjnego, 5 dostosowUnie do

warunkoéw polskich.
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O STOSUNKU EKONOMIKI TRANSPORTU MORSKIEGO

DO EKONOMII

Problem stosunku ekonomik szczegdétowych, branzo-
wych i jednostkowych, do ekonomii politycznej socjaliz-
mu nalezy do ogélnych, a jednoczes$nie centralnych za-
gadnien nauk ekonomicznych. Rozwigzanie tego proble-
mu umozliwia z jednej strony prawidlowe opracowanie
podstaw naukowych organizacji poszczeg6inych dziedzin
gospodarki narodowej, czego wymaga szybki rozwéj tej
gospodarki w naszym kraju, a z drugiej — pozwala na
wtasciwe opracowanie programéw nauczania odpowied-
nich dyscyplin, wyktadanych na wyzszych uczelniach eko-
nomicznych, co wigze sie z potrzeba ksztatcenia kadr.
Rozwigzanie tego problemu pozostaje réwniez w $cistym
zwigzku z prawidtowa organizacjag pracy naukowo-ba-
dawczej, podejmowanej obecnie przez wszystkie katedry
ekonomiczne. Nic tedy dziwnego, ze Pierwszy Kongres
Nauki Polskiej podkres$lit wage tego problemu, ujmujac
go pod katem walki z waskim technicyzmem 1 abstrak-
cjonizmem®).

Opracowanie catego problemu przerasta sity jednego
cztowieka i wymaga powaznego wysitku zespotowego. To-
tez nie stawiamy w artykule niniejszym takiego zadania.
Celem artykutu jest préba opracowania jednego z frag-
mentéw tego problemu, mianowicie zagadnienia stosunku,
jaki zachodzi miedzy ekonomikg transportu morskiego
a ekonomiag polityczng 'socjalizmu, oraz $cisle zwigzanych
z powyzszym: 1. zagadnienia przedmiotu ekonomiki trans-
portu morskiego i 2. zagadnienia klasyfikacji nauk ekono-
micznych, a raczej czastki tej klasyfikacji ujetej w pio-
nie dyscyplin transportowych.

Stosunek ekonomiki transportu morskiego
do ekonomii politycznej socjalizmu

Stosunek czesci do catosci

Doswiadczenie budownictwa Socjalistycznego w ZSRR
i w krajach demokracji ludowej wskazuje, ze réznicowa-
nie sie dyscyplin ekonomicznych jest uwarunkowane zréz-
nicowaniem produkcji spotecznej, ktérego przyczyny le-
za W spotecznym podziale pracy.

W rezultacie rozwoju spotecznego podziatu fmacy
pewne dziedziny i odgatezienia produkcji wyodrebniajg
w samodzielne cato$ci w ramach wytwérczosci spo-

tecznej i osiggaja specyficzne wtasciwos$ci. Procesowi te-
mu podlegat np. transport samochodowy, powietrzny,
specjalny (rurociagi gazowe, naftowe, zbozowe). W S$lad
za usamodzielnieniem sie tych dziedzin powstaje potrzeba
badan teoretycznych, potrzeba specjalnych nauk ekono-
micznych.

*) Por. referat Sekcji Nauk Ekonomicznych, str. 15.

POLITYCZNEJ SOCJALIZMU

Punktem wyjsScia dla rozwazan w kwestii stosunku
ekonomii politycznej do ekonomiki transportu morskiego
powinna wiec sta¢ sie produkcja materialna spoteczen-
stwa i jej zmiany.

,Jezeli nie istnieje produkcja w ogoéle, — pisal Marks
jeszcze w r. 1857 — to nie ma tez ogélnej produkcji Pro-
dukcja jest zawsze oisobng galezia produkcji (beson-
derer Produktionszweig), np. rolnictwo, hodow-
la _bydta, manufaktura itd., lub jest caloscia (Totali-
tat). Nalezy wiec rozréznia¢; ,Produkcje w ogodle. Po-
szczeg6lne gatezie produkcji. Cato$¢ produkecji“?*).

Produkcje spoteczng w jej catoksztalcie na danym
szczeblu rozwoju bada ekonomia polityczna. W szczegdl-
nosci socjalistyczny system gospodarki jest przedmiotem
badania ekonomii politycznej socjalizmu.

Natomiast poszczeg6lne dziedziny produkcji 'spotecz-
nej, .jak rolnictwo, przemyst, transport, badajg ekono-
miki szczeg6towe — ekonomika rolnictwa, prze-

mystu, transportu.

Na skutek spotecznego podziatu pracy i r6znicowania
sie wytwérczosci, w transporcie wyodrebniajg sie odgate-
zienia specjalne: transport morski, rzeczny, drogowy, ko-
lejowy,, powietrzny, specjalny. Te odgatezienia transpor-
tu, bedace jednocze$nie odgatezieniami produkcji spo-
tecznej, badaja ekonomiki branzowe — ekono-
mika transportu morskiego, transportu rzecznego,
powietrznego i inne. Dalsze zréznicowanie odgatezien

produkcji i odpowiednio do tego — dyscyplin ekono-
micznych jest, oczywiscie, mozliwe i faktycznie wyste-
puje, jak tego dowodzi rozwd6j nauk ekonomicznych w

ZSRR**). Specjalizacja pracy bowiem ,z samej swej istoty
jest nieskonczona — $ciSle tak samo, jak i rozwo6j tech-
niki“***),

Na podstawie powyzszego mozna okres$li¢ pierwsza
ceche czy wtasciwo$¢ stosunku, jaki zachodzi miedzy eko-
nomia polityczng socjalizmu a ekonomika transportu mor-
skiego****). Podobnie jak transport morski jest czesScig ca-
tosci produkcji spotecznej, tak tez ekonomika transportu
morskiego, badajgca owa cze$¢ produkcji, pozostaje do
ekonomii politycznej socjalizmu, badajacej catos¢ produk-
Cll spotecznej, w stosunku czes$ci do catos$ci. | od-
wrotnie, z punktu widzenia materiatu badanego, jego za-

*) K. Marx, 1Zur Kritik der politischen Oekonomie Ver-

lag J. H. W. Dietz Nachf.,, Berlin 1947, str. 238—239.

**) Juz z tego widaé¢, ze wejscie ekonomiki zeglugi i ekono-
miki portow w miejsce ekonomiki transportu morskiego
jest nieuzasadnione.

***) W. Lenin. Dzieta, t. |I. str. 96.
+***) Abstrahuje od ogniwa posredniego — ekonomiki trans-
portu. ktére nie zmienia istoty zagadnienia, a wplywa

na jego skomplikowanie.
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kresu, jesli kto woli —e przedmiotu badan, ekonomia po-
lityczna socjalizmu i ekonomika transportu morskiego po-
zostajg do siebie w stosunku catosci do czeSci.
Podstawg tego stosunku jest jednakze ekonomia politycz-
na, bowiem jej przedmiot badania obejmuje — na podo-
bienstwo kota, ktére zawiera w swym polu koto mniejsze
przedmiot badania ekonomikiltransportu morskiego.

Znaczenie uog6lnien

W zwigzku z powyzszym powstaje pytanie, jakie zna-
czenie dla rozwazanego tu stosunku posiada charakter
uogo6lnien, ktére wystepuja w obu naukach.

Prof. L. Marszatek sprowadza r6znice miedzy
ekonomig polityczng i ekonomikami szczeg6towymi, czy
branzowymi, do r6znicy stopnia uogélnienia. ,Rdéznig sie
°ile ~ pisze —mw istocie rzeczy jedynie stopniem uogél-
nienia“. ,Jest ekonomia polityczna, operujaca najwiek-
szym materiatem faktycznym, dotyczacym catej gospodar-
ki narodowej i miedzynarodowej, wyprowadzajgca uogol-
nienia pajwyzszego stopnia. | jest druga grupa szczegéto-
wych nauk ekonomicznych, badajgcych poszczegélne ele-
menty gospodarowania, wyprowadzajgca uogO6lnienia w
wezszym zakresie"*).

Na pierwszy rzut oka zdawato by sie, ze ré6znica stop-
nia uogo6lnienia odgrywa pewng role dla okre$lenia sto-
sunku miedzy ekonomika transportu morskiego i ekono-
mig polityczng socjalizmu. Zbadajmy rzecz blizej.

Poniewaz ekonomia polityczna socjalizmu bada gos-
podarke socjalistyczng w jej caloksztalcie, przeto — tak
sie przynajmniej méwi —e uogdlnienia tej dyscypliny po-
siadaja stopien najwyzszy ws$réd nauk ekonomicznych,
nie baczac na ta, ze uogélnienia nauki planowania gospo-
catoksztattu

darki narodowej rowniez odnészg sie do
gospodarki. Idac konsekwentnie dalej, moéwi sie, ze
uogdblnienia ekonomiki transportu stosownie do Dba-

danego przez nig tylko pewnego fragmentu gospodarki
socjalistycznej, charakteryzujg sie nizszym stopniem uo-
g6lnienia. Wreszcie uogo6lnienia ekonomiki transportu sa
wyzsze pod wzgledem stopnia od uogélnien ekonomiki
transportu morskiego, bo operujg szerszym materiatem
faktycznym, z drugiej strony jednak sa to uogdlnienia co
do stopnia nizsze od uogélnien ekonomii politycznej,
ogarniajg bowiem nie catoksztalt gospodarki narodowej,
lecz jej cze$¢ — transport.

Nalezy stwierdzi¢, ze passus powyzszy zawiera swego
rodzaju pomieszanie poje¢. Nie chodzi w nim bynajmniej
o0 uogdlnienia, lecz o zakres materiatu faktycznego,
na ktéorym dokonuje sie operacji uogdélnienia. Uogodlnienie
bowiem jest to proces logiczny, niezbedny przy powsta-
waniu wyzszych form odbicia rzeczywistosci obiektyw-
nej. Co sie za$ tyczy okres$lonej wyzej cechy badanego
stosunku, to nie ulega ona w zasadzie zmianie. W dal-
szym ciggu jest to stosunek czesci do catoSci.

W Swietle powyzszego nie wydaje sie uzasadniona te-
za, ze ekonomia polityczna i ekonomiki szczeg6towe oraz
branzowe réznig sie jedynie stopniem uogdlnienia. Na te-
renie kazdej dyscypliny ekonomicznej dokonywane sg
uogdblnienia, w sensie procesu logicznego, od najnizszych
do najwyzszych stopni, czego dowodzi praktyka badan
naukowych, pracy naukowej. W dziedzinie ekonomii poli-
tycznej droga uogélnien dochodzi se do praw i kategorii
ekonomicznych, jak np. prawo warto$ci, prawo planowa-
nia socjalistycznego, prawo socjalistycznej reprodukcji
rozszerzonej d wiele innych, oraz do kategorii: wartosci,
pienigdza, wartosci dodatkowej, kapitatu itd. Tg sama
droga powstaje prawo zmniejszania kosztéw wtasnych w
transporcie morskim i inne oraz kategorie: statek, rejs,
port, koszt zatadowania, koszt przewozu i wiele innych.
Miedzy ekonomig polityczng a ekonomikg transportu mor-
skiego istnieja natomiast roéznice zakresu materiatu fak-
tycznego, ktéry podlega uogélinieniu.

Przypusémy jednak, ze ternr & ,uogélnienie” bedzie-
my rozumieli nie jako proces Ic ly, lecz jako rezultat

* L. Marszalek, Szczeg6tow a ekonomiczne , Eko-

nomista*“, 1949/IH, str- 31—32.
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tego procesu, a wiec jako pojecie, sad. W tym wypadku
teze: ,Nauki ekonomiczne réznig sie stopniem uogélnie-
nia“, mozna by uja¢ w ten sposéb, ze ekonomia polityczna
tworzy i postuguje sie pojeciami wyzszego stopnia, nato-
miast inne nauki ekonomiczne pojeciami nizszych stopni.

Nie wchodzac tu w zagadnienie stosunku miedzy zja-
wiskiem ekonomicznym, jego istota, prawem i kategorig
z jednej strony, a pojeciem ekonomicznym i sadem ze
strony drugiej, nalezy stwierdzi¢, ze i takie postawienie
sprawy nie przemawia réwniez za stuszno$cig powyzszej
tezy. Praktyka wskazuje, ze w réznych naukach ekono-
micznych wystepuja pojecia o ré6znym stopniu ogdélnosci.
Ekonomia polityczna nie posiada monopolu na tworzenie
i postugiwanie sie pojeciami najwyzszego rzedu. Réznice
miedzy ekonomig polityczng a ekonomika transportu mor-
skiego sprowadzajg sie w tym wypadku do réznicy zakre-
su materiatu badanego i uogodlnianego. Te rdéznice stano-
wig tez o ich wzajemnym stosunku.

W rezultacie powyzszych rozwazahn mozna jedynie
Scislej ten stosunek sformutowaé. Mianowicie; ekonomika
transportu morskiego pozostaje do ekonomii politycznej

socjalizmu pod wzgledem badanego i uogélnianego ma-
teriatu faktycznego w stosunku czes$ci do calosci.

Jedno$é przedmiotu

,Jednakze ekonomia polityczna nie jest technologig“*).
Nie jest nig rowniez ekonomika transportu morskiego, co
wynika chociazby ze stosunku tej ostatniej do pierwszej,
zdefiniowanego wyzej. A to znaczy, ze, aczkolwiek dla
okre$lenia przedmiotu obu dyscyplin produkcja spoteczna
jest elementem koniecznym, to jednak niedostatecznym,
a tym mniej decydujacym.

W referacie kongresowymi Sekcji Nauk Ekonomicz-
nych stwierdza sie, ze przedmiotem nauk ekonomicznych,
najog6lniej rzecz biorac, jest baza**), tzn., jak mowi
Stalin, ,ustréj ekonomiczny spofeczefAstwa na danym
etapie jego rozwoju“***). Podkres$la sie jednak réwno-
czes$nie konieczno$¢ rozpatrywania bazy w $cistym zwigz-
ku z produkcja z jednej strony i nadbudowg z drugiej.

Z powyzszej definicji wynika, ze w sensie najogol-
niejszym ustréj ekonomiczny okreslonego spoteczenstwa,
a poniewaz mamy na mys$li spoleczenstwo socjalistyczne
— ustroj ekonomiczny spoteczenstwa socjalistycznego' jest
przedmiotem zaréwno ekonomii politycznej socjalizmu,
jak tez ekonomiki transportu morskiego. Znaczy to, ze
stosunki wytwdrcze miedzy ludZzmi w sferze transportu
morskiego posiadajg ten sam charakter, jaki wystepuje
w catej produkcji spotecznej. ,Tutaj (tzn. w transporcie,
a wiec takze w transporcie morskim) stosunek sit pro-
dukcyjnych — pisze Marks — tzn. robotnikéw najem-
nych do kapitalisty, jest taki sam, jak w innych dziedzi-
nach produkcji materialnej*****),

Na tej podstawie mozemy okresli¢ druga witasciwosé
stosunku, jaki zachodzi miedzy ekonomiag polityczng i eko-
nomika transportu morskiego. Jest to mianowicie sto-
sunek jednos$ci przedmiotu.

Jednakze owa jedno$¢ przedmiotu, charakteryzujgca
obie nauki, me moze by¢ tozsamos$cig. Jest to jednos$é
dialektyczna, jednos$¢ przeciwienstw.

Ustr6j ekonomiczny spoteczeidstwa na okreslonym
stopniu rozwoju, bedacy przedmiotem i ekonomii politycz-
nej, i ekonomiki transportu morskiego — to przeciez nic
innego, tylko ogét stosunkéw wytwdérczych miedzy ludz-
mi w procesie produkcji materialnej. Wy-
nika to jasno z wypowiedzi klasykéw marksizmu. ,W
spotecznym wytwarzaniu swego zycia —
moéwi Marks —e ludzie wchodzg w okreslone, konieczne,
niezalezne od ich woli stosunki, w stosunki produkcji,
ktére odpowiadajg okresSlonemu szczeblowi rozwoju ich

*) K. Marx, Zur Kritik, j. w., etr- 238.
**) Referat Sekcji Nauk Ek/onomicznych, str. 3.
***) J- Stalin,, W sprawie marksizmu w jezykoznawstwie,
,Zeszyty Filozoficzne Nowych Drég"”, nr 3, str.
***e) K. Marks, Tieorija pribawocztioj stoimosti t. | Mo-
skwa 1936, str. 265.



materialnych sit wytwoérczych®“*). ,Ekonomia
polityczna — méwi Engels — bada przede wszyst
k im specyficzne prawa kazdego poszczegdlnego szczebla
rozwoju produkcji...“*). To samo podkres$la sta-
linowska definicja przedmiotu ekonomii politycznej. Sto-
sunki produkcyjne zadzierzgajg sie miedzy ludzmi nie w
prézni, lecz w okreslonym procesie produkcji materialnej.-

Jezeli wiec stosunki wytwdércze w catosci produkciji
spotecznej posiadajg ten sam charakter co i w transpor-
cie morskim, jako wyodrebnionym fragmencie tej catosci,
to jednak proces produkcji materialnej, wzietej jako'
catos$¢, jest czym$ innym niz proces produkcji material-
nej w transporcie morskim. Na tym wtasnie po-
lega jedno$¢ przeciwienstw.

Nieuswiadomienie sobie tego faktu, ze mamy tutaj do
czynienia”® z jednos$cig, a nie z tozsamos$cig przedmiotu),
prowadzi¢ moze w ekonomikach szczeg6towych i bran-
zowych albo do ciasnego technicyzmu, gdy sie te nauki
ujmuje jedynie pod katem produkcji materialnej, albo do
ogo6lnikowosci, do powtarzania ekonomii politycznej, gdy
sie zwraca uwage na same stosunki produkcji Zaréwno
jedno jak drugie odchylenie jest btedne, wypacza bowiem
rzeczywisty stosunek miedzy ekonomia polityczng a od-
powiednig ekonomika szczeg6towa, czy branzowa.

Doszlismy tedy do okreSlenia dwu wtasciwosci, czy
cech stosunku miedzy ekonomika transportu morskiego
a ekonomig polityczng socjalizmu. Z jednej strony jest to
stosunek czesci do catosci, z drugiej — stosunek jednosSci
pod wzgledem przedmiotu.

Jednos$¢ celu

Stosunek jednosci, tylko innego charakteru, wynika
tez z rozwazan w kwestii zwigzku przedmiotu obu -intere-
sujacych nas tu nauk z nadbudowa, zwigzku bazy z nad-
budowg.

Przedmiotem nauk ekonomicznych w najogélniejszym
sensie jest baza. Kazda baza posiada swoja nadbudowe,
ktéra, wyrdstszy na bazie, nie jest tylko biernym jej od-
biciem. ,Przeciwnie, skoro 'sie zjawia — pisze Stalin __
staje sie ogromna, aktywnga sitg, aktywnie dopomaga swej
bazie w uksztattowaniu sie i utrwaleniu, czyni wszystko,
aby dopoméc nowemu ustrojowi w dobiciu i zlikwidowa-
niu starej bazy i starych klas****),

.Nadbudowa — to polityczne,, prawne, religijne, ar-
tystyczne, filozoficzne poglady spoteczenstwa oraz odpo-
wiadajgce im instytucje polityczne, prawne i inne“****),

Nadbudowa odgrywa stuzebng role wobec bazy. W
spoteczenstwie burzuazyjnym nadbudowa stuzy ochronie
i umocnieniu podstaw eksploatacji kapitalistycznej. Nadbu-
dowa wspéiczesnego kapitalizmu monopolistycznego stuzy
przy pomocy swych idei i instytucji, przede wszystkim
panstwa — agresji i uciskowi narodéw.

Stuzebna rola nadbudowy w spoteczenstwie socjalis-
tycznym posiada zasadniczo odmienny charakter. W Spo-
teczenstwie socjalistycznym podstawowe S$rodki produk-
cji sa uspotecznione, nalezg do panstwa. Panstwo socjalis-
tyczne, w przeciwienstwie do burzuazyjnego, urzeczy-
wistnia planowe kierownictwo rozwoju gospodarki na
podstawie poznanych praw ekonomicznych socjalizmu.
Rola nadbudowy polega tu na tymi, ze kieruje ona rozwo-
jem gozpodarki narodowej kraju. Stworzenie socjalistycz-
nej bazy byloby niemozliwe bez aktywnej i decydujgcej

j™t parMa”***)0CjaliStyCZnegO’ ktoreg0 sitE* notoryczna
Z powyzszego wyplywajg niezmiernie wazne kon-

sekwencje dla rozwazanego tu przez nas zagadnienia.

) — n*aM Xk Zur Krluk- 3- w- str- 13. Podkre$lenia moje

**) F. Engels. Anty-Duehring ,Ksigzka" .

Podkresglenia moje — H. M. 1948, str. 174,
***)1 J* Stalin), 1. c.. str. 2.
*ex*) J. Stalin,, 1 c., str. 1

».*».) Por. a. Sazanow, Woprosy bazlsa 1
w trudach tow. Stalina po Jazykoznfejiiju
Ekonomii* nr 6 1951

nadstrojkl
Woprosv

Nauki ekonomiczne stanowiag cze$¢ nadbudowy spo-
teczenstw,a jsocjalistycznego. Stuza one uksztaltpwaniu
sie i utrwaleniu bazy tego spoteczenstwa, dopomagajg do
likwidacji starej bazy kapitalistycznej i starych kapitalis-
tycznych klas.

Wynika stad ze cele nauk ekonomicznych okreslone
sg przez praktyczne zadania budownictwa socjalistycz-
nego, ze nauki te aktywnie przyczyniajg sie do zbudowa-
nia socjalizmu. Jasng wiec jest rzecza, ze zadanie specy-
ficznego rozwoju transportu morskiego, jako szczegb6lne-
go odgatezienia produkcji spotecznej, winno by¢ podpo-
rzagdkowane ogo6lnym zadaniom budownictwa socjalistycz-
nego. | wtasnie w tym wzgledzie istnieje zupetna jedno$¢

ekonomii politycznej socjalizmu i ekonomiki transportu
morskiego. Jezeli celem ekonomii politycznej socjalizmu
jest wykrycie praw socjalistycznego sposobu produkcji

jako catosci, to takiez zadanie przySwieca ekonomice trans-
portu morskiego — wykrycie dzialania praw ekonomicz-
nych socjalizmu w sferze transportu morskiego. Oczywis-
ta, wykrywajgc specyfike dziatania ogdlnych praw ekono-
micznych w sferze transportu morskiego, jako pewnego
odgatezienia produkcji spotecznej, ekonomika transportu
morskiego przyczynia sie do jak najbardziej efektywnego
wykorzystania owych praw w dziedzinie planowania
transportu morskiego, a tym samym do jego rozwoju.

A zatem miedzy ekonomig polityczng socjalizmu i e-
konomika transportu morskiego zachodzi stosunek
jednos$ci pod wzgledem celéw i zadan obu dyscyplin.

Reasumujgc powyzsze rozwazania, dochodzimy do
wniosku, ze ekonomika transportu morskiego pozostaje
do ekonomii politycznej w stosunku: 1. czes$ci do calosci
pod wzledem badanego i uogdlnianego materiatu faktycz-
nego, 2, jednos$ci pod wzgledem przedmiotu i 3. jednoSci
pod wzgledem celéw ji zadan.

Przedmiot ekonomiki transportu morskiego

RozpatrywaliS§my dotychczas bezposrednio stosunek
miedzy ekonomika transportu morskiego i ekonomig poli-
tyczng. Ze stanowiska ogdélnego, przy istnieniu jednosci
przedmiotu nauk ekonomicznych, takie ujecie zagadnienia
jest dopuszczalne.

G-dy jednak chodzi o skronkretyzowanie przedmiotu
ekonomiki transportu morskiego,, nie mozng pomingé oko-
licznos$ci, ze dyscyplina ta jest ekonomika branzowg, ze
miedzy nig a ekonomig polityczng wystepuje ogniwo po-
Srednie. ekonomika transportu, ktérej cigzenie na ekono-
mike transportu morskiego, ze wzgledu na ogélniejszy za-
kres przedmiotu, jest niewatpliwe.

Jezeli przedmiot ekonomii politycznej jest znany i
wiadome jest, ze jistnieje stosunek jednosci przedmiotu
miedzy naukami ekonomicznymi, to przy réznicy zakre-
sOw tych nauk 'stosunek miedzy ekonomig polityczng soc-
jalizmu, ekonomika transportu i ekonomika transportu
morskiego da sie okre$li¢ jako prz ejScie od ogdl-
nego do szczego6lnego. Na ten moment zwrécili
uwage W. Szemajew i A. Kos zliack ij*).

Istotnie, jes$li poré6wnamy te trzy dyscypliny pod
wzgledem tresSci, to z jednej strony mamy przejscie od za-
gadnien ogélnych dotyczgcych catej gospodarki, ktérymi
zajmuje sie ekonomia polityczna, do szczegdétowych kon-
kretnych zagadnieA rozpatrywanych na bazie pierwszych
zagadnien przez ekonomike transportu; a z drugiej stro-
ny — przejscie od ogdlnych zagadnien ekonomiki trans-
portu do kwestii szczegétowych, ktérymi— na bazie obu
pierwszych grup zagadnien — zajmuje sie, stosownie do
swego zakresu, ekonomika transportu morskiego. tatwo

spostrzec, ze u podstawy powyzszych zaleznosci miedzy
tymi naukami lezy, oprécz jednosci przedmiotu, réwniez
pierwsza cecha okreSlonego wyzej stosunku, stosunek

czesci do catosci.

W jednym punkcie jednakze owo przejScie przybiera
specyficzny charakter, mianowicie w dziedzinie praw eko-

Koszliackij, Ekonomika

Szemajew i A.
polskie, Gdansk 1950, str- 1.

ttum.

XYW
morskowo transporta.
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nomicznych. Prawa ekonomiczne kapitalizmu, wykryte
przez Marksa w drodze wszechstronnego i gtebokiego zba-
dania gospodarki kapitalistycznej, obejmujg swym zasie-
giem wszystkie dziedziny tej gospodarki. Podobnie we
wszystkich gateziach i odgatezieniach gospodarki socjalis-
tycznej obowigzujg prawa ekonomiczne wykryte przez
ekonomie polityczng socjalizmu. Wynika stad, ze ekono-
mika transportu i ekonomika transportu morskiego, jak
zresztg wszystkie ekonomiki.szczeg6towe i branzowe, nie
posiadaja specyficznych, im tylko witasciwych praw. A
wobec tego, zadaniem tych dyscyplin jest — we wtasci-
.wym kazdej z nich zakresie =— analiza materiatu faktycz-
nego oraz wyjasnienie, w jaki sposéb ogdlne prawa wy-
krywane przez ekonomie polityczng socjalizmu przeja-
wiajg sie i konkretyzuja w transporcie w ogoéle i w trans-
porcie morskim.

Wiemy dalej, ze ekonomia polityczna socjalizmu i eko-
nomika transportu morskiego pozostajg do siebie w sto-
sunku catosci do czesci pod wzgledem badanego i uogol-
nianego. materiatu. Powstaje pytanie, jakie momenty o-
kreslajg granice owego materiatu. Innymi stowy — na
czym polega specyfika transportu morskiego?

Punktem wyjscia dla rozstrzygniecia tej kwestii po-
winien by¢ transport jako szersza dziedzina produkciji,
w ktdérej granicach zawarty jest transport morski.

Wedlug okres$lenia Marksa, transport stanowi
czwartg dziedzine produkcji, ktérej specyfika polega na
tym, ze transport ,jest przediuzeniem produkcji w gra-
nicach procesu cyrkulacji i dla procesu cyrkulacji“*).

Druga- wtasciwoscig transportu jest to, ze w rezulta-
cie procesu produkcyjnego w transporcie ‘'zmienia sie
wprawdzie zaréwno warto$s¢ uzytkowa jak tez wartosé
produktu przewozonego, jednak ta zmiana dokonuje
sie w produkcie wytworzonym w innych dziedzinach pro-
dukcji. W transporcie nie powstaje nowa wartos¢ uzyt-
kowa, nowy towar. Rezultatem bowiem procesu produk-
cyjnego w transporcie jest tylko ,zmiana miejsca znaj-
dowania sie“**¥ towaru. W transporcie jako procesie pro-
dukcji nie wystepuje zaden jsurowiec, a jedynie urzadze-
nie wytwdércze. Sam tedy proces produkcyjny w trans-
porcie, ktérym jest ,przewéz gotowych produktéow ze sfe-
ry produkcji do sfery konsumcji¥***) (indywidualnej
i produkcyjnej), podlega uzytkowaniu, a nie produkt tego
procesu.

Trzecia wreszcie witasciwos¢ transportu polega na
tym,, ze transport jako konieczny czynnik produkcji i spo-
zycia w spoteczenstwie socjalistycznym ,jest ogélnym dla
spotecznego procesu produkcji warunkiem,, a co za tym
idzie —e powszechnym warunkiem pracy"****),

Wszystkie te wtasSciwos$ci transportu sg réwniez, m u-
tatis mutandis, wtasciwosciami transportu morskie-
go, z tym, ze charakterystyczny jest dlan specjalnie prze-
w6z drogg morska.

W. Szemajew i A. Koszliackij widzg specy-
fike transportu morskiego w tym, ze ,jest on czynnikiem
wigzgcym gospodarke socjalistyczng z kapitalistycznym
rynkiem zagranicznym, a w warunkach monopolu frach-
towania i handlu zagranicznego jest aktywna sita ekono-
miczng ZSRR na kapitalistycznym rynku frachto-
Wym “ .*****)

Poglad ten nie jest stuszny na obecnym etapie roz-
wojowym. Przede wszystkim nie' tylko transport morski
wigze gospodarke jsocjalistyczng z gospodarkag kapitalis-
tyczng,” nie tylko on jest aktywng sita ekonomiczng ZSRR
i krajow demokracji ludowej na rynku kapitalistycz-
nym. To samo dotyczy innych rodzajéw transportu. Po
drugiej wojnie Swiatowej transport morski obstuguje w
coraz wiekszej mierze kraje obozu pokoju i socjalizmu
i staje sie w coraz wiekszym stopniu czynnikiem unieza-
leznienia sie gospodarki socjalistycznej od kapitalistycz-
nej, instrumentem oddzialywania polityczno-gospodar-
czego.

*) K. Marks, Kapitat, t. Il, GospOlitizdat, 1949, str. 148.
*e) Tamze, str. 51.

***) Tamze, str. 147-

***i»l szemajew i Koszliackij, j. w. str 8 — Por-
K. Marks, Kapitat, t. Il, str. 146—147.
***%) Szemajew i Koszliac j. sUr. 12
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Zgodni® z powyzszym mozna sformutowaé nastepu-
jaca definicje przedmiotu ekonomiki transportu morskie-
go. Jest to nauka o rozwoju spoteczno-produkcyjnych sto-
sunkéw miedzy ludzmi w spoteczenstwie socjalistycznym.
Wyjasnia ona przejawianie sie i konkretyzacje praw eko-
nomicznych w dziedzinie przewozu gotowych produktéw
ze sfery produkcji do sfery konsumcji (indywidualnej
i produkcyjnej) drogag morska.

Definicja ta jednak nie oddaje w spos6b dostatecznie
konkretny przedmiotu ekonomiki transportu morskiego i
dlatego moze w konsekwencji prowadzi¢ do niebezpie-
czenstwa technicyzmu i abstrakcjom,zmu.

Prawidtowe okres$lenie przedmiotu ekonomiki trans-
portu morskiego umozliwia trzecia cecha sformutowanego
wyzfej stosunku, jednos$¢ celu.

Celem ekonomiki transportu morskiego jest, jak wi-
dzieliSmy, aktywne przyczynianie Sie do zbudowania soc-
jalizmu, dopomaganie nowej socjalistycznej bazie do zli-
kwidowania starej bazy i starych klas. Ekonomika trans-
portu morskiego, wyjasniajac, jak konkretyzujg sie pra-
wa ekonomiczne w transporcie morskim, wplywa w spo-
s6b istotny na Swiadome i jak najbardziej efektywne wy-
korzystanie tych praw przez planujagce panstwo socjalis-
tyczne w interesach socjalistycznej reprodukcji rozsze-
rzonej.

ekonomika
rozwigzania

transportu

Aby ten cel urzeczywistnié,
czterech

morskiego powinna zmierza¢é do
podstawowych zagadnien*):

1. zagadnienia znaczenia specyfiki transportu mor-
skiego dla planowania rozwoju tego odgatezienia produk-
cji spotecznej w ramach postulatéw socjalistycznej repro-
dukcji rozszerzonej;

2. zagadnienia zadan, jakie na danym etapie rozwoju
stawia dla transportu marskiego partia i rzad w zwigzku
z o0go6lnym zadaniem zbudowania spoteczenstwa socjalis-
tycznego;

3. zagadnienia $rodkéw dla wypetnienia tych zadan;

4. zagadnienia metodyki planowania transportu mor-
skiego tacznie z zagadnieniem jak najbardziej efektyw-
nego wykorzystania dzwigni ekonomicznych w planowa-
niu.

Jest rzeczg oczywistg, ze w Swietle zasady prymatu
polityki w stosunku do ekonomiki, podstawg dlarozstrzyg-
niecia tych zagadnien jest polityka partii i rzadu, ktéra
znajduje wyraz wtasnie w planowaniu transportu mor-
skiego. Podstawa taka na obecnym etapie rozwojowym
jest w Polsce Plan 6-letni.

Zgodnie z powyzszym, przedmiot ekonomiki transpor-
tu morskiego winien by¢ zdefiniowany jak nastepuje:

transportu molrsteilego jest
ispoteczno-produkcyj-
ludZzmi w spote-
wyjasniajagcag

E k on omaikia
naukag 0O rozwoiju
nych stosunkdéw miedzy
czenstwie socjalistycznym,

przejawianie sie i konkretyzacje praw
planowego rozwoju socjalistycznej (pro-
dukcji w dziedzinie transportu morskie-
go, tzn. w dziedzinie przewozu gotowych
produktéw ze Sfery produkciji do sfery
konsumcji (indywidualnej i produkcyjnej)
droga morska, w celu $Swiadomego wyko-

rzystania tych praw przez panstwo socja-
listyczne dla rozszerzenia socjalistycz-
nej reprodukciji.

Klasyfikacja nauk ekonomicznych w pionie

transportu
Jakie miejsce zajmuje ekonomika transportu mor-
skiego w uktadzie nauk ekonomicznych?
Jest to zagadnienie z dziedziny klasyfikacj nauk.

Rzecz jasna, iz moze by¢é ono prawidlowo rozstrzygniete

o predmietie i sodierzanil ostraslewych

*» B. Horodecki,
~Woprosy Ekonomiki“, 1949 nr 9,

ekonomiezeskich nauk,
str.



jedynie w oparciu o marksistowsko-leninowskag metodolo-
gie. A to znaczy, ze u podstawy rozstrzygniecia winna
sie znalez¢ marksistowska teoria materii i ruchu, ze za-
sada podziatlu winna mie¢ charakter obiektywny, winna
wiec uwzglednia¢ przy podziale jedynie réznice obiek-
tywnej rzeczywisto$ci, réznice w samej naturze, w samej
istocie zjawisk — nie tylko réznice ich objawo6w zewnetrz-
nych*).

Postulaty powyzsze pozostaja w zupetnej harmonii z
okreslonym wyzej stosunkiem dwu rozwazanych nauk.

Ze stwierdzenia, ze ekonomika transportu morskiego
jest do ekonomii politycznej socjalizmu w stosunku czes$-
ci do catosci pod wzgledem zakresu przedmiotu, wynika-
ja nastepujagce wnioski:

1. Ekonomia polityczna zajmuje w ukladzie piono-
wym nauk ekonomicznych miejsce naczelne; wniosek' ten
ptynie takze ze stosunku jednos$ci przedmiotu nauk eko-
nomicznych, ktérego podstawg jest ekonomia polityczna.

2. Miejsce posrednie miedzy ekonomig polityczng a
ekonomika transportu morskiego zajmuje ekonomika
transportu.

3. Ekonomika transportu morskiego wystepuje bezpo-
Srednio po ekonomice transportu; wniosek ten uzasad-
niony jest ponadto tym, ze transport morski zajmuje bez-
posrednio cze$¢ zakresu transportu.

Ze stosunku jednosci celu nauk ekonomicznych wy-
nika dalej, ze bezpos$rednie miejsce po ekonomii politycz-
nej zajmuje ogo6lna nauka planowania gospodarki naro-
dowej, ,w ktdérej planowanie jako prawo ekonomiczne
socjalizmu, jako podstawowy element gospodarczo-orga-
nizacyjnej funkcji panstwa, rozpatrywane jest konkretnie
od strony form i metod planowego kierownictwa gospo-
darkg narodowg oraz od strony ustalenia ogélnych pro-
porcji gospodarki narodowej z punktu widzenia zadan
polityczno-gospodarczych danego etapu rozwojowego**).
Problematyka tej nauki konkretyzuje sie nastepnie w
ekonomice transportu, ekonomice transportu morskiego
oraz w ekonomice i organizacji przedsiebiorstwa transpor-
tu morskiego.

Najnizsze miejsce w tym ukladzie zajmuje ta ostat-
nia dyscyplina. Od Kongresu Nauki ustalita sie jej nazwa:

Prof. inz. Stanistaw Htickel
Politechnika Gdanska

O NALEZYTE KOTWIENIE

Dla wytworzenia odporu gruntu, potrzeb-
nego do zakotwienia $ciany kotwicznej na-
brzeza oczepowego, konieczne jest pewne
przesuniecie tej $ciany. Opierajac sie na wy-
nikach doswiadczen Franziusa z r. 1928, au-
tor podaje przyblizona metode wyznaczania
wielkosci przesunieé, potrzebnych dla uzyska-
nia przewidywanego w obliczeniach odporu,
oraze zaleca wstepne sprezenie gruntu, dla
unikniecia wychylen nabrzeza.

Do czesciej spotykanych zakotwien nabrzezy ocze-
powych naleza, jak wiadomo, ciggte $ciany kotwiczne. Sku-
tecznos¢ tych elementéw jest zalezna od wielko$ci odporu
gruntu zalegajgcego przed nimi.

Wielko$¢ odporu oblicza sie zwykle jedng z metod
opartych na klasycznej teorii Coulomba, dzielagc otrzy-
many wynik przez wspoétczynnik bezpieczenstwa (najczes-
ciej 2). Od uzyskanej w ten sposéb wartosci odejmuje sie
wielko$¢ parcia czynnego, dziatajgcego na $ciane kotwicz-
ng z przeciwnej strony. Réznica powinna byé wieksza od
sity wystepujgcej w $ciggu (lub co najwyzej jej réwna).

Zazwyczaj, jezeli rezultat obliczenia spetnia powyzszy
warunek, konstruktor nabrzeza poprzestaje na stwierdze-

*) Ppr. M- A. Leonow, Oczerk dialekticzeskowo matie-
riallzma, Moskwa 1948, str. 441—442.
**) Referat kongresowy, str. 14

ekonomika i organizacja przedsiebiorstwa, z dodaniem
ré6znicy gatunkowej odpowiednio do galezi, czy odgatezie-
nia produkcji. Zakres tej dyscypliny jest wezszy; konkre-
tyzacja praw ekonomicznych osigga w niej natomiast naj-
wyzszy stopien. Oczywista, istnienie ekonomiki i organi-
zacji przedsigbiorstwa transportu morskiego, jak tez in-
nych ekonomik jednostkowych, uzasadnia sie spotecznym
podziatem pracy i zr6znicowaniem sie procesu produkcyj-
nego w transporcie morskim.

Zgodnie z powyzszym, otrzymujemy nastepujacy u-
ktad nauk ekonomicznych w pionie transportowym:
ekonomia polityczna,

. nauka planowania gospodarki
ekonomika transportu,

narodowej,

ekonomika transportu morskiego,

aH> wNp

. ekonomika i organizacja przedsigebiorstwa transpor-
tu morskiego.

W uktadzie tym: 1. konsekwentnie realizuje sie zasa-
de r6znicowania nauk ekonomicznych w zaleznosci od
r6znicowania sfer produkcji i podziatu; 2. kolejno$¢ dyscy-
plin postepuje wedtug zasady: od ogé6lnego, przez szcze-
gbélne, do jednostkowego; 3. kolejnos¢ dyscyplin Scisle
sie wigze ze stopniem nasilenia elementu techniczno-pro-
dukcyjnego i ze stopniem konkretyzacji praw ekonomicz-
nych.

W uktadzie powyzszym brak miejsca na ekonomike
zeglugi i ekonomike portéw morskich. Co Sie tyczy eko-
nomiki zeglugi, to jej problematyke pochtania nieomal
catkowicie ekonomika transportu morskiego. Calg reszte
zabiera ekonomika i organizacja przedsigbiorstwa trans-
portu marskiego. Wydaje sie to bezsporne. Ale ekonomika
transportu morskiego zawiera réwniez w swej tresci pro-
blematyke portéw morskich, nie ma bowiem zréznicowa-
nia procesu produkcyjnego transportu morskiego na pro-
ces produkcyjny w zegludze i w portach. Innymi Stowy,
spoteczny podziat pracy na obecnym etapie rozwojowym
me uzasadnia wyodrebnienia sie i usamodzielnienia pro-
cesu produkcyjnego zeglugi i portéw. Przy wszelkiej r6z-
nicy, jaka istnieje miedzy zegluga i portami, nie ulega
zadnej watpliwosci, ze stanowig one dwa elementy trans-
portu morskiego nierozerwalnie ze soba zwigzane.

NABRZEZY OCZEPOWYCH

niu tego i przechodzi do projektowania dalszych elemen-
tobw. To jednak jeszcze nie wystarczy. Oprocz konieczno$-
ci stwierdzenia przewagi sit kotwiacych nad sitami cigg-
nagcymi kotew, istnieje zapoznawana zwykle konieczno$¢
sprawdzenia przesunig¢ $Sciany kotwicznej, dzigeki ktérym
przewaga ta staje sie osiggalna.

Opér gruntu, jak wiadomo, nie jest sita samoistna,
czynng, lecz tylko oddzialywaniem, ktére, w zaleznosci od
warunkéw, od wielkosci i uktadu sit czynnych, moze przyj-
mowacé rézne wartosci: od najmniejszej, robwnej tzw. par-
ciu spoczynkowemu gruntu (geostatycznemu),, do najwiek-
szej, wystepujagcej w momencie powstania klina odtamu
i wyznaczanej zwykle metodami opartymi na teorii Cou-
lomba.

Parcie spoczynkowe nie jest jeszcze odporem, ponie-
waz wystepuje Samoistnie: dla jego powstania nie jest
potrzebny nap6r elementu na grunt. Wystepuje ono zatem
takze i wtedy, gdy element kotwigcy nie zmienia swego
potozenia. Jednakze dla wywotania odporu juz nieco tyl-
ko wiekszego od parcia spoczynkowego potrzebny jest
nap6r elementu na grunt, wyrazajacy sie pewnym prze -
sunieciem tego elementu ku gruntowi.

Mowiagc inaczej, grunt zdolny jest przeciwstawiaé sie
sitom zewnetrznym z sitg wiekszg od parcia spoczynko-
wego dopiero po pewnym swoistym zageszczeniu sige. Im
wiekszy ma by¢ odp6r gruntu, tym wieksze musi by¢ za-
geszczenie, tym wieksze musi by¢é zwigzane z tym prze-
suniecie elementu napierajgcego ku gruntowi.
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Jakkolwiek pojecie odporu znane jest od dawna (u
nas, nawiasem moéwigc, pod nielogiczng ,zywcem tluma-
czong nazwg ,parcia biernego“), to jednak ta jego zalez-
no$¢ od przesuniecia nie zawsze jest brana pod uwage.
Prowadzi to czesto do uwzgledniania odporu przez pro-

jektantow w tych miejscach, gdzie on wystapi¢ nie moze,
a w konsekwencji do niepozgdanych ruchéw wykonanej
budowli, a nieraz i do katastrofy.

Wydaje siet iz nikt jeszcze nie pokusit sie o wyznacze-
nie zaleznosci odporu od przesuniecia elementu napiera-
jacego na drodze teoretycznej, natomiast na drodze do-
Swiadczalnej nieraz tego prébowano.

Do najbardziej znanych i wiarogodnych, ze wzgledu
na naturalng skale, doswiadczen w tym wzgledzie naleza-
ty dosSwiadczenia Franziusa*), wykonane jeszcze w
r. 1928.

Interpretacja wynikow tych doswiadczen wymagataby
moze dzi§ pewnej rewizji, w $wietle nowszych zdobyczy
mechaniki gruntéw, niemniej fakty doswiadczalne pozo-
stajg faktami i na nich oprze¢ 'sie mozna.

Z faktéw tych wynika, ze w tych granicach wysokos$ci
Scian, w jakich wykonywane byly doswiadczenia Fran -
ziusa (1 do 1,8 m), w gruntach piaszczystych, nasypo-
wych, wielkos¢ petnego, ,coulombowskiego“ odporu uzys-
kuje sie dopiero wtedy, gdy element napierajacy na grunt
przesunie sie¢ o wartos¢:

*o= 0,056 "2 —gdy $ciana jest szorstka, a piasek wilgotny,
*0o= 0,033 h<6—gdy $ciana jest szorstka, a piasek znajduje
sie pod woda, oraz:

s0= 0,029 Til.5—gdy $ciana jest gtadka, a piasek wilgotny,
przy czym so —eoznacza przesuniecie $ciany ku gruntowi
w metrach, h — za$ wysoko$¢ $ciany, siegajagcej az do po-
wierzchni gruntu,, réwniez w metrach.

Srednio dla warunkéw, w jakich pracujg $ciany kot-
wiczne nabrzezy, mozna przyjmowaé¢ odnos$ng zaleznos$¢
wedlug wzoru pierwszego:

so(,) — °>05 ns(m) 1

Nalezy tylko byé ostroznym 2z nadmierng ekstrapo-
lacja wyniké6w poza granice doswiadczenia Franziusa.
Wydaje sie, ze przy h wiekszych niz 3 m wzér daje war-
tosci niezbyt wiarogodne, a przy $cianach kilkunastome-
trowych — wrecz absurdalne.

Widzimy zatem, ze przed $ciana np. dwumetrowej wy-
sokosci (mierzac od naziomu dfo dolnego konca) powsta-
nie odpér o wielkosci coulombowskiej dopiero po prze-
sunieciu sie Sciany pod wptywem dziatania sit zewnetrz-
nych o 20 cm.

Jezeli zatem o taka $ciane zakotwi sie nabrzeze o-
czepowe, a w obliczeniu przyjmuje sie jako site kot-
wigca catkowity odp6r coulombowski, to nalezy liczy¢ sie
z wychyleniem nabrzeza o 20 cm.

Rzecz jasna, ze wychylenia nabrzeza sa niepozagdane,
Zmieniajg one warunki: statyczne pracy $cianki szczelnej,
a poza tym szpecg nabrzeze i niepokojg jego uzytkowni-
kéw. Powinny one by¢ zerowe, albo przyjnamniej nie rzu-

Krddruckversuche Im natirlichen Masstabe.

1928.

*YFranzlus:
,Der Bauingenieur”, nr 43 i 44 z r.
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cac¢ sie w oczy. Jezeli dopuszcza sie juz jakies wychylenie
nabr; eza, to nabrzeze powinno wychyla¢ sie wszedzie jed-
nakowo, tak, aby jego gtéwna krawedz pozostawata prosta.

Co wiec robi¢?

Ot6z doswiadczenia Franziusa wykazujg, ze krzy-
we zaleznos$ci odporu od przesuniecia (przy statej wysokos$-
ci $ciany) zblizone sg do parabol 2°. Nasuwa sie zatem
prosta,przyblizona metoda wyznaczania wielko$ci przesu-
nie¢ $cian kotwicznych w zaleznosci od odporu.

Jezeli sporzadzi sie wykres, jak na rysunku, gdzie
przy odcietej ss = 0, przedstawiajgcej przesunigcie zero-
we, rzedna odpowiadajgca odporowi réwnac sie bedzie par-
ciu spoczynkowemu Zs (o wspéiczynniku rownym $rednio,
wediug Terzaghie go i p6zniejszych doswiadczen
\' = 0,5), przy odcietej za$ réwnej s, = 0,05 (12— przyj-
mie sie rzedng réwng odporowi coulomboWskiemu ZO0
(ze wspéiczynnikiem przy $cianie gtadkiej i naziomie po-
ziomym X0 = tgs(45° + p/2), a oba tak wyznaczone punk-
ty potaczy sie parabolg 2° o osi poziomej i wierzchotku
w punkcie (0,Zsl, to wykres ten przedstawia¢ bedzie gor-
na granice przesunie¢ odpowiadajacych danym odporom.

Roéwnanie tej paraboli przedstawi sie nastepujgco:

2

Jezeli zatem np. w obliczeniu przyjmuje sie, jak to na
wstepie zaznaczono, potowe odporu coulombowskiego, to
poprzednio opisana dwumetrowa $ciana przesunie sie tyl-
ko o ok. 5 cm.

Wykres ten pozwala na dobieranie wielko$Sci odporu
w zaleznosci od dopuszczalnego wychylenia nabrzeza.

A jezeli nabrzeze w ogo6le nie ma sie wychyla¢?

Wtedy pomocny moze by¢ zamek rzymski na $ciggu.
Rola zamka na $ciggu jest na ogo6t niedoceniana. Uwaza sie,
ze stuzy on tylko do pewnego wyréwnywania $cianki
szczelnej, albo do zmniejszania zwisu $ciggéw. W nabrze-
zach o $ciggach zelbetowych czesto w ogdéle zamkoéw
rzymskich sie nie stosuje. Tymczasem wtasne zamek mo-
ze sie okaza¢ bardzo pozyteczny w omawianym wzgle-
dzie. Mozna nim mianowicie uzyskiwa¢ wstepne przesu-
niecia $ciany kotwicznej o potrzebnej wielkos$ci.

Jezeli grunt niejako wstepnie sprezymy, przyciggajac
Sciane kotwiczng o warto$¢ s, znaleziong z wykresu dla
przyjetego w obliczeniu odporu, to nabrzeze po obcigze-
niu nie powinno sie wychyli¢ wecale.

Przy sprezaniu chodzi¢ bedzie, rzecz jasna, nie o to,
aby $cianka szczelna przesuneta sie ku tytowi,, ale aby
Sciana kotwiczna przesuneta sie w strone $cianki szczel-
nej. Mozna to uzyska¢ przez tymczasowe podparcie
Scianki szczelnej od tytu, np. przy pomocy uko$nego pa-
la lub tp. W czasie sprezania wykop, w ktérym utozony
jest Sciag, powinien by¢ juz zasypany, z wyjatkiem miej-
sca, gdzie jest zamek, ktéry powinien leze¢ mozliwie blis-
ko $cianki szczelnej. Zamek powinien mie¢ ponadto luz,
pozwalajgcy na zblizenie koncoéw $ciggu na potrzebnej
diugosci. Drobne wyréwnania $cianki szczelnej nalezy
przeprowadza¢ wczes$niej, przed zasypaniem wierzchu
Scianki i wykopu $ciggu.

Z powyzszych rozwazan ptynie jeszcze jeden wniosek:
nie_nalezy kotwi¢ nabrzezy oczepowych do fundamentéw
sasiednich obiektéw (np. do fundamentu poddzZzwigowego,
lub fundamentu rampy magazynowej), o ile nie sg one
posadowione na koztach pali, mogacych przeriies¢ sity po-
ziome. W przeciwnym razie powstang przesuniecia pozio-
me fundamentu, ktére moga by¢ niepozadane dla catosci
konstrukcji, lub dla bezpieczenstwa ruchu dzZzwigéw.

Powyzsze uwagi dotyczg przede wszystkim zakotwien
przy pomocy $cian ciggtych, moga by¢ jednak przeniesio-
ne takze i na ptyty rozstawione w pewnych odstepach
od siebie, o ile we wzorze (2) i w wykresie wstawiac¢ sie
bedzie warto$ci odporéw juz odpowiednio, w znany spos6b
powiekszone.

Byto by pozadane,aby przy budowie jakiego$ nabrze-
za oczepowego zastosowano wyzej podang metode ,spre-
zania wstepnego“, celem sprawdzenia jej skuteczno$ci w
praktyce. Autor artykutu wdzieczny bedzie za uwagi wy-
konawcow w tym wzgledzie.
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ZAGADNIENIE SCIANEK SZCZELNYCH

W SWIETLE NOWOCZESNTCH BADAN

Omowienie prac zgtoszonych na Il Miedzy-
narodowy Kongres Mechaniki Gruntéw w Rot-
terdamie Z, zakresu parcia ziemi na $cianki
gietkie. Badania modelowe Browzina i Czebo-
tariowa. Metoda Czebotariowa; sugestie au-
tora artykutu co do mozliwosci praktycznego
-jej wykorzystania.

Zagadnienie obliczania $cianek gietkich,, narazonych na
parcie ziemi, nie przestaje zajmowaé umystow naukowcéw
calego Swiata i, jak wskazujg ostatnie publikacje w tym
przedmiocie, zainteresowanie nim staje sie coraz zywsze.
Bardzo ciekawe wypowiedzi w tym wzgledzie padly na
n Kongresie Mechaniki Gruntéw w Rotterdamie w r. 1948.
Na temat parcia ziemi na $cianki gietkie zgtoszono kilka
referatow, kté6re mozna by podzieli¢ na dwie zasadnicze
grupy. Do pierwszej nalezy zaliczy¢ prace autorow, ktorzy
nie posuneli sie poza ogélne wypowiedzi odno$nie nie roz-
wigzanych i wzbudzajgcych watpliwosci kwestii. Nalezg
do nich referaty Dawidenkowa i Packsha-
w a*). Sg one interesujgce jedynie zpunktu widzenia oceny
stosunku naukowcéw do dotychczasowych pogladéw i za-
wierajg pewne wytyczne odnos$nie dalszych badan oraz
pewne propozycje dotyczgce korekty wynikéw obliczen
przeprowadzanych wg znanych metod. Propozycje te nie
sg jednak poparte szczeg6towymi badaniami.

Do drugiej grupy nalezg referaty zawierajgce opisy
przeprowadzonych, lub przeprowadzanych badan oraz
sformutowania wnioskéw, nasuwajgcych sie jako rezultat
owych badan. Do nich nalezg referaty B row zina
i Czebotariowa**), Kktoérzy zglosili po dwa refe-
raty, dotyczace badan prowadzonych pod ich kierownic-
twem. Obaj autorzy prowadzili prace niemal identyczne
co do celéw, przy czym prof. Czebotariow zastosowat do
pomiaréw najbardziej nowoczesne zdobycze techniki
miernictwa elektrycznego, ktére zostaly w toku doswiad-
czeh dostosowane do specjalnych wymogéw, jak pomiary
w gruncie ponizej poziomu wody. Poza tym przeprowa-
dzat on badania na modelach w skali 1:10 i 1:5, a wiec
stosunkowo duzej, podczas gdy Browzin pracowat
na modelach w skali znacznie mniejszej. Nic tez dziwne-
go, ze wtasnie badania Czebotariowa skoncentrowaly na
sobie uwage i wzbudzity zywa dyskusje.

Przy jego badaniach zastosowano do pomiaréw napre-
zen i odksztalcen specjalnie przystosowany do tego celu
ekstensometr SR-4, ktérego doktadnos$¢é dochodzi do jed-
nej milionowej cala na kazdy cal wydtuzenia. Trzydziesci
pie¢ par takich ekstensometrow, uzytych jednoczes$nie,
oraz kontrola przeprowadzana w specjalnym dodatko-
wym przyrzgdzie doswiadczalnym wykluczaty, zdaniem
autora, mozliwos¢ subiektywnego podej$cia do dalszych
obliczen, ktérych celem byto ustalenie rozktadu parcia
gruntu wzdtuz badanej $cianki. Wyzej podana doktadnos$¢
przyrzagdéw pomiarowych wydaje sie przekonujgca. Na
podstawie tych, zakreslonych na duza skale, badan, Cze-
botariow wysnut daleko idgce wnioski, dotyczace rozktadu

» R. N. Davldenkoff, About the calculation of an-
chored bulkheads with fixed earth, support, t. V materia-
téw IX Kongresu Mechaniki Gruntéw i Fundamentowania;
S. Packs haw, Earth pressure on flexible walls, t. Xl
mat. I, Kongr- M. G. 1 F.

**) B. Browzin: Upon the deflection and strength of an-
chored bulkheads, t. IIl mat. Il Kongr. M. G. i F.; Upon
the coefficient of stability reserve of anchored bulkheads,
t- VT mat. Il Kongr. M. G. i F.; G. P. Tschebota-
rioff and Fh. B. Brown, Lateral earth pressure as
a problem of deformation or of rupture, t. Il nut. II,
Kongr. M. G. i F.; G- P. Tschebotariofi and
J. D. Welch, Effect of boundary conditions on late-

ral earth pressures, t. IlIl mat. Il Kongr- M. G. i F

parcia na $cianki gietkie o zasypie z czystego piasku, po-
zostawiajac na razie na uboczu zagadnienie parcia pozio-
mego gruntéw spoistych®).

Wsér6d wnioskéw tych jest kilka zasadniczych” ktére
powaznie odbiegaja od pewnych dotychczas ogélnie uzna-
wanych zasad.

Pierwszy z nich dotyczy zagadnienia wys$kiepiania
sie gruntow. Sprawe te omowit szeroko prof. Hii-
ckel**), nie widze wiec potrzeby wraca¢ do Aiej.

Drugim wnioskiem jest wyrazne stwierdzenie, ze
tzw. metoda ,belki utwierdzonej* najlepiej odzwiercia-
dla zjawiska zachodzace w gruncie, gdyz ponizej dna
wykopu $cianka wykazuje naprezenia ,ujemne“l (innego
znaku) nawet w tym wypadku, gdy odcinek tkwigcy
w gruncie wykazuje przesuniecie na catej swej diugosci.

Trzecim wnioskiem jest stwierdzenie, ze pomierzone
wartosci odporu trzykrotnie, a nawet czterokrotnie, prze-
wyzszajg mozliwe maksymalne warto$ci teoretyczne przy
nieuwzglednianiu tarcia gruntu o $cianke. ~Odpowiada
to w przyblizeniu wynikom obliczen K r ey’ a przy za-
tozeniu, ze kat tarcia wewnetrznego jest co do wielkosci
rowny katowi tarcia gruntu o Scianke. Usuwa to watpli-
wosci co do przyjmowania tak wysokiego kata tarcia do
obliczenia odporu.

Czwartym wnioskiem jest stwierdzenie, ze wypad-
kowa odporu gruntu jest polozona wyzej niz to sie za-
zwyczaj zaktada. Wynika z tego, iz punkt przegiecia jest
potozony niedaleko poziomu dna, co z kolei pocigga za
sobg umniejszenie momentéw gnacych w poréwnaniu do
wartosci obliczonych na podstawie dotychczas stosowa-
nych metod.

Powyzsze spostrzezenia i obliczenia, przeprowadzone
na podstawie bezposrednich pomiaréw sit w kotwach
i wielkosci momentéw gnacych, co prof. Czebota-
riow specjalnie podkre$la, sktonity go do zaproponowa-

nia nastepujacej metody, ktéra on sam okres$la jako
uproszczong alternatywe metody ,belki zastepczej*
Bluma.

Pochylenie prostej
kres parcia czynnego, czyli inaczej,
1 m gtebokosci, wyraza sie wzorem:

ograniczajacej wy-
przyrost parcia na

u= (i — 10,38 " u)
gdzie:

a —agteboko$¢ punktu zakotwienia od naziomu,
H — r6znica poziomow,
f* — wspétczynnik wyrazajacy wptyw tarcia o $cia-

ne w obszarze parcia czynnego.
przyjety jako réwny 0,9.

f wspoétczynnik uwzgledniajacy zalezno$¢ miedzy
modelem a prototypem w obszarze kapilarne-
go nasycenia piasku powyzej poziomu wody. Do
czasu poczynienia obserwacji w skali natural-
nej autor zaleca przyjmowac¢ ten wspoiczynnik
jako réwny 3.

Podpora
dna.

Moze on by¢

dolna jest przyjeta w poziomie

Przyjmujac obcigzenie wg przedstawionego na rys. 1
schematu, wynikajacego ze wzoru (1) przy podanym po-
tozeniu podpdr, oblicza sie momenty gnace
w .zwykly sposéb, przy czym otrzymana sita w kot-
w ie powinna by¢ jeszcze podzielona przez wyrazenie:

*» G. P. Tschebotariofi
a. Harbour Auth,“, nr 366/51.

**) S. Hlick el Z zagadnien projektowania nabrzezy por-
towych. ,,Technika Morza i Wybrz-“, r. 1949, nr 1/2.

Flexible bulkheads, ,Dock
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f* — jest to wspoétczynnik mniejszy od jednosci. JeSli
tylko istnieje watpliwo$¢ co do wytrzymatos$ci gruntu po-
nizej dna, wspoétczynnik ten nalezy przyja¢é w granicach
od 0,66 do 0,5.

Rys. 1

Rozktad parcia gruntu, proponowany przez Czebotariowa
(tylko dla gruntéw sypkich)

Scianki zaproponowana
jest réznicag poziomoéw.

Gtebokos$é¢ whbicia
zostata na t = 043 «H, gdzie H

Autor stwierdza, ze w pomierzonych rozktadach par-
cia istnieje duza rozmaito$¢ i proponowana metoda
uwzglednia rozktad, ktéry prawdopodobnie najczesciej
wystepuje w rzeczywistosci.

Na rys. 2 podane sg najbardziej typowe rozktady par-
cia, uzyskane w toku przeprowadzonych do$wiadczen.

Zastan6wmy sie nieco bardziej szczegétowo nad pro-
ponowang metoda. Jak wynika z referatéw, do dos$wiad-
czen i dalszych obliczen przyjeto wartosci g = 30° i v =
= 1,8 t/ms, co tez potwierdza wspétczynnik 0,33 we wzo-
rze, ktoéry zatem ma by¢ poprostu znanym wyrazeniem
, ] 30u\
tg2|45° — ~ . Autor nie podat go w tej ogdlnej postaci
prawdopodobnie tylko dlatego, ze swoje sugestie ogranicza
on do ram, w ktérych zamykaly sie doswiadczenia.

Dla warunku krahcowego zatem, przy a— 0, wartos¢
30° \
(45° — - , a wiec do

ktadnie dwa razy mniej niz wypadato by ze wzoru teore-
tycznego na parcie gruntu.

Rys. 2

a. — Charakterystyczne rozktady parcia, uzyskane z doswiadczenh
przy zasypywaniu $cianki, b. — Charakterystyczny rozktad par-
cia, uzyskany przy stopniowym pogtebianiu dna przy $ciance
oraz przy umozliwieniu naturalnego przesuwania sie kotwy.
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Wymagane dalej przez autora podzielenie otrzymanej
sity w kotwie przez warto$¢ (2) jest zgodne z wyrazanym
juz nieraz pogladem, iz i er/ywisie sity w kotwach sg
nieco wieksze niz wypada z obliczen teoretycznych.
Przy a= 0 zwiekszenie to wynosi od 50 do 100%.

Dla jasniejszego pogladu na sprawe i dla mozliwosci
przejrzystego poréwnania, przeliczytem dos¢ typowa
Scianke szczelng, o réznicy pozioméw 6,0 m, dla dwoéch
ro6znych punktéow jej zakotwienia w gornym koncu. Obli-
czenia przeprowadzitem metodg belki w Inopodpartej
0 wspoiczynniku bezpieczenstwa 1, metodg belki zastep-
czej B 1um a oraz metodg Czebotariowa,
1to dla réznych katéw tarcia wewnetrznego, przy czym
do tego ostatniego wzoru wstawitem, zamiast 0.13, wyraze-

nie: tg m"45° A m Oddzielnie podatem tez wyniki przy
zatozeniu tarcia gruntu o $cianke ponizej dna = 0,66 &
do 0,75 o (2Ab). W metodzie B 1lum a punkt zaczepienia
dolnej reakcji przyjmowatem w punkcie, w ktéorym wy-
kres obcigzen przecina o$ Scianki.

Zestawione w tablicy dane liczbowe pozwalajg stwier-
dzi¢, ze \?e wszystkich wypadkach sity w kotwach, li-
czone wzorom Czebotariowa, wypadajg niieco wiek-
sze niz sity ocliczone metodg B 1u m a, ktérg obratem jako
wyjsciowg do poréwnania, gdyz metoda ta najchetniej
u nas jest stosowana*).

Nieco bardziej odbiegajg od metody B 1u m a gte-
bokoéci whbicia, zwlaszcza dla mniejszych katéw tarcia
wewnetrznego, co jest zupetnie naturalne, zwazywszy, ze
we wzorze Czebotariowa gtebokos¢ whicia uza-
lezniona jest tylko od r6znicy poziomoéw, podczas gdy
u Blum ? gleboko$¢é zmienia sie z katem o. Gtebokos¢
ta jest jednak bardzo zblizona do warto$ci otrzymywa-
nych metodg berki wolnopodpartej (i to bez uwzglednie-
nia wptywu tarcia gruntu o $cianke), a dla wypadku za-
sadniczego q = 30° v= 1,8 t/m3) sg niemal identyczne.

Momenty gnace lezg we wszystkich wypadkach znacz-
nie ponizej wartoéci teoretycznych, i tutaj uwydatnia sie
przede wszystkim ,oszczedno$¢* proponowanego wzoru.

Jest faktem niewatpliwym, ze warto$ci obliczeniowe,
otrzymywane na podstawie metod teoretycznych, sa zbyt
duze, zwtaszcza, jes$li chodzi o wielko§¢ momentéw gnga-
cych, a w duzej mierne takze i gtebokos$ci whicia. Zmusza
to do nieoszczednego projektowania. W zwigzku z tym,
dotychczasowe usitowania badaczy i fachowcéw idg w kie-
runku ,obej$cia® w ten czy inny spos6b jaskrawo nie-
zyciowych rezultatow zastosowania teorii Cou 1om b’ a
do Scianek gietkich. Propozycje zawarte we wzorze Cze-
botariowa w koncowych wynikach nie przynosza
rewelacyjnych nowosci: sg one potwierdzeniem obserwa-
cji i spostrzezen wypowiadanych juz przedtem, ale jed-
noczes$nie sa poparte przeprowadzonymi do$wiadczeniami,
wykonanymi w sposoéb, jak sie zdaje, wzbudzajacy zau-
fanie.

Z tych przyczyn uwazam za zupetnie mozliwe wyko-
rzystanie wynikéw tych doswiadczen w praktyce, przy
ograniczeniu sie, do czasu blizszych badan w tym kierun-
ku, do $cianek gietkich o mniej wiecej jednolitym zasypie
z gruntu niespoistego, piaszczystego, o ciezarze objetoscio-
wym zblizonym do 1,8 t/ms i O katach tarcia wewnetrz-
nego nie nizszych od 27°, zastepujac wzér (1) nieco bar-
dziej uogdlnionym:

K=1I1- J," y I} (45°- -j-j-f" ...................... 3

Glebokos$¢ wbicia dla katéw e < 30° nalezato by jed-
nak kazdorazowo oblicza¢ metodg belki wolnopodpartej,
bez uwzglednienia tarcia gruntu o $cianke, nie zapomi-
najgc dzieli¢ otrzymana na podstawie schematu obcigze-
nia, wynikajagcego ze wzoru (3), site w kotwie przez war-
tos¢ (2).

Poniewaz r6znica cigzaréw i-ijetosciowych piasku nad
wodg i pod wodg moze wptywac¢ na powiekszenie momen-
téw gnacych, wynikajgcych < uwzglednienia rozktadu
parcia wg jednostajnie pochylonej prostej (3), wskazane

*) Zazwyczaj stosuje sie: co prawda, wykreslng metode
Bluma L,ohm eyera, ktérej wuproszczeniem jest
metoda ,belki zastepczej“. Obydwie metody wykazuja nie-
wielkie tylko rozbieznos$ci, zwtaszcza przy obranych prze-
ze mnie katach tarcia wewnetrznego.
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jest otrzymang wartos¢ na M max
15%, tyle bowiem mniej wiecj
powiekszenie.

W omawianych pracach znajdujemy jeszcze
spostrzezenie, ktére dla nas moze by¢ ciekawe. Chodzi
mianowicie o to, ze silne wibracje gruntu ponizej dna
wykopu wykazaty wprawdzie obnizenie wielko$ci odporu,
jednakze wibracje w obszarze parcia czynnego nie wy-
wotywaty godnych uwagi zmian wielko$ci, ani tez roz-
ktadu parcia. Wynikato by z tego, ze obawy przed zwiek-
szeniem parcia, gruntu na $cianki w warunkach porto-
wych, na skutek wstrzgs6w wywotltywanych przez ruchy
dzwigbéw czy pociggéw, sa catkowicie nie uzasadnione.

Prace drugiego badacza, Brow zina, nie moga
pochlubi¢ sie rbwna precyzyjnosciag pomiaréw i urzadzeh.
Doswiadczenia jego byly prowadzone w kierunku okresle-
nia ksztattu krzywych ugie¢ oraz przesunig¢ dolnego
koAca $cianki pod wptywem zmiennych obcigzen naziomu,
lub tez stopniowego pogtebiania dna.

W wyniku tych badan stwierdzono, ze ksztalt osi od-
ksztatconej moze by¢ dwojaki: albo 0§ odksztatcona wy-
kazuje dwie wypukitosci z punktem przegiecia w poblizu
dna (zgodno$¢ z doswiadczeniami Czebotariowa),
albo tylko jedng wypukto$é, co odpowiadatoby teoretycz-

zwiekszy¢ o ca 10% —
moze wynosi¢ omawiane

jedno

Mgr inz. Andrzej ChrzanowskKi
Zjedn. Bud. Inz.-Morskiego

nemu schematowi odksztalcen dla belki wolnopodpartej.
Poniewaz pierwszy rodzaj krzywych ugie¢ wystepowat
przy duzej smukios$ci Scianek modelu, rzedu 1800, B ro w
z i n wycigga wniosek, ze $cianki nalezy liczy¢ raczej
jako wolnopodparte, gdyz smukio$¢ $cianek stalowych
stosowanych w praktyce jest znacznie mniejsza, zaledwie
rzedu 70 — 120. Smukto$¢ $cianek drewnianych moze
osigga¢ wieksze wartos$ci, ale i w tym wypadku lezg one
ponizej 1000.

Gorne zakotwienie modeli w doswiadczeniach Brow-
zina uniemozliwiato jakiekolwiek ruchy $cianki w kie-
runku poziomym, a wigec odbiegatlo od warunkéw badan
Czebotariowa, co uniemozliwia poréwnanie.
Poza tym trzeba pamietaé, ze skala doswiadczen byta bar-
dzo mata. Wysoko$¢ modeli wynosita zaledwie ok. 30 cm,
a grubos$¢ $Scianek od 0,5 mm do 1,5 mm.

Jesli chodzi o stateczno$¢, B r ow z i n otrzymat
w wyniku stwierdzenie, ze jest ona co najmniej dwukrot-
nie wieksza niz wynika z obliczenia metoda belki wolno-
podpartej; potwierdza to zdanie, ze obliczeniowe gitebo-
kosci whicia dajg duze zapasy bezpieczehAstwa i przema-
wia za mozliwo$cia wykorzystania praktycznego wzoru
Czebotario-wa przy uwzglednieniu wysunietych
przeze mnie wyzej uwag.

PODNOSZENIE USZKODZONYCH SKRZYN FALOCHRONOWYCH
| NABRZEZOWYCH ZA POMOCA PONTONOW RATOWNICZYCH

W wyniku dziatan wojennych i dewastacji portéw przez
odstepujgcego okupanta, cze$¢ konstrukcji nabrzezy i fa-
lochronéw ulegta zniszczeniu. Szczegdlnie ucierpiaty skrzy-
niowe konstrukcje falochronowe. W toku prac rekonstruk-
cyjnych wielokrotnie natrafiano na konieczno$¢ usuniecia
tych skrzyn, badz to celem ustawienia w ich miejsce skrzyn
nowych, badz celem catkowitego usuniecia konstrukcji, wo-
bec czesciowej przebudowy portu, przeprowadzanej w okre-
sie rekonstrukcji. Zniszczenia skrzyn charakteryzowaty
sie uszkodzeniami siegajacymi z reguty do ok. — 3,0, —4,0,
tak, ze (z nielicznymi wyjatkami) nie mozna bylo stoso-
waé¢ normalnego podnoszenia skrzyn, polegajgcego na wy-
korzystaniu ich naturalnej pilywalnosci, ti. podnieS.ema
przez wybagrowanie i odpompoWanie.

W tej sytuacji w latach 1947, 1948 i 1949 usunieto- sze-
reg skrzyn przez rozkruszenie ich pod woda. Przebieg tych
prac byt nastepujacy:

a) usuniecie czesci nadwodnych i luznych czes$ci gruzu
dzwigami ptywajgcymi o nosnosci do 250 t, przy czym
niektére z elementéw byty rozkruszane materiatami wybu-
chowym1 celem uzyskania ciezaré6w nie przekraczajgcych
maks. 25,0 t. (rys. 1);

b) obagrowane skrzyn zewnatrz i wewngtrz dla obna-
zenia zelbetu, poczem nastepowato nawiercenie otworéw
dla materiatbw wybuchowych (rys. 1);

c) rozkruszenie $cian skrzyni materiatami wybucho-
wymi i pociecie pozostatego, nie zerwanego zbrojenia pal-
nikami do cigecia podwodnego, wodorowymi lub elektrycz-
nymi (rys. 2);

d) usuniecie powstatego gruzu dzwigami ptywajagcymi
o0 nos$nosci 5, 8, 10, 25 t, przy czym gruz po zaczepienia
(zastropowaniu) przez nurka byt skladowany na pontonie,
ktéry po zapetnieniu byt holowany nad dozwolone skia-
dowisko; tam gruz skladano znowu na dno, réwniez z po-
mocg nurka. Reszte drobnych odtamkoéw usuwano chwyta-
kami, pompami powietrznymi (mamuty) i piaskowymi
(rys. 2);

e) rozkruszenie dna na elementy o wadze maks. 55t pod
woda, réwniez przy uzy¢ u materiatbw wybuchowych, z
rownoczesnym wybiciem oiworéw w tych elementach na
zalozenie tancuchéw, ktérymi bedg one podniesione
(rys. 3);

f) podniesienie dZwigiem 60 t elementéw pokruszonego
dna, przeniesienie ich (zawsze pod wodg) nad dozwolone
sktadowisko i tak opuszczenie na dno (rys. 3);

g) usuniecie podsypki, przy czym nawet i ten materiat
nie dawat catkowitego odzysku. Podsypka byta tak zmie-
szana z piaskiem i mada dna wskutek bezposredniego dzia-
tania materiatéw wybuchowych, ze zaledwie 25— 30%> dato
sie zastosowac¢ ponownie jako materiat kamienny.

Ogodlnie mozna stwierdzié, ze usuwanie skrzyA tym spo-
sobem jest bardzo ucigzliwe, powolne, a co bodaj najwaz-
niejsze __ bardzo uzaleznione od warunkéw atmosferycz-
nych, wobec posiadania odpowiednich i dozwolonych miejsc
odktadu tylko poza falochronem, tzn. od strony redy. '

Dopiero wiosng 1950 r. zdecydowano si¢ na zastosowa-
nie bardziej technicznego sposobu usuwania skrzyn, mia-
nowicie postanowiono podnosi¢ uszkodzone skrzynie przy
pomocy pontonéw ratowniczych, jakich uzywa sie do pod-
noszenia zatopionych statkéw. Pontony te, o konstrukcji
stalowej, 3-komorowe, o wymiarach zasadniczych 0 5000X
X 16000 mm, dawaty maks. nosnos$¢ 237 ton kazdy. Wymia-
ry te byly bardzo dogodne w stosunku do diugosci skrzyni
i wysokosci podnoszenia. Nosno$¢ ich natomiast byta nieco
za mata; normalna bowiem skrzynia falochronowa (nie
zapetniona) wazy ok. 535 ton w stanie ustawienia jej na
dnie, przy podniesieniu za$ o, 2,0 m waga wynosi ok. 625
ton. Nos$no$¢ pontonéw w stosunku do potrzeby dawata
def.cyt ok. 150 ton, przy zatozeniu wykorzystania peinej
nos$nosci 2 pontondéw. Innej iloSci pontonéw nie mozna by-
to uzywaé¢ z uwagi na wymiary skrzyni. Deficyt ten usta-
lono na 200— 220 t, tj. z zapasem 50— 70 t na niecatkowite
opréznien e pontonéw, ich mozliwo$ci wynurzania sie itd.
Postanowiono brak ten pokry¢ przez uszczelnienie i od-
pompowanie 2—3 komor skrzyni. Nalezy zauwazyé, ze dla
zniszczonych skrzyn byto charakterystyczne wtasnie wy-
stawanie czesci $cian ponad zwierciadto wody, tak ze za-
mierzenie uszczelnienia byto zupeinie realne i nawet nie-
zbyt kosztowne. Odpompowanie 1 komory daje nosnos$¢ ok.
120 ton, a wiec juz odpompowanie 2 komér wyréwnywato
deficyt,

Poinyst podnoszenia potonami zastosowano poczatkowo
tylko do przestaw ania skrzyn, poczem skrzynie te badz
reparowano metodg betonowania podwodnego, badz tez za-
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Rys. i

Rys. 2

Stan po wysadzeniu tadunkami wybuchowymi. Oczyszcza nurek
przy pomocy dzwigu 25 t i agregatu do ciecia zelaza
pod wodga, ,.c“ ,d.

Rys. 3

Skrzynia po. rozbiciu materiatem wybuchowym przygotowana do
podniesienia. Dno (4 czes$ci) podniesione dzwigiem 60 t i wywie-
zione na odktad ,e* . f“-

tapiano w nrejscu dozwolonego odktadu. Dopiero przy
czwartej prob e zdecydowano sie na krok dalszy, tj. na ta-
kie podniesienie skrzyn i ich ustawienie na tak wysokim
podtozu, by byto mozliwe wykonanie rekonstrukcji zelbetu,
nie za$ kosztowne odbudowywanie podwodne metoda blo-
kowag (prefabrykaty), czy tez metoda betonowania pod-
wodnego.

Przeb eg prac przy podnoszeniu pontonami byt naste-
pujacy:

.a
'8&es'’c noaboefoa
fciiT¥ea ochronny
t (9z
Rys. 4
Roboty wstepne — oczyszczajgce
Rys. 5
Roboty przygotowawcze — uszczelnianie
Rys. 6

Utopienie pontonéw, zatozenie strppéw, odpompowanie
2 komoér skrzyni

b) usuniecie drobnego gruzu i kamienia ochronnego za-
legajacego* stopy, ‘przy uzyciu koparek chwytakowych
i ewent. dzwigéw plywajacych (rys. 4);

c) wykoiname tuneléw na stropy dla pontonéw. Tunele
te o wymiarze ok. 0 40 cm i 1= 9,0 m, wykonuje sie
w podsypce kamiennej, stanowigcej podioze skrzyni, przy
uzyciu pompy powietrznej (mamut) o specjalnej kon-
strukcji, mianowicie rury wyksztatconej w formie litery
.L“, ktérej poziome ramie wystarczy na siegnigecie do po-
towy szeroko$ci podstawy skrzyni = —45 m (rys. 5);

d) przeciagniecie strop6w przez tunele, przez kolejne
uzycie drgzka stalowego, rzutki manilowej, cienkiej liny

a) catkowite oczyszczenie skrzyni z resztek czesci nad-stalowej, a wreszcie wiasciwego stropu. Stosuje sie stro-

wodnej", wypetnienia piaskowego i luznego gruzu, przy uzy-
ciu kompresoréw, pomp powietrznych (mamut), koparek
chwytakowych i ewent. dzwigéow ptywajgcych (rys. 4);

py stalowe o wymiarze 2 0. 60 kazdy (rys. 5);
e) umocowanie na stopie skrzyni odpowiednio wyksztat-
conych podktadéw z blachy stalowej, o grubo$ci 20 mm,

337



celem zapobiezenia ewent. ztamaniu sie stropu. Podkta-
dy te sa mocowane przez nurka bolcami 0 1", bitymi w
czotowg krawedz skrzyni (rys. 5);

f) rozparcie skrzyni, celem przeniesienia naciskéw od
pontondéw, przy zastosowaniu rozpér z dtuzyc 0 30, w kaz-
dej komorze po 2—3 sztuki (zaleznie od stanu $cian), oraz
rozp6r — zastrzatew z takich samych diuzyc w ilosci 4 na
Scianki poprzeczne, obcigzone parciem wody. Rozpory te
sg dokladnie przycinane na powierzchni i nastepnie usta-
wiane i wyklinowane przy pomocy nurkéw (rys. 5);

g) uszczelnienie komoér skrzyni mozliwych do odpompo-
wania, co najmniej dwoéch. Uszczelnienie to jest wykony-
wane przez zatarcie wszelkich rys tlustag zaprawag cemen-
towg z dodatkiem $rodkéw szybkowigzacych oraz przez
uszczelnienie ,okien* i dziur w $cianach poprzecznych pty-
tami z desek 40- mm, szczelnie zbijanymi z wtloczeniem
w fugi targanu konopnego. Ptyty umieszcza sie z zewnetrz-
nej strony $cianki, tj. od strony parcia wody, przy czym
doleganie jest uszczelnione kiszka z ptétna zaglowego,
wypetniong targanem. Ptyty sa zbijane i uszczelniane na
powierzchni, a nastepnie zapuszczane z odpowiednim obcig-
zeniem i mocowane przez nurka (rys. 5).

h) utopienie pontonéw ratowniczych, o zasadniczych
wymiarach 0 5000 mm, 1— 16000 mm, przez zalanie ich
wodg oraz zalozenie stropéw. Prace te wykonuje sie jed-
noczes$nie. W ciggu toniecia pontonu (co mozna regu-
lowac¢) przecigga sie strop przez studnie stropowe w pon-
tonie, tak ze ponton tongc splywa po stropie, przy czym
nurek przy pomocy dzwigu 8,0 t nacigga strop na pachoty
umieszczone na pontonie. Po zalozeniu stropéw na jeden
ponton analogicznie mocuje sie je na drugim (rys. 6).

i) odpompowanie wody z uszczelnionych komér skrzy-
ni. Z uwagi na ograniczone mozliwosci ssania normalnych
pomp budowlanych, prace te wykonuje sie w dwu pozio-
mach. Po odpompowaniu wody do ok. — 5,0, — 6,0 pompe
wstawia sie do komory i umieszcza na rz. — 4,0, co
pozwoli na swobodne opréznianie z wody catej komory.
Normalnie stosuje sie pompy 0 10", dla drugiego poziomu
za$ pompy 0 6-— 8", po jednej na kazdg komore (rys. 6).

j) odpompowanie pontonéw przez wytloczenie wody
powietrzem podawanym z 2 kompresoréow o wydajnosci po
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200 nD/godz. kazdy. Wykorzystujac fakt, ze kazdy z pon-
tonéw ma zupetnie samodzielne komory, mozna w ostatniej
fazie tloczenia powietrza wyréwnacé¢ przechyly podnoszonej

skrzyni. Kazda sprezarka ttoczy powietrze do jednego
pontonu, uzywajgc trzech wezy (rys. 7).
k) przeholowanie skrzyni plywajacej na upatrzone

miejsce, zaleznie od jej przeznaczenia (rozkruszenie, od-
budowa na miejscu, rekonstrukcja), holownikiem o mocy
min. 250 KM, z uwagi na bardzo duzy op6ér, jaki stanowi
skrzynia plus pontony;

I) zalanie odpompowanych komér skrzyhA z jedno-
czesnym ponownym utopieniem na miejscu upatrzonym
pontonéw, a tym samym i skrzyni, przez otworzenie zawo-
row;

) wyjecie pomp ze skrzyni dzwigiem plywajacym
3,0 t, zdjecie stropéw. Wykorzystujac konieczno$¢ odpom-
powania pontonéw, wykonuje sie to przez zrzucenie stro-
péw z 1 pontonu, odpompowanie drugiego, ktéry unoszac
sie wyciaga stropy spod skrzyni, a nastepnie zdjecie stro-
péw z drugiego pontonu.

m) odpompowanie pontonéw i
miejsce postoju.

Wspomniane

odholowanie ich na

rekonstruowanie skrzyhn wykonuje sie

w 80% na sucho, wykorzystujgc moznos¢ ustawienia
skrzyni na rz. — 7,0, tj. wyzej od normalnego jej posa-
dowienia o 1,50 m. Do odbudowy ,na mokro“ pozostaje

jeszcze co prawda warstwa o wys. 1,50 —- 2,00, ale o znacz-
nie mniejszej powierzchni, wobec charakterystycznie kli-
nowatego ksztattu zniszczen (rys. 8 i 9). Stosuje sie przy
tym zwykte sposoby odbudowy zniszczonych zelbetow.
Praca ta jest tatwa i wymaga stosunkowo matych nakta-
déw. Nawet w tych miejscach, gdzie nie daje sie unikna¢
pracy podwodnej, uzyskano dobre wyniki, ktérych wskaz-
nikiem bedzie fakt, ze $cianki zelbetowe o grubos$ci 20 cm,
zbrojone i betonowane podwodnie, sa wystarczajgco nosne
i zupelnie szczelne (rys. 9).

Podnoszenie skrzyA opisang metodg ma niewatpliwg
przewage nad metodg rozkruszania. Zasadnicze zalety opi-
sanej metody sg nastepujace:

a) znacznie szybsze wykonawstwo, a co za tym
— skroécenie czasu zatrudnienia sprzetu i zatogi, a wiec
i pokazne oszczednos$ci. W sezonie 1950, kiedy tym sys-
temem podniesiono tylko 7 skrzyn, uzyskano ogélna osz-
czedno$¢ 750.000 zt. (wliczajgc warto$¢ odzysku).

h) nieuzywanie materiatéw wybuchowych, lub uzywa-

nie ich w minimalnej ilosci. Ma to znaczenie nie tylko
dla bezpieczenstwa ogolnoportowego, ale i dla jednostek
ptywajacych wykonawcy oraz sgsiednich konstrukcji.

c¢) umozliwienie odbudowy skrzyn, co oczywiscie przy
metodzie rozkruszania jest zupetnie nie do pomys$lenia;

d) wprowadzenie do prac zatogi nadwodnej, podczas
gdy przy rozkruszaniu % rob6t wykonujg nurkowie;

e) nieuszkodzenie podsypki, jak to omawiano wyzej.

Tak wiec podnoszenie skrzyn pontonami jest nowym
wartosciowym elementem prac hydrotechnicznych, ktéry
z pewnos$cig znajdzie zastosowanie réwniez w innych dzia-
tach budownictwa wodnego. Tym bardziej, ze system ten
zdat catkowicie egzamin praktyczny.

Rys. 9
Skrzynia po rekonstrukcji

idzie
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NURKOWANIE GLEBOKOWODNE

PBZY UZYCIU MIESZANKI TLENOWO-HELOWEJ

Wprowadzenie helu jako substytutu azotu
do mieszanek stuzagcych nurkom do oddycha-
nia przy nurkowaniu gtebokowodnym. Psy-
chiczne i fizyczne reakcje nurka przy oddy-
chaniu mieszankami tlenéwo-helowymi. Hetmy
i ubrania ogrzewajgce dla nurkéw gteboko-
wodnych, oddychajgcych mieszankami O-He
Rozprezanie nurka na mieszankach tlenowo-
helowych. Wnioski.

Hel jako substytut azotu

Juz od r. 1921 poszukiwano nowych drég i sposobéw
umozliwienia nurkowi schodzenia na wieksze gtebokoSci
t>rzy réwnoczesnym zapewnieniu mu maksimum bezpie-
czenAstwa pracy. Przypuszczano, ze zastgpienie azotu w
dostarczanej nurkowi normalnej mieszance powietrznej
gazem lzejszym pozwolitoby na osiggniecie tego celu.
-Rozpoczeto wiec badania nad mieszankami tlenowo-helo-
wymi jako ,syntetycznym“ powietrzem dla nurka, po-
niewaz hel jest gazem obojetnym, nietoksycznym i nie-
wybuchowym. Zmieniajgc zawarto$¢ tlenu w mieSzance
spodziewano sie, ze wieksze gtebokos$ci stang sie osiggal-
ne bez powodowania zatrucia tlenem. Poniewaz hel jest
mniej dyfuzyjny niz azot i mniej rozpuszczalny w tkan-
kach ciata, Sadzono, ze jego zastosowanie pozwoli na sto-
sowanie krétszych czas6w dekompresiji.

Okres doswiadczen trwat, z krotkimi przerwami, od
r. 1925 do r. 1940. Wbrew oczekiwaniom stwierdzono, ze
zastosowanie mieszanek tlenowo-helowych nie pozwala
na powazniejsze redukcje czasu rozprezania (dekompre-
sji), umozliwia natomiast gtebsze nurkowanie i zwieksza
bezpieczenstwo pracy nurka. Podczas préb na mieszance
tlenowo-helowej osiggnieto sztuczne gtebokos$ci 1525 m w
basenach nurkowych i 122 m na otwartym morzu. Gilebo-
kosSci te zostaly juz przekroczone.

Reakcje nurka oddychajgcego mieszankami
tlenowo-helowymi

W ciggu wielu lat eksperymentowania poczyniono
-wiele préb. Wiekszos¢ wyniké6w byta zgodna z poprzednio
wysunietymi teoriami. Rezultaty tych badan mozna ujgé
ogdblnie w nastepujagce punkty:

a) Oddychanie helem, gdy jest on zmieszany z wtas-
ciwymi dawkami tlenu, jest nieszkodliwe dla zdrowia.

grzywa wydzielania helu: | — podczas ¢éwiczen gimnastycznych,
2 — w czasie spoczynku

b) Hel jest absorbowany i oddawany (wydalany) szyb-
ciej niz azot. Rys. 1 przedstawia krzywg wydzielania helu
pr: ez organizm w czasie spoczynku. Szeroko$¢ pasa po
obu stronach linii $rodkowej wykresu lustruje procento-
we wahania tego wydalania — od minimum do maksi-
mum pomiedzy poszczegdlnymi obserwacjami. Rys. 2
przedstawia krzywa wydzielania azotu.

c) Niektére tkanki nie pochfaniajg tak duzych iloSci
helu, jak azotu. Np. tkanki tluszczowe mogag zawieraé
siedem razy wiecej azotu niz chude tkanki muskutéw,
helu natomiast tylko ok. 3 razy wiecej.

d) Poniewaz hel jest pochtaniany i wydalany szybciej
niz azot, stosuje sie inne tablice rozprezania (dekompre-
sji). Przy oddychaniu mieszanka tlenowo-helowg pierw-
sze stopnie rozprezania Stosuje sie na giebokosciach wiek-
szych niz dla azotu.

e) Mieszanke tlenowo-helowa sporzgadza sie na miej-
scu nurkowania w proporcjach zaleznych od glebokosSci
nurkowania.

f) Nurkowie oddychajgcy mieszankag tlenowo-helowg
posiadajag wiekszg sprawno$¢ psychiczng i fizyczng niz
przy oddychaniu normalnym powietrzem. Stad tez pra-
cujg oni o wiele intensywniej i diuzej.

g) Hel przewodzi ciepto o wiele szybciej niz powietrze.
Podczas nurkowania tlenowo-helowego ciepto z ciata nur-
ka jest tak (Szybko odprowadzane, ze trzeba stosowac

specjalne ubranie ogrzewane elektrycznie, aby zabez-
pieczy¢ nurka przed przeziebieniem.
Oddychanie mieszankami tlenowo-helowymi stosuje

sie w praktyce gtownie przy gtebokosSciach przekraczajg-
cych 45 m. Przy mniejszych gtebokosciach ani oszczed-
nosci czasu na skréconym rozprezaniu (dekompresji), ani

korzys$ci ptyngce z lepszego samopoczucia nurka nie o-
E’m}caja skomplikowanego specjalnego sprzetu i kosztu
elu.

Sprzet nurkowy dla mieszanek O-He

Przy nurkowaniu z oddychaniem mieszankami tleno-
wo-helowymi konieczne jest posiadanie specjalnej apara-
tury do mieszania tlenu z helem, odpowiedniego hetmu z
urzgdzeniem cyrkulacyjno -regeneracyjnym dla odzyski-
wania i zachowania kosztownego helu oraz specjalnego
wewnetrznego ubrania, ogrzewajgcego ciato nurka.

Hetmy

Standartowy hetm nurkowy dla mieszanek tlenowo-
helowych pokazany jest na rys. 3, 4 i 5. Gtbwne zmiany,

czoa W min.
Rys. 2

Krzywa wydzielania azola
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Rys. 3
Hetm tlenowo-helowy: A — kabel elektr. do ogrzewania ubrania,
B — kabel telefoniczny, C — zawdér wydechowy, D — przewdd
wydechowy. E — kranik,, F — waz tlenowo-helowy, G — zawbr,

H — zawédr kontrolny.

Rys. 4
Hetm tlenowo-helowy (yiidok. z. tytu): A pochtaniacz dwutlenku
wegla, B — wlot dé pochtaniacza, C — dysza, D — waz doprowa-
dzajacy mieszanke. E — wylot pochtaniacza, F — kolanko telefo-
niczne,, G — kabel telefoniczny. H — tgcznik kabla elektr., | — ka-
bel elektr., J — kolanko z wentylem zwrotnym. K — waz dla

mieszanki, L — przewpd wy«<igcbbwy.

u>)

jakich dokonano w tym typie hetmu w stosunku do typu
normalnego, polegajag na dodaniu pochtaniacza dwutlenku
wegla wraz ze specjalnym inzektorem oraz dodatkowych
urzadzen i przewoddéw po stronie zewnetrznej. Wewnatrz
hetmu nie poczyniono zadnych zmian. Hetm ten wazy ok.
34 kg.

Wewnatrz regeneratora znajduje sie 10%-owy wodo-
rotlenek potasu (KOH) i sél potasowa kwa'su pyrogatu-
sowego (powstata z dziatania: C6H3(OH)3, KOH i H?20).
Mieszanka tlenowo-helowa doprowadzana jest do hetmu
dwoma przewodami, z ktoérych jeden dotagczony jest do
kolanka, drugi za$ do dyiszy regeneratora (rys. 6 i 7).
Przez dysze te wciggana jest do regeneratora z hetmu
atmosfera natadowana CO02 i przepychana przez pochta-
niacz, skad wraca do hetmu catkowicie wolna od dwu-
tlenku wegla. W ten sposéb normalny wydatek mieszan-
ki tlenowo-helowej zredukowany jest do 0.028 m3min.
pod cisnieniem nurkowania, zamiast potrzebnego 0,042.
m3min. bez pochtaniacza.

Mieszanke tlenowo-helowa dostarcza sie nurkowi za
pomocg gumowego weza. Stad przez zawér kontrolny H
(rys. 3) i przewdd K (rys. 4) przechodzi ona do kolanka
i wentyla zwrotnego hetmu J (rys. 4, lub E rys. 5). Nad-
miar mieszanki tlenowej moze by¢ wypuszczony przez
nurka za pomocg wentyla wydechowego C (rys. 3, | rys..
5. W tym wypadku wychodzi ona na zewngtrz hetmu
przewodem wydechowym D (rys. 3). W normalnym obie-
gu zuzyta mieszanka, zanieczyszczona dwutlenkiem we-
gla, zostaje wciggnieta do pochtaniacza za pomocag dy-
szy. Do dyszy tej, jak podano wyzej, doprowadzana jest
mieszanka tlenowo-helowa z zaworu H (rys. 3). Swieza
mieszanka wraz z zanieczyszczong dwutlenkiem wegla z
dyszy C (rys. 5) przechodzi przez wlot B (rys. 4) oraz po-
chtaniacz A, gdzie nastepuje absorbcja CO02 i przez wylot
E wrac,a do hetmu.

Po jednorazowym napetnieniu hetmu i ubrania nur-
kowego mieszankg zawér G (rys. 3) zostaje zamkniety
przez nurka. Otwiera si¢ go ponownie tylko w wypadku,
uszkodzenia aparatury kragzenia wewnetrznego oraz w ce-
lu wymiany mieszanki, lub podniesienia ci$nienia i obje-
tosci gazéw w ubraniu nurka.

Hel uzywany do mieszanek musi by¢ czysty co naj-
mniej w 97,5% (pozadana jest czysto$¢ 99,44%). Zanie-
czyszczenia, jes$li w ogdle sg, moga by¢ tylko azotem lub

Rys. 5 -
Hetm tlenowo-helowy (widok z boku): A — pochtaniacz CO,, B —
dysza, C — wiér -do pochtaniacza. D — waz doprowadzajagcy mie-
szanke do dyszy, E — kolanko i zawér zwrotny, F — waz gumo-
wy, G — kabel elektr., H — kabel telefoniczny. | — zawér wy-
Uecbuwy., przewéd wydechowy, K — przednia szyba hetmu.



parg wodng. Butle, przewody i gaz musza by¢ wolne od
oliwy i jej pary, poniewaz hel mieszany jest z tlenem.

Ubranie ogrzewajace

Hel przewodzi ciepto o wiele lepiej niz powietrze. To-
tez podczas nurkowania na mieszankach tlenowo-helo-
wych ciepto jest tak szybko usuwane z organizmu nurka,
ze konieczne jest stosowanie specjalnych $rodkéw zapo-
biegawczych, ktére chronia go przed przemarznieciem.
Her przenika tkaniny i inne materialy tak aktywnie, ze
musiano zastosowa¢ ogrzewanie elektryczne.

Ubranie ogrzewajgce sktada sie z dwéch warstw wet-
nianych, odpowiednio impregnowanych, aby uczyni¢ je
odpornymi na. ogien. Pomiedzy tymi warstwami znajdujg
sie elementy grzejne, sktadajgce sie z cienkich drucikow.
Kazdy drucik posiada izolacje szklang i jest takaz niciag
przymocowany do ubrania.

Wysoka koncentracja tlenu w ubraniu nurka zwiek-
sza mozliwo$¢ zapalenia sie materiatu, ktéry w normal-
nych warunkach zapalitby sie dos$¢ trudno. Z tego powo-
du stosowana jest specjalna impregnacja materiatu i spec-
jalna izolacja szklana elementéw grzejnych.

tgcznik do weza, 2 - tulejka, 3 _
gniazdko dyszy wysokiego cisnienia, 9 -
dysza rozprezajgca, 13 -

Przekréj dyszy: 1 -
tacznik. 7 _ rurka, 8 -
$rednicy), 12 -

Prad do ubrania ogrzewajgcego doprowadzany jest
-a -pomocag kabla dwuzytowego B (rys. 3) do hetmu, skad,
biegngc wewnatrz hetlmu, potgczony jest z ubraniem.
'Zrédtem pradu jest bateria, sktadajgca sie z sze$ciu aku-
mulatoréw 6-voltowych o pojemnos$ci 200 — 250 amp/go-

dzin kazdy. Op6r elektryczny elementéw grzejnych ubra-
nia wynosi ok. 2 Omow.

Rozprezanie (dekompresja)

Rozprezanie (dekompresja) nurka na mieszankach tle-
nowo-helowych rézni sie zasadniczo od rozprezania dla
powietrza. Przy oddychaniu mieszankg O-He wigeksze ob-
jetoSci gazu koncentrujg sie w szybciej nasycajacych sie
czes$ciach ciala, szybsiza za$ dyfuzja gazu z jednej czesci
ciata do drugiej podczas zmniejszania ci$nienia wymaga
przetrzymywania nurka przez diuzszy czas na pierwszym
stopniu rozprezania.

W celu skrécenia czas6w rozprezania, stosuje sie
.przenoszenie* nurka w atmosfere sprezonego powietrza.
.Przenoszenie* to odbywa sie stopniowo, w ilosci 3%
og6lnej objetosci gazéw na minute, i dopiero po osiggnie-
ciu przez nurka gtebokosci 50 m. Ostroznosci te pdykto-
wane sga wzgledami na zaburzenia w organizmie, ktére
wystepuja podczas bezpos$redniej zmiany helu na azot.
Po osiagnieciu gtebokos$ci 18 m podaje sie nurkowi do od-
dychania czysty tlen.

Niezaleznie od powyzszych zabiegéw, w. celu zapobie-
zenia poczatkowemu tworzeniu sie pecherzykéw gazo-

Errata do nr

W artykule prof. inz”A St. Hiickla p. t.
lewa szpalta, wiersz 4 od go6ry, po stowie: ,dopuscic¢”
a réwnoczesnie nie dopuscic...” .

(Wyznaczanie

Rys- 6
Przekréj pochtaniacza CO,: 1 - siatka druciana, 2 — kolanko
wyjsciowe pochtaniacza,, 3 — uszczelka skérzana 4 — nakretka,
5 — uszczelka skérzana, 6 _ przewdéd ssania (wlot) zuzytej mie-
szanki z hetmu, 7 — wlot $wiezej mieszanki tlen.-hel., — dy-
sza, 9 — obudowa dyszy, 10 — dysza, cze$¢ rozprezajaca, 11 —
wolna przestrzen pochtaniacza, 12 — przegroda.
filtr Siatkowy § brazu, 4 - nakretka, 5 - kolanko 6 - standartowy
obudowa dyszy, 10- wylot dyszy, u - wyiot dyszy (OO~ caTa
wylot z dyszy do wolnej przestrzeni pochtaniacza '

wych w naczyniach krwiono$nych nurka przy réznych
warunkach jego ekspozycji na hel pod ci$nieniem, stosu-
je sig rozne szybkosci podnoszenia do pierwszego stopnia
rozprezania.

Z powyzszego widaé¢, ze tabele rozprezania dla mie-
szanek tlenowo-helowych sa bardziej skomplikowane i
r6znia sie zasadniczo od takichze tabel dla powietrza.

Whnioski

Wobec tego, ze hel jest trudno osiggalny, nale-
zato by, wzorem innych panAstw, rozpoczgé systematycz-
ne badania, majace na celu zastgpienie azotu innymi ga-
zami obojetnymi, lu:b ich mieszankg. Umozliwitoby to
nas-ym nurkom prace gtebokowodng w lepszych warun-
kach. zapewniajacych wiekszg wydajno$¢ oraz ochrone
zdrowia.

Stosowanie skafandréw pancernych na duzych gtebo-.
kosciach jest nieekonomiczne z punktu widzenia wydaj-
nosci nurka, a to ze wzgledu na bardzo ograniczony za-
kres robo6t, ktére przy jego pomocy mozna wykonac.
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METODOLOGIA KOSZTOW

Koszty wtasne w gospodarce kapitalistycz-
Istota procesu produk-

nej i socjalistycznej.
cyjnego w zegludze. Systematyka kosztéow
ic zegludze kapitalistycznej i socjalistycznej.

Rozrachunek gospodarczy ip zegludze.

L. Leontiew w pracy ,Ekonomia polityczna soc-
jalizmu w pracach Lenina i Stalina“, piszac o charakte-
i zasadniczej réznicy miedzy prawami ekonomiczny-

rze
mi socjalizmu: ii gospodarki kapitalistycznej,, podkresla
stusznie, ze réwniez ,metodologia ekonomii politycznej

socjalizmu nie moze hie r6zni¢ Sie bardzo istotnie od, me-
todologii ekonomii politycznej kapitalizmu. Albowiem nie
chodzi tu o poznanie praw zywiotowych, dziatajacych jak
prawa przyrody, lecz o zbadanie praw, ktére ludzie sobie
uswiadomili, praw dzialajacych poprzez $wiadoma t 7celo-
wag tworczos¢ mas ludowych...“*)

Zwrécenie uwagi na ten moment przy omawianiu za-
gadnienia metodologii kosztéw wtasnych w zegludze wy-
daje sie szczegodlnie istotne z dwéch powodéw. Jednym z
nich jest niewatpliwie miedzynarodowy charakter zeglu-
gi, pracujgcej w zwigzku z tym w otoczeniu i warun-
kach kapitalizmu. Okoliczno$¢ ta jest przyczyna silnego
zakorzenienia poje¢ i instytucji gospodarki kapitalistycz-
nej w obrocie zeglugowym. Drugim powodem, cho¢ juz
raczej posrednim, jest pewna specyficzno$¢ istoty i wa-
runkéw produkcji w zegludze, z natury rzeczy, jak zoba-
czymy dalej, wystepujgca ze szczegdlng sitlg w systemie
gospodarki kapitalistycznej, a niwelowana i zanikajgca w
socjalistycznej gospodarce planowej.

Oddziatywanie tych okolicznosci na metodologie kosz-
tow w zegludze nie moze by¢é pominiete w analizie ca-
toSci zagadnienia. Z tych tez powoddéw, omawiajac meto-
dologie kosztéw w zegludze nie bedziemy -wprawdzie
przeprowadza¢ analizy tego zagadnienia réwnolegle dla
obu systemoéw gospodarczych (co dla potrzeb i w warun-
kach polskiej gospodarna pianowej bytoby na pewno zby-
tecznym balastem), jednak catkowite pominiecie prze-

stanek i istoty metodologii kosztow wtasnych w ujeciu
ekonomistéw burzuazyjnycn ayiooy raczej btedem.
Istotna tre$¢ takiej czy innej metodologii kosztow

wtasnych produkcji staje sie zrozumiata dopiero w opar-
ciu o poznanie wtasciwych przestanek zainteresowania
istotg kosztéw wtasnych w danym systemie gospodar-
czym. Te przestanki decydujg o tregci gospodarczej poje-
cia kosztéw wtasnych,'o jego'metodologii i funkcjach.

W wietopodmiotoiwym. zchaotyzowanym gospodarstwie
kapitalistycznym dla problematyki kosztéw wtasnych
dominujacy, a wtasciwie jedyny, jest aspekt zysku indy-
widualnego, rentownos$ci bezpos$redniej. Kapitaliste inte-
resujg tylko koszty, przedsiebiorcy, tj. naktady na narze-
dzia, materiaty i Site roboczg, a w:ec naktady odpowia-
dajgce sumie: praca przeszta + optacona cze$¢ (ale nie
cato$¢) pracy zywej. Ekonomista radziecki Rejchardt
w pracy ,Wykorzystanie prawa wartosci w planowej gos-
podarce socjalistycznej* pisze; ,Kapitalistyczne koszty
produkcji to specyficzna kategoria kapitalistyczna: odpo-
wiada ona prywatnemu, indywidualnemu bytowi przed-
siebiorstwa. Koszty te stanowig tylko cze$¢ wartosci to-
waru. a mianowicie te, na ktérg kapitalista wydatkuje
kapitat staty i zmienny; wyrazajg one charakterystyczng
dla systemu kapitalistycznego rozbiezno$¢ miedzy warto$-
cig towaru a rzeczywistymi kosztami produkcji. Wartos¢
dodatkowa, bedgca czesciag wartosSci towaru, nie wchodzi
w koszty produkcji: kapitalista przywtlaszcza sobie te
cze$¢ produkcji za darmo“. Kategoria spotecznych kosz-
tow produkcji (czyli wartosci) w gospodarce kapltalistycz-
nej nikogo bezposrednio nie interesuje. Odbiciem tego

*) Wyd. Warszawa 1949, str. 15.
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stanu rzeczy jest, jak zobaczymy dalej, metodologia kosz -
tow wlasnych w ekonomii burzuazyjnej.
*

* *

W systemie gospodarki socjalistycznej problem kosz-
téw wiasnych zmienia i powaznie rozszerza .Swe znacze-
nie.-Przede wszystkim, w socjalizmie koszty produkcji w
jednym zaktadzie i koszty produkcji spoteczne to jedno-
i to samo: zaktad (przedsiebiorstwo) jest tylko organiczng
czescig catosci,spoteczno-gospodarczej. Moze nawet wyda-
waé sie, ze w warunkach planowania zagadnienie kosz-
téw kurczy isie wobec pianowych, a wiec przez, panstwo,
odg6rnie ustalonych cen towaréw, surowcéw, energii,.pla-
nowych taryf przewozowych, ptac, reglamentowanej pro—
dukcj i konsumeji, wymiany itd. Jednak ten wtasnie u-
ktad stosunkéw narzuca kosztom wilasnym nowag trescé:
i nowe funkcje. Nastepuje to przede wszystkim pod wpty-
wem Swiadomego wykorzystywania przez panstwo prze-
ksztalconego — w stosunku do warunkédw gospodarki ka-
pitalistycznej — prawa wartosci, ktére staje Sie tu naj-
bardziej elementarnym prawem kosztéw produkcji i roz-
dziatu jej wytworéw. W gospodarce socjalistycznej prawo
wartosci oznacza konieczno$¢ prowadzenia rachunku pie-
nieznego, a nie tyiko naturalnego, oraz konieczno$é¢ pla-
nowania kosztéw produkecji, tj. naktadéw pracy spotecz-
nej na jej wykonanie. Ustalanie cen towaréw na podsta-
wie spotecznie niezbednych kosztéw ich produkcji, forma
pienigzna ptacy, planowe kierowanie przedsiebiorstwem
na zasadach optacalnos$ci gospodarczej (rozrachunek gospo-
darczy) — to wtasnie konkretne formy $wiadomego Stoso-
wania przez panstwo prawa wartosci.

Réznica w pojeciu problematyki kosztéw, ich roli w
procesie produkcyjnym, a stad — jak zobaczymy dalej —
i cata ich metodologia, jest oczywista i wyrazna. W kapi-
talizmie koszty produkcji sa przedmiotem bezpos$rednich
zabiegéw o maksimum zysku, w socjaliZzmie — sa $r6d-

kem, zasadniczym instrumentem realizacji rozszerzonej
reprodukciji.
> * * *

Zanim przejdziemy do oméwienia wiasciwego zagad-
nienia, tj. metodologii kosztéw w zegludze, nalezy po-
Swieci¢ troche uwagi oméwieniu Szczeg6lnych warunkéw
i specyficznej istoty produkcji transportu morskiego, .oraz
skali ich oddziatywania na koszty wtasne, a takze na me-
todologie tychze w obu systemach gospodarczych.

Odrebnosci charakteru i istoty procesu produkcyjnego
iw zegludze zarysowuja sie w dwo6ch plaszczyznach: z jed-
nej strony maja one charakter formalny, z drugiej — me-
rytoryczny. Dlatego wystepuja i w specyfikacji rachunku,
kosztow wtasnych, i w jego strukturze.

W przedsiebiorstwie zeglugowym, w zwigzku z jego
charakterem ustugowym i specyficznymi warunkami pra-
cy, pojawia sie szereg pozycyj kosztéw, nie wystepuja-
cych w produkcji débr materialnych (np. w wypadku
kosztow klasyfikacji, znanych tylko w zegludze i lotnic-
twie). Zmienia sie przy tym takze tre$¢ i .zakres pojecio-
wy poszczegoélnych pozycyj kosztow (np. ubezpieczenie:
specjalne rodzaje ryzyk).

Bardziej jednak istotna jest odrebno$¢ tego przemystu,,
znajdujgca wyraz w strukturze rachunku kosztéw. Dwie
sa zasadnicze okolicznosci wplywajace na ten stan rze-
czy: szczegOlnie znaczny koszt inwestycji transportowych
oraz istota samego procesu produkcyjnego, wykluczaja-
ca mozliwo$¢é produkcji na sktad, i wynikajgca stad ko-
nieczno$¢ stalego utrzymywania Stanu pogotowia produk-
cyjnego. czyli statych rezerw zaréwno w inwestycjach
jak i w kadrach pracowniczych. Te cechy przemystu zeg-
lugowego znajduja syntetyczny wyraz w okreslaniu go.
jako przemystu kapitatochtonnego.



Istnieje jeszcze inna okoliczno$¢, wyrazajgca te tak
istotng dla produkcji ceche: jest nig mianowicie nieunik-
niona w pewnym stopniu dysproporcja wartosci obrotéw
w stosunku do naktadéw inwestycyjnych; stosunek ten
jest m. in. bezposrednig funkcjg wykorzystania warsztatu
produkcji (bardzo kosztownego w konkretnym wypadku,
tj; handlowego statku morskiego, co uwypukla sie szcze-
g6lnie silnie w stosunku do jego zdolnos$ci zarobkowej)*).
Jest jednak rzeczg niewatpliwa, ze ksztattowanie sie tegp
stosunku zalezy przede wszystkim od metod gospodaro-
wania, okres$lanych przez system gospodarczy, w ktérego
warunkach proces ten zachodzi, a juz tylko bezpos$rednio
— od wynikéw eksploatacji poszczegdlnych przedsie-
biorstw. | tak np. wspomniany juz brak mozliwo$ci ni-
welowania okres6w napie¢ i zastojow, wynikajacych
z istoty procesu produkcyjnego i zadan transportu; zao-
strza sie i poteguje w warunkach chaosu rynku gospo-
darki kapitalistycznej, ulega za$ znacznym ztagodzeniom
w planowej gospodarce socjalistycznej. Te okolicznosci
sprawiajg, ze w produkcji ustug transportowych akcent
przesuwa sie wyraznie na inwestycje i koszty z nig zwig-
zane, koszty amortyzacji, kcnserwacjii ubezpieczenia
ogblnego zarzgdu; to z kolei nie pozostaje bez wplywu
na strukture rachunku kosztéw witasnych przedsiebior-
stwa zeglugowego. \Y

Charakterystyczna w poréwnaniu z innymi dziedzi-
nami produkcji (tj. produkcja materialnej) dysproporcja
grupy kosztéw, wynikajacych z samego faktu nabycia
(posiadania) i zachowania urzadzen technicznych, w sto-
sunku do grupy kosztow pozostatych — w warunkach
gospodarki kapitalistycznej usztywnia sytuacje produ-
centa, ogranicza swobode jego dziatania, $cislej — jego
zdolno$¢ do natychmiastowego dostosowywania sie do
sytuacji rynkowej. Taki uktad warunkéw jest oczywistym
wyrazem sprzecznosci wewnetrznych kapitalizmu: nie-
watpliwie specyficzna struktura kosztéw wymaga szcze-
g6lnie dokladnego planowania obrotéw, co jest niemozli-
we w warunkach wolnego rynku, wilasnos$ci indywidual-
nej srodkéw produkcji, konkurenciji i fluktuacji koniunk-
tury gospodarczej, jak tez braku powigzan os$rodkéow
dyspozycji masy tadunkowej i transportu. Dlatego akcen-
towanie odrebnosci struktury kosztéw przedsiebiorstwa
zeglugowego i jej wplywu na rozwd6j i ksztatlowanie Sie
produkcji ustug transportowych jest spus$cizng teorii
i praktyki gospodarki kapitalistycznej. Stad tez wywodzi
sie sprowadzanie catej metodologii kosztéw do zagadnie-
nia” ich systematyki i klasyfikacji, przede wszystkim dla
celow badania wptywu warunkéw technicznych statku
na ksztattowanie sie kosztu jednostkowego, lub tez celem
tworzenia optymalnych zalozen (uktadéw) produkcji ustug
transportowych. Prowadzenie badan z reguty ex post
przesadzalo o ich matej przydatnosci i celowosci.

Pomijajgc na razie analize i krytyke kapitalistycznej
marksizmu-

teorii kosztow z puntu widzenia ekonomii
lemnizmu, nalezy podkres$li¢, ze nawet ekonomisci bur-
zuazyjm akcentujag wzgledno$¢ tradycyjnej systematyki

késztow, jej przydatnosci i celowosci jako przestanki ceny
i decyzyj inwestycyjnych, wobec statych i nieuniknio-
nych fluktuacji rynku kapitalistycznego.

Kryterium systematyki kosztow wg zasad ekonomii
burzuazyjnej jest zwigzek zachodzgcy miedzy zachowa-
niem sie kosztow produkcji i wielko$cig produkcji, czy
tez natezeniem ruchu. W tym uktadzie wszelkie skutki
zmian wielko$ci (produkcji) przedsiebiorstwa znajdujg
wyraz w zmianie struktury kosztéw wiasnych. Do kosz-
tow statlych zalicza sie przy tym koszty oprocentowania,
amortyzacji, og6lnego zarzadu, ubezpieczenia, do kosztéw
zmiennych za$ —mkoszty portowe, przetadunkowe, mate-
riatowe. Koszty zatogi, dawniej klasyfikowane jako zmien-
ne, dzi§, wobec ewolucji warunkéw zatrudnienia mary-
narzy, a zwtaszcza stabilizacji warunkéw zeglugi liniowej,
zalicza sie coraz czesSciej do grupy kosztow statych Sto-
sunek procentowy kosztéow statych do zmiennych 'waha
sie w granicach 60 — 70fl/0:40 — 30«/o- Wiekszos$¢ auto-

*) Pewna charakterystykg tego stanu rzeczy sg 'liczby sto-

?nw V wf tosci naktadéw Inwestycyjnych do wartosci obro-
tow (zestawione na podstawie danych przedsiebiorstw go-

kapitalistycznej): dla ladowych prEdsieb£frstw
handlowych 1:4, do 1:5, w transporcie lgdowym 1:1 w zeg-
ludze morskiej natomiast tylko l:0,85 (cyy wg. c P i-
rat h‘a, Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft)

row kapitalistycznej ekonomiki transportu wprowadza
jednak dodatkowe - pojecia kosztéw  stato-zmliennych,
zmiennych stosunkowo (proporcjonalnie), wobec oczywis-
tej wzglednosSci pojecia statoSci kosztéw*).

W praktyce uchwycenie stosunku kosztéw statych do
zmiennych jest bardzo trudne i najczes$ciej rozliczenie
k6sztow statych na jednostke obliczeniowg kosztu wtas-
nego staje sie, jak juz poprzednio nadmieniono, rachun-
kiem wyraznie konwencjonalnym. Tak wiec systematyka,
majgca za zadanie wykrywanie zaleznosci kosztéw wtas-
nych od natezenia i rozmiaréw produkcji, Iufo raczej
konkretne uchwycenie wptywu (udziatu) kosztéw statych
na jednostke kosztu catkowitego, jako teoretyczng prze-
stanke stawki frachtowej, w praktyce, zwlaszcza w obec-
nym stadium rosngcych dysproporcyj i nasilajgcej sie
konkurencji w gospodarce kapitalistycznei, okazuje sie
mato przydatna.

Tre$¢ i istota kapitalistycznej systematyki kosztow
staje sie w peini zrozumiata dopiero w Swietle analizy
i krytyki ekonomii socjalizmu. Wtasciwg ocene tej insty-
tucji daje m./irt. ekonomista radziecki S. Wysznie'
polski w swej pracy ,Frachtowoje dieto" **), piszac:
.Dazenie ekonomistéw burzuazyjnych do potaczenia pod
pojeciem kosztéw transportu kapitatu statego i zmien-
nego 1 do wprowadzenia sztucznych poje¢ kosztéw sta-

tych i zmiennych w miejsce wprowadzonego przez
Marksa $cistego pojecia kapitatu statego
i zmiennego,” kryje w Sobie dgzenie do ukrycia

zasadniczej sprzecznos$ci miedzy armatorem a Wyzyski-
wang przez niego sita roboczg. Tylko ta oS$tatriia stwarza
warto$¢ dodatkowa, nie optacang przez kapitaliste“.

.Marks moéwi: ,Wartos§¢ towaru, albo regulowana

cala jego wartoscig cena produkcji rozpada sie na:

1. cze$¢ wartos$ci, ktéra reprezentuje kapitat staly,
lub pierwotng prace w formie $rodkéw produkciji,
zuzywanych przy wytwarzaniu towaru; innymi
stowy: warto$¢, albo cene $rodkéw produkeciji,
ktore braty udziat w procesie produkcyjnym;

2. cze$¢ wartosci stanowigca kapitat zmienny w po-
staci dochodéw robotnika, otrzymywanych w for-
mie roboczej ptacy;

3. warto$¢ dodatkowg, tj. te czes¢ towaru, w Kktérg
zamienia sie nie optacana praca dodatkowa. Ta
ostatnia cze$¢ wartosci przybiera z kolei samo-

dzielne formy, ktoére sa réwnocze$nie formami
dochodu: posta¢ zysku od kapitatu i renty grun-
towej (,Kapitat*, t. Ill, cz. 2, str. 615 wyd G
Giz. 1932)".

System socjalistycznej gospodarki planowej, rozwig-
zujac i eliminujgc sprzecznos$ci gospodarki kapitalizmu,
tkwigce w istocie tzw. rynku, odrzuca potrzebe systema-
tyki kosztéw jako klucza do metodologii tego zagadnie-

nia, jako teoretycznie uniwersalnej recepty kalkulacji
kosztow i cen, ktéra jednak okazuje sie nierealna w prak-
tyce. Nowy, odmienny stosunek do zagadnienia kosztéw,
charakterystyczny dla cato$ci gospodarki naradowej, zary-
sowuje sie ze szczeg6lng wyrazistoScia w transporcie
morskim, co pozostaje w zwigzku z oméwionymi wyzej
okoliczno$ciami. System planowania gospodarczego obej-
muje bowiem takze transport, bedacy w warunkach so-
cjalizmu czwartg dziedzing produkcji materialnej***). Plan
transportu, podobnie jak i innych dziedzin gospodarki
narodowej, stwarza warunki, ktére nie tylko nie pogte-
biaja specyficznych cech procesu produkcji ustug trans-
portowych, lecz przeciwnie — doprowadzaja do zmniej-
szania nieuniknionych jego dysproporcji. Planowe state
z zalozenia, wykorzystanie tonazu oraz brak dezjrgan:-
zujgcego wptywu koniunkturalnych wahan rynku prze-
kreslajg potrzebe stwarzania teorii frachtowych. Fracht
jest wielkos$cig ustalang odgdrnie (taryfy planowe) oczy-
wiscie w oparciu o bezwzgledne wielko$ci kosztow witas”
nych. Dlatego w planowanym koszcie wlasnym najwaz-
niejsza jest me jego struktura, udziat w nim elementéw
statych czy zmiennych: istotna jest przede wszystkim
jego wielko$¢ bezwzgledna, i to w odniesieniu do wszyst-
kich jego poszczegdblnych elementow.

*) Por- np. Mellerowie z, Ziillig St., Giese K.

**) Rozdz.: Ksztatltowanie si¢ cen w transporcie morskim.

%) Marks, Teorie wartosci dodatkowej t. 1, str. 265
wyd. 1936.
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Najbardziej istotna zmiang w metodologii jest przej-
Scie od analizy kosztéw, przeprowadzanej w warunkach
gospodarki kapitalistycznej na rachunku ex post, na
analize kosztow e x ante, mozliwg zresztg tylko
w 'systemie socjalistycznej gospodarki planowej, i jedynie
realng. Metoda planowania kosztéw czyni nieistotnymi
podstawowe funkcje systematyki: gospodarka planowa
zapewnia réwnomierne zatrudnienie zakladu na wysokos$-
ci' mozliwie optymalnej jego zdolnosci produkcyjnej,
przesuwajgc tym samym punkt ciezkos$ci z badan struk-
tury kosztéw na wielkoSci bezwzgledne poszczegdlnych
elementéw kosztu wilasnego. Stad tez — zupeilny brak
gtebszego zainteresowania teorii i praktyki ekonomicznej
w Zwigzku Radzieckim systematyka kosztow, ktdra, jeSli
nawet pojawia sie w tamtejszeych rozwazaniach, to ogra-
niczona do roli pomocniczego instrumentu przy planowa-
niu kosztéw dla danej wielko$ci produkcji juz w ramach
planowania poszczegélnych odcinkéw gospodarki*).

Niejako na miejsce systematyki kosztéow, osrodka za-
interesowan teorii i praktyki gospodarki kapitalistycznej,
pojawia sie w gospodarce socjalistycznej szerokie rozpra-
cowanie metod obnizania kosztéw planowych dla danej
wielkosci produkcji. Istota bowiem kosztu planowego
jest obnizenie jego poszczeg6lnych elementéw w stosun-
ku do poprzedniego okresu eksploatacyjnego. Planowe
wskazniki kosztow witasnych sa jednym z najbardziej
istotnych i charakterystycznych wskaznikéw jakoscio-
wych (ekonomicznych) planu, wyrazajacych najbardziej
realnie spos6b wykonania planow.

Stosowanie w gospodarce socjalistycznej podziatu
kosztow wtasnych na elementy sitate i zmienne ma zna-
czenie praktyczne tylko w sensie technicznym, pomocni-
czym. A. Zwieriew pisze'**): ,Jedno z najwaz-
niejszych zadahn przy planowaniu kosztéw witasnych
i ustalaniu zadania dotyczacego ich obnizania polega na
tym, by prawidtlowo uwzgledni¢ specyficzny charakter
pracy poszczegoélnych gatezi i kazdego przedsiebiorstwa.
Tylko przy wypetnieniu tego warunku zadanie dotyczgce
obnizenia kosztéw witasnych w produkcji posiada duze

mobilizujagce znaczenie dla poprawy catej dziatalnosci
gospodarczej przedsiebiorstwa.... W réznych galeziach
produkcji ciezar gatunkowy (poszczeg6lnych) elementéw

kosztu wtasnego nie jest bowiem jednakowy. Specyficzny
charakter pracy poszczeg6lnych dziatéw produkcji od-
zwierciadla wtasnie struktura kos$ztow. Moment ten na-
biera szczegbélnego znaczenia w przemystach charakte-
ryzujgcych sie specyfikg warunkéw i istoty procesu pro-
dukcyjnego, do ktérych nalezy, jak wyzej podkreslono,
przemyst transportu morskiego.

Praktycznym sposobem, umozliwiajgcym realizacje
planéw, jest stosowanie rozrachunku gospodarczego, jako
systemu pozwalajgcego na zespolenie dwéch™ podstawo-
wych tendencyj gospodarki socjalistycznej: $cistej cen-
tralizacji planéw z jednej strony, a szerokiej inicjatywy
i samodzielnosSci przedsigbiorstwa w realizacji planu —
z drugiej strony. Rozrachunek gospodarczy oznacza, ze
przedsiebiorstwo, ktéremu panstwo przydzielito niezbed-
ne dla pracy state i obrotowe $rodki, buduje swa dzia-
talnos¢ gospodarcza na podstawie zadan, polegajacych
w zakresie produkcji oraz kosztow wiasnych na $cistym
rozrachunku wszystkich wktadéw i wydatkéw, na zasa-
dzie oszczednosci, na prawidtowej organizacji pracy ii sys-
temu ptac w przedsiebiorstwie, co pobudza wzrost wy-
dajnos$ci pracy, a tym samym powoduje znizke kosztéw.
Jest to wiec metoda sprowadzania do minimum kosztéw
wtasnych produkcji w danym przedsiebiorstwie, a przez
to znizania przecietnych kosztéw i cen catosci gospodarki
narodowej.

Szerokie stosowanie rozrachunku, doprowadzenie go
do najnizszych ogniw procesu gospodarczego, a wiec do
poszczeg6lnych statkbw w zegludze, ma na celu uporzad-
kowanie i melioracje bezpos$redniej gospodarki kosztéw,
przede wszystkim znizanie ich wielko$ci jednostkowych,

*) For. np. Szemaj ew i Kos zliacki j. Ekonomika
morskogo transporta, s. 165; Chacza tur ow T. .
Osnowy ekonomiki zeleznodoroznogo transporta, s. 146;

Rozenberg L. J., Technika rachunku kosztéw wtas-

nych produkcji przemystowej. Polgos 1950.
**) A. Zwieriew. System oszczednosciowy,a dalsze obni-
zanie kosztow wtasnych produkcji, ,Bolszewik®, nr 22,

1950 (ttum.).
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co w ostatecznym rachunku prowadzi do realizacji roz-
szerzonej reprodukcj socjalistycznej. Przy analizie kosz-
tow stosuje sie jedynie metode wyliczania poszczegdlnych
pozycji kosztow, jako czesci sktadowych rozrachunko-
wego zestawienia zaplanowanych kosztéw (i dochodow)*).

Rozrachunek gospodarczy w zegludze pojawia sie za-
sadniczo na dwdch odcinkach organizacji floty: w przed-
siebiorstwie zeglugowym i na poszczegdlnych statkach.
Dla kazdego przedsiebiorstwa, a takze dla statku, usta-
lane sg rozmiary produkcji, a nastepnie koszty i wplywy
(dochody). W zwigzku z tym powstaje metodologiczna
trudnos$¢ ustalenia klucza wzajemnego rozliczania (Scis-
lej zaliczania) kosztéw miedzy przedsiebiorstwem a stat-
kiem. Przedmiotem dyskusji jest mianowicie zagadnienie
odpowiedzialnosci przy rozrachunku statku za koszty tyl-
ko posrednio oden zalezne (tzw. koszty ogdlne, administra-

cyjne i nadzwyczajne). Zdania sg podzielone. Niektérzy
autorzy radzieccy, np. Ginzburg i Turecki j**),
utrzymuja, ze doswiadczenia w tym zakresie

w przemys$le przemawiajg za stlusznos$cia ograniczania
kosztéw produkcji danego oddziatu (resp. statku) dO kosz-
tow bezposrednio od niego zaleznych. Z punktu widze-
nia metody racjonalnej gospodarki kosztobw moze to jed-
nak nastrecza¢ pewne watpliwosci. W ten spos6b sta-
tek na rozrachunku gospodarczym jest obcigzany wg
pewnego umownego klucza kosztami ogoélnego zarzadu,
wydatkowanymi w zwigzku z administracjag i eksplo-
atacjg calego tonazu przedsiebiorstwa; koszty te w kal-
kulacji poszczeg6lnych statkéw tracg charakter realnych
obcigzen eksploatacyjnych. Obliczony w tych warunkach
wskaznik rentownos$ci pracy statku nie moze da¢ obrazu
prawidlowego, a tym samym nie speinia, swej wilasciwej
roli wskaznika jakosciowego planu. Tylko prawidtowo
opracowany plan kosztéw na wszystkich szczeblach roz-
rachunku gospodarczego moze by¢ bowiem petnowartos$-
ciowym czynnikiem mobilizujgcym do sprawnej awydaj-
nej organizacji pracy statku na kazdym jej odcinku i do
przestrzegania dyscypliny finansowej.

Tak wiec metodologia kosztow wtasnych w,zegludze
socjalistycznej sprowadza sie wtasciwie do dwéch momen-
tow, mianowicie do planowania systemu i struktury kosz-
tow w ramach rozrachunku gospodarczego oraz do wspom-
nianego juz poprzednio systematycznego, planowego zni-
zania kosztéw.w ramach realizacji planu finansowego.
Moéwigc o koniecznos$ci surowej dyscypliny kosztéw pro-
dukcji, J. Stalin stwierdzi: ,Tylko przemyst syste-
matycznie znizajacy ceny towardw, tylko przemyst oparty
0 systematyczne znizanie kosztow produkcji, tylko wiec
iprzemyst systematycznie ulepszajacy produkcje, technike,
lorganizacje pracy, metody i formy zarzgadzania gospodarka
— tylko taki przemyst jest nam potrzebny"***).

Planowa obnizka kosztéw wtasnych jest bowiem pod-
stawowg przestankag dazenia do zwiekszonej rentownosci,
jako zasadniczego Zzrodta rozszerzonej reprodukcji spo-
tecznej na wszystkich stopniach budownictwa ‘'socjalis-
tycznego.

W oparciu o literature i doSwiadczenia gospodarki
Zwigzku Radzieckiego, a takze o nasze witasne osiggniecia
ra polu gospodarki planowej, mozna dzi§ sprecyzowac
kierunki i metody realizacji tego podstawowego zadania
rozrachunku gospodarczego.

Punkt ciezkosci zagadnienia obnizki kosztéw rozktada
sie na dwie plaszczyzny: bezposrednich oszczedno$-
ci w kosztach, a wiec bezposredniego zmniejszania
kosztéw wtasnych produkcji, oraz racjonalizaciji,
obnizajgcej koszty bezposrednio przez skrécenie, czy
usprawnienie cyklu produkcyjnego (wspo6itzawodnictwo).
W ten spos6b usystematyzowane metody (lub sposoby)
zabiegéw o obnizke kosztéw stajg sie zasadniczg wytycz-
ng tworzenia i realizacji planéw gospodarczych* a przez
to i samego planowania, w ktérego zatozeniu tkwi pojecie
koordynacji i melioracji proceséw gospodarczych.

Dzieki planowaniu i metodzie rozrachunku gospodar-
czego zagadnienie systematyki kosztéw, ich podziatu na

urtaz-
ftota,,

Chozraszczot sudow —
rentabilnosti raboty

») Por. np. W. Petrucsik.
niejszij ruczag powyszenija
Morskoj Flot“, nr 7/49.
**) Chozraszczot morskogo sudna,
***) Dzieta t. IX- s. 194, wyd. ros.

Moskwa 1949.
1950.



state i zmienne, traci wiec na znaczeniu. W przeciwien-
stwie bowiem do gospodarki kapitalistycznej, plan gospo-
darczy ustala wtasciwe proporcje miedzy inwestycjami
a obrotami, zapewniajgc tym samym catkowitg korelacje
obrotow, kosztéw i cen. Socjalistyczna gospodarka planowa
w samym zatozeniu eliminuje, a przynajmniej radykalnie
ogranicza, charakterystyczne dla warunkéw kapitalizmu
sytuacje, w ktérych te proporcje sa rzecza przypadku.
W ten sposob redukuje sie znaczenie tzw. kosztéw sta-
tych. ktére w gospodarce socjalistycznej tracg swoj witas-
ciwy w pojeciu kapitalistycznym sens gospodarczy tu
bowiem wszystkie koszty sg niejako state, a jednoczes$nie

MATERIALY |

ZAOPATRYWANIE STATKOW W TOWARY
IMPORTOWANE

(Mozliwosci zastgpienia towaréw sprowadzanych z kra-
jow kapitalistycznych produkcja wiasna, lub krajow de-
mokracji ludowej)

Shipchandlerstwo polega przede wszystkim na zao-
patrywaniu statkéw witasnych oraz zagranicznych obej-
mujacym: '

1 artykuty spozywcze, stuzace do zaspakajania
trzeb zatogi i pasazerow;

potrzebne do uzupetniania

,2. artykuty techniczne,
do jego konserwaciji;

technicznego wyposazenia statku i

3. artykuly przemystowe, dostarczane na indywidual-
ne zapotrzebowanie cztonkéw zalogi, na ich indywidual-
ne potrzeby.

Wszystkie te trzy grupy obejmujg towary pochodze-
artvkurfwWegt 'meZag"anlt;Z?ega Dostawa tych ostatnich
artykutow zkrajow “kapitalistycznych utrudniona jest w
duzym stopniu przez wrogie nastawienie tych krajow do
krajow demokracji ludowej. Import towaréow z krljow
wiz MntyC2hr h pOCU)ga za sobi* Powazny wydatek de-

bieg N mvkhU3J."IQdej skomPlikowany jest rébwniez prze-
(nolwoZ h anSakCyj 2 punktu widzenia technicznego

i A ’ ™ - -
Skl SHIAWY oalbede e dd? Pranb3LSRGY. fadowo-mof
Zadania przedsiebiorstwa zaopatrywania ctatt-m

r6znia sie zasadniczo od”adan

gospodarce planowej
przedwojennej shipchandlerki, znajdujacei sie
nych rekach, gdzie jedynym celem przeisiebiorstwa byt
‘ak najwiekszy zysk, z reguly powstajacy ze szkodg dla
panstwa w postaci niepotrzebnie wydanych dewiz na tn
wary ktére z powodzeniem zastgpi¢ mozne byto krain
wym, W dzisiejszych warunkach polski handel zachna?™"
wama statkbw ma na swe ustugi nie tylko w r”™ a t

ey d kﬁ%ﬁ‘é\’m”déﬁ?oiié?&@jir@;WBlﬁ%j_b"gaW asortyment towa-

a

tow YvrmkL SPOSOb naleZy dazyé do Podniesienia obro-

rniS”rrozatfuTrS W WhGah W

wo,,, , obecnie wyt,d, ,SepujS:

Spozywcze  Techniczne Przemy stowe
Przed wojna: 91,5% 8.5%
Obecnie: 0 '
66% 8% 26%

i pcchodeenif‘L B3 "‘'’"vy importowanych

>Sr&s.sssr Bph

p.anowo zawist¢ od natezenia obrotéw i zmienne wobec
statej planowej walki o ich obnizke. Dwa pojecia, ktére
w kapitalizmie sg przeciwstawne, w socjalizmie schodzg
sie w jedno pojecie. Na plan pierwszy wysuwa sie gene-
ralna teza oszczednoSci i racjonalizacji w ramach rozra-
chunku gospodarczego, innymi stowy dazenie do uelas-
w v N 16Ala unizania ich wielko$ci jednostko-
wych. Aby jednak realizowa¢ Swiadomie te zadania nale-
zy posiadac¢ petng znajomos$¢ calego systemu kosztéw wias-
nych, znajomos$¢ prawidlowego stosowania wtasciwych za-
biegéw redukujgcych ich wielkosci jednostkowe, i to
.v sensie zarowno bezpos$rednim jak i posrednim.

DYSKUSJE

Spozywcze Techniczne Przemystowe

Przed wojng:

krajowe 68,3% 37% _

importowane 31,7% 96,3% 1
Obecnie:

krajowe 45% 98%

importowane 55% 206

po-

Z przytoczonych tablic poréwnawczych wynika ze
najwiekszg uwage nalezy zwréci¢ na artykuty spozywcze.
ary. Przeznaczone do zaopatrywania statkO6w muszg
posiada¢ pewne specjalne wtasciwosci, ktére umozliwiajg
r,,nfe n‘eraz skltadowanie, me zawsze w dogodnych wa-
unkach sktadowych i z reguty w zlych warunkach at-
mosferycznych. Zaréwno sam towar, tzn. jego jakos$¢
i sposob przyrzadzenia, jak jego opakowanie muszg za-
pewnia¢ przetrwanie w stanie pierwotnym w czasie nie-
raz kilkumiesiecznych rejséw w strefach tropikalnych
Zwtaszcza artykuty zywnos$ciowe muszg byé tak przy-
rzadzane i konserwowane, aby nie ulegaly zlym wply-
wom atmosferycznym. Dlatego w handlu zaopatrywania
statkbw mamy do czynienia z artykutami pierwszej ja-
kosci, i to w skali ogdlnoswiatowej, a odbiorcy zagra-
niczni stawiajag bardzo wysokie wymagania artykutom do-
S ™ J?a. statkl- Przedsiebiorstwa zaopatrywania
statkbw handluja przewaznie towarami standaryzowany-
L nW iw One) 'znanej marce i jakosci na rynku $wia-
7Z17- Wprowadzenie nowych artykutéw nieznanych
marek jest bardzo ucigzliwe, a trudno$ci przy wprowa-
dzemu nie znanych marek i rodzajéw moga by¢ poko-
ane jedynie przy wysokiej jako$ci samego towaru Kkto6-
rego cechy zewnetrzne powinny by¢ zblizone do cech to-
warow juz wprowadzonych na rynki $Swiatowe, przede

X stosuikudo REAY h#Fedzdkhych naimniei réwnej cenie
Wszystkie artykuty zywno$ciowe dostarczane na stat-

sT lefym' poza nielicznymi wyjgtkami (owoce
dostarczane sga z reguly z rynku krajowe-

Sa} to: mieso i przetwory,
ttu

o

mZrtn
potudmowe),

I p0,; ZO'e?0 najblizej portu.
ryby, dréb i przetwory, nabial, szcze, jarzyny owoce
Swieze i suszone”™ Artykuty te, dzieki stale rosnagcej ja-
kosci, winny zdoby¢ sobie bez zastrzezen ten rynek eks-
ukrécito S f r WiHnie handlu za°Patrywania statkéw
prvwatnwh * a wOWOmMOSC) a nieraz nieuczciwos$¢
fach nofsidr-hPrZedS'eblOrstw za°Patrujgcych statki w por-
duiace’nieiprin®r Plerwszycb iatach powojennych, powo-
cow dn kr° 6-brak zaufania ze strony odbior-

tacie na snadfu:ZaneS° 'f1 towaru, cq w ijwaio w. rezyl-.
¢ é na Spadek procentowego udziatu Sr Py snozywc/ei

SUakel. BZigkibiahm ROSKEI paAstibwigRagmeadla
biorstwa zaopatrywania statkéw, opiece Min Hafdlu Za-
granicznego oraz odpowiednich czynnikéw politycznych

spotecznych, opinia odbiorcé6w zagranicznych o jakos$ci
naszych towarow stale ro$nie, co daje petna podstawe do
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przypuszczen, ze obroty tymi towarami beda stale wzra-
staly.

O wiele trudniej przedstawia sie sprawa w zakresie
konserw. Ze wzgledu na szczupto$¢ pomieszczen chiodzo-
nych na statku, bardzo duza ilo§¢ srodkéw zywnos$ciowych
nrzechowywana jest na statku w postaci konserw. Sag to
konserwy miesne, rybne, jarzynowe, owocowe, tluSzcze
i inne. Zarébwno opakowanie, jak i spos6b przyrzgdzania
Srodkéw zywnos$ciowych oraz proces zamykania stawiaja
przed producentem konserw najwyzsze wymagania pro-
dukcyjne. Dlatego fabryki krajow kapitalistycznych
zazdro$nie strzegg swych sekretow produkcyjnych, utrzy-
mujac na rynku $Swiatowym hegemonie swych towardéw.
W ten sposéb Coubro & Scrutton, Libby i inne marki
zdobyly sobie uznanie na wielu statkach. Nie znaczy to
jednak wcale, aby ten rynek nie byt dla nas dctetepny.
Posiadajgc pierwszorzedne wyroby z drobiu i dziczyzny,
musimy jednak zwré6ci¢ wiekszg uwage na opakowanie,
jego forme oraz wage netto konserwy, ktéra winna od-
powiada¢ przyzwyczajeniom konsumenta zagranicznego;
tatwiej jest bowiem dostosowaé produkcje do wymogoéw
towaru eksportowego niz zmieni¢ przyzwyczajenia od-
biorcy. Jak dalece nie nalezy tego lekcewazy¢, dowodzina-
stepujgcy przyktad: w Polsce nikt prawie nie uzywa ma-
sta solonego do bezpos$redniego uzytku, ani do gotowania.,
W innych jednak krajach masto solone jest w powszech-
nym uzyciu, zwlaszcza za$ na statkach. Dlatego niecelo-
we jest puszkowanie masta ,$mietankowego“, nawet naj-
wyzszej jakosci, gdyz bedzie ono uwazane przez odbior-
ce za towar gorszego gatunku niz ten. do ktérego jest
on przyzwyczajony. Roéwniez opakowanie wtérn'e, spo-
so6b utozenia puszek w skrzynkach oraz ich zamkniecie
nie moga by¢ lekcewazone, wigze sie to bowiem z przy-
zwyczajeniem konsumenta oraz ze sprawg jak najlep-
szego wykorzystania powierzchni magazynu prowianto-
wego na statku i narzedzi potrzebnych do otwierania
skrzyneTi.

Konserwy rybne stanowig obecnie naszg bardzo stabg
pozycje z powodu braku odpowiednich asortymentéw ryb
oraz niedostatecznie dobrego ich przyrzgdzania. Naleza-
to by wiec zwréci¢ uwage na import ze Zwigzku Radziec-
kiego, ktéry sitynie na caly swiat z gatunkéw ryb oraz
czarnego i czerwonego kawioru. Ten ostatni artykut byt-

by poszukiwang zawsze pozycja w naszych listach zao-
patrzeniowych statkow.
Konserwy jarzynowe i owocowe, niestety, nie zaw-

sze znajdujg sie na paszym rynku w najlepszej jakosci.
Nie znaczy to wcale, by krajowy przemyst konserwowy
nie byt zdolny do wyprodukowania na cele eksportowe
catego asortymentu potrzebnego dla statkéw, w jakosSci
odpowiadajgcej odbiorcom. Konserwy nasze, ze wzgledu
na cene surowca, moglyby z duzym powodzeniem kon-
kurowa¢ z produktami Libb.y'sa i Scrutton‘a, tym wie-
cej, ze wedtug cennika tych firm, prawie najwyzsza jest
cena brzoskwin, gruszek, wisni i czere$ni, ktérych zbiér
w Polsce jest dostatecznie obfity. Ananasy moga by¢ 'spro-
wadzane w nieznacznych tylko ilosciach, gdyz statki za-'
zwyczaj mniej chetnie kupuja te konserwy, mimo ze ce-
na ich na rynku $Swiatowym jest stosunkowo niska.

Na liscie ,towaréw kolonialnych* figuruje wiekszos$¢:
pozycyj, bedacych dla naszego handlu zaopatrywania
statkbw towarami importowanymi. Jednakze wiele z nich
mozemy sprowadzaé¢ z krajow demokracji ludowej. Sa to
w pierwszym rzedzie: herbata, ryz, susze owocowe.

Odbiorcy herbaty nastawieni Sg gtéwnie na zakup
herbaty indyjskiej, gdyz naparza sie¢ ona silnie, jest wy-
dajna i posiada silny garbnik i charakterystyczny aromat.
Do tej pory, celem pokrycia zapotrzebowania odbiorcow
statkowych, sprowadzano herbate w skrzyniach, . pusz-
kach hermetycznych oraz paczkach uszczelnianych cyn-
folig. takich marek jak Lipton i Lyons, ktére cieszg sie
duzym powodzeniem i sa stale na Skladach przedsie-
biorstw zaopatrywania statkbw. Herbata tych marek cie-
szy sie powodzeniem u odbiorcéw przede wszystkim dla-
tego, iz przy zachowaniu pewnego minimum swej dobro-
ci oraz cech odpowiadajgcych konsumentom, jest ona
stale na sktadach w wielu portach. Gra wiec/ tu role
przyzwyczajenie konsumenta. Na nAaszym rynku zaopa-
trywania statkéw tym gatunkom moze sie przeciwsta-
wi¢ herbata gruzinska, posiadajaca podobne wtasciwosci

346

smakowe co indyjska. Technika przyrzgdzania herbaty
w Zwigzku Radzieckim poczynita ostatnio tak wielkie po-
stepy, ze, przy odpowiednim omodwieniu zagadnienia przez
nasze czynniki miarodajne z przedstawicielami tej gatezi
produkcji ZSRR, mozna by catkowicie wyprzeé¢ Lip-
tona, Lyonsa i innych z naszego rynku.

Do r. 1950 importowali§my ryz dla zaopatrzenia stat-
kéw wytacznie z krajéw dolarowych. Byt to przewaznie
ryz pochodzenia brazylijskiego, lub gorszy od niego —
sjamski. W transakcjach tych z reguty posredniczyli an-
gielscy lub holenderscy pos$rednicy, podbijajac cene to-
waru, a wiec zwiekszajac wydatek cennych dewiz. W r.
1950 P. P. W. ,Baltona" zakupita ryz produkcji wegier-
skiej, dobrej jakosci, nie tylko doréwnujgcej, ale prze-
wyzszajgcej jako$¢ ryzu sjamskiego. Jest on do 5% ta-
many, o ziarnkach $rednich, biatych, gotuje sie tatwo,
peczniejagc silnie i uzyskujac barwe mleczno-biatg. Ryz
ten, ktéry ugruntowat sie na naszym rynku, cieszy sie
uznaniem nawet najwybredniejszych odbiorcow tego ar-
tykutu: Wiochéw i Francuzéw. Rezultat: odbiorca jest
dobrze obstuzony towarem importowanym z kraju demo-
kracji ludowej, a angielscy i holenderscy posrednicy prze-
stali wspélnie z dostawca odbieraé nam dewizy. Przyktad
ryzu wiinien stanowi¢ dla nas wz6r i bodziec do dalszej
nieustajgcej walki o zastgpienie towaréw importowanych
z krajow kapitalistycznych towarami naszej produkcji lub
importowanymi z krajow demokracji ludowej.

Jak wiele jest do zrobienia na tym polu, $wiadczy
choéby przykiad suszéw owocowych, ktére do 1949 r.
sprowadzane byly wytgcznie z krajow kapitalistycznych.
Z chwilg ujednolicenia polityki importowej przez pan-
stwowe przedsiebiorstwo zaopatrywania statkéw, susze te,
poza rodzynkami, sprowadzane sg wylacznie z krajow
demokracji ludowej. Planuje sie catkowite zastgpienie
importu suszonych S$liwek i jabtek produkcja krajowa;
zalezy to jednak od wyniku zbioréw. Susz jabtkowy do-
starczany na statki musi by¢ pierwszej jakos$ci, z jabtek
obieranych, czysto drgzonych, $liwki za$ winny posiadaé
wymiar co najmniej 7080 (na 1 Ib), pozadane sag za$
50/60, a nawet wieksze. W razie nieurodzaju, S$liwki but-
garskie beda mogly zawsze zastgpi¢ Sliwki wuprzednio
importowane z Kalifornii.

Jak nalezy wypiera¢ z naszego rynku zaopatrywania
statkéw towary importowane z krajow kapitalistycznych,
wskazuje nam przyktad piwa. Powszechnie wiadomo, ze,
zwlaszcza na Battyku i Morzu Pétnocnym, wszystkie stat-
ki zaopatrujg sie w piwo dunskie marki Tuborg Iub
Carlsberg. Piwa te sa pasteryzowane, bardzo starannie
butelkowane i wytrzymujg nawet szeSciomiesigczny okres

sktadowania w strefie tropikalnej. W potowie 1950 ,r.
P.P.W.. .,Baltona“ zwré6cita sie do dostawcéw czeskich
o dostarczanie piwa roéwnej jakosci, rOwniez pasteryzo-

wanego. Swiatowej stawy zakiady Pilsnera wyproduko-
waly zadane piwo, ktére jednak, mimo wyzszej od tu-
borskiego i karlsberskiego jakosci, niestety, nie mogto
konkurowaé¢ z nim co do ceny, aw tym wypadku stano-
wito to moment decydujacy. Dostawcy czescy okazali jed-
nak nadzwyczajng solidarno$¢ z naszymi wysitkamiw kie-
runku wprowadzenia towaréw krajéw demokracji ludo-
wej na rynek miedzynarodowy; zeszli oni prawie do gra-
nicy kosztéw wilasnych, stawiajac do dyspozycji odbior-
cow towar lepszy i po nizszej cenie. Rezultat nie kazat
na siebie dlugo czekaé: piwo pilznenskie znalazto licznych
odbiorcé6w i obecnie catkowicie zastepuje piwo dunskie.
Dalszym krokiem sa proby z polskim piwem, ktére z cza-
sem bedzie prowadzone w naszych portach obok czes-
kiego.

Bardzo duzo cennych dewiz tracimy importujgc mle-
ko skondensowane. W naszym kraju nie mozemy uskar-
za¢ sie na brak mleka, a jednak mleka skondensowanego
nie produkuje sie ani u nas, ani w krajach demokraciji lu-
dowej. Na potrzeby statk6w uzywane 'sa bardzo powazne
ilosci tego artykutu, przede wszystkim jako mleko paste-
ryzowane, odwadniane nie stodzone,, w mniejszych za$s
ilosciach — jako mleko stodzone. Mleka w proszku na
statkach nie uzywa sie wcale. Nie jest r6wniez uzywane
mleko skondensowane stodzone, specjalnie odparowywa-
ne, gdyz jest zbyt geste i stodkie. Biorgc pod uwage sto-
sunkowg tatwos$¢é produktji mleka skondensowanego, po-
winnismy jak najszybciej jag zorganizowa¢;.pod warun-
kiem réwnej jakosci naszego mleka z dotychczas sprowa-



dzanym z Danii oraz réwnej ceny, bedziemy mogli zdo-
by¢ nowg pozycje eksportowg dta naszego handlu zagra-
nicznego.

Najtrudniejsza do zastgpienia grupa towarowg sa
napoje alkoholowe, tytonie, cygara, papierosy i bibuiki
papierosowe. Pragnac znalez¢ nalezyte podej$cie do tego
problemu, nalezy zdaé-(sobie sprawe z tego. ze prawie w
kazdym kraju uzywane sg inne napoje alkoholowe i ty-
tonie. | tak we Francji konsumuje sie w duzych ilosciach
,vin ordinaire* o bardzo cierpkim smaku i matej ilosci
alkoholu, ktérego u nas nikt nie chciatby sprébowaé. To
samo odnosi sie do papieroséw ,Gaulloise“, bardzo moc-
nych, o specyficznym zapachu. Szwedzi znéw pijg perfu-
mowane wo&dki z alkoholu drzewnego, chociaz nie ne-
guja dobrej jakosci naszych wédek eksportowych pod-
czas wizyt w polskich portach. Poza pewnymi wyjatkami,
do ktérych zaliczy¢ mozemy polskg ,Ztotg Wisniowke*,
dla celéw eksportowych spirytualia nasze stojg jeszcze
na zbyt niskim poziomie. Przyczyny tego nalezalo by
szuka¢ nie w przyrzadzaniu woédek, lecz raczej w alko-
holu ziemniaczanym, na ktérym sg robione. Nasi fachow-
cy w tej dziedzinie powinni dokladnie zbada¢ sprawe,
celem stwierdzenia, czy nie nalezalo by wédek eksporto-
wych robi¢ na alkoholu zytnim, lub tez czy$ci¢ doktad-
niej alkohol kartoflany. Nalezalo by réwniez wzigé¢ pod
rozwage produkcje polskiej whisky oraz ginu, tych wiel-
ce pozagdanych trunkéw, produkowanych na alkoholu zyt-
nim. Nie nalezy przy tym zwodzi¢ odbiorcéw podobnie
brzmigcymi nazwami dla artykutéw o zupetnie innej ja-
kosci i smaku, jak byto z ,Sioe Gin“-tarniéwka. Taki
eksperyment usposabia odbiorcéw nieufnie do oferowa-
nych im nowych towaréw, ktére chcemy wprowadzi¢ na
rynek i moze spowodowaé przekre$lenie naszych mozli-
wosci na danym rynku na diugi okres czasu.

W dziale spirytualii koniak jetet pozycja, ktéra nalezy
specjalnie sie zajg¢. Dotychczas prowadzone sg koniaki
znanych marek francuskich, a przeciez koniaki produkcji
radzieckiej, zwlaszcza krymskie, styng ze swej jakoSci
i nie ustepuja w niczym wyrobom francuskim. Koniaki
radzieckie powinny wiec znalez¢ sie w sferze naszych za-
interesowan, celem wprowadzenia ich na miejsce fran-
cuskich.

Rzucajac na rynek caly szereg ,nowych® spirytualii,
nie nalezy zapomina¢ o specjalnosciach w tej dziedzinie®
mtakich jak: polsk-i ,krupnik*, wegierska ,nipreléwka*“,
czy tez polska, wegierska lub butgarska ,Sliwowica“. Na-
lezato by réwniez kontynuowac tradycje gdanskiego ,zlot-
maka“-(Goldwasser), ktéry z dobrym skutkiem produko-
wany jest obecnie przez nasz przemyst wédczany. Arty-
kut ten znany jest przez statki zawijajgce do naszych
portow jeszcze sprzed wojny i ma peilne ‘szanse umiesz-
czenia si¢ na rynku eksportowytn, na niekorzys¢ zagra-
nicznych likierow.

Jakkolwiek moglibySmy z wielkim powodzeniem sta-
wi¢ czoto winom francuskim, przeciwstawiajgc im we-
gierskie i bulgarskie, to jednak z powodu braku statkéw
pasazerskich w naszych portach, oraz malego zaintereso-
wania winem w ogo6lnosci ze strony statkéw, nigdy pozy-
cja ta nie osiggnie znaczniejszego poziomu; zawijajgce do
naszych portéw statki francuskie i wtoskie sa dobrze za-
opatrzone w wina produkcji witasnej.

W dziale papieroséw nie mamy, niestety, wiele do
powiedzenia, nie mozemy jednak zapominaé,’ze pewne
gatunki papieroséw butgarskich cieszg sie petnym uzna-
niem u wielu naszych odbiorcow statkowych. Nalezato
by opracowaé, za posrednictwem czynnikbw miai-odaj-
nych, odpowiednie gatunki przeznaczone na eksport stat-
kowy: jak najbardziej nienagannag produkcje, w ktorej
nie trafiatyby sie papierosy uszkodzone lub niepetne, od-
powiednie bibutki papierosowe, eksportowo-morsikie opa-
kowanie, z zachowaniem wygody i estetyki. Nalezato by
ponadto skioni¢ Bulgaréw do ustalenia jak najnizszej ce-
ny. co w tym wypadku odegraloby role najwazniejsza.
Papierosy ,Pontus“ przedwojennej produkcji butgarskiej
kosztowaly w naszych portach ok. $ 1.00 za 1000 sztuk.
Papierosy te byly powszechnie znane w rejonie naszych
portéw dla swej dobrej jako$ci i rewelacyjnie niskiej ce-
ny. Dostarczane byly na statki catlymi skrzyniami, w oto-
wianych opakowaniach po 500 szt. Taki eksport nalezy
wznowié, a cieszylby sie on z pewnos$cig wielkim powo-
dzeniem.

9 ile jako$¢ bibutki paierosowej jest na dobrym po-
ziomie, marynarze zwracaja raczej uwage na sam format
i konstrukcje ,ksigzeczek", zawierajgcych 50 lub 100 sztuk
bibutek gumowanych. Typ tych ksigzeczek, uznany za
najwygodniejszy, rozpowszechnit/sie przez znang marke
francuska ,Zig-Zag"“, ktérej nazwa odtwarza sposéb uto-
zenia bibutek w ksigzeczce. Przemyst czechostowacki po-
stawit do naszej dyspozycji bibuitki tego typu, ktére znaj-
dujg chetnych odbiorcow. Czyni sie jednocze$nie préby
z polskimi bibutkami, ktére w najblizszym czasie znajda
sie, obok czeskich, na rynku zaopatrywania statkow.

Jako bezposredni wynik zniszczen wojennych i osobis-
tych strat w ruchomosciach, poniesionych zwtaszcza
przez ludzi pracy, przejawito sie dazenie personelu ptly-
wajagcego do zaopatrzenia sie w portach zagranicznych
w caty szereg artykutéw przemystowych, ktérych Sprze-
daz podlega ograniczeniom na rynkach wewnetrznych i
ktorych jakos¢ czasem nie jest zadowalajaca.

W zwigzku z tym w naszym handlu zaopatrywania
statk6w powstat zupeilnie nowy dziat, ktéry przed wojnag
nie istniat wcale. Dziat ten posiada bardzo donioste zna-
czenie dla naszego handlu zagranicznego, gdyz moze pro-
pagowa¢ na caly Swiat wyroby polskiego przemystu, jak
rowniez osiggnieci?! panstw demokracja ludowej. Wyroby
przemystowe stanowig tak wielki wachlarz, ze trudno
tu zagtebia¢ sie w szczeg6ly. Wszystkie te’ wyroby nie
naleza .raczej do jartykutow pierwszej potrzeby, a stano-
wig niejednokrotnie artykuty luksusowe, trudne do osiag-
niecia w kraju odbiorcy. W ogromnym zakresie — od
patefonéw i zabawek do polskich materiatow, dywanéw
i porcelany, panstwowe przedsigbiorstwo zaopatrywania
statkbw dazy do zaspokojenia najwybredniejszych gus-
tow. Dobry kupiec winien jednak nie tylko zaspokoi¢
potrzeby swego klienta, ale réwniez pokierowac¢ jego za-
kupami; w danym wypadku winien on oferowaé przede
Wszystkim wyroby polskie i krajow demokracji ludowej,
majac na wzgledzie propagande tych wyrobéw z jednej
strony, oszczedno$¢ za$ dewiz z drugiej.

Na pytanie, czy mozemy zaopatrywac¢ statki zza ,ze-
iaznej kurtyny“ ku ich zadowoleniu, mozemy odpowie-
dzie¢ twierdzaco. Kraje kapitalistyczne, ztoSliwie zamy-
kajac nam dostep do swych produktéow, nie liczg sie z
tym,, ze to wtasnie daje nam bodziec albo do zorganizo-
wania wtasnej produkcji eksportowej o takiej samej ja-
kosci albo do korzystania z produkcji panstw demokra-
cji udowej. Jesli ceny beda skalkulowane na odpowied-
mm poziomie, powodzenie tej akcji bedzie pewne. Tak
kunsztownie zorganizowana przez zachodni kapitat ,ze-
lazna kurtyna“ nie jest zatem grozna na polu zaopatry-
wania statkéw, gdyz godzi tylko chwilowo w nasze in-
teresy. Nie ma takiej dyscypliny, ktéra by zmusita czto-
wieka pracy, jakim jest marynarz dowolnej narodowosci,
do kupowania i spozywania towaréw gorszych i droz-
szych niz te, ktére moze naby¢ w krajacii demokracji lu-
dowej. Zdobywanie rynkéw zbytu jest jednakze zmudne
i utrudnione. W tym celu:

1. musi by¢ jasno sprecyzowana lista towarow, ktére
mogg zastgpi¢ towary pochodzace z krajow bloku kap:ta-
listycznego;

2. nalezy, po przeprowadzeniu fachowych badan nad
poszczegllnymi artykutami, ustali¢, czy majg one by¢
produkowane w kraju, czy tez w jednym z krajéw demo-
kracji ludowej. Nalezy: sporzadzi¢ szczegbélowy opis wa-
runkéw, jakim winien odpowiada¢ dany towar, oraz da-
nych odno$nie jego wagi netto, opakowania pierwotnego,
wtérnego itd.

3. Na podstawie tak przygotowanych asortymentéw
nalezy opracowa¢ bardzo staranny program akwizycji, z
uwzglednieniem wszelkich jej wariantéw, w zaleznosci
od narodowos$ci odbiorcéw, oraz indywidualnych upodo-
ban grup narodowos$ciowych.

Wynikéw nie osiggniemy od razu, gdyz rynek zdoby-
wa sie nieraz drogag wielu trudéw i nakladéw gotéwko-
wych, przede wszystkim za$ statej i konsekwentnej akwi-
zycji towaréw, zaréwno znajdujacych sie juz na rynku,
ktére nalezy mie¢ stale na sktadach, tak,
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aby uzywanie ich weszio w nalég odbiorcy, jak réwniez
towaréw, ktére wprowadzamy do sprzedazy. Nie nalezy
watpi¢, ze, w zrozumieniu wyzej poruszonych zagadnien,
panstwowe przedsiebiorstwo zaopatrywania statkéw jesz-
cze mocniej realizowa¢ bedzie swe dazenia do elimina-
cji z list towarowych artykutow pochodzacych z krajéw
kapitalistycznych, uniezalezniajagc w ten sposéb polski
handel zaopatrywania statkbw od wrogo do nas nastawio-
nych dostawcéw kapitalistycznych i wszelkiego rodzaju
posrednikéw, oraz realizujac propagande eksportu pol-
skiego i krajow demokracji ludowej.
Alina Wotowska

UWAGI O ,NOMENKLATURZE ZAWODOW
| SPECJALNOSCI TECHNICZNYCH*
WYD. N. O. T.

Wydana przez N.O.T. z okazji spisu inzynieréw i tech-
nikow ,Nomenklatura zawodéw" wyszta z druku staraniem
Polskich Wydawnictw Gospodarczych w r. 1950 i zawiera
dwa gtéwne wykazy: dla zawodéw i specjalnosci technicz-
nych wymagajacych wyzszego wyksztalcenia oraz dla za-
wodoéw wymagajacych Sredniego wyksztalcenia Il stopnia.

Wykazy podano w formie tablic z trzema rubrykami:
Nazwa zawodu, Dziat w zawodzie i Specjalnos¢. Kazda
z tych rubryk zaopatrzona jest w odpowiednig numeracje.

W zakresie budownictwa okretowego oba wykazy od-
znaczajg sie lakonicznym ujeciem i maja braki, ktére po-
wodowaty trudnos$ci podczas spisu inzynieré6w i technikéw
i powinny by¢ usuniete na przysztos¢.

Wykazy zaliczajg inzynier6w i technik6w budownictwa
okretowego do inzynier6w i technikbw mechanikéw, pod-
czas gdy np. osobno istnieje pozycja: inzynier sanitarny,
z kilku dziatami i specjalnosciami. Podany jest tylko dziat
w zawodzie nr. 0833 — Budowa okretéw — na réwni z bu-
dowg parowozéw, samochodéw i wagonéw, a nawet na
rowni z urzgdzeniami wentylacyjnymi i ogrzewczymi. Moz-
na dos¢ tatwo wykazaé, ze parowdz czy traktor jest tyl-
ko maszyng i ze urzadzenia wentylacyjne (nawet
w formie najbardziej r6znorodnej i zlozonej) sa tylko nie-
wielkg czescia urzadzen okretu. Parow6z i traktor, budo-
wane w duzych seriach i tylko numerowane, nie doréwnu-
ja pod wzgledem ilosci wtasciwych im funkcji okretowi,
ktéry nosi wszelkie cechy indywidualne i nosi wilasne imie,
mimo ze bywa budowany w nieduzych seriach. Jako dzieto
inzynierskie jest on o wiele bardziej ztozony, a urzgdzenia
kottowe i maszyna parowa, ktére razem wyczerpujg istote
parowozu, sa tylko czesScig okretu. Juz sam podziat okre-
tow na wojenne i handlowe, morskie i $rédlagdowe, mno-
go$¢ odrebnych typéw (mozna ich naliczy¢ ponad sze$¢-
dziesiat), ré6znorodno$¢ napedéw — od zagla do turbiny
spalinowej, obecno$¢ urzgdzen maszynowych i elektrycz-
nych, dzwigowych, nawigacyjnych, mieszkalnych, radio-
technicznych i ratowniczych —mwszystko to stawia okret
jako cato$¢ daleko przed wiekszos$cig innych dziet inzynier-
skich. Nalezy tu doda¢, ze tworzenie okretu wymaga dzi$
rozwigzania, obok trudnych i licznych zagadnien technicz-
nych, rbwniez strony architektonicznej wraz z problemami
funkcjonalnego zorganizowania pomieszczen, estetyki ca-
tej bryty i wnetrz oraz z problemami innych pokrewnych
dziedzin. Nie mozna réwniez zapomina¢ o poteznej skali,
jaka osiggnely najwieksze okrety, a takze o tym, ze tak
wielka budowla, ozywiona zdolnos$cig ruchu, jest réwniez
przygotowana do ciezkiej nieraz walki z zywiolem. Znana
jest historia wielu wybitniejszych okretéw, ich okreséw
stawy, wyczynoéw i zguby.

Budownictwo okretowe stanowi odrebnag i indywidualng
gataz wiedzy technicznej i w peini zastuguje na osobng
pozycje w nomenklaturze zawodéw, zwtaszcza ze tgczy ono
w sobie liczne dzialy w zawodzie i specjalnosci.

Tak wielki zakres problemowy i terenowy tej dziedzi-
ny nadaje jej specyficzne znaczenie w gospodarce narodo-
wej i nakazuje traktowanie jej na odrebnej ptaszczyznie.

Niezaleznie od powyzszych wywodéw, nomenklatura
zawodow wydana przez NOT nie jest zgodna z juz istnie-
jacym uktadem studiow budownictwa okretowego i nada-
wanymi tytutami Zawodowymi oraz naukowymi. Minister-
stwo Szko6t Wyzszych i Nauki ustalito ostatnio ten sche-
mat jednoznacznie i zostat on juz wprowadzony w zycie.
Nazwa odnosnego wydziatu w Politechnice Gdanskiej
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brzmi: Wydziat Bud ownictwa Okretowego,
Jego zainteresowania nie ograniczajg sie do budowy stat-
kéw, lecz obejmuja szerokie kregi zagadnien zwigzanych
z tym problemem. Zgodnie z nazwg wydziatu, absolwenci
otrzymujg tytut inzyniera budownictwa okre-
towego, i to jest wtasciwa nazwa zawodu. Rozr6znia sie
nastepujagce dziaty w zawodzie: budowa statkéw morskich,
budowa statkéw $rédladowych, budowa maszyn okreto-
wych, technologia budowy okretow i techniczna eksploa-
tacja okretow. W dziatach tych istniejg dalsze kierunki
specjalizacyjne, jak: budowa statkéw handlowych, okretéw
wojennych, statk6w specjalnych, rybackich itd. Dalej paro-
we sitownie okretowe, motorowe silownie okretowe, po-
mocnicze mechanizmy maszynowe i poktadowe, instalacje
i rurociggi i inne.

Wyodrebnienie tych specjalnosci, zwtaszcza maszyno-
wych, z odpowiednich pozycji lgdowych jest uzasadnione
specyficznymi warunkami pracy i odmiennoscig budowy
mechanizméw okretowych oraz ich instalacji na okretach.
Te odrebnosci doprowadzity do osobnego ujecia sprawy
przez wyzsze uczelnie, ktdre majg specjalizacje w budowie
maszyn okretowych na wydziatach budownictwa okreto-
wego.

Tak wiec ogé6lna nazwa zawodu winna by¢ wydzielona,
nie za$ wigczona do mechanikéw, co zresztg spotykamy
we wszystkich krajach morskich o wyrobionej tradycji, za$
ZSRR ma osobne Ministerstwo Budownictwa Okretowego.
Dzi$ Polska tworzy swojg tradycje w tej dziedzinie przez
zorganizowanie specjalnych studiéow na Politechnice Gdan-
skiej, uruchomienie duzego przemystu okretowego w kilku
wielkich stoczniach oraz przemystéw pomocniczych i do-
stawczych dla tej dziedziny, jak réwniez przez powotanie
do zycia Morskiego Instytutu Technicznego, ktéry dazy do
utworzenia polskiego Zaktadu Badan Modelowych Okre-
tow.

Ten duzy zakres problemowy uzasadnia catkowicie te-
ze, ze inzynier budownictwa okretowego nie moze by¢ za-
liczony do mechanikéw. Poréwnywanie' tego budownictwa
z urzadzeniami wentylacyjnwmi, a nawet z budowg trak-
toréw i parowozow, zdradza nieznajomo$¢ zakresu i odreb-
nosci tej nowej dziedziny i stanowi powazny brak w wy-
danej przez NOT nomenklaturze zawodéw. Zamierzone ko-
rekty tej nomenklatury winny uwzgledni¢ powyzsze zmia-
ny, co nalezato by ostatecznie uzgodni¢ z Politechnikg
Gdanska. )

Witur.

ZAGADKA STAROZYTNYCH GALER

Pisarze starozytni przekazali nam nazwy ga-
ler greckich i rzymskich oraz kilka szczegdtow
o nich, ale w gruncie rzeczy niewiele wiemy o tych
galerach, jezeli chodzi o ich konstrukcje. Jeszcze
mniej wiemy o galerach punickich.

Nie ulega watpliwosci jedynie to, ze budowe
galer udoskonalili Grecy, ktérzy sztuke budowy
statkbw morskich przejeli prawdopodobnie od
pierwotnych mieszkancow Krety oraz ze Wschodu,
od Fenicjan. Galery wojenne kilkurzedowe znano
juz w glebokiej starozytnosci, przy czym pierwsze
trojrzedowe galery, tzw. tri remy lub triery,
budowa¢ miatl niejaki Ameinokles z Koryntu,
okoto r. 700 starej ery. Od potowy ostatniego ty-
sigclecia starej ery najpopularniejszym okretem
wojennym na Morzu Srédziemnym byla trirerca.
Od lat 322 — 327 popularna stata sie na pewien
czas pieciorzedowa galera, czyliquinquerema
(grec. pentecontore); poniewaz jednak byta
ona powolniejsza od triremy i podobno®gorzej trzy-
mata sie na wzburzonym morzu, pézniej powro-
cono przewaznie do triremy.

Rzymianie uczyli sie budowa¢ galery wojenne
nie tylko od Grekow, lecz réwniez od Kartaginczy-
kéw, w czasie wojen punickich. Wyrzucona burzg



morska na brzeg italski galera punicka, piecio-
rzedowa, postuzyta podobno Rzymianom jako
wzér do budowy stu takich samych galer. W cza-
sie wojen punickich stworzyli Rzymianie z czasem
wilasny typ galery, tzw. liburne, ktéra miata
podobno dwa rzedy wioset (lub wiosSlarzy?) i byta
bardzo szybkim oraz zwrotnym statkiem morskim.

U pisarzy greckich i rzymskich czytamy wiec
0 galerach dwurzedowych (biremy), tréjrzedo-
wych (triery Ilub triremy), czterorzedo-
wych (guadriremy), pieciorzedowych (quin-
gueremy) itd. Nie wiemy jednak, co w rzeczy-
wistosci oznaczaly owe ,rzedy* — czy byly to
rzedy wioset (jak zdaje sie wynikac z dziet pisarzy
starozytnych), czy tez raczej tylko rzedy wio$la-
rzy, jak twierdzg obecnie ludzie znajacy sie na bu-
downictwie statkbw morskich. Totez powazni
historycy zeglugi i budownictwa okretowego, opi-
sujac budowe galer greckich i rzymskich, uzywajg
obficie stow ,prawdopodobnie* i ,przypusz-
czalnie".

Zagadka budowy galer greckich i rzymskich
pasjonuje nadal wielu mitosnikéw historii zeglugi
1 budownictwa okretowego, gdyz jest to jedna
z najciekawszych przekazanych nam zagadek,
wynikajgca z braku doktadnych wiadomosci
0 technice budowy okretobw w starozytnosci.
Wielkg wine tego stanu rzeczy ponosi niewatpliwie
patriarcha Teofilos, ktéry w nadmiarze religijnej
gorliwosci kazat w r. 390 naszej ery spali¢ biblio-
teke aleksandryjska, zawierajaca kilkaset tysiecy
dziet ,pogan“, ze wszystkich dziatow starozytnej
wiedzy, sztuki i techniki.

Opisy galer greckich, punickich i rzymskich,
jakie dochowaly sie do naszych czas6éw — gtéwnie
w dzietach Tucydydesa, Polibiusza, Plu-
tarcha, Anteneusza, Pliniusza i Li-
wiusza — sg bardzo ogdlne i mato doktadne,
pochodzg bowiem, niestety, spod pidra niefachow-
cow, jezeli chodzi o budownictwo okretowe lub,
chociazby, o zegluge. Zawierajg one pewne szcze-
goly, ale nie te, ktore najbardziej interesujg bu-
downiczych okretowych, zeglarzy itd. Lapidarnos¢
opiséw przypisa¢ mozna réwniez temu, ze bu-
dowa triremy niewatpliwie nie byta tajemnicg dla
Grekéw i Rzymian; po prostu nie widziano po-
trzeby dokladnego opisywania tego, co prawie
kazdy wielokrotnie widziat w Pireusie, Koryncie,
Syrakuzach, Ostii itd.

Z historii wiemy, ze galer wielorzedowych uzy-
wano na Morzu Srédziemnym juz w bardzo daw-
nych czasach. Trirem uzywali Grecy juz w czasie
wojen perskich (490—448 st. ery) oraz podczas
wojny peloponeskiej (431 — 403 st. ery); guadri-
remy i guingueremy budowat Dionizjusz | z Sy-
rakuz (ok. r. 400 st. ery) oraz uzywali ich Karta-
ginczycy w czasie pierwszej wojny punickiej
(264—241 st. ery), przy czym mieli podobno
wowczas réwniez galery szescio- i siedmiorzedowe
(tzw. hexiremy i septiremy). Poli-
biusz pisze, ze guinguerema (galera pieciorze-
dowa) miala zaloge sktadajgca sie z 300 wioslarzy
1 120 zotnierzy, ale nie podaje, ile miata wioset,
ani jak byli usadowieni jej wioSlarze. Z pism
Tucydydesa wynika, ze wszystkie wiosta

greckiej triremy (z okresu wojny peloponeskiej)
byly tak lekkie, iz jeden cziowiek mobgt niesé¢
wiosto nawet w do$¢ dalekim marszu. WioSlarze
w pierwszym rzedzie nazywali sie ,thrani-
lami w drugim (Srodkowym?) ,zygitami*
i w trzecim ,thalamitami“. Wedlug Tucy-

Rys. 1

Rysunek statku asyryjskiego z oki r. 700 st. ery z widocznymi
dwoma rzedami wioset

dydesa ,thranici“ otrzymywali na galerach
greckich najwyzszg ptace, gdyz byli najbardziej
narazeni na pociski nieprzyjacielskie w czasie
bitwy morskiej. Mozna jednak wyciggna¢ z tego
rozmaite wnioski — bad? ze siedzieli na przodzie
okretu, badz tez tuz przy burcie, badZz wreszcie
W hajwyzszym rzedzie wioslarzy. Historycy nie
sg zgodni co do kwestii, od czego liczyt sie ,pierw-
szy rzad“ wioSlarzy; niektérzy podaja, ze ,thala-
mici“ siedzieli w przedniej czesci galery, ,zygici”
w srodkowej i ,thranici* w tylnej.*) Sporng kwe-
stig jest réwniez sposob, w jaki wiostowano na
rzymskiej libumie: jedni twierdzg, ze miata ona
dwa rzedy wioset (jeden rzad nad drugim) i przy
kazdym wiosle dwdch lub trzech wio$larzy **), na-
tomiast inni podajg, ze miata ona tylko jeden rzad
wioset z kazdej burty, ale badz dwdch do trzech
wioslarzy przy kazdym wiosle, badz tez po dwoch
lub trzech wio$larzy na kazdej ftawce, wiostuja-
cych oddzielnymi wiostami "(jak na galerach we-
neckich). Niektérzy twierdza réwniez, ze grecka
.pentecontore” miata po 25 wioset w jednym rze-
dzie z kazdej burty***).

Krél macedonski Demetriusz  Poliorketes
(337 — 283 st. ery) budowat galery wojenne sied-
mio-, jedenasto-, trzynasto,- pietnasto- i szesna-
storzedowe, a Antigonus (258 st. ery) galery
osiemnastorzedowe. Najwieksze galery w staro-
zytnosci kazali budowac egipscy Ptolemeusze,
mianowicie Ptolemeusz |l Filadelfos i Ptolemeusz
IV Filopator (220—204 st. ery). Mieli oni galery
dwudziesto- i trzydziestorzedowe, a nawet prébo-
wali czterdziestorzedowych, ktére okazaty sie jed-
nak zbyt ciezkie i niezgrabne. W bitwie morskiej
pod Akcjum (r. 31 st- ery) flota Antoniusza i Kleo-
patry skifadata sie przewaznie z duzych galer, os-

*) Ch. Gibson. The Story of the Ship.

Das antike Seewesen, iW . Rittmeister

**) A. Koster,
Die Schiffsfibel.

***) J. Sottas. Les messagettes maritimes de Venise.
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mio- i dziesieciorzedowych, ale zostata pokonana
przez bardziej zwinne triremy i libumy Okta-
wiana, i to pomimo znacznej przewagi w liczbie
okretéw (500 Antoniusza i Kleopatry przeciwko
250 Oktawiana).

W jaki spos6b rozmieszczone byly na galerach
kilkunasto- i kilkudziesieciorzedowych owe ,rze-
dy“ wiosel, czy tez wioslarzy, tego, niestety, nie
wiemy. Na og6t wszyscy sg zgodni co do tego, ze
jesli przyjmiemy, iz galery mialy rzeczywiscie
kilka rzedéw wioset na r6znych poziomach (rzedy
ugrupowane pietrowo), to tego rodzaju konstruk-
cja byfa technicznie mozliwa najwyzej do piecio-
rzedowej galery wigcznie. Rysunki 1, 2i 3 przed-
stawiajg przypuszczalne rozmieszczenie wioset
i wioSlarzy przy ,pietrowych* rzedach wioset
(podtug Lindsay‘a), Natomiast ponad quin-
guereme (galera pieciorzedowa) owe ,rzedy"
oznacza¢ musiaty raczej ilos¢ wioSlarzy przy jed-
nym wiosle lub na jednej ftawce. Trudno bowiem
przypusci¢, aby np. na galerach Antoniusza (0$-
mio- i dziesieciorzedowych) rzedy wioset i wioSla-
rzy znajdowaly sie na oSmiu czy dziesieciu pozio-
mach; datoby to statek zbyt wysoki i wywrotny
oraz wiosta (najwyzszych rzedow) zbyt diugie
i ciezkie do poruszania, a tym bardziej do spraw-
nego wiostowania. Jest rowniez rzeczg malo
prawdopodobng, aby na duzych galerach De-
metriusza, Antigonusa i Ptolemeusza pracowato
przy jednym wiosle kilkunastu lub kilkudziesieciu
wioslarzy, ustawionych w jednym rzedzie prosto-

padle do kazdej burty. Przy galerze osiemnasto-
rzedowe] daloby to 36 ludzi w poprzek statku,
czyli wymagatoby okretu szerokiego na co naj-
mniej 18 do 20 metrow. Tymczasem najwiekszy
okret Ptolemeusza, na ktérym wiostowato po-
dobno 4-000 wioslarzy, miat tylko ok. 17 m sze-
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rokosci, wedlug miar podanych przez pisarzy sta-
rozytnych. Ruiny doku w Delos, gdzie budowano
i naprawiano galery pietnasto- i osiemnastorze-
dowe, wskazuja, ze galery te mogly mie€ najwyzej
ok. 52 m dlugosci i 6,60 m szerokosci, a wiec nie
byly wieksze od duzych, handlowych galer wenec-
kich zXV w., ktére mialy 180 wioset i wioSlarzy *) 7
Fundamenty krytych hangaréw dla okretéw wo-
jennych w portach starozytnych wskazuja, ze tri-
rema miala przecietnie od 35 do 40 m dtugosci,
ok. 4,5 m szerokosci i zanurzenie niewiele ponad
1 m. Rozmiarami swymi niewiele sie wiec roznita
od weneckich galer wojennych z XV w.

Owe ,rzedy" wioslarzy na galerach kilkunasto-
i kilkudziesieciorzedowych musiaty by¢ jakos$ ,ta-
mane"“, lub oznacza¢ co$ innego. By¢ moze, sto-
sowano kombinacje kilku rzedéw wioset, przy
czym kazde wiosto poruszane byto przez kilku iu-
dzi. Przypuszcza sie rowniez, ze galera trzynasto-
rzedowa (galery takie budowano ok. r. 301 st
ery) oznaczala taka galere, w ktérej na jedng
tawke, ustawiong ukosnie do linii stepki, przypa-
daly dwa wiosta r6znej dlugosci, przy czym kroét-
szym wiostowato 6 ludzi, dluzszym 7 ludzi**).
Ey¢ moze réwniez, ze wioslarze ustawieni byl
Zz obu stron duzego wiosta i wiostowali stojac:
jedni pchali wiosto, drudzy ciggneli. Ale te wszyst-
kie domysty nie rozwigzujg zagadki, jak roz-
mieszczone byly wiosta i jak ustawieni wioslarze
na galerach dwudziesto- i trzydziestorzedowych,
lub na czterdziestorzedowej galerze Ptolemeusza
Filopatora, liczacej 4-000 wioSlarzy (400 wioset
po 10 wioS$larzy, czy 100 wioset po 40 wioslarzy?).

Wielu historykow zeglugi, ktérzy zajmowali sie
kwestig budowy galer starozytnych, twierdzi, ze
triremy miaty wzdluz burt wystajgce oparcia dla
dwdch gérnych rzedéw wioset (tzw. telaro),
ostoniete jakby waska, podiuzng skrzynig, co utat-
wiato rozmieszczenie wioset i wio$larzy oraz wio-
stowanie (patrz rys. 4). Niektore ptaskorzezby
i malowidta starozytne zdajg sie to potwierdzac.

Jest rzeczg ciekawa, ze prawie wszystkie do-
chowane do naszych czaséw wizerunki (malo-
widta, ptaskorzezby itp.) galer greckich i rzym-
skich przedstawiajg okrety te przewaznie tylko
z jednym rzedem wiosel, wyjagtkowo z dwoma. Tri-
rema byta prawie przez pie¢ wiekéw najpopular-
niejszym okretem wojennym na Morzu Srodziem-
nym, gdyby wiec miala trzy rzedy wioset jeden
nad drugim, to dlaczego nie widzimy tych trzech
rzedéw wioset na starozytnych rysunkach, ptasko-
rzezbach, malowidtach itp? Czy mamy to przypi-
sa¢ tylko trudnosciom namalowania, lub tez wy-
rzezbienia owych trzech rzedéw? Dlaczego potra-
fiono jednak oddac¢ wiernie dwa rzedy wiosel na
niektérych malowidtach?***).

Totez wielu historykéw twierdzi, ze galery wo-
jenne greckie i rzymskie miaty wszystkie wiosta
na jednym poziomie, i ze owe ,rzedy“ wiosel,

*) Patrz: J. Kunert, Galery handlowe Wenecji,
Morza i Wybrzeza®“, nr. 3 z r. 1950.

»*) Ch. Gibson, op. cit.

***) Zdaje Sie ze istnieje*tylko jeden wizerunek na ktérym
mozna zauwazy¢ i odrézni¢ trzy rzedy wioset, ale niektérzy uwa-
zaja to za fantazje artysty, ktéory musiat zala¢é triremy tylko
zo0 slyszenia.

»Technika



0 ktoérych pisza starozytni, oznaczaly w rzeczy-
wistosci rzedy wioslarzy, ktérzy siedzieli na taw-
kach ustawionych ukos$nie do linii stepki i wiosto-
wali kazdy osobnym wiostem, lub tez wspdinie
jednym wiostem (patrz rys. 6), tak jak na gale-
rach $redniowiecznych. Poglad ten zdaje sie
potwierdza¢ fakt, ze ani w Bizancjum, ani w mia-
stach wioskich w $redniowieczu nie budowano
nigdy galer z kilkoma rzedami wioset; byly one
zawsze umieszczone na jednym poziomie przy bur-
tach. Bizantyjska ,moner a* miata jeden rzad
wioset. A przeciez Bizantyjczycy przejeli sztuke
budowania galer wojennych od Grekéw i Rzymian.
Z Bizancjum sztuka ta przeszia nastepnie w Sred-
niowieczu do miast witoskich, do Wenecji, Genui
itd. Niektore zrédta zdajg sie wyraznie wskazywac
na to, ze grecka ,pentecontore” i rzymska ,li-
buma“ mialy wszystkie wiosta na jednym pozio-
mie przy burtach, czyli jeden rzad wioset. Nie
ulega réwniez zadnej watpliwosci, ze takie utoze-
nie wioset jest najlepsze, gdyz umozliwia sprawne
1szybkie wiostowanie, podczas gdy przy kilku rze-
dach wiosel wiostowanie staje sie bardzo trudne
juz przy lekko wzburzonym morzu, 'trudno uwie-
rzy¢, aby Kartaginczycy i Grecy nie wpadli na tak
proste rozwigzanie (kilka wiosel na jednag ukosnag
tawke, lub kilku wios$larzy do jednego wiosta),
lecz upierali sie przy kilku rzedach wioset na roz-
nych poziomach. Jezeli gldwng bronig starozyt-
nej galery wojennej byta jej ,ostroga“, umiesz-
czona na dziobie przy linii wodnej, to atakowanie
ostroga (dla przebicia nieprzyjacielskiego okretu)
wymagato bardzo szybkich i zwrotnych manew-
réw, ktore trudno sobie wyobrazi¢ przy trzech czy
pieciu rzedach wioset.

Z drugiej strony nie mozna negowac faktu, ze
budowa statkow z dwoma rzedami wioset na réz-
nych poziomach byta istotnie stosowana w staro-
zytno$ci na Bliskim Wschodzie i w Grecji. Wska-
Zuja na to wyraznie zachowane ptaskorzezby asy-
ryjskie z ok. r. 700 st. ery oraz malowidta na grec-
kich wazach, szczegdlnie jedno, bardzo wyrazne
i pochodzace z ok. r. 500 st. ery. Jezeli wiec nie-
watpliwie stosowano dwa rzedy wioset na niekto-
rych statkach, to nie jest wykluczone, ze na naj-
wiekszych statkach stosowano trzy, cztery, lub
nawet pie¢ rzedéw wioset na réznych poziomach.
Trudno jednak uwierzy¢, aby tych rzedéw mogto
by¢ wiecej niz pie€. Z opiséw starozytnych wiemy,
ze duze ,wielorzedowce"* budowano przewaznie na
Wschodzie (Egipt, Syria, Fenicja, Mata Azja),
i ze byty one bardzo niezgrabne i ciezkie, co zdaje
sie potwierdza¢ poglad, ze miaty one kilka rzedéw
wioset na r6znych poziomach, a przez to niektére
' wiosta bardzo diugie i trudne do manipulaciji.

Istnieje wiele teorii odnosnie rozmieszczenia
wioset i wioslarzy na wielorzedowych galerach
starozytnosci, ale sg to wszystko tylko domysty
i przypuszczenia. Z braku szczeg6towych opiséw
i rysunkéw, nie wiemy, niestety, nic pewnego
i tylko jakieS nowe odkrycia archeologiczne bedg
mogly te zagadke rozwigza¢ oraz rozstrzygnac od
dawna prowadzone na ten temat spory.

Jozef Kunert

Bys. 4

Grecka trirema

Bys. 6

Rozmieszczenie wioset 1wios$larzy na galerach Sredniowiecza

1 czaséw nowozytnych
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SEOWNICTWO MORSKIE

MATERIALY DO POLSKIEJ TERMINOLOGII
OCEANOGRAFICZNEJ (1)

(Na marginesie artykutéw P. Bom asa: , Terminologia
w zakresie dynamiki morza“*)).

WinniS$my by¢é wdzieczni inz. P. Bomasowi za
ogromng prace, ktérag wtozyt opracowujgc i publikujgc na
tamach ,Techniki Morza i Wybrzeza“ ,Terminologie w za-
kresie dynamiki morza“. Materiaty zawarte w jego pierw-
szych dwéch artykutach na ten temat (mamy nadzieje, ze
niebawem ukaze sie réwniez trzecia cze$¢, zawierajaca ter-
miny dotyczace pradéw morskich) moga by¢ przyjete za
podstawe do opracowania ostatecznej polskiej terminologii
oceanograficznej w zakresie dynamiki morza, kérej wtas-
ciwie dotychczas brak, a koniecznos$¢ jej ustaleni.a odczu-

wa niemal kazdy, majgcy do czynienia z zagadnieniami
morskimi.
Poniewaz prace zwigzane z ustaleniem terminologii,

szczeg6lnie w tak dziewiczej pod tym wzgledem dziedzinie,
jaka jest w Polsce oceanografia, przekraczaja mozliwosci
jednego cztowieka, wiec sitg rzeczy w opublikowanym
przez Bom asa zestawieniu sg pewne luki i usterki, na
ktére pozwalamy siebie ponizej zwrdéci¢ uwage (na razie
ograniczajac sie tylko do omdéwienia terminologii w zakre-
sie ,falowania morza"“).

Nim jednak przejdziemy do szczeg6towych uwag, chcie-
libySmy zastanowi¢ sie nad jedng sprawg o charakterze
zasadniczym, mianowicie nad zasobem pojeé, ktdére nale-
zatlo by wigczy¢ do zestawienia polskiej terminologii oce-
anograficznej. Sg w tym wypadku dwie mozliwosci: witag-
czenie do tego zestawienia wszystkich poje¢, z ktérymi
mozna spotka¢ sie we wspoéiczesnych pracach oceanogra-
ficznych, lub tez ograniczenie sie wytgcznie do terminéw
mniej lub bardziej charakterystycznych, mniej lub bar-
dziej dla oceanografii specyficznych, z pominieciem wszyst-
kich poje¢ wspélnych z innymi pokrewnymi dziedzinami

*) Bom as Piotr, Terminologia w zakresie dynamiki morza.
,i,Technika Morza i Wybrzeza". Rok V, zesz. 1/2, str. 27-32, i zesz.

8/9, str. 243-248.
ZMIANY | UZUPELNIENIA TERMINOW
Terminologia wg Bom.as,a
Ruch falowy
Fala wzdtuzna
r. prodolnaja wolna
a. —
t. —_
n. longitudinale Welle

Fala poprzeczna

r. popieriecznaja wolna
a. —
f. J—
n. transversale Welle
Fala dwuwymiarowa
r. dwuchmiernaja wolna
a. —
f. —
n. zweidimensionale Welle

Fala tréjwymiarowa

r. triechmiernaja wolna

S

dreidimensionale Welle

Fala wymuszona

352

naukowymi, w szczegdélnosci z fizyka. Wigczenie do zesta-
wienia wszystkich terminéw spowodowatoby niepomier-
ne powiekszenie, a czestokro¢ dublowanie pracy; z drugiej
za$ strony ograniczenie sie wylgacznie do terminéw ,dla
oceanografii specyficznych* i calkowite ponrmecie ter-
minéw wspélnych z terminami z innych dziedzin nauko-
wych mogtoby w wyniku da¢ nie og6lng terminologie oce-
anografuzng, lecz tylko jej fragmenty, ktére nie zaspoko-
ja potrzeb szerszego og6tu uzytkownikéw i nawet nie za-
wsze przez ten ogo6t bedg rozumiane. Z tego powodu u-
wazamy, ze przyl opracowaniu ostatecznego zestawienia
terminéw w zakresie oceanografii (zresztg réwniez w za-
kresie kazdej innej dziedziny) winni$my zachowaé pewien
umiar, winniS$my dazy¢ do zachowania ,ztotego $rodka“.
Kierujgc sie ta zasada, mozna z powodzeniem opusci¢ ta-
kie podstawowe terminy fizyczne, jak np. ,kat padania“,
.kat. odifcia“, ,energia potencjalna“, ,energia kinetycz-
na“, ,ciSnienie“, ,ciSnienie statyczne", ,ciSnienie dyna-
miczne" itd., lub tez takie zwroty, jak np. ,teoria tro-
choidalna (fali)*. Rowniez zbedny staje sie termin ,fala
cykloidalna“, ktoérej sie w przyrodzie nie spotyka (por.:
Rudzki, str. 298**).

Tyle co do sprawy zasadniczej. Przechodzac do uwag
szczegO6towych, przytaczamy z zestawienia Bomasa tylko
te terminy, ktére, wedlug naszego zdania, wymagajg sko-
rygowania lub uzupetnienia, przy czym te skorygowania
lub uzupetnienia moga dotyczy¢ zar6wno wtasciwego ter-
minu polskiego, jak i jego rownowaznikéw w jezykach ob-
cych. Uwagi nasze w wiekszosci wypadkéw zupetnie po-
mijaja niedokfadnos$ci, ktére wkradly sie do tekstu objas-
niajagcego omawianej pracy Bomasa, jak np.: ,...Podczas
gdy w fali postepujacej wszystkie czgstki wodne, le-
zace na tej samej izobar ze posiadajg jednakowe am-
plitudy, lecz...“***). W zakresie prac przygotowawczych do
ustalenia terminologii najwazniejsza rzecza jest opraco-
wanie zestawienia ,hasel*; sprawa poprawnego okreslenia
kazdego hasta winna nalezyé wylacznie juz do zakresu
prac odpowiedniej komisji normalizacyjnej.

**) Por. Wykaz gtéwnych wykorzystanych zrédet, przytoczony
na koncu niniejszego artykutu.
*«*) Podkreélenia nalezg do autoréw niniejszego artykutu.

ROPONOWANYCH PRZEZ B OMASA

Proponowane poprawki i uzupetnienia

r. (btad w transkrypcji): wotnowoje dwizenije
p. Fala podtuzna (W estphal

r. b. zm.

a. longitudinal wave (Perkins)

f. onde longitudinale (Rothe)

n b. zm.*)

r. b. zm.

a. transverse wave (Perkins)

f. onde transversale (Roth e)

n. b. zm.

p. Fala ptaska (W estphal

r. ploskaja wolna (Bozicz) Ilub. b. zm.
a. plane wave (J oos)

f. onde plaine

n. ebene Welle (Haas), lub b. zm.

p. Fala przestrzenna (Westphal

r. prostranstwiennaja wolna (B ozicz). lub: triochmiemaja
wolna

a. three-dimensional wave, lub: space wave

f. onde a trois dimensions!?), lub: onde d'espace

n. raumliche Welle (Haas), lub b. zm.

n. z dwéch terminéw niemieckich, zaproponowanych przez
Bomasa (erzwungene Welle; forcierte Welle) witasciwy jest
tylko pierwszy z podanych termindéw.

*) b, zm. = bez zmian
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Fala sejsmiczna

siejsmiczeskaja wolna

seismic wave, earthquake wave

onde seismique ou sismique, vague de tremblement de terre
seismische Welle, Erdbebenwelle, Dislokationswoge

Fala baryc3na
baricztetekaja Wotna

durch liUftdruckschwankungen erzeugte Woge
Fala ptywowa

priliwnaja wotna

tidal wave

onde-marée

Gezeitenwellei

Flutwelle, Tidewelle

Fala kapilarna
kapilamaja wotna
capillary wave
vague capillaire
kapillare Welle

Zmarszczki
rtab*
ripples
rides
Krauselung

Fala grawitacyjna

grawitacjonnaja wotna
wave ol gravitation? (gravilty wave)

Gravitationswelle
Fala powierzchniowa
powierchnostnaja wotna
surface wave
vague de surface
Oberflachenwelle
Fala gtebinowa Ilub gtebinna

gtubinnaja wotna

Tiefenwelle

Fala wewnetrzna lub graniczna
wnutrienniaja (pogranicznaja wotna)
boundary wave

interne Welle
Fala oscylacyjna
kolebatelnaja wotna

oscillatory wave,
onde d'oscillation

(?)

wave of oscillation

Fala przenoszona lub translacyjna

Fala samotna

Fala postepujaca
postupatielnaja wotna
progressing wave(?)
onde courante
fortschreitende oder fortpflanzende Welle

Grzbiet fali
griebien wotiny
crest of a wave, wave crest
créte de la vague
Wellenberg

Dolina fali
tozbina woiny

trough of the Wave,
creux de la vague
Wellental

wave-trough

Szczyt fali

r.
a.
f.

n.

w

tek trzesienia ziemi w

3
a.
f,

r.
a.
f.
n.
r.
a.
f.
n.

r.
a.
f.
n.

i*,
a.
f.

n.

S n

P-
r.
a.
f.
n.

r.

a.
f.
n.

r.
a.

f.
n.

pt

n.
p.
r.
a.
f.

n.

S

r.
a.

f.
n.

f.

b. zm.
seismic wave
onde seismique (sismique)
seismische Weflle

Uwaga. Termin ,.earthquake wave®“ i
innych jezykach stuzg do oznaczenia fal,,
litosferze,

Jego réwnowazniki
powstajacych wsku-
lecz nie w oceanach.

zm.
pressure surge (AMT)
variations du niveau de
trique (R ou ch)

la meir dues a la pression baromé-

b. zm.

priliwno-otliwnaja (-nyje) wotna (y)
b. zm.
onde de marée (R ouch)

Geaeltenwelle

Fala odptywowa
otliwnaja wotna

ebb-wave; low tide wave; reflux-wave
onde de marée basse (onde de reflux)
Ebbewelle

Fala przyptywowa
priliwnaja wotna
flow-wave
onde de marjée. haute
Flutwelle

(onde de flux)

b. zm.

b. zm.

b. zm.
Kapillarwelle (Thorade)

b. zm.

cappilary ripples (Cornish)
.ozm.
Kapilarwelle)

Krauselwelle (oder (Westphal Il)

grawitacionnaja wotna
gravity #wvave (Jeffreys)
onde de gravitation

b. zm.
b. zm.
b. zm.
onde superficielle (Roth'é)
h. zm.
v
Fala gtebinowa
b. zm
depth-wave
onde de profondeur (?)
zm.
h. zra.

internai or boundary wave
onde interne (R ou ch)
innere Welle (M UG1ller)

(Sverdrup)

kolebatielnaja (oscillatornaja) wotna (Zienkowicz)
h. zm.
b. zm.

Oszilationswelle (Schwingungswelle)

Fala translacyjna (przenos$na)
termin niemiecki podany przez B om asa ze znakiem za-
pytania jest wtasciwy (por.: Thorade).
Fala postepowa*)
b. zm.
progressive wav<* (Sverdrup)
onde ou vague progressive (R ou ch)
b. zm.
b. zm.
wave crest, wave ridge (Linke)
créte de vague, cime de vague (Linke)
b. zm.
tozbina (wpadina) woiny (Bozicz), dolina woiny
(Link e
wave trough (Linke)
creux d‘une vague (Linke) dépression d'une vague
b. zm.
w terminie francuskim, zamiast ,.sommet de la vague“, winno
byé: ,sommet d‘une vague“.
) Wszak moéwi sie ,ruch postepowy®“, a nie ..postepujacy*.
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Dno fali lub dét fali
podloszwa woiny
bottom of wave trough

PpH

WellenfuBls

Zbocze fali

Front fali
< front wolny
crest line of the wave

ligne de créte de la vague
Kammlinie der Welle

Promien fali

wotnowdj tucz

o
'
=
Dtugosé fali

r. dlina woiny
a. length of the wave, wave-length
f. longueur de la vague!
n. Wellenlédnge

Wysokos¢ fali
r. wysota woiny
a. height of the wave, wave height
f. hauteur de la vague
n. Wellenhohe

Okres fali

r. pieriod wolny

a. period of wave, wave period

f. période de londe ou de la vague

n. Periode der Welle,, Schwingungsdauer der Welle

Szybkosé fali

skorostj, rasprostranienija wotny
velocity of wave, wave velocity
célérité de Tonde ou de la vague o .
Wellengeschwindigkeit, Fortpflanzungsgeschwindigkeit

S

Szybkosé¢ orbitalna

Fala krotka
Fala diuga
r. dlinnaja wotna
a. long wave
f. onde longue, vague longue
n. tange Welle

[ ] Fala krotkookresowa

Fala diugookiesOwa

Ksztatt fali, profil fali
r. forma woiny
a* wave form
f. forme de ronde, de la vague
n. Wellenform

Poziom falowania
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p. Dot fali (Rudzki)
rr uBozicza: nizniaja toczka wpadiny wotny. U Zubowa

.,podoszwa“ raz uzywa sie w znaczeniu ,dolina“, innym zno-
wu razem w znaczeniu ~,dét f.«

a. b. zm.

f. fond d'une vague (Linke)

n. b. zm.

f. zamiast ,partie latérale d'une vague“ — ,pente d‘une va-

gi*e* (Berget)

W tym wypadku jistnieje rozbiezno$¢ miedzy znaczeniem ter-
minu ,front?" w jezyku rosyjskim a w innych jezykach obcych.
Gdy Zubbow okres$la ,front“ jako ,linija griebnia woiny“. to
w jezyku francuskim ,front d‘onde“ oznacza .,portion de Tonde
située en avant de toutes les autres parties® (HD). Analogicz-
ne znaczenie jak w jezyku francuskim, majg terminy angielski
,wave front“ i niemiecki tWellenfront*. U Bomasa te dwa
ré6zne pojecia sa utozsamione. Proponuje sie*.

p, Llinia szczytowa fali

r. grebniewaja linija (Bozicz). front woiny (Zubow)
a. crest line of the wave

f. ligne de créte de la vague

n. Kammlinie der Welle

p. Fala czotowa

r. ?

a. wiave front

f. front d'onde

n. Wellenfront

r. b. zm

a. wave-ray

f. rayon d'onde

n. Wellenstrahl (T ho r adie)

r. b. zm.

a. wave length (Linke)

f. longueur d'onde (Linke)

n. b. zm.

r. b. zm.

a., wave height (Linlke)

f. hauteur d'onde (L inke)

n. zm.

r. b. zm.

a. wave period

f. période d'onde ou de vague

n. Wellenperiode (obok drugiego teirminu podanego przez B o-
m as a)

p. Predkosé fali*)

r. skorost' woiny (Papaleksi)

a. w)ave velocity

f. vitesse de propagation d'onde ou célérité (R ou ch)

n. Wellengeschwindigkeit

p. Predkos$¢ orbitalna*)

n.

obok ,Orbitalgeschwindgkeit® —j.Bahngeschwindigkeit"
(Thorade)

f. uzupetnié: onde (vague) courte

n. zamiast ,.kurze Welle" — ,Kurzwelle* (Linke)
r. b. zm.

a. b. zm.

f. grande onde (? wg Linkel)

n. Langwelle (Linke)

r. Bom as, prawdopodobnie w $lad za Zub ow‘em, proponuje
,korotkopieriodnaja” i ,dlinnopieriodnaja wotna"”; winno by¢:
,,korotkopieriodiiczeskaja w.“ i ,dlinnopieriodiczeskaja wotna"
(Bozi oz)**)

p. Ksztatt fali (Rudzki)

r. b. zm.

a. wave farm or shape of wave (AMT)

f. b. zm.

n. Wellenform, Wellengestalt (T hor ade)

n. bitad drukarski: zamiast wydrukowanego ,Trochoidentheorie"
winno byé: ,mittleres Wellenniveau®.

*) Zgodnie z ogodlnie przyjetym obecnie terminem wlfizyce.
**) ..Pieriodnaja" nalezy uwaza¢ za bitad jezykowy: nie mowi
sie wszak ¢.pieriodnaja dréb“, lecz tylko ,pieriodiczeskaja dréb*.
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St =

S5 e =

S =

She s

Poziom spokojnego morza

Ruch orbitalny (czastek wody)

Orbita kotowa
Orbita eliptyczna

Interferencja fal

Prad falowy
wcflino/woje dwizenje

Odbicie' fal
otrazenje woiny
reflection of the w&ve, wave reflection

reflexion de la vague

Reflexion Oder zuriickgeworfene Welle
Fala odbita
Fala sttoczona
Sttoczenie fal

totczeja

broken water

clapotiE

Kabbelung

Fala krzyzowa

pieriekriestnaja wotna

eros© sea, cross swell
houle battee
Kreuzsee, kreuzende Dinung

Refrakcja lub zabieganie fali
refrakcija woin

refraction of waves

refraction des vagues

Refraktion der Wellen

Energia fali
eniergija woiny
energy of wave
énergie de la vague
Wellenenergie

Falowanie morza. Fala na morzu

wotnienje moria

sea
agitation de la mer, mer

Seegang

Wyrazu ,fala“, précz okre$lenia pojedynczej

robwniez w pojeciu zbiorowym, w znaczeniu
(moéwi ®ie np.: na morzu jest duza fala)

Srodek amfidromiczny

amfidromiczeskaja toczka
amphidromic point of center
centre amphidromique

. amphidtromischer Punkt

fali,

falowania

uzywa sie

W niektérych pracach zwrot ten spotyka sie przy omdéwieniu tro-

choidalnej teorii falowania, obok terminu ,poziom falowania“,
i oznacza ,poziom jaki miataby rozwazana powierzchnia mo-
rza w pewnej okreslonej chwili gdyby usiaty wszelkie zjawiska-

zwigzane z ptywami i falowaniem®“. Jako samodzielne wyrazenie,
w oderwaniu od terminu “poziom falowania“, jest ono wielo-
znaczne, i uzycie jego w tym wypadku moze sta¢ sie zZrédiem
nieporozumien. Z tego powodu wyrazenia tego nie nalezato by
wiacza¢é do wtykazu ,termindéw znormalizowanych“. Na margine-

sie zauwazymy, ze francuskim réwnowaznikiem wyrazenia ,po-

ziom spokojnego morza“ jest ,hiveau de la mer au repos“

(Rouch), a nie ,niveau de repos“, jak podaje Bornas.

p. Skresli¢ ,czastek wody“: termin ten spotyka sie w mecha-
nice, astronomii itd.

r. orbitnoje dwizenije (lecz nie: orbatafnoje dwizenje).

n. ,Bahn®“ jest rodzaju zenskiego; wobec tego winno by¢:
(.kreisformige (elliptische) Orbitalbahn*.

n. Obok Wellen* uzyVa sie ,lInterferenz von

Wellen*

sinterferenz der
(T horade).

r. wotnowoje dwizenije
a. wave-current

f< coigrant produit
n. Wellenstromung

par les vagues

r. otrazenije woiny

. reflection of wavq,
f. reflection de vague
n- b. zm.

wave reflection

Ze wzgledu na »Znormalizowanie“ terminéw ,odbicie fal*
i ,stloczenie fal“ wtgczenie do wykazu terminéw tych dwéch wy-

razen jest zbyteczne.

T b. zm.

a b. zm

f b. zm.

n. Stromkabbelung z
r. b. zm.

a. Crossing waves (Cor ni sh)

> b. zm. (?)

n. gekreutzte Welle (Tho'rade)

p. Refrakcja fali

r. refrakcija (prietomlenije) woiny

a. refraction of wave

f. refraction de vague

n. b. zm.. lub Wellenrefraktion lub Brechung der Welle
r. wotnowtaja eniergia

a. wave energy (L £nk e)

f. énergie des ondes (Linke)

n. b. zm.

P- Stan morza (falowanie morza)

r. sostojanije, wotnienije moria
a. State of sea, sea disturbance (Linke), sea
f. état (agitation) de la mer (Linke)
n. b. zm.
Wg naszego zdania,, pojecie ,falowanie“ nalezy odré6znia¢ od

pojecia ,fala“. Zauwazymy, ze wg Zubowa ,oczen czasto
wotny, wozbuzdehnyje wietjrom,, w otliczije od drugich woin:
nazywajut wotnienij>em®“.

p. Srodki, amfidromiczne

amifidromiczeskije toczki

r.
a. amphidrcpnic points (HD)
f. points amphidromiquefci (HD)
n. amphidromjische Punkte (HD)
Uwaga. Termin ten winien by¢é umieszczony raczej w roz-
dziale ,ptywy*, tuz przed terminem ,linjia kotydalna“.
Wprowadzenie terminu ,amfidromia“ zdaje si¢ zbyteczne;
w kazdym razie réwnowaznik tego terminu w jezyku angielskim,

podany przez Bom asa, wydaje sie btedny. Natomiast nalezy

uwzglednié¢ termin:

p. Uktad amfidromiczny

r. amfidromiczeskaja sistiema
a. amphidromic system (AMT)
f. systéme ampidramique

n. amphidromisches system
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Sejsza
r. siejsza
a. seiche
f. seiche
n. Seiche

Sejsza wzdtuzna
Sejsza poprzeczna
Sejsza jednowezitowa

;odnouztowaja siejsza

sQe -

eintenotige Seiche

Baranki

r. haraszki
whitecaps
moutons

nj Schaumwellen*

o

Lamme

Na zakonczenie powyzszych uwag chcielibySmy nie-
co bardziej szczegétowo omoéwic¢ kilka terminéw za-
proponowanych przez Bomasa, co do ktéorych mie-
dzy projektodawca a nami zachodzi wieksza rozbiez-
nos¢. Do tych termindw w pierwszym rzedzie naleza:

zatamana, przybadj,
i wyprysk.

fala
grzywacze

grzywacz,

Wg Bom.asa:

Fala zatamana. ,,Przy pewnym okreslonym stosun-
ku wysokosci fali do jej dlugosci, fala przestaje byc
stateczng, i grzebien jej zatamuje sie“.. ,,Zatama-
nie fali nastepuje réwniez wowczas, gdy fala gte-
bokiego morza natrafia na miejsce plytsze. Fala sta-
je sie wyzsza i krotsza, a gdy osiagnie miejsce, w kto-
rym gtebokos¢ jest réwna jej wysokosci, grzebien jej
zatamuje sie i przewraca sie ku przodowi*.

Réwnowazniki tego terminu w jezykach obcych:

oprokidywajuszczajasia wotna; a. breaking wave;
f. vague déferlante: n. brandende Welle.

-

Przybdj. ,tamigce sie przy brzegu fale wytwarzajag
kipiel przybrzezng, zwana przybojem®.

Réwnowazniki: r. priboj; a. surf, f. brisants de-
vant la cobte; n. Brandung.

Grzywacz. ,Pod nazwg grzywacz w liczbie po-
jedynczej rozumie sie wysoka sztormowg fale gtebo-
kiego morza, z zatamanym i przelewajgcym sie grzbie-
tem, ktoérej wysokos¢ przekroczyta granice dla zacho-
wania statecznosci“.
oprokidywajuszczijsia wodianoj
lame déferlante; n. Sturz-

Réwnowazniki: .
wat; a. combing wave; f.
see, Brecher.

Grzywacze. ,Fale tamigce sie nad oddalonymi od
brzegbw mieliznami lub rafami, okresla sie nazwag
grzywacze (w liczbie mnogiej)“.

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

Wyprysk. ,,Gdy zatamana fala przyboju, ktorej
czastki wodne posiadajg ruch postepowy, natrafia
w swym biegu na przeszkode w postaci stromego klifu,
skat lub sztucznej Sciany nadwodnej (np. opaski brze-
gowej), to wyladowujgc przy tych przeszkodach swa
energie wytwarza wypryski, siegajgce nieraz bar-
dzo znacznej wysokosci®.

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

Ot6z przede wszystkim jest rzeczg, wg naszego zda-
nia, niedopuszczalng uzywanie jednego i tego samego
terminu do oznaczania dwodch poje¢, ktére — wg
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st¢ prawdopodobnie*

Bomas, proponujgc ten termin, opierat
niestety, jest znie-

na rosyjskim brzmieniu tego wyrazu, kté're,
ksztatcone. ,Seiche* jest to ,nazwla miejscowa uzywana przez
ludno$¢ zamieszkata nad brzegami jeziora Genewskiego“. Zosta-
ta ona wprowadzona do literatury naukowej przez Fatio de
Duilliera). Proponujemy,w $lad za Rudzkim, pozosta-
wi¢ ten termin w pisowni i brzmieniu oryginalnym: seiche
(czytaj: sesz), podobnie jak nie zmieniamy w jezyku polskim
prfawie nigdy nazw wiatrow lokalnych**').

Seiche podtuzny
Seiche poprzeczny
p. Seifche jednowezioWy
b. zm.
uninodal seiche (Bulletin)

iseiche uninodale (R ou ch)
b. zm.

St &

U *wa g a. Analogicznie: a. biinodal, multinodal 6eiche; f: seiche:

binodale, 'inuitinodale.

b. zm.

b. zm.

.,mer moutoneuse*
¢.Schaumstreifen*

(Berget)
(D efa<wt)

b. zmi. lub
b. zm. lub

S <

projektodawcy — sa rézne, nawet wowczas, gdy w jed-
nym wypadku zostanie uzyta liczba pojedyncza,
w drugim za$s — liczba mnoga. (Czy o rodzinie fal,
ktérg autor w wypadku pojedynczej fali nazywa
»grzywaczem®, tezbedziemy mowi¢ ,grzywacz“, czy
tez ,grzywacze“? O ile w tym drugim wypadku be-
dziemy mowili ,,grzywacze®, to w jaki sposéb bedziemy
mogli odrdézni¢jedne »grzywacze“ od,grzywaczy“
drugich?).

W danym wypadku zdaje sie, ze zachodzi pewnel
pomieszanie poje¢, lub tez wprowadzone zostaly zby-
teczne terminy. Swiadczy o tym fakt, ze projektodaw-
ca, przytaczajac roéwnowazniki polskich terminéw w
jezykach obcych, jednemu i temu samemu terminowi
obcemu przyporzadkowuje dwa rézne terminy polskie,
ktére, wg jego zdania, winny oznacza¢ pojecia rézne.
A wiec np:: n. ,Brecher” raz wystepuje u Bo masa
jako odpowiednik ,grzywacz“, drugim za$ razem —
jako odpowiednik ,grzywacze*; ,vague déferlante”
oznacza ,fala zatamana“, a ,lame (vague!) déferlan-
te“ — ,grzywacz“; to samo whasciwie mamy w tym
ostatnim przypadku z terminem rosyjskim (,,oproki-
dywaj_uszczajasia wotna“ i ,,oprokidywajuszczijsia wo-
dianoj stotb®).

Zbyt daleko idace zréznicowanie termindéw, szcze-
golnie jezeli chodzi o terminy dla oznaczania pokrew-
nych poje¢, moze by¢ usprawiedliwione tylko w jezy-
kach bardzo ,.bogatych®; jezyk polski, jezeli chodzi
o terminologie morska, nie moze sobie pozwoli¢ na
taki luksus. Winnismy w tym wypadku na razie liczbe
terminéw ograniczy¢.

Proponujemy:

Przybdj. r. priboj; a. surf; f. ressac; n. Brandung.
Zjawisko powstajace przy uderzaniu fal o brzeg lub
napotkaniu mielizny (wg HD).

Grzywach. r. buruny; a. breakers; f. brisants;
n. Brecher, Brandung. Stosunkowo silna fala, ktéra
zatamuje sie i rozpryskuje w postaci piany przy napot-
kaniu mielizny,skat podwodnych lub innych przeszkod
(wg HD).

Co do terminu ,wyprysk*, to wydaje sie zbyteczna
jego ,,normalizacja“ w oceanografii; terminem tym
oznaczamy zjawisko spowodowane oderwaniem sie
gornej czesci stupa wody (w szczegdélnosci grzbietu
fali), ktéra rozlatuje sie w postaci ogromnego bryzgu.

*) Rudzki
**) Propozycja prof.
zastgpienia terminu ,seisza“
niewaz fala ta jest zazwyczaj
czyn“, jest nie do przyjecia,

M .f Fizyka ziemi.
Potyraty (,TMW*, Nr 6—7. 1951)
przez termin ,fala wtérna“,, ,po-
wtérnym zjawiskiem réznych przy-
bo czesto bardzo trudno okresli¢,
co jest przyczyna pierwotng, a co wtdrng jakiego$ zjawiska;
poza tym termin ,fala wtérna“ moze nasuwad sugestie, ze ta.
fala zostala wzbudzona przez innag (,pierwotng®) fale.



Co do terminologii ,5al okretowych", to pozwolimy
msobie do tej sprawy ewt. powréci¢ w przysztosci.

Na zakonhczenie podajemy dodatkowo pajre termi-
néw w zakresie ,falowania morza“:

Fala denna. r. donnaja wotna;
f. vague de fond; n. Grundwelle.

Rozkotys denny. r. donnaja zyb‘; a. ground swell;
f. lame ou houle de fond; n. Grunddinung, Grundsee.

Dziatanie fal. r. diejstwije woin; a. wave action;
f. action des vagues; n. Wellenwirkung.

Powierzchnia falowa, r. wotnowaja powierchnost*;
a. wave-surface; f. surface d'onde; n, Wellenflache.

a. blind rollers;

WYKAZ GLOWNIEJSZYCH WYKORZYSTANYCH ZRODEL

AMT — Doodson A T. and Warburg H. D,
Admiralty Manual of Tides, London, 1941 (His
Majesty's Stationery Office).

Berget — Berget A. Les problemes de l'océan, Paris,
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Morskoje wolnienije i jego diejstwije na sooru-
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Bulletin -—— Bulletin of the National Research Council,
Number 85. Physics of the Earth — V. Oceano-
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Cornish - Cornish V, Ocean Waves and Kindred Geo-
physical Phenomena. Additional notes by H.
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Wellen auf dein Weltmeere, Berlin, 1940 (Das
Meer in volkstimlichen Darstellungen, Bd.
VHI) (Mittler und Sohn).

ERAD — Douboshin V. N. and Kotov V.S.. En-
glish-Russian Aeronautical Dictionary, 2-d edi-
tion, Moskwa—Leningrad, 1950.

Haas — Haas A, Einfuhrung in die theoretische Phy-
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OMOWIENIA | RECENZJE

MECHANIZACJA PRAC PRZELADUNKO-
WYCH. PLANOWANIE, WYBOR MASZYN
| URZADZEN PRZELADUNKOWYCH

Wstep

Sposréd wielu ksigzek traktujacych o mechanizacji prac
przetadunkowych jedna z najciekawszych i najbardziej wy-
czerpujacych jest ,Miechanizacja pogruzoczno-razgruzocz-
nych rabot i sktady na zeleznodoroznom transportie” prof.
G. P. Griniewicza (Gosudarstw. Transportnoje Ze-
leznodor. lzdatielstwo, Moskwa 1950, str. 508). Mimo ze
ksigzka traktuje sprawe pod katem przetadunkéw kolejo-
wych, to jednak autor oméwit w niej bogaty park maszyn
przetadunkowych, ktérych znaczna wiekszo$¢ znajduje za-
stosowanie w kazdym dobrze wyposazonym pod wzgle-
dem technicznym porcie. Urzgdzenia te znane sg niemal
kazdemu portowcowi, znajdujg sie jednak i takie, ktdre
albo nie zostaly dotad w naszych portach zastosowane,
albo sg dla nas sprzetem dotad nie znanym.

Podchodzgc metodycznie do zagadnienia, autor posSwie-
ca obszerne rozdziaty sprawie klasyfikacji, wyboru urzg-
dzen przetadunkowych, ich wydajnos$ci, oraz porusza tech-
niczno-ekonomiczne kryteria, jakie nalezy zastosowac przy
wyborze $rodk6w mechanizacji. Dla tych wtas$nie dociekan
nalezy uwazaé¢ ksigzke za cenng, gdyz klasyfikuje ona
sprzet przetadunkowy nie tylko z uwagi na jego dziatanie,

ale przede wszystkim systematyzuje zagadnienie odno$nie
decyzji co do wyboru sprzetu przetadunkowego.

Technika portowych prac przetadunkowych nie wyczer-
puje sie w samej mechanizacji; budowa portu i nabrzezy
oraz dobra organizacja odgrywajag w tym zagadnieniu nie
mniej wazng role. Rozbudowa portu, jego' nabrzezy, odpo-
wiedni wybo6r placow, magazynoéw, elewatoréw, zar6wno
pod wzgledem sposobu rozmieszczenia poszczegdbinych
obiektéw, jak i ich zastosowania, zaplanowanie potgczen
komunikacyjnych i kjolejowych, komplikujg zagadnienie
mechanizacji przetadunku, ktére wymaga szczeg6towego
rozpatrzenia na wielu odcinkach danego portu. Roz-
wazania te musza z kolei znalezé wyraz w planowaniu
przestrzennym, ktérego realizacja odbywa sie orzez sze-
reg lat. Planowanie mechanizacji prac przetadunkowych to
jednocze$nie planowanie rozwoju danego portu, przy u-
wzglednieniu mozliwos$ci rozwojowych gospodarki narodo-
wej w danym porcie. Dlatego przy ocenie wariantéw me-
chanizacji nalezy pamieta¢ o wskazéwce J. Stalin a: ,Na
rentowno$¢ nie mozna patrze¢ z punktu widzenia drobno-
kupiecklego, z punktu widzenia najblizszej minuty. Ren-
townos$¢ nalezy bra¢ z punktu widzenia ogélnonarodowej
gospodarki, w przekroju wielu lat. Tylko taki punkt wi-
dzenia moze by¢ nazwany rzeczywiscie leninowskim, rze-
czywiscie marksistowskim*®.*)

*) Woprosy leninizma( wyd. XI. str. 383.
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Przestanki techniczne wyboru urzadzeh mechanizacji
przetadunku

Ogolnie przyjety jest sposéb podziatu urzadzen przeta-
dunkowych na zasadzie ich zastosowania w eksploataciji,
tj. podziatl na urzadzenia do przetadunku drobnicy i ma-
s6wki. Niezaleznie od tego, autor dzieli maszyny i urza-
dzenia w zalezno$ci od kierunku przemieszczenia towaru:
poziomego, pionowego (lub don zblizonego) oraz o dziala-
niu kombinowanym. W sensie technicznym maszyny i u-
rzgdzenia podzielono na:

1. dziatalno$ci przerywanej, przemieszczajgce tadunek
oddzielnymi sztukami lub objetosciami. W tym wypadku
organ nos$ny maszyny przemieszcza sie razem z tadun-
kiem, tworzac cykl pracy. Do maszyn takich zaliczamy
wdézki reczne i mechaniczne, podnos$niki, windy, sztaplarki,
krany, mechaniczne topaty, podciggarki i wywrotnice wa-
gonowe.

2. maszyny i urzgdzenia nieprzerwanego dziatania,
przemieszczajace towary potokiem. W tym wypadku orga-
ny nosne maja ruch nieprzerwany i przemieszczajg tadu-
nek mniej lub wiecej rownomiernym strumieniem. Do nich
naleza transportery wszelkiego rodzaju, elewatory, prze-
ciggarki wagonowe z ling samobiezng; przy urzgdzeniach
bezsilnikowych — pochylnie proste i spiralne (rucze), kon-
wojery rolkowe itp.

Im wiecej cyklow pracy w danym miejscu ulega mecha-
nizacji, tym jest ona doskonalsza i przynosi wigksze osz-
czedno$ci w zastosowaniu sity roboczej, ktéra ogranicza
sie jedynie do kierowania maszynami.

Najwtasciwsze zastosowanie maszyny lub urzgdzenia do
danej pracy na pewnym odcinku portowym, przy uwzgled-
nieniu planu sytuacyjnego obiektdw, przeznaczenia da-
nego odcinka, jego przepustowo$ci, musi opiera¢ sie na
drobiazgowych obliczeniach techniczno - ekonomicznych,
gdyz dla manipulacji tego samego odcinka zastosowaé¢ mo-
zemy rézne urzadzenia zmechanizowane. Zawsze jednak
decydujgcym momentem jest charakter i rozmiar operacji
przetadunkowych, gdyz ilo§¢ masy towarowej warunkuje
rozwiniecie przez dane urzgdzenie lub maszyne jej wydaj-
noséci i wykorzystanie w danym okresie czasu.

Tak np. mechanizacja przetadunku wegla kamiennego
i rudy bardzo skutecznie realizowana jest w imporcie przy
pomocy dzwigéw mostowych oraz zasobnikéw. Taki zespét
pozwala na rozwinigcie maksymalnego tempa wytadunku,
nie hamowanego bezposrednio procesem manewrowania
wagonami, dzieki zastosowaniu zasobnika, ktérego waga
automatyczna pozwala na zatadowanie wagonéw tak, jak
tego wymagajg przepisy kolejowe. Oprécz znacznego przy-
S$pieszenia prac przetadunkowych, odpada catkowicie tzw.
regulacja wagonoéw, tzn. sprawdzanie wagi przez kolej,
a nastepnie — przez dosypanie lub ujecie tadunku wago-
nowego —m uregulowanie wagi w odniesieniu do fadow-
nosci wagonu. Jest to z zasady operacja bardzo praco-
chtonna, ktérej koszty zaoszczedza sie przez zastosowa-
nie, kosztownej zreszta, inwestycji — zasobnika z waga
automatyczna.

Zmechanizowanie za/wytadunku tadunkéw sypkich po-
chodzenia mineralnego przeprowadzane jest zazwyczaj przy
pomocy ekskawatoréow, dzwigéw chwytakowych, jedno-
i wielokoszowych tadowaczy i urzadzen transporterowych
r6znego typu.

Znajac calg game zastosowan sprzetu zmechanizowane-
go dla danych przetadunkéw, nalezy przede wszystkim do-
bra¢ takie urzgdzenia, ktére odpowiadajag swemu zasadni-
czemu przeznaczeniu, dajag gwarancje sprawno$ci eksploa-
tacyjnej, majg wystarczajagcy zasieg i ustawno$¢. Oprécz
tego, bioragc pod uwage przepustowo$¢ danego odcinka,
mase towarowg przez niego przeplywajacg oraz mozli-
wosci zastosowania danej maszyny lub zespotu na innych
odcinkach portu, — nalezy pamieta¢, by wykorzystanie
urzadzenia byto jak najwieksze.

iProduktywna sita maszyn i urzgdzen winna w jak naj-
lepszy spos6b odpowiada¢ warunkom i rozmiarom pracy,
przy uwzglednieniu odpowiedniej rezerwy, potrzebnej na
zwigekszenie wydajno$ci w zwiazku ze stalg poprawa wa-
runkéw, w jakich odbywa sie przetadunek. Nalezy przy
tym pamieta¢ o starej zasadzie, ze najlepsza jest maszyna
o wysokiej wydajnosci, zuzywajaca jak najmniej energii na
jednostke przetadowanego towaru oraz pochtaniajaca naj-
mniejszg ilo§¢ roboczo-godzin.
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Tam, gdzie przetadunki nie sg duze pod wzgledem to-
nazowym, a sg raczej roznorodne, moze okaza¢ sie bar-
dziej racjonalne zastosowanie maszyn o mniejszej "mocy
natomiast dla jednorodnych i typowych przetadunkéw na-
lezy wybieraé maszyny o duzej mocy, jednego typu, z mo-
deli bedacych w normalnej sprzedazy.

Park maszyn przetadunkowych powinien by¢ dobrany
tak, by wchodzace w jego sktad maszyny mogty byé uzyt-
kowane najracjonalniej pod wzgledem czasu i stopnia ob-
cigzenia. Maszyny i urzadzenia winny dopetnia¢ sie wza-
jemnie i, w wypadkach koniecznych, obstugiwaé¢ rozmaite
punkty przetadunkowe. Ten punkt widzenia jest catlkowi-
tym przeciwienstwem przewaznie dotgd stosowanej w na-
szych portach zasady eksploatowania sprzetu jedynie w ra-
mach danego nabrzeza lub magazynu, co moze ewent. po-
wodowac¢ nieracjonalne i niepetne wykorzystanie. W zwigz-
ku z tym nalezy pamieta¢, aby maszyny przestawiaine
mialy, w miare moznosci, wtasny naped, lub urzadzenia
do wygodnego transportowania. Przy stosowaniu maszyn
zaopatrzonycn w kota na zelaznych obreczach w czasie
transportu, zwitaszcza po brukowanej nawierzchni, maszy-
ny te ulegajg powaznym wstrzasom i drganiom, co z ko-
lei moze powodowaé uszkodzenia instalacji elektrycznej.
Dlatego np. nowoczesne transportery zaopatrzone sa w ko-
ta na pneumatykach. Powoduje to nieznaczne podwyzsze-
nie naktadéw inwestycyjnych, lecz optaca sie sowicie
w ciggu lat eksploataciji.

Pozostate zasadnicze wymogi, jakie nalezy postawic
sprzetowi, to bezpieczenstwo i wygoda obstugi oraz ta-
twos$¢ transportu z jednego miejsca na drugie; w zwigzku
z tym pozadana jest jak najbardziej zwarta budowa oraz
jak najnizsza waga.

Znaczny wptyw na wybo6r typu maszyn przetadunko-
wych wywiera przede wszystkim rodzaj i wtasciwosci ta-
dunku. Przy drobnicy odgrywa tu role r6znorodnos$¢ sztuk
co do wielkosci, ksztattu, wagi sztuk Ilub poszczegdl-
nych kawatkéw; przy tadunkach masowych za$§ —e cha-
rakter krawedzi bryt, wspéitczynnik ich tarcia, katy ptasz-
czyzn, ograniczenia co do wysokosci sztaplowania, do-
puszczalna wysoko$¢ zrzucania oraz inne wtasciwosci to-
waru, ktére moga znacznie zwezi¢ krag stosowanych urza-
dzen mechanicznych. Np. kawatkowe i sypkie tadunki na
0go6t mogg byé przemieszczane dzwigami i transporterami,
jednakze, jesli tadunki te sa miatkie lub drobnoziarniste
o matym ciezarze gatunkowym, a zatem bardzo kurzace, to
dla nich celowe bedzie uzycie transportu pneumatycznego.
Przy drobnicy wazny wptyw na wyboér sprzetu wywiera
opakowanie. Przy opakowaniu znormalizowanym operacje
przetadunkowe moga odbywaé sie przy uzyciu najmniej-
szej ilosci typoéw maszyn.

Wreszcie na wybor sprzetu wptywa wielko$¢ statkéw
obstugiwanych, typ wagonéw kolejowych, diugos¢ i ,kie-
runek przemieszczenia tadunku, spos6b jego zabezpiecze-
nia przed uszkodzeniem, typy magazynéw, wielkos¢ i for-
ma powierzchni skladowej oraz profil drogi, jakg ma od-
byé towar.

Bardzo waznym zagadnieniem jest wybdér napedu.
Silniki elektryczne odpowiadajg wszystkim wymogom, ja-
kie stawiamy napedowi maszyn przetadunkowych: wy-
tworzenie niezbednej mocy, rozwiniecie potrzebnej szyb-
kosci ruchu z mozliwos$cig regulacji', prostota obstugi, ma-
ty rozmiar, wygoda w ustawieniu w danym zespole. Dzie-
ki réznorodnosci typéw produkowanych silnikéw elek-
trycznych, zastosowanie ich jest dogodniejsze niz silni-
kéw spalinowych, lub urzadzen parowych. Przy doborze
silnikbw nalezy pamieta¢, by obcigzenie byto jak najbar-
dziej zblizone do ich mocy nominalnej, zapewnia to bo-
wiem maksymalne wykorzystanie sity zastosowanej do
napedu maszyny.

Po wybraniu typéw maszyn i nakre$leniu technolo-
gicznego schematu ich zastosowania na terenie portu,
okresla sie potrzebng ilo§¢ maszyn lub urzadzen wg. pla-
nu ich rozstawienia na odcinkach prac, w zaleznosci od
rozmiaru strumienia masy towarowej poszczegdlnych ma-
szyn przetadunkowych. JeS$li jednak brak jest planu roz-
stawienia maszyn, to dla operatywnego wyliczenia po-
trzebnej iloSci bierzemy pod uwage najwiekszg ilos¢ ma-
sy towarowej, ktéra w ciggu roku ma by¢ przeladowana
na danym odcinku przez jednorodng grupe maszyn, oraz
roczng produktywna wydajno$¢ jednej maszyny lub urzag-
dzenia; z podzielenia tych wielko$ci otrzymamy potrzebna
ilo§¢ maszyn.



Jedli w przyjety schemat mechanizacji wchodzi kilka
maszyn lub zespotéw, przekazujgcych sobie kolejno tadu-
nek, nalezy dobiera¢ je tak, by zdolno$¢ przetadunkowa
oraz przepustowo$¢ na poszczegdlnych odcinkach drogi
uktadata sie na catym przebiegu w strumien. Szczeg6lnie
wazny jest ten problem przy przetadunku towaréw ma-
sowych. Przy planowaniu maszyn na danym odcinku moze
nam sie wydawaé, ze nalezy zastosowa¢ pewng okreslong
ilo§¢ maszyn, lecz przy zestawieniu tego planu z elemen-
tem masy towarowej moze sie okazaé, ze jest ona zbyt
szczupta na takag ilo§¢ maszyn; nastepuje woéwczas stabe
wykorzystanie maszyn, znajdujagce wyraz w sprawozdaw-
czej ilosci maszyno-godzin w roku (kalendarzowa ilo$¢
godzin na calg ilo§¢ maszyn na danym odcinku), zawiera-
jacej duza liczbe godzin postojow z powodu braku pracy.
Trzeba doda¢, ze osobno winien by¢ raportowany czas po-
stojow w czasie pracy z przyczyn defektéw, czas postoju
z przyczyn organizacyjnych oraz czas postoju z powodu
remontu (zgodny z harmonogramem remontéw). Stosu-
nek kazdego z tych elementéw do iloSci sprawozdawczych
maszyno-godzin daje wskazoéwke, w jakim kierunku maja
by¢ poczynione kroki dla powiekszenia faktycznego cza-
su pracy i zmniejszenia do minimum wszystkich rodza-
jow postojow.

Ekonomiczne przestanki wyboru urzadzen

Z punktu widzenia ekonomicznego wyboér urzadzen
mechanizacji prac przetadunkowych opiera sie w zasadzie
na nastepujacych wskaznikach:

1. naktady kapitatowe na mechanizacje, liczac na 1
tone przetadowanego towaru;

2. koszt przetadunku w warunkach danego odcinka
lub portu, co zalezne jest od poczatkowych nakta-
doéw kapitatowych, jak i od czasu amortyzacji, stop-
nia wykorzystania urzadzen, kosztow energii i wy-
soko$ci naktadéw na fundusz pracy (na 1 tone
przetad.);

3. wydajno$¢é pracy oraz zuzycie roboczo-godzin (na
1 tone przetad.);
4. czas postoju wodnych i lgdowych $rodkéw prze-
wozowych w trakcie prac przetadunkowych.
5. zdolno$¢ przepustowa danego odcinka przetadunko-
wego;
6. wykorzystanie pojemnos$ci i przepustowo$ci maga-
zyndéw i placéw;
7. stopien bezpieczenstwa dla cztowieka i tadunku.
Normy wydajnos$ci maszyn wplywajag réwniez w spo-
s6b decydujgcy na ich wybo6r. Przy wyborze urzadzen, pla-
nowaniu i analizie pracy maszyn przetadunkowych sto
sowane sg nastepujce wskazniki:
a) techniczna norma wydajno$ci maszyn,
b) produkcyjna norma,
c) faktyczna norma.

Techniczna norma wydajnosci jest to ilos¢ tadunku
w tonach, ms lub sztukach, ktéra moze by¢ przetadowana
przez dang maszyne w ciggu godziny nieprzerwanej pra-
cy, w warunkach odpowiadajgcych zasadniczemu przezna-
czeniu maszyny, dajagcych petne jej wykorzystanie co do
obcigzenia, przy prawidtowej organizacji pracy. Norma ta
stanowi techniczng mozliwg wydajno$¢ maszyny przeta-
dunkowej, ktérg mozna osiagna¢ przy przetadunku okres-
lonego towaru, stosujgc aktualne organizacyjno-techniczne
kryteria eksploatacji. Techniczna norma zatem nie jest
wielkoscig stalg, i wraz z udoskonaleniami techniki i or-
ganizacji powinna okresowo by¢ badana i podnoszona.
Techniczna norme wpisuje sie do ewidencji maszyny i stu-
zy ona za podstawe do oceny jej wykorzystania oraz do
ustalenia norm produkcyjnych.

Norma produkcyjna wydajnos$ci maszyny jest to ilos¢
tadunku w tonach, ma lub sztukach, ktéra musi by¢ przeta-
dowana przez maszyne w ciggu normalnej roboczej zmia-
ny, przy okreslonych warunkach pracy, prawidiowej orga-
nizacji, z uwzglednieniem dos$wiadczenia przodownikéw pra-
cy, odnoszgcego sie do konkretnego tadunku, jego opako-
wania itp. Norma ta, w odréznieniu od normy technicznej,
uwzglednia wykorzystanie maszyny zaréwno co do czasu
w planowanym okresie, jak i co do obcigzenia jej przy
danym rodzaju tadunku. Na podstawie produkcyjnej nor-

my ustata sie zacania produkcyjne na planowany okres
(doba, miesigc, kwartat, rok). Okres$lenie przetadunku
w danym okresie, przy pomocy danej maszyny, wyrazone
jest iloczynem produkcyjnej normy wydajnos$ci przez fak-
tyczny czas pracy w planowanym okresie. Przy okresleniu
zatem faktycznego czasu pracy nalezy uwzgledni¢ wszyst-
kie inne przerwy, o ktérych byta mowa wyzej. Zaréwno
w technicznych, jak i w produkcyjnych normach uwzgled-
nia sie czas zuzytkowany na operacje pomocnicze: za-
trzymanie dzwigu w czasie zahaczania i odhaczania stro-
pu, czas zatadunku i wytaduku woézka elektrycznego, ijpo-
chwycenia tadunku przez woézko-sztaplarke itp.

Faktyczng wydajno$¢ maszyny stanowi ta ilo$¢ ton,
m> lub sztuk tadunku, kt6éra przetadowata dana maszyna
przecigetnie w ciggu godziny pracy, w okreSlonym czasie.
Faktyczna wydajno$¢ konieczna jest dla okres$lenia wspot-
czynnika wykorzystania maszyny i jej obcigzenia, a nor-
ma zmianowa — dla analizy wykonania planowanego za-
dania produkcyjnego. Bioragc pod uwage, ze radzieckie
porty pracujg wediug planéw dobowych, za ktérych wy-
konanie odpowiedzialny jest dyspozytor portowy, analiza
wykonania planowanego zadania jest dla dyspozytora i je-
go sztabu jednym z gtéwnych S$rodkéw dokonania wtasci-
wej oceny prac przetadunkowych oraz korekty planowania
tych zadan na przysztosé.

Przy okre$laniu nakladéw kapitalowych na wurzg-
dzenia mechaniczne nalezy uwzglednia¢ nie tylko cene
sprzedazng urzadzenia, wydatki na transport, montaz

i czesci zapasowe, lecz takze koszty wszystkich urzadzen
pomocniczych, specjalnie przystosowanych do uzupetnie-
nia pracy maszyn przetadunkowych. Tak np. dla obstugi
przetadunku wézkami elektrycznymi potrzebne sag nie tylko
woézki, lecz garaz, stacja akumulatoréw, warsztaty remon-
towe itp. W jednym z portéw, na skutek zbyt pdéznego
zaprojektowania stacji tadowania akumulatorow, czes$é
wo6zkéw, po ich dostarczeniu przez sprzedawce, nie mo-
gta by¢ przez dluzszy czas eksploatowana.

Dane dotyczace okresu stuzby oraz odpis6w amorty-
zacyjnych wazniejszych maszyn i urzadzen przetadunko-
wych, stosowanych w portach radzieckich, przedstawiajg
sie nastepujagco:

Coroczne odpisy uj °/o°/o

. Ex 3
i 6 oz £
Wyszczegblnienie sprzetu » g c* €= o
'S 2o E-g g € o
B .95 % §°t
U £ zz0 Zx XcnN
Windy przektadniowe, reczne 8 12,5 75 20
Tfeczkl reczne 2 50 25 75
Wo6zki reczne 4-kotowe 5 20 10 30
Woézki reczne z podnoszong plat-
forma 3 33 10 43
Wézki elektryczne bez akumulato-
réw 8 12,5 7 195
Akumulatory 15 66 15 81
Dzwigi parowe na szynach. 15 6,6 8,5 15,1
Dzwigi parowe na ggsienicach 10 10 8,5 18,5
Dzwligi na samochodach 9 11 8,5 19,6
Dzwigi portalowe 15 6,6 7 13,6
Dzwigi mostowe
a) mechanizmy 6,6 7 13,6
b) kowstrukcje metal. 20 5 3 8
Kodowojery rolkowe 10 10 3 13
Transportery bez tasm 7 14,3 9 233
Tasmy gumowe dla ziarna itp- 5 20 8 23
Tasmy gumowe dla wegla 3 33 5 38
Tasmy gumowe dla ma.t. budow-
lanych 2 50 5 55
Transportery Slimakowe 10 10 5 15
Samochody cigezarowe i ciggniki 9 11,1 15 26,1
Traktory kolowe 1 ggsienicowe 6 16,6 10 26,5

Poréwnanie wydajno$ci maszyn nie jest ostatecznym
wskaznikiem przy ich wyborze. Ostatnie stowo majg tu
koszty eksploatacyjne danego urzgdzenia w przeliczeniu
na przetadowang tone, ms, lub sztuke tadunku. Koszty te
otrzymujemy z iloczynu catkowitych rocznych kosztéw
pracy danego urzadzenia w zi. oraz przeladowanego w cig-
gu roku tonazu przez dang maszyne lub urzadzenie. Do
ogdblnych kosztéw nalezy zaliczy¢ roczne wydatki na obstu-
ge, z uwzglednieniem wszystkich narzutéw do ptacy zasad-
niczej, adm.-techn. itp., koszty energii lub paliwa, sma-



row i materiatbw konserwacyjnych, »» rocznych odpiséw
amortyzacyjnych i na remonty, oraz wydatki na przewo6z
i zabezpieczenie urzgdzenia w czasie jego bezczynnego
postoju.

Ustaliwszy koszty przetadunku 1 tony przy pomocy pro-
jektowanego urzadzen.a i znajgc koszty przetadunku 1 to-

ny w dotychczasowym wariancie przetadunkowym, mozna
oceni¢ oszczedno$¢ na kazda tone przetadunku, osiggang
przez wprowadzenie projektowanego urzgdzenia, jednakze
przy poréwnaniu poszczegdlnych wariantow moze okazaé
sie, ze jeden z nich jest tanszy co do naktadéw kapitato-
wych, gdy drugi pocigga za sobag nizsze koszty eksploata-
cji. Woéwczas, droga przeciwstawienia nakladow kapitato-
wych i kosztéw eksploatacyjnych, wybieramy urzgdzenia
bardziej dla nas rentowne. Przy réwnych, lub prawie réw-
nych kosztach eksploatacyjnych, bardziej rentowne jest u-
rzagdzenie pociagajace mniejsze naktady kapitalowe. Za-
sady tej jednak nie nalezy stosowac¢ zbyt sztywno, biorac
pod uwage mozliwosci rozwojowe gospodarki narodowej
przy zastosowaniu danego wariantu mechanizacji.

Stosunek sity roboczej zwolnionej na skutek wprowa-
dzenia nowych urzadzen przetadunkowych do ilosci sity
roboczej zatrudnionej poprzednio przy tej samej pracy
stanowi wskaznik stopnia mechanizacji danych prac prze-
tadunkowych. Z praktyki i obserwacji w naszych portach

zauwazy¢ nalezy, ze, zamiast ogromnych naktadéw kapi-
talowych na nowe maszyny, bardziej celowe jest przez
podnoszenie wskaznikéw wydajnos$ci pracy dagzy¢ do
lepszego wykorzystania parku maszyno-
wego, do wprowadzenia bardziej spraw-
nej organizaciji pracy i racjonalizaciji
technologicznych procesoéw przetadun-
kowych w oparciu o dosSwiadczenia przo-
downikéw- mechanizatoréow.
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Niektére maszyny i urzadzenia przetadunkowe

Ponizej podajemy przeglad najbardziej
maszyn i urzadzen przetadunkowych.

Elastyczna rura zsypowa. Jest to urzadze-
nie, sktadajace sie z szeregu stozkowatych cztonow (kubty
bez dna), potaczonych tahncuchem lub Pnag i wchodzacych
jeden w drugi w ten sposoéb, ze diugos¢ rury i jej nachyle-
nie moga by¢ zmieniane w zaleznos$ci od potrzeby. Urza-
dzen e to nadaje sie zaréwno dla towaréw masowych jak
i dla jednolitej drobnicy (por. rys. 1). Przy zaladunku
statkbw matotonazowych weglem, zwlaszcza przy pomocy
transporteréw, wegiel spada do luku przy pomocy w. w.
urzgdzenia; dzieki moznosci dowolnego nastawiania rur,
mozna prawie zupeinie wyeliminowaé¢ trymerke reczna.
Urzadzenie to ma jeszcze te zalete, ze wegiel nie spada
z wysokos$ci do luku, kruszac sie, lecz zsuwa sie tagodnie
po pochyto$ci rury. Do urzadzen zsypowych zaliczy¢é mozna
rowniez spust spiralny (rys. 2). Przewaznie jest on wy-
posazony w rolki konwojerowe, po ktérych zeslizguje sie
tadunek, przy nachyleniu w stosunku 1:10. Przy zastoso-
waniu spustéw, przy jednolitym towarze w kartonach tub
skrzynkach, mozna osiggna¢ 20—25 tys. sztuk na zmiane,
co daje w przyblizeniu ok. 500 t. Najkorzystniejsza szero-
koé¢ dla drobnicy workowanej, skrzynek, balotéw, karto-
néw waha sie od 600 do 1000 mm. Dla zatadunku wiek-
szych statkow spust montuje sie z cztonéw 4—5 m diugos-
ci, w miare za$ zatadunku statku zdejmuje sie poszczegdl-
ne cztony od goéry, dzwigajac jednocze$nie wzwyz pozosta-
te urzgdzenie.

Windy przektadniowe (reczne). Do prze-
tadunku ciezkich sztuk w relacji rampa-wagon stosuje sie
sztorcowg winde przektadniowag o recznym napedzie $Slima-
kowym (rys. 3). Sktada sie ona z podstawy, na ktérej u-
mocowany jest wat i korba ze $Slimakiem, kota $limakowe-
go,: jako przektadni, oraz bebna, na ktdéry nawija sie lina
ciggnaca. Lina z bebna windy przechodzi pionowo w doét
do bloku w dolnej czes$ci podstawy, a nastepnie umocowa-
na jest do ciezaru. Blok moze by¢ umocowany na podsta-
wie, na trzech réznych wysokosciach, co pozwala na za-
mocowanie ftadunku na dowolnej wysoko$ci. Przekazywa-
nie ruchu obrotowego od korby do bebna odbywa sie za po-
moca przektadni. Przy przemieszczaniu tadunku odpowied-
nia zapadka na bebnie uniemozliwia zwolnienie liny przez
obrot bebna w przeciwnym kierunku. Przy rozwijaniu liny
z bebna nalezy podnie$¢ zapadke do géry. Dogodnos$¢ za-
stosowania powyzszej windy polega na tym, ze podstawe
jej zaktadamy do gniazdka ktonicy wagonu-platformy (z
przeciwnej strony wagonu niz rampa). Urzadzenie to jest
przy tym lekkie, daje sie z tatwo$cig przewozi¢, najwiek-
szg za$ zaletg jego jest, ze jeden czlowiek bez zadnej po-
mocy moze, po zalozeniu stropu na dany ciezar, wciggnaé
go przy pomocy sztorcowej windy przektadniowej na wa-
gon, tub odwrotnie (na rampie muszg by¢ odpowiednie
gniazda).

interesujacych

Rys. 3
Mechaniczne topaty. Dla wytadunku z kry-
tych wagon6éw towaréw sypkich luzem stosowane sa

szeroko w Zwigzku Radzieckim mechan czne topaty. Pod
wzgledem konstrukcji dzielg S'e one na state i przenos$ne
(rys. 4). Ze wzgledu jednak na ich dziatanie nalezy po-
dzieli¢ je jeszcze na samoczynne i sterowane recznie. Na-
lezy przy tym zaznaczyé, ze statych topat, sterowanych
recznie, me buduje sie wcale. Stata topata sklada sie



z windy napedzanej silnikiem elektrycznym i z blokéw
kierujgcych z ling pociggowa, na ktérej kofncu zamocowa-
na jest topata w ksztalcie ptaszczyzny spychajgcej. Win-
da umieszczona jest 1,6— 2 m powyzej podtogi wagonu.
Wysokos$¢ zainstalowania zalezy od diugos$ci zasiegu to-
paty. Im dituzszy ma by¢ zasieg, ze wzgledu na szerokos$¢
rampy, lub odlegto$¢ toréw od elewatora, tym wyzej musi
by¢é umieszczona winda; znajdzie to zresztg dalsze uza-
sadnienie, wynikajgce z opisu urzgdzenia samoczynnego.
Z bebna napedowego odwija sie lina, kierowana poprzez
bloki do wnetrza wagonu. Koniec liny zamocowany jest
do topaty, a wtasciwie do ptyty stalowej o wymiarze 800
mm wysokos$ci i do 900 mm szerokosci. W goérnej krawe-
dzi ptyty wyciete sg otwory przeznaczone na uchwyty. Na-
ciaggajac line, robotnik przenosi ptyte w giab wagonu, na-
stepnie pograza ja w fadunek, przechylajgc ja jednoczes-
nie do przodu. Ruch ten powoduje zwolnienie liny i auto-
matyczne wiaczenie bebna windy napedowej. Lina, nawija-
jac sie na beben, ciggnie ptyte w kierunku wylotu wagonu.
Kiedy ptyta dojdzie do okreslonego miejsca, nastepuje au-
tomatyczne wytgczenie bebna napedowego; ptlyta zatrzy-
muje sie i cykl pracy rozpoczyna sie na nowo. Automa-
tyczne wigczanie i wytgczanie topaty odbywa sie przy po-
mocy specjalnego urzadzenia.

Winda mechanicznej topaty (rys. 5) sktada sie z zeliw-
nej ramy (1) z dwoma tozyskami watu, na ktérym wolno
osadzony jest beben, majacy 3 stopnie o réznej Srednicy
(3, 4, 5). Beben poruszany jest przez wat (2) za posred-
nictwem sprzegta szczekowego (6, 7). Czes$¢ sprzegta od
strony ramy przesuwa sie_na wale przy pomocy wodzidta
(8), zawieszonego na osi (9), zamocowanej do ramy win-
dy. Wodzidlo na swym drugim koncu zaopatrzone jest
w hak z ling i ciezarkiem (11). Pod dziataniem tego cie-
zarka nastepuje zwarcie szczek sprzegta i uruchomienie
bebna napedowego. Dla rozigczenia szczek stuzy tancuch
(12), z jednej strony przymocowany do wodzidta (8), z
drugiej do stopnia bebna (5). Przy nawijaniu liny nacig-
gowej na stopien (3) réwnocze$nie nawija sie fancuch.
Gdy nawinie sie on calkowic e na beben (5), podcigga
wodzidto, ktoére swym ruchem roztgcza szczeki sprzegta,
wylgczajgc tym samym beben. Przy podnoszeniu lopaty
w gtab wagonu lina naciggowa i tancuch rozwijajg sie,
a wodzidto pozostaje w potozeniu nie zmienionym, przy
czym zabezpieczone jst zaczepem (13) z zapadka (15).
Przy rozwijaniu liny naciggowej (w czasie podnosze-
nia ptyty w gtab wagonu) rozwija sie réwniez tancuch,
natomiast na $Srodkowej czeSci bebna (4) nawija sie lina
pomocnicza, na ktérej koncu zawieszony jest ciezarek. Gdy
lina naciggowa zostanie zwolniona (na skutek pochylenia
topaty do przodu), woéwczas lina pomocnicza pod dziata-
niem tego ciezarka odwijajac sie z bebna nada mu kie-

Rys. 4

runek wsteczny. Przy rozwijaniu liny naciggowej garbki
(16) na krawedzi bebna uderzajg w zapadke (15) od dotu
do gory i zapadka w tym kierunku przepuszcza beben; przy
obrocie jego w przeciwng strone (wywotanym zwolnieniem
liny naciggowej i dziataniem ciezarka liny pomocniczej)
garbki uderzajag w zapadke z géry na dét, zapadka nie
przepuszcza garbkéw, zmuszajgc zaczep do obrécenia sie
i zwolnienia wodzidta, ktére, obréciwszy sie na swej osi

pod dziataniem ciezarka (11), witacza szczeki sprzegta
i uruchamia ling napedowa. Nastepnie proces powtarza sie.
Uruchomienie topaty moze nastgpi¢ w dowolnym miejscu
wagonu przez przechylenie topaty, natomiast wytgczenie
mozliwe jest jedynie w okreSlonym miejscu wylotu wa-
gonu, co regulowane jest dlugoscig tancucha (12). Jako
line naciggowa stosuje sie staléwke. "Wysoko$¢ zainstalo-
wania windy uzalezniona jest od dtugos$ci liny pomocniczej.

Urzgdzenie to, poza wieloma stronami dodatnimi, jest o
tyle niewygodne, ze w momencie wtaczenia liny pociggo-
wej nie mozna jej zatrzymaé¢ w Srodku wagonu dla popra-
wienia pozycji topaty zanurzonej w tadunku, lub dla zgar-
niecia resztek w kacie wagonu; niemniej jednak zasto-
sowanie jej jest bardzo wygodne, przy$piesza znacznie wy-
tadunek wagonéw, przy zmniejszeniu obsady robotniczej
o 50 proc..

Przy zastosowaniu tego zmechanizowanego urzadzenia
nieodzowne jest dysponowanie przeciggarkag wagonowa,
ktéra umozliwia szybkie zabieranie pustych i podstawia-
nie peinych wagonéw pod urzadzenie zsypowe, uzbrojone
mechaniczng topatg. Powracajac do wstepnych rozwazan
na temat mechanizacji cykléw pracy, trzeba podkresli¢, ze
brak podciggarek wagonowych spowodowatby diugie prze-
stoje topaty mechanicznej (nie méwigc o urzadzeniu elewa-
tora), ktérej wykorzystanie spadioby co najmniej o 50° 0.
Przestoje te nalezato by zapisa¢ na konto ztej organizacji
pracy, wynikiej z wadliwego zaplanowania poszczeg6lnych
elementéw mechanizacyjnych na danym odcinku pracy. Za-
nim nastepny element mechanizacyjny zastanie zrealizowa.
ny, uptywaja najczesciej dlugie miesigce, w czasie ktérych

istniejagce urzadzenie jest stabo wykorzystywane na sku-
tek waskiego gardta i niemoznos$ci przejecia z nowozme-
chanizowanego miejsca — petnego strumienia tadunku.
Totez nalezy mechanizowaé¢ przetadunki jak najbardziej
petnymi ich przebiegami (relacjami), np. statek-magazyn,
magazyn-wagon itp.; wowczas, przy minimalnej praco-
chtonnos$ci i koszcie, osiggjniemy duzg wydajnos$¢, powazne
skrécenie postoju statkéw i wagondéw, za$ z punktu widze-
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Rys. 8

nia eksploatacji maszyn-zapewnimy sobie ich pelne wy-
korzystanie.

Przeno$ne topaty mechaniczne. Maszyny
te dajag moznos$¢ szerszego ich zastopowania w kilku miej-
scach, przy czym konstrukcja jest o wiele prostsza, a au-
tomaty sa przewaznie zastgpione dzZzwigami sterowymi,
ktére obstuguje robotnik (rys. s.).

Transportery dwus$limakowe. Dwuslimako-
wy transporter uzywany jest przy drobnicy opakowanej
(rys. 7 i 8). Skitada sie on z dwoch réwnolegle potozonych
rur, z ktérych jedna posiada prawo-, a druga lewoskretny

Rys. 10
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rury obracajg sie w przeciwne strony. tadunek
(bele, worki, skrzynie, beczki, kartony) uktadany jest na
obracajgce sie S$limacznice transportera, ktére powodujg
posuwanie sie towaru wzdtuz nich, tak, jak to czyni na-
kretka na $rubie. Dziatanie sit poprzecznych, powstajgcych
na skutek obrotu $limacznic, dzieki ich przeciwnemu obro-
towi, wzajemnie sie kompensuje, a dziatanie sity podtuznej
zmusza tadunek do poruszania sie w danym kierunku.
Transporter dwuslimakowy, w poréwnaniu z kazdym in-
nym transporterem, odznacza sie powazng no$noscig, pros-
totg konstrukcji i obstugi, matym ciezarem, tatwosciag
sktadania, lepszym przystosowaniem do pracy w ciasnych
pomieszczeniach magazynowych. Transporter ten sktada
sie z poszczegdbinych ogniw, tgczonych przegubowo ze so-
bg i opartych na podtrzymujacych je stojakach. Kazde og-
niwo sktada sie z dwoéch rur o diugosci 2,5 m i Srednicy
80— 120 mm, majacych spiralny drutowy gwint o Srednicy
8 mm. Rury kazdego cztonu obracajag sie z rowng szybkos-
ciag w przeciwne strony. W miejscach potaczenia czlonow
przeguby pozwalajg na odchylenie w poziomie i pionie dp
15°. Cata sekcja transportera, ogdlnej ditugosci do 20 m,
moze by¢ obstugiwana silnikiem 3,6 KW (900 obr.), przy
czym moze transportowac¢ poszczeg6llne sztuki do 100 kg
z szybko$cig przesuwu po S$limacznicach 0,5 m/sek. Dla
zmiany kierunku o 90° stosowane sa krotkie zeberkowe
spusty (rys. 9).

gwint;

Samoodhaczajace sie stropy. Dla przy-
$pieszenia operacji odhaczania strop6w stosowane sg nie-
kiedy stropy samoodhaczajgce sie (rys. 10). Strop taki
sktada sie z liny o odpowiedniej dtugosci, na ktérej kon-
cach znajdujg sie pierscienie stalowe. Na hak urzadzenia
dzwigowego zawiesza sie jeden koniec stropu oraz tancuch
mechanizmu samowyzwalajgcego. Drugi koniec liny stro-
powej, po objeciu tadunku, zawieszony jest na haku me-
chanizmu samowyzwalajgcego. ZaciSnigcie objetego stro-
pem tadunku odbywa sie za pomoca S$lizgajacego sie po
stropie zaczepu. Mechanizm samowyzwalajgcy sklada sie
z taincucha i tulei, w ktérej znajduje sie sprezyna dziataja-
ca uciskowo, za posrednictwem garbka, na taki sam gar-
bek, stanowigcy calo$¢ z ruchomym hakiem samowyzwaia-
cza, ktérego drugi koniec ma forme dzwigienki z ciezar-
kiem na kohAcu. W momencie postawienia hiwu na ziemi
zwalnia sie lina stropu, powodujac rozprezenie sie dotad
SciSnietej sprezyny samowyzwalacza, co wywotuje napér
garbkéw na siebie. Poniewaz w chwili postawienia hiwu
nastepuje lekki wstrzgs, dzwignia z ciezarkiem daje dol-
nemu garbkowi impuls do wytrgcenia go z pionowego po-
tozenia, co natychmiast spotegowane jest przez dzialanie
sprezyny i goérnego garbka. W rezultacie hak przekreca
sie do poziomu i wyrzuca strop, ktory tylko jednym kon-
cem pozostaje zawieszony u haka urzgdzenia dzwigajace-
go; to z kolei pozwala na wyciggniecie stropu spod tadun-
ku. Urzadzenie to nadaje sie specjalnie do drzewa, jednak-
ze nic nie stoi na przeszkodzie zastosowaniu go do ba-
wetny, wetny, wszelkich towaréw w belach oraz do przeta-
dunkéw towaréw poétmasowych w relacji wagon-, lub sta-
tek-plac.

Chwytak dla papier6owki, kopalniakow,
rur. Dla powyzszych towar6w stosowane sg w Zwigzku
Radzieckim specjalne chwytaki automatyczne (rys. 11),
sktadajgce sie z dwéch tap wnekowych, z zewnetrznych
stron polgczonych dzwigniami, oraz wyposazone w urzg-
dzenie, jakie posiadajg dwulinowe chwytaki. Dzieki zasto-
sowaniu chwytaka nie trzeba formowac¢ hiwéw, lecz jedy-
nie kierowa¢ nim w ten spos6b, aby krawedzie rozwartego
chwytaka ustawi¢,rownolegle do tadunku. Chwytak osiada

Rys. 1l



nastepnie swym ciezarem, a tapy, dzieki swemu profilowi,
nabierajg do wnetrza tadunek w miare zamykania sie
chwytaka.

Szufla trymerska. Przy wytadunku towaréw
masowych z luku statku przy pomocy chwytaka pozostaje
cze$¢ tadunku, ktérg nalezy zgarng¢ na $rodek (wytrymo-
wac), aby umozliwi¢ chwytakowi dalszg prace. W zalez-
noéci od budowy statku, ilo§¢ ta waha sie od 25 do 4050
ogéblnej ilosci tadunku w danej tadowni. Poniewaz praca
zgarniania jest bardzo ciezka, a przede wszystkim praco-
chtonna, zastosowano mechaniczne ruchome szufle, zwtasz-
cza do wytadunku duzych statk6w. Sprzet ten spuszczany
jest do tadowni statku w momencie, gdy widoczna jest po-
dioga, po ktérej szufla mogtaby sie poruszaé. Sprzet ten
jest odmiang woézko-sztaplarki, ktérg wtasciwie nalezato
by nazwac¢ ,samotadowaczem®; posiada silnik napedowy
Diesla. W pracy swej zastepuje 12— 15 robotnikéw (rys.
12). Dane techniczne tej maszyny zalezg od celu, jakiemu
ona stuzy. Szufla dla rudy i wegla przecietnie posiada na-
stepujace wymiary:

diugo$¢ ogodlna — 3,5—4 m, szerokos¢ — 15— 1,7 m,
wysoko$é podnoszenia — 2 m, pojemnos$¢ szufli — 0,5 m*,
waga wilasna m 35— 6 ton. Ostatnio konstruktorzy ra-
dzieccy zbudowali szufle trymerska na gasienicach, co o-
gTomnie utatw;a poruszanie sie jej wewnatrz statku i roz-
szerza zastosowanie tej maszyny.

M. K. Wolowski

ZWALCZANIE WILGOTNOSCI POWIETRZA
W £tADOWNIACH ZBIORNIKOWCOW

W nir 1/2 ,Techniki i Gospodarki Morskiej* *)
omawialiSmy najnowsze osiggniecia i projekty w za-
kresie usuwania nadmiernej wilgoci z powietrza

znajdujacego sie w tadowniach statkéw przeznaczo-
nych dla przewozu tadunkéw suchych. Ostatnio po-
czyniono préby z zastosowaniem instalacji o analo-
gicznych zadaniach na =zbiornikowcach brytyjskich,
celem przeciwdziatania korozji $cian zbiornikow.
Doswiadczenia prowadzone w skali laboratoryjnej
wykazaty, ze w obecnosci stonej wody stal koroduje
10 razy szybciej w powietrzu o wilgotnos$Sci wzglednej
80% niz w powietrzu o wilgotnosci wzglednej 50%.
Gdy wilgotno$¢ wzgledna powietrza spada do 30%,
korozja stali ustaje catkowicie.

Aby wiec osiaga¢ ten poziom wilgotnos$ci wzgled-
nej powietrza znajdujgcego sie w zbiornikach, nowa
instalacja przy pomocy zelkrzemianowego osuszacza
powietrza, umieszczonego na rufie, dostarcza sztucz-
nie osuszone powietrze do wszystkich zbiornikéw
za pomocg przewodu o $rednicy s cali. Powietrze to
dostarczane jest pod maksymalnym cisnieniem 15I1b
na 1 cal kw., co nie pozwala na doplyw wilgotnego
powietrza z atmosfery, a zarazem nie wystarcza do
otwarcia klap odlotowych, ktére zwykle obliczone sa
na cisnienie 2 — 3 Ib.

Wszystkie zbiorniki wypetnia sie
wietrzem przed wpompowaniem tadunku, tak, ze po
ukofnczeniu pompowania przestrzen ponad tadun-

kiem ropy, powstata na skutek wycieku, zawiera tyl-
ko suche powietrze oraz pary ropy.

suchym po-

*) O sposobach regulowania klimatu tadowni, str. 258.

koniecz-
tadunku,
przez maszyne wy-

W czasie rejsu powietrze uzupetniajace,
ne ze wzgledu na kurczenie sie objetosci
dostarczane jest automatycznie
twarzajaca osuszone powietrze, za$ powietrze atmo-
sferyczne jest odprowadzane. Przy wytadunku suche
powietrze opada na do6t w miare odpompowywania
ropy, natomiast oprdéznione zbiorniki utrzymuje sie,
0 ile to mozliwe, w stanie wypetnienia suchym po-
wietrzem. Zainstalowane sa réwniez odpowiednie
przewody, celem przedmuchania zbiornikéw od dotu
1 jak najszybszego ich wysuszenia po wytadunku lub
po czyszczeniu.

M. B.

ZYJATKA MORSKIE — BRONIA W WALCE
Z KOROZJA

W 5 numerze czasopisma ,Morskoj Ftot* dwéch auto-
row radzieckich, lwanow i Utanowskij, dzieli sie
ciekawymi spostrzezeniami dotyczgcymi skutkéw obrasta-
nia przez organizmy zyjace w morzu stalowych elementéw
w budowlach hydrotechnicznych. Obserwacje prowadzone
w portach Morza Czarnego wykazuja, ze obrastanie naste-
puje bardzo szybko i w ciggu zaledwie 4—5 miesiecy do-
chodzi do rzedu 20—-30 kg na 1 m2 powierzchni. Ze zja-
wiskiem tym prowadzi sie intensywng walke w okretow-
nictwie, gdyz prowadzi ono do dodatkowych oporéw,
zmniejszajacych szybko$¢ statk6w. Stalowe elementy hy-
drotechnicznych budowli morskich znajdujg sie pod tym
wzgledem w innych warunkach, gdyz zagadnienie szyb-
kosci nie wchodzi tutaj w rachube. Dtugoletnie badania
i obserwacje wykazatly, ze obrastanie przez zyjace orga-
nizmy nie tylko nie wywiera szkodliwego wplywu na ele-
menty stalowe, ale, wrecz przeciwnie, zmniejsza intensyw-
nos$¢ korozji, przedtuzajgc w ten sposéb okres ich trwa-
nia. Przez porownanie szybkosci korozji elementéw sta-
lowych w portach, w ktoérych obrastanie zyjatkami byto
mniej intensywne, z szybkos$cig korozji w innych portach,
gdzie zauwazono gwaltowny przebieg tego zjawiska, au-
torzy doszli do wniosku, ze proces obrastania zmniejsza
dwu-, a nawet trzykrotnie postep korozji stali.

Sredni postep korozji po 15—25 latach przebywania
stalowego elementu w wodzie morskiej okreslono na 0,93
g, a nawet do 102 g z 1 m2 na dobe, podczas gdy w porcie
0 silnym przebiegu obrastania $redni postep korozji wy-
kazat zaledwie 0,39 g z 1 m2 na dobe.

Dla otrzymania bardziej doktadnych danych przepro-
wadzono do$wiadczenia z prébkami stalowymi, przy czym
uzyto probek oczyszczonych z zendry oraz probek nie
oczyszczonych o powierzchni, jakg uzyskano w drodze nor-
malnego walcowania. Po wywazeniu z doktadnos$cig do
0,0001 g prébki, umocowane do stalowej ramy, zawieszo-
no, po uprzednim odtluszczeniu, w morzu na gtebokos-
ciach do 6— 8 m w miejscach, w ktérych zauwazono inten-
sywne obrastanie zyjatkami. Zanurzenie nastgpito w sierp-
niu, czyli w okresie, ktory najbardziej sprzyjal obrastaniu
przez organizmy.

Drugi zespo6t probek zostat zanurzony w styczniu, na
gtebokosciach ok. 2,0 m, i to przy wejsciu do portu,
a wiec w warunkach, ktére najmniej sprzyjaty obrastaniu
przez organizmy, gdyz silniejsze falowanie wody przy
wejsciu odrywa larwy, a nawet niektére zywe organizmy.
Chodzito w tym wypadku o to, aby na poczatku zdazyta
utworzy¢ sie na stali warstewka rdzy. Probki przebywalty
w wodzie przez dwa lata i po powtdrnym wywazeniu daty
ponizsze dane:

Przy probkach, ktére nie mialy warunkéw sprzyjaja-
cych natychmiastowemu obrastaniu, postep korozji wahat
sie od 1,160 g do 1,73 g z 1 m2 na dobe.

Przy probkach, ktére miaty warunki sprzyjajagce obras-
taniu, postep korozji wahat sie od 0,286 g do 055 g z
1 m2 na dobe.

Zjawisko hamowania korozji przez zyjace organizmy
autorzy ttlumaczg tym, ze w procesie oddychania organiz-
my zywe wchtaniajg tlen.i wydzielajg tlenek wegla, co
powoduje w obszarze wiekszych skupisk tych organizmoéw
zmniejszenie ilosci tlenu znajdujgcego sie w wodzie,
a wzbogacenie jej w wyzej wymieniony zwigzek wegla
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i tlenu. Hipoteza ta zostata potwierdzona przez badania
Zawrijewa. Poniewaz intensywno$¢ korozji w wodzie
morsk ej zalezy od ilosci doprowadzonego do elementéw

stalowych tlenu w znacznie wigkszym stopniu niz od kon-
centracji jonéw wodoru w wyniku rozpuszczania sie tlen-
ku wegda i powiekszenia kwasowos$ci, zatem korodowanie
stali w obecnosci organizméw zywych bedzie mniejsze.
Jeszcze bardziej zasadnicze znaczenie dla proceséw koro-
zyjnych posiada tworzenie sie na powierzchni stali war-
stwy z resztek obumartych organizméw, stanowigcej me-
chaniczng przeszkode dla dostawania sie tlenu do me-
talu. Obserwacje ustality, ze z biegiem lat na powierzchni
stali tworzy sie gruba i mocna zwapniata warstwa, do
ktérej przyczepione sg organizmy zywe.

Nalezy tu zwr6ci¢ uwage na to, ze, jesli prébka stalo-
wa byta zanurzona do wody w okresie nie sprzyjajacym
obrastaniu przez organizmy, tworzy sie na niei warstewka
rdzy. W nastepnym okresie i ta warstewka obrasta, ale
w tym wypadku ta zwapniata warstwa, choc¢by byta sama

dostatecznie mocna, nie ma silnego powigznia z metalem
i tatwo odpada, umozliwiajgc dalsze intensywne korodo-
wanie.

Podkreslajagc te okoliczno$é, autorzy uwazajg za celo-
we, aby przy wykonywaniu stalowych elementéw budowli
hydrotechnicznych ponizej poziomu wody bra¢ pod uwage
pore roku i nie prowadzi¢ podobnych robét w zimie, kie-
dy szybkie obrastanie stali jest matlo prawdopodobne.

W Swietle powyzszych wywodéw byto by ciekawe
stwierdzi¢, czy w portach naszego wybrzeza proces ob-
rastania nastepuje dostatecznie szybko, aby moégt mieé
jakis wptyw na przebieg korozji stalowych elementéw,
tkwigcych w wodzie.

O ile mi wiadomo, raczej nie nalezy sie tego spodzie-
waé, ale poniewaz, jak to wynika z biuletynéw MIT, ba-
dania nad korozjg stali w wodzie morskiej sg u nas pro-
wadzone, wydaje sie celowe, aby zwr6ci¢ na to zjawisko
baczniejsza uwage.

(sl.)

WYDAWNICTWA NADEStANE

Ceiitlin A. A, ,Optata truda rabotnikow morskogo
transporta, wyd. Morskoj Transport‘, Moskwh-
Leningrad 1950, 216 str.

W nr. 1—2 ,Techniki i Gospodarki Morskiej dono-
siliSmy o ukazaniu !sie ksigzki G. G. Szczegoliiewa
0 normowaniu i optacie pracy w portach morskich
ZSRR. Obecnie mozna zanotowa¢ nowg pozycje z tej
dziedziny, stanowigca niejako uzupeinienie powyzszej
pracy.

Jest nig ksigzkk, A. A. Ceitlina o optacie pracy
w radzieckim transporcie morskim. Autor omawia w
niej jedno z podstawowych zagadnien ustroju socjalis-
tycznego, mianowicie realizacje wynagrodzenia za pra-
ce, w odniesieniu do radzieckiej zeglugi, portéow,
przedsiebiorstw przemystowych transportu morskiego
oraz budownictwa morskiego.

Analizujgc zasadnicze systemy ptacy robotniczej
w radzieckim transporcie morskim, a wiec akord bez-
posredni, akord progresywny i ptace godzinowo-pre-
miowg, autor podkredla wspodlna ceche wszystkich
systeméw, wyrazajgcg sie w dazeniu do ustalenia wy-
sokosci ptacy roboczej zgodnie z wktadem pracy
1jej wynikami.

Ptaca we flocie ZSRR (rozdz. |) rézni sie w za-
leznos$ci od poszczeg6lnych grup floty (flota transpor-
towa, holownicza, pomocnicza i techniczna). Przedsta-

wiajac blizej to zagadnienie, autor omawia kolejna
esystem taryfowy stosowany we flocie radzieckiej (po-
dziatl na szczeble, system premiowania itp.), zasady

wynagrodzenia zatogi przy wylagczeniu statku z eksplo-
atacji, podczas pobytu W remoncie, w rezerwie mary-
narskiej itd. Szczegélnie ciekawe ‘sa wywody odnos$nie
systemu premiowania, ktory jest $ciSle powigzany
z wykonaniem i przekroczeniem pianu, z wykonaniem
planu kosztéw wtasnych. Osobno omdéwiono Zagadnie-
nie funduszu kapitanskiego, ktéry tworzy sie w ZSRR
na statkach pracujgcych n,a rozrachunku gospodar-
czym.

Jezeli chodzi o wynagrodzenie za prace w portach
morskich (rozdz. Il), to wywody autora pokrywajag sie
z rozdziatami IV i V omoéwionej swego czasu pracy
G. G. SZczegoliewa. Rozdziaty IV i V poswiecone
sg omoéwieniu optaty w przedsiebiorstwach przemysto-
wych transportu morskiego (stocznie remontowe,
warsztaty) oraz w budownictwie morskim.

W osobnych rozdziatach autor podaje zasady wy-
nagrodzenia za prace stosowane w odniesieniu do kie-
rowcéw samochodowych (rozdz. V) oraz pracownikéw
ladowych organizacyj Ministerstwa Floty Morskiej,
jak Zarzaddéw portow, zarzadoéw przedsiebiorstw zeglu-
gowych, agencyj morskich itd. (rozdz.V1). RozdziatV Il
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poSwiecony jest charakterystyce dodatkéw do ptacy,
zwigzanych z dtugoletnig pracg w transporcie mors-
kim, rozdziat VIII — funduszowi dyrektorskiemu.

Dla czytelnika polskiego szczeg6lnie interesujgcy
jest ostatni rozdzial omawianej pracy, dotyczacy pre-
miowania zwyciezcow socjalistycznego wspétzawod-
nictwa pracy w radzieckim transporcie morskim. Autor
omawia w nim kolejno warunki socjalistycznego wspot-
zawodnictwa, jego specyfike w poszczegdlnych gate-
ziach transportu morskiego, zasady obliczania wynikow
wspoétzawodnictwa oraz stosowany system premiowy.

Omawikna kisigzka stanowi interesujgcy zbi6or za-
gadnien pracy i ptacy w~radzieckim transporcie mors-
kim, z ktérym powinien zapoznac¢ sie kazdy pracownik
zeglugi i portow, interesujgcy sie zagadnieniami eko-
nomiki pracy w* odniesieniu do przedsiebiorstw trans-
portu morskiego.

(Cz. W)

Pietrow M. K., Prostejszije prispagoblenija dlicc
pieregruzocznych rabot, wyd. Gtawsewmorput,
Moskwa —e Leningrad 1950, str. 112.

W Planie e-letnim przed naszymi portami posta-
wiono jako gtéwne zadanie nie iloSciowy wzrost masy
przetadunkowej, lecz stale doskonalenie sprawnos$ci
i szybkos$ci przetadunku, doskonalenie obstugi statku
i walke o obnizke kosztéw wtasnych.

Podstawowym zagadnieniem, ktére musi by¢ roz-
wigzane dla wykonania powyzszych zadan, jest wzrost
wydajnosci na wszystkich odcinkach pracy porta
W powaznym stopniu musi podnies¢ sie wydajnos¢
urzgdzen przetadunkowych i wydajno$¢ pracy robot-
nikéw. Srodkami realizacji tego sa przede wszystkim
racjonalna organizacja pracy i jej mechanizacja. Cho-
dzi tu naturalnie o tzw.matg mechanizacje, a wiec me-
chanizacje pracy w hangarze, na nabrzezu i w tadow-
ni statku.

Do powaznych Zagadnien w tym zakresie “nalezy
wtasciwe wykorzystanie podstawowych urzgadzenh prze-
tadunkowych, tj. dzwigéw, ktére majg stosunkowo wy-
sokag wydajno$¢ techniczng, lecz tylko w nielicznych
wypadkach, szczegdlnie przy przetadunku drobnicy,
wykorzystujg jag w petni. Wynika to m. in. ze stoso-
waniu niewtasciwego sprzetu tadunkowego, tj. urzadzen
stuzgcych do uchwycenia Iub zagarniecia tadunku
i przemieszczenia go.

Duzg pomoca dla racjonalizacji tego stanu rzeczy
bedzie omawiana praca M. K. Pietrowa o sprzecie
tadunkowym. Autor omawia w niej szczeg6towo typy
i rodzaje urzgdzen uzywanych gtéwnie przy przetadun-
ku drobnicy. Zaczynajac od opisu sprzetu uniwersalne-



go, jak stropy, palety, skrzynie i haki, przechodzi on
nastepnie do omoéwienia sprzetu uzywanego przy posz-
czegllnych tadunkach drobnicowych. Na pierwszym
miejscu znajdujemy opis sprzetu uzywanego przy prze-
tadunku metali w sztabach, szynach itp. Sa to réznego
rodzaju stropy specjalne (metalowe) z odpowiednimi

hakami i uchwytami, palety metalowe i skrzynie dla
przetadunku metali w ptytach, wuchwyty dla blach
i inne.

Dalej \autor omawia sprzet charakterystyczny dla
przetadunku drzewa. tadunek ten wprawdzie nie na-
lezy do drobnicowych, jest tadunkiem masowym spe-
cjalnym, jednak technologiczny proces przetadunku w
duzym stopniu przypomina tu proces przetadunkowy
drobnicy. Autor przedstawit sprzet tadunkowy zarow-
no dla drzewa nie obrobionego, jak i dla belek, desek
itp. Oproécz sprzetu zasadniczego, stosowanego bezpo-
Srednio przy przetadunku na statek i ze statku, autor
omawia réwniez sprzet pomocniczy, utatwiajgcy zata-
dunek drzewa na wagony kolejowe, platformy, woézki
i inne ladowe $rodki transportowe.

W podobny sposéb autor rozpatruje w nastepnych
rozdziatach sprzet tadunkowy stosowany przy drobnicy
w skrzynkach (specjalne stropy, siatki, palety, uchwy-
ty), w workach (stropy, uchwyty, siatki), w beczkach
(stropy, uchwyty, ramy, siatki, palety). W specjalnych
rozdziatach podano opisy sprzetu uzywanego przy prze-
tadunku zywca (stropy z pasami, klatki),cegty (zasob-
niki, skrzynie) oraz tadunkéw oréznorodnym ksztalcie,
jak bele, cigzkie sztuki, kamienie itp.

Poniewaz celem autora bylo omdéwienie prostego
sprzetu tadunkowego, rozdzialy powyzsze uzupetnione
.sg krétkim opisem prymitywnego sprzetu stosowanego
przy weglu i soli, a wiec siatek, koszy itd., z pominie-
ciem zasadniczego sprzetu stosowanego przy tych ta-
dunkach, a wilec przede wszystkiem chwytakow.

Opisy poszczego6lnych urzagdzen sg proste, a jedno-
czes$nie wyczerpujgce. Ksigzka zawiera wiele rysunkéw

i fotografii, odzwierciadlajgcych w wigekszos$ci wypad-
kéw wymiary i szczegbély konstrukcyjne urzagdzen.
Poniewaz polska literatura fachowa jest w tym

.zakresie bardzo uboga (jedng z niewielu prac uwzgled-
niajacych te zagadnienia jest ksigzka kpt. A. Zielin-
skiego, Wiedza okretowa, wydana przez Instytut
Battycki w 1950 r.), wydanie tej ksigzki w jezyku
polskim byloby pozadane. Mogtaby ona stuzy¢ zaréw-
no jako informator dla naszych racjonalizatoréw, jak
i jako podrecznik na kursach szkolenia zawodowego,
-organizowanych dla robotniké6w portowych. Przy tiu-
maczeniu jej trzeba by dokona¢ powaznej pracy w za-
kresie ustalenia polskiej terminologii w tej dziedzinie.

(Cz. W.)

Bykéow A. A, Gruzowoje dielo, wyd. Ministerstwa
Floty Rzecznej ZSRR, Moskwa 1950, str. 346.

W transporcie wodnym ZSRR przodujaca rola
przypada zegludze $rédlgdowej, ktéra, wspoidziatajgc
z kolejami, obstuguje w powaznej cze$ci wewnatrzkra-
jowe obroty tadunkowe, szczeg6lnie w zakresie tadun-
kéw masowych. W zwigzku z tym problematyka trans-
portu rzecznego doczekata sie' w ZSRR szerokiego
opracowania naukowego. W okresie powojennym ukazat
sie caly szereg ksigzek z tej dziedziny, zar6wno na po-
ziomie prué naukowo-badawczych, jak i podrecznikéw
szkoleniowych.

Do tych ostatnich zaliczy¢ mozna wydang ostatnio
prace A. A. Bykow a, poswiecong technologii tadun-
kéw przewozonych $rédlgdowymi drogami wodnymi.
Stanowi ona podrecznik dla wydziatbw szyperskich w
szkotach zeglugi $rédlgdowej.

We wstepnych rozdziatach autor omawia ogoélne

warunki przewozu tadunkéw oraz sprUwe ich opako-
wania, Nestepne rozdziaty (19) posSwiecone sg omo-
wieniu technologii przetadunku i przewozéw poszcze-

gélnych tadunkéw. Rozpoczynajgc od tadunkéw ropy
i jej pochodnych (rozdz. Ill), autor przechodzi do
wegla (rozdz. IV), torfu (rozdz. V), drewna (rozdz, VI)

i materiatbw budowlanych (rozdz. VII). W dalszych
rozdziatach omoéwiono tadunki zbozowe (VIII), tatwo
psujace sie, czyli chtodnicze (IX) oraz wyroby cukier-
nicze (X). Osobny rozdziat poswiecono technologii
przewozu zywca (XI). Dwa nastepne rozdzialy zawie-
raja omodwienie surowcow i wyroboéw witékienniczych,
z czym wigza sie tadunki obuwia itp., oméwione w do-
datkowym rozdziale (XII, X Il i XIV). Rozdziat XV
obejmuje tadunki galanterii, perfumeryjne i aptekars-
kie oraz ktauczuk. Papier i wyroby papierowe omdéwio-

ne fig w rozda. XVI, skéra i wyroby w rozdz. XVII.
Nastepny rozdziat poswigcony jest tadunkom niebez-
piecznym, a wiec tatwozapalnym, zrgcym, trujgcym
itp. (XVIIl). Ostatnie trzy rozdziaty poswiecono posz-

czegblnym tadunkom: maszyn, metali, sprzetu i bagazu

(XX, XX i XXI).
Charakterystyka ww.

wyczerpujaca, gdyz,

tadunkow jest
obok wtasciwosci

stosunkowo
technologicz-

nych, autor omawia takie zagadnienia, jak wtasciwa
temperatura, barwa, skiadowanie itp. Duzo miejsca
poswigca réwniez omoéwieniu najwtasciwszych typow

statk6w i sprzetu tadunkowego, ktéry winien by¢ sto-
sowany przy poszczeg6lnych tadunkach.

W osobnych rozdziatach omoéwiono zagadnienia
sktadowania tadunkéw (XXIl), mechanizacji prac
przetadunkowych (X XI1IlI) oraz bezpieczenstwa i hi-
gieny pracy przy operacjach przetadunkowych (XXIV).
Charakterystyczne sa szczeg6lnie dwa ostatnie roz-
dziaty, ktérych ujecie w omawianej pracy wskazuje
jasno na duzag wage, jaka przywigzuje sie w radziec-
kim transporcie wodnym do zmniejszenia wysitku
cztowieka i zapewnienia mu maksimum bezpieczenstwa
przy pracy.

Wszechstronne omowienie

wszystkich zagadnien

technologii tadunkéw czyni z pracy tej wartosciowy
podrecznik. Ze wzgledu na brak tego rodzaju opra-
cowan w jezyku po/lskim, nalezato by wzig¢ go pod

uwuge przy przygotowaniu polskiego podrecznika
z dziedziny technologii tadunkéw okretowych, ktérego
brak daje sie szczeg6llnie ostro odczuwac.

(Cz. W.)

Tadeusz Sawicki, Gospodarka narzedziami mier-
niczymi w zaktadach przemysla metalowego. (Biblioteka
metrologiczna Gitéwnego Urzedu Miar). Warszawa,
1950, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, str. 139,
tabt. 14, rys. 17.

Wspétczesny przemyst metalowy wymaga coraz szer-
szego stosowania doktadnych narzedzi mierniczych dla
sprawdzania dokladnos$ci wymiaréw produkcji (czesci ma-
szyn), urzadzen technicznych, narzedzi).

Do sprawdzania stanu narzedzi mierniczych i ich uzyt-
kowania powstajg w fabrykach Izby Pomiarowe, jako pod-
dziat Dzialu Kontroli Fabrycznej. Zalecene przewodni-
czacego Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego
z dnia 28. 10. 1949 w sprawie utworzenia laboratoriéw po-
miarowych w fabrykach przemystu metalowego i elek-
trycznego naktada na te przemysty obowigzek uporzgadko-
wania i ujednolicenia gospodarki pomiarowej przez zorga-
nizowanie w krétkim czasie lzb Pomiarowych.

Ksigzka inz. T. Sawickiego zawiera szczeg6towe
wskazowki  dotyczace organizacji Izib Pomiarowych
w przemys$le metalowym (w zakresie kontroli wymiarow
liniowych i katowych) oraz podaje sposoby racjonalnego
gospodarowana sprzetem mierniczym.

Podstawowym przedmiotem gospodarki sprzetem mier-
niczym (,gospodarki sprawdzianowej“) jest utrzymywa-
nie wiasciwego sprzetu w stanie zdatnym do uzytku, zgod-
nie z przepisami, normami itp., z czym taczy sie nadzo6r
i instruowanie wszystkich dziatow produkcji i obstugi, kté-
re tym sprzetem sie postuguja.

Ksigzka jest przeznaczona dla technikéw pomiarowych
i kontrolerow produkcji, ale daje tez duzo materiatu uzy-
tecznego zaréwno dla projektujacych i organizujgcych pla-
cowki pomiarowe (Dzialty Kontroli Technicznej, lzby Po-
miarowe, poszczeg6lne Punkty Kontrolne), jak i dla pro-
wadzgcych szkolenie nowego narybku miernikéw w fabry-
kach i szkotach zawodowych.
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Ze wzgledu na r6znorodno$¢ zadan, Srodkéw i metod
produkcyjnych, autor nie wyszczegodlnia rodzajéw sprzetu
mierniczego, potrzebnego w kazdym dziale wytwarzania,
lecz tylko podaje pewne wytyczne, ktérymi nalezy kiero-
wacé sie, zeby kontrola spetnita swoje zadanie.

W zalgczonych tablicach znajdziemy:
a) zestawienie $rodkéw mierniczych i

sowanych w laboratoriach pomiarowych i punktach

kontrolnych 1zb Pomiarowych (razem 176 pozycyji,

z krétkg charakterystykg techniczng tych $rodkéw, po-

zyteczng dla projektujacych wyposazenie placéwek po-

miarowych;
b) zuzywalno$¢ réznych sprawdzianéw na 1 mikron (o0.001

mm) $cieranej powierzchni roboczej sprawdzianu;

c) wzory kart instrukcji pomiarowej, przepisy kontrolne
dla ptytek wzorcowych;

d) typowe formularze dokumentacyjne (kontrolne, maga-
zynowe), odnoszace sie do pracy lzb Pomiarowych;

e) wzory planéw operacyjnych dla pomiaréw warsztato-
wych — ,planéw mierzenia“;

f) wzory dogodnego umeblowania laboratoriéw i
miarowych.

Tres¢ ksigzki zostata oparta na bogatych doswiadcze-
niach przemystu radzieckiego, uzupetniona przez autora
wiadomos$ciami z wtasnej praktyki zawodowej i dostoso-
wana do potrzeb naszego przemystu. Przy nieduzej stosun-
kowo objetosci, ksiazka daje obfite wiadomos$ci uzupetnia-
jace do literatury polskiej z miernictwa warsztatowego.

pomochiczych sto-

Izb Po-

Edw. Dylewski

A. Herbert, Skrawanie narzedziami

nym kacie natarcia, z angielskiego tlum. i

inz. L. Jabtonski.

rok, str. 108, rys. 72.

W przystepny i niemal popularny sposéb autor omawia
zagadnienia zwigzane ze skrawaniem narzedziamioujem-
nym kacie natarcia i tzw. szybkoSciowg obrdobka metali.
W pierwszych rozdziatach podano niektére zasady ksztat-
towania ostrza o ujemnym kacie natarcia oraz oméwiono
wplyw warunkéw skrawania na zapotrzebowanie mocy,
trwato$¢ ostrza, wydajnos¢ obrobki i gtadkosé powierzch-
ni obrabianej. Stosunkowo duzo miejsca poswiecono bar-
dzo waznemu zagadnieniu tamaczy wioréow.

W dalszych rozdziatach omawia autor warunki pracy
przecinakéw z ujemnym katem natarcia, frezowanie czoto-
we, oraz podaje praktyczne uwagi o szlifowaniu narzedzi
z naktadkami z weglikéw spiekanych. Zakonczenie stanowi
kilka typowych przyktadéw doboru wyposazenia i warun-
kéw obrébki skrawaniem.

Zrozumienie pewnych rozdziatéw utrudnia czytelnikowi
brak omawianych w teks$cie wykreséw i schematéow na-
rzedzi. Niektére wywody autora nie sg zupetnie Sciste i jas-
ne. Istnieja takze niedociggnigecia w przyjetej nomenkla-

0 ujem-
przerobit
Wyd. I, PWT, Warszawa 1951

Redaktor Naczelny:

turze. Mimo tych usterek, ksigzka moze stuzyé z pozyt-
kiem zaréwno studiujgcej mtodziezy, jak réwniez w prak-
tyce warsztatowej.
Inz. Stanistaw Horiszny
J. Drazkiewicz, Arytmetyka tolerancji i jej
zastosowanie przy planowaniu obrébk i skrawaniem,
Wyd. I, PWT, Warszawa 1950 r., str. 65, rys. 55.

Autor wyjadnia w przystepny i systematyczny sposéb
podstawowe zasady wymiarowania i tolerowania wymia-
row diugosciowych czeséci maszyn. W przyktadach zilustro-
wano zwigzek prawidlowego tolerowania z metodami wy-
konania i sprawdzania obrébki skrawaniem. Za mato miej-
sca poswiecono zagadnieniu tancuchéw wymiarowych zto-
zenia i ekonomicznemu tolerowaniu.

Podane zasady odnoszg sie wprawdzie do opracowan
rysunkéw czesci maszyn i ich obrébki w produkcji zamien-
nej, jednak w pewnym zakresie obowigzujg one w kazdym
rodzaju produkcji.

Wobec nielicznych publikacji na ten temat w naszej li-
teraturze technicznej, praca ta stanowi cenng pomoc dla
miodych konstruktoréw maszyn i technikéw planowania
obrébki skrawaniem.

Inz. Stanistaw Horiszny

Tablice klasyfikacji dziesietnej

Staraniem Gtéwnego Instytutu Dokumentacji Nauko-
wo-Technicznej ukazata sie pierwsza cze$¢ petnego wy-
dania tablic klasyfikacji dziesietnej, obejmujagca Meta-
lurgie (669).

W $lad za tym wydawnictwem ukazag sie dalsze dzialy
petnych tablic klasyfikacji dziesietnej, jak elektrotechnika,
fizyka, maszynoznawstwo, chemia itd.

Petne tablice klasyfikacji dziesiethej — wydane w Pol-
sce po raz pierwszy — sa podstawg do prowadzenia prac
dokumentacyjnych, a w szczeg6lnosci do uporzadkowania
zbioréw bibliotecznych. Beda tez one duza pomocg dla abo-
nentow kart dokumentacyjnych (wydawanych przez
GIDNT), ktére oznaczane sa symbolami klasyfikacji dzie-
sietnej.

Ze wzgledu na stosunkowo maty naktad, klasyfikacja
dziesietna zostanie przede wszystkim udostepniona zakia-
dom produkcyjnym, biurom .projektéow, centralnym zarza-

dom, instytutom naukowo-badawczym, bibliotekom i in-
nym instytucjom podleglym resortom gospodarczym.
ZamoOwienia na peilne tablice klasyfikacji dziesietnej

kierowa¢ nalezy bezposrednio do Giéwnego Instytutu Do-
kumentacji Naukowo-Technicznej, Warszawa, ul. Ligocka
nr s.

Cena 1 egz. peilnych tablic klasyfikacji dziesietnej —
dziat METALURGIA — wynosi zt. 12.

prof. Inz. St. Hiickel
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Ksigzki i broszury
LUDZI MORZA DLA LUDZI MORZA
i dla wszystkich:

A. Led6chowski

LASTRONOMIA ZEGLARSKA'
zt 17,50

Str- 176

Skoszklewiczowie

J. i J.
,.NAINOWSZE METODY POLOWOW RYB
W Z. S. R. R.“
Str. 96 zt 7 50
K. Talarczak
LRYBOLOWSTWO NA ZALEWIE
SZCZECINSKIM®"
Str. 96 zJ). 12j
W. Gorzadek
JNIE MA TAJEMNIC
W RYBOLOWSTWIE DALEKOMORSKIM™
Str* a8 zt 3

CZYTAJCIE |

R. Obidzinski
.POD UROKIEM MASZYNY*“
Str. 24 zt 175
S. Btochowiak
,Z KABINY DZWIGOWEGO*"
Str. 24 zt 1.75
W. Frell
,BRYGADA MLODZIEZOWA ,PILOTA 28
Str. 36 zt 2
J. Kochanczyk
LOBNIZYC KOSZTY
EKSPLOATACJI STATKOW®*
Str. 5 zt 4,50
S. Sierecki
,STRAZNICY MORZA"
Str. 48 2t 3

PRENUMERUJCIE

PRASE MORSKA

L,2TECHNIKA | GOSPODARKA MORSKA*“
miesiecznik naukowy
prenumerata kwartalna zt 16,50,

po6troczna zt 33,00, roczna zt 66’
,Ruch*“, Gdansk,

W ptaty na konto PPK
PKO XI-55407/431.

LSTER"
tygodnik pracownikéw zeglugi,
miesieczna zt 1,10, kwartalna zt 3,25,
po6troczna zt 6,50, roczna zt 13,00
W ptaty na konto PPK ,Ruch”,

Gdansk PKO Nr XI-55152/431.

pren.

,MLODY ZEGLARZ™
ilustrowany miesiecznik
popularyzac.-szkoleniowy,

prenumerata kwartalna zt 2,55,
po6troczna zt 5,10, roczna zt 10,20.
W ptaty na konto PPK ,Ruch*

Warszawa, Srebrna 12.
PKO -1-19107/110.

Adres redakcji i

JWYDAWNICTWA MORSKIE®

,RYBAK | PRZETWORCA"
mie$. fachowo-popularny,
prenumerata kwartalna zt 6,00,
po6troczna zt 12,00, roczna zt 24,00
W ptaty na konto PKO
Nr X.1-55380/431 Gdansk

PPK — ,Ruch*.
.MORZE*
ilustrowany miesiecznik dla wszystkich,
prenumerata kwartalna zt 3,90
po6troczna zt 7,80, roczna zt 15,60
W ptaty na konto PPK ,Ruch",
Warszawa, Srebrna 12
PKO 1-16846/110.

L,GAZETA SCIENNA LIGI MORSKIEJ
I PRACOWNIKOW MORZA*“
wydawana co miesigc,
prenumerata Kwartalna zt 3,00
pétroczna zt 6,00, roczna zt 12 00"
W ptata na konto PPK ,Ruch“, Warszawa
Konto PKO 1-17626/110.
administracji tych czasg)isrr(*
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