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Ujście Wisły
Historia i projekty rozbudowy.

A r ty k u ł n in ie jszy ma charakte r in fo rm a c y j-  
ny> gdyż celem jego jest zwrócenie uw agi nie 
ty lk o  hydro  techników , lecz także szerokiego 
ogółu na ważny problem  ujścia W is ły . W  ciągu 
swych dzie jów , Państwo Polskie ma w łaściw ie  
po raz p ierw szy w  sw ym  bezpośrednim w ładan iu  
ujście dużej rzek i i  to do tego W is ły , k tó re j do­
rzecze stanow i jego rdzeń. N iem cy, k tó rzy  zain­
w estow ali w  rozbudowę ujścia W is ły  poważne 
kw c ;y, n ie  osiągnęli pozy tyw nych  rezu lta tów  
i  pozostaw ili je  nam w  stanie pozostawiającym  
w ie le  do życzenia. To tez am bic ją  Państwa Pol­
skiego pow inno być napraw ien ie błędów popeł- 
n ionych przez zaborcę i  udowodnienie św iatu, że 
szerzone przez N iem ców u jem ne opin ie  o po l­
skie j gospodarce są ty lk o  z łośliw ą insynuacją.

A le  i  bez tych  pa trio tycznych  m otyw ów  udat- 
na rozbudowa ujścia rzeki, uchodzącej do morza 
bez p ływ ów , jest zadaniem pasjonu jącym  każdego 
inżyn ie ra  hydro techn ika, gdyż jest to prob lem  
dotychczas n ie rozw iązany, a bardzo palący. Rzeki 
uchodzące do mórz o tw a rtych  w y tw a rza ją  pod 
w p ływ em  p rzyp ływ u  i  odp ływ u  fo rm ę ujścia 
zwaną „ le jk ie m  , w ykazującą wszelkie zalety, 
a przede w szystk im  dostateczne głębokości, to też 
w  ujściach tak ich  rzek pow sta ły  p o rty  o św iato­
w ym  znaczeniu, np. Londyn, H am burg itd . U jście 
rzek do mórz zam kniętych stanow ią de lty  albo za­
lew y bądź też lim any, k tó re  to fo rm y  ujścia cha­
ra k te ryzu ją  się m a łym i głębokościami, w ykazu ją  
liczne ław ice i  m ie lizny, ta k  że są n iekorzystne, 
a nawet wręcz niebezpieczne dla żeglugi, oraz n ie- 
sposobne do nieszkodliwego odprowadzenia wez­
branych wód, a szczególnie d la sp ływ u  lodów. 
W isła m ia ła  z n a tu ry  obie te n iekorzystne fo rm y  
ujścia, t j.  i  deltę i  zalewy, obecnie uchodzi do m o­
rza za pomocą sztucznego przekopu, co jest w y ­
padkiem  jedynym  w  swoim  rodzaju w  odniesie­
n iu  do ta k  dużej rzeki, to też w arto  p rzy jrzeć się

jak* do tego doszło, dlaczego to śmiałe dzieło in ży ­
n ie r ii n iem ieckie j n ie  spełn iło  pokładanych w  nim. 
nadziei i  co należałoby zrobić, aby osiągnąć po­
zy tyw ne  rezu lta ty .

Rzut oka na mapę fizyczną m ów i odrazu, że 
dzisiejsze n iz in y  i  żu ław y p rzy  u jśc iu  W is ły  po­
w sta ły  na m iejscu dawnej zatoki m orsk ie j z a lu - 
w ió w  naniesionych przez rzekę. Potw ierdza to

w  zupełności rekonstrukc ja  wykonana przez p ro ­
fesora P o lite ch n ik i Gdańskiej Bertram a (Rys. 1), 
przedstaw iająca stan terenu około r. 1300, gdzie 
obszary zakreskowane rzadko, będące dziś żuławą, 
b y ły  zalane w tedy wodą. Jest też n iew ątp liw e , że 
prócz uw idocznionych tam  licznych  ram ion de lty , 
samoistne rzek i na Żuławach, ja k  Tuga lu b  L in a - 
wa, są rów nież daw nym i odnogami W is ły . W sku ­
tek  stosowania obwałowań, k tó re  rozpoczęto już  
w  X I I I  w ie ku  za książąt pom orskich, a szczegól­
nie in tensyw n ie  w ykonyw ano za rządów krzyżac­
k ich , zredukowała się liczba ram ion de lty  W is ły  
do Nogatu, W is ły  E lb ląsk ie j i  odnogi te jże t j .  W i­
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sły K ró lew ieck ie j, ■ wpadających do Zalew u W i­
ślanego oraz do zachodniego ram ienia t j .  W is ły  
G dańskiej wpadającej w prost do morza (Rys. 2). 
To ostatnie ram ię  jes t stosunkowo n iedawnej daty, 
gdyż w  r. 1371 no tu je  kron ika rz , że „Gdańszcza­
nie o trzym a li drogę W is łą “ , w ięc albo W isła

•
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Gdańska wcale przed tym  n ie  is tn ia ła , albo, co 
-prawdopodobniejsze, by ła  ty lk o  n iew ie lką  strugą, 
nie nadającą się do żeglugi. , Ta ingerencja  rę k i 
ludzk ie j by ła  przeciw staw ieniem  się procesowi 
geologicznemu, to też ja k  każda akcja przeciw  
naturze powodowała poważne ujem ne sku tk i. Jed­
nym  z n ich  by ło  to, że ani Nogatow i, ani W iśle 
Podzielonej n ie pozwolono rozw inąć się na g łów ­
ne ram ię de lty , sku tk iem  czego ilość p rzep ływ u  
tak  w  p ierw szym  ja k  i  w  d rug ie j by ła  n iew ys ta r­
czająca, aby w y tw o rzyć  dostateczne głębokości 
dła żeglugi. Powodowało to ciągłe za targ i E lbląga 
z Gdańskiem, dla k tó rych  te ram iona b y ły  droga­
m i dowozu p roduk tów  z Polski. Za ta rg i te p rzy ­
b ie ra ły  n ie jednokro tn ie  fo rm ę zb ro jnych  k o n f lik ­
tów.

D rugą niedogodnością związaną z dążeniem 
do skierow ania ja k  na jw iększych ilośc i w ody na 
W isłę Gdańską by ło  zapiaszczanie wejścia do po r­
tu  gdańskiego, ta k  że musiano stworzyć sztuczne 
wejście za pomocą w ykopania  istniejącego do dziś 
K ana łu  Portowego.

N a jw iększym  złem, ja k ie  tra p iło  zm eliorow a­
ne za pomocą obwałowania tereny W is ły , b y ły  
częste, n iem al coroczne p rze rw y  w a łów  i  powo­
dzie przyb iera jące mniejsze lu b  większe, a nieraz 
katastro fa lne rozm iary . Stosowane środki zarad­
cze, ja k  wzm acnianie i  podwyższanie wałów , upu­
sty u lg i itp ., n ie b y ły  w  możności opanować sy­
tuacji, gdyż rzeka podzielona na ram iona, tw o ­
rzące n ie jednokro tn ie  ostre zakola, Usiane w  do­
datku licznym i wyspam i, ław icam i i  m ie liznam i, 
n ie by ła  zdolna do nieszkodliwego odprowadzenia 
wezbranych wód, a jeszcze bardzie j lodów. N ie ­
m al z regu ły  pow staw ały za tory i  wspomniane 
ka tas tro fy , powodujące o lb rzym ie  s tra ty  dla ro l­
n ic tw a  żyznych Ż u ław  i  n ierzadkie o fia ry  w  ży­
c iu  ludzk im .

W  roku  1840 u tw o rzy ł się zator lodow y na W i­
śle Gdańskiej na ram ionach okala jących wyspę, 
na k tó re j zna jdu je  się dziś Stocznia P leniewska,

sku tk iem  czego w  nocy z 31 stycznia na 1 lutego 
spiętrzone w ody w iślane p rze rw a ły  w ydm y nad­
brzeżne pod m iejscowością G ó rk i (n. N eufahr) 
i u tw o rz y ły  nowe ujście W isły- do morza t. zw. 
„P rze łom  pod G órkam i“ . W ydarzenie to m ia ło  
bardzo doniosłe następstwa. Przede w szystk im  zy­
skał p o rt gdański, gdyż nie tracąc połączenia w o­
dnego z zapleczem, nie u legał już  w ięcej zapiasz- 
czaniu; ponadto jeszcze w  ty m  samym roku  prze- 
tamowano oba ram iona W is ły  Gdańskiej oka la­
jące wyspę pleniewską, a odciętą je j część zwaną 
teraz „L e n iw k ą “  (Tote Weichsel), połączono z ży­
wą W isłą  k ró tk im  kanałem, opatrzonym  w  śluzę 
komorową, sku tk iem  czego wahania stanów w ody 
na W iśle, tak  u trudn ia jące  prace przeładunkowe 
w  porcie usta ły  zupełnie.

P i zez u tw orzenie nowego ujścia skróc ił się 
bieg W is ły  Gdańskiej o 13,8 km, sku tk iem  czego 
tak  w  n ie j Jak  i  w  W isie Podzielonej nastąpiło 
zwiększenie spadku, a co za tym  idzie bardzo in ­
tensywna erozja koryta .

Masy p iasku tak  z Przełomu, ja k  i  nanoszone 
z ko ry ta  rzeki, osadzały się w  m orzu p rzy u jśc iu  
i tworząc w yspy i ław ice, powodowały dzi­
czenie tegoż i zaczątek nowej delty. W net też 
musiano zastosować sztuczne środki zaradcze, 
a m ianow ic ie  przez u jęcie  u jścia w  obustronne 
mola, starano się stworzyć tam  korzystne głębo­
kości; e fekt tych  zabiegów b y ł jednak n ie trw a ły  
i coraz to okazywała się potrzeba nowych, kosz­
tow nych  robót, a w  szczególności przedłużania 
mol.

Powiększenie spadku oraz pogłębienie i  posze­
rzenie ko ry ta  W is ły  Gdańskiej spraw iło , że skie­
row ała się tam  niem al cała woda W is ły  Podzielo­
nej, to też oddzielająca się od n ie j u G łow y Gdań­
skie j W is ła  E lb ląsko; dotychczas na jobfitsza w  
wodę, wyschła n iem al zupełnie i  stała się n ie ­
zdatna do żeglugi. A b y  um oż liw ić  połączenie d ro ­
gą wodną z E lb ląg iem  wykonano, w ykorzys tu jąc  
częściowo bieg L in a w y  i  Tugi, w  latach 1845 do 
1850 K ana ł W is ła— Zalew, dziś już  nieczynny.

W spomniane: oddzielenie L e n iw k i od żyw ej 
W is ły  Gdańskiej, rozbudowa Przełom u i  u jścia 
pod G órkam i, w ykonanie  kana łu  W isła— Zalew —  
zapoczątkowały serię w ie lk ich  dzieł hyd ro techn i­
cznych, k tó re  zm ien iły  zupełnie stosunki wodne 
w  delcie W is ły . Roboty wodne na W iśle w yko n y ­
wano już  od dawna, bo od czasu uzyskania przez 
Polskę Pomorza i  Prus K ró lew skch, a w ięc do 
końca X V  w ieku, przez w iek  X V I, X V I I  i  X V I I I .  
Polegały one na wzm acnian iu i  dalszej konserwacji 
w ałów , oraz na przetam owaniach g łów nie  u od­
gałęzienia Nogatu p rzy  N arożn iku M ontaw skim . 
Te ostatnie budow y w yko n yw a ł na przem ian 
Gdańsk i  E lbląg, aby zapewnić sobie z jednej 
s trony ob fitszy dop ływ  w ody p rzy  n isk ich  sta­
nach, oraz ochronić się od nap ływ u, wezbranych 
wód, a g łów nie lodów  podczas roztopów w iosen­
nych. Roboty te zm ien iły  do niepoznania sytuację 
u odgałęzienia Nogatu, lecz nie da ły pozytyw nych  
rezu lta tów , tak  że narzekania i  spory nie usta­
w a ły . Szczególnie d o tk liw ie  daw ały się we znaki 
p rze rw y w a łów  i  powodzie. Te k lęski, zdarzające 
się zresztą na w szystkich ram ionach de lty, naw ie ­
dzały szczególniej Nogat, gdyż ten, stanowiąc n a j­
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krótsze połączenie z Zalewem  W iślanym , k tó ry  
ma zasadniczo poziom morza, m ia ł ze w szystk ich  
ram ion  spad najw iększy. O ile  zatem p rzy  pomo­
cy przetam owań u Narożnika M ontawskiego uda­
wało się skierować m ałą i  średnią wodę do W is ły  
Podzielonej, o ty le  w  czasie wezbrań przetam o- 
wania te s trac iły  swe działanie i  masy wód i  lo ­
dów w yp e łn ia ły  ko ry to  i  m iędzywala Nogatu, za 
wąskie, by  je  m ogły pomieścić. Z uw ag i na te ka - 
ta s tio fy  i  spory w ys tą p ił rząd po lsk i w  roku  1768 
z p ro jek tem  zamknięcia Nogatu i  w ybudow ania  
2 śluz kom orowych, k tó re  by  u m o ż liw iły  żeglugę 
w  k ie ru n ku  Elbląga. P ro je k t ten  ro zb ił się o opór 
rządu pruskiego, k tó ry  obaw ia ł się, aby dochody 
z ceł pobieranych w  P iław ie  od tow arów  w yw o ­
żonych z P o lsk i n ie doznały uszczerbku. Na ś lu ­
zach Nogatu trzebaby w  razie jego zamknięcia 
pokonać bardzo znaczny, ja k  na owe czasy, spad, 
5,7 m; n ie  dowierzano, aby techn ika polska mogła 
tego dokonać, w ięc obawiano się, że ruch  na E l­
bląg i  P iław ę zamrze. Jak nieuzasadniony b y ł ten 
pesymizm, dość wskazać na fa k t, że w  4 la ta  przed 
tym , bo w  roku  1764, rozpoczęto w  Pęlsce budo­
wę K ana łu  Ogińskiego, a w  15 la t (1783) ukoń­
czono budowę K ana łu  Kró lew skiego, rozpoczyna­
jąc w ne t po ty m  studia do p ro je k tu  budow y K a ­
na łu  Bydgoskiego, którego w ykonanie  przez P o l­
skę u n ie m o ż liw ił p ie rw szy rozb iór; hydro techn ika  
polska by ła  zatem na ta k im  poziomie, że mogła 
podjąć się naw et ta k  trudnego zadania. Jak t ra f ­
ną by ła  m yśl polska, św iadczy to, że powracano 
do n ie j k ilk a k ro tn ie  np. w  r. 1876, aż wreszcie 
w  roku  1915 doczekała się rea lizacji. N im  jednak 
to się stało, p rze rw y  w a łów  na Nogacie i  powo­
dzie na jego n iz inach s ia ły  nadal spustoszenie. 
Dość w ym ien ić, n ie  licząc m niejszych, w ie lk ie  ka ­
tas tro fy  w  r. 1816, 1829, 1839 i  1845. A b y  położyć 
kres ty m  klęskom, nie mogąc zdecydować się na 
zam knięcie Nogatu, chwycono się półśrodka, a m ia­
now icie  w  roku  1853 zam knięto w praw dzie  jego 
odgałęzienie p rzy  N arożn iku M ontaw skim , ale 
4,5 km  poniżej, w  m iejscowości P iekło, połączono 
go z W is łą  kanałem  odgałęziającym  się od ko ry ta  
W is ły  pod kątem  75°, tak aby przez to zmniejszyć 
nap ływ  w ody do Nogatu. U w lo tu  kana łu  zało­
żono „ja z  lodow y“  ta k  skonstruowany, aby nie 
tąm ując p rzep ływ u  w ody n ie  dopuszczał k ry  do 
kanału. Jaz ten zqstał zniesiony p rzy  p ierw szym  
pochodzie lodów, a w  kanale, w sku tek m niejszej 
szorstkości n iż  w  na tu ra lnym  koryc ie  rzeki, po­
w s ta ły  nadm ierne chyżości p rzep ływ u, ta k  że sy­
tuacja  na Nogacie nie doznała poprawy.

K o rzys tny  w p ły w  przełom u pod G órkam i na 
odp ływ  lodów  i  bezpieczeństwo w a łów  nasuwał 
m yśl, aby wyciągnąć z tego ja k  na jda le j idący 
wniosek i  skierować W isłę Podzieloną w prost do 
morza, z pom inięciem  odnóg E lb ląsk ie j i  Gdań­
skie j, ta k  ja k  biegło niegdyś ram ię  „P rym is ła w a “  
widoczne jeszcze na mapce przedstaw iającej stan 
z r. 1300. M yś l ta nu rtow a ła  już  od dawna; w  ro ­
ku 1806 rzuca ją  nacz. d y re k to r budow nictw a E y- 
te lw e in ; w  r. 1816 radcow ie budow lan i Cochius 
i  H artm ann opracowali odnośny p ro je k t; w  r. 1849 
radca a d m ira lic ji P fe ffe r gorąco polecał tego ro ­
dzaju rozwiązanie. Wreszcie w  r. 1877 rząd p rusk i 
opracował dwa a lte rna tyw ne  p ro je k ty : a) z zam­
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knięciem  Nogatu, b) z pozostawieniem go w  do­
tychczasowym  stanie. Rozważania i  dyskusje nad 
ty m i obiema a lte rna tyw am i trw a ły  przeszło 10 la t 
i  może przeciągnę łyby się jeszcze dłużej, lu b  na­
w e t n ie  doprow adziły do rezu lta tu , gdyby n ie  to, 
że z początkiem  roku  1888 nastąpiło przerwanie 
w a łów  Nogatu pod Janasdorf i  ka tastro fa lna po­
wódź. Urzędowo ustalone s tra ty  w yn io s ły  20 m i­
lionów  M ; rzeczyw iste b y ły  oczywiście większe. To 
zdecydowało, że 20.V I  1888 u ch w a lił Sejm  p rusk i 
ustawę następującą:

1. w ykonanie  przekopu przez m ierzeję śródlą­
dową pod m iejscowością Schiewenhorst*),

2. przetam owanie W is ły  Gdańskiej z rów no­
czesnym przesunięciem w a łów  lewobrzeżnych ce­
lem  uzyskania rozstawu co n a jm n ie j 900 m, a to 
aby przeprowadzić zwiększone masy w ie lk ich  
wód,

3. przetam owanie W is ły  E lb ląsk ie j w raz z od­
pow iedn ią ko rekc ją  wałów,

4. budowę śluz kom orow ych dla um oż liw ie ­
n ia  przejazdu z W is ły  Podzielonej na W isłę Gdań­
ską i  Elbląską,

5. budowę jazu lodowego na kanale Nogatu.
Kosztorys tych  robó t opiewał na 20.000 000 M

z czego przeszło V*, bo 7.230.000 M  m ia ły  uiścić 
zw iązk i wałowe. Roboty rozpoczęto w  r. 1889, 
a w  m arcu 1895 nastąpiło o tw arcie  przekopu. N ie 
w ybudowano ty lk o  jazu lodowego na Nogacie, 
dzięki czemu, oraz w sku tek bardzo ekonomiczne­
go prowadzenia robó t p rzy  użyciu  najnowszych 
zdobyczy techn ik i, ja k  bagry parowe, zastosowanie 
ko le i roboczej do przewozu ziem i itp ., koszt ogól­
n y  w yn iós ł ty lk o  14.000.000 M.

„W ie lk ie  dzieło k u ltu ra ln e  nad W is łą “ , ja k  zwa­
no w  przystępie dum y wykonane budowle, odnio­
sło pozornie sukces zupełny, bo od 1888 r. n ie  b y ­
ło poważnego przerw ania  w a łów  i  powodzi. Za­
sługa te j zm iany na lepsze leży jednak nie po 
stronie robó t budow lanych, lecz stosowania sztu­
cznego w ykonyw an ia  w  powłoce lodowej ryn n y , 
k tó ra  u ła tw iła  sp ływ  lodów  nadchodzących z gó­
ry , w skutek czego zmniejsza się niebezpieczeń­
stwo powstawania zatorów  i  p ię trzenia wody. Za­
b ieg i te w ykonyw ano już  od r. 1860, stosując k ru ­
szenie pow łok i lodow ej za pomocą przyrządów  
ręcznych, bądź m ate ria łów  w ybuchow ych, w sku ­
tek czego postęp prac b y ł pow o lny i  e fek t n ik ły . 
W  r. 1880 zastosowano do tego celu specjalnie 
zbudowany statek tzw . lodołamacz, a ponieważ 
ta innow acja  zdała egzamin, powiększano z roku  
na rok  iłość lodołamaczy, aż ich  f lo ty lla  doszła

*) U żyto  rozm yśln ie  n iem ie ck ie j nazw y • „S ch iew en­
h o rs t“ , gdyż po pierwsze pow tarza  się ona w  lite ra tu rze , 
po w tó re  po lska nazwa te j m ie jscow ości n ie  je s t us ta­
lona. Na w n iosek b. d y re k to ra  G łów nego U rzędu M ors­
k iego  kom . Poznańskiego, ap robow any przez In s ty tu t 
B a łty c k i, nazwano tę m ie jscow ość „R ożankow o“  na cześć 
inż. Rożankowskiego, k tó ry  na ty m  te ren ie  p o ło ży ł n ie ­
spożyte zasług i i  pon iós ł śm ierć- w  S tu tho fie . C zyn n ik i 
ad m in is tra cy jn e  p rze ch rzc iły  na tom iast „S ch iew enhors t“  
na „S p iew o w o“  a os ta tn io  na „S w ib n o “ . P o m ija ją c  już. 
że te n o w o tw o ry  n ie  m a ją  żadnego uzasadnienia, że nazw y 
„R ożankow o“  używ a a d m in is tra c ja  dróg w odnych  i  ko le j, 
św iadczy ona, że ju ż  przed ob jęc iem  tych  te renów  przez 
Polskę tu  b y liś m y  i  w ło ż y liś m y  w  w ykonane  budow le  
pracę po lsk iego in żyn ie ra  i  rob o tn ika , to  też ten  w zg ląd 
po w in ie n  p rzem ów ić  za u trzym an ie m  nazw y Rożankowo.
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do 12 jednostek. N iew ą tp liw ie , że stworzenie je d ­
nolitego ko ry ta , powiększenie odstępu, wzm ocnie­
n ie  w a łów  itd . sp rzy ja ły  w  w ysok im  stopniu n ie ­
szkodliw em u o dp ływ ow i w ie lk ich  wód i  lodów, 
ale trzeba z naciskiem  stw ierdzić, że bez lodoła- 
mania n ie  podobna un iknąć ka tas tro f i  znaczenie 
przebudowy i  rozbudow y ujścia polega na stw o­
rzen iu  w a runków  do przeprowadzenia te j akc ji. 
Oczywiście, że z tą g łów ną wiąże się szereg i  in ­
nych  korzyści, np. powstanie doskonałej sztucz­
nej d rog i wodnej Gdańsk— Elbląg. Is tn ie ją  je d ­
nak i  bardzo poważne ujem ne strony wspom nia­
nego „dz ie ła  ku ltu ra ln e g o “ . In żyn ie r M. W o jt­
k iew icz w  broszurze „W is ła  Pom orska“ , w ydanej 
w roku  1926 udow odn ił na podstawie danych 
w zię tych  ze źródeł n iem ieckich, że w  ogóle robo­
ty  przeprowadzone przez N iem ców nie ty lk o  nie 
os iągnę ły . zamierzonego celu, t j .  n ie pop raw iły  
żeglowności W is ły , lecz pogorszyły w a ru n k i h y ­
drologiczne, a w  szczególności p rzyczyn iły  się do 
zwiększenia wysokości fa l wezbrań. Przekop 
o tw orzony w  r. 1895 pod Schiewenhorst. n ie  sta­
now i tu  w y ją tk u ; przez ponowne w ydatne skró­
cenie biegu (8 km ) pow iększył się znacznie spadek 
W is ły  w  p a r t ii p rzy  u jściu , a przez to doznała na­
ruszenia na tu ra lna  równowaga rzeki. Masy p iasku 
w ym yte  p rzy  rea lizow an iu  przekopu i  przechodzą­
ce z ko ry ta  rzek i w sku tek wspomnianego jego po­
głębian ia i  poszerzania, oraz toczone norm aln ie  
z góry  osadzały się w  m orzu przed ujściem , tw o ­
rząc podobnie, ja k  to by ło  pod G órkam i, ław ice 
i  m ie lizny. A b y  zapobiec tw o rzen iu  się zaczątka 
nowej de lty, w ybudowano ju ż  w  d rug im  ro ku  po 
o tw a rc iu  przekopu po p raw ym  (wschodnim) biegu 
k ie row n icę  o długości 340 m, sięgającą w  morze; 
w  roku  1899 przedłużono ją  o 150 m, wzm acnia­
jąc równocześne je j p rzekró j, ta k  że wykształcono 
ją  jako  molo. W  roku  1906 wybagrow ano przez ła ­
w icę przed u jściem  rynnę  dla u ła tw ien ia  sp ływ u 
w ezbranych w ód W is ły , a przede w szystk im  lo ­
dów; robo ty  bagrownicze powtarzano corocznie, 
aż do 1916 ro ku  i  dopiero w ojna św iatowa spowo­
dowała w  n ich  przerwę. Rok 1907 p rzyn iós ł w y ­
budowanie mola zachodniego po lew ym  brzegu,
0 długości 370 m, po czym na przem ian p rzed łu ­
żano to molo wschodnie, to zachodnie. W  roku  
1915 nastąpiło ukończenie zam knięcia i  skanalizo­
w ania  Nogatu, co spowodowało, że cała masa wód 
w iś lanych  uchodziła odtąd do morza przekopem, 
powodując wzmożony ruch  m a te ria łu  wleczonego 
(rumoszu) i  unoszonego (namułu).

Na ty m  kończy się w  w y n ik u  w o jn y  śwatowej 
działalności w ładz n iem ieckich  (pruskich) pozo­
staw ia jąc w  spadku następcom nie, ja k  głoszono, 
w ie lk ie  dzieło ku ltu ra ln e  nad W isłą, ale n iekoń­
czącą się serię kosztownych robó t budow lanych
1 bagrow niczych w  u jściu, n ie  m ów iąc już  o w zm o­
żonych kosztach konserw acji budow li re g u la cy j­
nych  w  koryc ie , sku tk iem  naruszenia rów now agi 
tegoż.

Następca w ładz pruskich , u tw orzona tra k ta ­
tem  w ersa lsk im  Rada P o rtu  i  D róg W odnych 
w  Gdańsku kon tynuow a ła  robo ty  w  u jśc iu  W is ły . 
W  la tach 1923 i  1924 wykonano robo ty  bagrow ­
nicze, choć w  nieco m nie jszym  zakresie. W  roku  
1924 bardzo w ie lka  woda wiosenna zniszczyła m o­

lo  zachodnie, w ięc zaraz w  tym  roku  i  następnych 
przystąpiono do jego odbudowy i  przedłużania 
we wzm ocnionym  p ro filu . La ta  1926 i  1927 p rzy ­
noszą bardzo in tensyw ne bagrowania, celem 
stworzenia przejścia dla sta tków  m orskich, uda ją­
cych się do Tczewa po w ęgie l w  czasie s tra jku  
gó rn ików  angielskich. Zarazem dla ochrony m ol 
budu je  się ostrogi morskie. B ilans tych  prac n ie ­
m iecko - gdańskich przedstaw ia się w  roku  1929 
w  postaci 620 m b mola zachodniego i  490 m b mola 
wschodniego, p rzy  czym zachodnie w ysta je  przed 
wschodnie o 30 m  (Rys. 3). M im o tych  poważnych 
inw es tycy j stan ujścia W is ły  b y ł niezadawalający, 
gdyż ław ica piaskowa przed ujściem  powiększała 
się z roku  na rok  i  ani mola, ani ty m  m n ie j bagro­
wania nie s tw o rzy ły  głębokości dostatecznych do 
odprowadzenia wód w  czasie wezbrań W is ły , a ty m  
bardzie j lodów  w  czasie ich  pochodu. W  ty m  sta­
nie rzeczy Rada P ortu  i  D róg W odnych zleciła 
pismem z dn. 15 marca 1929 r. swemu W ydzia ło ­
w i Technicznemu w ykonanie  p ro je k tu  dalszej 
rozbudow y ujścia W is ły . Pracę tę w ykona ł po lsk i 
członek W ydz ia łu  radca inż. A leksander Rożan- 
kow ski i  we w rześniu 1929 r. przed łożył p ro je k t 
wstępny.

P ro je k t inż. Rożankowskego stw ierdza w yraź­
nie, że celem rozbudow y ujścia W is ły  jest s tw o­

rzenie w a runków  do sztucznego usuwania pow łok i 
lodowej. A b y  lodołamacze m og ły  pracować, muszą 
m ieć zapewniony odp ływ  w yłam anej k ry ; gdyby 
bow iem  z te j k ry  u tw o rz y ł się zator, lodołamacze, 
aby un iknąć zablokowania i  poważnego niebezpie­
czeństwa dla siebie, muszą przerwać akcję i  chro­
n ić  się do najbliższego portu . Jak to w ykazała 
ostra zima 1928/9 roku, w sku tek nasuwania się 
na siebie k ry , powstają b ry ły  o grubości przeszło 
3 m, k tó re  za trzym ując się na m ie liznach p rzy  
u jśc iu  tw orzą  zator zatarasowujący je  zupełnie. 
Potrzebne głębokości w  u jśc iu  można osiągnąć 
albo przez w ybagrow an ie  odpow iednie j ry n n y  i  u -  
trzym yw an ie  je j za pomocą corocznych bagro- 
w ań w tó rnych , albo za pomocą środków budow la­
nych. Na podstawie przeprowadzonych studiów , 
obejm ujących przegląd dotychczas w ykonanych
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prac w  ujściach rzek do B a łtyku , rozważania nad 
w a runkam i m eteoro log icznym i i  hyd rog ra ficzny­
m i wybrzeża p rzy  u jśc iu  W is ły , ja k  k ie ru n k i, siła 
i  częstotliwość w ia tró w  i  burz, bieg prądów  m or­
skich itp ., m a jącym i duży w p ły w  na kszta łtow a­
n ie  się ujścia, opowiada się inż, Rożankowski zde­
cydowanie za metodą budow laną polepszenia w a­
ru n kó w  w  u jściu , p rzew idu jąc wszelakoż i  bagro- 
wania, jednak w  m nie jszym  zakresie i  g łów nie  dla 
celów budow lanych. Zasady p rzy ję te  w  pro jekcie  
są następujące: Należy w prow adzić mola w  morze 
co na jm n ie j do głębokości 5 m, a w tedy m ate ria ł 
n iesiony i  toczony przez W isłę, pomieści się ła tw o  
w  morzu, p rzy czym prąd przybrzeżny przecho­
dzący przed g łow icam i m ol rozniesie go na w ię ­
kszą przestrzeń. M ola są rów noleg łe w  odstępie 
osiowym  450 m, p rzy czym szerokość ry n n y  od­
p ływ ow e j w ynosi 300 do 360 m. Trasa m ol jest 
odchylona od osi przekopu i  w yg ię ta  prom ieniem  
6.500 m  ku  wschodowi, t j.  za k ie runk iem  panu ją ­
cych w ia tró w  i  prądu. G łow ica wschodniego mola 
ma w ystawać o 295 w  stosunku do mola zachod­
niego, a to aby stworzyć korzystn ie jsze w a ru n k i 
dla przebiegu prądu przybrzeżnego p rzy  panu ją ­
cym  k ie ru n ku  w ia tru  zachód-wschód. Korona m ol 
jest wzniesiona 1 m ponad norm a lny poziom m o­
rza i  ma szerokość 3 m; skarpy 1:3. M ola w ykona ­
ne z faszynady na materacach, k tó re  po stronie 
w ew nętrzne j w ysta ją  15 m. celem ochrony stopy; 
ubezpieczenie korony głazami. Budowę m ol wspo­
maga się za pomocą ostróg m orskich, g łów nie po 
stron ie  zachodniej. Roboty rozłożono na la t 15, 
a m ianow ic ie  przew idziano w ykonanie  po 250 mb. 
mola rocznie, na przem ian wschodniego i  zachod­
niego. Kosztorys opiewa na 8.300.000 guldepów 
gdańskich, t j .  w ed ług ku rsu  przedwojennego na 
16.000.000 zł.

W  latach od 1930 do 1939 zrealizowano przeszło 
50%  p ro jek tow anych  budow li, a naw et jeże li cho­
dzi o same mola 57%, wobec czego is tn ie je  dziś 
możność zorientowania się, iż wykończenie n ie da 
pożądanego rezu lta tu . Z p lanów  głębokości w yko ­
nyw anych  na podstawie corocznych sondowań nie 
trudno  się przekonać, że w  m iarę  przedłużania 
m ol przesuwa się też w  głąb morza tw orzący się 
około n ich  stożek usypowy wraz z ław icą  przed- 
ujściową, tak, że m im o przebudowania poważnych 
kw ot, stan nie u leg ł zasadniczej popraw ie i  n ie ­
bezpieczeństwo zablokowania u jścia przez lody 
is tn ia ło  nadal. Jeszcze m n ie j skutecznym  okazało 
się bagrowanie, bo wykonana rynna  trw a ła  conaj- 
w yże j jeden rok, a p rzy  zbiegu n iepom yślnych 
okoliczności n ie jednokro tn ie  króce j; a ponieważ 
w ykonyw a ło  się ją  z n a tu ry  rzeczy w  miesiącach 
le tn ich , w  czasie jesien i i  z im y ulegała zasypaniu 
p rzyna jm n ie j częściowemu, tak  że w  czasie w io ­
sennego pochodu lodów nie spełniała swego za­
dania.

Przyczyna tego niekorzystnego stanu rzeczy le ­
ży w  trudności i  zaw iłości prob lem u; w  u jśc iu  
k rzyżu ją  się dwa w p ły w y : rzek i i  morza. Mecha­
n ika  na tu ra lna  p ierwszej ,a w  szczególności ruch  
rumoszu, n ie  jes t jeszcze w  100% znana. Mecha­
n ika  morza, a w ięc oddzia ływ anie fa lowania , p rą ­
dów itp . na kszta łtow anie plaży,_^oraz wzajem ne 
oddzia ływ anie i  stosunek tych  elementów w ym a­
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gają do takiego zobrazowania, aby na te j podsta­
w ie  można by ło  pro jektow ać budow le celowe i  eko­
nomiczne, jeszcze g run tow nych  i  d ługo le tn ich  
s tud iów  i  to jeszcze w ą tp liw e , czy dadzą one w o­
bec p ię trzących się trudności pożądany w yn ik .

__________ TEC H N IK A  MORZA I  W YBRZEŻA

N iem iecki p ro je k t przekopu nie b y ł oparty  na 
teoretycznych podstawach, co tłum aczy się n is­
k im  jeszcze stanem podówczas nauk hydro tech­
nicznych. W  pro jekc ie  inż. Rożankowskiego b rak  
stud iów  szczegółowych, k tó rych  potrzebę sam 
autor podkreśla. Prócz tego, a raczej z tego powo­
du, działając „na  w id z i m i się“ , popełniono szereg 
rażących błędów, a m ianow icie :

Za czasów niemieckich —  przystąpiono do w y ­
konania przekopu pod wrażeniem  ka tas tro fy  pod 
Jonasdorfem, n ie  zdając sobie sprawy, że jes t to 
przeciw staw ianie się procesom geologicznym, 
a w a łka  z na tu rą  jest trudna  i  n ie  zawsze koń­
czy się zwycięstwem  człowieka. Nadano przekopo­
w i ksz ta łt le jka  o szerokości 250 m  na początku, 
a 400 m  p rzy w yloc ie ; prawdopodobnie p rzyśw ie ­
cała tu  m yśl, w zorowania się na korzystnych  fo r ­
mach ujść do m órz o tw artych , co w  odniesieniu 
do morza zamkniętego ja k im  jest B a łtyk , by ło  fa ł­
szywe. W ygięto oś przekopu łukow o, aby w prow a­
dzić n u r t wzdłuż lewego brzegu pod śluzę kom o- 
rową w  Łożyskach, lecz lu k  ten jest zby t płaski, 
aby m ógł stanow ić przeszkodę w  przerzucaniu się 
n u rtu , natom iast w sku tek  tego trasa przekopu od­
biegła od ko ry ta  znajdującego się niegdyś tu ta j ra ­
m ienia de lty : „P ry m is ła w y “ , k tó re  w ytycza ło  
na jko rzys tn ie jszy  n a tu ra ln y  k ie runek, a skiero­
wano przez to w y lo t przekopu ku  wschodowi, t j .  
p rzeciw  w ia tro m  panu jącym  w  okresie zejścia lo ­
dów, u ła tw ia jąc  ty m  gromadzenie się k ry  w  ujściu . 
Prócz w ykonyw an ia  sondowań na prostokącie ob­
serw acy jnym  i  na ich  podstawie p lanów  głęboko­
ści, n ie  prowadzono innych  obserwacyj i  studiów. 
Przez całoroczne n iem al w ykonyw an ie  budow li 
w  u jściu , a jeszcze w ięcej przez bagrowanie, za­
kłócano ciągle n a tu ra ln y  uk ład  s ił i  n ie dozwolono 
na korzystne form ow anie  się stożka ujściowego; 
w idać to w yraźn ie  z porównania p lanów  głębokości 
z la t, w  k tó rych  w ykonyw ano robo ty  i  z la t, k iedy 
robo ty  u le g ły  przerw ie, że w  ty m  ostatn im  w y ­
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padku stożek p rzyb ie ra ł ksz ta łt regu la rn ie jszy 
i  głębokości na n im  b y ły  korzystniejsze.

Za czasów Rady Portu. —  Zasadniczą wadą 
p ro je k tu  inż. Rożankowskiego (spowodowanąpraw­
dopodobnie stosunkam i panu jącym i w  W ydzia le  
Technicznym , którego dyrekto rem  b y ł N iem iec inż. 
Bruns) jes t bezkry tyczny stosunek do dotychczaso­
w ych  poczynań i  kon tynuow anie  ich  bez zasadni­
czych zm ian; dalej, ja k  już  wspomniano, niedosta­
teczne studia. P rzy ję te  zasady budow y nie są w  
zupełności tra fne , szczególniej błędne by ło  roz­
łożenie budow y na 15 la t. W ygięcie łu k ie m  m ol ku  
wschodowi jest sprzeczne z n a tu ra ln ym i tenden­
c jam i, na co wskazuje porównanie ich  z k ie ru n ­
k iem  m ol w  N ow ym  Porcie i  pod G órkam i.

Dziś ten na skalę św iatową, ja k  to zaznaczono 
na wstępie, p rob lem  hydrotechn iczny, stanowi, 
rzecz natura lna , przedm iot zainteresowania D y ­
re k c ji O kręgowej D róg W odnych w  Gdańsku, spad­
kob ie rczyn i agend odnośnie do dróg wodnych śród­
lądowych, Rady P ortu  i  D róg W odnych. Na spe­
c ja lne j kon fe rec ji pod przew odnictw em  dyrekto ra  
inż. Riedla, trze j za jm ujący się tą  sprawą inżyn ie ­
row ie  w ypow iedz ie li swe poglądy na sprawę da l­
szej rozbudow y ujścia W is ły  podane poniżej w  
streszczeniu.

N aczeln ik W ydzia łu  Budowlanego inż. S. Czer­
n ik  uważa, że należy napraw ić błąd p ro je k tu  inż. 
Rożankowskiego i  trasę m oi poprowadzić łuk iem  
odw ro tnym , bez przejściowej prostej. Na razie w y ­
konyw ać ty lk o  molo wschodnie, w zdłuż którego 
pod w p ływ em  w ia tró w  z kw adran tów  zachodnich 
będzie przebiegać n u rt, k tó ry  w y ro b i rodzaj na tu ­
ralnego ko ry ta  o dostatecznych głębokościach dla 
odprowadzenia lodów. Ograniczenie się do jedno­
stronnego mola będzie stanowić poważną oszczęd­
ność w  kosztach; tak ie  jednostronne molo można 
będzie wysunąć w  morze co na jm n ie j na 1,5-krotną 
szerokość trasy; o ile  p rzy  w iększej długości dzia­
łan ie  ty lk o  wschodniego mola okaże się niedosta­
teczne, przystąp i się do przedłużania mola zachod­
niego. Dalszą oszczędność można uzyskać przez 
zm ianę k o n s tru kc ji mol, a m ianow icie  zamiast k o r­
pusu z faszynady, ja k  dotychczas stosowano, w yko ­
nać jąd ro  z w raków  zare fu lerow anych piaskiem, 
zaś podstawę i  bok i z m ateraców; korona o trzym a­
łaby  ubezpieczenia siatkowo-kam ienne.

Naczeln ik W ydzia łu  S tud iów  i  P ro jek tów  inż. 
R. S aw ick i w y ra z ił w ątp liw ość, aby jednostronne 
molo mogło spełnić żądane zadanie; siła prądu rzeki 
z siłą  fa low ania  dadzą składową, k tó ra  ty lk o  do 
tego p unk tu  będzie działać pozytyw n ie  t j .  żłobić 
natu ra lne  ko ry to , dokąd przeważać będzie siła 
n u rtu  rzeki; ponieważ ta w  m orzu szybko słabnie, 
p rzy  s ilnych  w ia trach  z k ie ru n kó w  północno-za­
chodnich i  północnych nastąpi działanie wręcz od­
w ro tne ; potw ierdza to dotychczasowa p rak tyka , 
wykazująca, żę p rzy  m olu  jednostronnym  stosunki 
na stożku u jśc iow ym  ksz ta łtow a ły  się n iekorzyst­
nie, tak że musiano przystępować zaraz do prze­
dłużania drugiego mola. Pom ysłów  rozwiązania 
u jścia  może być bardzo dużo, wszystkie jednak 
zaw isają w  próżni, napotyka jąc na szereg n ie ­
w iadom ych, ja k  ilość wleczonego m ateria łu , od­
ległość do ja k ie j sięga w  morze n u r t rzek i itp . Je­
d yn ym  skutecznym  sposobem sanacji stosunków

w  u jśc iu  by łoby  zahamowanie nanoszenia osadów 
przez rzekę, gdyż piasek transportow any przez 
prąd przybrzeżny nie jest w  tym  stopniu szkod li­
w y. Ponieważ ten w arunek w  zupełności jes t nie 
do osiągnięcia, ą nawet n ie  można spodziewać się 
w  najb liższe j przyszłości wydatnego zmniejszenia 
się ilośc i nanoszonego rumoszu, proponu je p rzed łu ­
żenie obu m ol do izobaty 5 m  (Rys. 5), p rzy czym 
budowę, k tó re j koszt ocenia na około 200 m iij.  zł., 
należy w ykonać w  trzech latach; w  ten sposób 
un ikn ie  się przesuwania w  trakc ie  budow y ła w icy  
i  nanosy będą tra fia ć  odrazu na większe głębokości, 
w sku tek czego działanie w ykonanych  budow li bę­
dzie zapewnione na szereg la t. B liże j om ów ił inż. 
S aw ick i tę sprawę w  a rty ku le  przesłanym  do cza­
sopisma „Gospodarka W odna“ .*)

A u to r niniejszego a r ty k u łu  podkreś lił przede 
w szystk im  konieczność n iepow tarzania popełn io­
nych dotychczas błędów; ja k  to wykazano, do tych­
czasowy system rozbudow y u jścia  W isł y  nie zdał 
egzaminu, by łoby zatem n iew łaściwe powracać do 
niego, choćby p rzy w prow adzen iu proponowanych 
zm ian i  ulepszeń, chodzi tu  bow iem  o bardzo po­
ważne kw o ty ; kosztorys oceniony przez inż. Saw ic­
kiego jest stanowczo za n isk i; liczyć się raczej na­
leży z podanym przez Rożankowskiego w yda tk iem  
16 m ilio n ó w  z ło tych przedwojennych, zw aloryzo­
wanych wedle dzisiejszej s iły  p ła tn icze j pieniądza. 
Ponadto na leżyty stan ujścia W is ły  jest ważny nie 
ty lk o  ze względu na lodołamanie, a zatem niedo­
puszczenie do ka tas tro fy  przerw ania w a łów  ochron­
nych, co by łoby kom prom itac ją  po lsk ie j gospo­
d a rk i w  ska li św iatow ej; lecz stanow i n ie jako fu n ­
dament do w ykonania  re gu lac ji W is ły , tak  na od­
cinkach będących w  stanie p ie rw o tnym , ja k  i  na 
przestrzeni pom orskie j, w a d liw ie  znorm alizowanej 
przez N iemców. N ie od rzeczy jest także wzgląd, 
że przez rozw iązanie do te j po ry  o twartego p ro ­
blemu, na co są wszelkie w idok i, hydro teehn ika

*) Zob. N r. 1 —3/1948 „G ospoda rk i W odne j“ .
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polska zaję łaby poczesne m iejsce w  świecie tech­
nicznym .

Do celu mogą prowadzić dw ie drogi: pierwsza 
to metoda przystosowywania się do s ił na tu ry , skie­
row yw an ia  ich  i  zużytkow yw an ia  do zamierzonego 
celu, stosowana p rzy  regu lac ji rzek, druga to wzno­
szenie odpowiednio s ilnych  i  trw a łych  budow li 
i  osiąganie rezu lta tów  n ie jako przemocą, ja k  to ma 
m iejsce p rzy  zabudowaniu górskich potoków, w y ­
zyskaniu s ił wodnych, budow n ic tw ie  po rtow ym  
itp . Pierwsza metoda jest daleko ponętniejsza, jako 
tańsza i  dająca, p rzy  um ie ję tnym  stosowaniu, b a r­
dziej pewne w y n ik i. W  odniesieniu do ujścia W is ły  
metoda ta nie da się w  100%  zastosować, choćby 
z tego, pom ija jąc inne względy, powodu, że sto­
sunk i w  delcie W is ły  doznały, w sku tek  w ykona­
nych dotychczas robót, tak  radyka lnych  zmian, że 
pow ró t do stanu pierwotnego i  zużytkow anie s ił 
n a tu ry  jes t n iem ożliw y. Należy zatem przy jąć  za 
p u n k t w y jśc ia  stan is tn ie jący i  szukać rozwiązania 
na drodze pośredniej. Pom ysłów  może tu  być ba r­
dzo w ie le, pom ija jąc w ym ien ione poprzednio p ro ­
pozycje. A b y  n ie  być gołosłownym  naszkicuję po­
krótce jeden, lecz byna jm n ie j n ie jedyny, oparty  
na zasadzie przystosowania się do na tu ry . Rzut oka 
na p lan głębokości z r. 1943 (Rys. 4) wskazuje, że 
na tu ra  na w iększych głębokościach, gdzie działanie 
s ił ma charakte r m n ie j zakłócony, w ykszta łca sa­
ma coś na kszta łt podwodnych mol, m iędzy k tó ­
ry m i zna jdu je  się głęboka rynna ; u tw ó r ten jest 
w zględnie trw a ły , gdyż w ystępu je  nie w ie le  zm ie­
n iony  i  w  la tach następnych, aż do ostatn ich son- 
dowań (Rys. 5). Nasuwa się m yśl, aby ten u tw ó r 
połączyć w  jedną całość z w ykonanym i budow la­
m i, w ybagrow u jąc przez ław icę  rynnę  w  odpowied­
n im  spadku, łączącą ko ry to  rzek i m iędzy m olam i 
i  wspom nianą na tu ra lną  rynną, a z uzyskanych ba- 
g ro w in  wysypać rodzaj mol, czy w a łów  zatopio­
nych, biegnących od g łow icy  is tn ie jących  m ol i  o 
koronie spadającej łagodnym  spadkiem od wyso­
kości korony tychże, t j .  +  1,0 m  ponad N N  do g łę­
bokości obranej np. 5 lu b  6 m. Skarpy tych  piasko­
w ych  m ol zatopionych m ia łyb y  po stron ie  zew­
nętrzne j norm alne nachylen ie plaży, a w ięc n a j­
w yże j 1 : 20. zaś w ewnętrzne b y ły b y  bardzie j s tro ­
me. A b y  zapewnić trw a łość tego tw o ru , tak  rynna, 
ja k  i  skarpy wewnętrzne, korona (o kształcie w y ­
p u k łym ) a naw et pas skarpy zewnętrznej, łączący 
się z koroną, m usia łyby otrzym ać ubezpieczenie 
bądź siatkowo-kam ienne, bądź z betonowych ele­

m entów  dyb low ych  (podobnych do elementów po­
m ysłu  inz. Za jberta /, bądź nawet, ja k  rzucono myśl 
w  czasie dyskusji, blachę. O ile  rynna  natu ra lna  
p rzy w ie rzcho łku  stożka w yp e łn iłaby  się piaskiem, 
lu b  okazałoby się, że nie ma potrzeby do n ie j do­
chodzić, należałoby dodać od p rzekro ju , gdzie mola 
zatopione dochodzą do poziomu dna, rodzaj p la t­
fo rm y  lekko  w yp u k łe j, z k tó re j prąd przybrzeżny 
i  fa le zm ia ta łyby  z łatwością osadzający się p ia ­
sek. Oczywiście, że o ile  by przyszło do w ykonania  
tego pom ysłu, choćby w  modelu, trzeba jeszcze 
usta lić szereg szczegółów technicznych, k tó rych  
om awianie w ykracza poza ram y niniejszego a r ty ­
k u łu  in form acyjnego. Pozostaje ty lk o  jeszcze spre­
cyzować zasadnicze idee pom ysłu, a ty m i są: dąż­
ność do wyprowadzen ia m oż liw ie  nieosłabionego 
toku  (nu rtu ) rzek i ja k  na jda le j w  morze, a przez to 
odtransportow y wanie nanosin na większe głęboko­
ści; un ikan ie  ostrych przejść, ja k im i są w rzyna jące 
się w  morze g łow ice mol, gdyż powodują one zabu­
rzenia ruchu wody, a w sku tek tego tw orzenie się 
w ybo i i  zw iązanych z n im i n ieuchronnie odsypisk 
i  m ie lizn ; objęcie przez morze, w  m iejsce słabną­
cego prądu rzeki, fu n k c ji od transportow yw ania  
z ujścia nanosin; bow iem  fa le  m orskie, przelewając 
się przez koronę mola zatopionego jak_ przez jaz, 
będą w yp łu k iw a ć  w ody z kory ta .

• W  m yś l zasady w ypow iedzianej na wstępie, aby 
k tó ryś  z pomysłów' m ógł dojść do w ykonania , trze ­
ba mieć w  p ie rw  pewność, że takie, z n a tu ry  rze­
czy kosztowne roboty, uw ieńczy pozytyw ny rezu l­
tat. To osiągnąć można ła tw o  i  tan io  przez w yko ­
nanie prób na modelach w  labo ra to riu m  wodnym , 
k tó re  jeże li n ie  w  100% , to w  każdym  razie ze zna­
cznym  przyb liżen iem  pozwolą ocenić przydatność 
praktyczną danego ty p u  rozbudow y ujścia. P rzy ­
puściwszy naw et nieprawdopodobny wypadek, że 
doświadczenia labo ra to ry jne  dadzą same ujem ne 
w y n ik i, to w  każdym  razie ich  naukowa wartość 
opłaci poczynione w k ła d y  i nasuną n iew ą tp liw ie  
nowe tra fn ie jsze  pom ysły. N iezależnie od doświad­
czeń la bo ra to ry jn ych  należy przeprowadzać obser­
wacje i  studia w  naturze. D yrekc ja  Okręgowa 
D róg W odnych poszła po te j l in i i ,  gdyż prócz kon ­
tynuow an ia  sondowań w  u jśc iu , na w iększym  ob­
szarze, n iż  to ro b il i je j poprzednicy, założyła w spó l­
nie z P aństw ow ym  In s ty tu te m  M eteorologiczno- 
H yd rog ra ficznym  stację wodowskazową, m eteoro­
logiczną i  batym etryczną oraz w ykonu je  odnośne 
obserwacje.

B-CIA P L U T E C C Y  i S-ka
S P Ó Ł K A  J A W N A

Z A O P A T R Z E N IE  T E C H N IC  Z N O-P R ZE;M Y SŁ O W E W YERZEZA
HURTOWNIA WYROBÓW ŻELAZN., METALÓW, i ART. TECHNICZNYCH

u z n a n a  p rz e z  C e n tra lę  H a n d lo w ą  P rz e m y s łu  M e ta lo w e g o  w  B y to m iu

Zarząd ; G D Y N I A ,  u l. Zygm unta Augusta 6/65 —  T e le fo n 210-29

DOSTARCZAMY: odlewy, armaturę, śruby, nily, gwoździe, druty,
meble stalowe, kosy pancerne, artykuły techni­
czne dla odlewni, dla warsztatów i przemysłu 
narzędzia! przyrządy, szczeliwa, tłoki wszelk. ty­
pów i pierścienie do tłoków, pompy wszelk typów.
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Inż. Tadeusz Tillinger
(Warszawa)

Port morski w Tczewie jako ulga dla pracy kolei
( a r t y k u ł  d y s k u s y j n y ) .

O D  R E D A K C J I.

W  num erze  9 /1 0  „T e c h n ik i  M o rza  i  W ybrzeża“  
z ub . r. w  a r ty k u le  p t- „R z u t  oka  na w a ru n k i po w ­
s ta n ia  p o r tu  w  G d y n i“ , a u to r , zas łużony inż . W enda  
w s p o m n ia ł o k o n k u re n c y jn y c h  w  s tosu nku  do G d y n i 
p ro je k ta c h  p o r tu  w  Tczew ie .

W  m yś l zasady „a u d ia tu r  e t a lte ra  p a rs “ , 
um ieszczam y p o n iż e j a r ty k u ł n ie  m n ie j zasłużonego  
h y d ro te c h n ik a  p o lsk ie g o  inż. T . T il l in g e ra , a u to ra  
id e i b u d o w y  p o r tu  m o rsk ie g o  w  T czew ie , z a in ic jo ­
w a n e j jeszcze w  ro k u  1919.

N ie  zgadzając s ię  w  zasadzie ze w s z y s tk im i 
te za m i a r ty k u łu ,  R e d a kc ja  um ieszcza go ja k o  dys­
k u s y jn y , n ie  w ą tp ią c , że za rów no  waga zagadn ie ­
n ia  ja k  i  nazw isko  a u to ra , p o budzą  za in te reso w a­
n ych  fa ch o w có w  do za b ran ia  g łosu  w  te j sp raw ie .

Jedną z najpoważnie jsźych niedogodności z k tó ­
rą  m usi walczyć nasz eksport, jest stosunkowo zna­
czna, bo około 600 km  licząca odległość dowozu 
węgla do portów .

Toteż każde, naw et n iew ie lk ie  zmniejszenie te j 
odległości p rzy  w ie lk ie j ilości ładunku  może w y ra ­
zić się setkam i m ilionów  t-k m  i  n ie  pow inno by 
być niedocenione i  zaniedbane.

Gdy przed 25 la ty  by ła  rozważana sprawa bu­
dow y naszego p o rtu  na B a łtyku , jako  m iejsce od­
pow iednie ' w ysun ię to  —  Gdynię. Zdawano sobie 
sprawę z je j stron u jem nych, b raku  połączenia z 
siecią w ew nętrznych  dróg wodnych i  oddalenia 
od środka k ra ju , ale dużego w ybo ru  nie było.

W  roku  1923 w ysun ię ty  b y ł p ro je k t po rtu  w  
Tczewie *), połączonego z morzem g łębokim  kana­
łem  m orsk im  niezależnym  od W is ły . P ro je k t ten 
b y ł om aw iany jesienią r. 1923 na zebraniu dysku­
sy jnym , zorganizowanym  przez L igę Żeglugi, —•• 
w  obecności Prezydenta R.P. W ojciechowskiego 
i  spotkał się z pew nym i zarzutam i, z k tó rych  n a j­
w ażnie jszy b y ł ten, że kana ł łączący po rt z m o­
rzem m usia łby przechodzić przez obce te ry to r iu m  
W . M. Gdańska. I  chociaż w  p raktyce  europejskie j 
tego rodzaju precedens is tn ie je  (a m ianow ic ie  30 
km  d ług i kanał łączący p o rt Gandawy z morzem, 
przez te ry to r iu m  holenderskie) to jednak z uwagi 
na nasze złe stosunki z  Gdańszczanami, —  tego ro ­
dza ju  zależność Wydawała się niebezpieczna.

Wrobec tego, że p o rt w  Tczewie zmniejsza odle­
głość przewozu węgla eksportowanego w  porów ­
nan iu  z G dynią i  Gdańskiem o 30 km , co nie jest 
do pogardzenia i  że od roku  1923 nastąpiło dużo 
zm ian na korzyść te j koncepcji, —  w yda je  się na 
czasie poddać ją  na nowo re w iz ji.

P rze jdźm y teraz do kolejnego rozpatrzenia za­
rzu tów , k tó re  koncepcji po rtu  w  Tczewie b y ły  
staw iane:

1) N a jw ażn ie jszy zarzut, o k tó ry  g łów nie rozb ił 
się cały p ro jek t, —  przejście przez obce te ry to ­
r iu m , —  odpadł.

*) p. T. T illin g e r. K o le je  i  kana ły . P o rt M o rs k i w  Tcze­
w ie . W arszawa 1923.

2) W ysokie koszty, wywłaszczenia g run tów  pod 
kanał. Licząc pas szerokości łącznie z odkładam i 
500 m, —  należało by w yku p ić  około 1500 ha ziemi, 
przecinając w ie le  gospodarstw chłopskich na Ż u­
ławach. N ie ma w ątp liw ości, że przed 25 la ty , 
N iem cy kaza liby sobie słono za nie zapłacić. Po­
zycja ta w yn ios łaby w tedy na jm n ie j około 15 m i­
lionów  złotych. Obecnie g ru n ty  te są własnością 
Państwa Polskiego.

3) W ysokie koszty budow y kanału. P rzy prze­
k ro ju  poprzecznym 100 m szerokości zw ierciad ła  
wody, 10 m głębokości pośrodku (jak kana ł Su­
czki) i  2 m średniego wzniesienia te renu nad po­
ziomem morza, —  w ykonanie  całego około 25 km  
długiego w ykopu  kana łu  (oprócz basenów portu), 
wym agało by w y jęc ia  około 20 000 000 m 3 ziemi.

Ponieważ w  tych  czasach m ogły wchodzić w  ra ­
chubę pog łęb ia rk i o w yda jności 300 —  400 m 3/h , 
w ykonanie  te j robo ty  wym agało by pracy 6 —  8 
maszyn, o sum arycznej w yda jności 2000 m 3/h , 
w  ciągu 10 000 godzin, czy li teoretycznie 3 —  4 la t, 
a p raktyczn ie  w ięcej. Pogłębiarek tych  nie m ie liś ­
m y w  potrzebnej ilości i  trzeba by by ło  k ilk a  zaku­
pić lu b  obstalować po cenie około 1 000 000 zł. za 
sztukę.

Obecnie posiadamy oprócz m niejszych, 3 po ­
g łę b ia rk i o w yda jności po 1000 m 3/h ., a w ięc już  
posiadany tabor m ógłby w ykonać potrzebną ro ­
botę w  ciągu 7 000 godzin, czy li teoretycznie w  2 —  
3, —  a praktyczn ie  w  4 —  5 latach.

Należy jednak p rzy jąć  pod uwagę, że kanał 
m ógłby być w ykonany nie odrazu na całą szero­
kość i  głębokość, —  lecz stopniowo z początku na 
6 m  głębokości i  60 m szerokości (w ym ia ry  kanału 
morskiego B ruksela —  A n tw erp ia ) i  stopniowo roz­
szerzany w  jedną stronę, aż do w ym ia ró w  kanału 
Suezkiego (100 m szer. —  10 m  głębokości), a na­
w e t w ięcej.

Koszt budow y kanału ogran iczy łby się ty lk o  
do kosztów u trzym an ia  w  robocie wskazanych 3 
pogłębiarek w  ciągu 4 —  5 la t, oraz kosztów umoc­
nienia brzegów. Koszty budow y basenów po rto ­
w ych  koło Tczewa b y ły b y  te same, co koszty p ro ­
jektow anych  now ych basenów koło Gdańska.

4) Istn ie jąca w  Zajączkow ie w ie lka  stacja roz­
rządowa, tuż obok terenu projektowanego portu  
pod Tczewem, u ła tw ia  zadanie zmniejszając w y ­
da tk i na wyposażenie ko le jow e portu.

5) Obydwa brzegi kanału staną się doskonałym  
terenem dla po rtu  przemysłowego, ja k  to się stało 
na kanale B ruksela —  A n tw e rp ia  i  na innych.

Ewentualność nadm iernego wzbogacenia się 
Gdańszczan naszym kosztem nie by ła  zachęcająca.

Obecnie ta sprawa przedstaw ia się jednak zgoła 
inaczej: te reny te należą do Państwa Polskiego.

6) Czynione zarzuty, że fra ch ty  m orskie  do por­
tów  leżących w  końcu kanałów  m orskich  są droż­
sze, n iż  do portów  o tw artych , —  w  danym  w y ­
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padku nie są słuszne. Z arzu t ten odnosi się ty lk o  
dc- kanałów  m orskich tego typu , ja k  na Zachodzie 
Manchesterski, Bruksela —• A n tw erp ia , Gand —  
Terneusen, Brugge —  Seebrugge, Am sterdam  —  
Im uiden, —  k tó re  posiadają śluzy, i to  nieraz nie 
ty lk o  śluzy wejściowe, niezbędne ze względu na 
p rzyp ływ  i  odp ływ  morza, ale i  ś luzy na trasie.

K ana ł z Tczewa do morza nie potrzebuje śluz 
i  m ia łb y  charakte r kanału Leningradzkiego lub  
Królew ieckiego.

7) Przed 25 la ty , gdy by ła  mowa o eksporcie 
węgla, m iało się na uwadze parę m ilionów  ton. 
Dziś wchodzi w  rachubę parę dziesiątków  m ilio ­
nów  ton. D la tak  w ie lk ie j ilośc i ty m  większe zna­
czenie ma każde, choćby najm niejsze zmniejszenie 
odległości przewozu.

Licząc koszt w łasny przewozu węgla pociąga­
m i zw a rtym i w ed ług mż. Łopuszyńskiego *), —  
około 1,5 grosza za t-km ,— otrzym am y, że zm n ie j­
szenie odległości przewozu o 30 km  zm niejszy koszt 
przewozu 1 tony  o 45 groszy =  0,45 zł. (przed­
wojennego).

Wacław Szybalski
St. asystent P o litechn ik i Gdańskiej.

Mikrobiologiczna
Systematyczne studia nad w p ływ em  m ikroo rga ­

n izm ów  na korozję  żelaza zaczęły się stosunkowo 
niedawno. W szystkie dawniejsze prace podawały 
jedyn ie  fak t, że w  produktäch ko ro z ji znaleźć moż­
na by ło  różne m ikroorgan izm y —  b y ły  to  g łównie 
prace czysto opisowe. N iek tó rzy  jedyn ie  autorzy 
w ypow iada li przypuszczenie (zresztą bez teore tycz­
nego i  doświadczalnego uzasadnienia), że m ik ro o r­
ganizm y mogą grać pewną ro lę  w  z jaw isku  ko­
roz ji. Dopiero w  r. 1934 von W O LZO G EN  K Ü H R 1) 
w  H o land ii i  B U N K E R  -) w  A n g lii podali teorię 
k o r o z j i  w  w a r u n k a c h  b e z t l e n o w y c h  
w  obecności b a k te r ii reduku jących  siarczany. Te­
oria  k o r o z j i  w  w a r u n k a c h  t l e n o w y c h  
w  obecności b a k te r ii żelazistych jako  i  je j do­
świadczalne uzasadnienie zostały sprecyzowane w  
osta tn im  roku  3).

1. Korozja w  warunkach beztlenowych.
K oroz ja  zachodząca na pow ierzchn i żelaza za­

nurzonego w  zwyczajne j wodzie studziennej lub  
w  w ilg o tn e j ziem i, jest z jaw isk iem  elektroche-

m icznym . Techniczne żelazo ma nie jednorodną po­
w ierzchnię, p rzy  czym poszczególne elem enty po-

D la  10 m ilionów  ton dało by to rocznie 4,500 
tys. zł. (z r. 1939) oszczędności ty lk o  na w yw ozie 
węgla.

Dodając do tego oszczędność w  ładunkach po­
w ro tnych , o trzym am y ogólną oszczędność ponad 
5 000 000 zł. rocznie, oprócz oszczędności na za­
kup ie  taboru, sku tk iem  zmniejszenia się jego pracy 
o 1,2 . 10 000 000.30 =  360 m ilionów  t-km .

Oszczędność w yn ika  z tego, że ta ry fa  za prze­
wóz węgla eksportowego z Zagłębia do portów , 
pobierana jest n ie w edług s taw k i za tono-km , ja k  
dla przewozów w ew nętrznych, lecz dyktow ana jest 
ko n iu n k tu rą  ry n k u  zewnętrznego i  może wynosić 
ty le , ile  w ęgie l jest w  stanie w ytrzym ać. K o le j 
otrzym a w ięc to samo, czy odległość będzie 600 
czy 500 km . Zm niejszenie w ięc odległości jest czy­
stą w ygraną kolei.

Warszawa 10.IV . 1948.

*) Inż. M . Łopuszyński. Podstawowe zagadnienie p o li­
ty k i k o m u n ik a c y jn e j. W arszawa 1948.

korozja żelaza
w ie rzchn i w  zetkn ięciu  z wodą (zaw ierającą za­
wsze pewne ilośc i rozpuszczonych soli) w ykazu ją  
rozm a ity  potencja ł e lektryczny. W skutek tego tw o ­
rzą się k ró tko  spięte loka lne ogniwa elektroche­
miczne, gdzie zazwyczaj czyste żelazo odgrywa 
ro lę  anody, a bardzie j szlachetne elem enty po­
w ie rzchn i (g łów nie k a rb id k i i  g ra fit)  g ra ją  ro lę  
katody.

Na anodzie żelazo przechodzi do roz tw o ru  (Fe—* 
Fe ++ +  2 e) co jest w  tym  w ypadku w łaśc iw ym  
objawem  koroz ji, a na katodzie w ydzie la  się w o­
dór (2H + +  2 e 2H).

Jednakowoż przy  tak  n isk ie j różn icy potencja­
łów  jaką  m am y w  norm alnych  w arunkach m iędzy 
elem entam i ka todow ym i i  anodowym i, w odór nie 
w ydzie la  się na katodzie w  postaci gazowej, (zja­
w isko nadpotencja łu e lektro litycznego; „p rzep ię ­
c ia“ ). Nagromadza się on na pow ierzchn i katodo­
w e j w  postaci atom arnej, czy też m o leku la rne j 
w a rs tw y  powodując polaryzację lokalnego ogniwa 
i  w strzym an ie  całego zjaw iska ko roz ji. Dopiero 
usunięcie te j w a rs tw y  wodoru (w  w arunkach t le ­
now ych —  przez u tlen ien ie  tlenem  rozpuszczonym 
w  wodzie) powoduje dalszy bieg ko roz ji.

W  w arunkach  beztlenowych ro lę  czynn ika usu­
wającego tle n  obe jm u ją  bakte rie  redukujące s iar­
czany. Zużyw a ją  one wodór, p rzy czym jako  akcep­
to r  w odoru służą siarczany redukowane do siarcz­
ków :

S 0 4 ~ ~ +  8H  — 4S " . +  4H20  —  26,4 kkal.4)
Redukcja ta jest procesem egzoterm icznym 

i  energię je j w yko rzys tu ją  bakte rie  do budow y 
swego ciała.

Zostało doświadczalnie wykazane, że zarówno 
nieczyste k u ltu ry  b a k te r ii reduku jących siarczany
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(S T A R K E Y  i  W IG H T  5) ja k  i  czysta k u ltu ra  V  i -  
b r io  d e s u l p h u r i c a n s  (B U T L IN  i  A D A M S  6)
po tra fią  w  w arunkach beztlenowych rozw ijać się 
w  czysto m inera lne j pożywce zaw ierającej s ia r­
czany, je ś li gaz zna jdu jący się nad pożyw ką za­
w ie ra  znaczny procent wodoru, lu b  jeś li w  po­
żywce zanurzone są k a w a łk i m ię kk ie j s ta li (w w a­
runkach tych  na w ypo lerow anych pow ierzchniach 
żelaza można zauważyć w yraźne oznaki ko roz ji; —  
próbka żelaza zanurzona w  tych  samych w a ru n ­
kach do s te ry lne j pożyw ki, n ie  zaw ierającej bak­
te r i i  reduku jących  siarczany, nie w ykazu je  ob ja­
w ów  korozji).

W  praktyce spotykam y ten rodzaj ko ro z ji na 
zewnętrznych pow ierzchniach ruroc iągów  żelaz­
nych, biegnących pod pow ierzchnią w ilgo tne j zie­
m i bogatej w  siarczany, a n ie  zaw ierającej tlenu. 
Lane żelazo ulega w tedy ta k  zwanej g ra fityza c ji 
(„spongioza“ ), p rzy  czym całe żelazo (anoda) ulega 
powolnem u elektrochem icznem u rozpuszczeniu, 
pozostawiając jedyn ie  szkie let g ra fito w y  (katoda). 
R u ry  zachowują swój kszta łt, ale sta ją się tak 
m iękkie , że można je  k ra jać  nożem.

Z jaw isko  to w ystępu je  rów nież w  spodniej 
części żelaznych zb io rn ików  olei m inera lnych. Na 
dnie zb io rn ika  m am y zw yk le  nieco wody, zaw ie­
ra jącej siarczany (twardość wody) i  odizolowanej 
w arstw ą o le ju  od tlenu  pow ietrza (w a ru n k i anae- 
robowe).

Ten typ korozji beztlenowej występuje rów­
nież w  wodzie morskiej, gdzie wskutek dużej za­
wartości soli, rozpuszczalność tlenu jest bardzo 
znacznie zmniejszona.

2. Korozja w  warunkach tlenowych.
T len  rozpuszczony w  wodzie posiada różnoro­

dny w p ły w  na korozję. Po pierwsze działa depola- 
ryzująco, u tlen ia jąc  a tom arny czy też m o leku la r­
n y  f i lm  w odoru na pow ierzchniach katodow ych 
i  wzmaga przez to szybkość ko roz ji. Po drug ie  
pow ierzchnia żelaza ulega pod w p ływ em  tlenu  
z jaw isku  t. zw. p a s y w a c j i ,  p rzy  czym poten­
c ja ł e le k tro lityczn y  żelaza ulega przesunięciu 
w  stronę m e ta li szlachetnych. Jeśli dop ływ  tlenu  
zawartego w  wodzie do pow ierzchn i żelaza jest 
n ie rów nom ierny, w tedy pasywacja pow ierzchn i 
żelaza jest rów n ież n ierów nom ierna S iln ie j na- 
w ie trzane elem enty pow ierzchn i zysku ją  bardzie j 
szlachetny potencja ł e le k tro lityczn y  i  spełniają 
ro lę  ka tody w  stosunku do słabie j naw ie trzanycb 
elem entów  anodowych. T w orzy  się d rug i rodzaj*) 
k ró tko  spiętych ogn iw  e lektrycznych  (ko rozy j­
nych) t j .  ogniw  o różnie naw ie trzanych e lek tro ­
dach („d iffe re n tia l aeration ce li“  —  E V A N S 7).

Jeśli pow ierzchnie s iln ie j naw ietrzane (kato­
dowe) są rozległe, a pow ierzchnie anodowe w ystę ­
pu ją  punktow o, w tedy m am y do czynienia z b a r­
dzo energiczną fo rm ą punktow e j ko roz ji; —  
w  punktach  anodowych, gdzie żelazo ulega roz­
puszczaniu gęstość prądu jest bardzo duża, pod­
czas gdy na rozleg łych pow ierzchniach katodo­
w ych  m am y n ik łą  gęstość prądu.

*) P ie rw szym  rodza jem  k o ro zy jn ych  ogn iw  e le k try c z ­
n ych  są zazw yczaj ró w n o m ie rn ie  rozrzucone lo k a ln ie  og­
n iw a  m iędzy poszczególnym i n ie je d n o ro d n ym i e lem enta­
m i (k rysz ta ła m i) p o w ie rzchn i żelaza (rys. 1).

Z tego rodza ju  z jaw isk iem  m am y do czynie­
n ia p rzy  ko ro z ji punktow e j ( „p it t in g “ ) wodociągo­
w ych ru r  żelaznych w  w ypadku  występowania

bak te rii żelazistych (OLSEN i  S Z Y B A L S K I3). 
B akte rie  żelaziste tw orzą ko lon ie  na w ew nętrzne j 
pow ierzchn i ru r  prowadzących dobrze naw ie trzo- 
ną wodę. D op ływ  tlenu  rozpuszczonego w  wodzie, 
do punk tów  pow ierzchn i żelaza położonych pod 
ko lon ią  bak te rii, zostaje zahamowany. Woda za­
trzym ana w ew nątrz  sfilcow anej ko lo n ii b a k te rii 
n ie  ulega szybkiem u w ym ieszaniu z całą masą 
biegnącej w  ru rze  wody, a tle n  w  n ie j zaw arty 
ulega szybkiem u zużyciu czy to przez bakterie, 
czy też w  w iększej m ierze w  procesie u tlen ian ia  
jonów  żelazawych powstających na anodzie.

Z powodu różn icy w  naw ie trzan iu  pow ierzchn i 
żelaza pod i  poza ko lon iam i b a k te r ii żelazistych 
m am y tu  do czynienia z typow ym  w ypadkiem  ko ­
ro z ji punktow e j, p rzy  czym silne nażeranie po­
wsta je  pod ko lon iam i bak te rii, gdyż w  punktach 
tych  m am y stosunkowo dużą gęstość prądu, pod­
czas gdy na roz leg łych pow ierzchniach katodo­
w ych  gęstość prądu jest mała. K oroz ja  punktow a 
jest z jaw isk iem  b. niebezpiecznym, gdyż ca łkow i­
te przebicie ściany ru ry  wodociągowej nastąpić 
może w  stosunkowo k ró tk im  czasie k i lk u  m iesięcy 
do k i lk u  la t. Po zawiązaniu się tego rodzaju ko ro ­
z ji, dalszy je j przebieg zależy g łów nie  od zaw ar­
tości tlenu  w  wodzie, k tó ry  po pierwsze w a ru n ­
k u je  wysokość różn icy potencja łów  m iędzy naw ie- 
trza n ym i i  n ienaw ie trzanym i odcinkam i pow ierz­
chni, po drug ie  depolaryzu je rozległe pow ierzchnie 
katodowe przez u tlen ien ie  wydzielanego na n ich  
wodoru.

W yn ika ło  by  z tego, że tle n  jest czynn ik iem  
wzm agającym  korozję, jednakowoż ma on ró w ­
nież działanie hamujące, gdyż jedyn ie  woda wodo­
ciągowa zaw ierająca tle n  (i posiadająca równocze­
śnie powyżej 5— 10° tw ardości niem.), p o tra fi tw o ­
rzyć na pow ierzchn i ru r  ścisłą w arstw ę osadu m ie­
szanych w ęglanów  w apnia i  żelaza („że lw apu“ ), 
k tó ra  to warstw a, jeś li rów nom iern ie  wyście la ca­
łą  w ew nętrzną pow ierzchnię ru ry  żelaznej, tw o ­
rzy  doskonałą ochronę przed korozją.

Jednakowoż w  w ypadku  ko ro z ji punktow e j, 
pow ierzchnie podlegające ko ro z ji n ié  są pokry te  
ochronną w arstw ą „że lw apu“  —  w  punktach  tych  
warstwa „żelwapu“ wytworzyć się n ie  może 
z powodu kwaśnej re a kc ji (tworzące się anodowo 
jo n y  żelazawe i  powstałe z ich  u tlen ien ia  jony  że­
lazowe ulegają hyd ro liz ie  z w ytw orzen iem  nad­
m ia ru  jonów  w odorowych; np. Fe+++  - j-  2H 2O J Ż  
Fe(OH)2+  +  2H+ ).

A b y  w arstw a „że lw apu“  mogła się wytrącać, 
uk ład  H 20 — CO2— CaCCL w  wodzie wodociągo­
w e j m usi pozostawać w  stanie równow agi. W tedy
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jedyn ie  p rzy  ścianach ru ry  w y trąca ją  się miesza­
ne w ęg lany żelaza i  w apnia w  ilośc i równoważnej 
do ilośc i m etalicznego żelaza, k tó re  w sku tek p ie r­
w o tne j ko ro z ji ru ry  u legło rozpuszczeniu.

Jeśli reakcja w  n iek tó rych  punktach przesuwa 
się w  stronę kwaśną, w tedy stężenie wolnego COo 
rośnie i  powoduje on zwiększenie rozpuszczalności 
węglanów, a zatem rozpuszczanie w a rs tw y  „że l- 
w apu“ .

W  p raktyce  korozja  punktow a na podłożu bak­
te rio log icznym  przedstaw ia się następująco. Na 
w ew nętrzne j naw ierzchn i ru ry  do tkn ię te j tego ro ­
dzaju korozją, w id z im y  rzadko rozrzucone małe 
lu b  duże (średnica 1 m m  do 50 mm) narośle 
w  kształcie brodawek (tubercle). Po usunięciu ta ­
k ie j naroś li w id z im y  pod n ią  korozję  w  postaci 
głębszego lu b  płytszego kra te ru , gdzie żelazo zo­
stało rozpuszczone. Badania m ikroskopowe m ło ­
dych naroś li w ykaza ły , że szkie let ich  zbudowany 
jest z gęstego „ f i lc u “  złożonego z poszczególnych 
n ite k  b a k te r ii żelazistych z ga tunku L e p t o -  
t  h  r  i  x  l ub C r e n o t h r i x  (w  systematyce tzw. 
b a k te r ii żelazistych is tn ie ją  duże sprzeczności i  n ie ­
jasności. Jest m ożliw ym , że p rzy  dokładnym  ba­
daniu w ie le  gatunków  uważanych dotychczas za 
różne okażą się identycznym i). B akte rie  żelaziste 
g ra ją  zasadniczą ro lę  p rzy  p ie rw o tnym  tw orzen iu  
k ró tko  spiętych ogn iw  o różnie naw ie trzanych 
e lektrodach i  w zm acnia ją kons trukc ję  naroś li b ro - 
dawkow ate j. G dy narośle są już  utworzone, ko ro ­
zja postępuje dalej, naw et po obum arciu  b a k te rii 
żelazistych.

W n iosk i powyższe w ysnute  zostały z d ługo­
trw a ły c h  badań nad przebiegiem  potencja łów , p rą ­
du korozyjnego itp . m iędzy katodą i  anodą sztucz­
n ie  zbudowanego ogniwa o różnie, naw ie trzanych 
elektrodach. Na m em branie odgraniczającej p rze­
strzeń anodową (woda w  spoczynku) od katodo­
w e j (naw ietrzona płynąca woda) można by ło  ła ­
tw o  hodować p iękne k u ltu ry  b a k te r ii żelazistych.

P rzy s tud iow an iu  lite ra tu ry  fachowej okazuje 
się, że korozja  tego typ u  jest bardzo rozpowsze­
chniona w  całym  świecie i  przysparza znacznych 
k łopo tów  licznym  zakładom wodociągowym.

Jako środek zaradczy można by  zastosować 
bardzo słabe zalkahzowanie wody, ta k  aby sztucz­
nie przyśpieszyć tw orzenie się w a rs tw y  węglanów, 
przez co un iem ożliw ia  się tw orzenie k o lo n ii bak­
te r ii żelazistych i  związanej z n im i ko ro z ji pu n k ­
tow ej.

Metoda ta  jest zdaje się sposobem na jpros­
tszym, ale n ie jest środkiem  idea lnym  i  m usi być 
prowadzona bardzo ostrożnie. Za silne za lka lizo- 
wanie w ody może po pierwsze odbić się n ieko rzy­
stnie na je j smaku, a po drug ie  zachodzi w tedy 
obawa gwałtownego w ytrącen ia  się porowatego, 
objętościowego osadu w ęglanów  wapnia i  magne­
zu na ścianach ru r  („S in te rungen“ ), k tó ra  to w a r­
stwa niema, własności an tykorozy jnych , a p row a­
dzi jedyn ie  do zmniejszenia św ia tła  ru ry .

Do tlenowego typ u  ko ro z ji m ikrob io log iczne j 
można zaliczyć korozję  zewnętrznej pow ierzchn i 
r u r  w  o tw a rtych  chłodnicach kaskadowych. Rolę 
m em brany odgraniczającej pow ierzchnie anodo­
we od katodow ych spełn ia ją w tedy różnego typ u  
glony, k tó re  jednakowoż koniecznie potrzebują

św iatła, jako  źródła energ ii p rzy  procesach asym i­
lac ji.

Oprócz w ypadków  powyżej opisanych na za­
kończenie należałoby zaznaczyć, że m ikroorgan iz ­
m y mogą się przyczyniać do ko ro z ji przez:

a) zm ianę p h  środowiska,
b) zm ianę potencja łu  oxydo-redukcyjnego śro­

dowiska,
c) w ytw orzan ie  katabo litów , powodujących ko­

rozję,
d) u jem ny w p ły w  na tw orzen ie  się w a rs tw  

ochronnych na pow ierzchn i żelaza.
(Z jaw isko  d) powodowane być może np. przez 

zużycie (przez bakterie) tlenu  rozpuszczonego 
w  wodzie, koniecznego przy  tw o rzen iu  w ars tw  
ochronnych „że lw apu“  lu b  przez un iem ożliw ien ie  
ścisłego wyście lenia ścian ru ry  tworzącą się w a r­
stwą ochronną w skutek równom iernego osadzenia 
się tam  m ikroorganizm ów ).

S t r e s z c z e n i e .

M ikrob io log iczną  korozję  żelaza można podzie­
lić  na dw ie  g rupy:

1) K oroz ję  w  w arunkach beztlenowych, powo­
dowaną przez bakterie  redukujące siarcza-

• ny. Zużyw a ją  one w odór atom arny lu b  m o­
le ku la rn y  (powstały w  procesie e lektroche­
m icznej ko roz ji), jako akceptor tle n u  p rzy  
re d u kc ji siarczanów, z którego to procesu 
czerpią energię potrzebną do życia.

2) K oroz ja  w  w arunkach tlenow ych, powodo­
wana najczęściej przez bakte rie  żelaziste. 
Tworzą one ko lon ie  na w ew nętrzne j po­
w ie rzchn i ru r  żelaznych, prowadzących do­
brze naw ietrzaną (nasyconą pow ietrzem ) 
wodę. W  punktach  osadzenia się bak te rii, 
dostęp tlenu  rozpuszczonego w  wodzie do 
pow ierzchn i żelaza zostaje w strzym any. 
Tworzą się w sku tek tego k ró tko  spięte og­
n iw a  elektryczne o n ierów no naw ie trzanych 
elektrodach, gdzie na m ałych pow ierzch­
niach anodowych (pod ko lon iam i b ak te rii) 
żelazo przechodzi do roz tw oru  (nażeranie 
żelaza —  korozja  punktow a), a pozostała 
duża pow ierzchnia w ew nętrzna ru ry , n ie 
pokry ta  bakte riam i, działa jako  katoda. K o ­
rozja  tego typ u  często w ystępu je  w  p ra k ty ­
ce i  może być zwalczana przez przesunięcie 
rów now ag i uk ładu  CaCOg —  CO2 -— H 2O 
w  k ie ru n ku  bardzo słabego przesycenia 
w ody w  stosunku do CaCC>3 przez przesu­
nięcie P u  w  stronę alkaliczną.

S U M M A R Y .

M ic ro b io lo g ica l corros ion o f iro n  m ay be d iv ide d  
in to  tw o  groups:
1) A na ero b ic  corros ion due to  the  su lphate reduc ing  bac­

te ria , w h ic h  uses up the  a tom ic  o r m o lecu la r h y d ro ­
gen o rig in a ted  in  e lec trochem ica l process o f co rro ­
sion) as an oxygen acceptor b y  the reduc ing  o f the 
sulphats. T h is  la s t rea c tion  is the  source o f energy ne­
cessary fo r  the li fe  o f bacteria .

2) A e ro b ic  co rros ion  due, in  m ost cases, to  iro n  bacteria , 
o r  to  o the r aerob ic m icroorganism s, w h ic h  are able to 
fo rm  colonies on the  in te rn a l surface o f w a te r pipes, 
w h ic h  conduct w e ll aerated (a ir saturated)' w a te r. The

11
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„tubercle 's ‘ (sa lien t spots w ith  u n d e rly in g  corros ion 
w h ic h  are scattered on in te rn a l „a tta c k e d “  p ipe  s u r­
face) consist c h ie fly  o f iro n  bac te ria  „ f e l t “ . The non­
tub e rc le  areas are w e ll aerated w hen v io le n t ly  w as­
hed ou t by  w e ll aerated w a te r. U nde r the  „tu b e rc le s “ , 
how ever, the re  is a’ v e ry  s low  pe rco la tion  o f the  w a ­
te r and consequently w eak aeration. T hereby a sho rt- 
c ircu ite d  e lec tr ic  cells ( „d if fe re n t ae ra tion  ce lls“ ) are 
created. A t  the  sm a ll anodic surfaces iro n  goes in to  
so lu tion  ( „p itt in g '“ ), and the  no n -tub e rc le  w id e  surface 
acts as cathode. T h is  type  o f corros ion is v e ry  com ­
m on and can be avoided by  d is loca tion  o f the e q u ili­
b r iu m : CaCO.s— CO 2— H 2O in  the  d ire c tio n  o f n e g li-  
geable ove rsa tu ra tio n  w ith  CaCO.-i. T h is  can be ach ie­
ved by  ra is in g  o f the w a te r a lk a lin ity .

The corros ion  o f the open cascade coolers due to 
the A lgae (in  presence o f lig h t)  belongs to the some 
type  o f corrosion.

M oreove r the  m icroorgan ism s m ay con trib u te  to 
the  corros ion by:

a) change o f the pH
b) change o f redox p o te n tia l

c) p ro du c tion  o f co rro d in g  catabo lits
d) in h ib it io n  o f fo rm a tio n  o f the  c h a lk y -ru s t o ro - 

tec tio n  layers  w h ic h  can be done by  u n ifo rm ie  
deposition o f the m icroorgan ism s on the in te r ­
na l p ipe  w a ll, o r by  us ing up o f the  dissolved 
oxygen.
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Towarzystwa
Wstęp.

T ow arzys tw a  k la s y fik a c y jn e , są in s ty tu c ja m i p ra c u ją ­
cym i w  p ie rw szym  rzędzie d la  to w a rzys tw  asekuracy jnych  
i zasadniczo ty lk o  w  ty m  celu zosta ły założone. Począt­
kow o zadaniem  ich  by ło  dokładne badanie i  w ydaw an ie  
sądu o każdym , m a jącym  być ubezpieczonym  okręcie. Sąd 
ten  do tyczy ł stanu kad łuba , m aszyn napędowych, m ate ­
r ia łó w  z k tó ry c h  o k rę t b y ł zbudowany, jego w a rto śc i na ­
w ig a c y jn e j i  jego zdolności tra n sp o rtu  tow a rów . Od orze­
czenia tow a rzys tw a  k la sy fikacy jn eg o , uza leżniono w yso ­
kość s.tawek ubezpieczeniowych d la  o k rę tu  i d la  to w a ru  
przez niego przewożonego, co w  w yso k im  s topn iu  zm n ie j­
szało ryz y k o  to w a rzys tw  asekuracy jnych .

M om en t w yd a w a n ia  sądów o w łaściw ościach techn icz­
nych  badanych sta tków , s tw o rz y ł d la  to w a rzys tw  k la s y ­
f ik a c y jn y c h  au tom atyczn ie  d ru g ie  po le w spó łp racy  tym  
razem  ż a rm a to ram i. Sum ienne badania i  og lędziny ok rę ­
tó w  w  czasie bu dow y i  przeprow adzan ia  na p ra w  daw a ły  
a rm a to ro w i pewność, że jego 'statek m a odpow iedn io m o­
cne w iązan ia , że budow a nowego o k rę tu  została w ykonana 
p ra w id ło w o , że reperacje  przeprow adzono skrup u la tn ie .

Przez zb ie ran ie  danych techn icznych  o każdym  o k rę ­
cie i  danych o jego pracy, tow a rzys tw a  k la s y fik a c y jn e  
w  sw oich a rch iw a ch  rozporządzają podk ładam i, co do 
bezpieczeństwa żeg lugi, bezpieczeństwa przew ozu pasa­
żerów  i  to w a ró w .. Ten m om ent s tw o rz y ł trzec ie  pole 
w spó łp racy, w  ty m  w yp a d k u  z rządam i w łasnych  k ra jó w , 
k tó ry m  ta k ie  m a te r ia ły  d a w a ły  nieocenione us ług i. Na 
ty m  p o lu  doszło w  n ie k tó ry c h  k ra jach , ja k  np. N iem cv 
do bardzo ścisłe j w spó łp racy  tow a rzys tw a  k la s y fik a c y j­
nego z rządem , bow iem  G erm an ischer L lo y d  został rze ­
czoznawcą techn icznym  rządu  n iem ieckiego w  sprawach 
bu dow y o k rę tó w  i  w  spraw ach żeg lug i m orsk ie j. We 

1 W łoszech w spó łp raca tow a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o  Re- 
g is tro  I ta lia n o  poszła jeszcze da le j. T ow a rzys tw u  tem u, 
zosta ły  oddane w sze jk ie  u p ra w n ie n ia  przeprow adzan ia  
badań i  og lędzin okrę tów , należące przed ty m  do urzędów  
i  in s ty tu c ji m orsk ich , a op in ie  tow a rzys tw a  uznawane 
są przez w szystk ie  w ładze m orsk ie  w łosk ie .

C zw artym  wreszcie po lem  p racy  to w a rzys tw  k la s y fi­
k a c y jn y c h  je s t w spó łp raca z o rgan izac jam i czuw a jącym i 
na d  bezpieczeństwem  życia i  p ra cy  na m orzu. I  ta k  np. 
G erm an ischer L lo y d  w sp ó łp racu je  z See-Berufsgenossen- 
schaft, d la  k tó rego  jes t techn icznym  rzeczoznawcą ju ż  od 
ro k u  1894-go. W spółpraca polega tu ta j na rozb ud ow y­
w a n iu  p rzep isów  o bezpieczeństw ie życia i  p racy  na m o ­
rzu  i  na d o p iln o w y w a n iu  przestrzegania tych  przepisów. 
M iędzy  in n y m i ob liczanie i  w yko n yw a n ie  znaków  w o ln e j 
b u rty , p rzeprow adza G erm an ischer L loyd . Podobna w sp ó ł­
praca is tn ie je  m iędzy L lo yd s  R eg iste r a B o rd  o f Trade.

W  c h w ili obecnej is tn ie ją  następujące tow a rzys tw a

k lasyf ikacyjne
k la s y fik a c y jn e  (w  naw iasach podana data założenia i  s ie­
dziba zarządu):

1. B ureau  V e rita s  (1828, Paryż),
2. B r it is h  C o rpo ra tion  (1890, G lasgow),
3. G erm an ischer L lo y d  (1867, B e rlin ),
4. L loyd s  R eg iste r (1834, Londyn),
5. N orske V e rita s  (1864, Oslo),
6. Record o f A m e rica n  and F o re ign  S h ipp ing  (1867, 

N o w y  Jork),
7. R eg istro  I ta lia n o  (1861, Genua),
8. T a ik o k u  K a i j i  K y o k a i (1899, Tokio),
9. R e jes tr R osy jsk i (1913).

Organizacja, sposób przeprowadzania klasyfikacji.

O rgan izacja  to w a rzys tw  k la s y fik a c y jn y c h  dostosowana 
je s t do ich  pracy. G łów ne, cen tra lne  b iu ro , gdzie zna jd u je  
się dy re kc ja  tow a rzys tw a , m a sw o ją  siedzibę przeważnie 
w  s to licy  danego k ra ju  lu b  w  w ie lk im  ośrodku przem ysłu  
okrętowego. Tem u b iu ru  podlega ją rozsiane w  k ra ju  i' za­
g ran icą  po w ie lk ic h  portach, w  ośrodkach stoczn iow ych 
i  w  ogóle w  b liskośc i zakładów , ’p racu jących  d la  p rze­
m ys łu  mońskiego i  maszynowego, u rzędy m iejscowe. We 
w szys tk ich  ty c h  urzędach, zn a jd u ją  się inspekto rzy, spe­
c ja liś c i kad łu bow i, m aszynow i i  m a te ria ło w i, k tó ry c h  za­
daniem  je'st dokonyw an ie  og lędzin  ka d łu b ó w  i  m aszyn 
napędow ych d la  'o k rę tó w  zbudow anych lu b  będących 
w  budow ie , oraz przeprow adzan ie  p rób  m a te ria łó w , m a­
jących  być u ż y ty m i do bu dow y lu b  napraw .

Podstawą p racy  to w a rzys tw  k la s y fik a c y jn y c h , a w ięc  
podstaw ą do k la s y fik o w a n ia  o k rę tó w  są przep isy  k la s y ­
f ik a c j i  i  budow y, w ydaw ane przez tow a rzys tw a  w  o k re ­
sach cona jm n ie j dw u le tn ich . P rzep isy te zaw ie ra ją  no rm y, 
ja k  m a ją  być dokonyw ane og lędziny okrę tów , n o rm y  dia  
badania m a te ria łó w , no rm y  d la  w yznaczania w y m ia ­
ró w  w iązań, n o rm y  bu dow y maszyn, n o rm y  wyposażenia, 
n o rm y  d la  dokonyw an ia  przeg lądów  w y trzym a łośc io w ych .

A rm a to r  p ragnący zbudować o k rę t w e d łu g  przepisów  
jakiegoś tow a rzys tw a  k la sy fikacy jn eg o , a ty m  sam ym  
uzyskać klasę tego tow arzystw a, zw raca jąc się do d y re k ­
c ji m us i p rzedłożyć w ym agane przep isam i ry s u n k i k o n ­
s tru kcy jn e  kad łu ba  i  m aszyn napędowych, czy li ta k  zw a ­
ne ry s u n k i k la sy fika cy jn e .

D y re k c ja  po zaaprobow an iu  rysunków , de leguje swo­
ich  in spe k to rów  d la  zbadania m a te ria łó w  i  d la  dokony­
w a n ia  nadzoru  podczas bu dow y o k rę tu . Po ukończen iu  
budow y, in spe k to rzy  p rzesy ła ją  do d y re k c ji ra p o rty  
z przeprowadzonego nadzoru w ra z  z w n iosk iem  co do 
udz ie len ia  k lasy. D y re k c ja  po zbadaniu ra p o rtó w  sw ych 
inspekto rów , je że li uzna, że o k rę t zosta ł zbudow any zgo­
dn ie  z przep isam i, w y s ta w ia  a rm a to ro w i św iadectw o 
k lasy. F ak t, że o k rę t zosta ł zbudow any n ie  ty lk o  w /g .
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przepisów , ale rów n ie ż  pod nadzorem  tow a rzys tw a, jes t 
w  św iadectw ie  k la s y fik a c y jn y m  specja ln ie  zaznacżony. 
M a to  późn ie j swoje znaczenie p rz y  u s ta lan iu  w ysokości 
s ta w k i ubezpieczeniowej i  p rzy  od na w ia n iu  k lasy.

Jeże li a rm a to r p ragn ie  o trzym ać klasę d la  swego o k rę ­
tu  ju ż  zbudowanego, zw raca jąc się do d y re k c ji p rzed­
k ła d a  ry s u n k i k o n s tru k c y jn e  kad łu ba  i  m aszyny napędo­
w e j. D y re k c ja  de leguje znow u swoich inspe k to rów  do 
zbadania n a jp ie rw  w y m ia ró w  w iązań  kad łuba  i  m aszyny 
napędowej i  po ró w n u je  je  z w y m ia ra m i, ja k ie  po w in ny  
posiadać w  m yś l przepisów  tow a rzys tw a. Jeże li po rów na­
n ie  w yp ad n ie  zgodnie z w ym o ga m i przepisów , wówczas 
d y re k c ja  poleca sw ym  inspek to rom  przeprow adzen ie ba­
dan ia  stanu całości k o n s tru k c ji okrę tu . Po przeprow adze­
n iu  tych  badań inspek to rzy  sk łada ją  swe ra p o rty  d y re k c ji, 
k tó re  po zbadan iu  przez d y re kc ję  mogą służyć za podsta­
w ę  do w yd an ia  św iadectw a klasy.

W  obu w yże j w spom n ianych  w ypadkach , w  zależno­
ści od fak tyczne j, techn iczne j w a rto śc i okrę tu , w  zależ­
ności od tego do ja k ic h  ce lów  o k rę t został zbudow any 
i  w  zależności od  jego trasy  p ływ an ia , tow a rzys tw o  k la s y ­
fik a c y jn e  w y s ta w ia  m u  odpow iedn io  w ysoką  klasę.

O p ie ra jąc  się na św iadectw ie  k lasy, tow a rzys tw a  ase­
k u ra c y jn e  us ta la ją  wysokość staw ek asekuracy jnych , tak  
d la  okrę tu , ja k  i  d la  to w a ró w  przez niego przewożonych.

A
Ważność klasy.

Św iadectw o k la sy  o k rę tu  ważne je s t na o k rę t ogra­
niczony, a to z tego w zg lędu, że o k rę ty  z b ieg iem  czasu 
na sku tek  z łe j ko n se rw ac ji lu b  z in n ych  przyczyn  mogą 
s trac ić  na sw ej p o zy tyw ne j w a rtośc i. D la  na jw yższe j k la sy  
o k rę tó w  o kad łubach  s ta low ych  okres ten  trw a  4 la ta . 
Po u p ły w ie  tego czasu, św iadectw o m us i być odnowione.

D la  u trzym a n ia  ważności św iadectw a w  okresie czte­
rech la t, muszą być przeprow adzane okresowe og lędziny 
kad łu ba  i  m aszyn napędowych, k tó re  nazyw am y og lędzi­
nam i z w y k ły m i. T e rm in y  przeprow adzen ia og lędz in  z w y ­
k ły c h  są ściśle określone przep isam i danego tow a rzys tw a.

Poza og lędzinam i z w y k ły m i w  c iągu tych  cz‘terech la t, 
muszą być przeprowadzane og lędziny po każdorazowej 
a w a r ii okrę tu . O g lędz iny te  nazyw am y spec ja lnym i.

Po czterech la ta ch  od c h w ili w ys ta w ie n ia  św iadectw a 
k lasy, św iadectw o to  może być odnow ione po specja ln ie 
dok ładnych  oględzinach, k tó re  nazyw am y og lędz inam i dla 
odnow ien ia  k lasy. Ważność św iadectw a odnowionego może 
służyć na następny okres cz te ro le tn i, po k tó ry m  to ok re ­
sie na leży znow u przeprow adzić odnow ienie klasy.

O ględziny d la  odnow ien ia  k lasy, .odbywające się 
w  okresach cz te ro le tn ich  m a ją  następujące nazw ju

o k r e s  I.
po p ie rw szych  czterech la tach  1-sze og lędziny n r. 1 
po 8 -m iu  la tach  1-sze og lędziny n r. 2. 
po 12-tu la ta ch  1-sze og lędziny n r. 3.

o k r e s  I I .
po 16-tu la ta ch  2-gie og lędziny n r. 1. 
po 20-tu  la tach  2-g ie og lędziny nr.. 2 
po 24-ch la tach  2-gie og lędziny n r. 3.

o k r e s  I I I .
po  28 -m iu  la ta ch  3-cie og lędziny n r. 1. itd .

Z w ie k ie m  okrę tu , og lędziny dla odnow ien ia  k la sy  
s ta ją  się coraz ba rdz ie j rygorystyczne. O u trz y m a n iu  k la ­
sy, je j obn iżen iu  lu b  skreś len iu  decydu je  d y re kc ja  na 
w n iosek  inspekto ra , k tó ry  dokona ł oględzin. W. w y n ik u  
og lędzin  d la  odnow ien ia  k la sy  w zg lędn ie  w  w y n ik u  oglę­
dz in  spec ja lnych mogą zaistn ieć trz y  zasadnicze m o ż li­
w ości:

1. o k rę t fnoże uzyskać odnow ien ie  k la sy
2. o k rę t o trz y m u je  obniżenie k lasy
3. o k rę t n ie  o trzym a klasy.
W  w y p a d k u  d ru g im  tow a rzys tw a  asekuracyjne zm ie­

n ia ją  wysokość s ta w k i ase ku ra cy jne j; w  w yp a d ku  trzec im  
od m aw ia ją  ubezpieczenia o k rę tu  i  to w a ru  na n im  przew o­
żonego. O k rę t ta k i skazany je s t na złom . Is tn ie ją  jednak  
w y p a d k i (przeważnie w  G rec ji), że o k rę ty  bez k la sy  p ły ­
w a ją  i  przewożą tan ie  to w a ry  masowe, ja k  np. w ęgie ł.

M im o  ry z y k a  przewozu, kup cy  pow ie rza ją  sw ój to w a r 
ze w zg lędu  na n iską  cenę fra c h tu .

Na podstaw ie ra p o rtó w  z oględzin, ja k ie  sk łada ją  
inspek to row ie  d y re k c ji może być od tw orzona h is to r ia  k a ­
żdego sk lasyfikow anego o k rę tu  (aw arie , napraw y, p rzebu­
dowy).

W yko rzys tu ją c  ra p o rty  poprzednie, d y re kc ja  zarządza­
jąc  og lędziny może dać sw o jem u in s p e k to ro w i odpow ied­
nie  .ins trukc je , k tó re b y  m u  u ła tw iły  przeprowadzen ie 
og lędzin  następnych.

Spisy statków (rejestry).

D la  u ż y tk u  to w a rzys tw  asekuracy jnych , oraz za in te ­
resow anych przem ysłów , ja k  rów n ież  d la  u ż y tk u  a rm a to ­
ró w  i  to w a rzys tw  tra n s p o rtó w  m orsk ich , tow a rzys tw a  
k la s y fik a c y jn e  p u b lik u ją  ks ięg i rejetetrowe, zaw iera jące 
spis w szys tk ich  S k la syfikow anych  ok rę tów . W  księgach 
tych  podana je s t klasa, w ie k , dane techniczne kad łuba  
i  maszyny. W  okresach czterom iesięcznych lu b  m iesięcz­
nych, tow a rzys tw a  w y d a ją  dodatkow e spisy (suplem enty), 
k tó re  m a ją  na ce lu  w ykazać zm iany zaszłe w  spisach 
rocznych odnośnie do u tra ty  k lasy, odnow ien ia  k lasy, 
p rzebudow y kad łuba , w zg lędn ie  zm iany  s iłow n i. Z  pośród 
w szystk ich  re jes trów , re je s tr  L loyd s  R egister je s t n a j­
ba rdz ie j kom p le tny .

Rodzaje klas.

Od ro k u  1910 t. zn. od c h w ili,  gdy p ra w ie  w szystk ie  
na rody m orsk ie  p rze p ro w ad z iły  podz ia ł ok rę tó w  na pe ł­
l i  opokładowce t. zn. tak ie , k tó re  w ed ług  przepisów  o w o l­
ne j b u rc ie  (prizy okreś lonych  w ym ia ra c h  g łów nych) m o­
gą m ieć na jw iększe, dopuszczalne zanurzenie, a w ed ług  
przepisów  budow y to w a rzys tw  k la s y fik a c y jn y c h  o trzy ­
m u ją  na jw iększe  w y m ia ry  w iązań  i na o k rę ty  z w o lną  
bu rtą , to  je s t tak ie , k tó ry c h  zanurzen ie  dopuszczalne 
w  p o rów nan iu  z pe łnopok ładow cam i (p rzy  ty c h  sam ych 
w ym ia ra ch  g łów nych) je s t m nie jsze i  k tó ry c h  w y m ia ry  
w iązań  są słabsze, od tego czasu zanurzenie s ta ło  się 
samo z siebie n ie ja ko  częścią sk ładow ą k lasy.

D la  p rz y k ła d u  p rz y jrz y jm y  się przepisom  najw iększego 
tow a rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o  L lo yd s  Register.

P rzep isy budow y tego tow a rzys tw a  poda ją  w y m ia ry  
w iązań  d la  d w u  s k ra jn y c h  typ ó w  ok rę tó w , d la : pełno - 
pok ładow ca „ F u l l  S can tling  Vess,el“  i  d la  o k rę tu  z c iągłą 
nadbudów ką „C om ple te  S up ers truc tu re  Vessel“ . W y m ia ry  
w iązań  d la  pe łnopokładow ca upow ażn ia ją  o k rę t do po­
s iadania na jw iększego, dopuszczalnego zanurzenia re g u lo ­
wanego p rzep isam i o w o ln e j burc ie . W y m ia ry  w iązań  dla  
„C om ple te  S up ers truc tu re  Vessel“  upow ażn ia ją  o k rę t do 
na jw iększego zanurzenia, ja k ie  może otrzym ać, gdy jego 
wysokość boczną d la  wyznaczenia w o ln e j b u r ty  odm ie­
rzym y  od p o k ła du  ciągłego, położonego pod c ią g łym  po ­
k ładem  nadbudów k i. D la  okrę tó w , k tó re  budow ą swoją 
odbiega ją od ty c h  dw u, zasadniczych, sk ra jn y c h  typów , 
w y m ia ry  w iązań  wyznacza się przez in te rp o la c je  w artośc i, 
podanych w  przepisach d la  obu ty p ó w  w  s tosunku zanu­
rzenia, ja k ie  chcem y o k rę to w i zapewnić.

W szystk ie  pe łnopokładow ce o trz y m u ją  k lasę „100 A ’“. 
Jest to  k lasa na jwyższa. W szystkie inne  s ta tk i o słabszych 
w y m ia ra c h  w iązań, a ty m  sam ym  o mniejfezym ¡zanurzę • 
n iu  (p rzy  ty c h  sam ych w ym ia ra c h  g łów nych) o trzym u ją  
k lasę „100 A  w ith  F reeboard“ .

W  poniże j um ieszczonej ta b e li zestaw ione są zasadni­
cze k la sy  i  ich  oznaczenia różnych  to w a rz y s tw  k la s y f i­
kacy jnych .

L ite ra  „ A “  u  w iększości to w a rzys tw  w  połączeniu 
z in n y m i znakam i je s t m a k ie m  klatey. B r it is h  C orpo ra tion  
oznacza klasę li te ra m i B. S. „B r it is h  S ta n d a rt“ , zaś to w a ­
rzys tw o  japońsk ie  li te ra m i N. S. „N ip p o n  S ta n d a rt“ .

L iczba m i 100 i  90 G erm an ischer L lo y d  w yra ża  stopień 
m ocy w y m ia ró w  w iązań  w  p o rów nan iu  z w ym ia ra m i, 
okre ś lo nym i przepisam i, oraz stan u trzym a n ia  okrę tu . 
L iczb y  4 i  3 o k re ś la ją  okresy og lędzin d la  odnow ienia 
k lasy.

To samo znaczenie m a ją  lic z b y  100 i  90 w  przepisach 
L loyd s  Register. L iczbę  1 dodaje się do oznaczenia k lasy  
w  ta k im  w yp ad ku , gdy ko tw ice  i  łańcuchy  odpow iada ją 
ściśle przepisom .
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T a ikoku  
K d iji K y o k a i
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100 A
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100 A  1
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B. S.
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1 A  1
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A  1 
A  1 
w ith
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I  3/3 

1. 1.

100 A  
1. 1.

100 As 
1. 1.

90 A 90 A  1

I I  3/3 
1 1. 
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5/6 2. 1.

90 A  1. 2. 
lub

90 A  2. 1 
90 A s  1. 2 

lub
90 A s  2. 1

1 A  2

2 A  2

1

I II  3/3 
1. 1.
lub

5/6 2. 1

80 A  2. 2 

80 A s  2. 2

B ureau  V e rita s  oznacza stopień m ocy w iązań  liczbam i 
rz y m s k im i I, I I ,  I I I ;  u łam ek oznacza stan u trzym a n ia  
ok rę tu . D w ie  następne lic zb y  1 i 2 oznaczają stan części 
d re w n ian ych  oraz m asztów  z o lino w a n ie m  s ta łym  i  r u ­
chom ym . B ureau  V e rita s  p rzy  okre ś la n iu  w y m ia ró w  w ią ­
zań uw zg lędn ia  bezpośrednio zanurzenie okrę tu .

Regis,tro  Ita lia n o  liczb a m i 100, 90 i  80 oznacza to  samo, 
co L lo y d 's  Register, zaś lic z b y  poza li te rą  A  oznaczają 
•stan o k rę tu  i  m aszyn napędowych.

N orske V e rita s  liczbą  przed A  oznacza moc i  stan w ią ­
zań, liczbą  za A  oznacza stan wyposażenia.

A m e rica n  B ureau  ja k o  oznaczenie k la s y  m a znak A  1, 
um ieszczony iz t y łu  znak E w  ko le  oznacza, że wyposaże­
n ie  odpow iada przepisom .

P ra w ie  w szys tk ie  tow a rzys tw a  oznaczają o k rę ty  zbudo­
w ane pod sw oim  nadzorem  znakam i, k tó re  um ieszczają 
przed (znakiem k lasy. Np. L lo y d  R eg iste r i  Germ . L lo y d  
um ieszczają przed znak iem  k la sy  krzyż.

D la  okrę tów , k tó ry c h  przeznaczeniem  będzie pe łn ić  
służbę ty lk o  na z gó ry  okreś lonych  drogach m orsk ich , n ie ­
k tó re  tow a rzys tw a  p rz e w id u ją  zm nie jszenie w y m ia ró w  
w iązań. F a k t ten  je dn ak  zaznaczają odpow iedn im  ok re ­
śleniem  np. „F o r  coasting serv ice“ , „F o r  C hanne l se rv ice" 
itp . O k rę ty  z ta k im  określen iem  o trz y m u ją  m im o z m n ie j­
szonych w y m ia ró w  w iązań  pełne oznaczenie klatey.

D la  oznaczenia in n y c h  w łaśc iw ośc i ok rę tu , różne to ­
w a rzys tw a  u żyw a ją  szeregu różnorodnych  oznaczeń, k tó ­
re  poda ją  w  sw oich re jes trach .

W ym iary w iązań kadłuba.
D la  zo rien to w an ia  czy te ln ikó w , ja k  duże są różn ice 

w  przepisach b u do w y  różnych  to w a rzys tw  d la  w yznacza­
n ia  w y m ia ró w  w iązań  kad łu b a  załączam  czte ry  szkice

K O -tS t'17

Lloyas Register.

Germ. Lloyd. Bureau lientas.
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owręża głównego, d la  tego samego o k rę tu  z podanym i 
w y m ia ra m i g łów n ych  w iązań  w e d łu g  L lo yd s  Register, 
G erm . L loyd , B u re au  V e rita 's .i N orske V eritas . P o ró w n u ­
ją c  w y m ia ry  na szkicach w id z im y , że n ie  m a w iększych 
różn ic , an i w  w ym ia ra ch  w iązań, an i w  ic h  u łożeniu ,

NR. 5/6 ____________________ ____________ ____

a w ięc  n ie  będzie rów n ież  dużych różn ic  w  w y trz y m a ­
łości o k rę tó w  w yb ud ow a nych  w e d łu g  przepisów  różnych 
tow a rzys tw .

Zakończenie.
< |

B y ło b y  bardzo pożądane d la  hand lu , p rzem ys łu  i  a r ­
m atorów , um iędzynarodow ien ie  przepisów  tow a rzys tw  
k la s y fik a c y jn y c h . W ysta rczy łoby  wówczas, b y  o k rę t o trz y ­
m a ł klasę ja k ie g o k o lw ie k  tow a rzys tw a , by być uznanym  
przez tow a rzys tw a  inne, w  ja k im k o lw ie k  zaką tku  św ia ta  
by Się n ie  zna jdow a ł.

K ro k  naprzód w  ty m  k ie ru n k u  zosta ł ju ż  w yko n a n y  
i  ta k  B r it is h  C orpo ra tion , A m e rica n  B ureau  o f Shipp ing, 
R eg istro  I ta lia n o  i  tow a rzys tw o  k la s f. japońsk ie  w sp ó ł­
p ra cu ją  ju ż  ze sobą. K lasa  nadana przez jedno z tych  
tow a rzys tw , respektow ana je s t przez tow a rzys tw a  inne 
i  o k rę t o trzym u ją cy  k laśę jednego tow a rzys tw a, może 
o trzym ać au tom atyczn ie  bez og lędz in  po op łaceniu 20% 
należności k la s y fik a c y jn y c h  k lasę tow a rzys tw a  drugiego. 
D a le j, tow a rzys tw a  te m a ją  w spó lną um owę, do k tó re j 
p rz y s tą p ił rów n ież  Germ . L loyd , dotyczącą p rzeprow a­
dzania i  uznaw ania  w y n ik ó w  badań m a te ria łó w  o k rę to ­
w ych , p rzeprow adzonych przez jedno tow arzystw o, d la  
drugiego. Is tn ie je  rów n ie ż  w spó łp raca  m iędzy L loyds  
R egiste r a R eg is tro  Ita lia n o , ale n ie  je s t ona ta k  ścisła, 
ja k  m iędzy tow a rzys tw am i, w y m ie n io n y m i pow yże j. 
U m iędzynarodow ien ie  przepisów , napo tyka  je dn ak  na d u ­
że trudności.

Obecnie w  Polsce, czynne są dw a obce tow a rzys tw a  
k la s y fik a c y jn e  Lloyds, R eg iste r i  w  m a łym  stopn iu  B ureau 
V eritas . K la s y fik u ją  one pe łnom orsk ie  s ta tk i handlow e.

Od ro k u  1947 czynne je s t rów n ie ż  po lsk ie  tow a rzys tw o  
k la s y fik a c y jn e  „P o ls k i R e jes tr S ta tk ó w 1’, k tó re  k la s y fi­
k u je  o k rę ty  żeg lug i p rzyb rzeżne j, za tokow e j i  śród lądow ej, 
oraz k u t ry  ryback ie .

__________ TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA

Inż. M arian  Rakowski
G dyn ia

Światowy tonaż okrętowy
Stan przed 1. 9. 1939 r.

W iek nam  współczesny je s t cha rak te rys tyczny  d la  prze­
w ozów  m orsk ich  sw ym i f lu k tu a c ja m i o nasilen iach szczy­
to w ych  2— 3 le tn ich , pow ta rza jących  się n iem a l p e rio ­
dycznie co la t  dziesięć.

N ie  zawsze i  n ie  we w szys tk ich  k ra ja c h  rozbudow a 
m orsk iego tonażu idz ie  w  parze z k o n ju n k tu rą  frach tow ą , 
a p rzyczyny  tego z ja w iska  na leży dopa tryw ać się w  tym , 
że n ie  zawsze o rozbudow ie  f lo ty  ha nd low e j decydują 
ty lk o  w zg lędy gospodarcze.

W  p ie rw szym  dz ies ią tku  la t  togo stu lecia , do w yb uch u  
p ie rw sze j w o jn y  św ia tow e j, obse rw u jem y szybką rozb u ­
dowę f lo t  h a nd low ych  w  obu obozach p rzysz łych  p rze ­
c iw n ik ó w , co da się w y tłu m a czyć  p rzyg o tow an iam i w o ­
je n n ym i. P rzy ros t św iatow ego tonażu handlow ego w  ro ­
k u  1914 w  s tosunku do ro k u  1900 w y n ió s ł oko ło 70%.

Ciekawsze i  tru d n e  do w y tłu m acze n ia  z ja w isko  obser­
w u je m y  w  la tach  c iężk ie j k o n ju n k tu ry  fra c h to w e j po 
p ierw sze j w o jn ie  św ia tow e j, (po k ró tk im  okresie prospe­
r ity ) ,  k ie d y  ilość fra c h tó w  w zros ła  o niespełna 5%, na to ­
m ia s t św ia tow y  tonaż ha n d lo w y  zw iększy ł się w  tym. cza­
sie o 20%.

M im o  w ie lk ic h  s tra t ja k ie  poniosła f lo ta  hand low a S ta­
nów  Z jednoczonych A.P. w  poprzedn ie j w o jn ie , w id z im y  
og rom ny rozros t te j f lo ty  (w zrost o 200% w  ro k u  1920 
w  'stosunku do ro k u  1914) i  jednoczesne przesunięcie prze­
w ozów  w  k ie ru n k u  ko n ty n e n tu  am erykańskiego.

W yda je  się, że w  c h w ili obecnej po d ru g ie j w o jn ie  
św ia tow e j, w ys tę p u ją  te same ob jaw y, ale w  w iększe j 
s k a li ja k  poprzednio.

Do 1939 ro k u  tonaż św ia to w y  f lo ty  ha nd low e j przed­
s ta w ia ł się następu jąco:

R ok 1900 1914 1920 1928 1938 1939
Tonaż w  tys. B R T. 29,044 49,090 57,281 66,954 67,847 68,500

W id z im y  w ięc  s ta ły  w zros t tonażu niezależnie o d k a n -  
ju n k tu r  przewozowych.

P rzed p ierw szą w o jn ą  św ia tow ą absolutną przewagę 
m a ją  s ta tk i o napędzie pa row ym , opalane w ęglem , o szyb­
kości oko ło 10 w ęzłów . W y s iłk i a rm a to rów  id ą  raczej 
w  k ie ru n k u  zdobycia  na lin ia c h  da lekob ieżnych p rze­
w ozów  d ro bn icy  i  pasażerów, czym  też tłum a czy  się szyb­
k i  rozw ó j tego w łaśn ie  ty p u  s ta tku , z tendencją  zw iększa­
n ia  tonażu i  zapew nienia k o m fo r tu  d la  podróżującego, co 
n ie  zawsze szło w  parze ż ren tow nośc ią  lin ii .

W  okresie m iędzy o s ta tn im i w o jn a m i ś w ia to w ym i w y ­
s tępu je  ju ż  ja ko  pow ażny k o n k u re n t s ta tku  o napędzie 
pa row ym  —  sta tek  napędzany s iln ik ie m  spa linow ym  
DieseTa i  to  przede >w szys tk im  na s ta tkach d la  przewozu 
p a liw  p łynn ych , k tó re  s tanow ią  w ła śc iw ie  je dyn ą  pozy­
c ję  pow ażńie w zras ta jącą  w  m asow ych fra ch ta ch  po 
p ierw sze j w o jn ie  św ia tow e j.

Szybkość s ta tkó w  m a w  ty m  czasie tendencję zw yż­
kow an ia  i  w a ha  się w  g ran icach 10— 12 w ęzłów , p rzy  
czym  podobnie ja k  przed poprzedn ią  w o jn ą  absolutną 
przewagę ja k o  środek napędow y m a pa ra  z opalaniem  
k o tłó w  w ęglem , a p ro cen to w y  ud z ia ł stosowania węgla, 
ro p y  i  s iln ik a  spalinow ego p rzedstaw ia  się ja k  45 : 30 : 25 
(dw a pierw sze w s p ó łc z y n n ik i d la  napędu parowego).

B udow a s ta tkó w  luksusow ych  d la  przew ozu pasażerów 
m iędzy oboma k o n tyn e n ta m i p ó łk u li zachodnie j postępuje 
stale naprzód, s tw arza jąc ta k ie  ko losy ja k  „B re m e n “  
i „E u ro pę “ , „C on te  d i S avo ia“ , „R e x “ , „Q ueen M a ry “ , 
Queen E lisab e th “ , „N o rm a n d ie “  i  inne.

P o lska pe łnom orska f lo ta  hand low a  posiadała w  1928 
ro k u  oko ło 26.000.—  B R T, zaś przed w ybuchem  w o jn y  
1939 r. ju ż  118.445.—  B R T  (119.630 D W T) w  38 statkach.

G łó w n y  nacisk b y ł po łożony na s ta tk i nadające się d la  
lin i)i re g u la rn ych  (żegluga państw ow a), zaś tram p ing , 
zwłaszcza w  la ta ch  osta tn ich  przed w o jną , b y ł w  w ię k ­
szości domeną p rzeds ięb io rs tw  p ry w a tn y c h  w zg l. p ó łp ry - 
w a tnych .

15



TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA NR. 5/6

Okres drugiej w ojny światowej.
W  w y n ik u  68 m iesięcznych zm agań z s iła m i państw  

tzw . osi, s tra ty  w  tonażu h a nd low ym  państw  sprzym ie­
rzonych  zam yka ją  się okrą g łą  c y frą  19.720 tys. B R T  (23.351 
tys. D W T ) w  około 5.000 statkach, z czego na samą A n g lię  
przypada około 11.380 tys. B R T  i  2.750 s ta tków .

S tra ty  n ie k tó rych  państw  k o a lic j i p rzeds taw ia ją  sie 
następująco: A n g lia  —  11.380 tys. BRT, H o land ia  —  i . 555 
tys. B R T, N o rw eg ia  — 2.209 tys. BRT, B e lg ia  —  313 tys. 
B R T, F ra n c ja  —  1.814 tys. BRT, Polska 90 tys. BRT.

W  zm aganiach tych  państw a „o s i“  u tra c iły  łączn ie 867.i 
łodz i podw odnych, ¡z tego n iem ieck ich  782 ło dz i ‘.w po­
przedn ie j w o jn ie  178 łodz i) i  w ło sk ich  85 łodzi.

W  poprzedn ie j w o jn ie  państw a koa licy jn e , a przede 
w szys tk im  A n g lia , s ta ra ły  się w y ró w n a ć  sw oje s tra ty  
przez budowę nowego tonażu zasadniczo w  stoczniach 
pańs tw  neu tra lnych , k tó re  w y b u d o w a ły  d la  k o a lic j i w  ro k u  
1915 —  990 tys. ton, zaś w  ro k u  1916 —  1.335 tys. ton 
na tom iast stocznie ang ie lsk ie  w  p ie rw szych  la tach  w o jn y  
w yb u d o w a ły : w  ro k u  1914 —  1.722 tys. ton, w  ro ku  1915 
—  649 tys. ton, w  ro k u  1916 —  582 tys. ton.

W id z im y  s ta ły  spadek p ro d u k c ji stoczni ang ie lsk ich , 
co się da w y tłu m aczyć  b ra k ie m  w łasnych  m a te ria łó w  do 
budow y, niem ożnością ich  im p o rtow a n ia , a przede w szys t­
k im  b ra k ie m  s ił roboczych, na tom iast bezpośrednie dz ia­
ła n ia  w o jenne  n ie  m ia ły  wówczas w p ły w u  na przem ysł 
ang ie lsk i.

W  p rze c iw ień s tw ie  do p ie rw sze j w o jn y  św ia tow e j obec- ! 
n ie  A n g lia , a przede w szys tk im  S tany Z jednoczone A.P. 
przez 'sery jną budowę, uzu pe łn ia ją  skutecznie swe s tra ty  
,w  m arynarce  i  w  ro k u  1943 u zysku ją  zdecydowanie nad­
w yżkę  nowozbudowanego tonażu nad zniszczonym. *)

Rok
Straty
ogólne

Wybudowano tys. DWT
Razem

Bilans
tys.

D W TU. S. A . A n g lia

1939 810 101 231 332 — 478
1940 4.407 439 780 1.219 — 3.188
1941 4.398 1.169 815 1.984 —2.414
1942 8.245 5.339 1.843 7.182 — 1.063
1943 3.611 12.384 2.201 14.586 *)10.974
1944 1.422 11.639 1.710 13.349 *111.927
1945X 458 3.551 283 3.834 *) 3.376

Razem 23.351 34.622 7.863 42.485 *119.134

*) do zakończenia dz ia łań  w o jennych .

A n g lia  nauczona dośw iadczeniem  p ie rw sze j w o jn y  
św ia tow e j, ju ż  w  ro k u  1940 decydu je się na budowę s ta t­
k ó w  kosztem  w łasnych  in w e s ty c ji i  na w łasny  rachunek 
zagranicą.

D ecyzja  ta  b y ła  bardzo tra fn a , a to  ze w zg lędu  na je j 
wczesne powzięcie oraz ze w zg lędów  techn icznych, k tó re  
kaza ły  liczyć  się w  czasie w o jn y  z b ra k ie m  m a te ria łó w , 
rą k  do pracy, w reszcie n iebezpieczeństwem  d la  p rze m y­
słu  k ra jow e go  ze s tro n y  n iep rzy ja c ie lsk ich  a taków  po­
w ie trzn ych . To też w ys łana  z A n g li i k o m is ja  lo k u je  
zam ów ien ia  na budow ę s ta tków  w  A m eryce  i  Kanadzie.

Zosta je  dane zlecenie na budow ę dw óch now ych sto­
czn i w  A m eryce : je dn e j w  R ichm ond  w  K a lifo rn i i  H e n ry  
KaiBerow i, d ru g ie j w  P o rtla n d  on M a ine  f - ie  T odd -B a th . 
K ażda ze stoczni m a zako n trak tow an ą  budow ę 30 sta tków .

S tocznia w  K a l ifo rn i i  dostarcza os ta tn i z zam ów ionych 
s ta tk ó w  w  19 m iesięcy po podp isan iu  zam ów ien ia  (lip iec  
1942). zaś stocznia w  P o rtla n d  dostarcza os ta tn i s ta tek 
w  cztery  m iesiące późn ie j (lis topad  1942).

W  stoczniach K an ad y  zosta ją  zam ów ione liczne  s ta tk i 
transp o rtow e  ła tw ie jszych  typó w , p rz y  czym  d la  zo rgan i­
zow an ia  p ro d u k c ji i  postaw ien ia  je j na  w ym aganym  p o ­
ziom ie, A n g lia  w ysy ła  sw ych fachow ców  ok rę to w ych  do 
K anady.

Jednocześnie z zam ów ionym i w  A m eryce  60 s ta tkam i, 
o trz y m u ją  stocznie kanady jBkie zam ów ien ie  na 26 s ta tków  
hand low ych .

W  c iągu p ie rw szych  dz iew ięc iu  m iesięcy 1942 ro k u  w y ­
budow a ła  K anada 50 s ta tkó w  typ o w ych  (6900 B R T  
i  10.000 D W T). .

W  początkach 1943 ro k u  stocznie kan a d y jsk ie  osią- | 
ga ją  w ie lk ą  w yda jność  bu dow y jednego typow ego s ta tk u  j

hand low ego p rzec ię tn ie  w  trzech  dn iach, co odpow iada 100 
do 120 s ta tków  w  ro k u  w zg l. 700.000 do 800.000 B R T  ro ­
cznie.

Poza ty m  'słyszy się o pod jęc iu  bu dow y s ta tków  dla  
A n g li i w  A u s tra lii,  je d n a k  dostaw y stam tąd nie  b y ły  w ie l­
k ie  (trudnośc i m ate ria łow e ) i  n ie  m ia ły  w iększego znacze­
n ia  d la  f lo ty  b ry ty js k ie j.

B udow ane d la  A n g li i  s ta tk i ty p u  „O cean“  b y ły  oparte 
na nieco zm od y fikow anym  p ro je kc ie  s ta tku  ty p u  ang ie l­
skiego E m p ire -L ib e rty , opracowanego przez f-rn ę  T horn- 

1 son w  S underland. Są to s ta tk i tow a row e o po jem ności 
6900 B R T  i  nośności^JjCUiiilO DW Ts, ładow ności 513050 stóp 
'sześciennych z p ięciom a lu k a m i. Napęd stanow i jedna 
maszyna pa row a tło k o w a  po tró jnego  ro z p rę ż a n ia  p a ry  
o m ocy 2500 K M ; k o t ły  cy lind ryczn e  szkockie opalane 
węglem .

S e ry jną  budow ę s ta tków  hand low ych  na w łasny  ra ­
chunek pod ję ła  A m e ry k a  z in ic ja ty w y  i  na w zó r zam ó­
w ie ń  angie lskich.

A m eryka ńska  K o m is ja  M orska  p rze ję ła  ze stosunkow o 
m a ły m i zm ianam i an g ie lsk i s ta tek ty p u  „O cean“ , a f irm a  
G ibbe &  Cox opracow ała  p la n y  odpow iada jące a m e rykań ­
sk im  m etodom  p rodukc ji- tzw . ty p u  am erykańBkiego L i ­
b e rty  (EC»). W ażniejsze dane tego ty p u  s ta tku  są: po­
jem ność 7100 B R T, nośność 10.500 DW Ts, p ięć lu k ó w  ła ­
dunkow ych . Napęd —• jedna maszyna pa row a tło ko w a  
po tró jnego  rozprężenia 2500 K M  i  k o t ły  w o dn o ru rko w e  
opalane ropą; szybkość l i  w ęzłów .

Ta n ie w ie lk a  szybkość s ta tkó w  tego ty p u  spowodow ała 
zastrzeżenia, zwłaszcza przez s fe ry  w o jskow e, odnośnie 
celowości dalszej bu dow y ta k ic h  sta tków . P od ję to  w ięc 
op racow yw anie  ty p u  s ta tku  szybszego i  w  rezu ltac ie  w ie lu  
p ro je k tó w  (typ  C l, C2, C3 i  C4) oraz p ró bn ych  w ykonań, 
k tó re  je dn ak  nie  m ia ły  poważnie jszego znaczenia w  s e ry j­
ne j budow ie , k o m is ja  m orska zaakceptowała d la  m asowej 
p ro d u k c ji sta tek ty p u  V ic to ry  (se rii C). Dane tego ty p u  
są: nośność 11.000 DW Ts, szybkość 15 i  17 w ęzłów . D la  
tych  szybkości w y m ia ry  s ta tku  w zorcowego L ib e r ty  m u ­
s ia ły  być zm ienione. P rzew idz iany  napęd p rzy  szybkości 
15 w ę z łów  p a ro w y  maszyną Lenza‘a 5500 K M , zaś p rzy  
szybkości 17 w ęz łów  napęd tu rb in o w y  w zg l. s iln ik ie m  
sp a lin ow ym  DieseTa, o m ocy 6800 K M .

W  czasie w o jn y  A m e ry k a  specja lną uwagę pośw ięc iła  
rozbudow ie  f lo ty  do przewozu p a liw  p łynn ych . S tandar­
to w y  tan kow iec  posiada 10.950 B R T  po jem ności i  16.400 
DWTs, nośności, napęd s iln ik ie m  sp a lin ow ym  S u n -D o x fo rd  
.wzgl. d iese l-e lek tryczny  o m ocy 8200 K M ., szybkość 16 
w ęzłów . W idz im y, że w  p rzec iw ieńs tw ie  do fra ch to w có w  
s ta tk i te są wyposażone w  nowoczesny napęd i  posiadają 
dużą szybkość, co podyk tow ane  zostało w zg lędam i w o js ­
kow ym i.

W reszcie w  ty m  czasie ko m is ja  m orska U.S.A. zdecy­
dow a ła  podjęcie  bu dow y s ta tkó w  betonow ych, początko­
w o  d la  przewozu p a liw  p łyn n ych  w  obręb ie w łasnych  w ód 
te ry to r ia ln y c h . Po pew nym  czasie pod ję to  budowę s ta t­
k ó w  fra c h to w y c h  o nośności oko ło  7500 DW Ts, je dn ak  
w  w y n ik u  ostre j k r y ty k i tego przedsięwzięcia ze s trony  
a rm a to ró w  ang ie lsk ich  dalszej bu dow y zaniechano.

W  m om encie p rzys tąp ien ia  A m e ry k i do w o jn y  w  b u ­
dow ie  stoczni am e rykańsk ich  b y ło  7.500 tys. B R T  w zg l. 
12.000 tys. DW Ts na zam ów ien ia  am erykańskie .

W  ro k u  1942 stocznie te w y b u d o w a ły  746 s ta tków  p rzy  
8.090 tyś. DW Ts.

Z  zap lanow anych na 1943 ro k  1000 s ta tków  k la sy  L i ­
b e rty  i  200 tankow ców , w  p ie rw szym  pó łroczu w ykonano 
879 s ta tków  o 5.950 tys. B R T  i 8.773 tys. DW Ts, przyczym  
szczytow ym  m iesiącem  b y ł m a j, w  k tó ry m  przypada 5,3 
s ta tkó w  na jeden dzień.

Szersze om ów ienie bu d o w n ic tw a  okrę tow ego w  ty m  
czasie po stron ie  ang lo-sask ie j, k tó re  p ra k tyczn ie  nada­
w a ło  to n  i  by ło  d o m in u ją cym  na św iecie tłum a czy  nam  
w p ro s t n iepraw dopodobne w yczyn y  stoczni tych  k ra jó w , 
podane w  powyższej ta b e li oraz ilu s tru je  panu jący  w  ty m  
czasie k ie ru n e k  w  budow ie  tonażu handlowego,

Stan po drugiej w ojnie światowej.
W  w y n ik u  stale zachodzących w ie lk ic h  przem ian  po 

d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j, usta len ie  pe łne św iatow ego to ­
nażu okrę tow ego na okreś lony w sp ó ln y  czas je s t trudne .

W edług sprawozdan ia z k o n fe re n c ji 16-tu  państw  w  P a- j 
ry ż u  stan św iatow ego tonażu hand low ego w  po łow ie  1947 
r. m ia ł w ynos ić  łącznie oko ło 77000 tys,. BRT.

W  ro k u  1939 N iem cy pos iada ły 4.500 tys. B R T, zaś 
w  m om encie k a p itu la c ji 1.400 tys. B R T. Japon ia  w  1939 r.
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posiadała 5.600 tys. BRT., zaś w  lip c u  ub. r. pozostało doi 
podz ia łu  m iędzy a lia n tó w  około 1.100 ty's. BRT.

O ko losa lnym  ro z w o ju  f lo ty  am erykańsk ie j w  okresie  
d ru g ie j w o jn y  św ia tow e j, na sku te k  in tensyw nego budo­
w a n ia  now ych sta tków , świadczą n a jw y m o w n ie j dw ie  lic z ­
b y : ud z ia ł am e rykańsk ie j f lo ty  hand low e j w  tonażu św ia ­
to w y m  w y n o s ił w  ro k u  i939 —  16,7%>, zaś w  ro k u  1947 — . 
52,6“/#. A na log iczne lic zb y  d la  W. B ry ta n ii przedstaw iają 
się od w ro tn ie : w  ro k u  1939 —  30,5“/o, w  ro k u  1947 —  22,8%) 

W  stosunku do okresu przed ro k ie m  1939 ud z ia ł stoso­
w a n ia  na s ta tkach p a liw  p łyn n ych  znacznie w zrósł, a p ro ­
centowe stosowanie w ęgla, ro p y  i  o le ju  ciężkiego w y n o s ił 
pod kon iec 1946 roku , ja k  —  22 : 60 : 18.

M irńo  ta k  w ie lk ie g o  postępu w  udoskona lan iu  napędu 
okrętowego, w iększość s ta tków  posiadała w  ty m  czasie 
szybkość 10— 12 w ęzłów . T y lk o  zn ikom a ilość (4 s ta tk i) 
m ia ła  szybkość 26 i  w ięce j w ęzłów .

Stan po lsk ie j f lo ty  ha nd low e j na dzień 1. stycznia 1947 
r. w y n o s ił 27 s ta tkó w  o po jem ności 94.706 B R T  i  nośności 
113.295 DW T. Po p rze jęc iu  w szys tk ich  s ta tków  z rep a ra c ji 
w o je n n ych  f lo ta  naszą zw iększy ła  się do 41 s ta tków  
o ,148.788 B R T  i  183.490.D W T, a w ięc  stan posiadania 
z ro k u  1939 został przekroczony.

Tabe la podaje ch a rak te rys tykę  te j f lo ty .

Przed
1. IX  1939 i.

Po
reparacjach U w a g i

Stosunek
parowców 48 : 52 65 : 35

motorowe ów

Stosunek 
w ieku  
statków: 
nowe; śred- 
niostare: 
przestarzałe

62, 3 : 23, 5 : 14, 2 52 : 27 : 21

nowe do 10 łat. 
śrdniostare 10-20 
i przestarzałe 
ponad 20 lat

Jak  z tab e li w y n ik a , po w o jn ie  zdecydowaną przewagę 
uzyska ły  s ta tk i o napędzie pa row ym , co ze w zg lędu na 
nasze w a ru n k i pa liw o w e  je s t słuszne.

N a tom ias t p rzec ię tny  w ie k  naszej f lo ty  przesunął ‘się 
w  k ie ru n k u  m n ie j ko rzys tn ym  w  stosunku do okresu 
przedwojennego.

O ile  przed w o jn ą  f lo ta  hand low a sk łada ła  się w  prze­
wadze ze s ta tków  pasażerskich (oko ło 56%) stanu), to po 
w o jn ie  większość s tanow i tonaż tow a row y  (około 78®/« 
stanu), a w ięc  u k ła d  d la  naszych w ym agań znacznie po­
m yśln ie jszy. -

P rzecię tna w ie lko ść  s ta tkó w  w zrosła  z oko ło 3000 BR T 
(DW T), na p rzec ię tn ie  3600 B R T  i  4460 DW T.

W  budow ie  na stoczniach k ra jo w y c h  i  zagranicznych 
zna jd u je  się oko ło 18.990 D W T  s ta tkó w  pe łnom orsk ich  
(powyżej 1.000 DW T).

P lanow anym  jest, że na p rze łom ie  ro k u  1949/50 stan 
naszej f lo ty  ha nd low e j w ynos ić  będzie około 268.850 DW T.

A n g lia  w e  w rześn iu  1939 h. posiadała (wszystko dla  
ś ta tkó w  ponad 1.600 B R T) oko ło 13.452 tys. BRT, zaś 
w  m a ju  1945 ro k u  na sku te k  w o jennego uzupe łn ien ia  f lo ty  
budową now ych  jednostek, je j tonaż w ynos i jeszcze 9.655 
tys. BRT. Na dzień 30 czerwca r. stan b ry ty js k ie j f lo ty  
hand low e j w ynos i 11.361 tys. BR T. i  jes t uzupe łn iany  przez 
in tensyw ną  w łasną budowę oraz przez zakup am erykań ­
sk ich  s ta tków  bu dow y w o jenne j.

S tany Z jednoczone A. F. posiada ły w  1939 ro k u  11.500 
tys. B R T. Na dzień 30 czerwca ub. r. stan b ry ty js k ie j f lo ty  
w  tonażu okrę tow ym . Przez sw ój g igan tyczny rozw ó j b u ­
dow y s ta tków  w  czasie w o jn y  (zbudowano 34.622 tys. 
D W T) A m e ry k a  zdecydowanie w yszła  na pierwsze miej'sce 
w  tab e li posiadania św iatowego tonażu okrętowego, a je j 
stan na 1. m a ja  1946 ro k u  w y n o s ił oko ło 58.i06 tys. DW T.

Dalsze m iejsca, z a jm u ją : N orw eg ia  —  3.400 tys. BRT, 
H o lan d ia  —  1.900 tys. BRT., F ranc ja  i  Szwecja po” —  1.700 
tys. BRT, ZSRR —  1.200 tys. B R T. itd .

Państwa, k tó re  w  czasie w o jn y  ponicfeły d o tk liw e  s tra ty  
w  tonażu, s ta ra ją  się w  m oż liw ie  szybk im  tem p ie  uzupe ł­
n ić  te1 b ra k i d la  zaspokojen ia po trzeb w łasnych  w zg l. w y ­
ko rzys tan ia  okresu pow o jenne j k o n ju n k tu ry  w  przew o­
zach m orsk ich .

U zupe łn ian ie  tonażu, odbyw a się drogą rep a ra c ji, za­
k u p u  Statków, przede w szys tk im  am erykańsk ich  ty p u  
, L ib e r ty “  i  „V ic to ry “ , k tó re  je dn ak , w  w a ru n ka ch  poko-% 
jo w ych  'są m ało ekonom iczne w  eksp loatac ji, w zgl. przez 
budowę nowego tonażu.

W edług sprawozdan ia am erykańsk ie j k o m is ji m o rs ­
k ie j nabyw cam i s ta tków  b y ło  26 państw , z k tó ry c h  na 
dzień 31. m a ja  ub. r. z a k u p iły : p ry w a tn i a rm a to rzy  U S A  
—  275, A n g lia  —  161, G rec ja  —  100, Panam a —  81, F ra n ­
c ja  —  74, W łochy —  68, H o lan d ia  —  67, N o rw eg ia  —  66, 
k ra je  A m e ry k i P o łud n io w e j —  72, inne —  68 sta tków , 
razem  1032 s ta tk i o po jem ności 7.194.192 B R T  i  nośności 
10.619.303 DW T.

Obecnie A m e ry k a  w s trzym a ła  dalszą sprzedaż, a w  d y ­
spozycji k o m is ji m ońskie j zna jdow a ło  się jeszcze na dzień 
30. 6, 1947 r. 1204 s ta tk i.

B udow ę nowego tonażu po w o jn ie  pod ję ła  przede 
w szys tk im  W. B ry ta n ia , da le j Szwecja, F ranc ja , H o land ia , 
D o m in ia  W. B ry ta n ii,  W łochy, USA, D an ia  i H iszpania.

Jeże li w  na jb liższych  la tach  natężenie bu dow y nowego 
tonażu nie  osłabnie, to  w  przeciągu oko ło 5 la t  św ia tow y  
tonaż w zrośn ie  o około 40%>, co może spowodować, po­
dobnie ja k  po p ie rw sze j w o jn ie  św ia tow e j, pow ażny k r y ­
zys w  przewozach m orsk ich .

O b ja w y  tego stanu ju ż  śą sygnalizowane, np. w  „J o u r­
na l o f Com m erce“  z czerwca r. ub. ___

C harak te rys tycznym  jest, że bu du je  się w ięce j s ta t­
ków  d la  l in i i  reg u la rnych , ja k  tram pów . P rzec ię tny to ­
naż s ta tku  wzrasta. W iększość budow anych  s ta tków  po­
siada 6000 do 10000 ton, na tom iast tonaż oko ło 70 s ta t­
k ó w  w  budow ie  w yn os i po 10.000 do 20.000 ton, 8 ¡statków 
będzie m ieć po 20.000 do 30.000 ton, n iem a na tom iast 
w  budow ie  żadnego kolosa luksusowego. Jako napęd na 
budu jących  się s ta tkach w id z im y  w  znacznej przewadze 
s iln ik  spa linow y- B udow a s ta tków -cys te rn  ro z w ija  się 
znacznie, a zwłaszcza d la  W. B ry ta n ii.

Państw a europejskie , pragnąc o trzym ać d o la ry  am e­
ryka ń sk ie  w  ram ach tzw . p lan u  M arsha lla , p rze w id z ia ły  
na k o n fe re n c ji p a ry s k ie j odbudowę w  la tach  1948— 1949 
swych f lo t  ha nd low ych  do stanów  z ro k u  1939. Jak  je d ­
nak z o s ta tn ic h ' w yp ow ied z i am erykańskiego m in is tra  
ha nd lu  H a rr im a n a  w y n ik a , m iędzy in n y m i rozbieżnoś­
c iam i w  stosunku do spraw ozdan ia z p a rysk ich  obrad 
16-tu państw , S tany Z jednoczone A . P. n ie  życzą sobie, 
„ekspans ji eu rope jsk ie j f lo ty  h a n d lo w e j“ . T ym  też należy 
tłum aczyć zakaz dalszej sprzedaży am erykańsk ich  .sta tków  
budow y w o jen ne j.

. L ite ra tu ra :
The S h ipp ing  W o rld  1946 i  1947. F a irp la y  1946 i  1947. 

Jou rna l o f Com m erce 1947. The M o to r Ship. B IM  1946/47. 
Inst. B a łt. K om . Gosp. A rc h w . M orsk. 1946/47.
( A r t y k u ł  w  skróć. d ru k . w  ISr. . 4 /4 8  ..Ż yc iu  G ospodarczego“ )

P R Z E T A R G I
NAJSKUTECZNIEJ O G ŁA S Z A Ć

W  K O M U N IK A TA C H  PRZETARGOW YCH
„ T E C H N I K I  M O R Z A  i W Y B R Z E Ż A "

K o m .u n ik a iy  p rz e ta rg o w e  p o  d o s ta rc z e n iu  o g ło s z e n ia  są  n a ty c h m ia s t d ru k o w a n e  i w y s y ła n e  
p o c z tą  d o  w s z y s tk ic h  p rz e d s ię b io rs tw  b u d o w la n y c h ,  in s ta la c y jn y c h ,  c e n tra l z b y tu  i z a ­
o p a trz e n ia , u r z ę d ó w  i i n s t y t u c y j .

O g ło s z e n ia  p rz y jm u je  a d m in is tra c ja  cz a s o p is m a . W rzeszcz, A l. W o is k a  Polskiego 24—-2 
c o d z ie n n ie  o d  g o d z in y  17 — 19 T e le fo n  317-18
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Jan Zdzisław Żydowo
Wrzeszcz

Wodowan ie* )
1. Wstęp.

W a rty ku le  n in ie jszym  za jm iem y się jedyn ie  
teoretyczną stroną wodowania. Stronę praktyczną 
om ów im y o ty le , o ile  jes t to  potrzebne do zrozu­
m ienia przebiegu samego zjaw iska.

W odowanie jest to proces, w  ciągu którego sta­
tek  ześlizguje się z pochy ln i i  przebiegając ko le jne 
okresy wodowania, osiąga swobodną pływalność. 
Podczas ześlizgiwania się zachodzą nieraz znaczne 
przyśpieszenia, na które, z powodu dużej masy 
sta tku, możemy w  czasie trw a n ia  procesu w p łynąć 
jedyn ie  w  nieznacznym stopniu. Powstające, w ięc 
p rzy  biegu s ta tku  położenia niebezpieczne muszą 
być ustalone przez dokładny rachunek jeszcze 

, przed wodowaniem.

Rozróżniam y dwa rodzaje wodowania:
a) o pod łużnym  biegu statku, stosowany z re ­

g u ły  dla sta tków  m orskich, je ś li pozw oli na 
to dostateczna szerokość pasa w ody przed 
pochylnią .

b) o biegu poprzecznym. Ten rodzaj stosowany 
jest przeważnie w  stoczniach rzecznych, nie 
ty lk o  z powodu wąskiego ko ry ta  rzek i przed 
pochyln ią , ale i  dlatego, że s ta tk i rzeczne 
p rzy  swej m ałe j wysokości n ie  b y ły b y  w  sta­
n ie  w y trzym ać w ie lk ich  m om entów  gnących 
(a tym  samym naprężeń w  dnie i  pokładzie), 
ja k ie  pow sta ją  p rzy  wodow aniu o biegu 
w zdłużnym .

W  dalszym ciągu za jm iem y się rodzajem  wodo­
w ania  w ym ien ionym  pod a.

Budowa kad łuba sta tku  odbywa się na pochy l ­
n i, k tó re j spadek naogół zaw arty  jes t w  granicach 
tg  P =  +24 +  V i2 dla sta tków  od na jw iększych do 
na jm nie jszych. Często rów nież spotykam y pochy l­
nie o spadku w zrasta jącym  w  m iarę  zbliżania się 
do w ody po łu k u  koła o p rom ien iu  R - 8000 —
10000 m. W iązania kadłuba ustaw iane są na t. zw. 
k ilb lo ka ch  tak, że w  czasie budow y i po je j ukoń ­
czeniu, statek nie spoczywa bezpośrednio na p o ­
chy ln i.

W  celu przygotow an ia  sta tku  do spuszczenia na 
wodę, czy li do wodowania, podbudowuje się podeń 
to ry  ślizgowe, oraz sanie. T o ry  przymocowane są 
do pochyln i, zaś na saniach statek ześlizguje się do 
wody. A b y  zm niejszyć ta rc ie  pom iędzy to ram i i 
saniam i stosuje się smary. Do pow strzym ania  sta t­
ku  od przedwczesnego ześlizgnięcia się służą spe­
c ja lne urządzenia. Zdarza się jednak często, że po 
ich  zw o ln ien iu  statek, na skutek zby t w ie lk iego  
tarcia , pozostaje w  spoczynku. A b y  w p ra w ić  go w  
ruch, używa się specja lnych pras hydrau licznych . 
Jak w iadomo, ta rc ie  k inetyczne jest mniejsze 
od statycznego, co pozwala na dalsze swobodne 
ześlizgiwanie się sta tku. W odowanie w ykonu je  się 
ru fą  ku  wodzie ze w zględu na je j w iększą w yp o r­
ność w  stosunku do dziobu, co ma, ja k  dalej zoba­
czymy, duże znaczenie.

Średni nacisk sań p wynosi:

p —  —  = 1 5  +  30 [ t /m 2]

P oznacza tu  ciężar s ta tku  łącznie z saniami.
F —  pow ierzchnię ślizgową sań.
Dotychczas w ykonyw ane urządzenia p rze w id u ­

ją  w artości na p zawarte w  powyższych granicach. 
N orm aln ie  używane są dwa to ry , jednakże przy  
w ie lk ich  statkach, ze w zględu na w ie lkość w ypa ­
dających nacisków dodaje się nieraz to r  trzeci, a 
naw et i  czwarty.

D la  sań z drzewa m iękkiego, oraz to rów  z drze­
wa twardego podaje Johow -— F. nast. w artości na 
w spó łczynn ik ta rc ia  przy użyciu  smarów:
Dla stanu spoczynku ,« =  0,04 —  0,08

„  „  ruch u  fi =  0,018 -f- 0,030 p rzy  p =  30 jt/m '2]
fi =  0,025 -1- 0,038 „  p 20 1 ,.
fi =  0,033 — 0,046 ., p -= 10

W artości dolne odnoszą się do tem pera tu r w yż - 
szych, górne zaś do niższych.

2. Okresy wodowania.
Rozróżniam y następujące okresy, zachodzące 

podczas wodowania:
a) Okres I :—  Bieg w stępny —  trw a ją cy  od po ­

czątku ruchu do c h w ili zetknięcia się sta tku  
ze zw ierciad łem  wody.

b) Okres I I  —  Bieg w łaśc iw y —  od c h w ili zet­
kn ięcia  się sta tku  z wodą, aż do czasu, gdy 
statek na skutek w zrasta jącej w yporności 
zacznie obró t dokoła przednie j kraw ędzi sań.

c) Okres I I I  —  należy do biegu właściwego —  
trw a  od obrotu, aż do uzyskania przez statek 
swobodnej p ływ alności.

d) Okres IV  —  Swobodna p ływ alność statku.
W  celu uproszczenia w prow adzam y następu­

jące oznaczenia:
PKP' —r przednia kraw ędź pochyln i,
PK S  —  przednia kraw ędź sań.

Okres I.
Ma miejsce jedyn ie  w tedy, gdy wodowany sta­

tek stoi powyżej zw ierc iad ła  wody. Jak w yn ika  
z rysunku  dzia ła ją  nań następujące s iły :

K  =  T  —  R; T =  P . sin P\
R =  « . N  =  . P . cos P

stąd K  =  P . (sin P —  "  . cos P ) ..................... (1)
Ponieważ P jest bardzo małe, możemy z w ys ta r­

czającą dokładnością p rzy jąć sin P =  tg  P ; oraz 
cos P =  1. Po uw zględn ien iu  tego o trzym am y:

K  =  P . (tg P —  / ')  ...................................... ..... (2)
Z rów nania  tego w idać w yraźnie, że ruch  na­

stąpi jedyn ie  w tedy, gdy / 'C tg P, oraz,że statek po­
zostanie w  spoczynku p rzy ." tg P.

*) O pracowane na podstaw ie dzie ła D r. H. H e rne ra  
p t.: „D ie  T heorie  des S ch iffes“ .
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Ponieważ w  żadnym  ko nk re tnym  w ypadku  nie 
znam y dokładnie w spółczynnika ta rc ia  w ięc 
p rzy jm u je m y  d lań górną wartość w  stanie spo­
czynku i  znając ciśnienie sań p —  dolną wartość

w  stanie ruchu. O trzym am y w tedy przypadki 
krańcowe: na jw iększe j s iły , ja k ie j trzeba użyć dla 
w p raw ien ia  s ta tku  w  ruch, oraz na jw iększej s iły  
udzie la jącej s ta tkow i przyśpieszenia. Np. niech 
ciężar sta tku łącznie z saniam i w ynosi P =  3500 t. 
ciśnienie sań p =  16 [ t /m 2], oraz spadek pochyln i 
tg  P =  V i6- P rzeprowadźm y następujący rachu­
nek:

a) Górna wartość wsp. ta rc ia  dla stanu spo­
czynku "  —  0,08

K  =  3500 . (0,0625 —  0,08) =
=  3500 . (—  0,0175) =  —  61 [t.j 
K  —  —  61 t.

Jest to siła, k tó rą  w  na jn ieko rzys tn ie jszym  
przypadku trzeba będzie pokonać za pomocą pras 
hyd rau licznych  dla w p raw ien ia  sta tku  w  ruch.

b) Dolna wartość wsp. ta rc ia  dla stanu ruchu 
przy p =  16 [ t /m 2] : f* =  0,03

K  == 3500 . (0,0625 —  0,03) =  +  114 t.

Jest to siła  powodująca przyśpieszenie sta tku 
w  d rug im  sk ra jn ym  przypadku. P rzy jm u jąc , co nie 
jest zupełn ie ścisłe, siłę K  =  const. d la całego b ie­
gu wstępnego, możemy dla okresu I  w yprow adzić . 
następujące wzory:
Przyśpieszenie:

p
K  =  m  . b =  . b; stąd

g
g g . P . ( t g ^ / ' )  _

b =  K . —  =  -  -
P P

=  g • (tg P. —  " ) , .....................

Prędkość:

v 2 =  b2 . t 2 =  =  2 . b . x  ;
b

v  ~ - 1 2 . b . ....................................(4)

O sta tn i w zór daje możność obliczenia prędkości 
wodowanego sta tku w  dow o lnym  punkcie  pochyln i.

■ą
Okres I I .

Cechą charakterystyczną okresu I I  jest to, że 
w  czasie jego trw a n ia  w yp ó r sta tku  ciągle wzrasta. 
Odpowiednio do tego m aleje nacisk sta tku  na sa­
nie, p rzyczym  w  ciągu całego okresu ką t pochyle­
n ia  s ta tku  pozostaje bez zm iany. P om ija jąc dyna­

m iczne s iły  oporu możemy usta lić  następujące sta­
tyczne rów nania rów now agi:

rów nanie s ił : P =  A  +  R . . (5)
rów nanie m om entów : P . b =  A.a-j-R .s (6)

M om ent s iły  P odniesiony do PKS jest stały. 
S iłę  w ypo ru  A  i  p u n k t je j przyłożenia możemy w y ­
znaczyć dla każdego dowolnego zanurzenia sta tku  
na podstawie arkusza k rzyw ych  charakterystycz­
nych, zaś w ypadkow ą nacisku na sanie R, oraz je j 
p u n k t przyłożenia z rów nań 5 i  6.

Z rysunku  w yn ika , że m om ent s iły  w ypo ru  
zwiększa się w raz z zanurzeniem statku, a to sku t-

cie gdzie A  . a =  P . b, m om ent pochodzący od re ­
a kc ji R zanika i  sprowadza się do s iły  pojedyńczej 
działającej na PKS. W  następnym  momencie za­
czyna się obrót, a tym  samym i  okres I I I .

Okres I I I .
Okres ten cechuje się tym , że statek w raz z sa­

n iam i pod działaniem  m om entu s iły  w ypo ru  za­
czyna obrót dokoła PKS, przyczym  PKS pozo­
staje w  dalszym ciągu na torze i  działa na n ią  co­
raz bardzie j malejąca siła R. Równanie m om entów 
(6) p rzy jm ie  tu ta j postać: P . b  =  A .  a, t. zn., że 
m om ent s iły  w ypo ru  A  . a jes t w  ty m  okresie stały, 
ponieważ i  P . b .=  const. W raz z przebywaną przez 
statek drogą wzrasta w yp ó r A , oraz środek w yp o ru  
przesuwa się ku  dziobow i statku, co powoduje stałą 
zmianę jego nachylenia. D la dow olnych , położeń 
PKS możemy obliczyć siłę w ypo ru  co do w ie lkości 
i  p u n k tu  przyłożenia. Reakcja R, działająca na 
PKS osiąga na początku okresu I I I  swą m aksy-

stem A  m aleje odpowiednio R, aż do ch w ili, gdy 
P =  A, t. zn. R =  O. W  ty m  momencie F leży 
prostopadle pod G i statek odryw a się od toru, 
osiągając swobodną pływalność. T ym  samym za­
czyna się tu  okres IV , w  k tó ry m  statek posuwa 
się ruchem  pros to lin iow ym , w yko rzys tu jąc  nabytą 
na pochy ln i energię kinetyczną. Okres I I I  należy 
oznaczyć jako k ry tyczn y , a to  z następujących po­
wodów: Sanie w  ty m  okresie w sp iera ją  się na to ­
rach jedyn ie  swą przednią kraw ędzią i  nie mogą
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skutecznie przeciwdzia łać przechyłom  poprzecz- 
nym . Is tn ie je  w ięc możliwość przewrócenia się 
sta tku  p rzy  zbyt m ałe j stateczności poprzecznej 
dla danego położenia na pochyln i. Również —  ja k  
w idać z rysunku  —  w  okresie I I I  w ystępu ją  w  kad­
łub ie  najw iększe m om enty gnące, k tó re  powodują 
niebezpieczne naprężenia w  dnie i  pokładzie.

3. Sposób praktycznego przeprowadzenia rachunku

a) dla okresu II.
Na arkuszu k rzyw ych  charakterystycznych da­

nego s ta tku  w kreś lam y wodnice 1 2 ', itd ., odpo­
w iadające przegłębieniom  sta tku  podczas wodo­
wania. D la wygodniejszego zastosowania regu ły  
Simpsona wodnice te p row adzim y przez p u n k ty  
przecięcia się w ręgów  teoretycznych ze stępką. 
Z odciętych przez nie pow ierzchn i obliczam y ko ­
le jne wyporności i  odległości xo środków  w yporu  
od p ionu rufowego.

NR. 5/6

M am y teraz możność sporządzenia następują­
cych w ykresów :

a) w yp ó r A  =  7 . V  w  zależności od przebyte j 
drog i c,

b) m om ent w yporu  A  . a odniesiony do PKS w  
zależności od przebyte j d rog i c,

c) m om ent P . b —  jest wzdłuż całej d rog i sta- 
ły , przedstaw i się w ięc na w ykres ie  jako 
prosta.

W m iejscu, gdzie k rzyw e  A  . a i  P . b przecinają 
się, m am y oczywiście R =  O. Jak w iadomo, jest 
to w arunk iem  początku okresu I I I ,  t. i. ob ro tu 'do ­
koła PKS.

b) Dla okresu I I I .

Nanosim y na arkusz k rzyw ych  n a jp ie rw  w od-. 
nicę L W S, odpowiadającą.swobodnej p ływ a ln o śc i' 
statku, (można ją  wyznaczyć, znając ciężar i  poło-

Z rów nania : a —  L ' —  xo o trzym am y odległość 
środków w ypo ru  od PKS. P rzy  dokładnych ra ­
chunkach uwzględn ia się rów nież w p ły w  sań na 
wyporność

zenie środka ciężkości statku), a następnie w odn i­
cę L W 0, dopowiadającą położeniu początkowemu 
sta tku w  okresie I I I .  Nakreślone wodnice w yzna­
czają nam na p ion ie  wyprow adzonym  z PKS odci­

Odpowiadające w kreś lonym  wodnicom  drogi 
obliczam y na podstawie rysunku  wg. równania:

c = C i + i g V _ 1  - - .................. (8)
Oznaczenia:

co —  długość to ru  suchego,

h —  wysokość sań w  punkcie  przecięcia się 
odpow iednie j w odn icy z dolną krawędzią 
stępki,

nek DF, na k tó ry m  p rzy jm u je m y  dowolnie, n a j­
częściej dwa p u n k ty  zanurzenia I  i  I I.

Jest rzeczą jasną, że przegłębienie odpowiada­
jące danemu p u n k to w i zanurzenia leży w  g ra n i­
cach wyznaczonych przez wodnice LW s i  LWo 
W  celu określenia tego przegłębienia p row adzim y 
przez p u n k ty  I  i  I I  pęk i wodnic, zw yk le  po cztery. 
Następnie p rzy pomocy k rzyw ych  całkow ych w rę ­
gów obliczam y wyporność d la każdej p rzy ję te j 
w odn icy z obydw u pęków, oraz m om ent w ypo ru  
względem PKS.

1 —  odległość tego p unk tu  od PKS, 
tg  t'< —  spadek pochyln i.

(Można rów nież obrać na odcinku D F trz y  
punk ty . P rzy dobrym  wyborze w ysta rczy popro­
wadzić przez n ie  pęk i wodnic liczące ty lk o  po trz y
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wodnice. O trzym am y przez to na w ykres ie  zamiast 
dwóch —  trzy  p u n k ty  I, I I  i  I I I ,  a w ięc i  dokład­
n ie jszy przebieg k rzyw e j w yporu).

b ienia: c —  f  (t). M am y już  teraz możność 
sować w  w ykres wodowania k rzyw ą  w ypo ru  
leżności od p rzebytych dróg.

w ry -  
w  za-

Sporządzamy teraz wykres, w kreś la jąc w y li­
czone w artości na wyporność i  m om enty w ypo ru  
w  zależności od przegłębienia tak, że dla p rzy ję ­
tych  punk tów  I  i  I I  o trzym am y odpowiednie k rz y ­
we. Na podstawie rów nania P . b =  A . a, p u n k ty  
I ' i  I I '  Wskazują na zachodzący stan równowagi. 
Rzędne z n ich  wyprowadzone p rzy  przecięciu się 
z k rz y w y m i w yporu , odcinają wyporność odpowia­
dającą tem u stanowi.

K rzyw a  F —  I I  —  I —  D przedstaw i w yp o r­
ność jako fu n kc ję  przegłębienia, przyczym  F i  D 
odpow iadają w yporom  na końcu i  początku okre­
su I I I .

W  końcu należy jeszcze obliczyć przebyte drogi 
d la  położeń równowagi.

Z rysunku  w yn ika  następujący wzór:

c “ co +  ...................................................................................................................... < 9 >

T ’ .—  zanurzenie na P K S  łącznie z saniami.
Obliczone z powyższego rów nania  w artości dają 

k rzyw ą  przebytych  dróg w  zależności od przegłę-

4. Wykres wodowania.

W  celu zobrazowania całego przebiegu wodo­
w ania sporządzamy wykres, w kreśla jąc następu­
jące krzyw e:

a) M om ent P . b.
M om ent ten jest w ie lkością  stałą we w szystkich 

okresach wodowania, przedstaw i się w ięc na w y ­
kresie jako  prosta pozioma.

b) M om ent A  . a.
W  okresie I, A . a =  Ó, ponieważ statek nie 

styka się jeszcze z wodą. P ojaw ia się dopiero w  
okresie I I  i  wzrasta gw a łtow n ie  aż do przecięcia 
się z prostą P . b. W  tym  punkcie  będzie oczyw i­
ście P . b  == A . a, co ja k  w iem y, oznacza koniec 
okresu II .

c) S iła P.
Jest w ie lkością  stałą podczas całego wodowa­

nia, przedstaw i się w ięc na w ykres ie  jako lin ia  
prosta.

d) Siła w ypo ru  A.
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W  okresie I, A  —  O —  statek n ie posiada w y ­
porności, ponieważ żadna jego część n ie  zanurza 
się w  wodzie. W  okresie I I ,  A  w ykazu je  gw a łtow ny 
wzrost. Różnica pom iędzy k rz y w y m i P i  A  daje 
nam obciążenie sań: R =  P —  A, k tó re  w  okre­
sie I  i  I I  rozkłada się na całe sanie, podczas gdy

P rzy jm u jem y, co nie jest zupełnie ścisłe, stałą 
prędkość wodowania dla drog i c. 'O trzym am y:

c c
v  =  — , stąd t  =  ——. 

t  v
W staw iam y do rów nania poprżedniego:

w  okresie I I I  sprowadza się do s iły  pojedyńczej. 
działającej na PKS. W  okresie I I I  obserwujem y 
już  łagodniejszy w zrost wyporności, aż do prze­
cięcia się k rzyw ych  A  i  P. W  m iejscu ty m  A  =  P, 
co oznacza, że wyporność s ta tku  jest rów na jego 
ciężarowi, a w ięc zaczyna się okres IV  —  swobod­
na p ływ alność statku.

Zw róćm y uwagę, że okres IV  zaczyna się do­
piero za PKP , czyli, że sanie spadną z pochy ln i 
jeszcze przed uzyskaniem  przez statek swobodnej 
p ływ alności. Nastąpi t. zw. „u k ło n “  statku. S ku t­
k iem  tego ukłonu, je ś li długa część kadłuba w y ­
staje poza PKS, może nastąpić uderzenie dziobu 
o pochylnię , co p rzy  w ie lk im  ciężarze kadłuba i  
dość znacznej prędkości opadania, pociągnęłoby za 
sobą poważne uszkodzenia. A b y  stw ierdzić, czy 
niebezpieczeństwo tak ie  is tn ie je , należy obliczyć 
wysokość spadku h p u n k tu  s. Jeśli będzie on w ię k ­
szy, n iż  wysokość sań —  dziób uderzy o pochylnię.

Prędkość obliczam y p rzy  pomocy w zoru w y ­
prowadzonego na końcu a rty ku łu . Ze względów 
ostrożności p rzy jm u je m y  na v  w artości nieco 
mniejsze od obliczonych.

A by zapobiec uderzeniu dziobu o pochyln ię  sto­
sujem y następujące środki:

1. Obciążenie części ru fo w e j s ta tku  wodą ba­
lastową.

2. Przesunięcie PKS ku  dziobowi.
3. Zastosowanie pod dziobem sań dodatkowych.
Balastowania ru fy  n ie  możemy wykonać, gdy 

is tn ie je  obawa obrotu s ta tku  dokoła P K P  w  okre­
sie II .  Nastąpi on, je ś li środek ciężkości G prze­
sunie się poza P K P  i  P . b f >  A .  a (. P rzy tym  sta­
tek tak  się przechyli, że nastąpi w yrów nan ie  mo­
m entów  P . b i i  A  . a i przez zwiększenie w ypo ru  A. 
T ak i obrót może spowodować zniszczenie sań, oraz 
w yw o łać ogromną siłę odporu na PKP, zdolną

D la drog i znajdującego się w  spadku swobod­
nym  ciała m am y następujący wzór, znany z f iz y k i:

2

zniszczyć kons trukc ję  dna statku. Poza tym , na 
skutek s iły  odporu może powstać ta k  duże tarcie, 
że statek zatrzym a się.

Przesunięcie PKS ku  dziobow i może okazać się 
n iem ożliw e ze względu na b rak  odpowiednio s il—
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nego w iązania poprzecznego w  kad łub ie  statku, 
ponieważ, ja k  w iem y, na początku okresu IV  siła 
R =  1A  V 3 P, koncen tru je  się na PKS i  w y*
w ie ra  odpow iedni nacisk na kadłub. Z tego po­
wodu umieszcza się PKS w  oko licy  s ilnych  w ią ­
zań poprzecznych kadłuba, ja k im i są np. grodzie 
poprzeczne.

Z d rug ie j s trony przesunięcie PKS k u  śród­
okręciu  jest korzystn ie jsze w  okresie I I I .  Powo­
duje m ianow icie  wcześniejszy obró t s ta tku  dokoła 
PKS (ponieważ już  p rzy m niejszej w yporności A  
nastąpi równość A  . a =  P . b), oraz wydatne 
zm niejszenie m om entów  gnących w ystępu jących 
w  kadłubie. N iekorzystnym  będzie zw is d ług ie j 
p a r t ii dziobowej poza PKS, co może spowodować 
pewne odkształcenia kadłuba.

e) M om enty • P . b j i  A  . a j.
K rzyw e  powyższych m om entów  umieszczamy 

na w ykresie  dla stw ierdzenia niebezpieczeństwa 
obrotu sta tku  dokoła PKP. M om ent P . b j jest 
przedstaw iony przez prostą, k tó ra  w  punkcie  2' 
(w k tó rym  środek ciężkości statku G m ija  PKP) 
przecina oś odciętych. M om ent A  . a j przedstawia 
k rzyw a  prze biegająca od p unk tu  1 początkowo 
poniżej, później zaś powyżej osi odciętych. Jeśli 
k rzyw a A  . aj zna jdu je  się w  każdym  punkcie  drog i 
ponad P . b j ,  obró t dokoła P K P  nie nastąpi. Jeśli-' 
obie k rzyw e  leżą b lisko siebie, oznacza to duże 
naciski na sanie w  oko licy  PKP , a co za ty m  idzie, 
odpowiednio w ysokie naprężenia w  driie  statku.

5. Obciążenie sań ślizgowych podczas wodowania.

Poniższe rozważania są przeprowadzone dla 
pochy ln i o dwóch rów no leg łych  torach, przyczyna 
statek spoczywa na 2 saniach rów ne j długości i 
łącznej szerokości b s. Jest to przypadek najczę­
ściej w  p raktyce  spotykany.

Średni nacisk na sanie o trzym am y z równania: 
<l>

p = -------- f t /m 3]
Ls.b s

Średnie obciążenie sań na długości L s :■
<1>

q =  p . b, — —  [t/m ]
Ls

Jest to rozkład obciążenia średni, p rzyb liżony 
i  stosuje się ty lk o  do okresu I. Faktyczny rozkład 
obciążeń w yznaczym y na podstawie następującego 
rozumowania:

Statek w yw ie ra  nacisk na sanie i  to ry  (przy- 
ty m  pochyln ię  uważamy za doskonale sztywną), 
co powoduje siłę odporu rozłożoną na całej d łu ­
gości sań. Przez n ierów nom ierne rozłożenie ciśnie­
nia na sanie, oraz ciężarów na sta tku  na długości 
Ls, aoznaje kad łub  pewnego ugięcia. Z tego po­
wodu nastąpi n ie jako „zgniecenie“  sań i  torów , 
zbliżone do l in i i  ugięcia statku. Ponieważ do od­
kształceń drzewa odnosi się prawo Hooke’a (pro­
porcjonalność odkształceń do s ił je  w yw o łu jących , 
oczywiście w  pewnych granicach) w ięc nacisk na 
sanie rozłoży się odpowiednio do l in i i  ugięcia 
statku.

Celem wyznaczenia k rzyw e j rozkładu nacisków 
postępujem y wg. sposobu podanego przez B u rk - 
h a rd t’a: Na podstawie p rzy ję te j sprężystej l in i i  
ugięcia statku, oraz z odkształceń sań i  to rów  w y ­

znaczamy przebieg k rzyw e j nacisków qx z k tó re j 
znów odw ro tn ie  obliczam y lin ię  ugięcia. O czyw i­
ście obydw ie lin ie  ugięcia będą m ia ły  przebieg 
różny. W yznaczamy średnią i  rachunek pow tarza­
m y, aż do osiągnięcia żądanej dokładności. Spo­
sób ten może być rów nież u ży ty  i  dla okresu I I ,  
p rzy  czym należy jednak uwzględnić występującą 
tam  siłę w yporu.

W ażnym  jest obliczenie nacisków w yw ie ranych  
na statek w  oko licy  P K P  w  ch w ili, gdy się ponad 
n ią  przesuwa. Obliczając k rzyw ą  qx w  ko le jnych  
odstępach czasu w  okresie I I ,  o trzym am y następu­
jące w y n ik i:

W  pierwszej części okresu I I  nacisk wzrasta 
w  k ie ru n ku  PKP, ponieważ jeszcze ru fa , na sku­
tek m ałe j wyporności, s iln ie  ciąży ku  dołow i. P rzy 
końcu okresu I I  nacisk wzrasta w  k ie ru n ku  od­
w ro tn ym  —  ku PKS —  ponieważ wyporność i  je j 
m om ent względnie PKS ciągle wzrastają, aż w  
końcu, p rzy  zaczynającym się obrocie, nacisk spro­
wadza się do jednej s iły  skoncentrowanej na PKS.

W łaściw y przebieg k rzyw e j qx możemy spraw ­
dzić, wiedząc, że środek ciężkości pola obciążeń 
pow in ien leżeć na k ie ru n ku  w ypadkow e j R, k tó re j 
położenie możemy obliczyć na podst. rów nania  6.

K rańcow a rzędna qi, może osiągnąć, ja k  już  
wspomniano, ta k  w ie lką  wartość, że może okazać 
się koniecznym  w budowanie w  dno s ta tku  pew­
nych wzm ocnień na czas wodowania._ Ponieważ 
jest to  zarówno kosztowne, ja k  i  n iekorzystne dla 
samego kadłuba, należy zastanowić się nąd sposo­
bam i zmniejszenia nacisku na P K P :

1. Przesunięcie środka ciężkości G przez 
zmniejszenie ciężaru ru fy , lu b  obciążenie dziobu. 
To ostatnie prow adzi jednak do powiększenia na­
cisku Rmax na PKS. K orzystn ie jszym  jest w ięc 
zmniejszenie ciężaru ru fy , przez co równocześnie 
zmniejsza się ca ły ciężar s ta tku  P.

2. Zastosowanie pochy ln i o w iększym  spadku, 
lu b  o spadku w zrasta jącym  w  k ie ru n ku  wody. 
O trzym am y przez to szybszy wzrost w ypo ru  w  
okresie II .

3. Przedłużenie części podwodnej pochyln i. 
W  praktyce  ze względu na wysokość kosztów, spo­
sobu tego nie stosuje się. N atura lne przedłużenie
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pochy ln i następuje podczas p rzyboru  stanu wody. 
na co jednak u nas liczyć n ie  można.

Sposób w ym ien iony pod 1 może być sprzeczny 
z potrzebą obciążenia ru fy  ze względów uprzed­
n io  om ówionych. Można w tedy wzm ocnić kon­
s trukc ję  dna lu b  zastosować sanie dodatkowe.

Z przebiegu k rzyw e j qx możemy rów nież w y - 
ciągnąć w n iosk i dotyczące wym agań w y trzym a ło ­
ściowych względem pochyln i, oraz torów . Te ostat­
n ie  muszą być szczególnie starannie wykonane w  
m iejscu, w  k tó ry m  wypada m aksym alny nacisk 
na PKS.

6. Uproszczone obliczenie obciążeń sąń ślizgo­
wych.

Obliczenie obciążeń sań z uwzględnieniem  od­
kształceń jest bardzo żmudne. W  praktyce  też po­
s ługu jem y się metodą uproszczoną, p rzy  k tó re j ro ­
b im y  dodatkowe, nieścisłe założenie doskonałej 
sztywności statku. Z powyższego założenia w y ­
n ika, że lin ia  ugięcia sań m usi być pfostą i  jeś li 
dale j p rzy jm iem y jednorodność m ate ria łu  sań i  to ­
rów , to c i ś n i e n i e r o z ł o ż y  się lin io w o  wzdłuż ca­
łe j, długości sań. W  okresie I  pole obciążeń, zależ­
nie od położenia środka ciężkości kadłuba G p rz y j­
mować będzie naogół kszta łt trapezu, a ty lk o "  w  
w ypadku  szczególnym położenia G w  środku d łu ­
gości sań —  ksz ta łt prostokąta. P rzy tym  pole tego 
trapezu lu b  prostokąta odpowiada ciężarow i kad­
łuba. W  okresie I I  będzie się ono zmniejszać na 
skutek rosnącego w ypo ru  A , a jego kszta łt będzie 
uw arunkow any położeniem w ypadkow e j z ciśnień 
na sanie R —  P —- A ,  oraz przez niosącą długość 
sań L s k tó ra  zmniejsza się stale po przekroczeniu

PKP. W -p ie rw sze j części okresu I I ,  gdzie R leży 
pom iędzy P K P  i  L s 2, qx rośnie ku  ru fie . P rzy ­
tym  pole obciążeń ta k  długo jest trapezem, 
dopóki R zna jdu je  się w  środkowej trzecie j części 
Ls W  dalszym ciągu R przesuwa się ku  ty ln e j 
trzecie j części L s , a pole obciążeń p rzy jm u je  kszta łt 
tró jką ta , którego podstawa 1 jest mniejsza od d łu ­
gości niosącej sań. Oczywiście cały ten przebieg 
jest n ieścisły i  w yn ika  z upraszczającj^ch założeń 
przez nas uczynionych. Podstawy trapezowych pól 
obciążeń obliczam y ze wzorów :

2 . R /' 3 . s
qh =  — ... --------1

Ls 'V Ls
2 . R L  3. s

i  qv =  - 2 ------
Ls \ Ls

* Zaś d la pow ierzchn i tró jką tn ych : 
2 R

qh — --------:-------- ,• i  1 =  3 . (L,s - s ' .
3 . (Ls —  s)

. (11 a i  b)

(12 a i  b)

s oznacza tu  odległość w ypadkow e j R od PK S  o b li­
czoną wg. w zoru 6. W  dalszym przebiegu okresu 
I I  —  R przesuwa się ku  PKS, pole obciążeń staje 
się trapezem i  w  końcu przechodzi w  tró jk ą t, k tó ­
rego bok i obliczam y ze wzorów :

2 .R
3 . s

oraz 1 == 3 . s . (13 a i  b)

Ostatecznie ca łko w ity  nacisk sań skoncentru je  
się na PKS.

Rachunek przeprowadza się zw yk le  dla zm ien­
nych stanów wody, w  granicach obserwowanych 
w danej stoczni. W yższy stan wody zmniejsza w a r­
tość qi, —  niższy powiększa.

7. Z jaw iska  dynam iczne w  czasie wodowania.

W szystkie dotychczasowe rachunk i przeprow a­
dz iliśm y zakładając czysto statyczny przebieg w o­
dowania. W  rzeczywistości statek pod w p ływ em  
s ił dzia ła jących nań podczas wodowania osiąga 
dość znaczne prędkości dochodzące do 8 m/sek. 
P rzy  zetkn ięciu  się z wodą z taką prędkością,, w y ­
tw arza falę, k tó ra  po pew nym  czasie powraca i  za­
lewa nieraz dużą część pochyln i, szczególnie, gdy 
wodowanie odbywa się w  w ąskim  kanale. W p ły ­
w u  fa l n ie da się u jąć rachunkowo. W yraża się 
on np. drgan iam i kadłuba itp .

Przyśpieszenia i  prędkości:
; Równanie 3 dla przyśpieszenia w  okresie I, ze 

,względu na wyporność, k tó rą  statek zyskuje w 
okresie I I  należy popraw ić w  sposób następujący:

b - £ . (P — A ) ,  ( t g /* —  ■»)
P

—  g-  ~  • (tg l9 —  /‘) • • • (14)

W  powyższym  wzorze nie uw zględn iam y oporu 
wody, ponieważ jest on nieznaczny, za w y ją tk ie m  
w ypadku, w  k tó ry m  na ru fie  umieszczono tarczę 
hamującą. Ponieważ siła  R =  P —  A , możemy 
w ięc z w ykresu  znaleźć je j wartość dla każdego 
punk tu  pochyln i, a ty m  samym określić przyśpie-
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szenie jako  fu n kc ję  przebyte j drogi. Prędkości 
zna jdu jem y nast.:

, d-x . dx , . f  n „
b = -------i  v  = -------  następnie v . dv =  1/® . v 2

dt Jd t2-

lu b  inaczej pisząc:

f — i l — )  = V i ' ( —J dt \  dt /  ‘ \  dt

ale d . i =  dv =  b . d t =  — d t ;
dt  / dt 2

stąd

lu b

2 1 i i  dx  =  l * L \ ’>/:

2/>-
d t2 \ dt /

2 I b . dx =  v 2 +  C

Pi’zy uw zg lędn ien iu  biegu wstępnego stała 
C =  O, ponieważ dla x  =  O, rów nież i  v  =  O. 
Z ostatniego w zoru  ob liczym y prędkość:

v \r . b . dx  . . . .  (15)

U . V
o trzym am y m - - =  —  c . v 2, lu b  d t 

dt
dv  _ . . . m  dv

c v 2
Zw iązek z przebytą drogą w yn ika  z równania:

m dv
dx  =  v  . d t = ' —

- tJ
dv

v

V

m

a stąd

ln  v C i

Jeśli drogę zaczniemy liczyć od c h w ili osią­
gnięcia przez statek swobodnej p ływ a lnośc i (czy li 
w tedy x  =  O), a osiągniętą w  ty m  punkcie  p ręd­
kość (obliczoną z rów nania 15 lu b  15 a) oznaczy­
m y przez vo, stała całkowania p rzy jm ie  postać:

C,
m

ln  v 0 stąd x
m

(ln  vo —  ln  v) =

m v 0 -x-h  v 0
=  —  ln  —  oraz e m =  —-  

c v  v
Prędkość po przebyciu  d rog i x  [m] wynosić 

bedzie:

o_
X  . c

. V n . e
X . g . Y
2 yD

• • ( 16)

W artość b . dx  obliczam y przez graficzne cał-
J  o

kow anie k rzyw e j przyśpieszeń, k tó rą  w ykreś lam y 
na podstawie rów nania  14.

W  w ypadku, gdy użyta jest tarcza hamująca, 
ob liczam y prędkość ze w zoru Cornmentz’a:

v 2 _  2 . (() , e-/ r 'K +  C)
e ‘2/ t  . d x

Oznaczenia:

.. (15a)

Q = i - ( P  — A ) . (tg A —  *); T = -§ -  ,T. k- - F 
p P 2 .g

F  —  zanurzona pow ierzchnia tarczy 
k  —  ciśnienie na tarczę ( ^ 1,2 t /m 2) 
g —  przyśpieszenie ziemskie 
X —- ciężar w łaśc iw y

W ie lkości Q i  T zależne w yłączn ie  od przeby­
ty ch  dróg —  ca łk i w ięc zawarte w  rów nan iu  Com- 
m entz ’a możemy rozwiązać graficznie. P rzy 
uw zględn ien iu  biegu wstępnego m am y ja k  po­
przednio C = o .

Zagadnienie ja k  daleko odp łyn ie  statek od po­
c h y ln i na skutek nabyte j energ ii k ine tyczne j roz­
w iążem y, p rzy rów nu jąc  iloczyn  z masy sta tku  
i  przyśpieszenia dó oporu w ody:

m  . b =  —  ś . Ps/s .
2

W  w yrażen iu  ty m  p rzy jm u jem y, co n ie  jest 
zupełnie ścisłe —  stałą wartość na wsp. ę dla ca­
łego zakresu prędkości, ja k ie  osiąga statek. W y ­
nosi ona 0,001 —  0,0025, gdy nie używ am y ta r ­
czy ham ującej.

Jeśli oznaczymy

i dv  pb =  — oraz ę . P h . —  =  c, 
dt 2

*Z  rów nania  16 w yn ika , że statek p rzy  swobod­
nym  ruchu  za trzym a łby się dopiero po przebyciu  
nieskończenie d ług ie j drogi, co jednak by łoby t y l ­
ko w tedy  prawdziwe, gdyby kw adratow a zależ­
ność oporu od prędkości zachodziła i  p rzy  m ałych 
szybkościach. W  rzeczywistości opór s ta tku  m aleje 
lin io w o  w raz z m a łym i prędkościam i.

P rzy  dużych obszarach w odnych przed pochy l­
n ią  n ie  ma potrzeby ham owania statku. W  razie 
p rzec iw nym  używa się w yże j wspom nianych tarcz 
ham ujących, umieszczonych na ru fie  statku, łań ­
cuchy obciążone b lokam i betonowym i, k tó re  sta­
tek  ciągnie po dnie, ko tw ice  itp .
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najlepsze środki do walki z korozja metali!

S la le  p la s ty c z n e  ta ś m y  iz o la c y jn e  i  u s z c z e ln ie n ia  d o  r u r ,  k a b l i  i  k o n s t r .  
ż e la z n y c h  p r z e c iw  a g re s y w n y m  w p ły w o m  c h e m ic z n y m  i  e le k t r o l i t y c z ­
n y m  w  m u ra c h  i  z ie m i,  w o d o -  i  g a z o s z c z e ln e , n ie ro z p u s z c z a ln e ,  s to s o - 
w a n e  n a  z im n o ,  o d p o rn e  n a  w o d ę  m o rs k a !

P o z a t y m :  '
Specjalne taśmy D E N S O - T E R M  dla techniki cieplnej 
termicznie wytrzymałe D E N S O - E Ł T  dla elektrotechniki
farba plastyczna C O R R I S O L  do metali, betonu

i  drzewa
P ro s im y  ż ą d a ć  b e z p ła tn y c h  k a ta lo g ó w ,  w z o ró w ,  r e fe r e n c j i  j  w y n ik ó w  
b a d a ń  in s t y t u c j i  n a u k o w y c h  k r a jo w y c h  i  z a g r a n ic z n y c h

F a b r y k a  S p rz e d a ż y  i lz o la c y jn y c h  »  I  S O  L  I  N  A  « W a rs z a w a

B iu ro  S p rz e d a ż y  i  E k s p o r tu  D E N S O  W a rs z a w a ,
u l .  M o k o to w s k a  9, te l .  889-58, a d re s  te le g r . :  D e n s o -W a rs z a w a

P rodukc ja  k ra jo w a  od 1936 ro ku !
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Materiały do budowy okrętów
O k rę ty  pe łnom orsk ie  oraz s ta tk i żeg lug i ś ród lądow ej 

i  p rzyb rzeżne j bu d u je  się obecnie ze s ta li ok rę tow e j. 
Z  drzew a budu je  się jeszcze pom gcnicze je d n o s tk i p ły ­
wa jące, k u t ry  i  łodz ie  ryback ie , n ie k tó re  żaglowce, je d ­
n o s tk i sportowe, b a rk i itp . Ze s ta li o k rę to w e j zbudow any 
je s t ka d łu b  ok rę tu , w szys tk ie  w e w nę trzne  grodzie  i  po­
m ieszczenia, w zm ocn ien ia , fu n d a m e n ty  i  um ocow ania  
m echan izm ów  napędow ych i  urządzeń. P rocentow o, cię­
żar s ta li o k rę to w e j, uży te j ao b u do w y  o k rę tu  w yn os i ok. 
758/o ca łkow itego  ciężaru okrę tu . Reszta, t j .  oko ło  25% 
p rzypada na m echan izm y napędowe, urządzen ia  i  w y p o ­
sażenie. P onieważ i  te osta tn ie  są w  w iększe j części w y ­
konane ze s ta li, w ięc  m ożna śm ia ło  pow iedzieć, że 
w  dzis ie jszych czasach kw e s tia  b u do w y  okrę tó w , to  k w e - 
t ia  posiadan ia sta li.

Pozatem  do b u do w y  o k rę tó w  potrzeba, w  n ie w ie lk ie j 
ilośc i, w ie lu  różnych  in n y c h  m a te ria łó w , ja k  np. drzewo, 
m eta le  ko lo row e, guma, k o re k  i  inne m a te r ia ły  iz o la c y j-  
ne, m a te r ia ły  w łó ienn icze, fa rb y  itp . Z  pośród tych  osta t­
n ic h  m a te ria łó w  na jw ię ce j używ a  się drzewa, k tó re  po­
trzebne je s t do p o k ry w a n ia  po k ła dów  sta low ych , o k ła ­
dania ścian pomieszczeń m ieszka lnych  i  na meble.

S ta l ok rę to w a  ty m  się ró żn i od z w y k łe j s ta li k o n ­
s tru k c y jn e j, że p rzy  dużej s tosunkow o w y trz y m a ło ś c i na 
rozciąganie posiada duże w yd łużen ie  i  n ie  może zaw ierać 
w ięce j n iż  0.06°/o fo s fo ru  i  0,06% s ia rk i. Pozatem  jes t 
cna spawalna. W yrab ia  się ją  obecnie w  piecach m a rte - 
now sk ich . S ta l ok rę tą w a  d z ie li się na k i lk a  zasadniczych 
grup, a m ia no w ic ie :

1 —• S ta l w a lcow ana na gorąco w  postaci b lach  o g ru ­
bości od 3 m m  w zw yż, o szerokości od 1,5 do 2,5
m m  i  o d ługości od 6 do 10 m.

2 —  S ta l w a lcow ana na gorąco w  postaci k s z ta łto w n i­
k ó w  i  p rę tów .

3 —  S ta l ku ta .
4 —  S ta liw o .
5 —  S ta l n itow a .
6 —  S ta l ko tłow a .
7 -— Stale stopowe specja lne, d la  n ie k tó ry c h  części

m echan izm ów  i  urządzeń.
P ow yże j w ym ien ion e  g ru p y  s ta li dzie lą się na k i lk a ­

dz ies ią t różnych  ga tunków , k tó ry c h  c h a ra k te rys tyka  pod 
w zg lędem  w y trzym a ło śc io w ym  je s t podana w  poniższej 
ta b lic y :

Rodzaj s ta li i  przeznaczenie
W ytrzym a łość  
na rozciąganie 

w  kg /m m 2

W ydłużen ie 
w  °/o

B la ch y  kad łubow e  g ięte na zim no 41— 47 20 d la  grubości 9,5 m m
16 55 5» < 9 ,5 m m

B la chy  kad łubow e  proste 41— 50 20 55 55 ;>  9 ,5 m m
16 55 55 < 9 ,5 m m

B la ch y  kad łubow e  o w yso k ie j w y trz y -
m ałości d la  (n ie k tó rych  części kad ł.) 52— 60 20

K s z ta łto w n ik i 41— 50 20 55 s- 5,5 m m
16 55 55 <  9,5 m m

K s z ta łto w n ik i (d la  n ie k tó ry c h  części
kad łuba) 52— 60 20

P rę ty  ciągnione 41— 50 20
24

dla p ró b k i o długości 8 d 
4 d

S ta l n ito w a 41— 47 25 55 55 8 d
30 55 55 55 4 d

Stal kotłowa

W a lcza k i' n itow ane 44— 55 20
W alczak i spawane 41— 55 20 -
W alczak i zgrzewane 38— 44 25
W alczak i ku te  bez szwu 44 63 21 dla s ta li 44 kg

17 ,, 63 55

K o m o ry  ogniowe, p łom ien ice , b lachy
tłoczone 41— 47 23

Ściągacze 44— 55 20
Z espó rk i 41— 47 23

Staliwo

S ta liw o  m ię k k ie 41— 55 20
S ta liw o  tw a rd e 55— 63 15

Stal kuta

S ta l k u ta  A . 35— 41 35 dla s ta li 35 kg
31 41 55

S ta l k u ta  B. 44— 50 30 44 55

26 50
S ta l k u ta  C. 50— 57 27 50

23 57
S ta l k u ta  D. 57— 63 24 „  57 ..

20 63
Ze s ta li k u te j w y k o n u je  się w a ły

napędowe, ra m y  stalowe, stery,
w s p o rn ik i w a łó w  napędow ych i  róż -
ne części m echanizm ów .



Jak  w idać  z powyższej ta b e li różnorodność s ta li uży­
w a ne j do b u do w y  o k rę tó w  je s t duża.

Ilość g a tu n kó w  s ta li zw iększa się jeszcze o stale sto­
powe, używ ane do różnych  części m echan izm ów  napę­
dow ych  g łów n ych  i  pom ocniczych.

T rudnośc i o trzym yw a n ia  z pieca odpow iedn ie j s ta li 
o k rę to w e j są dość duże i  trzeba  to  za liczyć ja ko  sukces 
h u t po lsk ich , k tó re  p ro d u k u ją  tę  s ta l w  c iężk ich  w a ru n ­
kach pow o jennych , k u  zupełnem u zadow olen iu  inspek­
to ró w  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h .

Duże trudn ośc i rów n ie ż  pow sta ją  p rzy  w y ro b ie  s ta li 
n ito w e j, k tó ra  m us i odpow iadać tru d n y m  w ym agan iom  
to w a rzys tw  k la s y fik a c y jn y c h . Jednym  z ty c h  w ym agań 
je s t niedopuszczalność skup ień  s ia rczków  w  rdze n iu  p rę ­
tó w  n ito w ych . D ru g im  w ym agan iem  jes t —  p rzy  dużej 
w y trzym a ło śc i na rozciąganie —  znaczna m iękkość m e­
ta lu , k tó ra  pozw ala na osadzanie (zgn ia tan ie) p ró b k i do 
p o ło w y  je j p ie rw o tn e j d ługości na  zim no, bez pęknięcia .

Duże trudn ośc i rów n ie ż  napo tyka  h u tn ic tw o  p rz y  w y ­
rob ie  od lew ów  ze s ta liw a . S ta liw o  okrę tow e m usi od­
pow iadać w ym agan iom  specja lnym . O prócz bow iem  du ­
żej w y trz y m a ło ś c i na rozc iąganie m us i ono w y trz y m y ­
w ać ciężką próbę ude rzen ia  o p ły tę  s ta lową. P róba ta  
odbyw a się w  ten  sposób, że o d le w y  np. k o tw ice  o w a ­
dze p a ru  ton  zrzuca się z -wysokości 2 do 3-ch m e tró w  
na p ły tę  s ta lową. Co w ięce j, p róba ta  je s t dopiero w te d y  
p rz y ję ta , je ś li zarów no p ły ta  ja k  i  p rze dm io t n ie  doznają 
żadnych pęknięć. Te tru d n e  w ym a ga n ia  d la  s ta li o k rę ­
to w e j są konieczne z dw óch wzg lędów . Z  je d n e j s trony, 
im  m a te r ia ł je s t ba rdz ie j w y trz y m a ły  ty m  o k rę t jes t 
lże jszy, gdyż d la  w ym agane j w y trz y m a ło ś c i o k rę tu  ja k o  
całości, w ysta rczą  cieńsze b lach y  i  k s z ta łto w n ik i. Im  
o k rę t je s t lże jszy ty m  je s t ren to w n ie jszy , gdyż każda 
tona zaoszczędzonego m a te ria łu  n ie  ty lk o  w p ły w a  na 
zm niejszenie kosztów  bu dow y ok rę tu , lecz —  co w aż­
n ie jsze —  jest zastąpiona toną to w a ru  w  ła d o w n i okrę tu , 
k tó re j tra n s p o rt p rzynos i a rm a to ro w i od po w ie dn i zysk.

Z  d ru g ie j s trony, o k rę t m us i być na leżycie  p rzygo to ­
w a n y  do c iężk ie j s łużby na m orzu. A  służba ta  je s t b a r­
dzo ciężka. K a d łu b  o k rę tu  na pe łn ym  m orzu  je s t bez 
p rz e rw y  poddaw any różn ym  obciążeniom , spowodow a­
n y m  fa la m i i  w ła s n y m i m echan izm am i napędow ym i. Jest 
on stale p rzeg inany  lu b  w y g in a n y  i  stale pod naporem  fa l 
bocznych. A b y  zdać sobie spraw ę z p ra cy  o k rę tu  na 
m orzu  trzeba  na n im  p ływ ać. Lecz n ie  każd y  pasażer, 
zabezpieczony od z im na, g łodu i  tro s k  codziennych na 
lądzie , tę  pracę zauważy. Czuje to  doskonale m a ryn a rz  
zw iązany z ok rę te m  na zawsze. Czuje on tę  sta łą  w ib ra ­
cję tw o rzyw a , czuje uderzen ia  ta ra n u  fa l, i  to  ledw o  do­
słyszalne trzeszczenie w iązań  o k rę tu  na fa li.  Zachow anie 
się o k rę tu  na fa l i  i  jego w y trzym a łość  w  zapasach z ży­
w io łe m  m o rsk im  są zdum iew ające i  dlatego to  m a ryn a rz  
p rz y b y w a ją c y  do p o rtu  ca ły  i  zdrów , często po w ie lk ic h  
zm aganiach z burzą, p rzyw ią zu je  się do te j —  w  porów ­
n a n iu  z ogrom em  i  potęgą m orza —  łu p in y , k tó ra  go bez­
p iecznie n iesie w  da le k i św ia t. D la tego też je s t rzeczą 
ze w szechm ia r wskazaną, aby każdy  k o n s tru k to r, odpo­
w ie d z ia ln y  za p ro je k ty  o k rę tó w  i  w yznacza jący w y m ia ry  
ich  e lem entów  ko n s tru k c y jn y c h , zapoznał się p ra k ty c z ­
n ie  z pracą ok rę tu  na m orzu  i  aby w  przyszłości n ie  
le kcew a ży ł żadnego w iązan ia  i  żadnego w zm ocn ien ia , bo 
z ty m  je s t zw iązane bezpieczeństwo o k rę tu  i  b y t m a ry ­
narza.

Do b u do w y  o k rę tó w  używ a się g łów n ie  2-ch rodza­
jó w  s ta li, a m ia no w ic ie  b lach i  k s z ta łto w n ikó w . G rubości 
b lach  są zależne od w ie lko śc i ok rę tu . D la  ru d o w ę g lo w - 
ców  będą używ ane b lachy  od 3-ch do 20 m m . D la  ok rę ­
tó w  w iększych  b lach y  są grubsze, lecz rzadko  k ie d y  
p rzekracza ją  40 m m . B la chy  okrę tow e w a lcu je  się co 
0,5 m m . B la chy  okrę tow e  w in n y  być szerokie i  d ług ie. 
P ra k tyczn ie  szerokość b lach  w yn os i od 1,5 do 2.5 m , zaś 
długość od 6 do 10 m e trów . Co się tyczy  ksz ta łto w n ik ó w , 
to  w  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w ym  używ a się oko ło 700 róż­
nych  ksz ta łto w n ik ó w , następu jących rod za jów : k ą to w ­
n ik i rów no ra m ie nne  i  n ie rów no ram ienne , ceow n ik i, k ą ­
to w n ik i łebkow e i  k s z ta łto w n ik i specjalne. D la  sam ych 
rud ow ęg low có w  będzie po trzeba około 100 różnych 
k sz ta łto w n ikó w .

O ile  w a lcow an ie  b lach  n ie  p rzeds taw ia  żadnej t r u d ­
ności, o ty le  w yko n a n ie  te j w ie lk ie j ilo śc i różnych 
k s z ta łto w n ik ó w  przeds taw ia  p ro b lem  tru d n y  do ro z w ią ­
zania. W  Polsce n ie  m a po trzeby  w a lcow an ia  ta k  w ie l­
k ie j ilo śc i różnych  k s z ta łto w n ik ó w  d la  po trzeb ogólno­
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k ra jo w y c h  i  nasze w a lcow n ie  n ie  są do tego p rzygo to ­
wane. Z  d ru g ie j s tro n y  zapotrzebow anie S toczn i jes t 
stosunkow o n ie w ie lk ie , bo oko ło 5000 ton  w  1948 ro ­
ku , oko ło zaś 10.000 ton  w  ro k u  1949. Jeśli tę  ilość 
rozb ić  na  tę w ie lk ą  ilość różnych  ksz ta łto w n ik ó w , po­
trzebnych  do b u do w y  okrę tów , to  na każdy ty p  w yp a d ­
n ie  ilość n ie w ie lk a  i  d latego, w  zasadzie, n ie  op łac i się 
nam  budow ać no w ych  w a lców . W obec tego k s z ta łto w n ik i 
będziem y m u s ie li sprowadzać z zagran icy. Dużą część 
k s z ta łto w n ik ó w  dostarczy nam  Czechosłowacja i  je s t na ­
dzieja, że to  d la  rud ow ęg low có w  w ysta rczy . N a  p rz y ­
szłość je d n a k  kw e s tię  tę  na leży rozw iązać ba rdz ie j ra c jo ­
na ln ie . Obecnie bow iem , wobec b ra k u  k s z ta łto w n ikó w , 
k o n s tru k to rz y  są zm uszeni dobierać k s z ta łto w n ik i za­
stępcze, co ogrom nie u tru d n ia  pracę B iu ra  K o n s tru k c y j­
nego i  p ra w ie  zawsze pow odu je  zw iększenie c iężaru 
okrę tu . N a leży w ięc dążyć do tego, aby k o n s tru k to rz y  
m ie li ja k  na jw ię kszy  w y b ó r k sz ta łto w n ikó w . W  ty m  ce­
lu , na podstaw ie p la n u  zapotrzebow ania na okres 5 -c io  
le tn i lu b  dłuższy, na leży u s ta lić  ja k ie  k s z ta łto w n ik i 
o trzym am y w  Czechosłowacji, ja k ie  nam  na h u tn ic tw o  
po lsk ie  i  w  raz ie  po trzeby  zdecydować się na budow ę 
now ych  w a lców , bądź też poszukać dodatkow ego źród ła  
zakupu zagranicznego, np. z A n g lii,  k tó ra , p rz y  p ro d u k ­
c j i  2.000.000-go tonażu rocznie, może sobie pozw o lić  na 
w a lcow an ie  w szys tk ich  po trzebnych  k sz ta łto w n ikó w .

Jeś li m ow a o trudnościach, to  poza k s z ta łto w n ik a m i 
są jeszcze dw ie  bo lączki, k tó re  trzeba będzie w spó ln ie  
z h u tn ic tw e m  odpow iedn io  rozw iązać. Jedną z n ic h  jes t 
sp raw a w agow ych  i  w y m ia ro w y c h  to le ra n c ji b lach  o k rę ­
tow ych . H u tn ic tw o  po lsk ie  stosuje obecnie to le ran c je  
D IN , k tó re  są w ystarcza jące d la  b lach ko n s tru k c y jn y c h , 
lecz są zby t w ie lk ie  d la  b lach okrę tow ych , te bow iem  
p o w in n y  być m o ż liw ie  o jedn akow e j grubości n o m in a l­
n e j.  a to ze w zg lędów  następu jących:

1. Za leżnie od grubości m a te r ia łu  zam aw ia się n i ty  
odpow iedn ie j długości. Z m ian a  grubości dane j b la ch y  
w  różnych  je j pu n k ta ch  pow odu je  to, że n i ty  są zby t 
k ró tk ie , lu b  zby t d ług ie . D ob ie ran ie  n itó w  d la  każdego 
p u n k tu  danego połączenia je s t p ra k tyczn ie  n iem oż liw e  
i  re z u lta t je s t ta k i, że z a k u w k a -n ita  bądź to je s t zby t 
szczupła, co je s t niepożądane ze w zg lędu  na w y trz y m a ­
łość, bądź też zby t w yp u k ła , co pow odu je  n ierów ność 
poszycia burtow ego, w p ły w a ją c ą  na zm niejszenie szyb­
kości okrę tu .

2. Wobec tego, że ze w zg lędów  w y trzym a ło śc io w ych  to ­
le ra n c ja  u jem n a  jes t ściśle okreś lona i  n ie  może być 
przekroczona, w ięc  to le ra n c ja  doda tn ią  je s t duża, a to 
pow odu je  zw iększenie w a g i m a te ria łu , a w ięc  i  w a g i 
okrę tu . Jak  ju ż  zaznaczyłem  pow yże j, każde zw iększenie 
w a g i o k rę tu  au tom atyczn ie  zm niejsza wagę ła d u n k u  
frachtow ego, co znaczy, że o k rę t przez całe sw o je  życie 
w oz i za darm o k ilk a d z ie s ią t lu b  k ilk a s e t to n  zbędnego 
ła du nku . D latego też je s t kw e s tią  p ie rw sze j w a g i u trz y ­
m yw a n ie  przez h u tn ic tw o  po lsk ie  w ła ś c iw y c h  to le ra n c ji 
b lach okrę tow ych . S tosownie do po rozum ien ia  m iędzy 
p rze ds taw ic ie lam i h u t po lsk ich  i  Z jednoczenia S toczn i 
P o lsk ich , zaw artego na w spó lnych  ko n fe ren c jach  w  osta t­
n ich  m iesiącach, stosowane dotychczas to le ran c je  zosta ły 
zmniejszone,- za co stocznie są h u to m  m ocno zobow iąza­
ne, lecz na w e t i  te to le ra n c je  są jeszęze zby t duże i  na­
leży do łożyć w sze lk ich  starań, aby one b y ły  zm niejszone. 
Jednym  ze sposobów zm nie jszen ia  rozp ię tośc i grubości 
blach, je s t w a lcow an ie  ich  w  p ie rw sze j ko le jn ośc i po 
każdej p rzebudow ie  w a lców , k tó ra  się odbyw a m n ie j 
w ięce j co 3 tygodn ie . D ru g im  sposobem b y ło b y  w a lcow a­
n ie  b lach  na w a lcach  o średn ie j długości, od pow iada ją ­
cej szerokości b lach okrę tow ych . I  jedno i  d ru g ie  zależy 
ty lk o  od h u t po lsk ich  i  m am y nadzie ję , że dołożą one 
starań, aby te  nasze po s tu la ty  b y ły  spełnione. O k rę ty  
nasze muszą być na jtańsze i  skutecznie kon ku ro w a ć  
z zagranicą, aby m oż liw ie  na jw ię ce j p rzyczyn ić  się do 
do b ro by tu  k ra ju .

D rugą  bolączką, k tó rą  w y d a je  się, że n ie  tru d n o  b y ­
ło b y  usunąć, są zby t d ług ie  te rm in y  dostaw  s ta li ok rę ­
tow e j Jeśli chodzi o budow ę n o w ych  jednostek, to  te r ­
m in y  te mogą być dłuższe, (chociaż w  w y p a d k u  od rzu ­
cenia b lach y  po obróbce ze w zg lędu  na w a d y  lu b  uszko­
dzenia może zajść konieczność na tychm ia s to w e j po trzeby 
b lach y  now e j), ale je ś li to  do tyczy rem ontów , k tó ry c h  
nie  m ożna dok ładn ie  przew idzieć, a co w ięce j, d la  k tó ­
ry c h  n ie  m ożna okreś lić , ja k ie  m a te r ia ły  będą w y m ie ­
niane, to je s t kon iecznym , aby dostawa b lach i  ksz ta ł­

__________  TEC H N IK A  MORZA I  W YBRZEŻA

27



TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA

to w n ik ó w  b y ła  w yko n yw a n a  m o ż liw ie  na tychm ia s t po 
o trz y m a n iu  zam ów ienia. Wobec tego, że sk ła dy  konsy­
gnacy jne  są z b y t kosztow ne i  ia k  dotąd n ie  zosta ły zre ­
alizow ane, w ięc  aby usp raw n ić  pracę stoczni i. n ie  p rze­
trz y m y w a ć  o k rę tó w  w  rem oncie, a ty m  sam ym  n ie  po­
w odow ać s tra t a rm a to ra , k ie ru je m y  z tego m ie jsca apel 
do h u t po lsk ich  i  C e n tra li Z b y tu  S ta li i  Żelaza o w z ię ­
cie pod uw agę naszych dezyderatów .

Wobec tego, że ok rę ty , k tó re  obecnie zaczynam y bu

dować i  te, k tó re  w  przyszłości będziem y budować, są 
o k rę ta m i s ta lo w ym i, dlatego też s ta l je s t m a te ria łe m  n a j­
w ażn ie jszym  i  o n ie j g łów n ie  się tu ta j pisze.

O p ie ra jąc  się na rezu lta tach  p ra w ie  3 - le tn ie j p ra cy  
stoczni po lsk ich , ham ow ane j trudn o śc ia m i m a te r ia ło w y ­
m i i  b io rąc pod uw agę sta łą  popraw ę dostaw  sta li, na le ­
ży m ieć nadzie ję , że n ie  będziem y odczuwać b ra k u  s ta li 
ok rę to w e j, co nam  po zw o li na  w yp e łn ie n ie  naszych za­
dań i  zobow iązań wzg lędem  k ra ju .

____________________________________ NR. ‘5 /6 '

POLSKIE SŁOWNICTWO MORSKIE
Dzieje i  rozw ój polskiego s łow n ic tw a m orsk ie ­

go są ściśle związane z rozw ojem  M a ry n a rk i P o l­
sk ie j. Do ro ku  1920 n ie  m ie liśm y flo ty , k tó rą  moż­
na by ło  by  nazwać narodową flo tą  polską. W  h i­
s to r ii m ie liśm y f lo ty  najemne, chociaż pod po l­
ską banderą i  często pod po lsk im  dowództwem. 
D latego też n ie  m ie liśm y polskiego języka m o r­
skiego.

Równocześnie z powstaniem  Polsk ie j M a ryn a r­
k i  W ojennej, a następnie H andlow e j rozpoczyna 
się tw orzenie i  rozw ój po lsk ie j te rm in o lo g ii m o r­
skie j. Już od ro ku  1920 poczęły się ukazywać róż­
ne s ło w n ik i m orskie, k tó re  jednak n ie  obejm owa­
ły  całości te rm in o lo g ii m orskie j.

Dopiero w  roku  1927, z in ic ja ty w y  M in is te r­
stwa P rzem ysłu i  Handlu, została zwołana kon fe ­
rencja  p rzedstaw ic ie li M in . P rzem ysłu  i  Handlu, 
Yacht K lu b u  Polski, M a ryn a rk i W ojennej i  H an­
d low ej, Stowarzyszenia Techników , L ig i M orsk ie j 
i  Rzecznej oraz A kadem ii Um iejętności. K on fe ren ­
cja ta w y ło n iła  K om is ję  Term inologiczną, k tó ra  
us ta liła  zasady tw orzen ia  s łow n ic tw a morskiego. 
W  drodze pewnego kom prom isu zgodzono się, aby 
—  pozostawiając n iek tó re  w yrazy  obce ju ż  mocno 
zakorzenione —  przy jm ow ać, o ile  ty lk o  m ożliwe, 
te rm in y  polskie. I  ta k  rozpoczęła się praca K o m i­
s ji Term inolog iczne j, a rezu lta tem  te j pracy by ło  
wydanie, w  okresie od 1927 do 1936 roku, sześciu 
zeszytów S łow n ika  Morskiego. S łow n ik  ten obej­
m u je  następujące d z ia ły :,

1 —■ Teoria  i  budowa okrętów ,
2 —  Żaglowce,
4 —  Nawigacja,
3 —- P o rty  - morskie,
5 —  P ra k tyka  morska.
S łow n ik  zaw iera przeszło pięć tysięcy słów 

i  jes t u łożony w  językach: angielskim , francuskim , 
n iem ieck im  i  rosy jsk im  (za w y ją tk ie m  zeszytu 
pierwszego, k tó ry  n ie zaw iera te rm in o lo g ii ro sy j­
skiej).

Praca dokonana przez K om is ję  Term ino lo ­
giczną by ła  o lb rzym ia  i  na te j pracy będą się

zawsze opierać wszyscy następni tw ó rcy  języka 
morskiego. W  pracach K o m is ji b ra li udzia ł: p ro f. 
A . K leczkow ski, p ro f. A . K ryń sk i, gen. M, Za­
rusk i, inż. B. Bagniewski, inż. A . Garnuszewski, 
inż. P. Bomas, inż. K . S tad tm u lle r, kd r. K . K a ń ­
ski, kd r. por. A . Reyman, kp t. T. Stoklasa, por. 
Żebrow ski, inż. C iechanowski, inż. N iew iadom ­
ski, p ro f. Doroszewski, kp t. Rossowski.

N iestety, S łow n ik  M o rsk i oraz zredagowany, 
lecz jeszcze n ie  w ydany dzia ł mechanizmów okrę­
tow ych, zostały podczas ostatn ie j w o jn y  p raw ie  
ca łkow ic ie  zniszczone i  p racow n icy morza oraz ca ły 
naród po lsk i znów pozostali bez oparcia języka 
morskiego. A  przecież życie idzie swoim  torem . 
Jeśli b rakn ie  s łownika, k tó ry  b y łb y  podstawą 
i  sprawdzianem  p rzy  tw orzen iu  te rm in o lo g ji, to 
życie zmusza do tw orzen ia  słów  nowych, n ie  opar­
ty ch  na tra d y c ji i  doświadczeniu. T e rm ino log ja  
w łaściw a jest szczególnie potrzebna dla pracującej 
i  s tud iu jące j m łodzieży, k tó ra  chw yta  słowa takie, 
ja k ie  się nadarzają i  p rze jm u je  je  trw a le .

Morze w yw ie ra  swój potężny w p ły w  na w szyst­
k ie  narody m orskie. W p ły w  ten zaznacza się szcze­
góln ie w  h is to r ii narodów  oraz w  lite ra tu rze . 
W  m iarę  tego ja k  dany naród ro zw ija  swoją dzia­
łalność na morzu, jego s łow n ic tw o m orskie coraz 
bardzie j się rozw ija . Działalność narodu i  jego ję ­
zyk  są ja kg d yb y  związane ze sobą i  jedno bez d ru ­
giego istn ieć n ie  może. Polska, po k ilk u le tn ie j 
p rzerw ie  w ojenne j, zaczyna obecnie coraz bardzie j 
rozw ijać  swoją działalność na m orzu i  w  konsek­
w enc ji m usi odpowiednio rozw ijać  swój język  m o r­
ski. Czyż można sobie w yobrazić kap itana okrę tu  
i  jego załogę bez wspólnego języka, w łaściwego l i  
ty lk o  naw igac ji i  obsłudze okrętu? Czyż można 
by  było  odpowiednio zbudować okręt, gdyby m ię­
dzy konstruk to ram i, m a js tram i i  bezpośrednim i 
w ykonaw cam i n ie by ło  wspólnego i  ła twego ję ­
zyka? Czy wreszcie m ogłaby się odpowiednio roz­
w ija ć  lite ra tu ra  m aryn istyczna, gdyby trzeba by ło  
każdą część okrę tu  lub  każde zjaw isko m orskie  
i  różne prace ludz i morza określać k ilku n a s tu  sło-
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w am i i  pokazy wać na załączonym rysunku? A  prze­
cież lite ra tu ra  jest najlepszą propagandą morza dla 
zachęcenia m łodzieży do pracy na morzu. D latego 
też Polska, jako  państwo m orskie, m usi m ieć ję ­
zyk  m orsk i i  ję zyk  ten, o ile  możności, w in ien  być 
polskim , bez obcych naleciałości.

W śród k ilk u  nestorów polskiego s łow nictw a 
morskiego, pracujących na W ybrzeżu i  należących 
do M orskiego Stowarzyszenia Technicznego, pow ­
stała p iękna m yśl kon tynuow ania  pracy dawnej 
K o m is ji Term inologiczne j. W  ramach tegoż Stowa­
rzyszenia został w  styczniu 1947 roku  w y łon iony  
kom ite t organizacyjny, k tó ry  m ia ł za zadanie zgro­
madzenia pewnej ilośc i fachowców m orskich i  na­
w iązania łączności z Polską Akadem ią U m ie ję tno­
ści, z W ojskow ym  Ins ty tu tem  W ydawniczym , k tó ry  
daw nie j finansow ał prace K o m is ji, oraz z in n ym i 
in s ty tu c ja m i, k tó reby  m ogły dać K o m is ji poparcie 
m oralne i  finansowe.

K o m ite t o trzym a ł poparcie m oralne Polskie j 
A kadem ii Um iejętności, lecz poparcia finansowego 
nie m ógł n iestety, tak  zresztą ja k  to by ło  przed 
w ojną, od nikogo dostać. Dopiero po dość d ług im  
oczekiwaniu, w łaściwa pomoc przyszła od Polskie­
go K o m ite tu  N orm alizacyjnego i  jedne j z jego K o ­
m is ji a m ianow icie  K o m is ji N orm alizacy jne j O krę- 
tow n ic tw a, działającej na W ybrzeżu.

K om is ja  O krę tow nictw a, po ugrun tow an iu  swo­
je j w łaściw e j pracy norm alizacy jne j, zaintereso­
w ała  się rów nież s łow nictw em  m orskim , k tó re  jest 
ściśle związane z techniczną pracą K om is ji. Po lski 
K o m ite t N orm a lizacy jny  zgodził się, oby w  ramach 
K o m is ji O krę tow n ic tw a  powstała Podkom isja 
S łow n ictw a Morskiego, na w zór zresztą podobnych 
Podkom isyj S łow n ic tw a Technicznego, dz ia ła ją ­
cych w  ramach różnych K om isy j fachowych. Na­
leży tu ta j w yjaśn ić, że P o lsk i K o m ite t N orm aliza­
cy jny , u tw orzony p rzy  P rezyd ium  Rady M in is trów , 
składa się z k ilkudz ies ięc iu  kom isy j fachowych, 
skupia jących w  sw ym  łon ie  większość fachowców 
Polsk ie j Techn ik i. Po lsk i K o m ite t N orm a lizacy jny 
jest dzisia j poza Akadem ią N auk Technicznych, 
jedyną in s ty tu c ją  prowadzącą na dużą skalę dział 
s łow n ic tw a technicznego. P raw ie  każda z kom isy j 
fachow ych oprócz opracowywania norm  technicz­
nych za jm u je  się tw orzeniem  i  uporządkow yw a- 
n iem  słownictwa, odnoszącego się do odnośnego 
zakresu prac danej kom is ji. Prace sekcyj s łow nic­
tw a  przechodzą centra ln ie  do specjalnej K o m is ji 
S łow n ic tw a Technicznego, k tó ra  w  porozum ieniu 
z Akadem ią Nauk Technicznych, uzgadnia te rm i­
nologię i  w yda je  odpowiednie s ło w n ik i i  pisma.

W  oparciu w ięc o P o lsk i K o m ite t N o rm a lizacy j­
n y  i  w  ramach K o m is ji O krę tow n ic tw a  powstała 
w  październ iku 1947 roku  Podkom isja S łow nictw a 
Morskiego. Podkom isja ta, k tó rą  raczej należałoby 
nazywać Kom isją , ze względu na duży zakres je j 
przyszłe j działalności, i  k tó rą  tak  będę w  dalszym 
ciągu nazywał, postaw iła  sobie na początek jedno 
zadanie: zrew idow anie istniejącego „S ło w n ika  M or 
skiego“  i  ponowne jego w ydanie  przez P. K . N.

Dlaczego rew iz ja  S łow nika Morskiego by ła  ko ­
nieczna? S łow n ik  M orsk i tw o rz y ł się w  ciągu k i l ­
kunastu la t, w  ty m  p ierw szym  okresie panowania 
i  rozw o ju  życia gospodarczego Polski na morzu. 
W  ciągu tego okresu n ie  wprowadzono żadnych 
zmian, a przecież w iadom em  jest, że trudno  by ło

stworzyć odrazu te rm in y  w łaściwe. D latego też 
pierwsza zeszyty okazały się na jbardz ie j potrze­
bujące re w iz ji, a następne w  stopniu o w ie le  m n ie j­
szym. W ie le  słów by ło  now otw oram i i  te  w  dużej 
m ierze n ie  zostały p rzy ję te  przez ogół m aryna­
rzy, techn ików  i  żeglarzy. K om is ja  Term ino lo ­
giczna tw o rzy ła  w yrazy, ale życie samo m ia ło  je  
uznać lub  odrzucić. Otóż n iek tó rych  z n ich  życie 
nie p rzy ję ło  i  trzeba by ło  je  usunąć.

Nowa K om js ja  S łow nictw a M orskiego zadanie 
swoje spełniła, 'gdyż w  ciągu k ilk u  m iesięcy S łow ­
n ik  M orsk i został p rze jrzany i  popraw iony. Obec­
nie będzie on oddany do przedruku.

W  sw oje j p ierwszej pracy K om is ja  k ie row a ła  
się następu jącym i wskazaniam i:

1 —  o ile  możności tw orzyć  słowa o b rzm ien iu
polskim ,

2 —  tw orzyć  tak ie  nazwy, k tó reby w łaśc iw ie
i  jasno oznaczały dany przedm iot lu b  po­
jęcie,

3 —  ustalać tak ie  te rm iny , k tó reby się n ie  po­
w ta rza ły  w  odniesieniu do różnych przed­
m io tów  i  n ie  w prow adza ły w  błąd,

4 —  w  n iek tó rych  wypadkach przy jm ow ać na­
zwy, pochodzące od w yrazów  obcych, o ile  
zakorzen iły  się one mocno w  m ow ie m or- 

. skie j i  trudno  jest je  zastąpić w yrazam i 
po lskim i.

K om is ja  podzie liła  się na k ilk a  sekcyj i  każda 
z n ich  w ykona ła  rew iz ję  jednego zeszytu. Ogólnie, 
na 5135 wyrazów , k tó re  zawiera s łow nik, zm ienio­
no ca łkow icie  lu b  częściowo około 800 wyrazów . 
T rudno by łoby rozpatryw ać wszystkie zm iany, ale 
n iektóre, jako zasadnicze, postaram się pokrótce 
omówić. Otóż zeszyty 1 i  2-g i m ia ły  na jw ięce j po­
prawek. P ierw szym  wyrazem , poddanym  pod d y ­
skusję by ła  nazwa „s ta te k “ , odnosząca się do okrę ­
tów  handlowych. Dawna Kom is ja  Term inologiczna 
naogół by ła  przeciwna nadawaniu okrętom  handlo­
w ym  nazwy „s ta te k “  i  ty lko , wobec kategoryczne­
go sprzeciwu przedstaw ic ie li M a ryn a rk i W ojennej, 
zgodzono się aby okrętem  nazywać w yłączn ie  jed ­
nostk i wojenne. Stosowanie nazwy okrę t dla jed ­
nostek w ojennych, do k tó rych  często zalicza" się 
różne jednostk i pomocnicze, nie służące dla celów 
wojennych, n ie by ło  słuszne. Poza tym  m iędzy jed ­
nostkam i w o jennym i i  hand low ym i niema zasadni­
czej różn icy budowy, k tó raby  wym agała stosowa­
n ia  inne j nazwy, w  ogólnym  oznaczaniu jednostek 
m orskich. Cała K om is ja  bez w y ją tku , ja k  również 
i  przedstaw icie l M a ryn a rk i W ojennej, postanow ili, 
aby jednostk i pełnom orskie ogólnie nazywać okrę­
tam i, pozostawiając słowo statek jako synonim , 
stosowany raczej w  odniesieniu do jednostek że­
g lug i przybrzeżnej i  śródlądowej. Następnie skaso­
wano tak ie  słowa jak : regu la rn ik , p rzygodn ik, oso- 
bowiec, pakietow iec, pośpiesznik, k ry tow iec , szkol- 
n ik , szp ita ln ik , ra tow n ik , dłuż, szerz, głąb, wyż, 
k tó re  w  życiu  się n ie p rzy ję ły . Poza ty m  zm ieniono 
następujące te rm in y : wręga —  wręg, ściana —  
burta , strona —-  burta , zanur —  zanurzenie, a r­
kusz —  blacha, poprzecznica —  pokładn ik, główka 
n ita  —• łeb n i ta,' podział —  podziałka, kątn ica —  
węzłówka, wnętrze —- ładownia, f i la r  —  wspor­
n ik , nozdrze —  kluza, lu ka  —  luk.

Zeszyt 3-ci, obe jm ujący żaglowce, pozostał bez
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zm ian, poza słow am i a rm atura  i  armować, k tó re  
zm ieniono na „wyposażenie“  i  „w yposażyć’'. Zeszyt 
ten  w prow adził, obok dawnych te rm inów  żeglar­
sk ich obcych, nowe słowa polskie. Jednakże słowa 
polskie w  znacznej m ierze n ie  p rz y ję ły  się, g łównie 
z tego względu, że są zby t długie, n iezbyt dźwięcz­
ne i  n ie  przystosowane do specyficznych w a run ­
ków  żeglowania, gdzie ty lk o  k ró tk ie  i  n ie gubiące 
się w  w ie trze  i  szumie morza rozkazy, mogą być 
stosowane. Zeszyt ten będzie prawdopodobnie w  
przyszłości żywo dyskutow any i  być może przero­
b iony tak, aby uzyskać zgodę większości żeglarzy 
i  abyśmy wreszcie m og ił m ieć jeden w spólny po l­
sk i ję zyk  żeglarski.

Zeszyt 4 -ty  obe jm ujący p o rty  m orskie został 
p rzerob iony w spóln ie z jego g łów nym  autorem. 
Z m iany charakterystyczne są następujące: p ływ y , 
określające ogólne zjaw isko p rzyp ływ ów  i  odp ły ­
w ów ; bryzg —  przybó j, rozbryzg -— grzywacze, 
woda w ie lka  —  woda wysoka, woda mała —  woda 
niska, dok —  basen, urządzenie przeładunkowe —  
urz. przeładowcze, szopa —  magazyn, spłytczenie—  
spłycenie; zm iany b y ły  stosunkowo nieznaczne ale 
ilościowo sięgają 10°/o. M iędzy in n y m i uporządko­
wano nazwy dźw igów  i  żuraw i.

Zeszyt 5-ty , obe jm ujący nawigację, n ie doznał 
zby t w ie lu  zm ian zasadniczych, ale, wobec częstego 
pow tarzania się n iek tó rych  te rm inów , zm iany ob ję­
ły  około 10%> słów. Słowo „n a u ty k a “  zostało użyte 
w  znaczeniu „w iedza żeglarska“ , zaś „naw igac ja “ —  
jako  „sztuka żeglarska“ . „O dchy len ie “  zamieniono 
na „oddalen ie“ , ośw ietlenie brzegów —  św ietlne 
oznakowanie brzegów, ko re k to r p rzechyłow y —  
magnes przechyłow y, woda w ie lka  —  woda w y ­
soka, woda niska —  woda wysoka, niecka —  ko t­
lina , itp .
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N r i nazwa działu N  i nazwa poddziołu L. p.

W yraz polski Znak

Synonimy {.ze wskazaniem źródeł)

W yro2y gwarowe, n iew łaściwe i przestarzałe

Uwagi językowe (etymologiczne, frazeologiczne)

Znaczenie wyrazu

angielskim

francuskim

niem ieckim

rosyjskim

Zeszyt 6-ty , obe jm ujący p ra k tykę  morską, zo­
sta ł ca łkow ic ie  p rz y ję ty  w  prak tyce  i  poza jednym  
te rm inem  „nozdrze“  zm ien ionym  na „k lu z a “ , n ic  
w ięcej n ie  spotkało w yraźnych  zastrzeżeń K om is ji.

Obecnie, po dokonaniu p ierwszej pracy, K o ­
m is ja  S łow n ictw a p rzygotow u je  się do rozpoczęcia 
norm alne j pracy tw orzen ia  s łow n ic tw a w  szerszym 
n iż dotąd gronie fachowców. P ro je k tu je  się u tw o ­
rzenie następujących sekcyj:

1 —  Teoria i  budowa okrę tów  (wszystkich t y ­
pów i  rodzajów),

2 —  O krę ty  w o j enne.
3 —  Żaglowce i  sporty morskie.
4 —  P rak tyka  morska.
5 —  Nawigacja.
6 —  P orty.
7 —  Rybołówstwo.
8 —  M echanizm y okrętowe.
9 —  Prawo, ce ln ictw o i  handel m o rsk i.

O rganizacja K o m is ji jes t następująca: do sekcji
może należeć nieograniczona ilość osób, fachow ­
ców danego działu. W  skład zaś centralnego orga­
nu, ja k im  jest Kom is ja , wchodzą przedstaw icie le 
sekcyj i  zależnie od treści dyskusji, bezpośredni 
autorzy poszczególnych dzia łów  słow nictw a. Człon­
kow ie  K o m is ji opracowują in d yw id u a ln ie  okre­
ślone dz ia ły  s łow nictw a, a następnie prace ich  są 
dyskutowane na posiedzeniach sekcji. O rgan cen­
tra ln y  zapoznaje się ogólnie z pracam i sekcyj i  ko ­
o rdynu je  je  na w spólnych posiedzeniach. Należy­
cie w ype łn ione „k a r ty  te rm ino log iczne“ , k tó rych  
w zór jest podany poniżej, przesyła się do K o m is ji 
S łow n ictw a Technicznego, gdzie koncen tru je  się 
całe polskie s łow n ic tw o techniczne i  gdzie nastę­
pu je  ostateczne uzgodnienie te rm inów . Prace po­
szczególnych autorów  prowadzone są na podstawie
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poniżej podanej in s tru k c ji. Za każdą w ype łn ioną  
ka rtę  term inologiczną, oraz za każdy szkic lu b  r y ­
sunek au to r pobiera pewne wynagrodzenie, usta­
lone ogólnie lu b  dla każdego poszczególnego w y ­
padku, zależnie od w k ładu  pracy autora.

Dotychczasowych w yn ikó w  pracy K o m is ji jesz­
cze n ie  widać. .Nastąpi to dopiero po w ydan iu  S łow ­
n ika  Morskiego, k tó ry  obecnie zostaje oddany do 
druku.

Dalsza praca K o m is ji będzie nieco zahamowana 
z powodu braku  słownka, którego jedyny  egzem­
plarz, łaskaw ie wypożyczony przez W ydzia ł B u ­
dow nictw a Okrętowego P o lite ch n ik i Gdańskiej, bę­
dzie niedostępny i  n ie  będzie m ógł służyć za pod­
stawę do dalszej pracy. T ym  n ie  m n ie j Kom is ja  
S łow n ic tw a  Morskiego, będzie w  granicach swojej 
możliwości, prow adzić działalność, k tó ra  w inna 
obejmować dwa zadania. Zadanie pierwsze, omó­
w ione powyżej, polegać będzie na usta lan iu  stoso­
w anej te rm in o lo g ii i  tw orzen iu  now ych wyrazów . 
Zadanie drug ie  polegałoby na sprawdzaniu wszel­
k ich  prac i  p u b lika cy j m orskich  fachowych, urzę­
dow ych i  lite ra ck ich  pod względem w łaściw e j te r­
m ino log ii m orskie j. K om is ja  S łow n ic tw a Morskiego 
w inna  być tą  centra lną kom órką in fo rm acy jną  
i  orzekającą, w  sprawach s łow n ic tw a morskiego, 
d la w szystkich zainteresowanych osób, urzędów 
i  in s ty tu cy j. T ym  samym praca K o m is ji stanie się 
żywa i  e fektyw na i  znacznie u ła tw i społeczeństwu 
przysw ojen ie  te rm ino log ii m orskie j. To drug ie za­
danie może być spełnione jedyn ie  w tedy, je ś li 
Gdańska W ojewódzka Rada Narodowa ty m  się za­
in te resu je  i  da pewną pomoc m ora lną i  finansową.

Nakreślone zadania są bardzo szerokie i  ty lk o  
w spółdzia łan ie jaknajszerszej g rupy  fachowców 
m orskich  i  znawców języka morskiego um oż liw i 
osiągnięcie pe łnych  rezu lta tów , z pożytk iem  dla 
całego społeczeństwa.

D latego też z tego m iejsca k ie ru ję  apel do tych  
w szystk ich  p racow n ików  morza, k tó ry m  s łow n ic­
tw o  m orskie  leży na sercu, aby zechcieli część 
swego czasu i  um ie ję tności poświęcić dla tw orzenia 
naszego polskiego języka morskiego. Proszę zgła­
szać swoją współpracę pod adresem: K om is ja  
O krę tow n ic tw a, Gdańsk, u l. Jana z K o lna  31, Z jed ­
noczenie Stoczni Polskich.

G dyn ia  25.III.48 r. inż. J. Morze

I N S T R U K C J A
(skrócona)

o opracowaniu materiałów do słownictwa technicznego
1. O pracow anie m a te ria łó w  do s ło w n ic tw a  technicznego 

polega na w y p e łn ia n iu  k a r t  te rm in o lo g icznych  (ob. za­
łączn ik), w  sposób okreś lony n in ie jszą  in s tru k c ją .
i  um ie ję tnośc i techniczne, ze szczególnym  uw zg lędn ie ­
n iem  um ie ję tnośc i stosowanych.

2. Zakres prac s łow n iczych  obe jm u je  w szystk ie  n a u k i
3. Osoby w spó łdz ia ła jące w  op racow an iu  m a te ria łó w  do 

s ło w n ic tw a  technicznego, p o w in n y  podjąć się opraco­
w a n ia  co n a jm n ie j jednego zam knię tego w  sobie dz ia łu  
lu b  poddzia łu .

4. K a r ta  te rm ino log iczna  pow in na  być w yp e łn io na  czy­
te ln ie  a tram entem , lu b  napisana na m aszynie w  sposób, 
u m o ż liw ia ją c y  pop raw ien ie  tekstu.

5. W spó łp racow n icy p o w in n i w yp e łn ia ć  co n a jm n ie j p o ­
n iże j podane ru b ry k i:
a) w y ra z  po lsk i,
b) N r  i  nazwa poddzia łu ,
c) L . p. k a r ty  (o łów k iem  g ra fito w y m ) w  danym  pod­

dziale.

d) znaczenie w y ra z u  i  (w  m ia rę  po trzeby) szkic.
e) rów noznaczn ik  w y ra z u  co n a jm n ie j w  je d n ym  z ję ­

zyków  obcych.
f) opracow ał: da ta i  podpis.

C. P rzy  w y p e łn ia n iu  ru b ry k  na leży m ieć na uwadze, co 
następuje:
a) p rzy  ok reś lan iu  lin g w is ty c z n y m  w y ra zó w  należy 

używ ać następu jących sym bo li:

*  — neologizm  (no w o tw ó r językow y)
+ —  w y ra z  p rzesta rza ły  
O —  w yra z  n iew łaśc iw y  
A  —  w y ra z  gw a ro w y  
x —  w y ra z  rzadko używ any

sm —  rzeczow n ik  rod za ju  męskiego 
s f —  „  „  żeńskiego
sn —  „  „  n ijak ieg o
v. t. czasow nik przechodn i 
v. i. „  n ieprzechodn i 
a p rz y m io tn ik .

b) w  rub ryce  „Znaczenie w y ra z u “  na leży podać ścisłe, 
lecz m oż liw ie  zw ięzłe określen ie  po jęcia , k tó re m u  
w y ra z  m a odpowiadać.

c) w  ru b ryce  „Z n a k “  podaje się s k ró t je d n o s tk i m ia ry , 
sym bo l wg. PN, w zg lędn ie  PNW , lu b  inne oznacze­
nie, p rzy ję te  w  lite ra tu rz e  technicznej, ja k  np. —  
k ilo g ra m  —  kg, w ie r t ło  sp ira lne  z chw ytem  c y lin ­
d ryczn ym  —  N W K a  itp .

d) w  ru b ry k a c h  do lnych  na leży podawać rów noznacz- 
n ik i w  językach  obcych, op ie ra jąc się —  o ile  m oż­
ności —  na m a te ria ła ch  źród łow ych , a w ięc  obcej l i ­
te ra tu rze  techn iczne j, kata logach, prospektach 
i  przepisach obsług i p rzodu jących  w y tw ó rń  zagra-

» n icznycn, a dopiero w  końcu  na s ło w n ikach  d w u  —  
i  w ie lo języcznych. W  raz ie  na jm n ie jsze j w ą tp liw ośc i, 
czy w y ra z  obcy odpow iada ściśle w y ra z o w i po lsk ie ­
m u, na leży um ieścić p rzy  te rm in ie  obcym  znak za­
pytan ia .

c) w  po lu  przeznaczonym  na szkic p rzedm io tu , odpo­
w iada jącego om aw ianem u po jęc iu  um ieszczam y od­
ręczny szkic w  o łów ku , lu b  rysunek w y c ię ty  z k a ta ­
logu, p rospektu , ogłoszenia itp ., lu b  też odnośn ik do 
odpow iedn iego ry s u n k u  w  lite ra tu rz e  technicznej 
(m oż liw ie  ła tw o  dostępnej), lu b  in n ych  w y d a w n ic ­
tw ach technicznych, ja k  np. ka ta lo g i p rzodu jących  
f irm , w  postaci ty tu łu  w yd a w n ic tw a , ro k u  w ydan ia , 
s trony  i  N r  rysun ku .

7. P rzy  op racow an iu  m a te ria łó w  do s ło w n ika  na leży w y ­
łączyć w y ra z y  pospolite, n ie  m ające cha ra k te ru  spe­
cjalnego.

8. M a te r ia ł op racow any na leży spraw dzić  w g  s ło w n ikó w  
lu b  skorow idzów  dz ie ł specja lnych, celem przekonan ia  
się, czy pomieszczono w szystk ie  ważnie jsze w y ra z y  z 
danej specja lności oraz celem usunięcia  ew en tua lnych  
uste rek lu b  błędów.

9. K a r ty  nadsyłane p o w in n y  być ułożone w  ko le jn ośc i a l­
fabetyczne j w  każdym  z nadesłanych poddzia łów .

W arszawa, dn ia  9 w rześn ia  1947 r.

TA LA S O LO G IA  ( =  H Y D R O LO G IA  M O RZA).
Nie w iem , czy w yraz, k tó rem u proponu ję na­

dać praw o obyw ate lstw a w  naszym języku  tech­
n icznym  i  naukow ym , b y ł ju ż  k ie d yko lw ie k  uży­
wany. Osobiście n ie  spotkałem  się z n im  jeszcze 
an i w  po lsk ie j lite ra tu rze  technicznej ani w  do­
stępnych m i obcych.

O kreś lm y naprzód de fin ic ję  pojęcia, k tó re  ma 
on oznaczać, a potem rozpatrzm y, czy is tn ie je  po­
trzeba jego wprowadzenia.

W iem y wszyscy co to jes t hydrologa: nauka 
o wodach, o ich  fizycznych  i  chem icznych w łaści­
wościach i  o praw ach rządzących przebiegiem  
z jaw isk  zachodzących w  wodzie i  w  zw iązku z w o­
dą. Jest to d e fin ic ja  najogólniejsza, p rzy ję ta  przez 
w ie le  powag naukowych, m. in. przez autorów  
czterotom owej „H y d ro lo g ii“  P rof. P ro f. Pom ia-
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nowskiego, Rybczyńskiego i  W óycickiego, k tó rzy  
konsekwentnie uw aża li hydrom echanikę i  hyd rau ­
lik ę  za część hydro log ii.

Tak się jakoś u ta rło  jednak, że z zagadnień 
h yd ro lo g ii wyłączano zagadnienia związane z w o­
dam i m orskim i. Gdy p rze jrzym y  nasze i  obce pod­
ręczn ik i hyd ro log ii, to s tw ie rdz im y, że większość 
ich  n ie  uwzględn ia zupełnie ta k ich  z jaw isk  ja k  
fa lowanie, powstawanie i  przebieg prądów  m or­
skich, p ływ ów , ruch  rum ow iska  przybrzeżnego itp . 
P rzyzwyczajono się w yrazu  „h yd ro lo g ia “  używać 
w yłączn ie  w  zastosowaniu do wód śródlądowych, 
za czym  m. in. przem aw ia podzia ł te j nauk i na 
tak ie  gałęzie ja k  lim no log ia  —  nauka o wodach 
jez io rnych  i  potamologia —- nauka o wodach 
rzecznych.

P roponowany przezemnie te rm in  „ta laso log ia“ , 
zbudowany podobnie ja k  te rm in y  podane w yżej, 
(thalassa —  morze, logos —  słowo), oznaczał by 
naukę o wodach m orskich, o ich  fizycznych  i  che­
m icznych w łaściwościach i  o praw ach rządzących 
przebiegiem  z jaw isk  zachodzących w  wodach m or­
sk ich i  w  zw iązku z w odam i m orsk im i. O bejm o­
w ała  by  ona: naukę o fa lach, o prądach i  p ływach, 
o ruchu  rum ow iska  morskiego, o kszta łtow an iu  się 
w ybrzeży m orskich  itp . S tanow iłaby ona podbu­
dowę teoretyczną budow n ic tw a morskiego, podob­
n ie  ja k  hydro log ia  stanow i podbudowę teoretycz­
ną budow n ic tw a wodnego „śródlądowego“ .

Czy w yraz  ta k i jest potrzebny? Każdem u się 
nasunie odrazu m yśl, że n ie  bardzo, is tn ie je  bo­
w iem  w yraz  „oceanografia“ , k tó ry  p raw ie  to sa­
mo co talasologia oznacza. Pocóż w ięc tw orzyć  
nowotwór?

Sama budowa te rm in u  jednak o ty m  św iad­
czy, że oceanografia określa naukę o oceanach. 
Oczywiście, morza są częścią oceanów, a zatem 
nauka o oceanach, jako  nauka o całości obejm uje 
także naukę o częściach, czy li o morzach. Zarówno 
jednak oceanografia jako  nauka, ja k  i  sam te rm in , 
pow sta ły  z zainteresowań narodów żeglarskich, 
zam ieszkałych nad brzegam i oceanów i  posiadają­
cych za ty m i oceanami swe kolonie. D la  n ich  oce­
any b y ły  p ierwszorzędnym  przedm iotem  zainte­
resowania, podczas gdy przybrzeżne ich  morza, 
zazwyczaj o tw arte  i  stanowiące jakgdyby  zatoki 
oceanu, m ia ły  znaczenie drugorzędne, tak, że nie 
odczuwano potrzeby w ydzie lan ia  dla n ich  jak ie jś  
osobnej gałęzi w iedzy.

M y  zaczynamy być także narodem m orskim , 
ale naszym g łów nym  zainteresowaniem  będą nie 
oceany, lecz nasze zam knięte, śródlądowe, naw pói 
wysłodzone M orze B a łtyck ie , k tó rem u daleko do

nazwy oceanu. N ie w ą tp liw ie  w  ciągu nadchodzą­
cych la t napiszemy szereg rozpraw  naukow ych
0 B a łtyku , może ja k ie  podręczn ik i na tem at jego 
wód. Czy naukę o zjaw iskach fizycznych  zacho­
dzących w  wodach B a łty k u  nazw iem y „oceano­
g ra fią  B a łty k u “ ? Będzie to m iało, ja k  każdy w y ­
czuje, fa łszywe brzm ienie.

M im o w o li nasuwa się potrzeba jakiegoś in ­
nego słowa, ty m  bardziej, że oceanografia obej­
m u je  także i  b io logię oceanów, trzeba by w ięc 
g w o li ścisłości pisać o „fizyczne j oceanografii B a ł­
ty k u “ , co jest i  d ług ie  i  niew łaściwe.

N iek iedy „oceanografię“  m órz śródlądowych 
nazywa się hydrogra fią . Jest to już  ca łk iem  n ie ­
ścisłe i  wprowadza pomieszanie pojęć, gdyż ja k  
w iadom o w yraz  ten posiada ponadto dwa zńacze- 
nia, w  k tó rych  p rz y ją ł się i  zna jdu je  częste za­
stosowanie: 1) geogra fii wód śródlądowych (np. 
hyd rog ra fia  Szw ecji =  geografia rzek, je z io r i  wód 
g run tow ych  Szwecji) oraz 2) m orsk ie j s łużby k a r­
togra ficzne j i  naw igacy jne j, za jm ującej się opra­
cow yw aniem  map m orskich  oraz w ytyczan iem
1 oznaczaniem m orskich  szlaków kom un ikacy jnych

Jak np. określić k ró tko  w a ru n k i fizyczne i  che­
m iczne panujące w  wodach pewnej oko licy  B a ł­
tyku?  Czy może jako  w a ru n k i oceanograficzne? 
Np. w a ru n k i oceanograficzne Z a to k i P uckie j. 
B rzm i to  pretensjonaln ie. W a ru n k i talasologicz- 
ne, w yda ją  m i się w  ty m  w ypadku  bardzie j odpo­
w iedn im  określeniem.

O tym , że w yraz  skonstruowany jest popraw ­
n ie  pod względem językow ym  zdaje się świadczyć 
is tn ien ie  analogicznego te rm in u  w  m edycynie: ta - 
lasoterapia, k tó ra  ja k  w iadomo, oznacza leczenie 
za pomocą zabiegów wodą morską.

M óg łby ktoś jeszcze wysunąć zarzut, że w y ­
raz n ie  jest polski. A le  an i oceanografia, ani h y ­
dro log ia  po lsk im i także n ie  są i  n ie  przeszkadza 
to ich  rozpowszechnieniu. N ie jesteśmy zresztą 
ta k im i szow in istam i ja k  N iem cy, k tó rzy  us iłow a li 
w yrugow ać ze swego języka wszystkie p raw ie  w y ­
rażenia obce, co im  zresztą stosunkowo ła tw o  p rzy ­
chodziło, ze względu na możliwość łączenia ze so­
bą w  jednym  w yraz ie  k i lk u  rzeczowników, cechę 
na jzupe łn ie j obcą duchow i języka polskiego. Na­
wiasem m ówiąc oceanografię zastąp ili bardzie j od­
pow iada jącym  zakresow i ich  zainteresowania w y ­
razem „M eereskunde“ .

Propozycję swą poddaję pod dyskusję, zapra­
szając zainteresowanych do w ypow iadan ia  się na 
łam ach naszego pisma.

Inż. St. Huckel.

SPOSTRZEŻENIA
Środek ciężkości trapezu

W yznaczenie położenia środka ciężkości trapezu jes t 
jedną  z częstych i na jp rostszych czynności w  ob licze­
n iach  statycznych. O bliczenie nabrzeży na parc ie  z iem i 
w ym aga w ie lo kro tne go  okreś lan ia  ś rodków  ciężkości posz­
czególnych p ó l trapezow ych. Znane są ła tw e  w ykre ś lne  
łu b  rachunkow e  spoisoby w yznaczania środka ciężkości

irapezu. Nieznaczne przekszta łcenie jednego z tych  w zo­
ró w  sprowadza w zó r do postaci dogodniejszej p rzy  ra ­
chu nku  na suw aku.

D any je s t trapez o w ysokości h  i  bokach a i  b  (a <  b).
Odległość środka ciężkości od boku  a w ynos i
Po podz ie len iu  lic z n ik a  i  m ia n o w n ika  przez b o trz y ­

m am y :
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W  rach u n ku  liczbow ym  w zó r ten  je s t ko rzystn ie jszy od 
poprzedniego.

P rzyk ła d : 
a 177 

b _  398

h =  209; a — 177; b  =  398; w yznaczam y
209 2 +  0,445

=  0,445 i  p iszem y x  =  • ~ ~
3 1 +  0,445

—- 209 2,445
lu b  w p ro s t x  = ----- • -  =  118.

3 1,445
T.  Szamin

KRONIKA WYBRZEŻA
ROZW ÓJ S Z K O L N IC T W A  P R Z E M Y S Ł U  

S TO C ZN IO W E G O  N A  T E R E N IE  Z.S.P.
Już w  ro k u  1945, gdy rozpoczęto- pracę o rgan izacyjną 

w  stoczniach Z.S.P., w y ło n iła  się kw e s tia  szkolen ia p rzy  ­
szłych k a d r p ra co w n ikó w  przem ysłu  stoczniowego, pody­
k tow a ną  w ie lk im  b ra k ie m  fachow ców . D y re kc je  poszcze­
gó lnych stoczni w  obaw ie, aby rozw ó j stoczni, z powodu 
odpow iedniego personelu, n ie  zosta ł zaham owany, zaczęły 
w e  w łasnym  zakresie organizow ać szkoły i ku rsy , k tó rych  
zadaniem  m ia ło  być w yszko len ie  p rzysz łych  fachow ców  
{szkoły), oraz w  ja k  n a jk ró tszym  czasie przyuczen ie p o ­
m ocy fachow ych  (kursy).

P ie rw sza szkoła pow sta ła  w  ro k u  1945 na teren ie  
S toczn i G dyńsk ie j, a w  ślad za n ią  poszła b. Stocznia 
N r. 2, o rgan izu jąc w  ro k u  1946 szkołę zawodową i  G im ­
na z ju m  M echaniczne oraz dw a trzym iesięczne k u rs y  cze­
ladn icze: 1) d la  ślusarzy, 2) d la  spawaczy. B. Stocznia 
N r. 1. zorgan izow ała w  ty m  czasie k u rs y  przyuczające 
d la  ślusarzy, to ka rzy  i frezerów , spawaczy i  n ite rów .

W s ie rpn iu  1946 ro k u  Naczelna D y re k c ja  Z.S.P. ce­
le m  skoo rdynow an ia  prac w  szkołach i  ku rsach  stocznio­
w ych , oraz u jed nos ta jn ien ia  p rogram ów , pow o ła ła  do ży ­
cia W ydz ia ł W yszkolen ia  Zawodowego, k tó ry  p rze ją ł czyn­
ności poszczególnych stoczni odnośnie organ izow an ia  i 
p row adzen ia  szkół i  ku rsó w :

W  c h w ili obecnej W ydz ia ł W yszko len ia  Zawodowego 
prow adz i następujące ty p y  szkół i  ku rsów :

1) W Gdańsku
a) G im na z ju m  M echaniczne (3-le tn ie ), w  k tó ry m  po­

b ie ra  naukę 140 uczn iów . W  c h w ili obecnej czynne 
są ty lk o  dw ie  klasy.

P rog ram  n a u k i obe jm u je  p rze d m io ty  wg. p ro ­
g ram u państw ow ych, g im na z jów  m echanicznych 
z do da tkow ym  przedm io tem  w  k las ie  d ru g ie j: 
..W iadomości bu d o w n ic tw a  okrę tow ego“  (2 godzi­
n y  tygodniow o).

W  p rzysz łym  ro k u  szko lnym  w  k las ie  trzec ie j 
p rze w id u je  się ścisłą specja lizację  z podzia łem  na 
g ru py : ślusarka, ob rób k i m echanicznej i budow y 
o k rę tó w  (traserzy okrę tow i). .

b) P ub liczna  Ś rednia Szkoła M eta low a p rzy  Z. S. P. 
dostępna dla  m a ło le tn ich  p ra co w n ikó w  stoczni w  
Gdańsku. N aukę w  te j szkole pobiera 186 uczn iów  
w a rsz ta to w ych  w sze lk ich  dziedzin przem ysłu  ok rę ­
towego za w y ją tk ie m  branży drzewne] i e le k trycz ­
nej. P rog ram  nauczania o p a rty  na p rogram ie  M i­
n is te rs tw a  O św ia ty.

c) K u rs  czeladniczy d la  ślusarzy i ob rób k i m echa­
n iczne j w  zakresie P ub liczne j Ś redn ie j S zko ły M e­
ta lo w e j. S łuchaczy 46 re k ru tu ją c y c h  się z p ra cow ­
n ik ó w  Stoczni w  Gdańsku.

d) K u rs  czeladniczy d la  e le k tro m o n te ró w  w  zakresie 
P ub liczne j Ś redn ie j S zko ły Z aw odow ej. S łuchaczy 
27 re k ru tu ją c y c h  się z p ra co w n ikó w  S toczn i w  
Gdańsku.

e) K u rs  na ka lk u la to ró w . W ku rs ie  b ierze ud z ia ł 28 
rzem ieś ln ikó w  o dużej p ra k tyce  w a rszta tow e j. 
K u rs  ten  m a na celu w yszko len ie  k a d r k a lk u la ­
to rów . N auka  odbywa' się 4 razy  w  ty g o d n iu  po 5 
godzin dziennie. Czas trw a n ia  ku rsu  13 tygodn i.

Odnośnie p u n k tu  c. i d.: p rogram  n a u k i za tw ie rdzony 
przez K u ra to r iu m  O kręgu Szkolnego Gdańskiego, pozwala 
słuchaczom  w  skróconym  te rm in ie  6 -  m iesięcznym  na 
ukończenie i  o trzym an ie  św iadectw a ukończenia P u b licz ­
ne j Ś redn ie j S zko ły Zaw odow ej. N auka na kursach odby­
wa* się 4 razy  w  tyg o d n iu  po 4 godziny dziennie.

2) W G dyn i
a) P ub liczna  Ś rednia Szkoła M e ta low a p rzy  Z. S. P. 

w  G dyn i. N aukę pobiera 230 uczn iów  w a rsz ta to ­
w ych  różnych dziedzin  p rzem ysłu  stoczniowego.

W  zam ierzeniach W ydz ia łu  W yszkolen ia  Zawodowego 
Z. S. P. jes t zorgan izow anie w  G dyn i ku rsó w  podobnych 
ja k  w  Gdańsku, oraz w  Szczecinie szkoły zaw odowej i  
kursów .

W  ten sposób za k ro jo n y  p lan  szko ln ic tw a  na te ren ie  
Z. S. P. pozw o li na w yszko len ie  k a d r rzem ieś ln ikó w  prze­
m ys łu  stoczniowego, k tó re  w  dużym  s topn iu  zaspokoją za­
po trzebow an ia  poszczególnych Stoczni.

inż. Wachowski —  G dańsk

M IL IO N O W A  T O N A  W Ę G L A  Z A Ł A D O W A N A  
W  PO R C IE  S ZC ZEC IN .

W  dn iu  10 k w ie tn ia  1948 r. p rzy  nabrzeżu G rabo w ­
sk im  (A rsenał) została załadowana przez C entra lę  Z b y tu  
P ro d u k tó w  P rzem ysłu  W ęglowego dz ia ł P rze ładunków  
M orsk ich  M IL IO N O W A  T O N A  w ęg la  na d u ń sk i sta tek 
s/S N. J. O H LS E N  818 B R T. K a p ita n  s ta tku  Hans Jorgen - 
sen o trzym a ł na pam ią tkę  skrom n y podarunek od Szcze­
cińskiego U rzędu M orsk iego i  dyp lom  od CZPPW — D P M .

W. T.

Z PRASY TECHNICZNEJ
Z ZAG ADNIEŃ HYDROTECHNICZNYCH  

W YBRZEŻA
O sta tn i num er (1— 3/48)Gospodarki Wodnej przynosi 

w ie le  ciekawego m a te ria łu , mogącego zainteresować 
w  w yso k im  stopn iu  hyd ro te ch n ikó w  W ybrzeża.

Na w stęp ie inż. A . R iede l ro zp a tru je  z a g a d n i e n i e  
w p ł y w u  z b i o r n i k ó w  r e t e n c y j n y c h  n a  u ż e -  

:g 1 o w  n  i  e n  i  e d o l n e j  W i s ł y ,  dochodząc do w n iosku , 
że rea lizac ja  obecnego (12-letn iego) p rog ram u rozbudow y 
z b io rn ik ó w  re tency jnych , łącznie z posiadanym i ju ż  z b io r­
n ik a m i (po jem n. ok. 3.270 m io  m 3) w yd a tn ie  p rzyczyn i 
^ ię  do po p ra w y  w a ru n k ó w  żeglugi na W iśle  do lne j, na­

tom ias t będzie n iew ysta rcza jąca w  odniesien iu  do p rz e ­
c iw dz ia ła n ia  powodzi.

W  następnym  a r ty k u le  inż. R. Saw ickiego p t.: „ R o z ­
b u d o w a  u j ś c i a  W i s ł y “  au tor, po naśw ie tlen iu  
p rob lem u i trudnóśc i na ja k ie  napo tyka  dziś swobodne 
odprowadzenie lo du  i rum ow iska , w y n ik łe  na skutek 
zdziczenia u jśc ia  W is ły , w ysuw a propozycję  u regu low a­
n ia  u jśc ia  i  rozbudow y jego przez przedłużen ie is tn ie ­
jących  u  u jśc ia  m olo aż do g łębok ie j w ody. (T ym  sam ym  
zagadnieniem  za jm u je  się w  bieżącym  num erze „T e ch n i­
k i  M orza i  W ybrzeża“  inż. K rzyszkow sk i, na św ie tla jąc  
je  z nieco innego p u n k tu  w idzen ia).
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A r ty k u ł inż. J. O strow skiego „W  s p r a w i e  Ż u ł a w  
w o j e w .  G d a ń  s k  i  e g o1’, naw iązu je  do a rt. inż. Ra- 
fa lsk iego  w  te j samej spraw ie, (k tó ry  ukaza ł się jeszcze 
w  N r. 6/47 „G ospo da rk i W odn e j“ .) poddając k ry ty c e  
n ie k tó re  tezy i  zalecenia w  n im  w ysuw ane. Ż u ła w y  —  zda­
n ie m  inż. O strow skiego —  p rzy  b liższym  poznaniu w y ­
da ją  się prob lem em  specyficznym  i w p row adzan ie  izmian 
w  m e lio ra c ji tego obszaru nznać można za przedwczesne 
i  za ryzykow ne , podobnie ja k  w prow adzan ie  zasadniczych 
zm ian  w  jego zagospodarow aniu ro ln iczym . Z w n ioska m i 
co do zm ian  system u m e lio ra c ji na Ż u ła w a ch  poczekać 
trzeba do w y n ik ó w  u p ra w y  ro ln icze j, gdyż m e lio ra c ja  nie 
może się opierać na przesłankach ty lk o  technicznych.

C hc ia łbym  tu , ko rzys ta jąc  z okaz ji, podkreś lić  celo­
wość d ysku s ji w  rod za ju  te j, k tó ra  się zaw iąza ła na ła ­
m ach „G ospoda rk i W odne j“ . D yskus je  ta k ie  pozw a la ją  
n a św ie tlić  om aw iane zagadnienia z różnych  p u n k tó w  w i ­
dzenia, co może u ch ron ić  n ieraz przed zby t je d n o s tro n ­
n ym  rozw iązan iem  i  p rzyczyn ia  się do pogłęb ien ia  w ia ­
domości w  ro zp a tryw a n ym  zakresie.

Prócz ty c h  a r ty k u łó w  om a w ia ny  num er p rzynos i na ­
stępujące prace: W  M a je w sk i: L e k k i e  b u d o w l e  
r e g u l a c y j n e  t y p u  M ; inż. J. K o rnack i: B u d o w l e  
r e g u l a c y j n e  z b e t o n u  p i a s k o w e g o  (tem u 
a r ty k u ło w i pośw ięcam y dsobną recenzję); inż. W  .P ie tru ­
szew sk i: W s p r a w i e  p r o j e k t ó w  g e n e r a l n y c h  
z a b u d o w a ń  r z e k  i  p o t o k ó w  g ó r s k i c h ;  Z. A. 
Szaszkow : R o z w ó j  t a b o r u  ż e g l u g i  ś r ó d l ą -  
d o w e j  w  Z S R R .  Inż. S. Sm oleński: R e n t o w n o ś ć  
o b w a ł o w a n i a  a r e t e n c j a ;  Inż. Z. D z iew ońsk i' 
R o z b u d o w a  d o r z e c z a  T e n n e s s e e  (oz. I I ) ;  Inż. 
Z. Sochoń: W o d a  w e g e t a c y j n a  i  j e j  p o z i o m  
w  k o r y c i e  r e g u l a c y j n y m ;  D r  Inż. J. W ie rzb ick i: 
D r e n y  s k r z y n k o w e ;  P ro f. K . S tecki: Z a r a s t a ­
n i e  d n a  z b i o r n i k a  r e t e n c y j n e g o  z a k ł a d u  
w  o d. -  e 1. w  D y c h o w i e  n a d  B o b r a w ą .  Inż. Ł. 
S k ib n ie w sk i: Z m i a n y  s t o s u n k ó w  h y d r o l o g i c z ­
n y c h  n a  r z e k a c h  u r e g u l o w a n y c h  l u b  s k a ­
n a l i z o w a n y c h .

inż. St. H.

Budowle regulacyjne z betonu piaskowego.
W  num erze 1— 3 z br. „Gospodarki W odnej“ inż. Jerzy 

K o rnack i w  a r ty k u le  pod w yże j podanym  ty tu łe m  zgła­
sza i  om aw ia pom ysł nowego ty p u  b u d o w li reg u la cy jn e j 
z betonu piaskowego, po legający na w y p e łn ia n iu  betonem  
p iaskow ym  w o rk ó w  pap ierow ych, po cemencie, i  za tap ia ­
n iu  ic h  "w  rzece, nad up rzedn io  p rzyg o tow anym i fu n d a ­
m en ta m i z m ate raców  faszynow ych. Uderza n is k i koszt 
b u d o w li i  ła tw ość je j w yko na n ia , p rzy  zastosowaniu odpo­
w iedn iego urządzenia p ływ ającego , k tórego opis z n a j­
d u je  się w  om aw ianym  a rtyku le .

A r ty k u ł zasługu je  także na uwagę h y d ro te ch n ikó w  
m orsk ich , ze wzg lędu, na to, że podobna tech n ika  zna jd u je  

1 czasem zastosowanie w  bu d o w n ic tw ie  m orsk im , a dośw iad­
czenia poczynione przez au to ra  a r ty k u łu  na rzekach, m o­
gą być z korzyśc ią  spożywane np. p rzy  budow ie  m n ie j­
szych fa loch ronów , fun dam e n tów  nabrzeży itp  k o n s tru k ­
c ji.  Inż. St. H.

TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA ------------------

P Ł Y W Y  M O R S K I E

M orze jes t w  c ią g łym  ruch u , k tó rego  na jm ocn ie jszym  
p rze jaw em  są p ły w y , powodow ane przez księżyc i  w  
m n ie jszym  s topn iu  przez słońce. Różne teorie  p ró bo w a ły

w y tłu m aczyć  p ły w y . N a jw a żn ie jszym i m iędzy n im i są 
teo rie  N ew tona, A ire y a  i  D a rw in a . Teorię  N ew tona  znaną, 
ja k o  teo ria  rów no w ag i, obecnie odrzucono. N e w ton  p rz y ­
ją ł, że k u la  ziem ska je s t cała p o k ry ta  wodą. Księżyc i  
słońce w y w ie ra ją  w p ły w  na w o d y  ta k i, że wody' stojące 
na p rze c iw  (n a jb liże j) księżyca —  w  czasie ru ch u  z ie m i 
i  księżyca —  podnoszą się, to samo dzie je  się z d iam e­
tra ln ie  p rzec iw ne j s trony  k u l i  z iem skie j, na osi zaś p ro ­
stopadłe j opadają. W  ten sposób w  każdym  punkc ie  z iem i 
w o dy  ko le jn o  wznoszą się i  opadają, w  m ia rę  obracania, 
się k u l i z iem skie j. M am y w ięc do czyn ien ia  —  w  te j te ­
o r i i —  ja k b y  iz w ę d ru jącą  fa lą  doko ła  k u li.  Teoretycznie- 
każd y  p u n k t z iem ski przechodzi p ły w y  w  okresie co 12; 
godzin 25 m in .

W p ły w  słońca jes t w ie lo k ro tn ie  m n ie jszy  i  uw idacz­
n ia  się g łów n ie  w tedy, gdy słońce dz ia ła  zgodnie lu b  p rze­
c iw n ie  z przyc iągan iem  księżyca (t.zn. w  n o w iu  lu b  pe łn i). 
M am y w te d y  w ię lk ie  p ły w y , n isk ie  zaś, k ie d y  księżyc jest. 
w  kw adrach.

Dalsze badania zagadnienia p ły w ó w  w yka za ły , że te ­
o ria  N ew tona  p ro w a dz i ty lk o  do zaciem nien ia ogólnego 
rozum ow ania , nowe bow iem  badania naukow e poda ją w  
w ą tp liw ość , czy m asy lądu , k tó re  N e w ton  z ignorow a ł, po­
z w o liły b y  na sw obodny ru c h  fa l i  p ły w o w e j do ko ła ’ zie­
m i, w  ta k i sposób, ja k  to  p rze ds taw ił ten  uczony. Poza 
ty m  tru d n o  liczyć, by fa la  p ły w o w a  nadążyła  z obro­
tem  ziem i, szczególnie gdy się uw zg lę dn i zm ien ia jące się 
g łębokości oceanów.

N a tu ra ln y m  spadkobiercą te j te o r ii b y ła  inna, która-, 
t łum a czy ła  p ły w y  fa la m i szeroko rozp rzes trzen ia jącym i 
się, n ie  kon iecznie p rzeb iega jącym i zgodnie z krążeniem  
księżyca i  z iem i. Uważano, że te fa le  b io rą  początek dwa. 
razy  dziennie na Oceanie S poko jnym . T e o r ii te j n ie  po­
tw ie rd z a ją  je dn ak  an i k rz y w e  zw iązku  p ły w ó w  d la  ró ż ­
nych  p o rtó w  i  brzegów, an i przebieg tras  fa l w y k re ś lo ­
nych  na m apie św iata.

Najnow sze teorie  tłum aczą p ły w y  w  ten  sposób, że 
fa le  p ływ o w e  pow sta ją  z fa l i  krążące j doko ła  węzłowego 
p u n k tu , zna jdu jącego się oddzie ln ie  w  każdym  z oceanów 
i  m órz. Natężenie te j f a l i  je s t p ro po rc jona lne  do fazy  ks ię ­
życa. Chociaż n iezb y t dok ła dny  ale p ra k tyczn y  p rzyk ład , 
teo ria  ta  zna jd u je  w  tw o rze n iu  się w ę d ru jące j fa l i  w  k u li 
pe łne j w ody, pod w p ły w e m  równoczesnego ko łysan ia  się 
i  ob ro tu  k u li.

W spólne w szys tk im  teo riom  jes t okreś lan ie  w yso k ich  
i  n is k ic h  p ły w ó w , i  p ły w ó w  w  czasie zrów nan ia  dn ia  z no ­
cą (equ inoctia l tide). O sta tn ie  przew yższa ją znacznie tzw . 
w ysok ie  p ły w y . W  w ie lu  m ie jscach na brzegach obser­
w u je  się na jw iększe czy na jm n ie jsze  p ły w y  nie  dok ładn ie  
w  now iu , p e łn i czy kw a d ra ch  księżyca, ale o jeden czy 
dw a d n i późnie j. Ta różn ica  je s t stałą' d la  pew nych  m ie jsc 
i  je s t znaną ja k o  czas p ły w u  (age o f the tide). In n y m  
z ja w isk ie m  jes t ru ch  przyśp ieszony i  opóźniony fa l i  p ły ­
w o w e j. W  zw iązku  z przyśpieszeniem  i  opóźnien iem  za­
obserwowano, że p ły w y  przychodzą trochę  późn ie j (opóź­
nione) n iż  ich  teo re tyczny czas przed no w iem  lu b  pe łn ią , 
a trochę  wcześnie j (przyśpieszone) po n o w iu  i  pe łn i. Po­
niższa tabela przedstaw ia  tzw . k a rtę  p ły w ó w  (t id a l chart).. 
Jak  na jw cześn ie j naznaczono, za dzień p ły w o w y  można 
uw ażać 24 g. 50 m in . A le  jes t to ty lk o  p rzec ię tny  dzień,, 
bow iem  jest on poddany sku tk ie m  opóźn ian ia  i  p rzyśp ie ­
szania, k tó re  go mogą skróc ić  do 24 g. 32 m in . lu b  p rze­
d łużyć do 25 g. 32 m in .

K arta  pływów

Faza nów I kw adra pe łn ia I I I  kw adr nów

dzień 0 7 5 dn i 15 dn i 22 dn i 29,5 dn i

P ływ y w ysokie — nisk ie — w ysokie — nisk ie wysokie

Skala
w ie lkości duże malejącą małe wzrastające duże malejące małe wzrast. duże

Ruch norm. przyśp. norm. opóźn. norm . przyśp. norm. opóżn. norm .

Na podstaw ie a r ty k u łu  „C oasta l P ro te c tio n “  b y  Charles E. F e llow s w  „C iv i l  E ng ineering  .
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PRZEGLĄD WYDAWNICTW
Skróty i oznaczenia świateł na szwedzkich mapach mor­
skich. (G dyn ia  1948 —  zestawione przez J. G ajewskiego, 
w ydane przez B iu ro  H yd rog ra ficzne  M a ry n a rk i W ojennej).

O bję tościow o n ie  w ie lka , lecz d la  u ż y tk o w n ik ó w  
szwedzkich m ap m orsk ich  pożyteczna broszurka. Prócz 
oznaczeń św ia te ł, spis zaw ie ra  ca ły szereg skrótów_ s p o ty ­
kanych  na szwedzkich mapach. O bok sk ró tów  podane 
jest pe łne b rzm ien ie  ich  znaczenia w  ję zyku  szwedzkim  
i  jego po lsk ie  tłum aczenie.

sh.

Inż. Jerzy Pacześniak: P rzykład obliczenia w ym iarów  w ią ­
zań dla statku handlowego klasy G L  +  100 A  , typu pel- 
nopokladowca z wolną burtą według przepisów' budowy 
Lloydu Germańskiego z 1941 r. (z ob jaśn ien iam i). W ydane 
w  r. 1948 nakładem  „K o ła  S tuden tów  T e ch n ik i O krę tow e j 
P o lite c h n ik i G dańskie j „K o ra b “ , oraz Państwow ego L i ­
ceum  B ud o w n ic tw a  O krętow ego w  G dańsku, (str. 51).

Z n ikom o uboga nasza lite ra tu ra  w  zakresie bu do w ­
n ic tw a  okrę tow ego wzbogaciła się o niedużą, lecz p ra k ­

tyczną pozycję. Do p rzyk ła d u  ob liczenia załączony jest 
m a ły  s łow niczek n iem ie cko -p o lsk i i  po lsko -n iem ieck i.

sh.

Tablice pomocnicze przy projektowaniu okrętów.
S taran iem  K a te d ry  Budow y' i  P ro je k to w a n ia  O krę tów  
,(prof. A . R y lke), ukazało się 16 dw us tron icow ych  ta b lic  
fo rm a tu  A4, o uk ładz ie  zb liżonym  do a rkuszy P K N , za­
w ie ra ją cych  w yk re s y  i  ry s u n k i pomocne p rzy  p ro je k to ­
w a n iu  okrę tów . O be jm u ją  one następujące zagadnienia: 
W y m ia ry  główne, dane do p ro je k to w a n ia  s ta tków  żeg lug i 
p rzybrzeżne j, s ta tków  ryback ich , tankow ców  pa row ych, 
h o lo w n ik ó w  m orskich , h o lo w n ik ó w  śrubow ych, da le j: na­
pęd, śruby, opory  s ta tków , pom ierzanie, s ta tków , s ta tk i r y ­
backie (ku te r), ty p y  s ta tków , lin ie  teoretyczne, ba lasto­
w an ie  i  zasobnie węglowe. P rzy  zestaw ian iu  ta b lic  i  w y ­
kresów  oparto  się przeważnie na pracach zagran icznych 
(Jjaptiewa, i  in .) /W y d a n o  je  przede w szys tk im  na uży tek  
studentów , n ie  m n ie j i  in żyn ie ro w ie  k o n s tru k to rzy , wobec 
b ra ku  książek mogą z n ich  odnieść w ie le  korzyści, sh.

KOMUNIKATY
K O M U N I K A T  I  

Politechniki Gdańskiej.
R e kto r * Rada W ydz ia łu  In ż y n ie r ii Lądow e j i W odnej 

urządza w  n iach 2 - 15 s ie rpn ia  1948 r. W akacy jny  K u rs
N aukow y, pośw ięcony zagadnieniom  In ż y n ie r ii W odnej 
d la  pom ocn iczych s ił naukow ych  W yższych U cze ln i T e c h ­
n icznych, p ra c o w n ik ó w  naukow ych  In s ty tu tó w  B ad aw ­
czych i in ż y n ie ró w  in te resu jących  się na jn ow szym i osią­
gn ięc iam i z dz iedziny bu d o w n ic tw a  wodnego.

P rog ram  K u rs u  obe jm u je  łącznie około 40 godzin w y ­
k ładów , a m ianow ic ie  z zagadnień bu d o w n ic tw a  m orsk ie ­
go i  p o rtó w  fundam entow an ie , m ech an ik i ok ru chó w  ska l­
nych  i  gleby, h y d ra u lik i stosowanej oraz geolog ii in ż y ­
n ie rsk ie j.

W y k ła d y  odbyw ać się będą w  gm achu P o lite c h n ik i 
w  godzinach od 9 -— 13 (3 t— 4 godzin dziennie).

D la  uczestn ików  K u rs u  zarezerwowane zostaną k w a ­
te ry  w  Dom u A kad em ick im , Gdańsk-W rzeszcz, u l. So­
bieskiego 4 (w  pob liżu  P o lite c h n ik i, p łatne).

Uczestn icy K u rs u  będą m o g li korzystać ze s to łó w k i 
p ra co w n ikó w  P o lite c h n ik i G dańskie j (ob iady p łatne).

U d z ia ł w  K u rs ie , w  zw iązku  z p rze w id z ia n ym i sub­
w e n c ja m i M in is te rs tw a  O św ia ty, M in is te rs tw a  K o m u n i 
k a c ji, M in is te rs tw a  Żeglug i, jest bezpłatny.

Zgłoszenia na K u rs  na leży k ie row ać do K o m ite tu  
'O rgan izacyjnego W akacyjnego K u rs u  N aukowego P o li­
te c h n ik i G dańskie j na adres In s ty tu tu  W odnego P o litech ­
n ik i  Gdański-ej, Gdańsk-W rzeszcz, do dn ia 30. V I. br.

K o m ite t O rgan iza cy jny  K u rsu , w  w yp a d ku  zbyt m a­
łe j ilośc i zgłoszeń, zastrzega sobie p raw o  odw o łan ia  K ursu .

D ru g i ko m u n ik a t ze szczegółowym program em  K u r ­
su zostanie rozesłany do zgłoszonych uczestn ików  K ursu .

P rzew odniczący 
K o m ite tu  O rganizacyjnego 
p ro f. W . Tubielewicz

P R O TO K Ó Ł

Zw yczajnego W alnego Zgrom adzenia M orsk iego S tow a­
rzyszenia Technicznego, odbytego dn ia  16. 3. 48 r . c godz. 
11,30 w  p ierw szym , o godz. 18,00 w  d ru g im  te rm in ie  w  lo ­
ka lu  Stowarzyszenia, Wrzeszcz, A l. W ojska Polskiego 24.

P o r z ą d e k  o b r a d :
1. Zagajenie
2. W ybó r P rezyd iu m  Zgrom adzenia
3. Z a tw ie rdzen ie  p ro to kó łu  W alnego Zgrom adzenia 

z i dn ia  25. I. 47 r.

4. Sprawozdanie z dz ia ła lności:
a) Zarządu G łów nego
b) O ddzia łów
c) R edakc ji czasopisma „T e ch n ika  M orza i W ybrze- 

* ża‘"
5 Sprawozdanie rachunkow e za 1947 r. oraz spraw o­

zdanie K o m is ji R e w izy jne j
6. U sta len ie  w ysokości sk ładek cz łonkow skich
7. Z a tw ie rdzen ie  budżetu S towarzyszenia na 1948 r.
8. W ybór cz łonków  Zarządu G łów nego
9. W ybó r K o m is ji R e w izy jn e j

10. W ybó r K o m is ji Rozjem czej
11. U chw a len ie  w n iosków , zgłoszonych na W alne Z gro­

m adzenie w  te rm in ie  przepisanym  sta tu tem
12. Z am knięc ie  W alnego Zgrom adzenia.
ad 1. Zebran ie  zagaił o godz. 18,00 przew odniczący Z a­

rządu K o l. R y lke , -stw ierdzając, że zebranie je s t zwołane 
zgodnie ze s ta tu tem  i  je s t prawom ocne (L is ta  obecności 
zał. 1). Na propozycję  przewodniczącego uzupe łn iono po­
rządek obrad przez dodanie p u n k tu  8a „W y b ó r delega­
tów  do N.O .T.“ .

P u n k t 11 zm ieniono na „W o ln e  w n io s k i“ , ponieważ 
żadnych w n ioskó w  na W alne Zgrom adzenie do Zarządu 
nie  zgłoszono.

ad. 2. Do P rezyd ium  w yb ra n o  przez ak lam ację : Na 
przewodniczącego ko l. R y lke , na assesorów ko l. ko l. B o - 
masa i  R ied la  oraz Rom ańczyka, na sekre tarza ko l. L i ­
powicza.

ad. 3. P ro to k ó ł W alnego Zgrom adzenia z dn ia  25. I .  47 
r. odczytano i  za tw ierdzono bez zm ian.

ad. 4. Spraw ozdan ia Zarządu G łów nego i  O ddz ia łów  
odczyta ł sekre ta rz  Zarządu ko l. Jacew icz (zał. 2.).

Sprawozdanie re d a k c ji czasopisma „T e ch n ika  M orza 
i W ybrzeża“  odczyta ł ko l. H u cke l.(za ł. 3), sk łada jąc zara­
zem podziękow anie życz liw ym  w spó łp racow n ikom , zw łasz­
cza ko l. ko l. Bom asow i, U rb an ow iczow i oraz S tan iszk i­
sowi.

Postanow iono przeprow adzić  dyskusję  nad sprawozda­
n ia m i po złożeniu sprawozdan ia rachunkow ego, p rz e w i­
dzianego pod p. 5.).

ad. 5. Spravrozdanie rachunkow e za ro k  1947 odczyta ł 
s k a rb n ik  ko l. A jszczak (zał. 4). S k a rb n ik  ape low a ł p rzy  
te j o ka z ji do obecnych cz łonków  o punk tua ln ie jsze  p ła ­
cenie składek.

P ro to kó ł K o m is ji R e w izy jne j odczyta ł przewodniczący 
ko l. Umiastow*ski (zał. 5), kończąc w n iosk iem  o udzie le­
nie  Z arządow i abso lu to rium .

W  dysku s ji n ik t  głosu nie  zab iera ł.
W niosek K o m is ji R e w izy jne j o udzie len ie  Zarządow i 

abso lu to rium  został p rz y ję ty  jednogłośnie.
Na p ropozycję  ko l. Bomasa w yrażono Z arządow i po­

dziękow an ie za dzia ła lność dotychczasową, zwłaszcza ko l. 
ko l. H iic k lo w i, A jszczakow i i  Jacew iczow i.
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ad. 6. W  d ysku s ji z a b ra li głos ko l. ko l. Jensz, U m ias to - 
w sk i, Jacewicz, R y lke . Postanow iono prze łożyć dalszą 
dyskus ję  i  decyzję do p u n k tu  następnego, za tw ierdzen ia  
budżetu.

ad. 7. P ro je k t budżetu na ro k  1948 r. odczyta ł ko l. Jensz, 
udz ie la jąc  szczegółowych w y jaśn ień .

W  d ysku s ji za b ra li głos: ko l. ko l. H ucke l, Jensz, U m ias- 
tow sk i, M orze, Jacewicz, L ipow icz , G łuszek, S tan iszkis, 
G um ow ski, Lasota i  in n i.

Zw rócono się do Zarządu z p ropozyc jam i różnych 
usp raw n ień :

a) Sprawozdan ia roczne w in n y  być członkom  podane 
do w iadom ości przed zebran iem  bądź przez pow ie ­
lenie , bądź przez w y d ru k o w a n ie  w  czasopiśmie 
Stowarzyszenia.

b) P ob ie ran ie  sk ładek pcw inn o  być uspraw nione przez 
przesyłan ie  upom nień z roz liczen iem  zaległości 
i  przekazem  przez P.K.O., przez w yznaczenie w  w ię ­
kszych in s ty tu c ja c h  m ężów zau fan ia  itp .

c) Poza kon tem  w  P. K . O. S towarzyszenie pow inno  
m ieć kon to  w  banku , k tó ry  m óg łby w  razie po trzeby 
udz ie lić  pożyczki,

d) N a leży dążyć do u tw o rzen ia  s ta łe j reze rw y kasowej 
d la  u n ik n ię c ia  doraźnego zad łużenia 'się S tow a rzy­
szenia na bieżące w y d a tk i.

e) U chw alono w iększością głosów (przy 2 p rzeciw nych) 
p rzy jęc ie  w n io sku  Zarządu o u trzym an ie  'sk ładk i 
dotychczasowej w  wysokości 50,—• zł. T ym  sam ym  
upad ł w n iosek o podwyższenie s k ła d k i na 100,—  zł. 
U chw alono upow ażn ić Zarząd do ew. podwyższenia 
s k ła d k i w  ciągu ro k u  w g uznan ia do 100,—  zł.

f) U chw a lono  ja ko  w ytyczne  d la  Zarządu, że człon­
kow ie , k tó rz y  przez 6 mieteięcy nie p ła c il i sk ładek, 
n ie  p o w in n i o trzym yw ać czasopisma.

g) Budżet p rzy ję to  jednogłośn ie bez sprzeciwu.
h) U chw alono rezolucję, w yraża jącą  podziękow anie 

in s ty tu c jo m , k tó re  przez udzie len ie  subsyd ium  na 
czasopismo „T e ch n ika  M orza i  W ybrzeża“  da ją  do­
w ód  zrozum ien ia  po trzeby is tn ien ia  tego ro d za jil 
czasopisma m orsk iego i u m o ż liw ia ją , w  w ie lk ie j 
m ierze uporan ie  się z trudn ośc iam i fin a n so w ym i 
w yd aw n ic tw a .

Z Zarządu ustępu ją  ko l. ko l.: A jszczak, B iszewski, 
H usarsk i, Janczukow icz, K u ła k o w s k i, P o ty ra ła , S tan isz­
k is  i Z iem ięck i. W  Zarządzie pozostają z cz łonków  d o tych ­
czasowych: K o l. K o l.: R y lke , L ipo w icz , Jensz, B itn y -  
Szlachta.

N a w n iosek Z arządu w yb ran o :

a) cz łonków  Zarządu: K o l. K o l. A jszczaka, Jacewicza, 
K a rw ow skiego , Łopaszyńskiego, R ied la , S am kow i- 
cza, S tan iszkisa i Kozłow skiego.

b) zastępców: K o l. K o l. G łuszka, Rom ańczyka, Szwan- 
kow skiego, Szubę.

ad 8a) Na w n iosek Zarządu na de legatów  do N.O.T. 
w yb ra n o : K o l. K o l. Jacewicza, M orze i  Staniszkisa.

ad p. 9) Do K o m is ji R e w izy jne j na w n iosek Zarządu 
w yb ra n o : K o l. K o l. Bómasa, U m iastow skiego, G um o­
wskiego. Jako (Zastępców: K o l. K o l. Gałęzowskiego, Po- 
ty ra łę .

ad p 10) Na w n iosek Zarządu w yb ra n o  K om is ję  R oz jem ­
czą w  składzie : K o l. K o l. G łuszek, K u ła k o w s k i i  Z ie ­
m ięck i. Zastępca: K o l. K orchow .

ad p 11) W  w o ln ych  w n ioskach  za b ra li głos K o l. K o l. 
R iede l, H ucke l, L ipow icz , U m ias tow sk i, Jensz, Jacewicz 
i  in n i.

U chw alono następujące sugestie:

a) N aw iązan ie k o n ta k tu  z redakc ją  czasopisma „ Ż y ­
cie Gospodarcze’“, k tó ra  m a w ydać nu m er specja lny, 
pośw ięcony zagadnieniom  m o rs k im .

b) O pracow anie no rm  w ynagrodzen ia  d la  in żyn ie ró w  
i  te ch n ikó w  za p ro je k ty , koszto rysy i  dozór tech­
n iczny robó t m echah iczno -kons trukcy jnych .

c) Zorgan izow anie  S pó łdz ie ln i M ieszkan iow ej.
ad p 12) W alne Zgrom adzenie zam kn ię to  o godz. 20,30.

S ekre tarz P rzew odniczący
(— ) inż. A . L ip o w ic z  (— ) p ro f. A  R y lke

S p r a w o z d a n i e

z dz ia ła lności Zarządu G łów nego M orsk iego S tow a rzy­
szenia Technicznego za okres czasu od 25 stycznia 1947 r. 

do 1 m arca 1948 r.
M o rsk ie  S towarzyszenie Techniczne pow sta ło  na m ocy 

u ch w a ły  W alnego Zgrom adzenia cz łonków  Pom orskiego 
S towarzyszenia Technicznego z dn ia  25 stycznia 1947 r., 
na k tó ry m  uchw a lono przekszta łc ić  się w  Stowarzyszenie 
branżowie, zmlienić nazwę Stowarzyszenia na M orsk ie  
S towarzyszenie Techniczne, p rzystąp ić  do N.O.T. i  zm ien ić  
s ta tu t w  dostosowaniu do ram owego s ta tu tu  N.O.T. D e­
cyzją  ob. W o jew ody G dańskiego z dn ia  12. 11. 1947 r. 
zosta ł za tw ie rdzony  s ta tu t S towarzyszenia.

Na W a ln ym  ze b rą jjiu  zosta ł w y b ra n y  Zarząd G łó w n y  
Stowarzyszenia, k tó r j^S fk o n s ty tu o w a ł się ja k  następu je :

ko l. A . R y lke  —- preżes,
ko l. H . Jensz — v-prezes,
ko l. W.  Stan iszkis —  v-prqzes,
ko l. J. B itn y  Szlachta —  sekretarz,
ko l. St. A jszczak —  ska rb n ik ,
ko l. K . B iszew sk i —  członek Zarządu,
ko l. P. Janczukow icz —  członek Zarządu,
ko l. K . H u sa rsk i —  członek Zarządu,
ko l. F. K u ła k o w s k i —  członek Zarządu,
ko l. A . P o ty ra ła  —  członek Zarządu,
ko l. J. Z iem ięck i —  członek Zarządu,
ko l. R. L ip o w ic z  —  członek Zarządu.

Na sku tek  choroby ko l. J. B itn y -S z la ch ta  u s tą p ił ze 
s tanow iska sekretarza. Mocą uch w a ły  Zarządu G łów nego 
z dn ia  13. I. 48 r. na powyższe stanow isko pow o łano 
ko l. W. Jacewicza.

M orsk ie  S towarzyszenie Techniczne obecnie posiada 
3 oddz ia ły :

1. O ddzia ł G dyński, założony w  1947 r.
2. O ddzia ł W arszaw ski, założony w  g ru d n iu  1947 r.
3. O ddzia ł w  Szczecinie założony w  lu ty m  1948 r.

L iczba  cz łonków  w ynos i:
1. Gdańsk 167 członków
2. O ddzia ł G dyńsk i 27
3. O dzia ł W arszaw ski 26
4. O ddzia ł Szczeciński 16 ,,

Razem 236 członków

Zarząd G łó w n y  od by ł —  13 posiedzeń p len a rnych  
i  14 posiedzeń P rezyd ium .

G łów ne zadania S towarzyszenia ja k : w y d a w n ic tw o  
w łasnego czasopisma, podniesien ie w iedzy  techn iczne j 
człoków , rozszerzenie te renu  dz ia ła lności S towarzyszenia 
b y ło  konsekw entn ie  w prow adzone w  życie.

Założony w  lis topadzie  1946 r. organ S towarzyszenia 
m iesięczn ik „T e ch n ika  M orza i  W ybrzeża“  w  drodze u s i l­
ne j p racy Zarządu, K o le g iu m  Redakcyjnego i K o m ite tu  
R edakcyjnego oraz kol. St. H iic k la , naczelnego red a k to ra  
czasopisma i  ko l. A jszczaka ska rb n ika  Zarządu G ł. stale 
b y ł u lepszany ja k  pod wzg lędem  treśc i i ilośc i a r ty k u łó w , 
ta k  i  pod w zględem  zew nętrznym .

K o m ite t re d a k c y jn y  w c iągn ą ł do w spó łp racy  z czaso­
pism em  liczne grono w y b itn y c h  fachow ców  na W ybrzeżu 
i z g łęb i Polski.

N ieznaczna ga rs tka  p re nu m era to ró w  na początku 1947 
r. zosta ła w ie lo k ro tn ie  pow iększona i  N r  11/12 czasopisma 
został rozesłany po ca łym  k ra ju  w  ilośc i ponad 2500 egz. 
nowe zam ów ien ia  na ten  num er stale na p ływ a ją .

P ierwsze nu m ery  za w ie ra ły  16, 20 s tron  d ru ku . O bec­
nie  no rm a lne  nu m ery  zaw ie ra ją  30— 36 str., zaś num er 
spec ja lny  „P o lsk ie  P o rty  M o rsk ie “  zaw ie ra ł 132 str.

Szczególnie w ie le  czasu i  s ił p o św ię c ili d la  czasopi­
sma ko l. ko l. St. H u cke l i  A jszczak, k tó rz y  bez in te re­
sownie p ra co w a li —  p ie rw szy  pod podnieisiem jakośc i 
czasopisma, a d ru g i —  nad u g run to w an ie m  trw a łe j pod­
s taw y finansow e j „T e c h n ik i M orza i  W ybrzeża“ .

W dziedzin ie  podn iesien ia  w iedzy  w śród  cz łonków  S to­
w arzyszen ia osiągnięto w  ro k u  spraw ozdaw czym  t daiszy 
postęp. S tojąc na stanow isku, że w  czasopiśmie „T e ch n ika  
M orza  i  W ybrzeża“  d ru k u ją  się na ja k tu a ln ie jsze  a r ty ­
k u ły  z dz iedziny bu do w n ic tw a  okrę tów , odbudow y i  roz­
budow y po rtów , żeglugi, stoczni, Zarząd G łów ny  u c h w a lił 
rozsy łan ie  czasopisma w szys tk im  cz łonkom  S tow arzyszę-
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n ia  w  ram ach n o rm a ln e j m iesięcznej sk ła dk i, c zy li bez 
d o p ła ty  za prenum eratę .

Poza ty m  w  okrefeie spraw ozdaw czym  zosta ły  zo rgan i­
zowane dw a k u rs y  przygotow aw cze do egzam inów  na 
u p ra w n ie n ia  budow lane, k tó re  ukończy ło  35 osób.

W  1947 r. zostało wygłoszone 6 re fe ra tó w  i  od b y ły  się 
2 w ieczo ry  dyskusyjne.

Dążąc do rozszerzenia te renu  dz ia ła lności S tow a rzy­
szenia w  g ru d n iu  1947 r. zosta ł założony oddzia ł S tow a­
rzyszen ia w  W arszaw ie, k tó ry  obecnie zaczyna ro zw ija ć  
no rrna lną pracę, u trz y m u ją c  c ią g ły  k o n ta k t z Zarządem  
G łów nym . D n ia  12. I I I .  b r. w  W arszaw ie K o l. ko l. S. 
H iic k e l i  W. S tan iszkis w y g ło s ili re fe ra ty  o odbudow ie 
i rozbudow ie  p o rtu  w  Szczecinie. O becnych ponad 100 
osób.

O ddzia ł G dyńsk i w  ro k u  u b ie g łym  p ro w a d z ił dalszą 
no rm a ln ą  pracę u trz y m u ją c  łączność z Zarządem  G łó w ­
nym . P rzedstaw ic ie le  Z arządu O ddzia łu  stale b ra li udz ia ł 
w  posiedzeniach Zarządu G łównego.

O ddzia ł G dyń sk i w  okresie spraw ozdaw czym  zorgan izo­
w a ł 5 odczytów  d la  sw ych członków.

O ddzia ł S towarzyszen ia w  Szczecinie został założony 
w  lu ty m  1948 r. i  zaczyna no rm a ln ie  ro z w ija ć  sw oją 
działa lność.

Z  in n y c h  w ażn ie jszch p rac Zarządu G łów nego w y ­
m ien ić  na leży następujące:

1. N a dw óch zebran iach została przedysku tow ana 
i  zaopin iow ana ustaw a o ty tu le  inżyn ie ra , po p ra w ­
k i  i  zastrzeżenia S towarzyszenia do us taw y zostały 
zakom un ikow ane N. O. T.

2. S taran iem  Zarządu G łów nego została założona p rzy  
S tow arzyszen iu Sekcja Ekonom iczna, k tó ra  odbyła 
ju ż  dw a zebrania. P ow stan ie  sekc ji, k tó ra  zam ie­
rza w ydaw ać sw ó j w łasny  organ prasow y, m a do­
niosłe znaczenie d la  W ybrzeża, poniew aż dotychczas 
b ra kow a ło  środow iska, w  k tó ry m  m og łyb y  odbyw ać 
się dyskusje  ak tu a ln e  na tem a ty  gospodark i m o r­
sk ie j.

3. D rogą w y m ia n y  in n y c h  czasopism na czasopismo 
„T e ch n ika  M orza  i  W ybrzeża“  pow sta ła  p rzy  S to­
w arzyszen iu  bogata czyte ln ia  w szys tk ich  k ra jo w y c h  
czasopism technicznych. Poza ty m  Zarząd G łów ny  
naw iąza ł k o n ta k t z n ie k tó ry m i czasopism am i tech­
n iczn ym i zagran icą i  stąd czyte ln ia  i  b ilb lio te k a  
S towarzyszen ia zaczynają stopniow o o trzym yw ać 
rów n ie ż  czasopisma zagraniczne.

4. W  s tad ium  o rg an izac ji zn a jd u je  się spraw a w y d a ­
w a n ia  popu larnego technicznego czasopisma, w  k tó ­
ry m  zna jdą rzem ieś ln icy  i  ro b o tn icy  a r ty k u ły  
o współczesnej w iedzy  technicznej, zredagowane 
w  fo rm ie  przystępne j.

5. Przez Zarząd G łów ny  zosta ł opracow any i  uchw a­
lo n y  re g u la m in  w e w n ę trzn y  czasopisma, k tó ry  b y ł 
kon ieczny ze w zg lędu na nasilen ie  tem pa prac cza­
sopisma i  zw iększenie ob ję tośc i num erów .

6. Od paźdz ie rn ika  1947 r. S towarzyszenie zaczęto w y ­
dawać b iu le ty n  p rze ta rgo w y  ja ko  dodatek do cza­
sopisma „T e c h n ik a  M orza i  W ybrzeża“ . B iu le ty n  
je s t rozsy łany bezp ła tn ie  do w szys tk ich  urzędów, 
in s ty tu c ji i  p rzes ięb io rs tw  budow lanych  i  in s ta la ­
cy jn y c h  w o j. Gdańskiego.

7. S towarzyszenie w y s tą p iło  z w n iosk iem  do Oddz. 
Gdańskiego N. O. T. w  spraw ie  budow y dom u „ I n ­
żyn ie ra  i  T echn ika “  w  G dańsku.

S tan fin a n so w y  S towarzyszen ia jes t następu jący:

Ogólne w y d a tk i za 1947 r. w y n io s ły  1.276.020 z ł p rzy  
p re lim in a rz u  995.000 z ł w  ty m  koszta w yd aw a n ia  czasopi­
sma —  1.133.259 zł.Dochody S towarzyszen ia w  1947 r. opar­
te  b y ły  w  g łów ne j m ierze z w p ły w ó w  na czasopismo 
„T e ch n ika  M orza  i  w yb rzeża “  ■— 1.040.809 zł. sk ła d k i 
cz łonkow isk ie  d a ły  —■ 44.370 zł. i  im p rezy  —  114.975 zł. 
B ilan s  S towarzyszen ia zosta ł zam kn ię ty  z nadw yżką  w  su­
m ie  12.097 zł.

Zarząd Główny.

S P R A W O Z D A N IE  R E D A K T O R A  N A C ZELN EG O  
„ T E C H N IK I M O R Z A  I  W Y B R Z E Ż A “.

Okres sprawozdaw czy je s t d ru g im  okresem  w  życiu 
p ism a —  okresem  krzepn ięc ia  jego fo rm y  i  k ie ru n k u  
oraz zdobyw an ia  sobie „p o z y c ji“ .

Na poprzedn im  w a ln y m  zgrom adzeniu n ie  w ie le  jeszcze 
m ie liśm y  do zakom un ikow an ia . Od tego czasu na tom iast 
ukazało się dalszych 12 num erów , w  8 zeszytach, w  tym  
jeden nu m er specja lny.

Całość p racy  n a jle p ie j i lu s tru je  spils rzeczy za I  i  I I  
ro k  w yd a w n ic tw a , w yka zu ją cy  63 a r ty k u ły  i  125 no ta ­
te k  (w  ty m  33 dłuższych).

Czy pism o osiągnęło postaw ione sobie, a w ym ien ione  
na w stęp ie cele? N ie  zupełn ie  jeszcze, lecz na drodze do 
ich  re a liz a c ji poczyn iło  duże postępy.

O krzepn ięc ie  fo rm y  i  k ie ru n k u  ob ja w ia  się pod w zg lę ­
dem  typo g ra ficzn ym  w  us ta len iu  cha ra k te ru  d ru ku , n a ­
g łów ków , w  u s ta len iu  się pew nych  dz ia łów  red a kcy jn ych  
ja k : „Spostrzeżen ia“ , „K ro n ik a  W ybrzeża“ , „Z  p rasy te ch ­
nicznej?, „P rzeg ląd  w y d a w n ic tw “  i  „K o m u n ik a ty “  chę t­
n ie  w yko rzys tyw an e  przez różne in s ty tu c je  związane 
z m orzem . Pod wzg lędem  treśc i us ta la  się k ie ru n e k  a r ty ­
k u łó w  coraz ba rdz ie j ogran icza jący się do zagadnień czy­
sto m o rsk ich  i  po rtow ych , co ja ko  o b ja w  specja lizow an ia  
się p ism a i  podw yższania jego poziom u technicznego u w a ­
żać m ożna za okoliczność korzystną.

Piismo. dziś ju ż  zn a jd u je  om ów ien ia  i  korzystne 
w z m ia n k i w  na jpow ażn ie jszych pism ach technicznych 
k ra ju .

W szyscy cz łonkow ie  p ism o znają, sam i mogą ocenić 
w artość os iągnię tych w y n ik ó w , uw ażam  w ięc  dalsze roz­
wodzenie się na te n  tem a t są zbędne.

•C hc ia łbym  p rzy  te j okaz ji, wobec p rze w id yw a ne j re ­
gu lam inem  zm iany sk ładu  redakcyjnego pism a w y ra z ić  
swe serdeczne podziękow anie w szys tk im  w sp ó łp raco w n i­
kom , a m ia no w ic ie : przewodniczącem u K o le g iu m  p. inż. 
Bom asow i, w szys tk im  członkom  K o leg ium , oraz ty m  n a j­
b liższym  członkom  K o m ite tu , w  szczególności ko l. ko l. S ta­
n iszk isow i i  U rb an ow iczow i za owocną i  pozy tyw ną  
współpracę.

Parę s łów  na leżałoby się s tron ie  a d m in is tra cy jn e j p i­
sma. Przez ca ły  okres is tn ien ia  p ism o c ie rp i na trudn ośc i 
finansowe. M im o  dużych „he ro iczn ych “ , rzec m ożna w y ­
s iłk ó w  ko l. Ajszcizaka, k tó ry  b y ł naszym  d yk ta to rem  
fina nso w ym  i  k tó re m u  pism o zawdzięcza w  dużej m ierze 
egzystencję, gdyż ra to w a ł je  w  k ry ty c z n y c h  sytuac jach  nie 
ty lk o  w y n a jd u ją c  ja k  z pod z iem i potrzebne pieniądze, 
lecz i  pożyczając je  p ism u naw e t ze swej p ry w a tn e j, oso­
b is te j szka tu ły . Jem u też podziękow an ie tu  składam .

C hc ia łbym  rów n ie ż  podziękow ać K o legom  z a jm u ją ­
cym  się a d m in is tra c ją  p ism a a w ięc  ko l. B itn e m u  -  Szlach­
cie i  ko l. Jacew iczow i, k tó rz y  rów n ież  b o ry k a li się z d u ­
żym i trudnośc iam i, ostatecznie szczęśliw ie opanow anym i.

Poza zorgan izow an iem  a k w iz y c ji ogłoszeń, ko lpo rta żu  
i  uporządkow an iem  korespondencji, ad m in is tra c ja  może 
na swój rachunek zapisać w yd aw a n ie  ko m u n ik a tó w  prze­
ta rgow ych , rozsy łanych  bezp ła tn ie  w szys tk im  przedsię­
b io rs tw o m  w ybrzeża i  iń s ty tu c jo m . K o m u n ik a tó w  tak ich , 
w ydaw anych  na osobnych d w u k a rtk o w y c h  u lo tka ch  u k a ­
zało się w  okresie spraw ozdaw czym  5.

Na zakończenie chcia łem  po in fo rm ow ać o p lanach na 
na jb liższą  przyszłość. Otóż zachęceni powodzeniem  na­
szego pierwszego nu m eru  specjalnego, poświęconego p o l­
sk im  po rto m  m o rsk im  pos tanow iliśm y w  odstępach dw u 
do trzech m iesięcy w ydaw ać dalsze n u m ery  „spec ja lne “ 
o pow iększonej objętości. N a jb liższym  num erem , k tórego 
zm ontow anie  je s t na jw iększą  zasługą ko l. U rbanow icza 
będzie num er stoczniowy, w yd a n y  z oka z ji położenia 
s tępk i pod pierwsze u  nas po w o jn ie  budowane je dn os tk i 
pe łnom orskie . W  m a ju — czerw cu p rze w id u je m y  w ydan ie  
specjalnego nu m eru  poświęconego do ro b ko w i GDO —  
odpow iedn ie k ro k i ju ż  poczyniono, m a te ria ł re d a kcy jn y  
ju ż  jes t w  opracow aniu . Na jeteień p rze w id u ję  ukazanie 
się specjalnego nu m eru  rybackiego. Na ty m  narazie 
p rog ram  nasz się w ycze rpu je , n ie  w ą tp ię  jednak, że w  cią­
gu na jb liższych  m iesięcy w y k ry s ta liz u ją  się dalsze m oż­
liw ości.

R edakto r Naczelny 
(— ) Inż. St. H iic k e l
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P R E L IM IN A R Z  O G Ó LN Y  S T O W A R ZY S Z E N IA

W p ł y w y

1. S k ła d k i cz łonków  w sp ie ra jących z ł 10.000
2. S k ła d k i cz łonków  zw ycza jnych  i  nadzw y­

cza jnych  cz łonków  150 a z ł 600 90.000
3. S k ła d k i z O ddz ia łów  40 czł. 600 24.000

4. W ydaw n ic tw a :
a) T echn ika  M orza  i  W ybrzeża 2.766.000
b) Czasopismo Rzem ieślnicze „ 500.000
c) Czasopismo gospodark i m o rsk ie j 500.000

5. Im p re zy „ 50.000
6. Szkolenie 100.000

R a z e m  : zł 4.040.000

W y d a t k i

1. Szkolenie zł 60.000
2. Im p rezy „ 30.000
3. Z jazd y „ 20.000
4. W ydaw n ic tw o

a) T echn ika  M orza i  W ybrzeża ,, 2.740.000
b) Czateopismo Rzem ieślnicze ,, 500.000
c) Czasopismo G ospodark i M o rsk ie j „ 500.000

5. K osz ty  p rze jazdu  i  d ie ty „ 10.000
6. K oszty  a d m in is tra cy jn e :

a) b iu ro , opał, św ia tło „ 12.000
b) pensje sekr. generalnego 12X 4.000 ,, 48.000
c) pensje u rzę dn ika  12 X  4.000 ,, 48.000

7. D ru k i,  p rzyb o ry , po rto „ 24.000
8. Z akup  in w en ta rza » 48.000

R a z e m  : zł 4.040.000

1 .

P R E L IM IN A R Z  O G Ó LNY  
„T e c h n ik i M orza i  W ybrzeża’“ 

W p ł y w y
P renum era ta :

osób 400 a z ł 100 X 9 zł 360.000
2- Ogłoszenia rek lam ow e i  p rze ta rg i: 

a) z nu m eró w  z w y k ły c h  z ł 60.000 X 9 540.000
b) specjalnego num eru „ 300.000

3. Sprzedaż kom isow a:
a) z nu m eró w  z w y k ł. szt. 300 X 9 a z ł 100 ,, 270.000
b) z n u m eru  specjał. 1.500 a z ł 250 „ 375.000

4. S ubw encje i  w p ły w y  nadzw yczajne 55 921.000

R a z e m : zł 2.766 000

1 .

W y d a t k i

K oszt d ru k u  z ł 80.000 X 9 zł 720.000
2. N u m er specja lny 350.000

K oszt k lis z  z ł 10.000 X 9 90.000
Do nu m eru  specja lnego .. 60.000
Dostawa k lis z  (koszta p rze jazdu i  d ie ty) ,, 20.000

3. R ysu n k i do d ru k u >» 10.000
4. K oszt pa p ie ru  k g  1.200

N u m er 'specjał, kg  1.000 2.200 a z ł 90 198.000
K oszt o k ła d k i „ 80.000

5. P orto  5.000 X 12 m iesięcy ,, 60.000
6. D ru k i i  m at. kan ce la ry jn e  3.000 X 12 „ 36.000
7. H o n o ra ria  au to rsk ie  30.000 X 9 „ 270.000

Za n u m e r specja lny JJ 150.000
8. A d m in is tra c ja :

re d a k to r 6.000 X 12 72.000
a d m in is tra to r 14.000 X 12 ,,. 168 000

9. P rze jazdy i  d ie ty >> 50.000
10. P ro w iz ja  od sprzedaży kom isow e j 30°/o od 

sum y z ł 645.000 194.000
11. A k w iz a c ja  ogłoszeń 30°/o od sum y z ł 

840.000 p rz y jm u ją c  p ła tn y c h  50%> 126.000
12. Z akup  in w en ta rza ,, 50.000
13. P od a tk i v 36.000

R a z e m  : zł 2.740.000

P r o t o k ó ł

K o m is ji R e w izy jn e j M orsk iego S towarzyszen ia Techn icz­
nego pow o łane j uch w a łą  W alnego Zgrom adzenia w  'skła­
dzie: P rzew odniczący —  In ż  H . U m iastow sk i, C złonkow ie  
—  p ro f. K . T ay lo r, Inż. J. G um ow ski, In ż  T. G ałęzowski, 
zbada ła Księgę G łów ną  i  do kum e n ty  kasowe, przedsta­
w ione  przez S ka rb n ika  ob. bud. A jszczaka i  s tw ie rd z iła :

1. zgodność zapisów  w  Księdze G łów ne j ze z łożonym i 
dokum en tam i ka'sowym i,

2. celowość w y d a tk ó w  w  m yś l założeń gospodarczej, 
społecznej i  szko len iow ej dz ia ła lnośc i S tow a rzy­
szenia.

Wobec powyższego K o m is ja  R e w izy jna  sk łada wniosek: 
o udzie len ie  Z arządow i abso lu to rium .

Przew odniczący K o m is ji R e w izy jne j 
(— ) Inż. H. U m ias tow sk i 

C złonkow ie  K o m is ji R e w izy jn e j 
(— ) Inż. J. G um ow sk i (— ) Inż. T. G ałęzow ski

(—)P rof. K . T a y lo r

P R A C A  S E K C JI PO RTO W EJ  
P R Z Y  W Y D Z . P R Z E M Y S Ł O W Y M  K W  PPR.

Na dokonanej p racy  na te ren ie  po rtów , zaw ażył pow a­
żnie czynn ik  S ekc ji po rto w e j K W  PPR. Jeże li naw e t nie 
osiągnięto w  dyskus jach na te ren ie  sekc ji p o rto w e j K W  
ostatecznych rozw iązań, to  postaw ien ie  tych  zagadnień 
na po rządku obrad przyśp ieszyło  odpow iedn ie decyzje. 
N ie w ą tp liw ie  W ydz. P rzem ysłow y K W  i  jego sekcja p o r­
tow a są obecnie czynn ika m i czuw a jącym i n a jko nsekw en t- 
n ie j na W ybrzeżu nad rea liza c ją  p rz y ję te j l in i i  w  p racy  na 
te ren ie  p o rtó w  oraz nad m o d e rn iza c ją ' p racy  w  po rtach . 
W ydz. P rzem ysłow y K W  i  sekcja po rto w a  są terenem  dys­
k u s ji na tem aty  w sze lk ich  uste rek w  p racy p o rtó w  —  
z re g u ły  każde zagadnienie zna jd u je  za ła tw ien ie  na m ie j­
scu lu b  odpow iedn i w n iosek  do w ładz  cen tra lnych .

W spó łzaw odn ictw o p racy  w  po rtach , zorganizow ane 
i  przeprowadzone by ło  przez a k ty w  p a r ty jn y  w  opa rc iu  

yO w ytyczne , przygotow ane przez sekcję po rto w ą  K W . 
Obecnie organy p a rty jn e  p rzyg o to w u ją  da lszy etap a k c ji 
—- u trw a le n ie  .w spó łzaw odnic tw a w  ram ach system u a k o r­
dow o-prem iow ego i  zorgan izow anie N a rad  W ytw órczych, 
na m ie jscach pracy.

Sekcja po rto w a  K W  PPR. odbyw a reg u la rn ie  zebra­
nia. Rozpatrzono ta k ie  zagadnienia ja k :

1. M etoda p ra c y  sekc ji po rto w e j.
2. S praw a in w e s ty c ji d la  p rze ła dun ku  w ęg la  w  Szcze­

cinie.
3. P rob lem y organ izacyjne, zw iązane z pow staw a­

n iem  G dańskiego U rzędu M orskiego.
4. P rzesto je 's ta tków  w  po rta ch  i  ś rod k i zapobiegaw­

cze.
5. Reorganizacja  p rze ła dun ku  rud y .
6. Sprawozdanie z lu s tra c ji p o rtu  W ładysław ow o.
7. W spó łzaw odn ic tw o p ra cy  w  po rtach  (przygotow ano 

w  te j spraw ie  k o m u n ik a t do in s ty tu c ji,  s tanow iący 
podstaw ę a k c ji w spó łzaw odn ictw a).

8. M a łe  p o r ty  po lskiego wybrzeża.
9. S praw a położenia ośrodka dyspozycu w  re jo n ie  

G dańsk— G dynia.
10. S tru k tu ra  p rze ła dun ków  w  ro k u  1947.
11. Spraw ozdan ie z a k c ji w spó łzaw odn ic tw a w  G U M  

i  CZFPW .
12. S praw a p łac w  G UM .
13. O rgan izacja  ośrodka M y ś li M o rs k ie j (K lu b  M o rsk i).
14. Zagadn ien ie w yko rzys ta n ia  M o tła w y  i  je j nabrzeży.
15. M etody k ry c ia  dachów na m agazynach po rtow ych .
16. Zagadn ien ia p lanow an ia  przestrzennego m ia s t p o r­

tow ych  G dańsk— G dynia.
17. K ry ty c z n a  ocena p racy  organów  eksp loa tacy jnych  

i  a d m in is tra cy jn ych  w  portach.
18. O rgan izacja  „P o rto ro b “ .
O sta tn ie  dw a zebran ia od b y ły  się w spó ln ie  z K o m is ją  

M o rską  KW P P S . C zyn n ik  p a r ty jn y  na te ren ie  in s ty tu c ji 
m o rsk ich  u leg ł w y ra źne m u w zm ocn ien iu  w  okresie  ub ieg ­
ły m  ja ko  ośrodek kon cep cy jny  i  a k tyw izu ją cy .
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Z E S T A W I E N I E
z bilansu Morskiego Stowarzyszenie Technicznego 

za rok 1948.

P r z y c h ó d :

Lp . T r e ś ć  Sum y w/g. Sum y Różnice
p re lim . ina r. 1947 w p ły w u  w  r. 1947 plus m in us

1. W pisowe 10.000 3.900 6.100
2. S k ła d k i członk. 120.000 40.470 79.530
3. Za sprzedaż Techn. M orza i  W ybrz. 120.000 162.939,50 42.939,50
4. Za im p rezy  (ku rsy , odczyty) 200.000 114.975 85.025
5. Za ogłoszenia rek lam ow e 240.000 128.070 111.930
6. Za k o m u n ik a ty  (prze ta rg i) 120.000 402.300 282.300,—
7. Z  do ta c ji na czasopismo 185.000 347.500 162.500,—

Razem 995.000 1.200.154,50 487.739,50 282.585

Saldo z ro k u  1946 Kasa 60.057,55
B an k  L u d o w y , 60.460,—
P. K . O. 5.946,—

W p ły w  z pożyczki 50.000,—
W ierzyc ie le
Saldo na ro k  1948

B i l a n s 995.000 1.376.618,05

R o z c h ó d :

Treść Sum y w /g Sum y Różnice
p re lim . na r. 1947. w y d a tk ó w  w  r. 1947 w ięce j m n ie j

Pensje sekr. gener. 36.000 32.500 3.500
Pensje pom ocn icy b iu ro w e j 24.000 24.950 950
W y d a tk i kan ce la ry jn e 12.000 15.985 3.985
K om orne 6.000 1.600 4.400
S przątanie lo k a lu 12.000 3.500 8.500
O św ie tlen ie  b iu ra 6.000 3.106 2.894
O pa ł b iu ra 12.000 1.200 10.800
P ren um e ra ta  czasopism 5.000 1.180 3.820
Ubezp iecza ln ia Społeczna 12.000 1.040

293.259,23
10.960

W yd a w n ic tw o  T. M. i  W. 840.000 1.133.259,25
Różne 30.000 11.500 18.500
W yk ła d y  ku rsó w 46.200 46.200

Razem 995.000 1.276.020,23 344.394,23 63.374

W ie rzyc ie le 88.500,—
Saldo na ro k  1948 12.097,82

B i l a n s 955.000 1.376.618,05

2 stycznia 1948 r.

S k a rb n ik  Zarząd G łów ny  K o m is ja  R e w izy jn a
(— ) A jszczak (— ) P ro f. A . R y lke  (— ) Inż . H. U m ias tow sk i

(— ) Inż. W ł: Jacew icz (— ) Inż. G a łęzow sk i (— )Inż. J. G um ow sk i

K o l e g i u m  R e d a k c y j n e :  Inż. P. Borm as (przew odniczący); Inż. S. A jszczak; P ro f. Inż. I. M a łe c k i; 
Inż. Z. M o d liń s k i; In ż  M . M ys ło w sk i; Inż. A . R iede l; Inż. A . R odziew icz; P ro f. Inż . A . R y lk e ; Inż. S. S te­

fa ń sk i; P ro f. Inż. W. T ub ie lew icz ; P ro f. Inż. J. W ysocki.

K o m i t e t  R e d a k c y j n y '  R edakto r naczelny: inż. S tan is ław  H iic k e l; C z łonkow ie : Inż . J. D o e rffe r; 
Inż. H . Jensz; Inż. W. S tan iszkis; Inż. Zb. S zym borsk i; Inż. W. U rbanow icz. 

t A d m i n i s t r a t o r :  Inż. W ł. Jacewicz, te l. 317— 18.

W y d a w c a :  M orsk ie  S tow arzyszen ie Techniczne w  Gdańsku.

R edakcja  i  A d m in is tra c ja : G dańsk-W rzesz cz, A l. W ojska Polskiego 24, A d m in is tra c ja  
czynna codz. (prócz sobót) w  godz. 17— 19. R e d a k to r p rz y jm u je  w  p ią tk i w  godz. 18— 19.

Czasopismo w ychodz i raz na m iesiąc.

Cena pojedyńcz. zeszytu 75 zł, p renum era ta  k w a rta ln a  200 zł. D la  cz łonków  M S T  w  ram ach mieś. s k ła d k i 50 zł. 
P renum era tę  na leży w p łacać na kon to  P K O  X I - 54171 w  G d y n i „M o rsk ie  S towarzyszen ie Techniczne“ .

Cena ogłoszeń: ' s t r ony 15.000 zł., 1l-i s tro n y  8.000 zł., '/< s tro n y  5.000 zł., 1/s s trony  3.000 zł., ’ / 16 s tr. 1-500 zł.,

Wszelkie praw a zastrzeżone. —  Przedruk dozwolony z podaniem źródła.

Cena bieżącego m imeru
podwójnego 150.— zfoárt.
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SPÓŁDZIELNIA
,GRUPA TECHNICZNA

Z O D P O W I E D Z I A L N O Ś C I Ą  O G R A N I C Z O N Ą

W WARSZAWIE

O D D Z I A Ł

W G D A Ń S K U
UL. C H M IELN A  26/27 (przy Zielonej Bramie)

Tel. 318-00

W Y K O N U J E  R O B O T Y  W ZA K R E S IE  P R A C :

1. Elektro - instalacyjnych obejm ujących instalacje siły 
i św iatła wszelkiego rodzaju

2. Budowy linii dalekosiężnych, zasilających wysokie n a ­
pięcie elektryfikacji wsi i miast

3. D ziału  Telekom unikacyjnego -  wykonującego budow ę  
k a b li dalekosiężnych telefonicznych i telegraficznych, 
ziem nych i napowietrznych, urządzeń sygnalizacyj­
nych (w szczególności zabezpieczenia ruchu n a  dro­
gach publicznych i kolejach), instalacji telefonów miej­
skich i wewnętrznych

4. D ziału  Inżynieryjno - Budowlanego, z zakresem  robót 
betonowych i żelbetonowych, inżynierii lądowej i w od­
nej, robót mostowych, kolejowych, budow nictw a n a ­
ziemnego, użytkowego, robót ziemnych, regulacyjnych  
i m elioracyjnych
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PAŃSTWOWE
PRZEDSIĘBIORSTWA B B B 0H U IE

Zjednoczenie Wybrzeża - podległe Ministerstwu Odbudowy 

C E N TR A LA : EKSPOZYTURY:
SOPOT, ni. I-go Maja nr. 22 SZCZECIN, Al. Jedn. Narodowej nr. 42

telefon SI 487 telefon 2259
ELBLĄG, al. Stalina 34

CENTRALA -  Skrót telegraficzny: PEPEBESOP
KONTA CENTRALI W BANKACH: BGK. — Gdańsk Nr. 1323, NPB. -  Gdańsk i Szczecin

Oddział Nr 1 ..Inżynieryjny" — G D A Ń S K ,  ul. Staromiejskie Podwale 96-tel.31563

Oddział Nr 2 „Budowlany" — S OP OT,  ul. 1-go Maja nr 22 - tel. 52205

Oddział Nr 3 „Konstr. Stalowych — GDAŃSK-WRZESZCZ, ul. Partyzantów 44-tel. 41685

Oddział Nr 4 „Budowlany" — GDAŃSK-WRZESZCZ, ul. Dra Zamenhofa
(dawniej Potokowa) nr 31 - tel. 41827 

Oddział Nr 5 „Instalacji Sanitarnych" — GDAŃSK-WRZESZCZ, ul. Lipowa nr 28-tel. 31686

Oddział Nr 6 „Elektryczny" — S OP OT ,  ul 1-go Maja 22 - tel. 52040

Oddział Nr 7 „Inżynieryjno-Budowlany"— SZCŻECIN, Al. Jedn. Narodowej nr 42 - tel. 2259

X

Państwowe Przedsiębiorstwo Budowlane — Zjednoczenie Wybrzeża — utworzone zarządzeniem Ministerstwa Od­
budowy z dnia 13. VI. 194/ r. podejmują roboty m. in. wg. kosztorysów urzędowych, na zlecenie Instytucy 
inwestujących na Wybrzeżu, objętych Państwowym Planem Inwestycyjnym, zgodnie z  Uchwałę Komitetu Eko­
nomicznego Rady Ministrów z dnia 28. III. 1947 r. i Zarządzeniem Ministra Odbudowy z dnia 30. IV. 1947 r. 
w sprawie bezprzetargowego powierzania robót państwowym przedsiębiorstwom budowlanym.

Projekty — Kosztorysy -  O peraty  techniczne
W Y K O N U J Ą :  roboty ziemne, drogi, mosty, roboty wodne, konstrukcje inżynierskie 

stalowe i żelbetowe, roboty budowlane mieszkalne i przemysłowe, 
remonty, rozbiórki, roboty kamieniarskie, ksylolitowe, instalacje 
wod., kan. i ogrzewnicze, roboty elektromechaniczne, dźwigowe 
oraz elektroinstalacyjne siły i światła.

P O S I A D A J Ą :  własne warsztaty mechaniczne i elektryczne, stolarskie, do wyrobów betonowych’ 
montażowe, żwirownie, magazyny, place składowe i bocznice kolejowe.
Własny sprzęt: kolejki robocze, buldożery, plantowniki, wały drogowe, maszyny 
do asfaltowania nawierzchni, kafary sprzęt pływający, kompresory, spawarki, be­
toniarki, tluczarki kamieni, windy, ciągniki oraz tabor dużych samochodów ciężar

Ztwsiętj działalności: bmjo§. Gdańskie i Szczecińskie



Gdynia -
G D Y N I A  -  A M E R I C A  S H I P P I N G  L I N E S ,  L T D .

e k s p lo a tu je  s ia tk i w ła s n e  o ra z  e x p lo it th e ir  o w n  V e sse ls  as  w e l l
T o w a rz y s tw  O k rę to w y c h  as o f th e  S te a m sh ip  C o m p a n ie s

Ż E G L U G A  P O L S K A  S.  A .

P O L S K O  B R Y T Y J S K I E

L I N I E  REGU LA RN E:

Pomiędzy Polską a portami Morza Bał­
tyckiego, Północnego [i Śródziemnego 

oraz Ameryką Północną i Południową. 
Również między Genuą i Neapolem a 

Ameryką Północną i Środkową

Oddziały, Biura i Przedstawicielstwa 

G. A. L.-u w kraju i za granicą

Agenci we wszystkich znaczniejszych 

portach świata

T O W .  O K R Ę T O W E  S. A .

REGULAR L I N E S :

Between Poland and the ports of the 

Baltic, the North Sea, and the Mediter­
ranean, as well as between North 

& South America. Furthermore from Ge­
noa to North and Central America

Branch-Offices, Bureaux, and Represen­
tatives of G. A. L. in the Country and 

Abroad

Agents in all larger ports of the world

T E L E F O N :  2901 (10linii) TELEG R.: POL A M E R Y K  A  TELEPHONES: 2901 (lO lines)


