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Wykonujemy takze wszelkie projekty
wchodzace w zakres powyzszych robo6t

Witasne warsztaty mechaniczne oraz biuro techniczne
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InzZ. BOLESLEAW KRZYSZKOWSKI
(Gdansk)

UjScie Wisty

Historia i

Artykut niniejszy ma charakter informacyj-
ny> gdyz celem jego jest zwrOGcenie uwagi nie
tylko hydrotechnikéw, lecz takze szerokiego

ogotu na wazny problem ujscia Wisty. W ciggu
swych dziejow, Panstwo Polskie ma wtasciwie
po raz pierwszy w swym bezposrednim witadaniu
ujscie duzej rzeki i to do tego Wisty, ktorej do-
rzecze stanowi jego rdzen. Niemcy, ktérzy zain-
westowali w rozbudowe ujscia Wisty powazne
kwc ;y, nie osiagneli pozytywnych rezultatow
i pozostawili je nam w stanie pozostawiajgcym
wiele do zyczenia. To tez ambicjg Panstwa Pol-
skiego powinno by¢ naprawienie btedéw popet
nionych przez zaborce i udowodnienie Swiatu, ze
szerzone przez Niemcow ujemne opinie o pol-
skiej gospodarce sa tylko ztos$liwg insynuacja.

Ale i bez tych patriotycznych motywéw udat-
na rozbudowa ujscia rzeki, uchodzacej do morza
bez ptywow, jest zadaniem pasjonujacym kazdego
inzyniera hydrotechnika, gdyz jest to problem
dotychczas nie rozwigzany, a bardzo palgcy. Rzeki
uchodzgce do mérz otwartych wytwarzajg pod
wptywem przyptywu i odptywu forme ujscia
zwang ,lejkiem , wykazujacg wszelkie zalety,
a przede wszystkim dostateczne gtebokosci, to tez
w ujsSciach takich rzek powstaty porty o Swiato-
wym znaczeniu, np. Londyn, Hamburg itd. Ujscie
rzek do moérz zamknietych stanowig delty albo za-
lewy badz tez limany, ktore to formy ujscia cha-
rakteryzujg sie matymi gitebokosciami, wykazujg
liczne tawice i mielizny, tak ze sg niekorzystne,
a nawet wrecz niebezpieczne dla zeglugi, oraz nie-
sposobne do nieszkodliwego odprowadzenia wez-
branych wdd, a szczegélnie dla spltywu lodow.
Wista miata z natury obie te niekorzystne formy
ujécia, tj. i delte i zalewy, obecnie uchodzi do mo-
rza za pomoca sztucznego przekopu, co jest wy-
padkiem jedynym w swoim rodzaju w odniesie-
niu do tak duzej rzeki, to tez warto przyjrze¢ sie

projekty rozbudowy.

jak* do tego doszto, dlaczego to Smiate dzieto inzy-
nierii niemieckiej nie spetnito poktadanych w nim.
nadziei i co nalezaloby zrobi¢, aby osiggngé po-
zytywne rezultaty.

Rzut oka na mape fizyczng mowi odrazu, ze
dzisiejsze niziny i zulawy przy ujsciu Wisty po-
wstaly na miejscu dawnej zatoki morskiej z alu-
wiow naniesionych przez rzeke. Potwierdza to

w zupetnosci rekonstrukcja wykonana przez pro-
fesora Politechniki Gdanskiej Bertrama (Rys. 1),
przedstawiajgca stan terenu okoto r. 1300, gdzie
obszary zakreskowane rzadko, bedace dzi$ zutawa,
byty zalane wtedy wodg. Jest tez niewatpliwe, ze
précz uwidocznionych tam licznych ramion delty,
samoistne rzeki na Zutawach, jak Tuga lub Lina-
wa, sg rowniez dawnymi odnogami Wisty. Wsku-
tek stosowania obwalowan, ktére rozpoczeto juz
w X Il wieku za ksigzat pomorskich, a szczegdl-
nie intensywnie wykonywano za rzagdoéw krzyzac-
kich, zredukowata sie liczba ramion delty Wisty
do Nogatu, Wisty Elblgskiej i odnogi tejze tj. Wi-
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sty Krolewieckiej, mwpadajgcych do Zalewu W -
Slanego oraz do zachodniego ramienia tj. Wistly
Gdanskiej wpadajgcej wprost do morza (Rys. 2).
To ostatnie ramie jest stosunkowo niedawnej daty,
gdyz w r. 1371 notuje kronikarz, ze ,Gdanszcza-
nie otrzymali droge Wistg“, wiec albo Wista

Ujdcle Msty v dzisiejszym skinte

Gdanska wcale przed tym nie istniata, albo, co
-prawdopodobniejsze, byta tylko niewielkg struga,
nie nadajgcg sie do zeglugi., Ta ingerencja reki
ludzkiej byta przeciwstawieniem sie procesowi
geologicznemu, to tez jak kazda akcja przeciw
naturze powodowata powazne ujemne skutki. Jed-
nym z nich byto to, ze ani Nogatowi, ani Wisle
Podzielonej nie pozwolono rozwing¢ sie na gtow-
ne ramie delty, skutkiem czego ilos¢ przeptywu
tak w pierwszym jak i w drugiej byta niewystar-
czajagca, aby wytworzy¢ dostateczne glebokosci
dia zeglugi. Powodowalo to ciggte zatargi Elblgga
z Gdanskiem, dla ktérych te ramiona byly droga-
mi dowozu produktéw z Polski. Zatargi te przy-
bieraly niejednokrotnie forme zbrojnych konflik-
tow.

Druga niedogodnos$cia zwigzang z dazeniem
do skierowania jak najwiekszych ilosci wody na
Wiste Gdanska byto zapiaszczanie wejscia do por-
tu gdanskiego, tak ze musiano stworzy¢ sztuczne
wejscie za pomocag wykopania istniejacego do dzi$
Kanatu Portowego.

Najwiekszym ziem, jakie trapito zmeliorowa-
ne za pomocg obwatowania tereny Wisly, bytly
czeste, niemal coroczne przerwy watéw i powo-
dzie przybierajgce mniejsze lub wieksze, a nieraz
katastrofalne rozmiary. Stosowane $rodki zarad-
cze, jak wzmacnianie i podwyzszanie waléw, upu-
sty ulgi itp., nie byly w moznosci opanowac sy-
tuacji, gdyz rzeka podzielona na ramiona, two-
rzgce niejednokrotnie ostre zakola, Usiane w do-
datku licznymi wyspami, tawicami i mieliznami,
nie byta zdolna do nieszkodliwego odprowadzenia
wezbranych wod, a jeszcze bardziej lodow. Nie-
mal z reguly powstawaly zatory i wspomniane
katastrofy, powodujgce olbrzymie straty dla rol-
nictwa zyznych Zutaw i nierzadkie ofiary w zy-
ciu ludzkim.

W roku 1840 utworzyt sie zator lodowy na W i-
Sle Gdanskiej na ramionach okalajgcych wyspe,
na ktérej znajduje sie dzi§ Stocznia Pleniewska,
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skutkiem czego w nocy z 31 stycznia na 1 lutego
spietrzone wody wislane przerwaly wydmy nad-
brzezne pod miejscowos$cia Gorki (n. Neufahr)
i utworzyty nowe ujscie Wisty- do morza t. zw.
.Przetom pod Goérkami“. Wydarzenie to mialo
bardzo donioste nastepstwa. Przede wszystkim zy-
skatl port gdanski, gdyz nie tracac potaczenia wo-
dnego z zapleczem, nie ulegatl juz wiecej zapiasz-
czaniu; ponadto jeszcze w tym samym roku prze-
tamowano oba ramiona Wisty Gdanskiej okala-
jace wyspe pleniewska, a odcietg jej cze$¢ zwang
teraz ,Leniwka“ (Tote Weichsel), potagczono z zy-
wg Wistg krétkim kanatem, opatrzonym w S$luze
komorowa, skutkiem czego wahania stanow wody
na Wisle, tak utrudniajace prace przetadunkowe
w porcie ustaly zupetnie.

Pizez utworzenie nowego ujScia skrocit sie
bieg Wisty Gdanskiej o 13,8 km, skutkiem czego
tak w niej Jak i w Wisie Podzielonej nastgpito
zwiekszenie spadku, a co za tym idzie bardzo in-
tensywna erozja koryta.

Masy piasku tak z Przetomu, jak i nanoszone
z koryta rzeki, osadzaly sie w morzu przy ujsciu

i tworzac wyspy i tawice, powodowaly dzi-
czenie tegoz i zaczatek nowej delty. Wnet tez
musiano zastosowaé sztuczne $Srodki zaradcze,

a mianowicie przez ujecie ujscia w obustronne
mola, starano sie stworzy¢ tam korzystne gtebo-
kosci; efekt tych zabiegow byt jednak nietrwaty
i coraz to okazywata sie potrzeba nowych, kosz-
townych robo6t, a w szczego6lnosci przediuzania
mol.

Powiekszenie spadku oraz pogtebienie i posze-
rzenie koryta Wisty Gdanskiej sprawito, ze skie-
rowata sie tam niemal cala woda Wisty Podzielo-
nej, to tez oddzielajgca sie od niej u Gtowy Gdan-
skiej Wista Elblgsko; dotychczas najobfitsza w
wode, wyschia niemal zupeinie i stala sie nie-
zdatna do zeglugi. Aby umozliwi¢ potaczenie dro-
ga wodng z Elblggiem wykonano, wykorzystujgc
czesciowo bieg Linawy i Tugi, w latach 1845 do
1850 Kanal Wista—Zalew, dzi$ juz nieczynny.

Wspomniane: oddzielenie Leniwki od zywej
Wisty Gdanskiej, rozbudowa Przetomu i ujscia
pod Gdrkami, wykonanie kanatu Wista—Zalew—
zapoczatkowaly serie wielkich dziet hydrotechni-
cznych, ktére zmienily zupeilnie stosunki wodne
w delcie Wisty. Roboty wodne na Wisle wykony-
wano juz od dawna, bo od czasu uzyskania przez
Polske Pomorza i Prus Kroélewskch, a wiec do
konca XV wieku, przez wiek XVI, XVII i XVIII.
Polegaly one na wzmacnianiu i dalszej konserwaciji
watow, oraz na przetamowaniach gtéwnie u od-
gatezienia Nogatu przy Narozniku Montawskim.
Te ostatnie budowy wykonywal na przemian
Gdansk i Elblag, aby zapewni¢ sobie 2z jednej
strony obfitszy doplyw wody przy niskich sta-
nach, oraz ochroni¢ sie od naptywu, wezbranych
wod, a gtéwnie lodow podczas roztopow wiosen-
nych. Roboty te zmienity do niepoznania sytuacje
u odgatezienia Nogatu, lecz nie daly pozytywnych
rezultatow, tak ze narzekania i spory nie usta-
waly. Szczego6lnie dotkliwie dawaly sie we znaki
przerwy watéw i powodzie. Te kleski, zdarzajace
sie zresztg na wszystkich ramionach delty, nawie-
dzaly szczegélniej Nogat, gdyz ten, stanowigc naj-
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krotsze potgczenie z Zalewem Wislanym, ktory
ma zasadniczo poziom morza, miat ze wszystkich
ramion spad najwiekszy. O ile zatem przy pomo-
cy przetamowan u Naroznika Montawskiego uda-
wato sie skierowaé¢ matg i Srednig wode do Wisly
Podzielonej, o tyle w czasie wezbran przetamo-
wania te stracily swe dziatanie i masy wod i lo-
dow wypetniaty koryto i miedzywala Nogatu, za
waskie, by je mogty pomiesci¢. Z uwagi na te ka-
tastiofy i spory wystapit rzad polski w roku 1768
z projektem zamkniecia Nogatu i wybudowania
2 Sluz komorowych, ktére by umozliwity zegluge
w kierunku Elblgga. Projekt ten rozbit sie o opor
rzadu pruskiego, ktory obawiat sie, aby dochody
z cet pobieranych w Pitawie od towaréw wywo-
zonych z Polski nie doznaly uszczerbku. Na $lu-
zach Nogatu trzebaby w razie jego zamkniecia
pokona¢ bardzo znaczny, jak na owe czasy, spad,
5,7 m; nie dowierzano, aby technika polska mogta
tego dokonaé¢, wiec obawiano sie, ze ruch na EI-
blag i Pitawe zamrze. Jak nieuzasadniony byt ten
pesymizm, dos¢ wskaza¢ na fakt, ze w 4 lata przed
tym, bo w roku 1764, rozpoczeto w Pelsce budo-
we Kanalu Oginskiego, a w 15 lat (1783) ukon-
czono budowe Kanatu Krélewskiego, rozpoczyna-
jac wnet po tym studia do projektu budowy Ka-
natu Bydgoskiego, ktérego wykonanie przez Pol-
ske uniemozliwit pierwszy rozbior; hydrotechnika
polska byta zatem na takim poziomie, ze mogta
podja¢ sie nawet tak trudnego zadania. Jak traf-
ng byta mysl polska, Swiadczy to, ze powracano
do niej kilkakrotnie np. w r. 1876, az wreszcie
w roku 1915 doczekata sie realizacji. Nim jednak
to sie stato, przerwy watdw na Nogacie i powo-
dzie na jego nizinach sialy nadal spustoszenie.
Dos$¢ wymieni¢, nie liczgc mniejszych, wielkie ka-
tastrofy w r. 1816, 1829, 1839 i 1845. Aby potozy¢
kres tym kleskom, nie mogac zdecydowac sie na
zamkniecie Nogatu, chwycono sie péisrodka, a mia-
nowicie w roku 1853 zamknieto wprawdzie jego
odgatezienie przy Narozniku Montawskim, ale
4,5 km ponizej, w miejscowosci Piekto, potgczono
go z Wistg kanatem odgaleziajagcym sie od koryta
Wisty pod katem 75°, tak aby przez to zmniejszy¢
naptyw wody do Nogatu. U wlotu kanatu zalo-
zono ,jaz lodowy" tak skonstruowany, aby nie
tamujac przeptywu wody nie dopuszczat kry do
kanatu. Jaz ten zqgstat zniesiony przy pierwszym
pochodzie lodow, a w kanale, wskutek mniejszej
szorstkosci niz w naturalnym korycie rzeki, po-
wstaly nadmierne chyzosci przeptywu, tak ze sy-
tuacja na Nogacie nie doznata poprawy.

Korzystny wplyw przetomu pod Goérkami na
odptyw lodoéw i bezpieczenstwo watéw nasuwatl
mys$l, aby wyciggng¢ z tego jak najdalej idacy
wniosek i skierowaé¢ Wiste Podzielong wprost do
morza, z pominieciem odnég Elblgskiej i Gdan-
skiej, tak jak biegto niegdy$ ramie ,Prymistawa*“
widoczne jeszcze na mapce przedstawiajagcej stan
z r. 1300. MyS$I ta nurtowata juz od dawna; w ro-
ku 1806 rzuca ja nacz. dyrektor budownictwa Ey-
telwein; w r. 1816 radcowie budowlani Cochius
i Hartmann opracowali odnosny projekt; w r. 1849
radca admiralicji Pfeffer gorgco polecat tego ro-
dzaju rozwigzanie. Wreszcie w r. 1877 rzgad pruski
opracowat dwa alternatywne projekty: a) z zam-
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knieciem Nogatu, b) z pozostawieniem go w do-
tychczasowym stanie. Rozwazania i dyskusje nad
tymi obiema alternatywami trwaty przeszio 10 lat
i moze przeciggnelyby sie jeszcze diuzej, lub na-
wet nie doprowadzity do rezultatu, gdyby nie to,
Ze z poczatkiem roku 1888 nastgpito przerwanie
watéw Nogatu pod Janasdorf i katastrofalna po-
wodz. Urzedowo ustalone straty wyniosty 20 mi-
lionéw M; rzeczywiste byty oczywiscie wieksze. To
zdecydowato, ze 20.V1 1888 uchwalit Sejm pruski
ustawe nastepujaca:

1. wykonanie przekopu przez mierzeje $rédlg-
dowa pod miejscowoscig Schiewenhorst*),

2. przetamowanie Wisty Gdanskiej z réwno-
czesnym przesunieciem waléw lewobrzeznych ce-
lem uzyskania rozstawu co najmniej 900 m, a to
aby przeprowadzi¢ zwiekszone masy wielkich
wad,

3. przetamowanie Wisty Elblgskiej wraz z od-
powiednig korekcjag watéw,

4. budowe $luz komorowych dla umozliwie-
nia przejazdu z Wisty Podzielonej na Wiste Gdan-
ska i Elblaska,

5. budowe jazu lodowego na kanale Nogatu.

Kosztorys tych robd6t opiewat na 20.000 000 M
z czego przeszio V¥, bo 7.230.000 M miaty uiscié
zwigzki watowe. Roboty rozpoczeto w r. 1889,
a w marcu 1895 nastgpito otwarcie przekopu. Nie
wybudowano tylko jazu lodowego na Nogacie,
dzieki czemu, oraz wskutek bardzo ekonomiczne-
go prowadzenia robo6t przy uzyciu najnowszych
zdobyczy techniki, jak bagry parowe, zastosowanie
kolei roboczej do przewozu ziemi itp., koszt ogdl-
ny wyniost tylko 14.000.000 M.

~Wielkie dzieto kulturalne nad Wistg“, jak zwa-
no w przystepie dumy wykonane budowle, odnio-
sto pozornie sukces zupeiny, bo od 1888 r. nie by-
to powaznego przerwania watéw i powodzi. Za-
stuga tej zmiany na lepsze lezy jednak nie po
stronie rob6t budowlanych, lecz stosowania sztu-
cznego wykonywania w powioce lodowej rynny,
ktora utatwita sptyw lodéw nadchodzgcych z gé-
ry, wskutek czego zmniejsza sie niebezpieczen-
stwo powstawania zatoréw i pietrzenia wody. Za-
biegi te wykonywano juz od r. 1860, stosujgc kru-
szenie powtoki lodowej za pomoca przyrzadow
recznych, badz materiatbw wybuchowych, wsku-
tek czego postep prac byt powolny i efekt nikty.
W r. 1880 zastosowano do tego celu specjalnie
zbudowany statek tzw. lodotamacz, a poniewaz
ta innowacja zdata egzamin, powiekszano z roku
na rok itos¢ lodotamaczy, az ich flotylla doszta

*) Uzyto rozmyS$lnie niemieckiej nazwy ¢,Schiewen-
horst*, gdyz po pierwsze powtarza sie ona w literaturze,
po wtére polska nazwa tej miejscowos$ci nie jest usta-
lona. Na wniosek b. dyrektora Gtéwnego Urzedu Mors-
kiego kom. Poznanskiego, aprobowany przez Instytut
Battycki, nazwano te miejscowo$¢ ,Rozankowo“ na czes¢
inz. Rozankowskiego, ktéry na tym terenie potozyt nie-
spozyte zastugi i poniost Smieré- w Stuthofie. Czynniki
administracyjne przechrzcily natomiast ,Schiewenhorst®
na ,Spiewowo“ a ostatnio na ,Swibno“. Pomijajac juz.
ze te nowotwory nie majg zadnego uzasadnienia, ze nazwy
s,Rozankowo" uzywa administracja dr6g wodnych i kolej,
Swiadczy ona, ze juz przed objeciem tych terenéw przez
Polske tu byliSmy i wilozyliSmy w wykonane budowle
prace polskiego inzyniera i robotnika, to tez ten wzglad
powinien przemowié za utrzymaniem nazwy Rozankowo.
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do 12 jednostek. Niewatpliwie, ze stworzenie jed-
nolitego koryta, powiekszenie odstepu, wzmocnie-
nie watéw itd. sprzyjaty w wysokim stopniu nie-
szkodliwemu odptywowi wielkich wéd i lodow,
ale trzeba z naciskiem stwierdzié¢, ze bez lodota-
mania nie podobna unikng¢ katastrof i znaczenie
przebudowy i rozbudowy ujscia polega na stwo-
rzeniu warunkéw do przeprowadzenia tej akcji.
Oczywiscie, ze z tg gtdbwng wigze sie szereg i in-
nych korzy$ci, np. powstanie doskonalej sztucz-
nej drogi wodnej Gdansk—Elblgg. Istniejg jed-
nak i bardzo powazne ujemne strony wspomnia-
nego ,dzieta kulturalnego“. Inzynier M. Wojt-
kiewicz w broszurze ,Wista Pomorska“, wydanej
w roku 1926 udowodnit na podstawie danych
wzietych ze zrédet niemieckich, ze w ogodle robo-
ty przeprowadzone przez Niemcow nie tylko nie
osiggnely. zamierzonego celu, tj. nie poprawity
zeglownosci Wisty, lecz pogorszyly warunki hy-
drologiczne, a w szczego6lnosci przyczynity sie do
zwiekszenia wysokosci fal wezbran. Przekop
otworzony w r. 1895 pod Schiewenhorst. nie sta-
nowi tu wyjatku; przez ponowne wydatne skro-
cenie biegu (8 km) powiekszyt sie znacznie spadek
Wisty w partii przy ujsciu, a przez to doznala na-
ruszenia naturalna rownowaga rzeki. Masy piasku
wymyte przy realizowaniu przekopu i przechodzg-
ce z koryta rzeki wskutek wspomnianego jego po-
glebiania i poszerzania, oraz toczone normalnie
z gory osadzaly sie w morzu przed ujsciem, two-
rzgc podobnie, jak to bylo pod Goérkami, tawice
i mielizny. Aby zapobiec tworzeniu sie zaczagtka
nowej delty, wybudowano juz w drugim roku po
otwarciu przekopu po prawym (wschodnim) biegu
kierownice o ditugosci 340 m, siegajgca w morze;
w roku 1899 przediuzono jg o 150 m, wzmacnhia-
jac réwnoczesne jej przekrdj, tak ze wyksztatcono
ja jako molo. W roku 1906 wybagrowano przez ta-
wice przed ujsciem rynne dla utatwienia spltywu
wezbranych wod Wisty, a przede wszystkim lo-
déw; roboty bagrownicze powtarzano corocznie,
az do 1916 roku i dopiero wojna Swiatowa spowo-
dowata w nich przerwe. Rok 1907 przynidst wy-
budowanie mola zachodniego po lewym brzegu,
0 dtugosci 370 m, po czym na przemian przediu-
zano to molo wschodnie, to zachodnie. W roku
1915 nastgpito ukonczenie zamkniecia i skanalizo-
wania Nogatu, co spowodowato, ze cata masa wad
wislanych uchodzita odtgd do morza przekopem,
powodujgc wzmozony ruch materiatu wleczonego
(rumoszu) i unoszonego (namutu).

Na tym konczy sie w wyniku wojny Swatowej
dziatalnosci wtadz niemieckich (pruskich) pozo-
stawiajgc w spadku nastepcom nie, jak gtoszono,
wielkie dzieto kulturalne nad Wistg, ale niekon-
czaca sie serie kosztownych robo6t budowlanych
lbagrowniczych w uj$ciu, nie méwigc juz owzmo-
zonych kosztach konserwacji budowli regulacyj-
nych w korycie, skutkiem naruszenia réwnowagi
tegoz.

Nastepca witadz pruskich, utworzona trakta-
tem wersalskim Rada Portu i Drég Wodnych
w Gdansku kontynuowata roboty w ujsciu Wisty.
W latach 1923 i 1924 wykonano roboty bagrow-
nicze, cho¢ w nieco mniejszym zakresie. W roku
1924 bardzo wielka woda wiosenna zniszczyta mo-
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lo zachodnie, wiec zaraz w tym roku i nastepnych
przystgpiono do jego odbudowy i przediuzania
we wzmocnionym profilu. Lata 1926 i 1927 przy-
noszg bardzo intensywne bagrowania, celem
stworzenia przejscia dla statkéw morskich, udaja-
cych sie do Tczewa po wegiel w czasie strajku
gornikow angielskich. Zarazem dla ochrony mol
buduje sie ostrogi morskie. Bilans tych prac nie-
miecko - gdanskich przedstawia sie w roku 1929
w postaci 620 mb mola zachodniego i 490 mb mola
wschodniego, przy czym zachodnie wystaje przed
wschodnie o0 30 m (Rys. 3). Mimo tych powaznych
inwestycyj stan ujscia Wisty byl niezadawalajacy,
gdyz tawica piaskowa przed ujsciem powiekszata
sie zroku na rok i ani mola, ani tym mniej bagro-
wania nie stworzyty gilebokosci dostatecznych do
odprowadzenia wéd w czasie wezbran Wisty, a tym
bardziej lodow w czasie ich pochodu. W tym sta-
nie rzeczy Rada Portu i Drog Wodnych zlecita
pismem z dn. 15 marca 1929 r. swemu Wydziato-
wi Technicznemu wykonanie projektu dalszej
rozbudowy ujscia Wisty. Prace te wykonat polski
cztonek Wydzialu radca inz. Aleksander Rozan-
kowski i we wrzes$niu 1929 r. przediozyt projekt
wstepny.

Projekt inz. Rozankowskego stwierdza wyraz-
nie, ze celem rozbudowy ujScia Wisly jest stwo-

rzenie warunkow do sztucznego usuwania powtoki
lodowej. Aby lodotamacze mogty pracowac, muszg
mie¢ zapewniony odpltyw wytamanej kry; gdyby
bowiem z tej kry utworzyt sie zator, lodotamacze,
aby unikng¢ zablokowania i powaznego niebezpie-
czenstwa dla siebie, muszg przerwaé akcje i chro-
ni¢ sie do najblizszego portu. Jak to wykazata
ostra zima 1928/9 roku, wskutek nasuwania sie
na siebie kry, powstajg bryty o grubosci przeszito
3 m, ktoére zatrzymujgc sie na mieliznach przy
ujSciu tworza zator zatarasowujgcy je zupehie.
Potrzebne gtebokos$ci w ujSciu mozna osiggnaé
albo przez wybagrowanie odpowiedniej rynny i u-
trzymywanie jej za pomocg corocznych bagro-
wan wtérnych, albo za pomoca $srodkéw budowla-
nych. Na podstawie przeprowadzonych studiéw,
obejmujgcych przeglad dotychczas wykonanych
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prac w ujsciach rzek do Battyku, rozwazania nad
warunkami meteorologicznymi i hydrograficzny-
mi wybrzeza przy ujsciu Wisly, jak kierunki, sita
i czestotliwos$¢é wiatrow i burz, bieg prgdéw mor-
skich itp., majgcymi duzy wpltyw na ksztaltowa-
nie sie ujscia, opowiada sie inz, Rozankowski zde-
cydowanie za metodg budowlang polepszenia wa-
runkow w ujsciu, przewidujac wszelakoz i bagro-
wania, jednak w mniejszym zakresie i gtownie dla
celow budowlanych. Zasady przyjete w projekcie
sg nastepujgce: Nalezy wprowadzi¢ mola w morze
co najmniej do gtebokosci 5 m, a wtedy materiat
niesiony i toczony przez Wiste, pomiesci sie tatwo
W morzu, przy czym prad przybrzezny przecho-
dzacy przed gtowicami mol rozniesie go na wie-
kszg przestrzen. Mola sg réwnolegte w odstepie
osiowym 450 m, przy czym szeroko$¢ rynny od-
ptywowej wynosi 300 do 360 m. Trasa mol jest
odchylona od osi przekopu i wygieta promieniem
6.500 m ku wschodowi, tj. za kierunkiem panujag-
cych wiatrow i pradu. Glowica wschodniego mola
ma wystawac¢ o 295 w stosunku do mola zachod-
niego, a to aby stworzy¢ korzystniejsze warunki
dla przebiegu pradu przybrzeznego przy panuja-
cym kierunku wiatru zachéd-wschéd. Korona mol
jest wzniesiona 1 m ponad normalny poziom mo-
rza i ma szeroko$¢ 3 m; skarpy 1:3. Mola wykona-
ne z faszynady na materacach, ktdre po stronie
wewnetrznej wystaja 15 m. celem ochrony stopy;
ubezpieczenie korony gtazami. Budowe mol wspo-
maga sie za pomocag ostréog morskich, gtéwnie po
stronie zachodniej. Roboty roziozono na lat 15,
a mianowicie przewidziano wykonanie po 250 mb.
mola rocznie, na przemian wschodniego i zachod-
niego. Kosztorys opiewa na 8.300.000 guldepdéw
gdanskich, tj. wedlug kursu przedwojennego na
16.000.000 zi.

W latach od 1930 do 1939 zrealizowano przeszio
50% projektowanych budowli, a nawet jezeli cho-
dzi o same mola 57%, wobec czego istnieje dzi$
moznos$¢ zorientowania sie, iz wykonczenie nie da
pozadanego rezultatu. Z planéw gtebokosci wyko-
nywanych na podstawie corocznych sondowan nie
trudno sie przekonaé¢, ze w miare przediuzania
mol przesuwa sie tez w gigb morza tworzgcy sie
okoto nich stozek usypowy wraz z lawica przed-
ujsciowa, tak, ze mimo przebudowania powaznych
kwot, stan nie ulegt zasadniczej poprawie i nie-
bezpieczenstwo zablokowania ujScia przez lody
istniato nadal. Jeszcze mniej skutecznym okazalo
sie bagrowanie, bo wykonana rynna trwata conaj-
wyzej jeden rok, a przy zbiegu niepomysinych
okolicznosci niejednokrotnie krécej; a poniewaz
wykonywato sie ja z natury rzeczy w miesigcach
letnich, w czasie jesieni i zimy ulegata zasypaniu
przynajmniej czesciowemu, tak ze w czasie wio-
sennego pochodu lodow nie speiniata swego za-
dania.

Przyczyna tego niekorzystnego stanu rzeczy le-
zy w trudnosci i zawitosci problemu; w ujsciu
krzyzuja sie dwa wplywy: rzeki i morza. Mecha-
nika naturalna pierwszej ,a w szczegolnosci ruch
rumoszu, nie jest jeszcze w 100% znana. Mecha-
nika morza, a wiec oddziatywanie falowania, pra-
dow itp. na ksztaltowanie plazy, “oraz wzajemne
oddzialywanie i stosunek tych elementow wyma-
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gaja do takiego zobrazowania, aby na tej podsta-
wie mozna byto projektowa¢ budowle celowe i eko-
nomiczne, jeszcze gruntownych i diugoletnich
studiéw i to jeszcze watpliwe, czy dadza one wo-
bec pietrzacych sie trudnosci pozadany wynik.

Niemiecki projekt przekopu
teoretycznych podstawach, co ttumaczy sie nis-
kim jeszcze stanem podéwczas nauk hydrotech-
nicznych. W projekcie inz. Rozankowskiego brak
studiow szczegoétowych, ktorych potrzebe sam
autor podkresla. Procz tego, a raczej z tego powo-
du, dziatajac ,na widzi mi sie", popetlniono szereg
razgcych btedéw, a mianowicie:

nie byt oparty na

Za czasow niemieckich — przystgpiono do wy-
konania przekopu pod wrazeniem katastrofy pod
Jonasdorfem, nie zdajgc sobie sprawy, ze jest to
przeciwstawianie sie procesom geologicznym,
a watka z naturg jest trudna i nie zawsze kon-
czy sie zwyciestwem czltowieka. Nadano przekopo-
wi ksztalt lejka o szerokosci 250 m na poczatku,
a 400 m przy wylocie; prawdopodobnie przyswie-
cata tu mys$l, wzorowania sie na korzystnych for-
mach ujs¢ do mdrz otwartych, co w odniesieniu
do morza zamknietego jakim jest Balyk, byto fat-
szywe. Wygieto 0o$ przekopu tukowo, aby wprowa-
dzi¢ nurt wzdtuz lewego brzegu pod $luze komo-
rowg w tozyskach, lecz luk ten jest zbyt ptaski,
aby mdégt stanowi¢ przeszkode w przerzucaniu sie
nurtu, natomiast wskutek tego trasa przekopu od-
biegta od koryta znajdujgcego sie niegdys tutaj ra-
mienia delty: ,Prymistawy”, ktdre wytyczato
najkorzystniejszy naturalny kierunek, a skiero-
wano przez to wylot przekopu ku wschodowi, tj.
przeciw wiatrom panujacym w okresie zejscia lo-
dow, utatwiajgc tym gromadzenie sie kry w ujsciu.
Précz wykonywania sondowan na prostokgcie ob-
serwacyjnym i na ich podstawie planéw gteboko-
Sci, nie prowadzono innych obserwacyj i studiéw.
Przez catoroczne niemal wykonywanie budowli
w ujsciu, a jeszcze wiecej przez bagrowanie, za-
ktiécano ciagle naturalny uktad sit i nie dozwolono
na korzystne formowanie sie stozka ujSciowego;
widac¢ to wyraznie z poréwnania planéw gtebokosci
z lat, w ktéorych wykonywano roboty i z lat, kiedy
roboty ulegty przerwie, ze w tym ostatnim wy-
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padku stozek przybierat ksztalt regularniejszy
i gtebokosci na nim bytly korzystniejsze.

Za czaso6w Rady Portu. — Zasadniczg wadg
projektu inz. Rozankowskiego (spowodowangpraw-
dopodobnie stosunkami panujgcymi w Wydziale
Technicznym, ktérego dyrektorem byt Niemiec inz.
Bruns) jest bezkrytyczny stosunek do dotychczaso-
wych poczynan i kontynuowanie ich bez zasadni-
czych zmian; dalej, jak juz wspomniano, niedosta-
teczne studia. Przyjete zasady budowy nie sg w
zupetnosci trafne, szczegoélniej btedne byto roz-
tozenie budowy na 15 lat. Wygiecie tukiem mol ku
wschodowi jest sprzeczne z naturalnymi tenden-
cjami, na co wskazuje poréwnanie ich z kierun-
kiem mol w Nowym Porcie i pod Gérkami.

Dzi$ ten na skale $swiatowa, jak to zaznaczono
na wstepie, problem hydrotechniczny, stanowi,
rzecz naturalna, przedmiot zainteresowania Dy-
rekcji Okregowej Drég Wodnych w Gdansku, spad-
kobierczyni agend odnosnie do drog wodnych $rod-
ladowych, Rady Portu i Dr6g Wodnych. Na spe-
cjalnej konferecji pod przewodnictwem dyrektora
inz. Riedla, trzej zajmujgcy sie tg sprawg inzynie-
rowie wypowiedzieli swe poglady na sprawe dal-
szej rozbudowy ujscia Wisly podane ponizej w
streszczeniu.

Naczelnik Wydziatu Budowlanego inz. S. Czer-
nik uwaza, ze nalezy naprawi¢ biad projektu inz.
Rozankowskiego i trase moi poprowadzi¢ tukiem
odwrotnym, bez przejSciowej prostej. Na razie wy-
konywa¢ tylko molo wschodnie, wzdtuz ktérego
pod wpltywem wiatrow z kwadrantéw zachodnich
bedzie przebiega¢ nurt, ktéry wyrobi rodzaj natu-
ralnego koryta o dostatecznych gtebokosciach dla
odprowadzenia lodéw. Ograniczenie sie do jedno-
stronnego mola bedzie stanowi¢ powazng oszczed-
no$¢ w kosztach; takie jednostronne molo mozna
bedzie wysunaé w morze co najmniej na 1,5-krotna
szerokos$¢ trasy; o ile przy wiekszej ditugosci dzia-
tanie tylko wschodniego mola okaze sie niedosta-
teczne, przystapi sie do przediuzania mola zachod-
niego. Dalszg oszczedno$¢ mozna uzyskac przez
zmiane konstrukcji mol, a mianowicie zamiast kor-
pusu z faszynady, jak dotychczas stosowano, wyko-
na¢ jadro z wrakéw zarefulerowanych piaskiem,
za$ podstawe i boki z materacéw; korona otrzyma-
taby ubezpieczenia siatkowo-kamienne.

Naczelnik Wydziatlu Studiow i Projektow inz.
R. Sawicki wyrazit watpliwos$¢, aby jednostronne
molo mogto spetni¢ zadane zadanie; sita pradu rzeki
z sitg falowania dadzg skladowg, ktora tylko do
tego punktu bedzie dziata¢ pozytywnie tj. ztobié
naturalne koryto, dokad przewazaé¢ bedzie sita
nurtu rzeki; poniewaz ta w morzu szybko stabnie,
przy silnych wiatrach z kierunkéw péinocno-za-
chodnich i poétnocnych nastapi dziatanie wrecz od-
wrotne; potwierdza to dotychczasowa praktyka,
wykazujgca, ze przy molu jednostronnym stosunki
na stozku ujsciowym ksztattowaly sie niekorzyst-
nie, tak ze musiano przystepowac¢ zaraz do prze-
dluzania drugiego mola. Pomystdw rozwigzania
ujScia moze by¢ bardzo duzo, wszystkie jednak
zawisajg w prézni, napotykajac na szereg nie-
wiadomych, jak ilos¢ wleczonego materiatu, od-
legtos¢ do jakiej siega w morze nurt rzeki itp. Je-
dynym skutecznym sposobem sanacji stosunkow
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w ujsciu bytoby zahamowanie nanoszenia osadéw
przez rzeke, gdyz piasek transportowany przez
prad przybrzezny nie jest w tym stopniu szkodli-
wy. Poniewaz ten warunek w zupetnosci jest nie
do osiggniecia, 3 nawet nie mozna spodziewaé sie
w najblizszej przysztosci wydatnego zmniejszenia
sie ilosci nanoszonego rumoszu, proponuje przedtu-
zenie obu mol do izobaty 5 m (Rys. 5), przyczym
budowe, ktérej koszt ocenia na okoto 200 miij. zi.,
nalezy wykona¢ w trzech latach; w ten sposéb
uniknie sie przesuwania w trakcie budowy tawicy
i nanosy beda trafia¢ odrazu na wieksze gtebokosci,
wskutek czego dziatanie wykonanych budowli be-
dzie zapewnione na szereg lat. Blizej omoéwit inz.
Sawicki te sprawe w artykule przestanym do cza-
sopisma ,Gospodarka Wodna"“.*)

Autor niniejszego artykutu podkreslit przede
wszystkim konieczno$¢ niepowtarzania popetnio-
nych dotychczas btedéw; jak to wykazano, dotych-
czasowy system rozbudowy ujScia Wisty nie zdat
egzaminu, bytoby zatem niewtasciwe powracac¢ do
niego, choéby przy wprowadzeniu proponowanych
zmian i ulepszen, chodzi tu bowiem o bardzo po-
wazne kwoty; kosztorys oceniony przez inz. Sawic-
kiego jest stanowczo za niski; liczy¢ sie raczej na-
lezy z podanym przez Rozankowskiego wydatkiem
16 milionéw ztotych przedwojennych, zwaloryzo-
wanych wedle dzisiejszej sity ptatniczej pienigdza.
Ponadto nalezyty stan ujscia Wisty jest wazny nie
tylko ze wzgledu na lodotamanie, a zatem niedo-
puszczenie do katastrofy przerwania watéw ochron-
nych, co byloby kompromitacjg polskiej gospo-
darki w skali swiatowej; lecz stanowi niejako fun-
dament do wykonania regulacji Wisty, tak na od-
cinkach bedgcych w stanie pierwotnym, jak i na
przestrzeni pomorskiej, wadliwie znormalizowanej
przez Niemcéw. Nie od rzeczy jest takze wzglad,
Ze przez rozwigzanie do tej pory otwartego pro-
blemu, na co sa wszelkie widoki, hydroteehnika

*) Zob. Nr. 1-—3/1948 ,Gospodarki Wodnej*“.
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polska zajetaby poczesne miejsce w Swiecie tech-
nicznym.

Do celu moga prowadzi¢ dwie drogi: pierwsza
to metoda przystosowywania sie do sit natury, skie-
rowywania ich i zuzytkowywania do zamierzonego
celu, stosowana przy regulacji rzek, druga to wzno-
szenie odpowiednio silnych i trwalych budowli
i osigganie rezultatdow niejako przemoca, jak to ma
miejsce przy zabudowaniu goérskich potokow, wy-
zyskaniu sit wodnych, budownictwie portowym
itp. Pierwsza metoda jest daleko ponetniejsza, jako
tansza i dajgca, przy umiejetnym stosowaniu, bar-
dziej pewne wyniki. W odniesieniu do uj$cia Wisty
metoda ta nie da sie w 100% zastosowaé, chocby
z tego, pomijajgc inne wzgledy, powodu, ze sto-
sunki w delcie Wisty doznaly, wskutek wykona-
nych dotychczas robét, tak radykalnych zmian, ze
powrdt do stanu pierwotnego i zuzytkowanie sit
natury jest niemozliwy. Nalezy zatem przyjaé¢ za
punkt wyjScia stan istniejgcy i szuka¢ rozwigzania
na drodze posredniej. Pomystéw moze tu by¢ bar-
dzo wiele, pomijajac wymienione poprzednio pro-
pozycje. Aby nie by¢ gotostownym naszkicuje po-
krétce jeden, lecz bynajmniej nie jedyny, oparty
na zasadzie przystosowania sie do natury. Rzut oka
na plan gtebokosci z r. 1943 (Rys. 4) wskazuje, ze
natura na wiekszych gilebokosciach, gdzie dziatanie
sit ma charakter mniej zaktéocony, wyksztalca sa-
ma co$ na ksztatt podwodnych mol, miedzy kt6-
rymi znajduje sie gteboka rynna; utwdr ten jest
wzglednie trwaty, gdyz wystepuje nie wiele zmie-
niony i w latach nastepnych, az do ostatnich son-
dowan (Rys. 5). Nasuwa sie mys$l, aby ten utwér
potgczy¢ w jedng calo$¢ z wykonanymi budowla-
mi, wybagrowujgc przez tawice rynne w odpowied-
nim spadku, tgczacg koryto rzeki miedzy molami
i wspomniang naturalng rynna, a z uzyskanych ba-
growin wysypac¢ rodzaj mol, czy watéw zatopio-
nych, biegngcych od gtowicy istniejgcych mol i o
koronie spadajgcej tagodnym spadkiem od wyso-
kosci korony tychze, tj. + 1,0 m ponad NN do gte-
bokosci obranej np. 5lub 6 m. Skarpy tych piasko-
wych mol zatopionych mialyby po stronie zew-
netrznej normalne nachylenie plazy, a wiec naj-
wyzej 1:20. zas wewnetrzne bylyby bardziej stro-
me. Aby zapewni¢ trwatos¢ tego tworu, tak rynna,
jak i skarpy wewnetrzne, korona (o ksztalcie wy-
pukiym) a nawet pas skarpy zewnetrznej, tgczgcy
sie z korong, musiatyby otrzymac¢ ubezpieczenie
badZz siatkowo-kamienne, badz z betonowych ele-
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mentéw dyblowych (podobnych do elementéw po-
mystu inz. Zajberta/, badz nawet, jak rzucono mysl
w czasie dyskusji, blache. O ile rynna naturalna
przy wierzchotku stozka wypeinitaby sie piaskiem,
lub okazatoby sie, ze nie ma potrzeby do niej do-
chodzi¢, nalezatoby doda¢ od przekroju, gdzie mola
zatopione dochodzg do poziomu dna, rodzaj plat-
formy lekko wypuktej, z ktérej prad przybrzezny
i fale zmiatatyby z tatwos$cig osadzajgcy sie pia-
sek. Oczywiscie, ze o ile by przyszto do wykonania
tego pomystu, choéby w modelu, trzeba jeszcze
ustali¢ szereg szczego6téw technicznych, ktérych
omawianie wykracza poza ramy niniejszego arty-
kutu informacyjnego. Pozostaje tylko jeszcze spre-
cyzowaé zasadnicze idee pomystu, a tymi sg: daz-
no$¢ do wyprowadzenia mozliwie nieostabionego
toku (nurtu) rzeki jak najdalej w morze, a przez to
odtransportowywanie nanosin na wieksze gteboko-
Sci; unikanie ostrych przejs¢, jakimi sg wrzynajace
sie w morze gtowice mol, gdyz powodujg one zabu-
rzenia ruchu wody, a wskutek tego tworzenie sie
wyboi i zwigzanych z nimi nieuchronnie odsypisk
i mielizn; objecie przez morze, w miejsce stabng-
cego pradu rzeki, funkcji odtransportowywania
z uj$cia nanosin; bowiem fale morskie, przelewajac
sie przez korone mola zatopionego jak_ przez jaz,
beda wyptukiwaé wody z koryta.

* W mysl zasady wypowiedzianej na wstepie, aby
ktorys z pomystow' mogt dojs¢ do wykonania, trze-
ba mie¢ w pierw pewnos$¢, ze takie, z natury rze-
czy kosztowne roboty, uwienczy pozytywny rezul-
tat. To osiggng¢ mozna tatwo i tanio przez wyko-
nanie prob na modelach w laboratorium wodnym,
ktére jezeli nie w 100%, to w kazdym razie ze zna-
cznym przyblizeniem pozwolg oceni¢ przydatnosé
praktyczng danego typu rozbudowy ujscia. Przy-
pusciwszy nawet nieprawdopodobny wypadek, ze
doswiadczenia laboratoryjne dadzg same ujemne
wyniki, to w kazdym razie ich naukowa wartos$¢
optaci poczynione wkitady i nasung niewatpliwie
nowe trafniejsze pomysty. Niezaleznie od doswiad-
czen laboratoryjnych nalezy przeprowadzac obser-
wacje i studia w naturze. Dyrekcja Okregowa
Drég Wodnych poszta po tej linii, gdyz procz kon-
tynuowania sondowan w ujsciu, na wiekszym ob-
szarze, niz to robili jej poprzednicy, zalozyta wspol-
nie z Panstwowym Instytutem Meteorologiczno-
Hydrograficznym stacje wodowskazowg, meteoro-
logiczng i batymetryczng oraz wykonuje odnos$ne
obserwacje.
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odlewy, armature, Sruby, nily, gwozdzie, druty,

meble stalowe, kosy pancerne, artykuty techni-
czne dla odlewni, dla warsztatéw i przemystu
narzedzia! przyrzady, szczeliwa, ttoki wszelk. ty-
poéw i pierscienie do ttokdw, pompy wszelk typow.
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Port morski w Tczewie jako ulga dla pracy kolei

(artykut

OD REDAKCIJI.

W numerze 9/10 ,Techniki Morza i Wybrzeza*
z ub. r. w artykule pt- ,Rzut oka na warunki pow-
stania portu w Gdyni“, autor, zastuzony inz. Wenda
wspomniat o konkurencyjnych w stosunku do Gdyni
projektach portu w Tczewie.

W my$l zasady ,audiatur et
umieszczamy ponizej artykut nie
hydrotechnika polskiego inz. T.
idei budowy portu morskiego w
wanej jeszcze w roku 1919.

Nie zgadzajac sie w
tezami artykutu,

altera pars”,
mniej zastuzonego
Tillingera, autora
Tczewie, zainicjo-

zasadzie ze wszystkimi
Redakcja umieszcza go jako dys-
kusyjny, nie watpigc, ze zarébwno waga zagadnie-
nia jak i nazwisko autora, pobudzg zainteresowa-
nych fachowcéw do zabrania glosu w tej sprawie.

Jedna z najpowazniejszych niedogodnosci z kté-
rg musi walczy¢ nasz eksport, jest stosunkowo zna-
czna, bo okoto 600 km liczagca odlegto$s¢ dowozu
wegla do portéw.

Totez kazde, nawet niewielkie zmniejszenie tej
odlegtosci przy wielkiej ilosci tadunku moze wyra-
zi¢ sie setkami milionéw t-km i nie powinno by
by¢ niedocenione i zaniedbane.

Gdy przed 25 laty byta rozwazana sprawa bu-
dowy naszego portu na Bahlyku, jako miejsce od-
powiednie 'wysunieto — Gdynie. Zdawano sobie
sprawe z jej stron ujemnych, braku potaczenia z
sieciag wewnetrznych drég wodnych i oddalenia
od srodka kraju, ale duzego wyboru nie byto.

W roku 1923 wysuniety byt projekt portu w
Tczewie *), potagczonego z morzem gtebokim kana-
tem morskim niezaleznym od Wisty. Projekt ten
byt omawiany jesienig r. 1923 na zebraniu dysku-
syjnym, zorganizowanym przez Lige Zeglugi, —e
w obecnosci Prezydenta R.P. Wojciechowskiego
i spotkat sie z pewnymi zarzutami, z ktérych naj-
wazniejszy byt ten, ze kanat taczacy port z mo-
rzem musiatby przechodzi¢ przez obce terytorium
W. M. Gdanska. | chociaz w praktyce europejskiej
tego rodzaju precedens istnieje (a mianowicie 30
km diugi kanal tgczacy port Gandawy z morzem,
przez terytorium holenderskie) to jednak z uwagi
na nasze zte stosunki z Gdanszczanami, — tego ro-
dzaju zaleznos¢ Wydawata sie niebezpieczna.

Wrobec tego, ze port w Tczewie zmniejsza odle-
gtos¢ przewozu wegla eksportowanego w porow-
naniu z Gdynig i Gdanskiem o 30 km, co nie jest
do pogardzenia i ze od roku 1923 nastgpito duzo
zmian na korzys¢ tej koncepcji, — wydaje sie na
czasie poddac¢ jg na nowo rewizji.

Przejdzmy teraz do kolejnego rozpatrzenia za-

dyskusyjny).

2) Wysokie koszty, wywtaszczenia gruntéw pod
kanat. Liczac pas szerokosci tgcznie z odktadami
500 m, — nalezato by wykupi¢ okoto 1500 ha ziemi,
przecinajagc wiele gospodarstw chiopskich na Zu-
tawach. Nie ma watpliwosci, ze przed 25 Ilaty,
Niemcy kazaliby sobie stono za nie zaptaci¢. Po-
zycja ta wyniostaby wtedy najmniej okoto 15 mi-
lionéw zlotych. Obecnie grunty te sa witasnoscig
Panstwa Polskiego.

3) Wysokie koszty budowy kanatu. Przy prze-
kroju poprzecznym 100 m szerokosci zwierciadta
wody, 10 m gtebokosci posrodku (jak kanat Su-
czki) i 2 m Sredniego wzniesienia terenu nad po-
ziomem morza, — wykonanie calego okoto 25 km
dtugiego wykopu kanalu (oprécz basendéw portu),
wymagato by wyjecia okoto 20 000 000 m3 ziemi.

Poniewaz w tych czasach mogty wchodzi¢ w ra-
chube pogtebiarki o wydajnosci 300 — 400 m3/h,
wykonanie tej roboty wymagato by pracy 6 — 8
maszyn, o sumarycznej wydajnosci 2000 m3h,
w ciggu 10 000 godzin, czyli teoretycznie 3 — 4 lat,
a praktycznie wiecej. Pogtebiarek tych nie mielis-
my w potrzebnej ilosci i trzeba by byto kilka zaku-
pi¢ lub obstalowa¢ po cenie okoto 1000 000 zt za
sztuke.

Obecnie posiadamy oprécz mniejszych, 3 po-
gtebiarki o wydajnosci po 1000 m3h., a wiec juz
posiadany tabor maogtby wykonaé potrzebng ro-
bote w ciggu 7 000 godzin, czyli teoretycznie w 2 —
3, — apraktycznie w 4 — 5 latach.

Nalezy jednak przyjg¢ pod uwage, ze kanatl
mogtby by¢ wykonany nie odrazu na calg szero-
kos¢ i glebokos$é, — lecz stopniowo z poczagtku na
6 m gtebokosci i 60 m szerokosci (wymiary kanatu
morskiego Bruksela — Antwerpia) i stopniowo roz-
szerzany w jedng strone, az do wymiaréw kanatu
Suezkiego (100 m szer. — 10 m giebokosci), a na-
wet wiecej.

Koszt budowy kanatu ograniczytby sie tylko
do kosztéw utrzymania w robocie wskazanych 3
pogtebiarek w ciggu 4 — 5 lat, oraz kosztéw umoc-
nienia brzegébw. Koszty budowy basendéw porto-
wych koto Tczewa bylyby te same, co koszty pro-
jektowanych nowych basenéw koto Gdanska.

4) Istniejgca w Zajgczkowie wielka stacja roz-
rzagdowa, tuz obok terenu projektowanego portu
pod Tczewem, utatwia zadanie zmniejszajgc wy-
datki na wyposazenie kolejowe portu.

5) Obydwa brzegi kanalu stang sie doskonatym
terenem dla portu przemystowego, jak to sie stato
na kanale Bruksela — Antwerpia i na innych.

rzutéw, ktore koncepcji portu w Tczewie byly g . . .
stawiane: E,wentualnosc nadmlerneg(_) wzbogacenla_ sie
1) Najwazniejszy zarzut, o ktéry gtdwnie rozbl(?daonts)zczgn tnaszym kOSZte(T tnle_ by’fa _zzchelfajac?.
sie caly projekt, — przejScie przez obce teryto- . (_e.cnle a sprawa przedastawia sig jednak zgota
fium, — odpadt. inaczej: tereny te nalezg do Panstwa Polskiego.

*) p. T. Tillinger. Koleje i kanaty. Port Morski w Tcze-
wie. Warszawa 1923.

6) Czynione zarzuty, ze frachty morskie do por-
tow lezacych w koncu kanatéw morskich sg droz-
sze, niz do portow otwartych, — w danym wy-
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padku nie sa stuszne. Zarzut ten odnosi sie tylko
dc- kanatow morskich tego typu, jak na Zachodzie

Manchesterski, Bruksela —e Antwerpia, Gand —
Terneusen, Brugge — Seebrugge, Amsterdam —
Imuiden, — ktdére posiadaja $luzy, i to nieraz nie

tylko Sluzy wejsciowe, niezbedne ze wzgledu na
przyptyw i odptyw morza, ale i $luzy na trasie.

Kanat z Tczewa do morza nie potrzebuje $luz
i miatby charakter kanalu Leningradzkiego Iub
Krolewieckiego.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Dla 10 milionéw ton dato by to rocznie 4,500
tys. zt. (z r. 1939) oszczednosci tylko na wywozie
wegla.

Dodajgc do tego oszczedno$¢ w tadunkach po-
wrotnych, otrzymamy og6lng oszczedno$¢ ponad
5000 000 zt. rocznie, oprécz oszczednosci na za-
kupie taboru, skutkiem zmniejszenia sie jego pracy
o 1,2.10 000 000.30 = 360 milionéw t-km.

Oszczedno$¢ wynika z tego, ze taryfa za prze-
woz wegla eksportowego z Zaglebia do portéw,

7) Przed 25 laty, gdy byta mowa o eksporciegobierana jest nie wedtug stawki za tono-km, jak

wegla, miato sie na uwadze pare milionéw ton.
Dzi$ wchodzi w rachube pare dziesigtkbw milio-
now ton. Dla tak wielkiej ilosci tym wieksze zna-
czenie ma kazde, cho¢by najmniejsze zmniejszenie
odlegtosci przewozu.

Liczac koszt wiasny przewozu wegla pociaga-
mi zwartymi wedlug mz. topuszynskiego *), —
okoto 1,5 grosza za t-km,—otrzymamy, ze zmniej-
szenie odlegtosci przewozu o 30 km zmniejszy koszt
przewozu 1 tony o 45 groszy = 0,45 zi. (przed-
wojennego).

Wactaw Szybalski
St. asystent Politechniki Gdanskiej.

dla przewozoéw wewnetrznych, lecz dyktowana jest
koniunkturg rynku zewnetrznego i moze wynosic
tyle, ile wegiel jest w stanie wytrzymac¢. Kolej
otrzyma wiec to samo, czy odlegto$¢ bedzie 600
czy 500 km. Zmniejszenie wiec odlegtosci jest czy-
stg wygrang kolei.

Warszawa 10.1V. 1948.

*) Inz. M. topuszynski. Podstawowe zagadnienie poli-
tyki komunikacyjnej. Warszawa 1948.

Mikrobiologiczna korozja zelaza

Systematyczne studia nad wptywem mikroorga-
nizmow na korozje zelaza zaczely sie stosunkowo
niedawno. Wszystkie dawniejsze prace podawaly
jedynie fakt, ze w produktach korozji znalezé moz-
na bylo r6zne mikroorganizmy — byty to gtdwnie
prace czysto opisowe. Niektorzy jedynie autorzy
wypowiadali przypuszczenie (zresztg bez teoretycz-
nego i doswiadczalnego uzasadnienia), ze mikroor-
ganizmy moga gra¢ pewnag role w zjawisku ko-
rozji. Dopiero w r. 1934 von WOLZOGEN KUHR1)
w Holandii i BUNKER -) w Anglii podali teorie
korozji w warunkach beztlenowych
w obecnosci bakterii redukujgcych siarczany. Te-
oria korozji w warunkach tlenowych
w obecnosci bakterii zelazistych jako i jej do-
Swiadczalne uzasadnienie zostaly sprecyzowane w
ostatnim roku 3).

1. Korozja w warunkach beztlenowych.

Korozja zachodzgca na powierzchni zelaza za-
nurzonego w zwyczajnej wodzie studziennej lub
w wilgotnej ziemi, jest zjawiskiem elektroche-

micznym. Techniczne zelazo ma niejednorodng po-
wierzchnie, przy czym poszczegdlne elementy po-

wierzchni w zetknieciu z woda (zawierajagca za-
wsze pewne ilosci rozpuszczonych soli) wykazujag
rozmaity potencjat elektryczny. Wskutek tego two-
rza sie krétko spiete lokalne ogniwa elektroche-
miczne, gdzie zazwyczaj czyste zelazo odgrywa
role anody, a bardziej szlachetne elementy po-
wierzchni (gtownie karbidki i grafit) grajg role
katody.

Na anodzie zelazo przechodzi do roztworu (Fe—*
Fe ++ + 2e) co jest w tym wypadku witasciwym
objawem korozji, a na katodzie wydziela sie wo-
dor 2H+ + 2e 2H).

Jednakowoz przy tak niskiej roznicy potencja-
téw jakg mamy w normalnych warunkach miedzy
elementami katodowymi i anodowymi, woddr nie
wydziela sie na katodzie w postaci gazowej, (zja-
wisko nadpotencjatu elektrolitycznego; ,przepie-
cia“). Nagromadza sie on na powierzchni katodo-
wej w postaci atomarnej, czy tez molekularnej
warstwy powodujac polaryzacje lokalnego ogniwa
i wstrzymanie catego zjawiska korozji. Dopiero
usuniecie tej warstwy wodoru (w warunkach tle-
nowych — przez utlenienie tlenem rozpuszczonym
w wodzie) powoduje dalszy bieg korozji.

W warunkach beztlenowych role czynnika usu-
wajgcego tlen obejmujg bakterie redukujgce siar-
czany. Zuzywajg one wodér, przyczym jako akcep-
tor wodoru stuzg siarczany redukowane do siarcz-
kow:

S04~~+ 8H — 4S".+ 4H20 — 26,4 kkal.4)

Redukcja ta jest procesem egzotermicznym
i energie jej wykorzystujg bakterie do budowy
swego ciala.

Zostalo doswiadczalnie wykazane, ze zaréwno
nieczyste kultury bakterii redukujgcych siarczany

9
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(STARKEY i WIGHT 5) jak i czysta kultura V i-
brio desulphuricans (BUTLIN i ADAMS 6)
potrafia w warunkach beztlenowych rozwija¢ sie
w czysto mineralnej pozywce zawierajgcej siar-
czany, jesli gaz znajdujagcy sie nad pozywkag za-
wiera znaczny procent wodoru, lub jes$li w po-
zywce zanurzone sg kawatki miekkiej stali (w wa-
runkach tych na wypolerowanych powierzchniach
zelaza mozna zauwazy¢ wyrazne oznaki korozji; —
probka zelaza zanurzona w tych samych warun-
kach do sterylnej pozywki, nie zawierajgcej bak-
terii redukujgcych siarczany, nie wykazuje obja-
wow korozji).

W praktyce spotykamy ten rodzaj korozji na
zewnetrznych powierzchniach rurociagéw zelaz-
nych, biegngcych pod powierzchnig wilgotnej zie-
mi bogatej w siarczany, a nie zawierajgcej tlenu.
Lane zelazo ulega wtedy tak zwanej grafityzaciji
(,spongioza®), przy czym cate zelazo (anoda) ulega
powolnemu elektrochemicznemu rozpuszczeniu,
pozostawiajgc jedynie szkielet grafitowy (katoda).
Rury zachowujg swo6j ksztalt, ale stajg sie tak
miekkie, ze mozna je kraja¢ nozem.

Zjawisko to wystepuje réwniez w spodniej
czesci zelaznych zbiornik6w olei mineralnych. Na
dnie zbiornika mamy zwykle nieco wody, zawie-
rajagcej siarczany (twardos¢ wody) i odizolowanej
warstwg oleju od tlenu powietrza (warunki anae-
robowe).

Ten typ korozji beztlenowej wystepuje réow-
niez w wodzie morskiej, gdzie wskutek duzej za-
wartosci soli, rozpuszczalno$¢ tlenu jest bardzo
znacznie zmniejszona.

2. Korozja w warunkach tlenowych.

Tlen rozpuszczony w wodzie posiada réznoro-
dny wptyw na korozje. Po pierwsze dziala depola-
ryzujgco, utleniajgc atomarny czy tez molekular-
ny film wodoru na powierzchniach katodowych
i wzmaga przez to szybko$¢ korozji. Po drugie
powierzchnia zZelaza ulega pod wpilywem tlenu
zjawisku t. zw. pasywacji, przy czym poten-
cjat elektrolityczny zelaza ulega przesunieciu
w strone metali szlachetnych. Jes$li doptyw tlenu
zawartego w wodzie do powierzchni zelaza jest
nierbwnomierny, wtedy pasywacja powierzchni
zelaza jest réwniez nierébwnomierna Silniej na-
wietrzane elementy powierzchni zyskujg bardziej
szlachetny potencjat elektrolityczny i spetniajg
role katody w stosunku do stabiej nawietrzanycb
elementow anodowych. Tworzy sie drugi rodzaj*)
krétko spietych ogniw elektrycznych (korozyj-
nych) tj. ogniw o réznie nawietrzanych elektro-
dach (,differential aeration celi* — EVANSY7).

Jesli powierzchnie silniej nawietrzane (kato-
dowe) sa rozlegte, a powierzchnie anodowe wyste-
puja punktowo, wtedy mamy do czynienia z bar-
dzo energiczng forma punktowej korozji; —
w punktach anodowych, gdzie Zzelazo ulega roz-
puszczaniu gesto$¢ pradu jest bardzo duza, pod-
czas gdy na rozlegtych powierzchniach katodo-
wych mamy nikta gestos¢ pradu.

*) Pierwszym rodzajem korozyjnych ogniw elektrycz-
nych sa zazwyczaj rdwnomiernie rozrzucone lokalnie og-
niwa miedzy poszczegdélnymi niejednorodnymi elementa-
mi (krysztatami) powierzchni zelaza (rys. 1).

10
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Z tego rodzaju zjawiskiem mamy do czynie-
nia przy korozji punktowej (,pitting“) wodociggo-
wych rur zelaznych w wypadku wystepowania

bakterii zelazistych (OLSEN i SZYBALSKI3).
Bakterie zelaziste tworza kolonie na wewnetrznej
powierzchni rur prowadzgcych dobrze nawietrzo-
ng wode. Doptyw tlenu rozpuszczonego w wodzie,
do punktow powierzchni zelaza potozonych pod
kolonig bakterii, zostaje zahamowany. Woda za-
trzymana wewnatrz sfilcowanej kolonii bakterii
nie ulega szybkiemu wymieszaniu z calg masa
biegnacej w rurze wody, a tlen w niej zawarty
ulega szybkiemu zuzyciu czy to przez bakterie,
czy tez w wiekszej mierze w procesie utleniania
jonéw zelazawych powstajgcych na anodzie.

Z powodu réznicy w nawietrzaniu powierzchni
zelaza pod i poza koloniami bakterii zelazistych
mamy tu do czynienia z typowym wypadkiem ko-
rozji punktowej, przy czym silne nazeranie po-
wstaje pod koloniami bakterii, gdyz w punktach
tych mamy stosunkowo duzg gesto$¢ pradu, pod-
czas gdy na rozleglych powierzchniach katodo-
wych gesto$¢ pragdu jest mata. Korozja punktowa
jest zjawiskiem b. niebezpiecznym, gdyz catkowi-
te przebicie Sciany rury wodociggowej nastgpic
moze w stosunkowo krotkim czasie kilku miesiecy
do kilku lat. Po zawigzaniu sie tego rodzaju koro-
zji, dalszy jej przebieg zalezy gtéwnie od zawar-
tosci tlenu w wodzie, ktéry po pierwsze warun-
kuje wysokos$¢ réznicy potencjatdw miedzy nawie-
trzanymi i nienawietrzanymi odcinkami powierz-
chni, po drugie depolaryzuje rozlegte powierzchnie
katodowe przez utlenienie wydzielanego na nich
wodoru.

Wynikato by z tego, ze tlen jest czynnikiem
wzmagajgcym korozje, jednakowoz ma on row-
niez dziatanie hamujace, gdyz jedynie woda wodo-
ciggowa zawierajaca tlen (i posiadajgca réwnocze-
$nie powyzej 5— 10° twardosci niem.), potrafi two-
rzy¢ na powierzchni rur $cistg warstwe osadu mie-
szanych weglanéw wapnia i zelaza (,zelwapu“),
ktora to warstwa, jesli rownomiernie wysciela ca-
ta wewnetrzng powierzchnie rury zelaznej, two-
rzy doskonalg ochrone przed korozjg.

Jednakowoz w wypadku korozji punktowej,
powierzchnie podlegajace korozji nié sg pokryte
ochronng warstwg ,zelwapu“ — w punktach tych
warstwa ,zelwapu“ wytworzy¢ sie nie moze
z powodu kwasnej reakcji (tworzgce sie anodowo
jony zelazawe i powstate z ich utlenienia jony ze-
lazowe ulegaja hydrolizie z wytworzeniem nad-
miaru jonéw wodorowych; np. Fe+++ -j-2H20JZ
Fe(OH)2+ + 2H+).

Aby warstwa ,zelwapu“ mogta sie wytrgcac,
uktad H20 —CO2—CaCCL w wodzie wodociggo-
wej musi pozostawaé¢ w stanie rGwnowagi. Wtedy
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jedynie przy Scianach rury wytrgcajg sie miesza-
ne weglany zelaza i wapnia w iloSci r6wnowaznej
do ilosci metalicznego zelaza, ktdre wskutek pier-
wotnej korozji rury ulegto rozpuszczeniu.

Jesli reakcja w niektdrych punktach przesuwa
sie w strone kwasna, wtedy stezenie wolnego COo
rosnie i powoduje on zwiekszenie rozpuszczalnosci
weglanéw, a zatem rozpuszczanie warstwy ,zel-
wapu“.

W praktyce korozja punktowa na podiozu bak-
teriologicznym przedstawia sie nastepujgco. Na
wewnetrznej nawierzchni rury dotknietej tego ro-
dzaju korozja, widzimy rzadko rozrzucone mate
lub duze ($rednica 1 mm do 50 mm) narosle
w ksztatcie brodawek (tubercle). Po usunieciu ta-
kiej naros$li widzimy pod nig korozje w postaci
gtebszego lub plytszego krateru, gdzie zelazo zo-
stato rozpuszczone. Badania mikroskopowe mto-
dych narosli wykazaty, ze szkielet ich zbudowany
jest z gestego ,filcu“ zlozonego z poszczegdlnych
nitek bakterii zelazistych z gatunku Lepto-
thrix lub Crenothrix (w systematyce tzw.
bakterii zelazistych istniejg duze sprzecznoscii nie-
jasnosci. Jest mozliwym, ze przy dokiadnym ba-
daniu wiele gatunkéw uwazanych dotychczas za
rozne okazag sie identycznymi). Bakterie zelaziste
graja zasadniczg role przy pierwotnym tworzeniu
krétko spietych ogniw o réznie nawietrzanych
elektrodach i wzmacniajg konstrukcje narosli bro-
dawkowatej. Gdy narosle sa juz utworzone, koro-
zja postepuje dalej, nawet po obumarciu bakterii
zelazistych.

Wnioski powyzsze wysnhute zostaty z diugo-
trwatych badan nad przebiegiem potencjatéw, pra-
du korozyjnego itp. miedzy katoda i anodg sztucz-
nie zbudowanego ogniwa o0 rdznie, nawietrzanych
elektrodach. Na membranie odgraniczajgcej prze-
strzen anodowg (woda w spoczynku) od katodo-
wej (nawietrzona plynaca woda) mozna byto ta-
two hodowaé piekne kultury bakterii zelazistych.

Przy studiowaniu literatury fachowej okazuje
sie, ze korozja tego typu jest bardzo rozpowsze-
chniona w catym S$wiecie i przysparza znacznych
ktopotéw licznym zakladom wodociggowym.

Jako S$rodek zaradczy mozna by zastosowacd
bardzo stabe zalkahzowanie wody, tak aby sztucz-
nie przyspieszy¢ tworzenie sie warstwy weglanow,
przez co uniemozliwia sie tworzenie kolonii bak-
terii zelazistych i zwigzanej z nimi korozji punk-
towej.

Metoda ta jest zdaje sie sposobem najpros-
tszym, ale nie jest srodkiem idealnym i musi by¢
prowadzona bardzo ostroznie. Za silne zalkalizo-
wanie wody moze po pierwsze odbi¢ sie niekorzy-
stnie na jej smaku, a po drugie zachodzi wtedy
obawa gwaltownego wytrgcenia sie porowatego,
objetosciowego osadu weglanéw wapnia i magne-
zu na Scianach rur (,Sinterungen®), ktéra to war-
stwa niema, wlasnosci antykorozyjnych, a prowa-
dzi jedynie do zmniejszenia Swiatta rury.

Do tlenowego typu korozji mikrobiologicznej
mozna zaliczy¢ korozje zewnetrznej powierzchni
rur w otwartych chtodnicach kaskadowych. Role
membrany odgraniczajgcej powierzchnie anodo-
we od katodowych spetniaja wtedy réznego typu
glony, ktére jednakowoz koniecznie potrzebujg

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Swiatta, jako zrddta energii przy procesach asymi-
laciji.

JOpr(’)cz wypadkdéw powyzej opisanych na za-
kohAczenie nalezatoby zaznaczyé¢, ze mikroorganiz-
my moga sie przyczynia¢ do korozji przez:

a) zmiane ph $rodowiska,

b) zmiane potencjalu oxydo-redukcyjnego $ro-

dowiska,

c) wytworzanie katabolitow, powodujacych ko-

rozje,

d) ujemny wplyw na tworzenie sie warstw

ochronnych na powierzchni zelaza.

(Zjawisko d) powodowane by¢ moze np. przez
zuzycie (przez bakterie) tlenu rozpuszczonego
w wodzie, koniecznego przy tworzeniu warstw
ochronnych ,zelwapu” lub przez uniemozliwienie
Scistego wyscielenia $cian rury tworzaca sie war-
stwg ochronng wskutek rownomiernego osadzenia
sie tam mikroorganizmoéw).

Streszczenie.

Mikrobiologiczng korozje zelaza mozna podzie-

li¢ na dwie grupy:

1) Korozje w warunkach beztlenowych, powo-
dowang przez bakterie redukujgce siarcza-

. ny. Zuzywajg one wodér atomarny lub mo-
lekularny (powstaly w procesie elektroche-
micznej korozji), jako akceptor tlenu przy
redukcji siarczanéw, z ktérego to procesu
czerpig energie potrzebng do zycia.

2) Korozja w warunkach tlenowych, powodo-
wana najczesciej przez bakterie zelaziste.
Tworzg one kolonie na wewnetrznej po-
wierzchni rur zelaznych, prowadzgcych do-
brze nawietrzang (nasycong powietrzem)
wode. W punktach osadzenia sie bakterii,
dostep tlenu rozpuszczonego w wodzie do
powierzchni zelaza zostaje wstrzymany.
Tworzg sie wskutek tego krotko spiete og-
niwa elektryczne o nierowno nawietrzanych
elektrodach, gdzie na matych powierzch-
niach anodowych (pod koloniami bakterii)

zelazo przechodzi do roztworu (nazeranie
zelaza — korozja punktowa), a pozostata
duza powierzchnia wewnetrzna rury, nie

pokryta bakteriami, dziata jako katoda. Ko-
rozja tego typu czesto wystepuje w prakty-
ce i moze by¢ zwalczana przez przesuniecie
rownowagi uktadu CaCOg— CO2—H20
w kierunku bardzo stabego przesycenia
wody w stosunku do CaCC=3 przez przesu-
niecie PuU w strone alkaliczng.

SUMMARY.

Microbiological corrosion of iron

into two groups:

1) Anaerobic corrosion due to the sulphate reducing bac-
teria, which uses up the atomic or molecular hydro-
gen originated in electrochemical process of corro-
sion) as an oxygen acceptor by the reducing of the
sulphats. This last reaction is the source of energy ne-
cessary for the life of bacteria.

2) Aerobic corrosion due, in most cases, to iron bacteria,
or to other aerobic microorganisms, which are able to
form colonies on the internal surface of water pipes,
which conduct well aerated (air saturated)' water. The

may be divided
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Jtubercle's * (salient spots with underlying corrosion
which are scattered on internal ,attacked"“ pipe sur-
face) consist chiefly of iron bacteria ,felt“. The non-
tubercle areas are well aerated when violently was-
hed out by well aerated water. Under the ,tubercles”,
however, there is a'very slow percolation of the wa-
ter and consequently weak aeration. Thereby a short-
circuited electric cells (,different aeration cells*) are
created. At the small anodic surfaces iron goes into
solution (,pitting'™), and the non-tubercle wide surface
acts as cathode. This type of corrosion is very com-
mon and can be avoided by dislocation of the equili-
brium: CaCO.s—CO2—H20 in the direction of negli-
geable oversaturation with CaCO.-i. This can be achie-
ved by raising of the water alkalinity.

The corrosion of the open cascade coolers due to
the Algae (in presence of light) belongs to the some
type of corrosion.

Moreover the microorganisms may contribute to
the corrosion by:

a) change of the pH

b) change of redox potential

Inz. Jerzy Pacze$niak
(Gdansk — Wrzeszcz)

Towarzystwa

Wstep.

Towarzystwa klasyfikacyjne, sg instytucjami pracuja-
cymi w pierwszym rzedzie dla towarzystw asekuracyjnych
i zasadniczo tylko w tym celu zostaly zalozone. Poczat-
kowo zadaniem ich bylo doktadne badanie i wydawanie
sadu o kazdym, majgcym by¢é ubezpieczonym okrecie. Sad
ten dotyczyt stanu kadluba, maszyn napedowych, mate-
riatbw z ktérych okret byt zbudowany, jego wartos$ci na-
wigacyjnej i jego zdolnosci transportu towaréw. Od orze-
czenia towarzystwa klasyfikacyjnego, uzalezniono wyso-
koé¢ s.tawek ubezpieczeniowych dla okretu i dla towaru
przez niego przewozonego, co w wysokim stopniu zmniej-
szalo ryzyko towarzystw asekuracyjnych.

Moment wydawania sadéw o wiasciwos$ciach technicz-
nych badanych statkéw, stworzyt dla towarzystw klasy-
fikacyjnych automatycznie drugie pole wspotpracy tym
razem z armatorami. Sumienne badania i ogledziny okre-
tow w czasie budowy i przeprowadzania napraw dawaty
armatorowi pewnos¢, ze jego 'statek ma odpowiednio mo-
cne wigzania, ze budowa nowego okretu zostala wykonana
prawidtowo, ze reperacje przeprowadzono skrupulatnie.

Przez zbieranie danych technicznych o kazdym okre-
cie i danych o jego pracy, towarzystwa klasyfikacyjne
w swoich archiwach rozporzadzajag podkiadami, co do
bezpieczenstwa zeglugi, bezpieczeAstwa przewozu pasa-
zer6w i towardéw..Ten moment stworzyt trzecie pole
wspotpracy, w tym wypadku z rzgdami wtasnych krajow,
ktérym takie materiaty dawatly nieocenione ustugi. Na
tym polu doszto w niektérych krajach, jak np. Niemcv
do bardzo S$cistej wspdipracy towarzystwa klasyfikacyj-
nego z rzadem, bowiem Germanischer Lloyd zostat rze-
czoznawcg technicznym rzadu niemieckiego w sprawach
budowy okretéw i w sprawach zeglugi morskiej. We
Wioszech wspéipraca towarzystwa klasyfikacyjnego Re-
gistro Italiano poszta jeszcze dalej. Towarzystwu temu,
zostaly oddane wszejkie uprawnienia przeprowadzania
badan i ogledzin okretow, nalezace przed tym do urzedow
i instytucji morskich, a opinie towarzystwa uznawane
sa przez wszystkie wtadze morskie wtoskie.

Czwartym wreszcie polem pracy towarzystw klasyfi-
kacyjnych jest wspéilpraca z organizacjami czuwajgcymi
nad bezpieczenstwem zycia i pracy na morzu. | tak np.
Germanischer Lloyd wspoipracuje z See-Berufsgenossen-
schaft, dla ktérego jest technicznym rzeczoznawca juz od
roku 1894-go. Wspoipraca polega tutaj na rozbudowy-
waniu przepiséw o bezpieczenstwie zycia i pracy na mo-
rzu i na dopilnowywaniu przestrzegania tych przepiséw.
Miedzy innymi obliczanie i wykonywanie znakéw wolnej
burty, przeprowadza Germanischer Lloyd. Podobna wspoét-
praca istnieje miedzy Lloyds Register a Bord of Trade.

W chwili obecnej istniejg nastepujgce towarzystwa
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c) production of corroding catabolits

d) inhibition of formation of the chalky-rust oro-
tection layers which can be done by uniformie
deposition of the microorganisms on the inter-
nal pipe wall, or by using up of the dissolved
oxygen.
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klasyfikacyjne

klasyfikacyjne (w nawiasach podana data zatozenia i sie-
dziba zarzadu):

1. Bureau Veritas (1828, Paryz),

2. British Corporation (1890, Glasgow),

3. Germanischer Lloyd (1867, Berlin),

4. Lloyds Register (1834, Londyn),

5. Norske Veritas (1864, Oslo),

6. Record of American and Foreign Shipping (1867,
Nowy Jork),

7. Registro Italiano (1861, Genua),

8. Taikoku Kaiji Kyokai (1899, Tokio),

9. Rejestr Rosyjski (1913).

Organizacja, sposéb przeprowadzania klasyfikacji.

Organizacja towarzystw klasyfikacyjnych dostosowana
jest do ich pracy. Gléwne, centralne biuro, gdzie znajduje
sie dyrekcja towarzystwa, ma swojg siedzibe przewaznie
w stolicy danego kraju lub w wielkim o$rodku przemystu
okretowego. Temu biuru podlegajg rozsiane w kraju i'za-
granicg po wielkich portach, w os$rodkach stoczniowych
i w og6le w bliskosci zaktadow, 'pracujgcych dla prze-
mystu monskiego i maszynowego, urzedy miejscowe. We
wszystkich tych urzedach, znajdujg sie inspektorzy, spe-
cjalisci kadtubowi, maszynowi i materiatowi, ktérych za-
daniem je'st dokonywanie ogledzin kadlubéw i maszyn
napedowych dla 'okretow zbudowanych Iub bedgcych
w budowie, oraz przeprowadzanie préb materiatow, ma-
jacych byé uzytymi do budowy lub napraw.

Podstawg pracy towarzystw klasyfikacyjnych, a wiec
podstawa do klasyfikowania okretéw sa przepisy klasy-
fikacji i budowy, wydawane przez towarzystwa w okre-
sach conajmniej dwuletnich. Przepisy te zawierajg normy,
jak maja by¢ dokonywane ogledziny okretéw, normy dia
badania materiatbw, normy dla wyznaczania wymia-
réw wigzan, normy budowy maszyn, normy wyposazenia,
normy dla dokonywania przegladéw wytrzymato$Sciowych.

Armator pragnacy zbudowaé¢ okret weditug przepisow
jakiego$ towarzystwa klasyfikacyjnego, a tym samym
uzyskaé¢ klase tego towarzystwa, zwracajgc sie do dyrek-
cji musi przedtozy¢ wymagane przepisami rysunki kon-
strukcyjne kadituba i maszyn napedowych, czyli tak zwa-
ne rysunki klasyfikacyjne.

Dyrekcja po zaaprobowaniu rysunkéw, deleguje swo-
ich inspektoréw dla zbadania materiatéw i dla dokony-
wania nadzoru podczas budowy okretu. Po ukonhczeniu
budowy, inspektorzy przesylaja do dyrekcji raporty
z przeprowadzonego nadzoru wraz z wnioskiem co do
udzielenia klasy. Dyrekcja po zbadaniu raportow swych
inspektoréw, jezeli uzna, ze okret zostat zbudowany zgo-
dnie z przepisami, wystawia armatorowi $wiadectwo
klasy. Fakt, ze okret zostat zbudowany nie tylko w/g.
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przepis6w, ale rowniez pod nadzorem towarzystwa, jest
w Swiadectwie klasyfikacyjnym specjalnie zaznaczony.
Ma to pOzniej swoje znaczenie przy ustalaniu wysokos$ci
stawki ubezpieczeniowej i przy odnawianiu klasy.

Jezeli armator pragnie otrzymac klase dla swego okre-
tu juz zbudowanego, zwracajagc sie do dyrekcji przed-
ktada rysunki konstrukcyjne kadiuba i maszyny napedo-
wej. Dyrekcja deleguje znowu swoich inspektoréw do
zbadania najpierw wymiaréw wigzan kadiuba i maszyny
napedowej i poréwnuje je z wymiarami, jakie powinny
posiada¢ w my$l przepiséw towarzystwa. Jezeli poréwna-
nie wypadnie zgodnie z wymogami przepiséw, woéwczas
dyrekcja poleca swym inspektorom przeprowadzenie ba-
dania stanu cato$ci konstrukcji okretu. Po przeprowadze-
niu tych badan inspektorzy sktadajg swe raporty dyrekcji,
ktére po zbadaniu przez dyrekcje moga stuzyé za podsta-
we do wydania $wiadectwa klasy.

W obu wyzej wspomnianych wypadkach, w zalezno-
Sci od faktycznej, technicznej warto$ci okretu, w zalez-
noséci od tego do jakich celéw okret zostat zbudowany
i w zalezno$ci od jego trasy ptywania, towarzystwo klasy-
fikacyjne wystawia mu odpowiednio wysoka klase.

Opierajac sie na Swiadectwie klasy, towarzystwa ase-
kuracyjne ustalajg wysoko$¢ stawek asekuracyjnych, tak
dla okretu, jak i dla towaréw przez niego przewozonych.

A
Waznos¢ klasy.

Swiadectwo klasy okretu wazne jest na okret
niczony, a to z tego wzgledu, ze okrety z biegiem czasu
na skutek ztej konserwacji lub z innych przyczyn moga
straci¢ na swej pozytywnej wartosci. Dla najwyzszej klasy
okretéw o kadtubach stalowych okres ten trwa 4 lata.
Po uptywie tego czasu, Swiadectwo musi by¢ odnowione.

Dla utrzymania waznos$ci Swiadectwa w okresie czte-
rech lat, muszg by¢ przeprowadzane okresowe ogledziny
kadtuba i maszyn napedowych, ktére nazywamy ogledzi-
nami zwyklymi. Terminy przeprowadzenia ogledzin zwy-
ktych sag $cisle okredlone przepisami danego towarzystwa.

Poza ogledzinami zwyklymi w ciagu tych czterech lat,
muszg by¢ przeprowadzane ogledziny po kazdorazowej
awarii okretu. Ogledziny te nazywamy specjalnymi.

Po czterech latach od chwili wystawienia $wiadectwa
klasy, $wiadectwo to moze by¢ odnowione po specjalnie
doktadnych ogledzinach, ktére nazywamy ogledzinami dla
odnowienia klasy. Wazno$¢ swiadectwa odnowionego moze
stuzy¢ na nastepny okres czteroletni, po ktérym to okre-
sie nalezy znowu przeprowadzi¢ odnowienie klasy.

Ogledziny dla odnowienia klasy, .odbywajace sie
w okresach czteroletnich majg nastepujace nazwju

ogra-

okres |I.

po pierwszych czterech latach 1-sze ogledziny nr. 1
po 8-miu latach 1-sze ogledziny nr. 2.
po 12-tu latach 1-sze ogledziny nr. 3.

okres |l

po 16-tu latach 2-gie ogledziny nr. 1.
po 20-tu latach 2-gie ogledziny nr.. 2
po 24-ch latach 2-gie ogledziny nr. 3.

okres Ill.
po 28-miu latach 3-cie ogledziny nr. 1 itd.

Z wiekiem okretu, ogledziny dla odnowienia klasy
stajg sie coraz bardziej rygorystyczne. O utrzymaniu kla-
sy, jej obnizeniu lub skresleniu decyduje dyrekcja na
wniosek inspektora, ktéry dokonat ogledzin. W. wyniku
ogledzin dla odnowienia klasy wzglednie w wyniku ogle-
dzin specjalnych moga zaistnie¢ trzy zasadnicze mozli-
wosci:

1. okret fnoze uzyskaé¢ odnowienie klasy

2. okret otrzymuje obnizenie klasy

3. okret nie otrzyma Kklasy.

W wypadku drugim towarzystwa asekuracyjne zmie-
niajg wysokos¢ stawki asekuracyjnej; w wypadku trzecim
odmawiajg ubezpieczenia okretu i towaru na nim przewo-
zonego. Okret taki skazany jest na ziom. Istniejg jednak
wypadki (przewaznie w Grecji), ze okrety bez klasy pty-
waja i przewozag tanie towary masowe, jak np. wegiet

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Mimo ryzyka przewozu, kupcy powierzajg swoj towar
ze wzgledu na niska cene frachtu.
Na podstawie raportéw z ogledzin, jakie sktadajg

inspektorowie dyrekcji moze byé odtworzona historia ka-
zdego sklasyfikowanego okretu (awarie, naprawy, przebu-
dowy).

Wykorzystujgc raporty poprzednie, dyrekcja zarzadza-
jac ogledziny moze da¢ swojemu inspektorowi odpowied-
nie .instrukcje, ktéreby mu utatwily przeprowadzenie
ogledzin nastepnych.

Spisy statkéw (rejestry).

Dla uzytku towarzystw asekuracyjnych, oraz zainte-
resowanych przemystéw, jak rowniez dla uzytku armato-
rébw i towarzystw transportow morskich, towarzystwa
klasyfikacyjne publikujg ksiegi rejetetrowe, zawierajgce
spis wszystkich Sklasyfikowanych okretow. W ksiegach
tych podana jest klasa, wiek, dane techniczne kadtuba
i maszyny. W okresach czteromiesiecznych lub miesiecz-
nych, towarzystwa wydajag dodatkowe spisy (suplementy),
ktore maja na celu wykaza¢ zmiany zaszte w spisach
rocznych odnos$nie do utraty klasy, odnowienia klasy,
przebudowy kadtuba, wzglednie zmiany sitowni. Z posréd
wszystkich rejestréw, rejestr Lloyds Register jest naj-
bardziej kompletny.

Rodzaje klas.

Od roku 1910 t. zn. od chwili, gdy prawie wszystkie
narody morskie przeprowadzity podziat okretéw na pel-
liopoktadowce t. zn. takie, ktére wedilug przepiséw o wol-
nej burcie (prizy okreslonych wymiarach gtéwnych) mo-
ga mie¢ najwieksze, dopuszczalne zanurzenie, a wedtug
przepiséw budowy towarzystw klasyfikacyjnych otrzy-
mujg najwieksze wymiary wigzan i na okrety z wolng
burtg, to jest takie, ktérych =zanurzenie dopuszczalne
w poréwnaniu z petnopoktadowcami (przy tych samych
wymiarach gtéwnych) jest mniejsze i ktérych wymiary
wigzan sa stabsze, od tego czasu zanurzenie stato sie
samo z siebie niejako cze$cig sktadowa klasy.

Dla przyktadu przyjrzyjmy sie przepisom najwiekszego
towarzystwa Kklasyfikacyjnego Lloyds Register.

Przepisy budowy tego towarzystwa podajga wymiary
wigzan dla dwu skrajnych typow okretéw, dla: petno-
poktadowca ,Full Scantling Vess,el* i dla okretu z ciggta
nadbudéwka ,Complete Superstructure Vessel*. Wymiary
wigzan dla petnopoktadowca upowazniajg okret do po-
siadania najwiekszego, dopuszczalnego zanurzenia regulo-
wanego przepisami o wolnej burcie. Wymiary wigzan dla
,Complete Superstructure Vessel* upowazniajg okret do
najwiekszego zanurzenia, jakie moze otrzymaé, gdy jego
wysoko$¢ boczng dla wyznaczenia wolnej burty odmie-
rzymy od poktadu ciggtego, potozonego pod cigglym po-
ktadem nadbudoéwki. Dla okretéw, ktére budowag swojg
odbiegajg od tych dwu, zasadniczych, skrajnych typow,
wymiary wigzan wyznacza sie przez interpolacje wartosci,
podanych w przepisach dla obu typéw w stosunku zanu-
rzenia, jakie chcemy okretowi zapewnic.

W szystkie petlnopokiadowce otrzymuja klase ,100 A’
Jest to klasa najwyzsza. Wszystkie inne statki o stabszych
wymiarach wigzan, a tym samym o mniejfezym jzanurze ¢
niu (przy tych samych wymiarach gtéwnych) otrzymujg
klase ,100 A with Freeboard”.

W ponizej umieszczonej tabeli zestawione sg zasadni-
cze klasy i ich oznaczenia r6znych towarzystw klasyfi-
kacyjnych.

Litera ,A“ u wiekszos$ci towarzystw w potaczeniu

z innymi znakami jest makiem klatey. British Corporation
oznacza klase literami B. S. ,British Standart“, za$ towa-
rzystwo japonskie literami N. S. ,Nippon Standart”.

Liczbami 100 i 90 Germanischer Lloyd wyraza stopien
mocy wymiaréw wigzan w poréwnaniu z wymiarami,
okre$lonymi przepisami, oraz stan utrzymania okretu.
Liczby 4 i 3 okres$laja okresy ogledzin dla odnowienia
klasy.

To samo znaczenie majg liczby 100 i 90 w przepisach
Lloyds Register. Liczbe 1 dodaje sie do oznaczenia klasy
w takim wypadku, gdy kotwice i tancuchy odpowiadaja
Scidle przepisom.
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Germanischer Lloyds British Bureau
Lloyd Register Corporation Veritas
100 A 100 A 1 B. S. Okrety
100 A lOO-A 1 B.-S. | 3/3

) i with with
mit Freibord Freeboard Freeboard L1
11 3/3
% A 0 A 1 11
lub
5/6 2. 1
1 3/3
1 1
lub
5/6 2. 1

Bureau Veritas oznacza stopien mocy wigzan liczbami
rzymskimi I, Il, Ill; utamek oznacza stan utrzymania
okretu. Dwie nastepne liczby 1 i 2 oznaczajg stan czesci
drewnianych oraz masztow z olinowaniem statym i ru-
chomym. Bureau Veritas przy okreslaniu wymiaréw wig-
zan uwzglednia bezpos$rednio zanurzenie okretu.

Regis,tro Italiano liczbami 100, 90 i 80 oznacza to samo,
co Lloyd's Register, za$ liczby poza literg A o0znaczajg
estan okretu i maszyn napedowych.

Norske Veritas liczbg przed A oznacza moc i stan wia-
zan, liczbg za A oznacza stan wyposazenia.

American Bureau jako oznaczenie klasy ma znak A 1,
umieszczony iz tytu znak E w kole oznacza, ze wyposaze-
nie odpowiada przepisom.

Prawie wszystkie towarzystwa oznaczaja okrety zbudo-
wane pod swoim nadzorem znakami, ktére umieszczajg
przed (znakiem klasy. Np. Lloyd Register i Germ. Lloyd
umieszczajg przed znakiem klasy krzyz.

Dla okretéw, ktérych przeznaczeniem bedzie petnié
stuzbe tylko na z gdry okre$lonych drogach morskich, nie-
ktéore towarzystwa przewiduja zmniejszenie wymiaréw
wigzan. Fakt ten jednak zaznaczajg odpowiednim okre-
Sleniem np. ,For coasting service*, ,For Channel service"
itp. Okrety z takim okre$leniem otrzymujg mimo zmniej-
szonych wymiaréw wigzan peilne oznaczenie klatey.

Dla oznaczenia innych wtasciwos$ci okretu, rézne to-
warzystwa uzywaja szeregu réznorodnych oznaczen, kt6-
re podajg w swoich rejestrach.

Wymiary wigzan kadtuba.

Dla zorientowania czytelnikéw, jak duze sa roéznice
w przepisach budowy réznych towarzystw dla wyznacza-
nia wymiaréw wigzan kadluba zalgczam cztery szkice

Germ. Lloyd.
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owreza giébwnego, dla tego samego okretu z podanymi
wymiarami gtéwnych wigzan wediug Lloyds Register,
Germ. Lloyd, Bureau Verita's.i Norske Veritas. Poréwnu-
jac wymiary na szkicach widzimy, ze nie ma wiekszych
ré6znic, ani w wymiarach wigzan, ani w ich utozeniu,

Inz. Marian Rakowski
Gdynia

a wiec nie bedzie réwniez duzych r6znic w wytrzyma-
tosci okretéw wybudowanych wedlug przepiséw réznych
towarzystw.

Za<kor'1czenie.

Byloby bardzo pozadane dla handlu, przemystu i ar-
matoréw, umiedzynarodowienie przepisOw towarzystw
klasyfikacyjnych. Wystarczytoby wéwczas, by okret otrzy-
mat klase jakiegokolwiek towarzystwa, by by¢ uznanym
przez towarzystwa inne, w jakimkolwiek zakatku $wiata
by Sie nie znajdowat.

Krok naprzéd w tym kierunku zostat juz wykonany
i tak British Corporation, American Bureau of Shipping,
Registro Italiano i towarzystwo klasf. japonskie wspot-
pracujg juz ze soba. Klasa nadana przez jedno z tych
towarzystw, respektowana jest przez towarzystwa inne
i okret otrzymujacy klase jednego towarzystwa, moze
otrzymac¢ automatycznie bez ogledzin po optaceniu 20%
naleznosci klasyfikacyjnych klase towarzystwa drugiego.
Dalej, towarzystwa te majag wspodlng umowe, do ktérej
przystapit réwniez Germ. Lloyd, dotyczaca przeprowa-
dzania i uznawania wynik6w badan materiatbw okreto-
wych, przeprowadzonych przez jedno towarzystwo, dla
drugiego. Istnieje rowniez wspéipraca miedzy Lloyds
Register a Registro Italiano, ale nie jest ona tak $cista,
jak miedzy towarzystwami, wymienionymi powyzej.
Umiedzynarodowienie przepis6w, napotyka jednak na du-
ze trudnosci.

Obecnie w Polsce, czynne sa dwa obce towarzystwa
klasyfikacyjne Lloyds, Register i w matym stopniu Bureau
Veritas. Klasyfikuja one petnomorskie statki handlowe.

Od roku 1947 czynne jest rowniez polskie towarzystwo
klasyfikacyjne ,Polski Rejestr Statkéwl1, ktore klasyfi-
kuje okrety zeglugi przybrzeznej, zatokowej i $rédladowej,
oraz kutry rybackie.

Swiatowy tonaz okretowy

Stan przed 1. 9. 1939 r.

Wiek nam wspoétczesny jest charakterystyczny dla prze-
wozow morskich swymi fluktuacjami o nasileniach szczy-

towych 2—3 letnich, powtarzajgcych sie niemal perio-
dycznie co lat dziesiec€.
Nie zawsze i nie we wszystkich krajach rozbudowa

morskiego tonazu idzie w parze z konjunkturg frachtowa,
a przyczyny tego zjawiska nalezy dopatrywac sie w tym,
ze nie zawsze o rozbudowie floty handlowej decyduja
tylko wzgledy gospodarcze.

W pierwszym dziesigtku lat togo stulecia, do wybuchu
pierwszej wojny $Swiatowej, obserwujemy szybka rozbu-
dowe flot handlowych w obu obozach przysztych prze-
ciwnikéw, co da sie wyttumaczy¢ przygotowaniami wo-
jennymi. Przyrost Swiatowego tonazu handlowego w ro-
ku 1914 w stosunku do roku 1900 wyniést okoto 70%.

Ciekawsze i trudne do wytlumaczenia zjawisko obser-
wujemy w latach ciezkiej konjunktury frachtowej po
pierwszej wojnie Swiatowej, (po krétkim okresie prospe-
rity), kiedy ilos¢ frachtow wzrosta o niespetna 5%, nato-
miast Swiatowy tonaz handlowy zwigekszyt sie w tym. cza-
sie 0 20%.

Mimo wielkich strat jakie poniosta flota handlowa Sta-
néw Zjednoczonych A.P. w poprzedniej wojnie, widzimy
ogromny rozrost tej floty (wzrost o 200% w roku 1920
w 'stosunku do roku 1914) i jednoczesne przesuniecie prze-
wozéw w kierunku kontynentu amerykanskiego.

Wydaje sie, ze w chwili obecnej po drugiej wojnie
Swiatowej, wystepuja te same objawy, ale w wiekszej
skali jak poprzednio.

Do 1939 roku tonaz Swiatowy floty handlowej przed-
stawial sie nastepujgco:

Rok 1900 1914 1920 1928 1938 1939
Tonaz w tys. BRT. 29,044 49,090 57,281 66,954 67,847 68,500

Widzimy wiec staly wzrost tonazu niezaleznie odkan-
junktur przewozowych.

Przed pierwszag wojng $Swiatowa absolutng przewage
majag statki o napedzie parowym, opalane weglem, o szyb-
kosci okoto 10 wezibw. Wysitki armatoréw idg raczej
w kierunku zdobycia na liniach dalekobieznych prze-
wozO6w drobnicy i pasazeréw, czym tez ttumaczy sie szyb-
ki rozwdéj tego wtasnie typu statku, z tendencjg zwieksza-
nia tonazu i zapewnienia komfortu dla podr6zujgcego, co
nie zawsze szto w parze z rentownos$cig linii.

W okresie migedzy ostatnimi wojnami Swiatowymi wy-
stepuje juz jako powazny konkurent statku o napedzie
parowym — statek napedzany silnikiem spalinowym
DieseTa i to przede >»wszystkim na statkach dla przewozu
paliw plynnych, ktére stanowig wtasciwie jedyng pozy-
cje powaznhie wzrastajagca w masowych frachtach po
pierwszej wojnie Swiatowej.

Szybko$¢ statkébw ma w tym czasie tendencje zwyz-
kowania i waha sie w granicach 10—12 weztéw, przy
czym podobnie jak przed poprzednia wojng absolutng
przewage jako $rodek napedowy ma para z opalaniem
kottbw weglem, a procentowy udzial stosowania wegla,
ropy i silnika spalinowego przedstawia sie jak 45 :30 :25
(dwa pierwsze wspoétczynniki dla napedu parowego).

Budowa statkéw luksusowych dla przewozu pasazeréw
miedzy oboma kontynentami p6tkuli zachodniej postepuje
stale naprzéd, stwarzajgc takie kolosy jak ,Bremen*
i ,Europe“, ,Conte di Savoia“, ,Rex“, ,Queen Mary",
Queen Elisabeth”, ,Normandie“ i inne.

Polska petnomorska flota handlowa posiadata w 1928
roku okoto 26.000— BRT, za$ przed wybuchem wojny
1939 r. juz 118.445— BRT (119.630 DWT) w 38 statkach.

Gtowny nacisk byt potozony na statki nadajgce sie dla
lini)i regularnych (zegluga panstwowa), za$ tramping,
zwlaszcza w latach ostatnich przed wojna, byt w wiek-
szoSci domena przedsiebiorstw prywatnych wzgl. pétpry-
watnych.
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Okres drugiej wojny Swiatowej.

W wyniku 68 miesiecznych zmagan z sitami panstw
tzw. osi, straty w tonazu handlowym panstw sprzymie-
rzonych zamykaja sie okragta cyfrg 19.720 tys. BRT (23.351
tys. DWT) w okoto 5.000 statkach, z czego na samg Anglie
przypada okoto 11.380 tys. BRT i 2.750 statkow.

Straty niektorych panstw koalicji przedstawiajg sie
nastepujaco: Anglia — 11.380 tys. BRT, Holandia — i.555
tys. BRT, Norwegia — 2.209 tys. BRT, Belgia — 313 tys.
BRT, Francja — 1.814 tys. BRT, Polska 90 tys. BRT.

W zmaganiach tych panstwa ,osi“ utracity tgcznie 867.

todzi podwodnych, jz tego niemieckich 782 todzi ‘w po-
przedniej wojnie 178 todzi) i wloskich 85 todzi.
W poprzedniej wojnie panstwa koalicyjne, a przede

wszystkim Anglia, staraly sie wyréwnaé swoje straty
przez budowe nowego tonazu zasadniczo w stoczniach
panstw neutralnych, ktére wybudowaty dla koalicji w roku
1915 — 990 tys. ton, za$ w roku 1916 — 1.335 tys. ton
natomiast stocznie angielskie w pierwszych latach wojny
wybudowaty: w roku 1914 — 1.722 tys. ton, w roku 1915
— 649 tys. ton, w roku 1916 — 582 tys. ton.

Widzimy staly spadek produkcji stoczni angielskich,
co sie da wyttumaczy¢ brakiem wtasnych materiatéw do
budowy, niemoznos$cig ich importowania, a przede wszyst-
kim brakiem sit roboczych, natomiast bezpos$rednie dzia-
tania wojenne nie miaty woéwczas wpltywu na przemyst
angielski.

W przeciwienstwie do pierwszej wojny $Swiatowej obec-
nie Anglia, a przede wszystkim Stany Zjednoczone A.P.
przez 'seryjna budowe, uzupetniajg skutecznie swe straty
W marynarce i w roku 1943 uzyskujg zdecydowanie nad-
wyzke nowozbudowanego tonazu nad zniszczonym.}¥

budowano tys. DWT Bilans
Str'aty W v . Razem tys.
Rok ogélne y. s A. Anglia DWT
1939 810 101 231 332 — 478
1940 4.407 439 780 1219 —3.188
1941 4.398 1.169 815 1984 —2414
1942 8.245 5.339 1.843 7.182 —1.063
1943 3.611 12.384 2.201 14586  *)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 zakonczenia dziatan wojennych.
Anglia nauczona dos$wiadczeniem pierwszej wojny

Swiatowej, juz w roku 1940 decyduje sie na budowe stat-
kéw kosztem wtasnych inwestycji i na wtasny rachunek
zagranicg.

Decyzja ta byta bardzo trafna, a to ze wzgledu na jej
wczesne powziecie oraz ze wzgledéw technicznych, ktére
kazaty liczy¢ sie w czasie wojny z brakiem materiatow,
rgk do pracy, wreszcie niebezpieczenstwem dla przemy-
stu krajowego ze strony nieprzyjacielskich atakéw po-
wietrznych. To tez wystana z Anglii komisja lokuje
zamoOwienia na budowe statkbw w Ameryce i Kanadzie.

Zostaje dane zlecenie na budowe dwdéch nowych sto-
czni w Ameryce: jednej w Richmond w Kalifornii Henry
KaiBerowi, drugiej w Portland on Maine f-ie Todd-Bath.
Kazda ze stoczni ma zakontraktowanag budowe 30 statkéw.

Stocznia w Kalifornii dostarcza ostatni z zamoéwionych
statkbw w 19 miesiecy po podpisaniu zamoéwienia (lipiec
1942). za$ stocznia w Portland dostarcza ostatni statek
w cztery miesiace pézniej (listopad 1942).

W stoczniach Kanady zostajg zamdwione liczne statki
transportowe tatwiejszych typoéw, przy czym dla zorgani-
zowania produkcji i postawienia jej na wymaganym po-
ziomie, Anglia wysyta swych fachowcéw okretowych do
Kanady.

Jednoczed$nie z zamoéwionymi w Ameryce 60 statkami,
otrzymujg stocznie kanadyjBkie zamdéwienie na 26 statkow
handlowych.

W ciagu pierwszych dziewigciu miesiecy 1942 roku wy-
budowata Kanada 50 statkéw typowych (6900 BRT
i 10.000 DWT).

W poczatkach 1943 roku stocznie kanadyjskie osig-
gaja wielkg wydajno$¢ budowy jednego typowego statku
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handlowego przecietnie w trzech dniach, co odpowiada 100
do 120 statkéw w roku wzgl. 700.000 do 800.000 BRT ro-
cznie.

Poza tym 'slyszy sie o podjeciu budowy statkéw dla
Anglii w Australii, jednak dostawy stamtad nie byly wiel-
kie (trudnos$ci materiatowe) i nie miaty wiekszego znacze-
nia dla floty brytyjskiej.

Budowane dla Anglii statki typu ,Ocean” byly oparte
na nieco zmodyfikowanym projekcie statku typu angiel-
skiego Empire-Liberty, opracowanego przez f-rne Thorn-
1son w Sunderland. Sg to statki towarowe o pojemno$ci
6900 BRT i no$nosci®JjCUiilO DWTs, tadownos$ci 513050 stop
'szedciennych z piecioma lukami. Naped stanowi jedna
maszyna parowa tlokowa potréjnego rozprezania pary
o mocy 2500 KM; kotly cylindryczne szkockie opalane
weglem.

Seryjng budowe statkéw handlowych na wtasny ra-
chunek podjeta Ameryka z inicjatywy i na wz6r zamoé-
wien angielskich.

Amerykanska Komisja Morska przejeta ze stosunkowo
matymi zmianami angielski statek typu ,Ocean”, a firma
Gibbe & Cox opracowata plany odpowiadajgce amerykan-
skim metodom produkcji- tzw. typu amerykanBkiego Li-
berty (EC»). Wazniejsze dane tego typu statku sa: po-
jemnos$¢ 7100 BRT, no$no$¢ 10.500 DWTs, pie¢ lukow ta-
dunkowych. Naped —- jedna maszyna parowa ttokowa
potréjnego rozprezenia 2500 KM i kotty wodnorurkowe
opalane ropa; szybkos$¢ |i weziow.

Ta niewielka szybko$¢ statk6w tego typu spowodowata
zastrzezenia, zwtaszcza przez sfery wojskowe, odno$nie
celowos$ci dalszej budowy takich statkéw. Podjeto wiec
opracowywanie typu statku szybszego i w rezultacie wielu
projektéw (typ CIl, C2, C3 i C4) oraz prébnych wykonan,
ktére jednak nie mialy powazniejszego znaczenia w seryj-
nej budowie, komisja morska zaakceptowata dla masowej
produkcji statek typu Victory (serii C). Dane tego typu
sg: no$nos¢ 11.000 DWTs, szybkos¢ 15 i 17 weztéw. Dla
tych szybkos$ci wymiary statku wzorcowego Liberty mu-
siaty by¢ zmienione. Przewidziany naped przy szybkosci
15 weztdw parowy maszyng Lenza‘a 5500 KM, za$ przy
szybkosci 17 weztbw naped turbinowy wzgl. silnikiem
spalinowym DieseTa, o mocy 6800 KM.

W czasie wojny Ameryka specjalng uwage posSwiecita
rozbudowie floty do przewozu paliw pltynnych. Standar-
towy tankowiec posiada 10.950 BRT pojemnos$ci i 16.400
DWTs, nos$nosci, naped silnikiem spalinowym Sun-Doxford
.wzgl. diesel-elektryczny o mocy 8200 KM., szybkos¢ 16
weztbw. Widzimy, ze w przeciwienstwie do frachtowcow
statki te sag wyposazone w nowoczesny naped i posiadajg
duza szybko$é, co podyktowane zostato wzgledami wojs-
kowymi.

Wreszcie w tym czasie komisja morska U.S.A. zdecy-
dowata podjecie budowy statkéw betonowych, poczatko-
wo dla przewozu paliw ptynnych w obrebie wtasnych wéd
terytorialnych. Po pewnym czasie podjeto budowe stat-
kéw frachtowych o nosnosci okoto 7500 DWTs, jednak
w wyniku ostrej krytyki tego przedsiewziecia ze strony
armatoréw angielskich dalszej budowy zaniechano.

W momencie przystgpienia Ameryki do wojny w bu-
dowie stoczni amerykanskich byto 7.500 tys. BRT wzgl.
12.000 tys. DWTs na zamoéwienia amerykanskie.

W roku 1942 stocznie te wybudowatly 746 statkéw przy
8.090 ty$. DWTs.

Z zaplanowanych na 1943 rok 1000 statkéw klasy Li-
berty i 200 tankowcéw, w pierwszym péitroczu wykonano
879 statk6w o 5.950 tys. BRT i 8.773 tys. DWTs, przyczym
szczytowym miesigcem byt maj, w ktérym przypada 5,3
statkbw na jeden dzien.

Szersze oméwienie budownictwa okretowego w tym
czasie po stronie anglo-saskiej, ktére praktycznie nada-
wato ton i bylo dominujgcym na $wiecie ttumaczy nam
wprost nieprawdopodobne wyczyny stoczni tych krajow,
podane w powyzszej tabeli oraz ilustruje panujgcy w tym
czasie kierunek w budowie tonazu handlowego,

Stan po drugiej wojnie Swiatowej.

W wyniku stale zachodzacych wielkich przemian po
drugiej wojnie Swiatowej, ustalenie peine Swiatowego to-
nazu okretowego na okreslony wspdlny czas jest trudne.

W edtug sprawozdania z konferencji 16-tu panstw w Pa-
ryzu stan Swiatowego tonazu handlowego w potowie 1947

_r. miat wynosi¢ tgcznie okoto 77000 tys,. BRT.
| W roku 1939 Niemcy posiadalty 4.500 tys. BRT, za$
j w momencie kapitulacji 1.400 tys. BRT. Japonia w 1939 r.
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posiadata 5.600 tys. BRT., za§ w lipcu ub. r. pozostato doi
podziatu miedzy aliantéw okoto 1.100 ty's. BRT.
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Stany Zjednoczone A. F. posiadaty w 1939 roku 11.500
tys. BRT. Na dzien 30 czerwca ub. r. stan brytyjskiej floty

0 kolosalnym rozwoju floty amerykanskiej w okresiay tonazu okretowym. Przez swoj gigantyczny rozwoj bu-

drugiej wojny $Swiatowej, na skutek intensywnego budo-
wania nowych statkéow, swiadczg najwymowniej dwie licz-
by: udziat amerykanskiej floty handlowej w tonazu $Swia-

towym wynosit w roku i939 — 16,7%>, za$ w roku 1947 —.

52,6“/#. Analogiczne liczby dla W. Brytanii przedstawiajg
sie odwrotnie: w roku 1939 — 30,5%/0, w roku 1947 — 22,8%)

W stosunku do okresu przed rokiem 1939 udziat stoso-
wania na statkach paliw ptynnych znacznie wzrést, a pro-
centowe stosowanie wegla, ropy i oleju ciezkiego wynosit
pod koniec 1946 roku, jak — 22 :60 :18.

Mirno tak wielkiego postepu w udoskonalaniu napedu
okretowego, wiekszo$¢ statkow posiadata w tym czasie
szybko$¢ 10—12 weztow. Tylko znikoma ilos¢ (4 statki)
miata szybko$¢ 26 i wigecej weztow.

Stan polskiej floty handlowej na dziehA 1. stycznia 1947
r. wynosit 27 statkéw o pojemnosci 94.706 BRT i nos$nosci
113.295 DWT. Po przejeciu wszystkich statkéw z reparacji
wojennych flota nasza zwiekszyta sig do 41 statkow
0 ,148.788 BRT i 183.490.DWT, a wiec stan posiadania
z roku 1939 zostat przekroczony.

Tabela podaje charakterystyke tej floty.

Przed Po .
1 IX 1939 i. reparacjach Uwagi
Stosunek
parowcow 48 : 52 65 : 35

motorowe 6w

Stosunek nowe do 10 tat.
wieku Srdniostare 10-20
statkow: 62,3:23,5:14,2 52 :27 :21 i przestarzate
nowe; Sred- ponad 20 lat
niostare:
przestarzate

Jak z tabeli wynika, po wojnie zdecydowang przewage
uzyskaty statki o napedzie parowym, co ze wzgledu na
nasze warunki paliwowe jest stuszne.

Natomiast przecietny wiek naszej
w kierunku mniej korzystnym w
przedwojennego.

O ile przed wojng flota handlowa sktadata sie w prze-
wadze ze statko6w pasazerskich (okoto 56%) stanu), to po
wojnie wiekszo$¢ stanowi tonaz towarowy (okolo 78®«
stanu), a wiec uktad dla naszych wymagan znacznie po-
mys$iniejszy. -

Przecietna wielko$¢ statk6w wzrosta z okoto 3000 BRT
(DWT), na przecietnie 3600 BRT i 4460 DWT.

W budowie na stoczniach krajowych i zagranicznych
znajduje sie okoto 18990 DWT statk6w petnomorskich
(powyzej 1.000 DWT).

Planowanym jest, ze na przetomie roku 1949/50 stan
naszej floty handlowej wynosi¢ bedzie okoto 268.850 DWT.

Anglia we wrze$niu 1939 h. posiadata (wszystko dla
Statkbw ponad 1.600 BRT) okoto 13452 tys. BRT, za$
w maju 1945 roku na skutek wojennego uzupetnienia floty
budowag nowych jednostek, jej tonaz wynosi jeszcze 9.655
tys. BRT. Na dzien 30 czerwca r. stan brytyjskiej floty
handlowej wynosi 11.361 tys. BRT. i jest uzupetniany przez
intensywng witasna budowe oraz przez zakup amerykan-
skich statkbw budowy wojennej.
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floty przesunat Ssie
stosunku do okresu

dowy statk6w w czasie wojny (zbudowano 34.622 tys.
DWT) Ameryka zdecydowanie wyszta na pierwsze miej'sce
w tabeli posiadania Swiatowego tonazu okretowego, a jej
stan na 1. maja 1946 roku wynosit okoto 58.i06 tys. DWT.

Dalsze miejsca, zajmujg: Norwegia — 3.400 tys. BRT,
Holandia — 1.900 tys. BRT., Francja i Szwecja po” — 1.700
tys. BRT, ZSRR — 1.200 tys. BRT. itd.

Panstwa, kt6re w czasie wojny ponicfely dotkliwe straty
w tonazu, starajg sie w mozliwie szybkim tempie uzupet-
ni¢ telbraki dla zaspokojenia potrzeb witasnych wzgl. wy-
korzystania okresu powojennej konjunktury w przewo-
zach morskich.

Uzupetnianie tonazu, odbywa sie droga reparacji, za-
kupu Statkéw, przede wszystkim amerykanskich typu
,Liberty" i ,Victory“, ktére jednak, w warunkach poko-%
jowych 'sg mato ekonomiczne w eksploatacji, wzgl. przez
budowe nowego tonazu.

Wedlug sprawozdania amerykanskiej komisji mors-
kiej nabywcami statkow byto 26 panstw, z ktérych na
dzien 31. maja ub. r. zakupily: prywatni armatorzy USA
— 275, Anglia — 161, Grecja — 100, Panama — 81, Fran-
cja — 74, Witochy — 68, Holandia — 67, Norwegia — 66,
kraje Ameryki Potudniowej — 72, inne — 68 statkéw,
razem 1032 statki o pojemnos$ci 7.194.192 BRT i nos$nosci
10.619.303 DWT.

Obecnie Ameryka wstrzymata dalsza sprzedaz, aw dy-
spozycji komisji monskiej znajdowato sie jeszcze na dzien
30. 6, 1947 r. 1204 statki.

Budowe nowego tonazu po wojnie podjeta przede
wszystkim W. Brytania, dalej Szwecja, Francja, Holandia,
Dominia W. Brytanii, Wiochy, USA, Dania i Hiszpania.

Jezeli w najblizszych latach natezenie budowy nowego
tonazu nie ostabnie, to w przeciggu okoto 5 lat Swiatowy
tonaz wzro$nie o okoto 40%>, co moze spowodowaé, po-
dobnie jak po pierwszej wojnie Swiatowej, powazny kry-
zys w przewozach morskich.

Objawy tego stanu juz $g sygnalizowane, np. w ,Jour-
nal of Commerce* z czerwca r. ub. -

Charakterystycznym jest, ze buduje sie wiecej stat-
kéw dla linii regularnych, jak trampéw. Przecietny to-
naz statku wzrasta. Wiekszo$¢ budowanych statkéw po-
siada 6000 do 10000 ton, natomiast tonaz okoto 70 stat-
kéw w budowie wynosi po 10.000 do 20.000 ton, 8 jstatkéw
bedzie mie¢ po 20.000 do 30.000 ton, niema natomiast
w budowie zadnego kolosa luksusowego. Jako naped na
budujacych sie statkach widzimy w znacznej przewadze
silnik spalinowy- Budowa statkéw-cystern rozwija sie
znacznie, a zwtaszcza dla W. Brytanii.

Panstwa europejskie, pragnac otrzymac¢ dolary ame-
rykanskie w ramach tzw. planu Marshalla, przewidziaty
na konferencji paryskiej odbudowe w latach 1948— 1949
swych flot handlowych do stanéw z roku 1939. Jak jed-
nak z ostatnich'wypowiedzi amerykanskiego ministra
handlu Harrimana wynika, miedzy innymi rozbiezno$-
ciami w stosunku do sprawozdania z paryskich obrad
16-tu panstw, Stany Zjednoczone A. P. nie zyczg sobie,
.ekspansji europejskiej floty handlowej‘. Tym tez nalezy
ttumaczy¢ zakaz dalszej sprzedazy amerykanskich .statk6w
budowy wojennej.

Literatura:

The Shipping World 1946 i 1947. Fairplay 1946 i 1947.
Journal of Commerce 1947. The Motor Ship. BIM 1946/47.
Inst. Balt. Kom. Gosp. Archw. Morsk. 1946/47.

(Artykut w skréé. druk. w ISr..4/48 ..Zyciu Gospodarczego“ )
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Wodowanie*)

1. Wstep.

W artykule niniejszym zajmiemy sie jedynie
teoretyczng strong wodowania. Strone praktyczng
omoéwimy o tyle, o ile jest to potrzebne do zrozu-
mienia przebiegu samego zjawiska.

Wodowanie jest to proces, w ciggu ktérego sta-
tek zeslizguje sie z pochylni i przebiegajac kolejne
okresy wodowania, osiaga swobodng pilywalnos¢.
Podczas zeslizgiwania sie zachodzag nieraz znaczne
przy$pieszenia, na ktére, z powodu duzej masy
statku, mozemy w czasie trwania procesu wptynac
jedynie w nieznacznym stopniu. Powstajgce, wiec
przy biegu statku potozenia niebezpieczne muszg
by¢ wustalone przez doktadny rachunek jeszcze
przed wodowaniem.

Rozrézniamy dwa rodzaje wodowania:

a) o podiuznym biegu statku, stosowany z re-
guty dla statkéw morskich, jesli pozwoli na
to dostateczna szeroko$¢ pasa wody przed
pochylnig.

b) o biegu poprzecznym. Ten rodzaj stosowany
jest przewaznie w stoczniach rzecznych, nie
tylko z powodu waskiego koryta rzeki przed
pochylnia, ale i dlatego, ze statki rzeczne
przy swej matej wysokosci nie bytyby w sta-
nie wytrzymac¢ wielkich momentéw gnacych
(a tym samym naprezen w dnie i pokiadzie),
jakie powstajg przy wodowaniu o biegu
wzdtuznym.

W dalszym ciggu zajmiemy sie rodzajem wodo-
wania wymienionym pod a.

Budowa kadiuba statku odbywa sie na pochyl -
ni, ktérej spadek naog6t zawarty jest w granicach
tg P= +24 + Vi2dla statkéw od najwiekszych do
najmniejszych. Czesto rowniez spotykamy pochyl-
nie o spadku wzrastajgcym w miare zblizania sie
do wody po tuku kota o promieniu R - 8000 —
10000 m. Wigzania kadiuba ustawiane sg na t. zw.
kilblokach tak, ze w czasie budowy i po jej ukon-
czeniu, statek nie spoczywa bezposrednio na po-
chylni.

W celu przygotowania statku do spuszczenia na
wode, czyli do wodowania, podbudowuje sie poden
tory $lizgowe, oraz sanie. Tory przymocowane sg
do pochylni, za$ na saniach statek zeslizguje sie do
wody. Aby zmniejszy¢ tarcie pomiedzy torami i
saniami stosuje sie smary. Do powstrzymania stat-
ku od przedwczesnego zeslizgniecia sie stuza spe-
cjalne urzadzenia. Zdarza sie jednak czesto, ze po
ich zwolnieniu statek, na skutek zbyt wielkiego
tarcia, pozostaje w spoczynku. Aby wprawi¢ go w
ruch, uzywa sie specjalnych pras hydraulicznych.
Jak wiadomo, tarcie kinetyczne jest mniejsze
od statycznego, co pozwala na dalsze swobodne
ze$lizgiwanie sie statku. Wodowanie wykonuje sie
rufag ku wodzie ze wzgledu na jej wiekszg wypor-
no$¢ w stosunku do dziobu, co ma, jak dalej zoba-
czymy, duze znaczenie.

Sredni nacisk san p wynosi:

=15 + 30 [t/m2

p J— J—

P oznacza tu ciezar statku tgcznie z saniami.

F — powierzchnie Slizgowa san.

Dotychczas wykonywane urzgdzenia przewidu-
ja wartosci na p zawarte w powyzszych granicach.
Normalnie uzywane sag dwa tory, jednakze przy
wielkich statkach, ze wzgledu na wielko$¢ wypa-
dajacych naciskéw dodaje sie nieraz tor trzeci, a
nawet i czwarty.

Dla san z drzewa miekkiego, oraz toréw z drze-

wa twardego podaje Johow — F. nast. wartosci na
wspoétczynnik tarcia przy uzyciu smarow:
Dlastanu spoczynku « = 0,04 — 0,08
ruchu fi = 0,018 -f- 0,030 przy p = 30jt/m'2
fi= 0,025-1- 0,038 , p 201,
fi= 0,033 — 0,046 p-=10

Warto$ci dolne odnoszg sie do temperatur wyz-
szych, gérne zas$ do nizszych.

2. Okresy wodowania.

Rozrézniamy nastepujace okresy, zachodzace
podczas wodowania:

a) Okres | — Bieg wstepny — trwajacy od po-
czatku ruchu do chwili zetkniecia sie statku
ze zwierciadtem wody.

b) Okres Il — Bieg wtasciwy — od chwili zet-
kniecia sie statku z wodg, az do czasu, gdy
statek na skutek wzrastajgcej wypornosci
zacznie obrét dokota przedniej krawedzi san.

c) Okres Il — nalezy do biegu wiasciwego —
trwa od obrotu, az do uzyskania przez statek
swobodnej ptywalnosci.

d) Okres IV — Swobodna ptywalnos¢ statku.

W celu uproszczenia wprowadzamy nastepu-

jace oznaczenia:

PKP' — przednia krawedz pochylni,

PKS — przednia krawedz san.

Okres |.

Ma miejsce jedynie wtedy, gdy wodowany sta-
tek stoi powyzej zwierciadta wody. Jak wynika
z rysunku dziatajg nan nastepujgce sity:

K= T—R; T= P.sinP\
R= «.N = .P.cos P
stadK = P .(sinP— " .cosP)..courerenne. 1)

Poniewaz P jest bardzo mate, mozemy z wystar-
czajacg doktadnoscig przyjgé sin P = tg P; oraz
cos P= 1. Po uwzglednieniu tego otrzymamy:

K= P.(tgP—1) 2

Z rownania tego wida¢ wyraznie, ze ruch na-
stapi jedynie wtedy, gdy /'CtgP, oraz,ze statek po-
zostanie w spoczynku przy " tg P.

*) Opracowane na podstawie dzieta Dr. H. Hernera

pt.: ,Die Theorie des Schiffes”.
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Poniewaz w zadnym konkretnym wypadku nie
znamy doktadnie wspéiczynnika tarcia wiec
przyjmujemy dlan gdérna warto$¢ w stanie spo-
czynku i znajgc cisnienie san p — dolng wartos¢

w stanie ruchu. Otrzymamy wtedy przypadKki
krancowe: najwiekszej sity, jakiej trzeba uzy¢ dla
wprawienia statku w ruch, oraz najwiekszej sity
udzielajacej statkowi przys$pieszenia. Np. niech
ciezar statku tgcznie z saniami wynosi P = 3500 t.
ciSnienie san p = 16 [t/m 2], oraz spadek pochylni

tg P = Vi6- PrzeprowadZmy nastepujacy rachu-
nek:
a) Gorna warto$¢ wsp. tarcia dla stanu spo-
czynku " — 0,08
K = 3500.(0,0625 — 0,08) =

= 3500 . (— 0,0175) =
K ——61t
Jest to sita, ktdrg w najniekorzystniejszym
przypadku trzeba bedzie pokona¢ za pomocg pras
hydraulicznych dla wprawienia statku w ruch.

b) Dolna warto$¢ wsp. tarcia dla stanu ruchu
przy p = 16 [t/m2 :f = 0,03

K == 3500 . (0,0625 — 0,03) =

— 61 [t.]

+ 114 t.

Jest to sila powodujgca przys$pieszenie statku
w drugim skrajnym przypadku. Przyjmujgc, co nie
jest zupetnie Sciste, site K = const. dla calego bie-

gu wstepnego, mozemy dla okresu | wyprowadzic .

nastepujace wzory:
Przyspieszenie:

K = m.b = P b; stad
g
. P . (tg "/
b = K_g = .g (-g ) -
P P
= ge(tgP— ")
Predkos¢:
v2= b2.t2 = = 2.b.x;
b
V~-12.D . 4)

Ostatni wz6r daje moznos¢é obliczenia predkosci
wodowanego statku w dow olnym punkcie pochylni.

]
Okres I1.

Cechg charakterystyczng okresu Il jest to, ze
w czasie jego trwania wypor statku ciagle wzrasta.
Odpowiednio do tego maleje nacisk statku na sa-
nie, przyczym w ciggu calego okresu kat pochyle-
nia statku pozostaje bez zmiany. Pomijajac dyna-
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miczne sity oporu mozemy ustali¢ nastepujace sta-
tyczne réwnania réwnowagi:

:P= A+ R. . (5
:P.b= A.a-j-R.s (6)

Moment sity P odniesiony do PKS jest staly.
Site wyporu A ipunkt jej przytozenia mozemy wy-
znaczy¢ dla kazdego dowolnego zanurzenia statku
na podstawie arkusza krzywych charakterystycz-
nych, zas wypadkowa nacisku na sanie R, oraz jej
punkt przytozenia z r6wnan 5i 6.

Z rysunku wynika, ze moment sity wyporu
zwieksza sie wraz z zanurzeniem statku, a to skut-

rbwnanie sit

rownanie momentéw

cie gdzie A .a = P .b, moment pochodzacy od re-
akcji R zanika i sprowadza sie do sily pojedynczej
dziatajgcej na PKS. W nastepnym momencie za-
czyna sie obrot, a tym samym i okres IlI.

Okres Ill.

Okres ten cechuje sie tym, ze statek wraz z sa-
niami pod dziataniem momentu sity wyporu za-
czyna obrot dokota PKS, przyczym PKS pozo-
staje w dalszym ciagu na torze i dziala na nig co-
raz bardziej malejgca sita R. Rownanie momentéw
(6) przyjmie tutaj postaé: P.b = A. a, t. zn.,, ze
moment sity wyporu A .ajest w tym okresie staty,
poniewaz i P .b .= const. Wraz z przebywana przez
statek droga wzrasta wypor A, oraz srodek wyporu
przesuwa sie ku dziobowi statku, co powoduje statg
zmiane jego nachylenia. Dla dowolnych ,potozen
PKS mozemy obliczy¢ site wyporu co do wielkos$ci
i punktu przytozenia. Reakcja R, dzialajgca na
PKS osigga na poczatku okresu Il swg maksy-

stem A maleje odpowiednio R, az do chwili, gdy
P = A tznn. R = O. W tym momencie F lezy
prostopadle pod G i statek odrywa sie od toru,
osiggajac swobodna ptywalno$¢. Tym samym za-
czyna sie tu okres IV, w ktérym statek posuwa
sie ruchem prostoliniowym, wykorzystujgc nabytg
na pochylni energie kinetyczng. Okres Ill nalezy
oznaczy¢ jako krytyczny, a to z nastepujacych po-
wodéw: Sanie w tym okresie wspierajg sie na to-
rach jedynie swg przednig krawedzig i nie moga
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skutecznie przeciwdziata¢ przechytom poprzecz-
nym. Istnieje wiec mozliwos¢ przewrdcenia sie
statku przy zbyt matej statecznosci poprzecznej
dla danego potozenia na pochylni. Réwniez — jak
widac¢ z rysunku — w okresie |1l wystepuja w kad-
tubie najwieksze momenty gnace, ktére powodujg
niebezpieczne naprezenia w dnie i poktadzie.

3. Sposob praktycznego przeprowadzenia rachunku

a) dla okresu II.

Na arkuszu krzywych charakterystycznych da-
nego statku wkreslamy wodnice 1 2 ', itd., odpo-
wiadajgce przegtebieniom statku podczas wodo-
wania. Dla wygodniejszego zastosowania reguty
Simpsona wodnice te prowadzimy przez punkty
przeciecia sie wregow teoretycznych ze stepka.
Z odcietych przez nie powierzchni obliczamy ko-
lejne wypornosci i odlegtosci xo Srodkéw wyporu
od pionu rufowego.

Z réwnania: a— L' — xo otrzymamy odlegtos¢
Srodk6w wyporu od PKS. Przy dokiadnych ra-
chunkach uwzglednia sie réwniez wpltyw sah na
wypornosc¢

Odpowiadajace wkreslonym wodnicom drogi
obliczamy na podstawie rysunku wg. rownania:

C=Ci+igV 1 - = e, 6)
Oznaczenia:

co — dlugos¢ toru suchego,

h — wysoko$¢ san w punkcie przeciecia sie

odpowiedniej wodnicy z dolng krawedzig

stepki,
1 — odlegtos¢ tego punktu od PKS,
tg K— spadek pochylni.
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Mamy teraz moznos$¢ sporzadzenia nastepuja-
cych wykresow:

a) wypor A = 7.V w zaleznosci od przebytej
drogi c,

b) moment wyporu A .a odniesiony do PKS w
zaleznosci od przebytej drogi c,

c) moment P .b — jest wzdiuz catej drogi sta-
ty, przedstawi sie wiec na wykresie jako

prosta.

W miejscu, gdzie krzywe A .ai P .b przecinajg
sie, mamy oczywiscie R = O. Jak wiadomo, jest
to warunkiem poczatku okresu Ill, t. i. obrotu'do-
kota PKS.

b) Dla okresu lIII.

Nanosimy na arkusz krzywych najpierw wod-.
nice LW S, odpowiadajgca.swobodnej ptywalnosci'
statku, (mozna jg wyznaczy¢, znajgc ciezar i poto-

zenie Srodka ciezkosci statku), a nastepnie wodni-
ce LWO, dopowiadajgcg potozeniu poczatkowemu
statku w okresie Il1l. Nakreslone wodnice wyzna-
czajg nam na pionie wyprowadzonym z PKS odci-

nek DF, na ktorym przyjmujemy dowolnie, naj-
czesciej dwa punkty zanurzenia | i Il.

Jest rzeczg jasna, ze przegiebienie odpowiada-
jace danemu punktowi zanurzenia lezy w grani-
cach wyznaczonych przez wodnice LWs i LWo
W celu okreslenia tego przegtebienia prowadzimy
przez punkty | i Il peki wodnic, zwykle po cztery.
Nastepnie przy pomocy krzywych catkowych wre-
gow obliczamy wyporno$¢ dla kazdej przyjetej
wodnicy z obydwu pekéw, oraz moment wyporu
wzgledem PKS.

(Mozna réwniez obra¢ na odcinku DF trzy
punkty. Przy dobrym wyborze wystarczy popro-
wadzi¢ przez nie peki wodnic liczace tylko po trzy
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wodnice. Otrzymamy przez to na wykresie zamiast
dwéch — trzy punkty I, Il i Ill, a wiec i doktad-
niejszy przebieg krzywej wyporu).

Sporzgdzamy teraz wykres, wkreslajac wyli-
czone warto$ci na wypornos$¢ i momenty wyporu
w zaleznos$ci od przegtebienia tak, ze dla przyje-
tych punktéw | i Il otrzymamy odpowiednie krzy-
we. Na podstawie réGwnania P .b = A .a, punkty
I' i 1I' Wskazujg na zachodzacy stan réwnowagi.
Rzedne z nich wyprowadzone przy przecieciu sie
z krzywymi wyporu, odcinajg wypornos¢ odpowia-
dajagcg temu stanowi.

Krzywa F — Il — | — D przedstawi wypor-
nos¢ jako funkcje przegtebienia, przyczym F i D
odpowiadajg wyporom na koncu i poczatku okre-
su II1.

W konhcu nalezy jeszcze obliczy¢ przebyte drogi
dla potozen rownowagi.

Z rysunku wynika nastepujacy wzor:
c“ co+ <>

T’'— zanurzenie na PKS lgcznie z saniami.
Obliczone z powyzszego réwnania wartosci dajg
krzywa przebytych drég w zaleznosci od przegte-
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bienia: ¢ — f (). Mamy juz teraz moznos$¢ ry-
sowa¢ w wykres wodowania krzywg wyporu w za-
leznosci od przebytych drég.

4. Wykres wodowania.

W celu zobrazowania calego przebiegu wodo-
wania sporzadzamy wykres, wkres$lajgc nastepu-
jace krzywe:

a) Moment P .b.

Moment ten jest wielkoScig statg we wszystkich
okresach wodowania, przedstawi sie wiec na wy-
kresie jako prosta pozioma.

b) Moment A .a

W okresie I, A.a = O, poniewaz statek nie
styka sie jeszcze z wodg. Pojawia sie dopiero w

okresie Il i wzrasta gwaltownie az do przeciecia
sie z prostg P .b. W tym punkcie bedzie oczywi-
Scie P.b == A .a, co jak wiemy, oznacza koniec
okresu 1I.

c) Sita P.

Jest wielkoscig statg podczas catego wodowa-
nia, przedstawi sie wiec na wykresie jako linia
prosta.

d) Sita wyporu A.
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W okresie I, A — O — statek nie posiada wy-
pornosci, poniewaz zadna jego czes$¢ nie zanurza
sie w wodzie. W okresie I, A wykazuje gwattowny
wzrost. R6znica pomiedzy krzywymi P i A daje
nam obcigzenie sah: R = P — A, ktore w okre-
sie | i Il rozklada sie na cale sanie, podczas gdy

w okresie Il sprowadza sie do sity pojedynczej.
dziatajgcej na PKS. W okresie Ill obserwujemy
juz tagodniejszy wzrost wypornosci, az do prze-
ciecia sie krzywych A i P. W miejscu tym A = P,
co oznacza, ze wyporno$¢ statku jest réwna jego
ciezarowi, a wiec zaczyna sie okres IV — swobod-
na ptywalnos$¢ statku.

Zwr6émy uwage, ze okres IV zaczyna sie do-
piero za PKP, czyli, ze sanie spadng z pochylni
jeszcze przed uzyskaniem przez statek swobodnej
ptywalnosci. Nastgpi t. zw. ,ukion” statku. Skut-
kiem tego ukitonu, jesli dluga czes¢ kadiuba wy-
staje poza PKS, moze nastgpi¢ uderzenie dziobu
o pochylnie, co przy wielkim ciezarze kadiuba i
dos$¢ znacznej predkosci opadania, pociggnetoby za
sobg powazne uszkodzenia. Aby stwierdzié¢, czy
niebezpieczenstwo takie istnieje, nalezy obliczy¢
wysokos¢ spadku h punktu s. Jesli bedzie on wiek-
szy, niz wysoko$¢ san — dziéb uderzy o pochylnie.

Dla drogi znajdujgcego sie w spadku swobod-
nym ciata mamy nastepujgcy wzér, znany z fizyki:
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Przyjmujemy, co nie jest zupetnie Sciste, stalg
predko$s¢ wodowania dla drogi c. 'Otrzymamy:

%
W stawiamy do réwnania poprzedniego:

c
v= —, stadt =
t

Predkos$¢ obliczamy przy pomocy wzoru wy-
prowadzonego na koncu artykutu. Ze wzgledéw
ostroznosci przyjmujemy na v wartosci nieco
mniejsze od obliczonych.

Aby zapobiec uderzeniu dziobu o pochylnie sto-
sujemy nastepujace Srodki:
1. Obcigzenie czesci rufowej statku woda ba-
lastowgq.

2. Przesuniecie PKS ku dziobowi.
3. Zastosowanie pod dziobem sandodatkowych.

Balastowania rufy nie mozemy wykonaé¢, gdy
istnieje obawa obrotu statku dokota PKP w okre-
sie Il. Nastgpi on, jesli sSrodek ciezkosci G prze-
sunie sie poza PKP i P.bf> A. a(. Przytym sta-
tek tak sie przechyli, ze nastgpi wyréwnanie mo-
mentow P .bi i A .ai przez zwiekszenie wyporu A.
Taki obr6t moze spowodowac zniszczenie san, oraz
wywotaé ogromna site odporu na PKP, zdolng

zniszczy¢ konstrukcje dna statku. Poza tym, na
skutek sity odporu moze powsta¢ tak duze tarcie,
ze statek zatrzyma sie.

Przesuniecie PKS ku dziobowi moze okaza¢ sie
niemozliwe ze wzgledu na brak odpowiednio sil—
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nego wigzania poprzecznego w kadtubie statku,
poniewaz, jak wiemy, na poczatku okresu IV sila
R = 1A V3 P, koncentruje sie na PKS i wy*
wiera odpowiedni nacisk na kadiub. Z tego po-
wodu umieszcza sie PKS w okolicy silnych wig-
zan poprzecznych kadtuba, jakimi sg np. grodzie
poprzeczne.

Z drugiej strony przesuniecie PKS ku $réd-
okreciu jest korzystniejsze w okresie 1ll. Powo-
duje mianowicie wczesniejszy obrot statku dokota
PKS (poniewaz juz przy mniejszej wypornosci A
nastagpi rownos¢ A .a = P.b), oraz wydatne
zmniejszenie momentow gnacych wystepujgcych
w kadiubie. Niekorzystnym bedzie zwis diugiej
partii dziobowej poza PKS, co moze spowodowac
pewne odksztalcenia kadtuba.

e) Momenty+P .bj i A .aj.

Krzywe powyzszych momentdw umieszczamy
na wykresie dla stwierdzenia niebezpieczenstwa
obrotu statku dokota PKP. Moment P .bj jest
przedstawiony przez prosta, ktéra w punkcie 2'
(w ktérym Srodek ciezkosci statku G mija PKP)
przecina o$ odcietych. Moment A .aj przedstawia
krzywa przebiegajgca od punktu 1 poczgtkowo
ponizej, p6zniej za$ powyzej osi odcietych. Jesli
krzywa A .aj znajduje sie w kazdym punkcie drogi

ponad P.bj, obrét dokota PKP nie nastgpi. Jesli-

obie krzywe lezg blisko siebie, oznacza to duze
naciski na sanie w okolicy PKP, a co za tym idzie,
odpowiednio wysokie naprezenia w driie statku.

5. Obcigzenie san slizgowych podczas wodowania.

Ponizsze rozwazania sa przeprowadzone dla
pochylni o dwoéch réwnolegtych torach, przyczyna
statek spoczywa na 2 saniach réwnej dlugosci i
tacznej szerokosci bs. Jest to przypadek najcze-
Sciej w praktyce spotykany.

Sredni nacisk na sanie otrzymamy z réwnania:

<+
-------- ft/m 3]
Ls.bs

Srednie obcigzenie san na diugoéci Lsm

<&
a= p.b,—— [t/m]
Ls

Jest to rozktad obcigzenia $redni, przyblizony
i stosuje sie tylko do okresu I. Faktyczny rozktad
obcigzen wyznaczymy na podstawie nastepujacego
rozumowania:

Statek wywiera nacisk na sanie i tory (przy-
tym pochylnie uwazamy za doskonale sztywna),
co powoduje site odporu roztozong na catej diu-
gosci san. Przez nierbwnomierne roztozenie cisnie-
nia na sanie, oraz ciezaréw na statku na dlugosci
Ls, aoznaje kadlub pewnego ugiecia. Z tego po-
wodu nastgpi niejako ,zgniecenie“ san i toréw,
zblizone do linii ugiecia statku. Poniewaz do od-
ksztatcen drzewa odnosi sie prawo Hooke’a (pro-
porcjonalnos$¢ odksztatcen do sit je wywotujgcych,
oczywiscie w pewnych granicach) wiec nacisk na
sanie roztozy sie odpowiednio do linii ugiecia
statku.

Celem wyznaczenia krzywej rozktadu naciskow
postepujemy wg. sposobu podanego przez Burk-
hardt’a: Na podstawie przyjetej sprezystej linii
ugiecia statku, oraz z odksztalcen san i torow wy-
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znaczamy przebieg krzywej naciskéw qx z ktorej
znow odwrotnie obliczamy linie ugiecia. Oczywi-
Scie obydwie linie ugiecia bedg mialy przebieg
réozny. Wyznaczamy Srednig i rachunek powtarza-
my, az do osiggniecia zadanej doktadnosci. Spo-
s6b ten moze by¢ réwniez uzyty i dla okresu II,
przy czym nalezy jednak uwzgledni¢ wystepujaca
tam site wyporu.

Waznym jest obliczenie naciskéw wywieranych
na statek w okolicy PKP w chwili, gdy sie ponad
nig przesuwa. Obliczajgc krzywag gx w kolejnych
odstepach czasu w okresie Il, otrzymamy nastepu-
jace wyniki:

W pierwszej czesci okresu Il nacisk wzrasta
w kierunku PKP, poniewaz jeszcze rufa, na sku-
tek matej wypornosci, silnie ciazy ku dotowi. Przy
konncu okresu Il nacisk wzrasta w kierunku od-
wrotnym — ku PKS — poniewaz wypornos¢ i jej
moment wzglednie PKS ciggle wzrastajg, az w
koncu, przy zaczynajgcym sie obrocie, nacisk spro-
wadza sie do jednej sity skoncentrowanej na PKS.

Wiasciwy przebieg krzywej gx mozemy spraw-
dzi¢, wiedzac, ze S$rodek ciezkosci pola obcigzen
powinien leze¢ na kierunku wypadkowej R, ktérej
potozenie mozemy obliczyé na podst. rownania 6.

Krancowa rzedna qi, moze osiggna¢, jak juz
wspomniano, tak wielkg wartos¢, ze moze okazac
sie koniecznym wbudowanie w dno statku pew-
nych wzmocnien na czas wodowania._ Poniewaz
jest to zaréwno kosztowne, jak i niekorzystne dla
samego kadiuba, nalezy zastanowi¢ sie nad sposo-
bami zmniejszenia nacisku na PKP:

1. Przesuniecie $rodka ciezkosci G przez
zmniejszenie ciezaru rufy, lub obcigzenie dziobu.
To ostatnie prowadzi jednak do powiekszenia na-
cisku Rmx na PKS. Korzystniejszym jest wiec
zmniejszenie ciezaru rufy, przez co réwnoczesnie
zmniejsza sie caly ciezar statku P.

2. Zastosowanie pochylni o wiekszym spadku,
lub o spadku wzrastajgcym w kierunku wody.
Otrzymamy przez to szybszy wzrost wyporu w
okresie II.

3. Przediluzenie czesci podwodnej pochylni.
W praktyce ze wzgledu na wysokos$¢ kosztow, spo-
sobu tego nie stosuje sie. Naturalne przediuzenie
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pochylni nastepuje podczas przyboru stanu wody.
na co jednak u nas liczy¢ nie mozna.

Spos6b wymieniony pod 1 moze byé sprzeczny
z potrzeba obcigzenia rufy ze wzgledéw uprzed-
nio oméwionych. Mozna wtedy wzmocni¢ kon-
strukcje dna lub zastosowa¢ sanie dodatkowe.

Z przebiegu krzywej gx mozemy réwniez wy-
ciggna¢ wnioski dotyczace wymagan wytrzymato-
sciowych wzgledem pochylni, oraz tor6w. Te ostat-
nie musza by¢ szczegélnie starannie wykonane w
miejscu, w ktérym wypada maksymalny nacisk
na PKS.

6. Uproszczone obliczenie obciazen san $lizgo-
wych.

Obliczenie obcigzen sah z uwzglednieniem od-
ksztatcen jest bardzo zmudne. W praktyce tez po-
stugujemy sie metodg uproszczong, przy ktdérej ro-
bimy dodatkowe, niesciste zalozenie doskonalej
sztywnos$ci statku. Z powyzszego zalozenia wy-
nika, ze linia ugiecia san musi by¢ pfostg i jesli
dalej przyjmiemy jednorodno$¢ materiatu san i to-
row, to cisnienieroztozy sie liniowo wzdtuz ca-
tej, dlugosci san. W okresie | pole obcigzen, zalez-
nie od potozenia Srodka ciezkosci kadtuba G przyj-
mowac¢ bedzie naogét ksztatt trapezu, a tylko"w
wypadku szczegélnym potozenia G w Srodku diu-
gosci san — ksztatt prostokgta. Przytym pole tego
trapezu lub prostokata odpowiada ciezarowi kad-
tuba. W okresie Il bedzie sie ono zmniejsza¢ na
skutek rosngcego wyporu A, a jego ksztait bedzie
uwarunkowany potozeniem wypadkowej z cisnien
na sanie R — P —-A, oraz przez niosgcg dtugosé
san Ls ktéra zmniejsza sie stale po przekroczeniu
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PKP. W-pierwszej czesci okresu Il, gdzie R lezy
pomiedzy PKP i Ls 2, gx ro$nie ku rufie. Przy-
tym pole obcigzen tak ditugo jest trapezem,

dopoki R znajduje sie w Srodkowej trzeciej czesci
Ls W dalszym ciagu R przesuwa sie ku tylnej
trzeciej czesci L s, a pole obcigzen przyjmuje ksztatt
trojkata, ktérego podstawa 1jest mniejsza od diu-
gosci niosgcej san. Oczywiscie caly ten przebieg
jest niescisty i wynika z upraszczajgcj*ch zalozen
przez nas uczynionych. Podstawy trapezowych pol
obcigzen obliczamy ze wzordéw:

2.R /'3.s
gh= — ... - -1
Ls 'VLs _
> RL 3 s .(11 ai b)
iqu= - 2 -
Ls \ Ls
*Zas$ dla powierzchni tréjkatnych:
h 2R il 3.(L ' (12 ai b)
gh — --—----- T sil= .(L,s- s ai
3 .(Ls— 9)

s oznacza tu odlegtos¢ wypadkowej R od PKS obli-
czong wg. wzoru 6. W dalszym przebiegu okresu
Il — R przesuwa sie ku PKS, pole obcigzen staje
sie trapezem i w konhcu przechodzi w tréjkat, kté-
rego boki obliczamy ze wzoréw:

oraz 1==3.s. (13 aib)
3.s

Ostatecznie catkowity nacisk san skoncentruje
sie na PKS.

Rachunek przeprowadza sie zwykle dla zmien-
nych stanéw wody, w granicach obserwowanych
w danej stoczni. Wyzszy stan wody zmniejsza war-
tos¢ qi, — nizszy powieksza.

7. Zjawiska dynamiczne w czasie wodowania.

Wszystkie dotychczasowe rachunki przeprowa-
dzilismy zakladajgc czysto statyczny przebieg wo-
dowania. W rzeczywistosci statek pod wpilywem
sit dziatajacych nan podczas wodowania osigga
dos¢ znaczne predkosci dochodzagce do 8 m/sek.
Przy zetknieciu sie z wodg z taka predkoscia,, wy-
twarza fale, kt6ra po pewnym czasie powraca i za-
lewa nieraz duza czes¢ pochylni, szczegdlnie, gdy
wodowanie odbywa sie w waskim kanale. W pty-
wu fal nie da sie ujg¢ rachunkowo. Wyraza sie
on np. drganiami kadtuba itp.

Przyspieszenia i predkosci:

;Réwnanie 3 dla przyspieszenia w okresie |, ze
wzgledu na wypornos$é, ktérg statek zyskuje w
okresie Il nalezy poprawi¢ w spos6b nastepujacy:

b- £. (P—A), (tgh— ®

P

c(tg 19— /) s o o (14)

—_— g_ ~

W powyzszym wzorze nie uwzgledniamy oporu
wody, poniewaz jest on nieznaczny, za wyjatkiem
wypadku, w ktéorym na rufie umieszczono tarcze
hamujgcg. Poniewaz sita R = P — A, mozemy
wiec z wykresu znalez¢ jej wartos¢ dla kazdego
punktu pochylni, a tym samym okresli¢ przyspie-
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szenie jako funkcje przebytej Predkosci

znajdujemy nast.:

drogi.

. f n
nas{epnleJ v.dv= 1/®.v2

lub inaczej piszgc:

Jf_dt | l\_dt)/ =V

ale d.| = dv= b.dt= — dt;
dt / dt2
stad Jiiodx = I*LV
. dt2 \ dt/
lub 2};_. dx = v2+ C
Pi'zy uwzglednieniu biegu wstepnego stata

C = O, poniewaz dla x = O, réwniez i v = O.
Z ostatniego wzoru obliczymy predkos¢:

(15)

V\r. b .dx

Wartos¢ b .dx obliczamy przez graficzne cat-

J o
kowanie krzywej przy$Spieszen, ktorg wykreslamy
na podstawie réwnania 14.
W wypadku, gdy uzyta jest tarcza hamujgca,
obliczamy predko$¢ ze wzoru Cornmentz’a:

v2_ 2.(),e-/lr'K + C)
e?2 t .dx

(15a)

Oznaczenia:
Q=i-(P —A).(tg A *); T=-§-,T.k-F
p P 2.9

F — zanurzona powierzchnia tarczy
k — cisnienie na tarcze (~ 1,2 t/m 2)
g — przyspieszenie ziemskie

X —-ciezar wiasciwy

Wielkosci Q i T zalezne wytgcznie od przeby-
tych drég — calki wiec zawarte w rownaniu Com-
mentz'a mozemy rozwigza¢ graficznie. Przy
uwzglednieniu biegu wstepnego mamy jak po-
przednio C =o0.

Zagadnienie jak daleko odptynie statek od po-
chylni na skutek nabytej energii kinetycznej roz-
wigzemy, przyrownujac iloczyn z masy statku
i przysSpieszenia do6 oporu wody:

m.b = —9§.Pss.

W wyrazeniu tym przyjmujemy, co nie jest
zupetnie Sciste — stalg wartos¢ na wsp. e dla ca-
tego zakresu predkosci, jakie osigga statek. Wy-
nosi ona 0,001 — 0,0025, gdy nie uzywamy tar-
czy hamujacej.

Jesli oznaczymy

b _

bz _((jjv oraz e.Ph. = c,
t 2
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otrzymamy m Voo _ c.v2 lub dt m dv

dt c v2
Zwigzek z przebyta droga wynika z réwnania:

m

dx = v.dt="— a stad

\Y

dv m

- tdv

Jesli droge zaczniemy liczy¢ od chwili osig-

gniecia przez statek swobodnej ptywalnosci (czyli

wtedy x = O), a osiggnietg w tym punkcie pred-

kos¢ (obliczong z réwnania 15 lub 15 a) oznaczy-
my przez vo, stata catkowania przyjmie postaé:

In v Ci

m m

C, In vO stad x (In vo — In v) =
m vO X- vO
= —In— oraze m = —
c % %

Predko$¢ po przebyciu drogi x [m] wynosié
bedzie:
X.g.Y

o_ .Vn.e 2yD

X .cC . .

(16)

*Z rownania 16 wynika, ze statek przy swobod-
nym ruchu zatrzymatby sie dopiero po przebyciu
nieskonczenie dtugiej drogi, co jednak bytoby tyl-
ko wtedy prawdziwe, gdyby kwadratowa zalez-
nos¢ oporu od predkosci zachodzita i przy matych
szybkosciach. W rzeczywistosci opor statku maleje
liniowo wraz z matymi predkosciami.

Przy duzych obszarach wodnych przed pochyl-
nig nie ma potrzeby hamowania statku. W razie
przeciwnym uzywa sie wyzej wspomnianych tarcz
hamujgcych, umieszczonych na rufie statku, tan-
cuchy obcigzone blokami betonowymi, ktore sta-
tek ciggnie po dnie, kotwice itp.

m
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Inz. JOZEF WILKICKI

| Gdansk-Wrzeszcz, ul. Konopnickiej 12 tel. 42-320 |
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»DENSO«
najlepsze sS$rodki do walki z korozja metali!

Slale plastyczne tasmy izolacyjne i uszczelnienia do rur, kabli i konstr.
zelaznych przeciw agresywnym wpilywom chemicznym i elektrolitycz-
nym w murach i ziemi, wodo- i gazoszczelne, nierozpuszczalne, stoso-
wane na zimno, odporne na wode morska!

Pozatym:
Specjaine tasmy DENSO-TERM dlatechniki cieplnej
termicznie wytrzymale DENSO-ELT dla elektrotechniki
farba plastyczna CORRISOL do metali, betonu
i drzewa
Prosimy zada¢ bezptatnych katalogéw, wzoréw, referencji j wynikéw

badan instytucji naukowych krajowych i zagranicznych
Fabryka Sprzedazy ilzolacyjnych »1 SOLINA « Warszawa

Biuro Sprzedazy i Eksportu DENSO Warszawa,
ul. Mokotowska 9, tel. 889-58, adres telegr.: Denso-Warszawa

Produkcja krajowa od 1936 roku!
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Materialty do budowy okretow

Okrety pelnomorskie oraz statki zeglugi $rodlgdowej
i przybrzeznej buduje sie obecnie ze stali okretowej.
Z drzewa buduje sie jeszcze pomgcnicze jednostki pty-
wajace, kutry i todzie rybackie, niektére zaglowce, jed-
nostki sportowe, barki itp. Ze stali okretowej zbudowany
jest kadtub okretu, wszystkie wewnetrzne grodzie i po-
mieszczenia, wzmocnienia, fundamenty i umocowania
mechanizmoéw napedowych i urzadzen. Procentowo, cie-
zar stali okretowej, uzytej ao budowy okretu wynosi ok.
7580 catkowitego ciezaru okretu. Reszta, tj. okoto 25%
przypada na mechanizmy napedowe, urzadzenia i wypo-
sazenie. Poniewaz i te ostatnie sg w wiekszej czeSci wy-
konane ze stali, wiec mozna $miato powiedzie¢, ze
w dzisiejszych czasach kwestia budowy okretéw, to kwe-
tia posiadania stali.

Pozatem do budowy okretéw potrzeba, w niewielkiej
ilosci, wielu réznych innych materiatéw, jak np. drzewo,
metale kolorowe, guma, korek i inne materiaty izolacyj-
ne, materiaty witodiennicze, farby itp. Z posréd tych ostat-
nich materiatbw najwiecej uzywa sie drzewa, ktére po-
trzebne jest do pokrywania poktadéw stalowych, okta-

Stal okretowa tym sie r6zni od zwykitej stali kon-
strukcyjnej, ze przy duzej stosunkowo wytrzymatos$ci na
rozcigganie posiada duze wydiluzenie i nie moze zawieraé
wiecej niz 0.06°/o fosforu i 0,06% siarki. Pozatem jest
cna spawalna. Wyrabia sie jg obecnie w piecach marte-
nowskich. Stal okretawa dzieli sie na kilka zasadniczych
grup, a mianowicie:

1—eStal walcowana na goragco w postaci blach o gru-

bosci od 3 mm wzwyz, o szerokos$ci od 15 do 25
mm i o diugos$ci od 6 do 10 m.
2— Stal walcowana na goragco w postaci ksztattowni-

kéw i pretow.
3 — Stal kuta.
4 — Staliwo.

5— Stal nitowa.
6— Stal kotlowa.
7— Stale stopowe specjalne, dla
mechanizméw i urzadzen.
Powyzej wymienione grupy stali dzielg sie na kilka-
dziesigt r6znych gatunkéw, ktérych charakterystyka pod
wzgledem wytrzymatoSciowym jest podana w ponizszej

niektérych czesci

dania S$cian pomieszczeh mieszkalnych i na meble. tablicy:
. . . Wytrzyrlna}oélc' Wydtuzenie
Rodzaj stali i przeznaczenie na rozcigganie °lo
w kg/mm?2 w
Blachy kadiubowe giete na zimno 41—47 20 dla grubosci 95 mm
16 5 <9,5 mm
Blachy kadiubowe proste 41—50 20 5 55 ;> 09,5 mMm
16 5 s <9,5 mm
Blachy kadtubowe o wysokiej wytrzy-
matosci dla (niektérych czesci kadt.) 52— 60 20
Ksztattowniki 41—50 20 55 s55 mm
16 5 < 95 mm
Ksztattowniki (dla niektorych czesci
kadtuba) 52— 60 20 o o
Prety ciggnione 41—50 20 dla prébki o dtugosci 8 d
24 4d
Stal nitowa 41—47 PR 5 8 d
0 s 5 55 4d
Stal kotlowa
W alczaki' nitowane 44—55 20
W alczaki spawane 41—55 20 -
Walczaki zgrzewane 38— 44 25
Walczaki kute bez szwu 44 63 21 dla stali 44 kg
7, 63
Komory ogniowe, ptomienice, blachy
tloczone 41—47 23
Sciggacze 44—55 20
Zesporki 41—47 23
Staliwo
Staliwo migkkie 41—55 20
Staliwo twarde 55—63 15
Stal kuta
Stal kuta A. 35—41 35 dla stali 35 kg
31 41
Stal kuta B. 44—50 30 44
26 50
Stal kuta C. 50— 57 27 50
23 57
Stal kuta D. 57— 63 24 B 57
20 63
Ze stali kutej wykonuje sie waly
napedowe, ramy stalowe, stery,
wsporniki watow napedowych i r6z-

ne czeSci mechanizmoéw.
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Jak wida¢ z powyzszej tabeli ré6znorodnos$¢ stali uzy-
wanej do budowy okretéw jest duza.

llo§¢ gatunkow stali zwieksza sie jeszcze o stale sto-
powe, uzywane do r6znych czesci mechanizméw nape-
dowych gtéwnych i pomocniczych.

Trudno$ci otrzymywania z pieca odpowiedniej stali
okretowej sg dos¢ duze i trzeba to zaliczyé jako sukces
hut polskich, ktére produkuja te stal w ciezkich warun-
kach powojennych, ku zupeilnemu zadowoleniu inspek-
toro6w towarzystw klasyfikacyjnych.

Duze trudno$ci réwniez powstaja przy wyrobie stali
nitowej, ktéra musi odpowiadaé¢ trudnym wymaganiom
towarzystw klasyfikacyjnych. Jednym z tych wymagan
jest niedopuszczalno$¢ skupien siarczk6w w rdzeniu pre-
tow nitowych. Drugim wymaganiem jest — przy duzej
wytrzymatoéci na rozcigganie — znaczna miekko$¢ me-
talu, ktéra pozwala na osadzanie (zgniatanie) prébki do
potowy jej pierwotnej diugoséci na zimno, bez pekniecia.

Duze trudnoéci réwniez napotyka hutnictwo przy wy-
robie odlewéw ze staliwa. Staliwo okretowe musi od-
powiada¢ wymaganiom specjalnym. Oprécz bowiem du-
zej wytrzymato$ci na rozcigganie musi ono wytrzymy-
wacé ciezkg probe uderzenia o plyte stalowg. Préba ta
odbywa sie w ten sposob, ze odlewy np. kotwice o wa-
dze paru ton zrzuca sie z -wysokos$ci 2 do 3-ch metrow
na plyte stalowg. Co wiecej, préba ta jest dopiero wtedy
przyjeta, jesli zarobwno ptyta jak i przedmiot nie doznaja
zadnych peknie¢. Te trudne wymagania dla stali okre-
towej sga konieczne z dwoéch wzgledow. Z jednej strony,
im materiat jest bardziej wytrzymatly tym okret jest
lzejszy, gdyz dla wymaganej wytrzymatosci okretu jako
catosci, wystarczg ciensze blachy i ksztaltowniki. Im
okret jest lzejszy tym jest rentowniejszy, gdyz kazda
tona zaoszczedzonego materiatu nie tylko wplywa na
zmniejszenie kosztéw budowy okretu, lecz — co waz-
niejsze — jest zastgpiona tong towaru w ftadowni okretu,
ktérej transport przynosi armatorowi odpowiedni zysk.

Z drugiej strony, okret musi by¢ nalezycie przygoto-
wany do ciezkiej stuzby na morzu. A stuzba ta jest bar-
dzo ciezka. Kadtub okretu na petnym morzu jest bez
przerwy poddawany réznym obcigzeniom, spowodowa-
nym falami i wtasnymi mechanizmami napedowymi. Jest
on stale przeginany lub wyginany i stale pod naporem fal
bocznych. Aby zdaé¢ sobie sprawe z pracy okretu na
morzu trzeba na nim plywaé. Lecz nie kazdy pasazer,
zabezpieczony od zimna, gtodu i trosk codziennych na
ladzie, te prace zauwazy. Czuje to doskonale marynarz
zwigzany z okretem na zawsze. Czuje on te stalg wibra-
cje tworzywa, czuje uderzenia taranu fal, i to ledwo do-
styszalne trzeszczenie wigzan okretu na fali. Zachowanie
sie okretu na fali i jego wytrzymato$s¢ w zapasach z zy-
wiotem morskim sg zdumiewajace i dlatego to marynarz
przybywajgcy do portu caly i zdréw, czesto po wielkich
zmaganiach z burza, przywigzuje sie do tej — w poréw-
naniu z ogromem i potega morza — tupiny, ktéra go bez-
piecznie niesie w daleki Swiat. Dlatego tez jest rzecza
ze wszechmiar wskazana, aby kazdy konstruktor, odpo-
wiedzialny za projekty okretéw i wyznaczajacy wymiary
ich elementéw konstrukcyjnych, zapoznat sie praktycz-
nie z pracg okretu na morzu i aby w przysztosci nie
lekcewazyt zadnego wigzania i zadnego wzmocnienia, bo
z tym jest zwigzane bezpieczenstwo okretu i byt mary-
narza.

Do budowy okretow uzywa sie gtownie 2-ch rodza-
jow stali, a mianowicie blach i ksztattownikéw. Grubosci
blach sg zalezne od wielkosci okretu. Dla rudoweglow-
cow bedag uzywane blachy od 3-ch do 20 mm. Dla okre-

tow wiekszych blachy sa grubsze, lecz rzadko kiedy
przekraczajg 40 mm. Blachy okretowe walcuje sie co
0,5 mm. Blachy okretowe winny by¢ szerokie i diugie.

Praktycznie szeroko$¢ blach wynosi od 15 do 25 m, za$
dtugo$¢ od 6 do 10 metrow. Co sie tyczy ksztattownikow,
to w budownictwie okretowym uzywa sie okoto 700 réz-
nych ksztattownikéw, nastepujgcych rodzajow: katow-

niki rownoramienne i nierbwnoramienne, ceowniki, kg-
towniki tebkowe i ksztattowniki specjalne. Dla samych
rudoweglowcow bedzie potrzeba okoto 100 réznych

ksztattownikow.

O ile walcowanie blach nie przedstawia zadnej trud-
nosci, o tyle wykonanie tej wielkiej iloSci réznych
ksztattownik6w przedstawia problem trudny do rozwiag-
zania. W Polsce nie ma potrzeby walcowania tak wiel-
kiej ilosci réznych ksztattownikéw dla potrzeb ogdlno-

krajowych i nasze walcownie nie sg do tego przygoto-
wane. Z drugiej strony zapotrzebowanie Stoczni jest
stosunkowo niewielkie, bo okoto 5000 ton w 1948 ro-
ku, okoto za$ 10.000 ton w roku 1949. JeSli te ilos¢
rozbi¢ na te wielka ilos¢ réznych ksztattownikéw, po-
trzebnych do budowy okretéw, to na kazdy typ wypad-
nie ilos¢ niewielka i dlatego, w zasadzie, nie optaci sie
nam budowaé¢ nowych walcéw. Wobec tego ksztattowniki
bedziemy musieli sprowadza¢ z zagranicy. Duzg czes$c
ksztattownikéw dostarczy nam Czechostowacja i jest na-
dzieja, ze to dla rudoweglowcéw wystarczy. Na przy-
szlo$¢ jednak kwestie te nalezy rozwigza¢ bardziej racjo-
nalnie. Obecnie bowiem, wobec braku ksztattownikow,
konstruktorzy sga zmuszeni dobiera¢ ksztattowniki za-
stepcze, co ogromnie utrudnia prace Biura Konstrukcyj-
nego i prawie zawsze powoduje zwiekszenie cigezaru
okretu. Nalezy wiec dazy¢ do tego, aby konstruktorzy
mieli jak najwiekszy wyboér ksztattownikéw. W tym ce-
lu, na podstawie planu zapotrzebowania na okres 5-cio
letni lub dluzszy, nalezy ustali¢ jakie ksztattowniki
otrzymamy w Czechostowaciji, jakie nam na hutnictwo
polskie i w razie potrzeby zdecydowaé¢ sie na budowe
nowych walcéw, badz tez poszuka¢ dodatkowego Zzrédia
zakupu zagranicznego, np. z Anglii, ktéra, przy produk-
cji 2.000.000-go tonazu rocznie, moze sobie pozwoli¢ na
walcowanie wszystkich potrzebnych ksztattownikow.

Jedli mowa o trudnos$ciach, to poza ksztattownikami
sg jeszcze dwie bolaczki, ktore trzeba bedzie wspodlnie
z hutnictwem odpowiednio rozwigza¢. Jedng z nich jest
sprawa wagowych i wymiarowych tolerancji blach okre-
towych. Hutnictwo polskie stosuje obecnie tolerancje
DIN, ktoére sa wystarczajgce dla blach konstrukcyjnych,
lecz sg zbyt wielkie dla blach okretowych, te bowiem
powinny by¢ mozliwie o jednakowej grubo$ci nominal-
nej. a to ze wzgledéw nastepujgcych:

1. Zaleznie od grubos$ci materialu zamawia sig nity
odpowiedniej dlugosci. Zmiana grubosci danej blachy
w réznych jej punktach powoduje to, ze nity sa zbyt
krétkie, lub zbyt diugie. Dobieranie nitéw dla kazdego
punktu danego potgczenia jest praktycznie niemozliwe
i rezultat jest taki, ze zakuwka-nita badz to jest zbyt
szczupta, co jest niepozgdane ze wzgledu na wytrzyma-
tos¢, badz tez zbyt wypukita, co powoduje nierdwnos¢
poszycia burtowego, wplywajacg na zmniejszenie szyb-
kosci okretu.

2. Wobec tego, ze ze wzgledéw wytrzymatosciowych to-
lerancja ujemna jest $cisle okreslona i nie moze by¢
przekroczona, wiec tolerancja dodatnig jest duza, a to
powoduje zwiekszenie wagi materialu, a wiec i wagi
okretu. Jak juz zaznaczytem powyzej, kazde zwiekszenie
wagi okretu automatycznie zmniejsza wage tadunku
frachtowego, co znaczy, ze okret przez cale swoje zycie
wozi za darmo kilkadziesiat lub kilkaset ton zbednego
tadunku. Dlatego tez jest kwestig pierwszej wagi utrzy-
mywanie przez hutnictwo polskie witasciwych tolerancji
blach okretowych. Stosownie do porozumienia miedzy
przedstawicielami hut polskich i Zjednoczenia Stoczni
Polskich, zawartego na wspélnych konferencjach w ostat-
nich miesigcach, stosowane dotychczas tolerancje zostaly
zmniejszone,- za co stocznie sg hutom mocno zobowigza-
ne, lecz nawet i te tolerancje sa jeszeze zbyt duze i na-
lezy dotozy¢ wszelkich staran, aby one byly zmniejszone.
Jednym ze sposobdéw zmniejszenia rozpietosci grubosci
blach, jest walcowanie ich w pierwszej kolejnosci po
kazdej przebudowie walcow, ktéra sie odbywa mniej
wiecej co 3 tygodnie. Drugim sposobem bytoby walcowa-
nie blach na walcach o $redniej dlugosci, odpowiadaja-
cej szerokosci blach okretowych. | jedno i drugie zalezy
tylko od hut polskich i mamy nadzieje, ze dotozg one
staran, aby te nasze postulaty byly spetlnione. Okrety
nasze muszg by¢ najtainsze i skutecznie konkurowaé
z zagranicg, aby mozliwie najwiecej przyczyni¢ sie do
dobrobytu kraju.

Drugg bolgczka, ktérg wydaje sie, ze nie trudno by-
toby usungé, sa zbyt diugie terminy dostaw stali okre-
towej JeS$li chodzi o budowe nowych jednostek, to ter-
miny te mogag by¢ diuzsze, (chociaz w wypadku odrzu-
cenia blachy po obrébce ze wzgledu na wady lub uszko-
dzenia moze zaj$¢ konieczno$¢ natychmiastowej potrzeby
blachy nowej), ale je$li to dotyczy remontéw, ktérych
nie mozna doktadnie przewidzieé¢, a co wiecej, dla kt6-
rych nie mozna okresli¢, jakie materialy bedg wymie-
niane, to jest koniecznym, aby dostawa blach i ksztal
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townikéw byta wykonywana mozliwie natychmiast po
otrzymaniu zamoéwienia. Wobec tego, ze sktady konsy-
gnacyjne sa zbyt kosztowne i iak dotad nie zostaly zre-
alizowane, wiec aby usprawni¢ prace stoczni i. nie prze-
trzymywac okretobw w remoncie, a tym samym nie po-
wodowaé strat armatora, kierujemy z tego miejsca apel
do hut polskich i Centrali Zbytu Stali i Zelaza o wzie-
cie pod uwage naszych dezyderatow.

Wobec tego, ze okrety, ktére obecnie zaczynamy bu

NR. 5/6"

dowac¢ i te, ktére w przysztosci bedziemy budowaé, sa
okretami stalowymi, dlatego tez stal jest materiatem naj-
wazniejszym i o niej gtéwnie sie tutaj pisze.

Opierajac sie na rezultatach prawie 3-letniej pracy
stoczni polskich, hamowanej trudno$ciami materiatowy-
mi i biorgc pod uwage statg poprawe dostaw stali, nale-
zy mie¢ nadzieje, ze nie bedziemy odczuwaé braku stali
okretowej, co nam pozwoli na wypetnienie naszych za-
dan i zobowigzan wzgledem kraju.

POLSKIE SLtOWNICTWO MORSKIE

Dzieje i rozw0j polskiego stownictwa morskie-
go sa scisle zwigzane z rozwojem Marynarki Pol-
skiej. Do roku 1920 nie mieliSmy floty, ktérg moz-
na byto by nazwaé¢ narodowa flotg polskg. W hi-
storii mieliSmy floty najemne, chociaz pod pol-
ska bandera i czesto pod polskim dowdédztwem.
Dlatego tez nie mieliSmy polskiego jezyka mor-
skiego.

Rownoczes$nie z powstaniem Polskiej Marynar-
ki Wojennej, a nastepnie Handlowej rozpoczyna
sie tworzenie i rozwdéj polskiej terminologii mor-
skiej. Juz od roku 1920 poczely sie ukazywac r6z-
ne stowniki morskie, ktére jednak nie obejmowa-
ty catosci terminologii morskiej.

Dopiero w roku 1927, z inicjatywy Minister-
stwa Przemysitu i Handlu, zostata zwotana konfe-
rencja przedstawicieli Min. Przemystu i Handlu,
Yacht Klubu Polski, Marynarki Wojennej i Han-
dlowej, Stowarzyszenia Technikéw, Ligi Morskiej
i Rzecznej oraz Akademii Umiejetnosci. Konferen-
cja ta wytonita Komisje Terminologiczng, ktora
ustalita zasady tworzenia stownictwa morskiego.
W drodze pewnego kompromisu zgodzono sie, aby
— pozostawiajgc niektdre wyrazy obce juz mocno
zakorzenione — przyjmowac, o ile tylko mozliwe,
terminy polskie. | tak rozpoczeta sie praca Komi-
sji Terminologicznej, a rezultatem tej pracy byto
wydanie, w okresie od 1927 do 1936 roku, szes$ciu
zeszytow Stownika Morskiego. Stownik ten obej-
muje nastepujace dziaty:,

1—sTeoria i budowa okretéw,

2 — Zaglowce,

4 — Nawigacija,

3 —Porty -morskie,

5— Praktyka morska.

Stownik zawiera przeszto pie¢ tysiecy stow
i jest utozony w jezykach: angielskim, francuskim,
niemieckim i rosyjskim (za wyjatkiem zeszytu
pierwszego, ktdéry nie zawiera terminologii rosyj-
skiej).

Praca dokonana przez
giczng byta olbrzymia i

Komisje Terminolo-
na tej pracy bedg sie

CzZYTAJCIE

zawsze opiera¢ wszyscy nastepni twdrcy jezyka
morskiego. W pracach Komisji brali udziat: prof.
A. Kleczkowski, prof. A. Krynski, gen. M, Za-
ruski, inz. B. Bagniewski, inz. A. Garnuszewski,
inz. P. Bomas, inz. K. Stadtmuller, kdr. K. Kan-
ski, kdr. por. A. Reyman, kpt. T. Stoklasa, por.
Zebrowski, inz. Ciechanowski, inz. Niewiadom-
ski, prof. Doroszewski, kpt. Rossowski.

Niestety, Stownik Morski oraz zredagowany,
lecz jeszcze nie wydany dziat mechanizmoéw okre-
towych, zostaly podczas ostatniej wojny prawie
catkowicie zniszczone i pracownicy morza oraz caty
naréd polski znéw pozostali bez oparcia jezyka
morskiego. A przeciez zycie idzie swoim torem.
Jesli braknie stownika, ktéry bylby podstawag
i sprawdzianem przy tworzeniu terminologji, to
zycie zmusza do tworzenia stbw nowych, nie opar-
tych na tradycji i doswiadczeniu. Terminologja
wtasciwa jest szczeg6lnie potrzebna dla pracujacej
i studiujgcej miodziezy, kté6ra chwyta stowa takie,
jakie sie nadarzajg i przejmuje je trwale.

Morze wywiera swoj potezny wpltyw na wszyst-
kie narody morskie. W ptyw ten zaznacza sie szcze-
go6lnie w historii narodéw oraz w literaturze.
W miare tego jak dany naréd rozwija swoja dzia-
talno$¢ na morzu, jego stownictwo morskie coraz
bardziej sie rozwija. Dzialalno$¢ narodu i jego je-
zyk sgjakgdyby zwigzane ze sobg i jedno bez dru-
giego istnie¢ nie moze. Polska, po kilkuletniej
przerwie wojennej, zaczyna obecnie coraz bardziej
rozwija¢ swojg dziatalnos¢ na morzu i w konsek-
wencji musi odpowiednio rozwija¢ swoéj jezyk mor-
ski. Czyz mozna sobie wyobrazi¢ kapitana okretu
i jego zaloge bez wspodlnego jezyka, wtasciwego li
tylko nawigacji i obstudze okretu? Czyz mozna
by byto odpowiednio zbudowaé¢ okret, gdyby mie-
dzy konstruktorami, majstrami i bezpos$rednimi
wykonawcami nie bylo wspélnego i tatwego je-
zyka? Czy wreszcie mogtaby sie odpowiednio roz-
wija¢ literatura marynistyczna, gdyby trzeba byto
kazdg czes¢ okretu lub kazde zjawisko morskie
i rézne prace ludzi morza okres$la¢ kilkunastu sto-

PRENUMERUJCIE

W NAJPOCZYTNIEJSZYM

OGLASZAJCIE sie

CZASOPISMIE

~,TECHNIKA MORZA i WYBRZEZA"
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wami i pokazywaé¢ na zatgczonym rysunku? A prze-
ciez literatura jest najlepszg propagandg morza dla
zachecenia miodziezy do pracy na morzu. Dlatego
tez Polska, jako panstwo morskie, musi mie¢ je-
zyk morski i jezyk ten, o ile moznosci, winien by¢
polskim, bez obcych naleciatosci.

Ws$rod kilku nestoréw polskiego stownictwa
morskiego, pracujacych na Wybrzezu i nalezgacych
do Morskiego Stowarzyszenia Technicznego, pow-
stata piekna mys$l kontynuowania pracy dawnej
Komisji Terminologicznej. W ramach tegoz Stowa-
rzyszenia zostat w styczniu 1947 roku wytoniony
komitet organizacyjny, ktéry miat za zadanie zgro-
madzenia pewnej ilosci fachowcéw morskich i na-
wigzania tgcznosci z Polskg Akademig Umiejetno-
Sci, z Wojskowym Instytutem Wydawniczym, ktory
dawniej finansowat prace Komisji, oraz z innymi
instytucjami, ktoreby mogty da¢ Komisji poparcie
moralne i finansowe.

Komitet otrzymat poparcie moralne Polskiej
Akademii Umiejetnosci, lecz poparcia finansowego
nie mogt niestety, tak zresztg jak to byto przed
wojna, od nikogo dosta¢. Dopiero po dos¢ diugim
oczekiwaniu, wtasciwa pomoc przyszta od Polskie-
go Komitetu Normalizacyjnego i jednej z jego Ko-
misji a mianowicie Komisji Normalizacyjnej Okre-
townictwa, dziatajgcej na Wybrzezu.

Komisja Okretownictwa, po ugruntowaniu swo-
jej witasciwej pracy normalizacyjnej, zaintereso-
wata sie rowniez stownictwem morskim, ktdre jest
Scisle zwigzane z techniczng pracg Komisji. Polski
Komitet Normalizacyjny zgodzit sie, oby w ramach
Komisji Okretownictwa powstata Podkomisja
Stownictwa Morskiego, na wzdr zresztg podobnych
Podkomisyj Stownictwa Technicznego, dziataja-
cych w ramach réznych Komisyj fachowych. Na-
lezy tutaj wyjasni¢, ze Polski Komitet Normaliza-
cyjny, utworzony przy Prezydium Rady Ministrow,
skiada sie z kilkudziesieciu komisyj fachowych,
skupiajgcych w swym tonie wiekszo$¢ fachowcow
Polskiej Techniki. Polski Komitet Normalizacyjny
jest dzisiaj poza Akademig Nauk Technicznych,
jedyng instytucja prowadzacg na duzg skale dziat
stownictwa technicznego. Prawie kazda z komisyj
fachowych oprocz opracowywania norm technicz-
nych zajmuje sie tworzeniem i uporzadkowywa-
niem stownictwa, odnoszacego sie do odnos$nego
zakresu prac danej komisji. Prace sekcyj stownic-
twa przechodzg centralnie do specjalnej Komisji
Stownictwa Technicznego, kté6ra w porozumieniu
z Akademig Nauk Technicznych, uzgadnia termi-
nologie i wydaje odpowiednie stowniki i pisma.

W oparciu wiec o Polski Komitet Normalizacyj-
ny i w ramach Komisji Okretownictwa powstata
w pazdzierniku 1947 roku Podkomisja Stownictwa
Morskiego. Podkomisja ta, ktéra raczej nalezatoby
nazywa¢ Komisjg, ze wzgledu na duzy zakres jej
przysztej dziatalnosci, i ktérg tak bede w dalszym
ciagu nazywat, postawita sobie na poczatek jedno
zadanie: zrewidowanie istniejgcego ,Stownika Mor
skiego" i ponowne jego wydanie przez P. K. N.

Dlaczego rewizja Stownika Morskiego byta ko-
nieczna? Stownik Morski tworzyt sie w ciggu kil-
kunastu lat, w tym pierwszym okresie panowania
i rozwoju zycia gospodarczego Polski na morzu.
W ciggu tego okresu nie wprowadzono zadnych
zmian, a przeciez wiadomem jest, ze trudno byto
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stworzy¢ odrazu terminy witasciwe. Dlatego tez
pierwsza zeszyty okazaly sie najbardziej potrze-
bujgce rewizji, a nastepne w stopniu o wiele mniej-
szym. Wiele stdw bylo nowotworami i te w duzej
mierze nie zostaly przyjete przez ogét maryna-
rzy, technikéw i zeglarzy. Komisja Terminolo-
giczna tworzyta wyrazy, ale zycie samo miato je
uzna¢ lub odrzuci¢. Ot6z niektéorych z nich zycie
nie przyjeto i trzeba byto je usungc.

Nowa Komjsja Stownictwa Morskiego zadanie
swoje spetnita, 'gdyz w ciggu kilku miesiecy Stow-
nik Morski zostat przejrzany i poprawiony. Obec-
nie bedzie on oddany do przedruku.

W swojej pierwszej pracy Komisja kierowata
sie nastepujacymi wskazaniami:

1— o ile moznosci tworzy¢ stowa o brzmieniu
polskim,

2 — tworzy¢ takie nazwy, ktdreby wtasciwie
i jasno oznaczaly dany przedmiot lub po-
jecie,

3 — ustala¢ takie terminy, ktoreby sie nie po-
wtarzaty w odniesieniu do r6znych przed-
miotow i nie wprowadzaty w biad,

4 — w niektérych wypadkach przyjmowa¢ na-
zwy, pochodzgce od wyrazéw obcych, oile
zakorzenity sie one mocno w mowie mor-
skiej i trudno jest je zastgpi¢ wyrazami
polskimi.

Komisja podzielita sie na kilka sekcyj i kazda
z nich wykonata rewizje jednego zeszytu. Ogélnie,
na 5135 wyrazow, ktére zawiera stownik, zmienio-
no catkowicie lub czesciowo okoto 800 wyrazéw.
Trudno bytoby rozpatrywaé wszystkie zmiany, ale
niektore, jako zasadnicze, postaram sie pokrdtce
oméwié. Ot6z zeszyty 1i 2-gi mialy najwiecej po-
prawek. Pierwszym wyrazem, poddanym pod dy-
skusje byta nazwa ,statek"”, odnoszgca sie do okre-
tow handlowych. Dawna Komisja Terminologiczna
naogo6t byta przeciwna nadawaniu okretom handlo-
wym nazwy ,statek” i tylko, wobec kategoryczne-
go sprzeciwu przedstawicieli Marynarki Wojennej,
zgodzono sie aby okretem nazywac¢ wytgcznie jed-
nostki wojenne. Stosowanie nazwy okret dla jed-
nostek wojennych, do ktérych czesto zalicza" sie
rozne jednostki pomocnicze, nie stuzace dla celéw
wojennych, nie byto stuszne. Poza tym miedzy jed-
nostkami wojennymi i handlowymi niema zasadni-
czej réznicy budowy, ktéraby wymagata stosowa-
nia innej nazwy, w ogélnym oznaczaniu jednostek
morskich. Cata Komisja bez wyjatku, jak réwniez
i przedstawiciel Marynarki Wojennej, postanowili,
aby jednostki petnomorskie ogoélnie nazywac¢ okre-
tami, pozostawiajgc stowo statek jako synonim,
stosowany raczej w odniesieniu do jednostek ze-
glugi przybrzeznej i $rodladowej. Nastepnie skaso-
wano takie stowa jak: regularnik, przygodnik, oso-
bowiec, pakietowiec, pospiesznik, krytowiec, szkol-

nik, szpitalnik, ratownik, diuz, szerz, giab, wyz,
ktore w zyciu sie nie przyjety. Poza tym zmieniono
nastepujgce terminy: wrega — wreg, S$ciana —
burta, strona — burta, zanur — zanurzenie, ar-
kusz — blacha, poprzecznica — poktadnik, gtéwka
nita —eteb nita,' podziat — podziatka, katnica —
weztéwka, wnetrze —- fadownia, filar — wspor-
nik, nozdrze — kluza, luka — luk.

Zeszyt 3-ci, obejmujacy zaglowce, pozostat bez
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zmian, poza stowami armatura i armowac, ktére
zmieniono na ,wyposazenie“ i ,wyposazy¢'. Zeszyt
ten wprowadzit, obok dawnych terminéw zeglar-
skich obcych, nowe stowa polskie. Jednakze stowa
polskie w znacznej mierze nie przyjety sie, gtéwnie
z tego wzgledu, ze sg zbyt dlugie, niezbyt dZzwiecz-
ne i nie przystosowane do specyficznych warun-
kow zeglowania, gdzie tylko krdtkie i nie gubigce
sie w wietrze i szumie morza rozkazy, moga by¢
stosowane. Zeszyt ten bedzie prawdopodobnie w
przysztosci zywo dyskutowany i by¢ moze przero-
biony tak, aby uzyska¢ zgode wiekszosci zeglarzy
i abySmy wreszcie mogit mie¢ jeden wspdlny pol-
ski jezyk zeglarski.

Zeszyt 4-ty obejmujacy porty morskie zostat
przerobiony wspdlnie z jego gtownym autorem.
Zmiany charakterystyczne sg nastepujgce: pilywy,
okreslajgce ogdlne zjawisko przyptywow i odptly-
wow; bryzg — przybdj, rozbryzg — grzywacze,
woda wielka — woda wysoka, woda mata — woda
niska, dok — basen, urzadzenie przetadunkowe —
urz. przetadowcze, szopa — magazyn, splytczenie—
splycenie; zmiany byly stosunkowo nieznaczne ale
iloSciowo siegajg 10°/0. Miedzy innymi uporzadko-
wano nazwy dzwigéw i zurawi.

Zeszyt 5-ty, obejmujgacy nawigacje, nie doznat
zbytwielu zmian zasadniczych, ale, wobec czestego
powtarzania sie niektérych terminéw, zmiany obje-
ty okoto 10%> stéw. Stowo ,nautyka“ zostato uzyte
w znaczeniu ,wiedza zeglarska“, zas ,nawigacja“—
jako ,sztuka zeglarska“. ,Odchylenie“ zamieniono

na ,oddalenie“, oswietlenie brzegow — Swietlne
oznakowanie brzegéw, korektor przechytowy —
magnes przechytowy, woda wielka — woda wy-
soka, woda niska — woda wysoka, niecka — kot-
lina, itp.
Nr i nazwa dzialu N i nazwa poddziotu L. p.
Wyraz polski Znak
Synonimy {.ze wskazaniem Zrédet)
Wyro2y gwarowe, niewtasciwe i przestarzate
z
O Uwagi jezykowe (etymologiczne, frazeologiczne)
<
z
Kl
U
O znaczenie wyrazu
C
Cc
z
b
f angielskim
g
francuskim
niemieckim
rosyjskim
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Zeszyt 6-ty, obejmujgacy praktyke morska, zo-
stat catkowicie przyjety w praktyce i poza jednym
terminem ,nozdrze“ zmienionym na ,kluza“, nic
wiecej nie spotkato wyraznych zastrzezen Komisji.

Obecnie, po dokonaniu pierwszej pracy, Ko-
misja Stownictwa przygotowuje sie do rozpoczecia
normalnej pracy tworzenia stownictwa w szerszym
niz dotad gronie fachowcdéw. Projektuje sie utwo-
rzenie nastepujacych sekcyj:

1— Teoria i budowa okretow (wszystkich ty-
pow i rodzajow),

2— Okrety wojenne.

3— Zaglowce i sporty morskie.

4 — Praktyka morska.

5 — Nawigacja.

6 — Porty.

7— Rybotowstwo.

8 — Mechanizmy okretowe.

9 — Prawo, celnictwo i handel morski.

Organizacja Komisji jest nastepujgca: do sekcji
moze naleze¢ nieograniczona ilos¢ oso6b, fachow-
cow danego dziatu. W sktad za$ centralnego orga-
nu, jakim jest Komisja, wchodzg przedstawiciele
sekcyj i zaleznie od tresci dyskusji, bezposredni
autorzy poszczego6lnych dziatéw stownictwa. Czton-
kowie Komisji opracowujg indywidualnie okre-
Slone dzialy stownictwa, a nastepnie prace ich sg
dyskutowane na posiedzeniach sekcji. Organ cen-
tralny zapoznaje sie og6lnie z pracami sekcyj i ko-
ordynuje je na wspolnych posiedzeniach. Nalezy-
cie wypetnione ,karty terminologiczne”, ktérych
wzor jest podany ponizej, przesyta sie do Komisji
Stownictwa Technicznego, gdzie koncentruje sie
cale polskie stownictwo techniczne i gdzie naste-
puje ostateczne uzgodnienie terminéw. Prace po-
szczegllnych autordw prowadzone sg na podstawie



NR. 5/6

ponizej podanej instrukcji. Za kazda wypeiniong
karte terminologiczng, oraz za kazdy szkic lub ry-
sunek autor pobiera pewne wynagrodzenie, usta-
lone og6lnie lub dla kazdego poszczegélnego wy-
padku, zaleznie od wkitadu pracy autora.

Dotychczasowych wynikow pracy Komisji jesz-
cze nie widac¢. .Nastgpi to dopiero po wydaniu Stow-
nika Morskiego, ktéry obecnie zostaje oddany do
druku.

Dalsza praca Komisji bedzie nieco zahamowana
z powodu braku stownka, ktérego jedyny egzem-
plarz, taskawie wypozyczony przez Wydziat Bu-
downictwa Okretowego Politechniki Gdanskiej, be-
dzie niedostepny i nie bedzie mdégt stuzy¢ za pod-
stawe do dalszej pracy. Tym nie mniej Komisja
Stownictwa Morskiego, bedzie w granicach swojej
mozliwosci, prowadzi¢ dziatalnos¢, ktdra winna
obejmowaé¢ dwa zadania. Zadanie pierwsze, omo-
wione powyzej, polega¢ bedzie na ustalaniu stoso-
wanej terminologii i tworzeniu nowych wyrazéw.
Zadanie drugie polegatoby na sprawdzaniu wszel-
kich prac i publikacyj morskich fachowych, urze-
dowych i literackich pod wzgledem wtasciwej ter-
minologii morskiej. Komisja Stownictwa Morskiego
winna by¢ ta centralng komodrka informacyjna
i orzekajgca, w sprawach stownictwa morskiego,
dla wszystkich zainteresowanych os6b, urzedow
i instytucyj. Tym samym praca Komisji stanie sie
zywa i efektywna i znacznie utatwi spoteczenstwu
przyswojenie terminologii morskiej. To drugie za-
danie moze by¢ spetlnione jedynie wtedy, jesli
Gdanska Wojewdédzka Rada Narodowa tym sie za-
interesuje i da pewng pomoc moralng i finansowg.

Nakreslone zadania sa bardzo szerokie i tylko
wspotdziatanie jaknajszerszej grupy fachowcow
morskich i znawcow jezyka morskiego umozliwi
osiagniecie peinych rezultatéw, z pozytkiem dla
catego spoteczenstwa.

Dlatego tez z tego miejsca kieruje apel do tych
wszystkich pracownikéw morza, ktérym stownic-
two morskie lezy na sercu, aby zechcieli czes¢
swego czasu i umiejetnosci poswieci¢ dla tworzenia
naszego polskiego jezyka morskiego. Prosze zgita-
sza¢ swojg wspotprace pod adresem: Komisja
Okretownictwa, Gdansk, ul. Jana z Kolna 31, Zjed-
noczenie Stoczni Polskich.

Gdynia 25.111.48 r. inz. J. Morze

INSTRUKCJA
(skrécona)
o opracowaniu materiatdbw do stownictwa technicznego

1. Opracowanie materiatbw do stownictwa technicznego
polega na wypetnianiu kart terminologicznych (ob. za-
tacznik), w sposéb okres$lony niniejszg instrukcja.

i umiejetnosci techniczne, ze szczegélnym uwzglednie-
niem umiejetnos$ci stosowanych.

2. Zakres prac stowniczych obejmuje wszystkie nauki

3. Osoby wspéidziatajagce w opracowaniu materiatow do
stownictwa technicznego, powinny podja¢ sie opraco-
wania co najmniej jednego zamknietego w sobie dziatu
lub poddziatu.

4. Karta terminologiczna powinna by¢ wypetniona czy-
telnie atramentem, lub napisana na maszynie w sposoéb,
umozliwiajgcy poprawienie tekstu.

5. Wspéipracownicy powinni wypetnia¢ co najmniej po-
nizej podane rubryki:

a) wyraz polski,

b) Nr i nazwa poddziatu,

c) I(_ipl karty (otbwkiem grafitowym) w danym pod-
ziale.
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d) znaczenie wyrazu i (w miare potrzeby) szkic.

e) rownoznacznik wyrazu co najmniej w jednym z je-
zyk6éw obcych.

f) opracowal: data i podpis.

C Przy wypetnianiu rubryk nalezy mie¢ na uwadze, co

nastepuje:

a) przy okre$laniu lingwistycznym wyrazow
uzywac nastepujagcych symboli:

nalezy

* — neologizm (nowotwor jezykowy)

+ — wyraz przestarzaly

O — wyraz niewtasciwy

A — wyraz gwarowy

X — wyraz rzadko uzywany
sm — rzeczownik rodzaju meskiego
sf — N N zenskiego
sn — N nijakiego

v. t. czasownik przechodni
V. i. N nieprzechodni
a przymiotnik.

b) w rubryce ,Znaczenie wyrazu“ nalezy podac Sciste,
lecz mozliwie zwiezte okres$lenie pojecia, kté6remu
wyraz ma odpowiadac.

c) w rubryce ,Znak" podaje sie skrét jednostki miary,
symbol wg. PN, wzglednie PNW, lub inne oznacze-
nie, przyjete w literaturze technicznej, jak np. —
kilogram — kg, wiertlo spiralne z chwytem cylin-
drycznym — NWKa itp.

d) w rubrykach dolnych nalezy podawaé¢ réwnoznacz-

niki w jezykach obcych, opierajac sie — o ile moz-

no$ci — na materiatach zrédtowych, a wigec obcej li-

teraturze  technicznej, katalogach, prospektach

i przepisach obstugi przodujacych wytwérn zagra-

» nicznycn, a dopiero w koncu na stownikach dwu —
i wielojezycznych. W razie najmniejszej watpliwosci,
czy wyraz obcy odpowiada $ciSle wyrazowi polskie-
mu, nalezy umiesci¢ przy terminie obcym znak za-
pytania.

~

c) w polu przeznaczonym na szkic przedmiotu, odpo-
wiadajgcego omawianemu pojeciu umieszczamy od-
reczny szkic w otéwku, lub rysunek wyciety z kata-
logu, prospektu, ogtoszenia itp., lub tez odno$nik do
odpowiedniego rysunku w literaturze technicznej
(mozliwie tatwo dostepnej), lub innych wydawnic-
twach technicznych, jak np. katalogi przodujacych
firm, w postaci tytutu wydawnictwa, roku wydania,
strony i Nr rysunku.

7. Przy opracowaniu materiatow do stownika nalezy wy-
taczy¢ wyrazy pospolite, nie majgce charakteru spe-
cjalnego.

8. Materiat opracowany nalezy sprawdzi¢ wg stownikéw

lub skorowidzéw dziet specjalnych, celem przekonania
sie, czy pomieszczono wszystkie wazniejsze wyrazy z
danej specjalnosci oraz celem usuniecia ewentualnych
usterek lub btedow.

9. Karty nadsytane powinny by¢ utozone w kolejnosci al-
fabetycznej w kazdym z nadestanych poddziatéw.
Warszawa, dnia 9 wrze$nia 1947 r.

TALASOLOGIA (= HYDROLOGIA MORZA).

Nie wiem, czy wyraz, ktéremu proponuje na-
da¢ prawo obywatelstwa w naszym jezyku tech-
nicznym i naukowym, byt juz kiedykolwiek uzy-
wany. Osobiscie nie spotkatem sie z nim jeszcze
ani w polskiej literaturze technicznej ani w do-
stepnych mi obcych.

Okreslmy naprzéd definicje pojecia, ktére ma
on oznaczaé, a potem rozpatrzmy, czy istnieje po-
trzeba jego wprowadzenia.

Wiemy wszyscy co to jest hydrologa: nauka
o wodach, o ich fizycznych i chemicznych wtasci-
wosciach i o prawach rzadzacych przebiegiem
zjawisk zachodzacych w wodzie i w zwigzku z wo-
da. Jest to definicja najogoélniejsza, przyjeta przez
wiele powag naukowych, m. in. przez autorow
czterotomowej ,Hydrologii® Prof. Prof. Pomia-

31



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

nowskiego, Rybczynskiego i Waoycickiego, ktorzy
konsekwentnie uwazali hydromechanike i hydrau-
like za czes¢ hydrologii.

Tak sie jako$ utarto jednak, ze z zagadnien
hydrologii wytaczano zagadnienia zwigzane z wo-
dami morskimi. Gdy przejrzymy nasze i obce pod-
reczniki hydrologii, to stwierdzimy, ze wiekszos¢
ich nie uwzglednia zupetnie takich zjawisk jak
falowanie, powstawanie i przebieg pragdéw mor-
skich, ptywoéw, ruch rumowiska przybrzeznego itp.
Przyzwyczajono sie wyrazu ,hydrologia“ uzywac
wytacznie w zastosowaniu do wod srodladowych,
za czym m. in. przemawia podzial tej nauki na
takie galezie jak limnologia — nauka o wodach
jeziornych i potamologia —- nauka o wodach
rzecznych.

Proponowany przezemnie termin ,talasologia“,
zbudowany podobnie jak terminy podane wyzej,
(thalassa — morze, logos — stowo), oznaczat by
nauke o wodach morskich, o ich fizycznych i che-
micznych wtasciwosciach i o prawach rzgdzgcych
przebiegiem zjawisk zachodzgcych w wodach mor-
skich i w zwigzku z wodami morskimi. Obejmo-
wata by ona: nauke o falach, o pragdach i ptywach,
o ruchu rumowiska morskiego, o ksztattowaniu sie
wybrzezy morskich itp. Stanowitaby ona podbu-
dowe teoretyczng budownictwa morskiego, podob-
nie jak hydrologia stanowi podbudowe teoretycz-
ng budownictwa wodnego ,$r6dlgdowego”.

Czy wyraz taki jest potrzebny? Kazdemu sie
nasunie odrazu mysl, ze nie bardzo, istnieje bo-
wiem wyraz ,oceanografia“, ktéry prawie to sa-
mo co talasologia oznacza. Pocéz wiec tworzy¢
nowotwor?

Sama budowa terminu jednak o tym $wiad-
czy, ze oceanografia okresla nauke o oceanach.
Oczywiscie, morza sg czes$ciag oceandéw, a zatem
nauka o oceanach, jako nauka o catosci obejmuje
takze nauke o czesciach, czyli o morzach. Zaréwno
jednak oceanografia jako nauka, jak i sam termin,
powstaly z zainteresowan narodéw zeglarskich,
zamieszkatych nad brzegami ocean6éw i posiadaja-
cych za tymi oceanami swe kolonie. Dla nich oce-
any byly pierwszorzednym przedmiotem zainte-
resowania, podczas gdy przybrzezne ich morza,
zazwyczaj otwarte i stanowigce jakgdyby zatoki
oceanu, miaty znaczenie drugorzedne, tak, ze nie
odczuwano potrzeby wydzielania dla nich jakiej$
osobnej gatezi wiedzy.

My zaczynamy by¢ takze narodem morskim,
ale naszym gtdwnym zainteresowaniem beda nie
oceany, lecz nasze zamkniete, $rédlgdowe, nawpoéi
wystodzone Morze Batyckie, ktoremu daleko do
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nazwy oceanu. Niewatpliwie w ciggu nadchodza-
cych lat napiszemy szereg rozpraw naukowych
0 Battyku, moze jakie podreczniki na temat jego
wod. Czy nauke o zjawiskach fizycznych zacho-
dzagcych w wodach Battyku nazwiemy ,oceano-
grafia Battyku“? Bedzie to miato, jak kazdy wy-
czuje, falszywe brzmienie.

Mimo woli nasuwa sie potrzeba jakiego$ in-
nego stowa, tym bardziej, ze oceanografia obej-
muje takze i biologie oceanéw, trzeba by wiec
gwoli Scistosci pisa¢ o ,fizycznej oceanografii Bat-
tyku“, co jest i diugie i niewtasciwe.

Niekiedy ,oceanografie®* moérz $rodlgdowych
nazywa sie hydrografig. Jest to juz catkiem nie-
Sciste i wprowadza pomieszanie poje¢, gdyz jak
wiadomo wyraz ten posiada ponadto dwa znacze-
nia, w ktorych przyjat sie i znajduje czeste za-
stosowanie: 1) geografii wéd $rédladowych (np.
hydrografia Szwecji = geografia rzek, jezior i wod
gruntowych Szwecji) oraz 2) morskiej stuzby kar-
tograficznej i nawigacyjnej, zajmujgcej sie opra-
cowywaniem map morskich oraz wytyczaniem
loznaczaniem morskich szlaké6w komunikacyjnych

Jak np. okresli¢ krotko warunki fizyczne i che-
miczne panujgce w wodach pewnej okolicy Bat-
tyku? Czy moze jako warunki oceanograficzne?
Np. warunki oceanograficzne Zatoki Puckiej.
Brzmi to pretensjonalnie. Warunki talasologicz-
ne, wydajg mi sie w tym wypadku bardziej odpo-
wiednim okreSleniem.

O tym, ze wyraz skonstruowany jest popraw-
nie pod wzgledem jezykowym zdaje sie Swiadczyé
istnienie analogicznego terminu w medycynie: ta-
lasoterapia, ktora jak wiadomo, oznacza leczenie
za pomocag zabiegéw woda morska.

Mo6gitby kto$ jeszcze wysungé zarzut, ze wy-
raz nie jest polski. Ale ani oceanografia, ani hy-
drologia polskimi takze nie sa i nie przeszkadza
to ich rozpowszechnieniu. Nie jestesmy zreszta
takimi szowinistami jak Niemcy, ktérzy usitowali
wyrugowac ze swego jezyka wszystkie prawie wy-
razenia obce, co im zresztg stosunkowo tatwo przy-
chodzito, ze wzgledu na mozliwos$¢ tgczenia ze so-
bg w jednym wyrazie kilku rzeczownikéw, ceche
najzupetniej obcg duchowi jezyka polskiego. Na-
wiasem mowiac oceanografie zastgpili bardziej od-
powiadajgcym zakresowi ich zainteresowania wy-
razem ,Meereskunde®.

Propozycje swg poddaje pod dyskusje, zapra-
szajgc zainteresowanych do wypowiadania sie na
tamach naszego pisma.

Inz. St. Huckel.

SPOSTRZEZENIA

Srodek ciezkosci trapezu

Wyznaczenie potozenia $rodka ciezkosci trapezu jest
jedna z czestych i najprostszych czynnosci w oblicze-
niach statycznych. Obliczenie nabrzezy na parcie ziemi
wymaga wielokrotnego okre$lania srodkéw ciezkos$ci posz-
czeg6lnych pdl trapezowych. Znane sag tatwe wykresine
tub rachunkowe spoisoby wyznaczania $rodka ciezkosci
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irapezu. Nieznaczne przeksztalcenie jednego z tych wzo-
r6w sprowadza wzér do postaci dogodniejszej przy ra-
chunku na suwaku.

Dany jest trapez o wysokos$ci h i bokach ai b (a< b).
Odlegtos¢ srodka ciezkosci od boku a wynosi

Po podzieleniu licznika i mianownika przez b otrzy-
mamy :
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W rachunku liczbowym wzér ten jest korzystniejszy od
poprzedniego.

Przyktad: h = 209; a— 177, b = 398; wyznaczamy
a 177 209 2+ 0,445
= 0,445 i piszemy x = . ~~
b _ 398 3 1+ 0,445
—- 209 2,445
lub wprost x = - . - = 118.
3 1,445
T. Szamin

KRONIKA WYBRZEZA

ROZWOJ SZKOLNICTWA PRZEMYStLU
STOCZNIOWEGO NA TERENIE Z.S.P.

Juz w roku 1945, gdy rozpoczeto- prace organizacyjng
w stoczniach Z.S.P., wytonita sie kwestia szkolenia przy -
sztych kadr pracownikéw przemystu stoczniowego, pody-
ktowana wielkim brakiem fachowcéw. Dyrekcje poszcze-
g6lnych stoczni w obawie, aby rozw6j stoczni, z powodu
odpowiedniego personelu, nie zostat zahamowany, zaczely
we wtasnym zakresie organizowac¢ szkoty i kursy, ktérych
zadaniem miato by¢é wyszkolenie przysztych fachowcéw
{szkoty), oraz w jak najkroétszym czasie przyuczenie po-
mocy fachowych (kursy).

Pierwsza szkota powstata w roku 1945 na terenie
Stoczni Gdynskiej, a w $lad za nig poszta b. Stocznia
Nr. 2, organizujagc w roku 1946 szkote zawodowg i Gim-
nazjum Mechaniczne oraz dwa trzymiesieczne kursy cze-
ladnicze: 1) dla $lusarzy, 2) dla spawaczy. B. Stocznia
Nr. 1 zorganizowata w tym czasie kursy przyuczajgce
dla $lusarzy, tokarzy i frezer6w, spawaczy i niterow.

W sierpniu 1946 roku Naczelna Dyrekcja Z.S.P. ce-
lem skoordynowania prac w szkotach i kursach stocznio-
wych, oraz ujednostajnienia programow, powotata do zy-
cia Wydziat Wyszkolenia Zawodowego, ktéry przejagt czyn-
nosci poszczegdlnych stoczni odnos$nie organizowania i
prowadzenia szk6t i kursow:

W chwili obecnej Wydzial Wyszkolenia Zawodowego

prowadzi nastepujace typy szkét i kursow:

1) W Gdansku

a) Gimnazjum Mechaniczne (3-letnie), w ktérym po-
biera nauke 140 uczniéw. W chwili obecnej czynne
sa tylko dwie klasy.

Program nauki obejmuje przedmioty wg. pro-
gramu panstwowych, gimnazjdw mechanicznych
z dodatkowym przedmiotem w klasie drugiej:
.Wiadomos$ci budownictwa okretowego* (2 godzi-
ny tygodniowo).

W przysztym roku szkolnym w klasie trzeciej
przewiduje sie $cistag specjalizacje z podziatem na
grupy: S$lusarka, obrébki mechanicznej i budowy
okretow (traserzy okretowi). .

b) Publiczna Srednia Szkota Metalowa przy Z. S. P.
dostepna dla matoletnich pracownikéw stoczni w
Gdansku. Nauke w tej szkole pobiera 186 uczniéw
warsztatowych wszelkich dziedzin przemystu okre-
towego za wyjatkiem branzy drzewne] i elektrycz-
nej. Program nauczania oparty na programie Mi-
nisterstwa Os$wiaty.

c) Kurs czeladniczy dla S$lusarzy i obrobki mecha-
nicznej w zakresie Publicznej Sredniej Szkoly Me-
talowej. Stuchaczy 46 rekrutujgcych sie z pracow-
nikéw Stoczni w Gdansku.

d) Kurs czeladniczy dla elektromonteré6w w zakresie
Publicznej Sredniej Szkoly Zawodowej. Stuchaczy
27 rekrutujacych sie z pracownikéw Stoczni w
Gdansku.

e) Kurs na kalkulatoréw. W kursie bierze udziat 28
rzemie$lnikbw o duzej praktyce warsztatowe].
Kurs ten ma na celu wyszkolenie kadr kalkula-
toro6w. Nauka odbywa' sie 4 razy w tygodniu po 5
godzin dziennie. Czas trwania kursu 13 tygodni.

Odnos$nie punktu c. i d.: program nauki zatwierdzony
przez Kuratorium Okregu Szkolnego Gdanskiego, pozwala
stuchaczom w skréconym terminie 6- miesiecznym na
ukonczenie i otrzymanie $wiadectwa ukonczenia Publicz-
nej Sredniej Szkoly Zawodowej. Nauka na kursach odby-
wa*sie 4 razy w tygodniu po 4 godziny dziennie.

2) W Gdyni

a) Publiczna Srednia Szkota Metalowa przy Z. S. P.

w Gdyni. Nauke pobiera 230 ucznibw warsztato-

wych réznych dziedzin przemystu stoczniowego.

W zamierzeniach Wydziatu Wyszkolenia Zawodowego
Z. S. P. jest zorganizowanie w Gdyni kurséw podobnych
jak w Gdansku, oraz w Szczecinie szkoty zawodowej i
kurséw.

W ten spos6b zakrojony plan szkolnictwa na terenie
Z. S. P. pozwoli na wyszkolenie kadr rzemie$inikéw prze-
mystu stoczniowego, ktére w duzym stopniu zaspokojg za-
potrzebowania poszczegdélnych Stoczni.

inz. Wachowski — Gdansk

MILIONOWA TONA WEGLA ZALADOWANA
W PORCIE SZCZECIN.

W dniu 10 kwietnia 1948 r. przy nabrzezu Grabow-
skim (Arsenal) zostata zaladowana przez Centrale Zbytu
Produktow Przemystu Weglowego dziat Przetadunkéw
Morskich MILIONOWA TONA wegla na dunski statek
s/S N. J. OHLSEN 818 BRT. Kapitan statku Hans Jorgen-
sen otrzymatl na pamigtke skromny podarunek od Szcze-
cinskiego Urzedu Morskiego i dyplom od CZPPW—DPM.

Ww. T.

Z PRASY TECHNICZNEJ

Z ZAGADNIEN HYDROTECHNICZNYCH

WYBRZEZA
Ostatni numer (1—3/48)Gospodarki Wodnej przynosi
wiele ciekawego materiatu, mogacego zainteresowac

w wysokim stopniu hydrotechnikéw Wybrzeza.

Na wstepie inz. A. Riedel rozpatruje zagadnienie
wptywu zbiornikéw retencyjnych na uze-
‘;glownienie dolnej Wisty, dochodzac do wniosku,
ze realizacja obecnego (12-letniego) programu rozbudowy
zbiornik6w retencyjnych, tagcznie z posiadanymi juz zbior-
nikami (pojemn. ok. 3.270 mio m3 wydatnie przyczyni
Nie do poprawy warunkéw zeglugi na Wisle dolnej, na-

tomiast bedzie niewystarczajaca w odniesieniu do prze-
ciwdziatania powodzi.

W nastepnym artykule inz. R. Sawickiego pt.: ,Roz-
budowa ujscia Wisty“ autor, po naswietleniu
problemu i trudnés$ci na jakie napotyka dzi§ swobodne

odprowadzenie lodu i rumowiska, wynikle na skutek
zdziczenia uj$cia Wisty, wysuwa propozycje uregulowa-
nia ujscia i rozbudowy jego przez przedtuzenie istnie-
jacych u ujscia molo az do gtebokiej wody. (Tym samym
zagadnieniem zajmuje sie w biezgcym numerze ,Techni-
ki Morza i Wybrzeza" inz. Krzyszkowski, naswietlajgc
je z nieco innego punktu widzenia).

83



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Artykut inz. J. Ostrowskiego
wojew. Gdanskiegol,
falskiego w tej samej sprawie, (ktéry ukazat sie jeszcze
w Nr. 6/47 ,Gospodarki Wodnej“) poddajgc krytyce
niektére tezy i zalecenia w nim wysuwane. Zutawy — zda-
niem inz. Ostrowskiego — przy blizszym poznaniu wy-
daja sie problemem specyficznym i wprowadzanie izmian
w melioracji tego obszaru nzna¢ mozna za przedwczesne
i za ryzykowne, podobnie jak wprowadzanie zasadniczych
zmian w jego zagospodarowaniu rolniczym. Z wnioskami
co do zmian systemu melioracji na Zutawach poczekac
trzeba do wynikéw uprawy rolniczej, gdyz melioracja nie
moze sie opiera¢ na przestankach tylko technicznych.

Chciatbym tu, korzystajac z okazji, podkresli¢ celo-
wos$¢ dyskusji w rodzaju tej, ktéra sie zawigzata na ta-
mach ,Gospodarki Wodnej*. Dyskusje takie pozwalajg
naswietli¢ omawiane zagadnienia z r6znych punktéow wi-
dzenia, co moze uchroni¢ nieraz przed zbyt jednostron-
nym rozwigzaniem i przyczynia sie do pogtebienia wia-
domosci w rozpatrywanym zakresie.

Précz tych artykutldw omawiany numer przynosi na-
stepujace prace: W Majewski: Lekkie budowle
regulacyjne typu M; inz. J. Kornacki: Budowle
regulacyjne z betonu piaskowego (temu
artykutowi poswiecamy dsobng recenzje); inz. W .Pietru-
szewski: W sprawie projektéow generalnych

W sprawie Zutaw
nawigzuje do art. inz. Ra-

zabudowan rzek i potokéw goérskich; Z. A
Szaszkow : Rozwo6j taboru zeglugi $ré6dlag-
dowej w ZSRR. Inz. S. Smolenski: Rentowno$§¢

obwatowania a retencja; Inz. Z. Dziewonski'

Rozbudowa dorzecza Tennessee (0z. Il); Inz.
Z. Sochon: Woda wegetacyjna i jej poziom
w korycie regulacyjnym; Dr Inz. J. Wierzbicki:
Dreny skrzynkowe; Prof. K. Steckii Zarasta-
nie dna zbiornika retencyjnego zaktadu
wod-el w Dychowie nad Bobrawag. Inz. t.

Skibniewski: Zmiany stosunkéw hydrologicz-
nych na rzekach uregulowanych lub ska-
nalizowanych.

inz. St. H.

Budowle regulacyjne z betonu piaskowego.

W numerze 1—3 z br. ,,Gospodarki Wodnej“ inz. Jerzy
Kornacki w artykule pod wyzej podanym tytutem zgta-
sza i omawia pomyst nowego typu budowli regulacyjnej
z betonu piaskowego, polegajacy na wypetnianiu betonem
piaskowym workéw papierowych, po cemencie, i zatapia-
niu ich "w rzece, nad uprzednio przygotowanymi funda-
mentami z materacow faszynowych. Uderza niski koszt
budowli i tatwo$¢ jej wykonania, przy zastosowaniu odpo-
wiedniego urzgdzenia plywajgcego, ktérego opis znaj-
duje sie w omawianym artykule.

Artykut zastuguje takze na uwage hydrotechnikéw
morskich, ze wzgledu, na to, ze podobna technika znajduje

lczasem zastosowanie w budownictwie morskim, a doswiad-
czenia poczynione przez autora artykutu na rzekach, mo-
ga by¢ z korzyScig spozywane np. przy budowie mniej-
szych falochronéw, fundamentéw nabrzezy itp konstruk-

cji. Inz. St. H.
PLYWY MORSKIE
Morze jest w cigglym ruchu, ktérego najmocniejszym
przejawem sa ptywy, powodowane przez ksiezyc i w

mniejszym stopniu przez storice. R6zne teorie prébowaty

NR. '5/6.

wyttumaczyé ptywy. Najwazniejszymi miedzy nimi sa
teorie Newtona, Aireya i Darwina. Teorie Newtona znang,
jako teoria rownowagi, obecnie odrzucono. Newton przy-
jat, ze kula ziemska jest cata pokryta woda. Ksiezyc i
stonice wywierajg wpltyw na wody taki, ze wody' stojgce
na przeciw (najblizej) ksigzyca — w czasie ruchu ziemi
i ksiezyca — podnoszag sige, to samo dzieje sie z diame-
tralnie przeciwnej strony kuli ziemskiej, na osi za$ pro-
stopadtej opadaja. W ten sposéb w kazdym punkcie ziemi
wody kolejno wznoszg sie i opadajag, w miare obracania,
sie kuli ziemskiej,. Mamy wiec do czynienia — w tej te-
orii — jakby iz wedrujaca falag dokota kuli. Teoretycznie-
kazdy punkt ziemski przechodzi ptywy w okresie co 12;
godzin 25 min.

W plyw stonca jest wielokrotnie mniejszy i uwidacz-
nia sie gléwnie wtedy, gdy storice dziala zgodnie lub prze-
ciwnie z przycigganiem ksiezyca (t.zn. w nowiu lub petni).
Mamy wtedy wielkie ptywy, niskie za$, kiedy ksiezyc jest.
w kwadrach.

Dalsze badania zagadnienia ptywoéw wykazaty, ze te-
oria Newtona prowadzi tylko do zaciemnienia ogélnego
rozumowania, nowe bowiem badania naukowe podajg w
watpliwos$é, czy masy ladu, ktére Newton zignorowat, po-
zwolityby na swobodny ruch fali ptywowej dokota’ zie-
mi, w taki spos6b, jak to przedstawit ten uczony. Poza
tym trudno liczyé, by fala plywowa nadazyta z obro-
tem ziemi, szczeg6lnie gdy sie uwzgledni zmieniajgce sie
gtebokos$ci oceandw.

Naturalnym spadkobierca tej teorii byta inna, ktéra-,
ttumaczyta pltywy falami szeroko rozprzestrzeniajgcymi
sie, nie koniecznie przebiegajacymi zgodnie z krgzeniem
ksiezyca i ziemi. Uwazano, ze te fale biorg poczatek dwa.
razy dziennie na Oceanie Spokojnym. Teorii tej nie po-
twierdzaja jednak ani krzywe zwigzku ptywow dla réz-
nych portéw i brzegdéw, ani przebieg tras fal wykre$lo-
nych na mapie Swiata.

Najnowsze teorie tlumaczag ptywy w ten sposéb, ze
fale ptywowe powstajg z fali kragzgcej dokota wezlowego
punktu, znajdujgcego sie oddzielnie w kazdym z oceanow
i mérz. Natezenie tej fali jest proporcjonalne do fazy ksie-
zyca. Chociaz niezbyt doktadny ale praktyczny przyktad,
teoria ta znajduje w tworzeniu sie wedrujgcej fali w kuli
petnej wody, pod wplywem réwnoczesnego kotysania sie
i obrotu kuli.

Wspoblne wszystkim teoriom jest okres$lanie wysokich
i niskich ptywoéw, i ptywéw w czasie zrébwnania dnia z no-
ca (equinoctial tide). Ostatnie przewyzszajag znacznie tzw.
wysokie plywy. W wielu miejscach na brzegach obser-
wuje sie najwieksze czy najmniejsze pltywy nie doktadnie
w nowiu, petni czy kwadrach ksiezyca, ale o jeden czy
dwa dni pézniej. Ta réznica jest statg' dla pewnych miejsc
i jest znana jako czas ptywu (age of the tide). Innym
zjawiskiem jest ruch przys$pieszony i opézniony fali pty-
wowej. W zwigzku z przy$Spieszeniem i op6zZnieniem za-
obserwowano, ze ptywy przychodza troche p6zniej (op6z-
nione) niz ich teoretyczny czas przed nowiem lub petnia,
a troche wczes$niej (przy$pieszone) po nowiu i petni. Po-
nizsza tabela przedstawia tzw. karte ptywéw (tidal chart)..
Jak najwczes$niej naznaczono, za dzien plywowy mozna
uwazac¢ 24 g. 50 min. Ale jest to tylko przecietny dzien,,
bowiem jest on poddany skutkiem opé6zZniania i przy$pie-
szania, ktére go moga skréci¢ do 24 g. 32 min. lub prze-
diuzy¢ do 25 g. 32 min.

Karta ptywoéw

Faza néw | kwadra petnia Ilkwadr néw

dzien 0 75 dni 15 dni 22 dni 29,5 dni

Plywy  wysokie — niskie — wysokie — niskie wysokie

Skala . .
wielko$ci  duze malejaca mate  wzrastajagce  duze malejgce mate wzrast. duze

Ruch norm. przysp. norm. opozn. norm. przysp. norm. opoézn. norm.
Na podstawie artykutu ,Coastal Protection* by Charles E. Fellows w ,Civil Engineering
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PRZEGLAD WYDAWNICTW

Skréty i oznaczenia $Swiatet na szwedzkich mapach mor-
skich. (Gdynia 1948 — zestawione przez J. Gajewskiego,
wydane przez Biuro Hydrograficzne Marynarki Wojennej).
Objetosciowo nie wielka, lecz dla uzytkownikéw
szwedzkich map morskich pozyteczna broszurka. Précz
oznaczen Swiatet, spis zawiera caly szereg skrétéw_spoty-
kanych na szwedzkich mapach. Obok skrétow podane
jest petne brzmienie ich znaczenia w jezyku szwedzkim
i jego polskie ttumaczenie. h
sh.

Inz. Jerzy Pacze$niak: Przyktad obliczenia wymiaréw wig-
zan dla statku handlowego klasy GL + 100 A , typu pel-
nopokladowca z wolng burtg wedtug przepiséw' budowy
Lloydu Germanskiego z 1941 r. (z objasnieniami). Wydane
w r. 1948 naktadem ,Kota Studentéw Techniki Okretowej
Politechniki Gdanskiej ,Korab“, oraz Panstwowego Li-
ceum Budownictwa Okretowego w Gdansku, (str. 51).

Znikomo uboga nasza literatura w zakresie budow-
nictwa okretowego wzbogacita sie o nieduzg, lecz prak-

tyczng pozycje. Do przyktadu obliczenia zatgczony jest
maty stowniczek niemiecko-polski i polsko-niemiecki.
sh.

Tablice pomocnicze przy projektowaniu okretow.
Staraniem Katedry Budowy' i Projektowania Okretow
,(prof. A. Rylke), ukazalo sie 16 dwustronicowych tablic
formatu A4, o uktadzie zblizonym do arkuszy PKN, za-
wierajgcych wykresy i rysunki pomocne przy projekto-
waniu okretéw. Obejmuja one nastepujace zagadnienia:
Wymiary gtowne, dane do projektowania statkéw zeglugi
przybrzeznej, statk6w rybackich, tankowcéw parowych,
holownikéw morskich, holownikéw $rubowych, dalej: na-
ped, Sruby, opory statkéw, pomierzanie, statkéw, statki ry-
backie (kuter), typy statkéw, linie teoretyczne, balasto-
wanie i zasobnie weglowe. Przy zestawianiu tablic i wy-
kres6w oparto sie przewaznie na pracach zagranicznych
(Jjaptiewa, i in.)/Wydano je przede wszystkim na uzytek
studentéw, nie mniej i inzynierowie konstruktorzy, wobec
braku ksigzek moga z nich odnies¢ wiele korzys$ci, sh.

KOMUNIKATY

KOMUNIKAT |
Politechniki Gdanskiej.

Rektor * Rada Wydziatu Inzynierii Lagdowej i Wodnej
urzgdza w niach 2 - 15 sierpnia 1948 r. Wakacyjny Kurs
Naukowy, poswiecony zagadnieniom Inzynierii Wodnej
dla pomocniczych sit naukowych Wyzszych Uczelni Tech-
nicznych, pracownikéw naukowych Instytutéw Badaw-
czych i inzynieréw interesujgcych sie najnowszymi osig-
gnieciami z dziedziny budownictwa wodnego.

Program Kursu obejmuje tacznie okoto 40 godzin wy-
ktadéw, a mianowicie z zagadnien budownictwa morskie-
go i portow fundamentowanie, mechaniki okruchéw skal-
nych i gleby, hydrauliki stosowanej oraz geologii inzy-
nierskiej.

Wyktady odbywac¢ sie bedg w gmachu Politechniki
w godzinach od 9 — 13 (3 t+ 4 godzin dziennie).

Dla uczestnikow Kursu zarezerwowane zostang kwa-
tery w Domu Akademickim, Gdansk-Wrzeszcz, ul. So-
bieskiego 4 (w poblizu Politechniki, ptatne).

Uczestnicy Kursu beda mogli korzystaé ze stotowki
pracownikéw Politechniki Gdanskiej (obiady ptatne).

Udziat w Kursie, w zwigzku z przewidzianymi sub-
wencjami Ministerstwa Og$wiaty, Ministerstwa Komuni
kacji, Ministerstwa Zeglugi, jest bezptatny.

Zgtoszenia na Kurs nalezy kierowa¢ do Komitetu
'‘Organizacyjnego Wakacyjnego Kursu Naukowego Poli-
techniki Gdanskiej na adres Instytutu Wodnego Politech-
niki Gdanski-ej, Gdansk-Wrzeszcz, do dnia 30. VI. br.

Komitet Organizacyjny Kursu, w wypadku zbyt ma-
tej iloSci zgtoszen, zastrzega sobie prawo odwotania Kursu.
Drugi komunikat ze szczegélowym programem Kur-
su zostanie rozestany do zgtoszonych uczestnikéw Kursu.

Przewodniczacy
Komitetu Organizacyjnego
prof. W. Tubielewicz

PROTOKOL

Zwyczajnego Walnego Zgromadzenia Morskiego Stowa-
rzyszenia Technicznego, odbytego dnia 16. 3. 48 r. ¢ godz.
11,30 w pierwszym, o godz. 18,00 w drugim terminie w lo-
kalu Stowarzyszenia, Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 24.

Porzgdek obrad:

Zagajenie

Wybo6r Prezydium Zgromadzenia

Zatwierdzenie protokétu Walnego Zgromadzenia
zidnia 25. I. 47 r.

wh P

4. Sprawozdanie z dziatalnoS$ci:

a) Zarzadu Gtéwnego
b; Oddziatow
c) Redakcji czasopisma ,Technika Morza i Wybrze-
* za'"
Sprawozdanie rachunkowe za 1947 r. oraz sprawo-
zdanie Komisji Rewizyjnej
Ustalenie wysokosci sktadek cztonkowskich
Zatwierdzenie budzetu Stowarzyszenia na 1948 r.
Wybor cztonkéw Zarzadu Gtéwnego
Wybdér Komisji Rewizyjnej
Wybér Komisji Rozjemczej
Uchwalenie wniosk6éw, zgtoszonych na Walne Zgro-
madzenie w terminie przepisanym statutem
12. Zamknigecie Walnego Zgromadzenia.

ad 1 Zebranie zagait o godz. 18,00 przewodniczacy Za-
rzgdu Kol. Rylke, -stwierdzajac, ze zebranie jest zwotane
zgodnie ze statutem i jest prawomocne (Lista obecnoS$ci
zat. 1). Na propozycje przewodniczagcego uzupetniono po-
rzadek obrad przez dodanie punktu 8a ,Wybdr delega-
tow do N.O.T.".

Punkt 11 zmieniono na ,Wolne wnioski“, poniewaz
zadnych wnioskéw na Walne Zgromadzenie do Zarzadu
nie zgtoszono.

ad. 2. Do Prezydium wybrano przez aklamacje: Na
przewodniczgcego kol. Rylke, na assesoréw kol. kol. Bo-
masa i Riedla oraz Romanczyka, na sekretarza kol. Li-
powicza.

ad. 3. Protok6t Walnego Zgromadzenia z dnia 25. |. 47
r. odczytano i zatwierdzono bez zmian.

ad. 4. Sprawozdania Zarzagdu Giéwnego i Oddziatow
odczytat sekretarz Zarzagdu kol. Jacewicz (zal. 2.).

Sprawozdanie redakcji czasopisma ,Technika Morza
i Wybrzeza"“ odczytat kol. Huckel.(zat. 3), sktadajgc zara-
zem podzigkowanie zyczliwym wspéipracownikom, zwitasz-
cza kol. kol. Bomasowi, Urbanowiczowi oraz Staniszki-
SOWi.

Postanowiono przeprowadzi¢ dyskusje nad sprawozda-
niami po ztozeniu sprawozdania rachunkowego, przewi-
dzianego pod p. 5.).

ad. 5. Spravrozdanie rachunkowe za rok 1947 odczytat
skarbnik kol. Ajszczak (zal. 4). Skarbnik apelowat przy
tej okazji do obecnych cztonkéw o punktualniejsze pta-
cenie skladek.

Protok6t Komisji Rewizyjnej odczytal przewodniczacy
kol. Umiastow*ski (zat. 5), konczac wnioskiem o udziele-
nie Zarzadowi absolutorium.

W dyskusji nikt gtosu nie zabierat.

Wniosek Komisji Rewizyjnej o udzielenie Zarzgdowi
absolutorium zostatl przyjety jednogtosnie.

Na propozycje kol. Bomasa wyrazono Zarzadowi po-
dziekowanie za dziatalno$¢ dotychczasowa, zwtaszcza kol.
kol. Hiicklowi, Ajszczakowi i Jacewiczowi.

al
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ad. 6. W dyskusiji zabrali gtos kol. kol. Jensz, Umiasto-

wski, Jacewicz, Rylke. Postanowiono przetozy¢ dalsza
dyskusje i decyzje do punktu nastepnego, zatwierdzenia
budzetu.

ad. 7. Projekt budzetu na rok 1948 r. odczytat kol. Jensz,
udzielajac szczego6towych wyjasnien.

W dyskusiji zabrali gtos: kol. kol. Huckel, Jensz, Umias-
towski, Morze, Jacewicz, Lipowicz, Gtluszek, Staniszkis,
Gumowski, Lasota i inni.

Zwr6cono sie do Zarzadu

usprawnien:

a) Sprawozdania roczne winny by¢ cztonkom podane
do wiadomosci przed zebraniem badZz przez powie-
lenie, badz przez wydrukowanie w czasopismie
Stowarzyszenia.

b) Pobieranie sktadek pcwinno by¢ usprawnione przez
przesytanie upomniehn z rozliczeniem zalegtosci
i przekazem przez P.K.O., przez wyznaczenie w wie-
kszych instytucjach mezéw zaufania itp.

c) Poza kontem w P. K. O. Stowarzyszenie powinno
mie¢ konto w banku, ktory moégtby w razie potrzeby
udzieli¢ pozyczki,

d) Nalezy dazy¢ do utworzenia statej rezerwy kasowej
dla unikniecia doraznego zadiuzenia 'sie Stowarzy-
szenia na biezace wydatki.

e) Uchwalono wiekszos$cig gtosow (przy 2 przeciwnych)
przyjecie wniosku Zarzgdu o utrzymanie 'skiadki
dotychczasowej w wysokos$ci 50— zt. Tym samym
upadt wniosek o podwyzszenie sktadki na 100,— zt
Uchwalono upowazni¢ Zarzad do ew. podwyzszenia
sktadki w ciggu roku wg uznania do 100— zt

f) Uchwalono jako wytyczne dla Zarzadu, ze czton-
kowie, ktérzy przez 6 mieteiecy nie ptacili sktadek,
nie powinni otrzymywaé¢ czasopisma.

g) Budzet przyjeto jednogto$nie bez sprzeciwu.

h) Uchwalono rezolucje, wyrazajagcg podziekowanie
instytucjom, ktoére przez udzielenie subsydium na
czasopismo ,Technika Morza i Wybrzeza“ dajg do-
wéd zrozumienia potrzeby istnienia tego rodzajil
czasopisma morskiego i umozliwiajag, w wielkiej
mierze uporanie sie z trudnos$ciami finansowymi
wydawnictwa.

z propozycjami réznych

Z Zarzadu ustepuja kol. kol.: Ajszczak, Biszewski,
Husarski, Janczukowicz, Kutakowski, Potyrata, Stanisz-
kis i Ziemiecki. W Zarzadzie pozostajg z cztonkéw dotych-
czasowych: Kol. Kol.: Rylke, Lipowicz, Jensz, Bitny-
Szlachta.

Na wniosek Zarzadu wybrano:

a) cztonkéw Zarzadu: Kol. Kol. Ajszczaka, Jacewicza,
Karwowskiego, topaszynskiego, Riedla, Samkowi-
cza, Staniszkisa i Koztowskiego.

b) zastepcéw: Kol. Kol. Gluszka, Romarnczyka, Szwan-
kowskiego, Szube.

ad 8a) Na wniosek Zarzagdu na delegatéw do N.O.T.

wybrano: Kol. Kol. Jacewicza, Morze i Staniszkisa.

ad p. 99 Do Komisji Rewizyjnej na wniosek Zarzadu

wybrano: Kol. Kol. Bémasa, Umiastowskiego, Gumo-
wskiego. Jako (Zastepcoéw: Kol. Kol. Galezowskiego, Po-
tyrate.

ad p 10) Na wniosek Zarzadu wybrano Komisje Rozjem-

czag w skiladzie: Kol. Kol. Giluszek, Kutakowski i Zie-
miecki. Zastepca: Kol. Korchow.

ad p 11) W wolnych wnioskach zabrali gtos Kol. Kol.
Riedel, Huckel, Lipowicz, Umiastowski, Jensz, Jacewicz
i inni.

Uchwalono nastepujgce sugestie:

a) Nawigzanie kontaktu z redakcjg czasopisma ,Zy-

cie Gospodarcze', ktéra ma wyda¢ numer specjalny,
poswiecony zagadnieniom morskim.

b) Opracowanie norm wynagrodzenia dla inzynieréw
i technikbw za projekty, kosztorysy i doz6r tech-
niczny robé6t mechahiczno-konstrukcyjnych.

c) Zorganizowanie Spétdzielni Mieszkaniowej.

ad p 12) Walne Zgromadzenie zamknigeto o godz. 20,30.
Sekretarz

(—) inz. A. Lipowicz

Przewodniczacy
(—) prof. A Rylke
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Sprawozdanie

z dziatalnos$ci Zarzadu Gtéwnego Morskiego Stowarzy-
szenia Technicznego za okres czasu od 25 stycznia 1947 r.
do 1 marca 1948 r.

Morskie Stowarzyszenie Techniczne powstato na mocy
uchwaly Walnego Zgromadzenia cztonkéw Pomorskiego
Stowarzyszenia Technicznego z dnia 25 stycznia 1947 r.,
na ktéorym uchwalono przeksztailci¢ sie w Stowarzyszenie
branzowie, zmlieni¢ nazwe Stowarzyszenia na Morskie
Stowarzyszenie Techniczne, przystagpi¢ do N.O.T. i zmieni¢
statut w dostosowaniu do ramowego statutu N.O.T. De-
cyzja ob. Wojewody Gdanskiego z dnia 12. 11. 1947 r.
zostat zatwierdzony statut Stowarzyszenia.

Na Walnym zebrajjiu zostat wybrany Zarzad Gtéwny
Stowarzyszenia, ktérj*Sfkonstytuowat sie jak nastepuje:

kol. A. Rylke —- prezes,

kol. H. Jensz — v-prezes,

kol. W. Staniszkis — v-prgzes,

kol. J. Bitny Szlachta — sekretarz,

kol. St. Ajszczak — skarbnik,

kol. K. Biszewski — cztonek Zarzadu,
kol. P. Janczukowicz — cztonek Zarzadu,
kol. K. Husarski — cztonek Zarzadu,

kol. F. Kutakowski — czlonek Zarzadu,
kol. A. Potyrata — cztonek Zarzadu,
kol. J. Ziemiecki — cztonek Zarzadu,
kol. R. Lipowicz — czlonek Zarzadu.

Na skutek choroby kol. J. Bitny-Szlachta ustapit ze
stanowiska sekretarza. Moca uchwatly Zarzadu Gtéwnego
z dnia 13. I. 48 r. na powyzsze stanowisko powotano
kol. W. Jacewicza.

Morskie Stowarzyszenie Techniczne obecnie posiada
3 oddziaty:

1. Oddziatl Gdynski, zalozony w 1947 r.
2. Oddziat Warszawski, zatozony w grudniu 1947 r.
3. Oddziat w Szczecinie zatozony w lutym 1948 r.

Liczba cztonkéw wynosi:

1 Gdansk 167 cztonkow

2. Oddziat Gdynski 27

3. Odziat Warszawski 26

4., Oddziat Szczecinski 16 "
Razem 236 cztonkéw

Zarzad Gitowny odbyt —
i 14 posiedzen Prezydium.

Glowne zadania Stowarzyszenia jak: wydawnictwo
wiasnego czasopisma, podniesienie wiedzy technicznej
cztokéw, rozszerzenie terenu dziatalno$ci Stowarzyszenia
byto konsekwentnie wprowadzone w zycie.

Zatozony w listopadzie 1946 r. organ Stowarzyszenia
miesiecznik ,Technika Morza i Wybrzeza* w drodze usil-
nej pracy Zarzadu, Kolegium Redakcyjnego i Komitetu
Redakcyjnego oraz kol. St. Hiickla, naczelnego redaktora
czasopisma i kol. Ajszczaka skarbnika Zarzgdu Gt stale
byt ulepszany jak pod wzgledem tresci i ilosci artykutow,
tak i pod wzgledem zewnetrznym.

Komitet redakcyjny wciggnat do wspotpracy z czaso-
pismem liczne grono wybitnych fachowcéw na Wybrzezu
i z gtebi Polski.

Nieznaczna garstka prenumerator6w na poczgtku 1947
r. zostata wielokrotnie powiekszona i Nr 11/12 czasopisma
zostal rozestany po calym kraju w ilosci ponad 2500 egz.
nowe zamOwienia na ten numer stale naplywaja.

Pierwsze numery zawieraty 16, 20 stron druku. Obec-
nie normalne numery zawierajg 30—36 str., za$ numer
specjalny ,Polskie Porty Morskie* zawierat 132 str.

Szczeg6lnie wiele czasu i sit poswiecili dla czasopi-
sma kol. kol. St. Huckel i Ajszczak, ktérzy bezintere-
sownie pracowali — pierwszy pod podnieisiem jakos$ci
czasopisma, a drugi — nad ugruntowaniem trwatej pod-
stawy finansowej ,Techniki Morza i Wybrzeza*“.

W dziedzinie podniesienia wiedzy wéréd cztonkéw Sto-
warzyszenia osiggnieto w roku sprawozdawczym t daiszy
postep. Stojac na stanowisku, ze w czasopi$mie ,Technika
Morza i Wybrzeza“ drukujg sie najaktualniejsze arty-
kuty z dziedziny budownictwa okretéw, odbudowy i roz-
budowy portéw, zeglugi, stoczni, Zarzad Gtowny uchwalit
rozsytanie czasopisma wszystkim cztonkom Stowarzysze-

13 posiedzen plenarnych
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nia w ramach normalnej miesiecznej sktadki, czyli bez

doptaty za prenumerate.

Poza tym w okrefeie sprawozdawczym zostaly zorgani-
zowane dwa kursy przygotowawcze do egzamin6w na
uprawnienia budowlane, ktére ukonczyto 35 oséb.

W 1947 r. zostalo wygtoszone 6 referatéw i odbyly sie
2 wieczory dyskusyjne.

Dazac do rozszerzenia terenu dziatalno$ci Stowarzy-
szenia w grudniu 1947 r. zostat zatozony oddziatl Stowa-
rzyszenia w Warszawie, ktéry obecnie zaczyna rozwijaé
norrnalng prace, utrzymujgac ciagty kontakt z Zarzadem

Gtéwnym. Dnia 12. IIl. br. w Warszawie Kol. kol. S.
Hiickel i W. Staniszkis wygtosili referaty o odbudowie
i rozbudowie portu w Szczecinie. Obecnych ponad 100
0so6b.

Oddziat Gdynski w roku ubieglym prowadzit dalsza
normalng prace utrzymujac tgczno$é z Zarzadem Giow-
nym. Przedstawiciele Zarzagdu Oddziatu stale brali udziat
w posiedzeniach Zarzadu Gtéwnego.

Oddziat Gdynski w okresie sprawozdawczym zorganizo-
wat 5 odczytow dla swych czltonkow.

Oddziat Stowarzyszenia w Szczecinie zostat zatozony
w lutym 1948 r. i zaczyna normalnie rozwija¢ swojg
dziatalnosc¢.

Z innych wazniejszch prac Zarzadu Gléownego wy-
mieni¢ nalezy nastepujace:

1. Na dwoch zebraniach zostata przedyskutowana
i zaopiniowana ustawa o tytule inzyniera, popraw-
ki i zastrzezenia Stowarzyszenia do ustawy zostaly
zakomunikowane N. O. T.

2. Staraniem Zarzagdu Giéwnego zostata zatozona przy
Stowarzyszeniu Sekcja Ekonomiczna, ktéra odbyta
juz dwa zebrania. Powstanie sekcji, ktéra zamie-
rza wydawaé swoéj wtasny organ prasowy, ma do-
nioste znaczenie dla Wybrzeza, poniewaz dotychczas
brakowato Srodowiska, w ktorym mogtyby odbywac
sie dyskusje aktualne na tematy gospodarki mor-
skiej.

3. Drogag wymiany innych czasopism na czasopismo
,Technika Morza i Wybrzeza" powstata przy Sto-
warzyszeniu bogata czytelnia wszystkich krajowych
czasopism technicznych. Poza tym Zarzad Gitéwny
nawigzat kontakt z niektérymi czasopismami tech-
nicznymi zagranicg i stad czytelnia i bilblioteka
Stowarzyszenia zaczynajg stopniowo otrzymywac
rowniez czasopisma zagraniczne.

4. W stadium organizacji znajduje sie sprawa wyda-
wania popularnego technicznego czasopisma, w kto-
rym znajda rzemieS$lnicy i robotnicy artykuty
o0 wspotczesnej wiedzy technicznej, zredagowane
w formie przystepnej.

5. Przez Zarzad Gtéwny zostat opracowany i uchwa-
lony regulamin wewnetrzny czasopisma, ktéry byt
konieczny ze wzgledu na nasilenie tempa prac cza-
sopisma i zwiekszenie objetosci numeréw.

6. Od pazdziernika 1947 r. Stowarzyszenie zaczeto wy-
dawac¢ biuletyn przetargowy jako dodatek do cza-

sopisma ,Technika Morza i Wybrzeza“. Biuletyn
jest rozsytany bezptatnie do wszystkich urzedow,
instytucji i przesiebiorstw budowlanych i instala-

cyjnych woj. Gdanskiego.

7. Stowarzyszenie wystgpito z wnioskiem do Oddz.
Gdanskiego N. O. T. w sprawie budowy domu ,In-
zyniera i Technika® w Gdansku.

Stan finansowy Stowarzyszenia jest nastepujacy:

Ogélne wydatki za 1947 r. wyniosty 1.276.020 zt przy
preliminarzu 995.000 zt w tym koszta wydawania czasopi-
sma — 1.133.259 zt.Dochody Stowarzyszenia w 1947 r. opar-

te bylty w gtéwnej mierze z wplywdw na czasopismo
,Technika Morza i wybrzeza* m 1.040.809 2zt sktadki
cztonkowiskie daty —m44.370 zi. i imprezy — 114975 zt

Bilans Stowarzyszenia zostat zamkniety z nadwyzka w su-
mie 12.097 zt.

Zarzad Giowny.
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SPRAWOZDANIE REDAKTORA NACZELNEGO
L,TECHNIKI MORZA | WYBRZEZA*.

Okres sprawozdawczy jest drugim okresem w zyciu
pisma — okresem krzepnigecia jego formy i kierunku
oraz zdobywania sobie ,pozycji“.

Na poprzednim walnym zgromadzeniu nie wiele jeszcze
mieli§my do zakomunikowania. Od tego czasu natomiast
ukazato sie dalszych 12 numeréw, w 8 zeszytach, w tym
jeden numer specjalny.

Calos¢ pracy najlepiej
rok wydawnictwa, wykazujgcy 63 artykuty
tek (w tym 33 dluzszych).

Czy pismo osiggneto postawione sobie, a wymienione
na wstepie cele? Nie zupetnie jeszcze, lecz na drodze do
ich realizacji poczynito duze postepy.

Okrzepnigcie formy i kierunku objawia sie pod wzgle-
dem typograficznym w ustaleniu charakteru druku, na-
gtowkéw, w ustaleniu sie pewnych dziatbw redakcyjnych
jak: ,Spostrzezenia“, ,Kronika Wybrzeza“, ,Z prasy tech-
nicznej?, ,Przeglad wydawnictw®“ i ,Komunikaty“ chet-
nie wykorzystywane przez rézne instytucje zwigzane
z morzem. Pod wzgledem tresci ustala sie kierunek arty-
kutéw coraz bardziej ograniczajacy sie do zagadnien czy-
sto morskich i portowych, co jako objaw specjalizowania
sie pisma i podwyzszania jego poziomu technicznego uwa-
za¢ mozna za okoliczno$¢ korzystng.

ilustruje spils rzeczy za | i Il
i 125 nota-

Piismo. dzi§ juz znajduje omowienia i korzystne
wzmianki w najpowazniejszych pismach technicznych
kraju.

Wszyscy cztonkowie pismo znajg, sami moga ocenic
warto$¢ osiggnietych wynikéw, uwazam wiec dalsze roz-
wodzenie sie na ten temat sa zbedne.

«Chciatbym przy tej okazji, wobec przewidywanej re-
gulaminem zmiany sktadu redakcyjnego pisma wyrazié
swe serdeczne podzigkowanie wszystkim wspdipracowni-
kom, a mianowicie: przewodniczgcemu Kolegium p. inz.
Bomasowi, wszystkim cztonkom Kolegium, oraz tym naj-
blizszym cztonkom Komitetu, w szczegdlnosci kol. kol. Sta-
niszkisowi i Urbanowiczowi za owocng i pozytywna
wspotprace.

Pare stow nalezatoby sie stronie administracyjnej pi-
sma. Przez caly okres istnienia pismo cierpi na trudnos$ci
finansowe. Mimo duzych ,heroicznych“, rzec mozna wy-
sitkow kol. Ajszcizaka, ktéry byt naszym dyktatorem
finansowym i kté6remu pismo zawdziecza w duzej mierze
egzystencje, gdyz ratowat je w krytycznych sytuacjach nie
tylko wynajdujgc jak z pod ziemi potrzebne pienigdze,
lecz i pozyczajgc je pismu nawet ze swej prywatnej, 0so-
bistej szkatuty. Jemu tez podziekowanie tu sktadam.

Chciatbym réwniez podziekowa¢ Kolegom zajmujag-
cym sie administracjg pisma a wiec kol. Bitnemu - Szlach-
cie i kol. Jacewiczowi, ktérzy réwniez borykali sie z du-
zymi trudnos$ciami, ostatecznie szcze$liwie opanowanymi.

Poza zorganizowaniem akwizycji ogloszen, kolportazu
i uporzagdkowaniem korespondencji, administracja moze
na swdj rachunek zapisa¢ wydawanie komunikatéw prze-
targowych, rozsytanych bezptatnie wszystkim przedsie-
biorstwom wybrzeza i iAstytucjom. Komunikatéw takich,
wydawanych na osobnych dwukartkowych ulotkach uka-
zato sie w okresie sprawozdawczym 5.

Na zakonczenie chciatem poinformowac¢ o planach na
najblizsza przyszto$¢. Ot6z zacheceni powodzeniem na-
szego pierwszego numeru specjalnego, poswieconego pol-
skim portom morskim postanowiliS§my w odstepach dwu
do trzech miesiecy wydawac¢ dalsze numery ,specjalne”
o powiekszonej objetosci. Najblizszym numerem, ktérego
zmontowanie jest najwiekszg zastugg kol. Urbanowicza
bedzie numer stoczniowy, wydany z okazji potozenia
stepki pod pierwsze u nas po wojnie budowane jednostki
petnomorskie. W maju—czerwcu przewidujemy wydanie
specjalnego numeru poswieconego dorobkowi GDO —
odpowiednie kroki juz poczyniono, materiat redakcyjny
juz jest w opracowaniu. Na jeteien przewiduje ukazanie
sie specjalnego numeru rybackiego. Na tym narazie
program nasz sie wyczerpuje, nie watpie jednak, ze w cig-
gu najblizszych miesiecy wykrystalizujg sie dalsze moz-
liwos$ci.

Redaktor Naczelny
(—) Inz. St. Hiickel
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PRELIMINARZ OGOLNY STOWARZYSZENIA

Wpitywy
1. Sktadki cztonkéw wspierajgcych zt 10.000
2. Sktadki cztonkéw zwyczajnych i nadzwy-
czajnych cztonkéw 150 a z} 600 90.000
Sktadki z Oddziatébw 40 czi. 600 24.000
4, Wydawnictwa:
a) Technika Morza i Wybrzeza 2.766.000
b) Czasopismo RzemieSlnicze " 500.000
c) Czasopismo gospodarki morskiej 500.000
5 Imprezy 50.000
6. Szkolenie 100.000
Razem zt 4.040.000
Wydatki
1 Szkolenie zt 60.000
2. Imprezy " 30.000
3. Zjazdy " 20.000
4. Wydawnictwo
a) Technika Morza i Wybrzeza » 2.740.000
b) Czateopismo Rzemies$lnicze »  500.000
c) Czasopismo Gospodarki Morskiej ,  500.000
5. Koszty przejazdu i diety ” 10.000
6. Koszty administracyjne:
a) biuro, opat, Swiatto " 12.000
b) pensje sekr. generalnego 12X4.000 48.000
c) pensje urzednika 12 X 4.000 " 48.000
7. Druki, przybory, porto " 24.000
8. Zakup inwentarza » 48.000
Razem : zt 4.040.000
PRELIMINARZ OGOLNY
,Techniki Morza i Wybrzeza'™
Whptywy
1. Prenumerata:
os6b 400 a zt 100 X 9 zt  360.000
2. Ogloszenia reklamowe i przetargi:
a) z numerdéw zwyklych zt 60.000 X 9 540.000
b) specjalnego numeru ,  300.000
3. Sprzedaz komisowa:
a) znumeréw zwykt. szt. 300 X 9 a zt 100 ,,  270.000
b) z numeru specjat. 1.500 a zt 250 ,  375.000
4. Subwencje i wplywy nadzwyczajne 5 921.000
Razem: zt 2.766 000
Wydatki
1. Koszt druku zt 80.000 X 9 zt  720.000
2. Numer specjalny 350.000
Koszt klisz zt 10.000 X 9 90.000
Do numeru specjalnego “ 60.000
Dostawa klisz (koszta przejazdu i diety) 20.000
3. Rysunki do druku > 10.000
4. Koszt papieru kg 1.200
Numer 'specjat, kg 1.000 2.200 a zt 90 198.000
Koszt oktadki ” 80.000
5. Porto 5.000 X 12 miesiecy " 60.000
6. Druki i mat. kancelaryjne 3.000 X 12 N 36.000
7. Honoraria autorskie 30.000 X 9 ” 270.000
Za numer specjalny J 150.000
8. Administracja:
redaktor 6.000 X 12 72.000
administrator 14.000 X 12 » 168 000
9. Przejazdy i diety > 50.000
10. Prowizja od sprzedazy komisowej 30°0 od
sumy zt 645.000 194.000
11. Akwizacja ogtoszen 30°0 od sumy zt
840.000 przyjmujgc ptatnych 509> 126.000
12. Zakup inwentarza ” 50.000
13. Podatki v 36.000
Razem : zt 2.740.000
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Protokot

Komisji Rewizyjnej Morskiego Stowarzyszenia Technicz-
nego powotanej uchwatg Walnego Zgromadzenia w 'skia-
dzie: Przewodniczgcy — Inz H. Umiastowski, Cztonkowie
— prof. K. Taylor, Inz. J. Gumowski, Inz T. Gatezowski,
zbadata Ksiege Gtownag i dokumenty kasowe, przedsta-
wione przez Skarbnika ob. bud. Ajszczaka i stwierdzita:

1. zgodno$¢ zapis6w w Ksiedze Gitownej ze ztozonymi
dokumentami ka'sowymi,

2. celowos¢ wydatkéw w mys$l zalozen gospodarczej,
spotecznej i szkoleniowej dziatalno$ci Stowarzy-
szenia.

Wobec powyzszego Komisja Rewizyjna sktada wniosek:
o0 udzielenie Zarzadowi absolutorium.

Przewodniczacy Komisji Rewizyjnej
(—) Inz. H. Umiastowski
Cztonkowie Komisji Rewizyjnej
(—) Inz. J. Gumowski (—) Inz. T. Gatezowski
(—)Prof. K. Taylor

PRACA SEKCJI PORTOWEJ
PRZY WYDZ. PRZEMYSLtOWYM KW PPR.

Na dokonanej pracy na terenie portéw, zawazyt powa-
znie czynnik Sekcji portowej KW PPR. Jezeli nawet nie
osiggnieto w dyskusjach na terenie sekcji portowej KW
ostatecznych rozwigzan, to postawienie tych zagadnien
na porzadku obrad przy$pieszytlo odpowiednie decyzje.
Niewatpliwie Wydz. Przemystowy KW i jego sekcja por-
towa sa obecnie czynnikami czuwajacymi najkonsekwent-
niej na Wybrzezu nad realizacjg przyjetej linii w pracy na
terenie portéw oraz nad modernizacjg'pracy w portach.
Wydz. Przemystowy KW i sekcja portowa sg terenem dys-
kusji na tematy wszelkich usterek w pracy portow —
z reguly kazde zagadnienie znajduje zatatwienie na miej-
scu lub odpowiedni wniosek do wtadz centralnych.

Wspoétzawodnictwo pracy w portach, zorganizowane
i przeprowadzone byto przez aktyw partyjny w oparciu
yO wytyczne, przygotowane przez sekcje portowg KW.
Obecnie organy partyjne przygotowujg dalszy etap akcji
— utrwalenie .wspétzawodnictwa w ramach systemu akor-
dowo-premiowego i zorganizowanie Narad Wytwdrczych,
na miejscach pracy.

Sekcja portowa KW PPR. odbywa regularnie zebra-
nia. Rozpatrzono takie zagadnienia jak:
1. Metoda pracy sekcji portowej.
2. Sprawa inwestycji dla przetadunku wegla w Szcze-
cinie.
3. Problemy organizacyjne, zwigzane z
niem Gdanskiego Urzedu Morskiego.

4. Przestoje 'statkbw w portach i $rodki zapobiegaw-
cze.

5. Reorganizacja przetadunku rudy.
6. Sprawozdanie z lustracji portu Wtadystawowo.

7. Wspotzawodnictwo pracy w portach (przygotowano
w tej sprawie komunikat do instytucji, stanowigcy
podstawe akcji wspoétzawodnictwa).

8. Mate porty polskiego wybrzeza.

9. Sprawa potozenia o$rodka dyspozycu w
Gdansk—Gdynia.

10. Struktura przetadunkéw w roku 1947.

11. Sprawozdanie z akcji wspo6tzawodnictwa w GUM
i CZFPW.

12. Sprawa ptac w GUM.

13. Organizacja osrodka Mys$li Morskiej (Klub Morski).
14. Zagadnienie wykorzystania Mottawy i jej nabrzezy.
15. Metody krycia dachéw na magazynach portowych.

16. Zagadnienia planowania przestrzennego miast por-

towych Gdansk—Gdynia.

17. Krytyczna ocena pracy organow eksploatacyjnych

i administracyjnych w portach.

18. Organizacja ,Portorob*.

Ostatnie dwa zebrania odbyly sie wspdlnie z Komisja
Morska KWPPS. Czynnik partyjny na terenie instytucji
morskich ulegt wyraznemu wzmocnieniu w okresie ubieg-
tym jako osrodek koncepcyjny i aktywizujgcy.

powstawa-

rejonie
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ZESTAWIENIE
z bilansu Morskiego Stowarzyszenie Technicznego
za rok 1948.
Przychoéd:
Lp. Tresé Sumy w/g. Sumy Réinice
prelim. ina r. 1947 wpltywu w r. 1947 plus minus
1. Wpisowe 10.000 3.900 6.100
2. Sktadki cztonk. 120.000 40.470 79.530
3. Za sprzedaz Techn. Morza i Wybrz. 120.000 162.939,50 42.939,50
4. Za imprezy (kursy, odczyty) 200.000 114.975 85.025
5. Za ogtoszenia reklamowe 240.000 128.070 111.930
6. Za komunikaty (przetargi) 120.000 402.300 282.300,—
7. Z dotacji na czasopismo 185.000 347.500 162.500,—
Razem 995.000 1.200.154,50 487.739,50 282.585
Saldo z roku 1946 Kasa 60.057,55
Bank Ludowy , 60.460,—
P. K. O. 5.946,—
W plyw z pozyczki 50.000,—
Wierzyciele
Saldo na rok 1948
Bilans 995.000 1.376.618,05
Rozchéd:
Tresc¢ Sumy w/g Sumy Réznice
prelim. na r. 1947. wydatkéow w r. 1947 wiecej mniej
Pensje sekr. gener. 36.000 32.500 3.500
Pensje pomocnicy biurowej 24.000 24.950 950
Wydatki kancelaryjne 12.000 15.985 3.985
Komorne 6.000 1.600 4.400
Sprzgtanie lokalu 12.000 3.500 8.500
Oséwietlenie biura 6.000 3.106 2.894
Opat biura 12.000 1.200 10.800
Prenumerata czasopism 5.000 1.180 3.820
Ubezpieczalnia Spoteczna 12.000 1.040 10.960
Wydawnictwo T. M. i W. 840.000 1.133.259,25 293.259,23
Rézne 30.000 11.500 18.500
Wyktady kursow 46.200 46.200
Razem 995.000 1.276.020,23 344.394,23 63.374
Wierzyciele 88.500,—
Saldo na rok 1948 12.097,82
Bilans 955.000 1.376.618,05

2 stycznia 1948 r.

Komisja Rewizyjna
(—) Inz. H. Umiastowski

Skarbnik
(—) Ajszczak

Zarzad Giéwny
(—) Prof. A. Rylke
Gatezowski (—)Inz. J. Gumowski

(—) Inz. Wk Jacewicz (—) Inz.

Kolegium Redakcyjne: Inz. P. Bormas (przewodniczacy); Inz. S. Ajszczak; Prof. Inz. I. Matecki;
Inz. Z. Modlinski; Inz M. Mystowski; Inz. A. Riedel; Inz. A. Rodziewicz; Prof. Inz. A. Rylke; Inz. S. Ste-
fanski; Prof. Inz. W. Tubielewicz; Prof. Inz. J. Wysocki.

Komitet Redakcyjny' Redaktor naczelny: inz. Stanistaw Hiickel; Cztonkowie: Inz. J. Doerffer;
Inz. H. Jensz; Inz. W. Staniszkis; Inz. Zb. Szymborski; Inz. W. Urbanowicz.
Administrator: |Inz. Wt Jacewicz, tel. 317—18.

Wydawca: Morskie Stowarzyszenie Techniczne w Gdansku.

Redakcja i Administracja: Gdansk-Wrzesz cz, Al. Wojska Polskiego 24, Administracja

czynna codz. (précz sob6t) w godz. 17—19. Redaktor przyjmuje w pigtki w godz. 18—19.

Czasopismo wychodzi raz na miesigc.

Cena pojedyncz. zeszytu 75 zi, prenumerata kwartalna 200 zt. Dla cztonkéw MST w ramach mie$. sktadki 50 zt.
Prenumerate nalezy wptaca¢ na konto PKO X 1-54171 w Gdyni ,Morskie Stowarzyszenie Techniczne".

Cena ogtoszen: ' strony 15.000 zt., 1-i strony 8.000 zt., '/< strony 5.000 zi., 1/s strony 3.000 zi., '/16 str. 1-500 zi.,

Wszelkie prawa zastrzezone. — Przedruk dozwolony z podaniem Zzrédia.

13096 Cena biezagcego mimeru

Gdansk, ,Dom Prasy“ — 1500 — zam. 256/11/48. — W -

podwdjnego 150.—é%f0
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SPOLDZIELNIA
,GRUPA TECHNICZNA

Z ODPOWIEDZIALNOSCIA OGRANICZONA
W WARSZAWIE

ODDZIAL

W GDANSKU

UL. CHMIELNA 26/27 (przy Zielonej Bramie)
Tel.318-00

WYKONUJE ROBOTY W ZAKRESIE PRAC:

1 Elektro - instalacyjnych obejmujgcych instalacje sity
i Swiatta wszelkiego rodzaju

2. Budowy linii dalekosieznych, zasilajgcych wysokie na-
piecie elektryfikacji wsi i miast

3. Dziatu Telekomunikacyjnego - wykonujgcego budowe
kabli dalekosieznych telefonicznych i telegraficznych,
ziemnych i napowietrznych, urzadzen sygnalizacyj-
nych (w szczegdélnosci zabezpieczenia ruchu na dro-
gach publicznych i kolejach), instalacji telefonéw miej-
skich i wewnetrznych

4. Dziatu Inzynieryjno - Budowlanego, z zakresem robot
betonowych i zelbetonowych, inzynierii lgdowej i wod-
nej, rob6t mostowych, kolejowych, budownictwa na-
ziemnego, uzytkowego, robd6t ziemnych, regulacyjnych
i melioracyjnych

40



PANSTWOWE
PRZEDSIEBIORSTWA BBBOHUIE

Zjednoczenie Wybrzeza - podlegte Ministerstwu Odbudowy

CENTRALA: EKSPOZYTURY:
SOPOT, ni. I-go Maja nr. 22 SZCZECIN, Al. Jedn. Narodowej nr. 42
telefon SI487 telefon 2259

ELBLAG, al. Stalina 34

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

Oddziat Nr .Inzynieryjny" — GDANSK, ul. Staromiejskie Podwale 96-tel.31563

Oddziat Nr ~.Budowlany" — SOPOT, u. 1-go Maja nr 22 - tel. 52205

1
2

Oddziat Nr 3 .Konstr. Stalowych— GDANSK-WRZESZCZ, ul. Partyzantow 44-tel. 41685
4

Oddziat Nr ~Budowlany" — GDANSK-WRZESZCZ, ul. Dra Zamenhofa

(dawniej Potokowa) nr 31 - tel. 41827
Oddziat Nr 5 .Instalacji Sanitarnych"— GDANSK-WRZESZCZ, ul. Lipowa nr 28-tel. 3168
Oddziat Nr 6 ~Elektryczny" — SOPOT, u 1-go Maja 22 - tel. 52040

Oddziat Nr 7 ,Inzynieryjno-Budowlany"— SZCZECIN, Al. Jedn. Narodowej nr 42 - tel. 2259

Panstwowe Przedsiebiorstwo Budowlane — Zjednoczenie Wybrzeza — utworzone zarzgdzeniem Ministerstwa Od-
budowy z dnia 13. VI. 194/ r. podejmuja roboty m. in. wg. kosztoryséw urzedowych, na zlecenie Instytucy
inwestujacych na Wybrzezu, objetych Panstwowym Planem Inwestycyjnym, zgodnie z Uchwate Komitetu Eko-
nomicznego Rady Ministrow z dnia 28. lll. 1947 r. i Zarzadzeniem Ministra Odbudowy z dnia 30. IV. 1947 r.
W sprawie bezprzetargowego powierzania roboét panstwowym przedsiebiorstwom budowlanym.

Projekty — Kosztorysy - Operaty techniczne

WYKONUJA: roboty ziemne, drogi, mosty, roboty wodne, konstrukcje inzynierskie
stalowe i zelbetowe, roboty budowlane mieszkalne i przemystowe,
remonty, rozbiorki, roboty kamieniarskie, ksylolitowe, instalacje
wod., kan. i ogrzewnicze, roboty elektromechaniczne, dzZzwigowe
oraz elektroinstalacyjne sity i Swiatla.

POSIADAJA: whasne warsztaty mechaniczne i elektryczne, stolarskie, do wyrobéw betonowych’
montazowe, zwirownie, magazyny, place sktadowe i bocznice kolejowe.
Wiasny sprzet: kolejki robocze, buldozery, plantowniki, waty drogowe, maszyny
do asfaltowania nawierzchni, kafary sprzet ptywajacy, kompresory, spawarki, be-
toniarki, tluczarki kamieni, windy, ciggniki oraz tabor duzych samochodéw ciezar

Ztwsiet] dziatalnosci: bddl8. Gdanskie 1 Szczecinskie



Gdyria -

GDYNIA - AMERICA SHIPPING LINES, LTD.

eksploatuje siatki wiasne oraz
Towarzystw Okretowych

exploittheirown Vessels as well
as of the Steamship Companies

ZEGLUGA POLSKA S. A.

POLSKO BRYTYJSKIE TOW. OKRETOWE S. A.

LINIE REGULARNE:

Pomiedzy Polskg a portami Morza Bal-
tyckiego, P6tnocnego [i Srédziemnego
oraz Ameryka Po6inocng i Poludniowa.
Réwniez miedzy Genug i Neapolem a
Ameryka Potnocng i Srodkowa

Oddziaty, Biura i Przedstawicielstwa

G. A. L.-u w kraju i za granicg

Agenci we wszystkich znaczniejszych

portach Swiata

TELEFON: 2901 (10linii) TELEGR.:

REGULAR LINES:

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

POLAMERYKA TELEPHONES: 2901 (IO lines)



