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Ś. p. Prof. Karol Pomianowski
OD REDAKCJI

Późnym wieczorem dnia 22 lipca r . b. przypłynęła z dalekiej Rabki żałobna 
wiadomość, że rano, tegoż dnia zmarł sędziwy senior hydrolechników polskich śp. 
Prof. D r inż. Karo l Pomianowski, Dziekan Wydz. Inżyn ie rii P o litechn ik i Gdańskiej.

Łącząc się z całym polskim  światem technicznym w żałobie, Redakcja „Techn ik i 
Morza i Wybrzeża" uprosiła jednego z b liskich współpracowników Zmarłego, p ro f. 
Politechnik i Gdańskiej inż. W. Balcerskiego o opracowanie niżej zamieszczonego 
wspomnienia.

Ze swej strony Redakcja chciałaby zaznaczyć, że śp. prof. Pomianowski zasłużył 
się w swym życiu także i  technice m orskiej, będąc przed wojną członkiem Radv 
Technicznej dta spraw portów  i wybrzeża przy M inisterstwie Przemyślu i Handlu 
i, służąc po wojnie swym bogatym doświadczeniem B iuru Odbudowy Portów przy 
rozwiązywaniu szeregu problemów hydrotechnicznych.

Prof. D r  Inż. K a ro l Pom ianowski u rodz ił się 
we Lw ow ie  dnia 29 września 1874 r. i  tam  też 
ukończył g im nazjum  klasyczne (w r. 1893) oraz 
Po litechn ikę  (w  r. 1898), uzyskując dyp lom  in ży ­
n ie ra  w  m arcu 1900 r. po 2 -le tn ie j p raktyce, k tó rą  
odbył jako  k ie ro w n ik  budow y odcinka ko le i że­
laznej Chabówka—Zakopane. Jeszcze jeden rok  
spędził na p ro w in c ji, jako  in żyn ie r drogow y w  Ja­
śle, po czym od roku  1901 os ied lił się na dłuższy 
czas we Lw ow ie, wiążąc swoje losy z Katedrą 
Budow nic tw a Wodnego P o lite ch n ik i Lw ow skie j, 
w  k tó re j spraw ow ał ko le jno  funkc je  asystenta 
oraz kons truk to ra  (od roku  1907) i  w yk ładow cy 
kana lizac ji i  wodociągów, początkowo (w  r. ak. 
1907/8) zastępczo, później zaś (od r. 1908/9) na 
stałe jako  docent tego przedm iotu. Uzyskawszy 
w  r. 1912 dokto ra t nauk technicznych P o litechn ik i 
Lw ow sk ie j (z odznaczeniem) za pracę o katastro­
fa lnych  wodach m ałych zlew ni, drukowaną 
w  „Z e its c h r ift fü r  Gewässerkunde“  G rave lius ’a 
w  r. 1911 —  został m ianow any w  r. 1914 P ro fe ­
sorem N adzw ycza jnym  W odociągów i  K ana lizac ji 
we Lw ow ie , w  r. 1917 zaś uchw ałą K o leg ium  P ro­
fesorskiego K atedra  Jego przem ianowana została 
na zwyczajną.

Już w  roku  1918 odbudowująca się po w o in ie  
P o litechn ika  W arszawska powołała Go do sto licy 
na K atedrę  B udow nic tw a Wodnego, czyniąc Go 
od kw ie tn ia  1919 roku  Profesorem Z w ycza jnym

tego przedm iotu, k tó ry  w yk łada ł, pogłębiając stale 
i  rozszerzając Swoje w yk łady , aż do w o jn y  1939 
roku, a w ięc przez la t z górą 20, w ychow ując całe 
m iędzywojenne pokolenie inżyn ie rów  wodnych.

Po ciężkich przejściach wojennych, w  k tó rych
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u tra c ił n iem al cały dorobek Swego pracow itego 
życia —  wobec niemożności u ruchom ien ia  odpo­
w iedn io  postawionego zakładu w  W arszawie -—- 
przeniósł się w  lecie 1945 r. do Gdańska, obej­
m u jąc w  odbudowywanej Po litechnice Katedrę  
B udow nic tw a Wodnego i  Labora to rium  Wodne, 
k tó re  już  w  p ierw szych miesiącach Swego pobytu  
zdoła ł doprowadzić do porządku i  uruchom ić.

M ając ju ż  przeszło 70 la t rozpoczął z m łodzień­
czym entuzjazm em  pracę na now ej placówce, 
w k łada jąc w  n ią  całą Swą wiedzę, um iejętność 
i  zapał w prost n ieprawdopodobny u  tego steranego 
życiem  człowieka, k tó ry  z lic zn ym i sw ym i zaję­
c iam i p o tra fił jeszcze pogodzić fu n kc je  Dziekana 
W ydzia łu  In ż y n ie r ii oraz technicznego doradcy 
M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji w  zakresie budow nic­
tw a  wodnego. N ieste ty nadw ątlony prze jściam i 
w o jennym i i  niedostosowany do k lim a tu  m orskie­
go organizm  n ie  w y trz y m a ł tych  tru d ó w  —  i  już  
od w iosny 1947 roku  ś. p. P rofesor m usia ł po­
rzucić w y k ła d y  i  Gdańsk, przenosząc się za poradą 
leka rzy  do Rabki, gdzie jednak n ie  zdoła ł ju ż  s ił 
odzyskać i  zm arł 2 lipca 1948 r., osierocając Po­
lite ch n ik i, k tó rych  b y ł Profesorem  i  osierocając 
św ia t inżyn ie rów  wodnych, którego b y ł przez ty le  
la t duchow ym  Przewodnikiem .

Gdy się z liczy zakres prac, pom ysłów  i  doko­
nań nieodżałowanej pam ięci P rof. Pom ianowskie- 
go, w id z i się, że Z m arły , ja k  mało k tó ry  z Jego 
współczesnych, b y ł cz łow iekiem  o niesłychanej 
energ ii i  siie w ita ln e j, k tó ra  prom ien iow ała  z N ie ­
go na wszystkie te dziedziny życia, z k tó ry m i się 
zetknął. Jednocząc w  sobie ta k  rzadko tow a rzy­
szące cechy —  uczonego, profesora i  w ychow aw cy 
z cechami doskonałego inżyn ie ra -p rak tyka , po tra ­
f i ł  te  dw ie  pozornie różne s trony swego zawodu 
stopić w  jedność, co spraw iało, że na wszystkim , 
czego się dotknął, w yc iska ł wyraźne piętno Swej 
n ieprzecię tne j indyw idua lności.

Zakres pracy Zm arłego b y ł is to tn ie  o lb rzym i. 
Rozpoczynając ka rie rę  życiową jako  in żyn ie r d ro ­
gow y i  ko le jow y, p rze rzuc ił się następnie do w o­
dociągów i  kana lizacji, w  k tó re j to dziedzinie za­
p ro jek tow a ł i  w ykona ł w ie lką  ilość ins ta lac ji 
i  urządzeń, że w ym ie n im y  ty lk o  p rzykładow o ka ­
nalizację  Lw ow a i  W arszawy, wodociągi i  kana­
lizac ję  G dyni, O twocka, Łowicza, Ciechanowa i  in ­
nych w iększych i  m nie jszych m iast i  osiedli, ja k  
rów nież pierwszą na kontynencie oczyszczalnię 
ścieków z w ie lo k ro tn ym  zraszaniem złoży b io lo ­
gicznych dla Rzeźni P ortow e j w  G dyni. W  roz­
w iązaniach swych łączy ł zawsze głęboką w ie ­
dzę z niepowszednią in tu ic ją , p rze jaw ia jącą się 
w  o ryg ina lnych  i  bardzo p ięknych  rozwiązaniach 
kons trukcy jnych  w  dziedzinie żelbetu i  stali, ko- 
iarzących w ytrzym ałościow e cechy tvch  m a te ria ­
łó w  z pełną w dzięku ekspresją arch itekton iczną 
Już sama w ielość i  wartość tych  dokonań w ys ta r­
czyłaby, żeby M u  zapewnić w ie lk ie  im ię  w  dzie­
dzin ie  sztuk i inżyn ie rsk ie j w  Polsce — : a przecież 
stanow i ona ty lk o  drobną część Jego prac, gdyż 
na jis to tn ie jszą dziedziną Jego poczynań by ła  dzie­
dzina zb io rn ików , zapór i  s iłow n i wodnych, w  k tó ­
re j odegrał w  Polsce ro lę  dopraw dy pionerską; 
je j wagę trudno  dziś naw et ocenić; nabierze ona
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pełnego w yrazu  dopiero w  perspektyw ie  h is to ­
rycznej.

Już jako  asystent P o lite ch n ik i Lw ow sk ie j 
zw ró c ił uwagę na m ożliw ości w ykorzystan ia  za­
sobów energetycznych rzek karpackich, opraco­
w u jąc  kataster s ił wodnych Dunajca, Soły, Ska­
w y, S try ja  i  O poru i  to ru ją c  ty m  drogę do opra­
cowania p ro je k tó w  szeregu zb io rn ików , szczegól­
n ie  w  Porąbce na Sole i  w  Rożnowie na Dunajcu, 
którego b y ł duchow ym  ojcem. Realizacja budo­
w anej wg. Jego p ro je k tu  s iłow n i w  Solin ie  na 
Sanie przerwana została —  na k ró tko  przed ukoń­
czeniem —  w sku tek  k ryzysu  gospodarczego; inne 
s iłow n ie  —  na Oporze w  Tyszow nicy i  na D n ie ­
strze w  U niżu (zaprojektowana w spóln ie z pro f. 
Łopuszańskim) — nie doczekały się n ieste ty rea­
lizac ji.

Zwłaszcza jednak warszawski okres pracy 
Zm arłego bogaty b y ł w  poczynania p ro jek todaw ­
cze w  zakresie zb io rn ików . W łasne studia, uzu­
pełniane przez studenckie p ro je k ty  zapór, zb io r­
n ikó w  i  stopni p iętrzących, rozrzuconych na ca­
ły m  teren ie  Polski, daw a ły  P rofesorow i tę  po­
dziw ianą przez w szystk ich  i  nieprawdopodobną 
w pros t biegłość w  rzeczach, dotyczących zagad­
n ień zb io rn ikow ych. W  dziedzinie te j poruszał się 
P rofesor z absolutną swobodą, posiadając o każ­
dym  m oż liw ym  w  Polsce na budowę zb io rn ika  , 
m ie jscu w yro b io n y  i  ug run tow a ny  na doc iek li­
w ych  obliczeniach pogląd, poparty  zawsze g ru n ­
tow ną znajomością w a runków  terenowych, geo­
logicznych, hydro log icznych i  gospodarczych o en­
cyklopedycznej g łęb i i  szerokości. O bejm ując za­
kresem  swoich prac coraz to nowe te reny Polski, 
przeszedł stopniowo od gór do n iz in  i  uchodzić 
może za jednego z g łów nych autorów  pom ysłu 
kana lizac ji W is ły , p ro je k tu ją c  m iędzy in n y m i sto­
pn ie piętrzące na B ie lanach pod W arszawą i  pod 
W łoc ław kiem . O ostatn im  z tych  p ro je k tó w  roz­
m aw ia ł Ś. P. Z m a rły  z n iże j podpisanym na k i l ­
ka m iesięcy przed śm iercią, gdy sparaliżowany, 
p rz y k u ty  do łóżka, kończący ostatek dn i Swoich, 
jeszcze w ysuw a ł nowe koncepcje i  pom ysły, ko ­
rygu jąc  dawne poglądy w  te j m ierze i  dając w  ten 
sposób p rzyk ład  iście heroicznej postawy wobec 
zagadnień, k tó re  b y ły  treścią 'Jego życia.

Będąc w  Polsce na jw iększym  au toryte tem  
w  dziedzinie urządzeń piętrzących i  wyzyskania 
s ił wodnych, S. p. P rofesor w ystępow ał przez 
ostatnie 30 la t życia stale jako doradca resortów  
technicznych państw ow ych w  dziedzinie prac 
zw iązanych z planowaniem , p ro jektow an iem  i  bu ­
dową urządzeń wodnych; b ra ł udzia ł w  niezliczo­
nych ilościach kom is ji, posiedzeń, ekspertyz, zna j­
du jąc na wszystko czas i  n ie  un ika jąc  żadnych 
trudów , by le  ty lk o  pchnąć naprzód sprawę u re ­
gulowania gospodarki wodnej Państwa, k tó re j to 
spraw y b y ł na jża rliw szym  rzecznikiem . W ysta r­
czy w ym ien ić, że naw et po w o jn ie , ju ż  będąc po­
ważnie chorym , za jm ow ał się czynnie sprawą 
badań geologicznych pod zaporę w  Jazowsku 
i  sprawą rem ontu  zapory w  Lubachow ie na Ślą­
sku, n ie  licząc innych  drobnie jszych prac, ja k ie  
stale i  bez p rze rw y  w ykonyw a ł.
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P rzy  tych  w szystk ich  zajęciach b y ł jeszcze p ro ­
fesorem P o lite ch n ik i —  i  to znakom itym  profeso­
rem, św ie tnym  pedagogiem, n ie  zasklepionym  
w  tradyc jona ln ych  elementach w yk ładanych  przez 
siebie kursów , lecz kroczącym  stale naprzód, stale 
odnaw ia jącym  i  rozszerzającym swoje w yk łady , 
stale czu jnym  na najnowsze zdobycze w iedzy i  śle­
dzącym za ich  postępem. Na szczególne podkreś­
len ie  zasługuje fa k t, że Ś. P. Z m arły , m im o tra ­
d ycy jn ych  zw iązków  poprzez L w ó w  z nauką i  te ­
chn iką niem iecką, nader szybko p o tra f ił się z su­
gestii te j nauk i otrząsnąć, udostępniając studen­
tom  i  propagując przede w szystk im  zdobycze i  o- 
siągnięcia te ch n ik i am erykańskie j— i  to  w  czasach, 
gdy w  po lsk im  świecie in żyn ie rsk im  is tn ia ło  o te j 
technice jeszcze bardzo m glis te  wyobrażenie. 
W  dziedzinie w yzw o len ia  naszego ducha narodo­
wego w  suprem acji m yś li n iem ieck ie j b y ł je d ­
nym  z na jża rliw szych  apostołów, dając i  w  te j 
dziedzinie p rzyk ład  znakom ite j in tu ic ji oraz p raw ­
dziw ie  zdrowego rozsądku.

Ukochawszy swój przedm iot i  poświęcając m u 
się bez reszty, u m ia ł entuzjazm em  swoim  zara­
żać słuchaczy, dla k tó rych  pozostawał na zawsze 
M is trzem  i  P rzew odnikiem , do rad którego ucie­
ka ł się każdy, k to  w  poczynaniach swoich napoty­
ka ł trudności. K ażdy z Jego uczniów, k tó ry  zgło­
s ił się doń, spo tyka ł się zawsze z u jm u ją cym  p rzy ­
jęciem  i  dobrą radą, opartą na g run tow nym  prze­
stud iow an iu  każdego, choćby najbłahszego zagad­
nienia. Jego uczniow ie odnosili się doń ja k  do 
ojca —  i  P rofesor odnosił się do n ich  ja k  ojciec 
do swoich dzieci. U ła tw ia ł studia, pomagał p rzy 
w yjazdach zagranicznych, in fo rm o w a ł o wszyst­
k ich  nowościach, w yn a jd yw a ł lite ra tu rę  —  i  w i­
dać by ło  głęboką Jego radość, gdy w idz ia ł, że sta­

ran ia  Jego odnoszą sku tek i  że przyczyn ia  się 
w  ten sposób do postępu w  dziedzinie um iłow a­
nej przez Siebie specjalności. C zyn ił zaś to wszyst­
ko w  sposób nadzwyczajn ie prosty, a jednocześnie 
dyskre tny  i  subte lny, tra k tu ją c  wszystkie  kw estie  
na płaszczyźnie absolutn ie koleżeńskie j bez ja k ie ­
goko lw iek podkreślan ia swego au to ry te tu . Obcy 
M u  b y ł patos, deklamacja, czy egzaltacja, zaś n a j­
isto tn ie jszą cechą charakte ru  by ła  absolutna p ro ­
stota, oszczędna w  w yraz ie  i  tak tow na  w  ujęciu, 
bazowana na g łębokim  i  sk rupu la tnym  przem yśle­
n iu  każdego zagadnienia, na bardzo dużej dozie 
zdrowego rozsądku, czu jne j i  subtelne j in te lig e n c ji 
oraz n iepospolite j in tu ic ji.

W  Ś. P. Z m a rłym  s trac ił po lsk i św ia t in ży ­
n ie rsk i jedną z na jw iększych swych postaci na 
przestrzeni ostatn ich k ilkudz ies ięc iu  la t. S trata 
ta jes t ty m  boleśniejsza, że dotyka nas w tedy, gdy 
przed techn iką polską sta ją o lb rzym ie  zadania.

Ze spuścizny po N im , zaw arte j w  w ydanych 
przezeń książkach (W odociągi i  Kanalizacja , H y - 
dro logja), skryp tach  (Jazy, S iłow n ie  Wodne, Za­
pory, Fundam entowanie) oraz w  niezliczonej i lo ­
ści drobnie jszych p u b lik a c ji i  a rty ku łó w  w  cza­
sopismach technicznych, korzystać się będzie jesz­
cze d ług ie  la ta  —  lecz żal ogarnia, że n iestety 
b rak  będzie osobistej rady tego znakom itego in ­
żyn iera  i  głębokiego uczonego —  rady, k tó ra  tra ­
fia ła  zawsze w  sedno rzeczy. I  p rzy  w ie lu , bardzo 
w ie lu  zagadnieniach, k tó re  trzeba będzie w  Polsce 
rozwiązać —  daw n i uczniow ie Profesora w spom i­
nać będą Jego postać —  a wspomniawszy, pochylą 
g łow y i  wyszepcą te słowa:

—  Cześć Jego Pamięci!

Prof. inż. Wacław Balcerski.

Prof. Inż. Witold Tubielewicz
Prof. P o lite ch n ik i Gdańskiej

Falowanie i wpływ jego na procesy brzegowe
(W ykład  wygłoszony na W akacy jnym  K urs ie  N aukow ym  P o lite ch n ik i Gdańskiej, 1— 15. V I I I .  48).

S iła niszcząca lu b  twórcza morza, jes t o lb rzy ­
m ia. W ykonu je  ona n iezm ierną pracę, całkow icie  
nieopanowaną przez człowieka.

D la  uchwycenia w szystk ich  procesów m orskich 
i  brzegowych, niezbędne jest poznanie zarówno 
ich  przebiegu ja k  i  ,w szystk ich czynników , k tó re  
na ich  powstawanie się składają.

Energię swoją czerpią morza z otaczającej je  
a tm osfery; ze zm iany ciśnień i  powstających z tego 
powodu w ia tró w , z przyciągania m iędzyp lane tar­
nego, z pochłan ianej energ ii c ieplnej, z procesów 
geodynam icznych i  innych.

Energia ta  przekształca się w  o lb rzym ią  pracę 
prądów, fa low ań i  in . z jaw isk  w tórnych .

O gran iczym y to bardzo szerokie i  mało rozpra­
cowane zagadnienie do ana lizy ogólnej fa low ania  
i  jego w p ły w u  na procesy brzegowe.

Zjawisko, fa low an ia  obserw ujem y w  różnych

środowiskach p rzy rody  i  zależnie od tego, w  ja ­
k ich  w arunkach się odbywa, p rzy jm u je  ono te lu b  
inne cechy charakterystyczne. O be jm u je  ono sze­
reg procesów dynam icznych, a pod samą fa lą  ro ­
zum ie się norm a ln ie  ruch  periodyczny, w  k tó rym  
cząsteczki m a te r ii są stale w  ruchu w ahadłow ym , 
w  stosunku do pewnego stałego położenia rów no­
wagi.

Obszary m orskie możemy zaliczyć do jednego 
z tych  środowisk, w  k tó rych  powstaje fa lowanie. 
Pow ierzchnia p łynu , a w ięc i  w ody m orsk ie j, w y ­
prowadzona s iłam i zew nętrznym i z rów now agi po­
ziom ej, będzie dążyć, dz ięk i sile  przyciągania, do 
stanu początkowego.

Zaburzenie te j rów now ag i zasadniczo powstaje 
dz ięk i w ia trom , jednak i  szereg innych  czynników , 
ja k  raptow na zm iana ciśnienia, przyciąganie słoń­
ca i  księżyca (p ływ y), w ybuchy  w ulkanów , trze -
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sienią ziem i, czy wreszcie ob ro ty  ś ruby okrę tow ej 
i  poruszanie się cia ła obcego w  p łyn ie , ta k  samo 
w yw o łu ją  z jaw isko fa lowania .

Falow anie m orskie  jest n a tu ra ln ym  p rzyk ła ­
dem fa low ania , powstającego na g ran icy  dwóch 
styka jących  się, lecz n ie  m ieszających się c ia ł: po­
w ie trza  i  wody, poruszających się z różnym i szyb­
kościam i.

Płaszczyzna na g ran icy styczności dwóch ob­
szarów, w ype łn ionych  cia łam i, w zajem nie n ie  
p rzen ika jącym i się i  o różnej gęstości, będzie 
w  spokoju ty lk o  w  w ypadku  całkow itego spokoju 
każdego ze wspom nianych obszarów (Helm holz 
i  K e lv in ).

Skoro ty lk o  stan rów now ag i zostanie naruszo­
ny, np. przez w ia tr , następuje fa lowanie . W zrasta 
ono do mom entu, w  k tó ry m  praca czynn ików  ze­
wnętrznych, w yw o łu ją cych  to zjaw isko, zostanie 
zrównoważona przez ta rc ie  w ew nętrzne w  obydw u 
ciałach.

W ielkość fa l jes t fu n kc ją  szeregu czynników , 
z k tó rych  g łów nym i będą siła  w ia tru , czas jego 
trw a n ia  i  rozciągłość dzia łania w ia tru . N iezależ­
n ie  od n ich, w p ły w  na fa low an ie  posiada kszta łt 
dna i  zarys -wybrzeża, głębokość w ody w  obserwo­
w anych m iejscach, możliwość powstawania in te r­
fe re n c ji fa l itp .

Dostatecznie pew nych w zorów  em pirycznych, 
czy też teoretycznych, k tó re  w iąza łyby  te wszyst­
k ie  czynn ik i, dotychczas n ie  ma. O bserw acji w  
ty m  k ie ru n k u  przeprowadzono jeszcze zby t mało, 
lecz p rzy  dalszych studiach m ożliw e jest osiąg­
nięcie w y tycznych  dla ułożenia odpow iednich wzo­
rów . U m o ż liw iło b y  to  —  o ile  się zna składowe 
e lem enty poszczególnych obszarów —  określenie 
w ie lkośc i fa l, a w ięc i  je j s iły , choćby w  dosta­
tecznie rea lne j w ie lkości, —  k tó re j znajomość jest 
niezbędna d la  budow n ic tw a morskiego, okrę tow e­
go i  żeglugi.

L a b o ra to ry jn ie  w yw ołane fa le, naw et p rzy  
w prow adzen iu  e lem entów  zb liżonych do n a tu ra l­
nych, ja k  poza w yw oływ aczem  fa l, sztuczny w ia tr  
z jednego lu b  różnych k ie runków , napow ie trzenie 
w ody itp ., n ie  odzw iercied lą  procesów, w ystępu­
jących w  przyrodzie. Badanie ich  zbliża nas ty lk o  
do n a tu ra lnych  z jaw isk, a odpowiednie porów na­
n ie  w y n ik ó w  la b o ra to ry jn ych  z n a tu ra lnym i, um o­
ż liw ia  w yciągnięcie  wniosków , u ję tych  w  pewne 
fo rm u ły  czy w zory.

Szereg oceanografów podało ju ż  w zo ry  na 
określenie w ie lkośc i fa l i  uzależnionej czy to od 
s iły  i  czasu trw a n ia  w ia tru , czy też od rozciągło­
ści działania w ia tru . O bserwacjam i fa low an ia  za j­
m ow a li się D u  Bois (1891) Paris (1869), A n to ine  
(1879), Borgen (1890), Lagrange (1736— 1813), Ste­
venson (1890), M is ta t (1938) i  inn i. Z dawniejszych 
obserw acji należy wspom nieć obserwacje Leo­
nardo da V in c i (1452— 1519), New tona (1643—  
1727), k tó ry  p ierw szy przeprowadzał teoretyczne 
badania fa low ania , ogłoszone w  dziele „P h iloso - 
phiae na tu ra lis  p rin c ip ia  m athem atica“  (1687); La - 
p lace’a (1749— 1827) i  innych.

Dotychczas do na jbardz ie j rozpowszechnionych 
w zorów  fa li  na w ie lkość należą w zory  S t e v e p -  
s o n a :
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a) p rzy  dużej rozciągłości dzia łan ia  w ia tru

h  =  0’45 \ fd ~
b) p rzy  m ałe j rozciągłości działania w ia tru  

(do 10 m il m orskich):

h  —  0'45 / d  +  (0’75 —  0'3 V  d ,
G ayar zależność tę u ją ł wzorem  opartym  na 

obserwacjach

Bórgena 

h —
W

3 1
3,62

W  1
1,86

¿ - " l y - r —
gdzie
h —  wysokość fa l i  w  m etrach 
d -— rozciągłość dzia łania w ia tru  w  m ilach  

m orskch
w  —  szybkość w ia tru  w  m/sek. 
t  —  czas trw a n ia  w ia tru  w  godzinach 
tmax p rz y jm u je  się 40 godzin.
W zory te odnoszą się teoretycznie do głębo­

kości nieskończenie w ie lk ich , p raktyczn ie  do w y - 
H

padków, gdy —  ^ 0 '5

D la  głębokości m nie jszych od 0'5 L  długość fa l i  
L  można określić wzorem

L  =  T | gH

gdzie g —  przyśpieszenie ziemskie. 
Okres fa l i  określam y z w zoru:

N ie  jes t on zależny od głębokości.
Na zmianę wysokości fa l i  w p ływ a  szereg czyn­
n ikó w  brzegowych, m iędzy in n y m i bardzo w y ­
raźnie zwężanie lu b  rozszerzanie się zatoki. 

Stevenson u ją ł to wzorem:

Gdzie h, i  łi2 wysokości fa l i  b, i  b2 szerokość 
zatoki na i  w  głębi. D —  długśoć zatoki. 
Obserwacje w ykaza ły , że fa le  n ie  są jednako­

w e j wysokości i  sk ładają się z szeregu fa l różnego 
pow iedzm y, stopnia. D w uw ym ia row a  początkowo 
fa la  zam ienia się na tró jw ym ia ro w ą . Na g łów nych 
fa lach narasta ją fa le  drugiego i  dalszych stopni. 
Uderzenia w ia tru  n ie  są rów nom ierne  an i też 
w ia tr  n ie  w ie je  stale z jednakow ym  nasileniem. 
Poza tj^m  w ia tr  może dość rap tow n ie  zm ieniać k ie ­
runek, a fa le  nie.

W ewnętrzne ta rc ie  fa l szybciej lik w id u je  fa le  
mniejsze drugiego i  trzeciego stopnia n iż  główne, 
tw orząc w  rezu ltac ie  systematyczność fa lowania.

W ie lkości fa l są różne. W p ływ a  na to ta k  n ie 
równom ierność dzia łania w ia tru , ja k  i  szereg in ­
nych  czynn ików . N ic  też dziwnego, że obserwacje 
bez ana lizy procesu fa lowania , w y tw o rz y ły  legen­
dę o „d z ie w ią te j“  na jw iększe j fa li.
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Tw ierdzenie I.
Poza obserwacją samej fa li, ostatnie dziesiątki 

la t poświęcono też badaniom s iły  uderzenia fa li 
i  je j n iszczycie lskie j działalności na brzeg n a tu ra l­
n y  czy sztuczny.

Obserwacje te, związane są z teorią  fa low a­
nia. I  tu  spotykam y się z nazw iskiem  profesora 
un iw e rsy te tu  praskiego G e r s t n e r a ,  k tó ry  już  
w  1802 r. ogłosił trocho ida lną teorię  fa lowania, 
w znow ioną i  rozpracowaną w  1863 r. przez Ran- 
k in e ’a ( W i l l i a m J o h n R a n k i n e ) ,  k tó ra  w ła ­
ściw ie u trzym a ła  się dotychczas.

W  ostatn ich dziesiątkach la t teorią  i  siłą  fa l 
za jm ow a li się B  e n e z i  t, L i r a ,  H  i  r  o i, T r e -  
n i u c h i n ,  B e r e z k i n ,  B a g n o l d ,  W e y ,  
S a i n f l o u ,  M i n i k i n ,  Z e n k o w i c z  i  inn i.

Teoria trocho ida lna fa low an ia  Gerstnera — 
R ankine p rzy  znacznych głębokościach odpowiada 
w  dużym  stopniu procesom na tu ra lnym .

W  rozważaniach teore tycznych zjaw isko fa lo ­
w ania  oczywiście upraszczamy i  badam y fa le  ba r­
dziej ukształtowane, zbliżone do tzw . fa l i  m artw e j.

Zgodnie z teorią, fa low an ie  jest z jaw isk iem  ru ­
chu obrotowego cząsteczek wody, poruszających 
się po pew nych zam knię tych k rzyw ych  —  o rb i­
tach. P rzy  znacznych głębokościach k rzyw e  te 
stanow ią koła, p rzy  czym na pow ierzchn i średnica 
tych  k ó ł rów na się wysokości fa li, m ale jąc w  m iarę 
zagłębiania się.

R ozpatru jąc cząsteczkę wody, poruszającej się 
po orbicie, określam y je j ruch  kątem  nachylenia 
do osi p ionowej —  9 zależnym od czasu „ t “  i  od 
odległości środka ko ła  „a “  od osi p ionowej „ y “ , 
czy li

<p =  f - (a)  X  f  (t).

Ś rodk i kó ł o rb ita lnych  zna jdu ją  się na prostej 
wzniesionej nad spoko jnym  poziomem morza o

, n r2 " h 2 . . h , .
w ie lkość s = ----- = ------  gdzie r  —  —  t j .  połow ie

L 3 L 2
w ysokości fa l i  a „ L “  jes t długością fa li.

Teoria trocho ida lna fa low an ia  została oparta 
na czterech zasadniczych tw ie rdzen iach  (Rankine 
— 1863):

Pow ierzchnia cieczy może przy jąć  ksz ta łt tro -  
choidalnej fa l i  wówczas, gdy powstaje ruch  ró w ­
nom ie rny  cząsteczek cieczy po ko łow ych  orb itach  
w  płaszczyźnie p rze k ro ju  pionowego.

Trochoida u tw o rzy  się wówczas, gdy po p ro ­
stej poziomej od je j spodu będzie się toczyć koło

TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

fys.3 Awanport rozszerzający się —

fala m aleje..

bez tarcia. P rom ień tego ko ła  równać się będzie 
wysokości stożka wahadłowego, którego okres 
obro tu  będzie odpowiadał okresow i obro tu  czą­
steczek cieczy po swych orbitach.

. Twierdzenie II.
Pow ierzchnia cieczy nieskończenie b liska  do 

pow ierzchn i zadanej, k tó re j cząsteczki są w  spo­
k o ju  w  płaszczyźnie poziomej, będzie posiadała 
te  same cechy co i  pow ierzchnia zadana.

Twierdzenie III .
K sz ta łt pow ierzchn i nieskończenie b lisk ie j do 

pow ierzchn i trocho ida lne j fa li, będzie ta k  samo 
trochoidą. P rom ień ko ła  toczącego w  obydw u tro -  
choidach będzie identyczny, zaś różnica m iędzy 
p rom ien iam i tw orzącym i trocho idy  będzie się tak  
m ia ła  do obniżenia środka toczącego się koła, ja k  
prom ień tw orzący pierwszą trochoidę, do p rom ie­
n ia  toczącego się koła.

Twierdzenie IV.
Cząsteczki cieczy opisują o rb ity , k tó rych  środ­

k i leżą na proste j wzniesionej ponad poziom cie-
v 2

czy w  spokoju o w ie lkość rów ną —  , gdzie „ v “  —
2g

szybkość poruszania się cząsteczek po obwodach 
o rb it, zaś „g “  =  przyśpieszenie ziemskie.

Na podstawie ty ch  tw ie rdzeń  wyprowadzono 
głównie jsze w zo ry  charakteryzu jące cechy fa lo ­
wania.

Rys.2. Fala w przekroju poprzecznym.
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1. Długość fa l i  L : L  — 2 tcR
g

podstaw iając w ie lkość R =  ———
4 tc“ nL

gdzie ,,n“  —  ilość obro tów  na sekundę i  za­

stępując —  t j.  czas trw a n ia  jednego obrotu 
n

przez „ T “ , m am y

2 tc

R —■ prom ień toczącego się koła 
g — przyśpieszenie ziemskie.

2. Okres fa li T:

3. Wysokość fa li „ h “  —  określam y z obserwacji.
4. Szybkość propagacji fa l i  „ c “ :

5. Szybkość cząsteczek po orb ic ie  „ v “

v  =  2 tc rn  =
2 tct

T ~
h

6. P rom ień koła orb ita lnego na pow ierzchn i

h

7. P rom ień koła na głębokości „z “
_  2 * Z

rz =  r  • e l >

gdzie „e “  —  zasada logary tm ów  natura lnych . 
W  w ypadku  fa low an ia  na głębokościach ogra­

niczonych, posługu jem y się teo rią  fa low an ia  w y ­
prowadzoną przez R ayle igh ’a w  1877 r. D ow iód ł 
on, że p rzy  głębokościach ograniczonych, o rb ity  
po k tó rych  poruszają się cząsteczki w ody są ob-

h
w odam i elips, k tó rych  mała półoś b =  — zaś półoś

h h  em 4 - 1
duża: a =  — cth 2 tc —  = —-------—  • b =  kb  gdzie

2 L em 1
, Hm  =  4 r. —

L
Na głębokości „z “

Rys A. Żale o orbilach eliptycznych.

p L
Szybkość fa li c “ =  —— thp

2 tc

Okres fa li T  =  i  /  ^ ' t—
| gthp

Wysokość fa l i  „ h “  —  bierzem y z obserwacji.
2tc r 2

Długość fa l i  „ L “  — L  = -------
gthp

Szybkość o rb ita lną  m aksym alną na pow ierz­
chn i fa l i  o trzym u jem y z wzoru:

Szybkość pośrednią o trzym u jem y —  w staw ia­
jąc w artości az i  b z .

2 tc h -------------
Szybkość na dnie: V h - —  • • | V 2 1;

W  w ypadku, gdy głębokość jest bardzo mała,

to jes t gdy: —  1, następuje załamanie fa l i  i  je j
H

ruch  postępowy.

Rys. 5 Załamywanie się fa l na małych ytyhok.

b h shn  h en
e n

n  =  2 tc
shp ep e-p

, śhn . en ~ f e 'n
p =  2 tc0-2 --- L) -- • U *

shp ep e-P

W  m iarę  oddalania się od pow ierzchn i w  głąb 
w ody e lipsy maleją, p rzy  czym osie pionowe m a­
le ją  szybciej od osi poziom ych i  wobec tego p rzy  
dnie oś mała rów na się 0. Cząsteczki w ody będą 
się poruszać po proste j tam  i  z powrotem .

Należy wspomnieć też o ruchu  przesuwnym  
fa lowania , k tó ry  powoduje przesuwanie się masy 
wodnej w  k ie ru n k u  dzia łania w ia tru . Ruch ten 
zanika w  m iarę  zagłębiania się.

Szybkość tego ruchu  jest dość znaczna, choć 
w  porów nan iu  z bezwzględną szybkością rozcho­
dzenia się fa l i  lu b  szybkością o rb ita lną  jest n ie ­
w ie lką . Wg. Stockes’a szybkość ta  w ynosi
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ftys. 6. Ruchprzenośny fa l O enla.
Biorąc kon k re tn y  p rzyk ład  wg. Zenkowicza 

dla L  — 100 m., h  =  6 m. i  T = 8 '  p rzy  z 0, 
a w ięc na pow ierzchn i morza

u = 0 ,4 3  m/sek.; c =  12,5 m/sek.; v = 2 , 3 5  m/sek.

Na tem at tego ruchu trw a ją  dyskusje, p rzy  
czym szereg badaczy am erykańskich zaprzecza 
jego is tn ien iu .

Szereg jednak obserwacji potw ierdza i  prze­
m aw ia za is tn ien iem  tego ruchu. N ie można też 
go pom ijać p rzy  obserwacjach procesów brzego­
wych.

Zachodzące różnice w  procesach fa low ania  na 
znacznych głębokościach i  p ły tk ic h  wodach nie 
zależą ty lk o  od głębokości lu b  stosunku głębokości 
do długości fa l, lecz też i  od cha rak te rys tyk i dna. 
Energia, zawarta w  masie fa lu jące j w ody p rzy 
p ły tk ic h  wodach, zatraca się poprzez tarc ie  o dno 
i  to bez względu na ew. is tn ien ie  pochyłości dna.

Adreanow  podaje em piryczny w zór na stratę 
te j energ ii na długości fa l i

r o 7 i ‘/ . - f  0'0016

p rzy  dnie poziom ym  i  == O 
i —  tg  kąta pochyłości dna.
H  __ średnia głębokość na długości fa li.

Jak z tego w zoru w idać, ,,k“  jest fu n kc ją  „ i “

oraz —  . Należy zaznaczyć, że fa low anie  zanika b. 

szybko na w iększych głębokościach i  p raktyczn ie  

na głębokości H  — ^  n ie  ma ju ż  większego zna­

czenia.
A ir y  ob liczy ł, że średnice kó ł o rb ita lnych  w y ­

noszą p rzy

H =  L 

H =  2L

h7 = 

hz =

1
: -------r

535

1__ .
2869001

Można przyjąć, że p rzy zm ianie dna fa la  dosto­
sowuje się do now ych w arunków  otoczenia. Jeżeli

*

w a ru n k i te następują raptow nie, fa la  n ie  zdąży się 
do n ich  dostosować i  następują zaburzenia.

W yraża ją  się one w  rap tow ne j zm ianie fa li, 
tw orzen iu  się ruchu  postępowego, za łam yw aniu  się 
fa li itp . P rzy  łagodnej zm ianie dna, fa la  dostoso­
w u je  się do now ych w a runków  spokojnie, m ale­
jąc i  gasnąc.

W  p ierw szym  w ypadku, energia masy wody 
(kinetyczna +  potencjonalna) E =  <8 h "L  ty lk o  
częściowo jest zużyta na przezwyciężenie tarc ia , 
pozostała je j ilość przekazuje się m nie jszej ilości 
masy wody, powodując podniesienie się fa li, zw ię­
kszenie szybkości o rb ita lnych  i  stworzenie szyb­
kości postępowej. Ma to zasadnicze znaczenie p rzy 
procesach brzegowych, oraz bezpośredni w p ły w  
na sztuczne budow le morskie.

Badanie fa li oraz badanie procesów brzego­
wych, zostało ostanio opracowane przez p ro f. Be- 
rezkina, dr. Zenkowicza i  innych.

Przechodząc do obliczenia energ ii fa li i  s ił ude­
rzeniowych, rozpatrzyć należy w ym ien ione poprze­
dnio w ypadki.

Otóż p rzy  głębokościach nieograniczonych, z ja ­
w isko jest najprostsze i  u ję te  zostało przez i n ż .  
B e n e z i t a ,  p ro f. C entra lne j Szkoły P o litechn icz­
nej w  Paryżu w  roku  1923, a następnie uzupełn io­
ny przez i n ż .  L i r a ,  inżyn ie ra  ko m is ji portow ej 
w  C hile  w  roku  1936. C iśnienie fa li na budowę 
m orską będzie składać się z nadciśnienia hydrosta­
tycznego;

P„ =
h

2
(Benezit)

oraz parcia hydrokinetycznego, wywołanego ru ­
chem cząsteczek w ody po obwodach k ó ł i  rów nym  
(opór deszczułki w  cieczy p rzy  szybkości v)

v 2
p =  x —  m  (L ira )

2g

gdzie '7 —  ciężar w łaśc iw y w ody m orskie j, 
v  —  szybkość orb ita lna, 
g —  przyśpieszenie ziemskie, 

m —  w spółczynn ik w edług B ernu lliego  i  E u­
lera;

V1
m =  2 (1 cos <p) 

v

i  w  na jn ieko rzystn ie jszym  w ypadku  <p =  180° 
zaś m : = 4.

V ' —  szybkość cieczy po odbiciu, —
<p ką t m iędzy drogam i przed i  pod odbiciu.

W  w ypadku  głębokości ograniczonej, norm aln ie  
stosujem y w edług p ropozyc ji Inż. L ira ‘y  obliczenia

poprzednie do stosunku > 0 ,3 , choć już  p rzy

U

—  < 0 ,5  następuje ruch o rb ita ln y  po elipsach.

U

Przy —  <  0’3 obliczenia przeprowadzamy

z uw zględn ieniem  ruchu orbita lnego cząsteczek 
po elipsach.

7
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W zór w  ty m  w ypadku pozostaje bez zm ian:

v a
p =  T —  m 

2g
lecz „ v “  stanow i maksym, szybkość o rb ita lną  po 
obwodzie elipsy. Nadciśnienie hydrostatyczne po­
zostaje bez zmian.

i  to zm niejszenie w spó łczynnika n ie  dawało re zu l­
ta tów  zb liżonych do o trzym yw anych  z pom iarów. 
D latego też uw zg lędn ia ł on szereg czynn ików  
zm niejszających otrzym ane s iły , ja k  np. ukośne 
uderzenia fa l i  itp .

P r o f .  T r e n i u c h i n  proponu je obliczać 
parcie  fa l i  postępowej uw zględn ia jąc dw ie  szyb-

Benézit Lira Treniuchin G a illa rd

Rysy. Wykres p a rc ia  f a l i .

Już w  ty m  d rug im  w ypadku  stosujem y pe­
wne przyb liżen ie , lecz znacznie tru d n ie j przed­
staw ia się sprawa obliczeń parcia w ody w  w ypad­
ku  trzecim , to jes t gdy fa la  załam uje się.

W ypadek ten zachodzi, gdy następuje znaczne 
zmniejszenie głębokości i  powstaje wówczas ruch

postępowy fa l i  1 j .

Tarcie cząsteczek po dnie powoduje ham owa­
nie ich  ruchu  orb ita lnego w  głębszych warstwach, 
gdy górne w a rs tw y  nadal posiadają swój znaczny 
ruch  o rb ita lny . S ku tk iem  tego górne w a rs tw y  
nadbiegają, wyprzedzając w a rs tw y  dolne, ruch 
obro tow y zm ienia się częściowo na ruch  postępo- 

, w y. Rozwiązanie tego zagadnienia dotychczas nie 
zostało osiągnięte. Pewne próby w  ty m  k ie ru n ku  
b y ły  poczynione przez p r o f .  H i r o i  na u n i­
wersytecie to k ijsk im .

S iłę uderzenia ta k ie j fa l i  uzależnia ł on od szyb­
kości o rb ita lne j cząsteczek oraz od szybkości opa­
dania w ody w y trysku ją ce j ponad podstawę fa li na 
wysokości 2 h  od fa li.

Inacze j: v'- =  V h3 +  V,,2 — | j / 2 gh ( 1,5 +  ^  j +

+ (h l/u F =8h (3+ r ) parcie p “  m v i i
zaś w spó łczynn ik  ,,m “  ze względu na zbyt znaczne 
w ie lkości p rz y ją ł profesor H i r o i  ró w n y  2. Lecz

Rys.8 Wyinysk fa l¡w /y H iro i.

kości, vo —  orb ita lną, ja k  d la ruchu  cząsteczek 
po elipsach, oraz szybkość vp  —  postępową w a r­
s tw y  w ody o grubości rów ne j wysokości fa li i  szyb­
kości p ropagacji fa l i  t j.

V  —- V» +  V p = k  —  - f  — ;
T  2 T

( ł r i / ^ R
parcie fa li pozostaje bez zmian:

oVJ

Niezależnie od podanych parć na budow le 
ochronne, szereg badaczy uważa za konieczne uzu­

8
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pełn ić  parcie fa li, c iśnieniem  w yw o łanym  przez 
spiętrzenie i  w y try s k  fa li. Uwzględnien ie  tego pa r­
cia waha się w  granicach od „ h “  do „2 h “  ponad 
poziom  wody, a w ie lkość jego p rzy jm u je  się od 
65% do 80% parcia na poziom ie w ody t j .  pa r­
cia w/g. inż. L ira .

Przed w o jną  b rygad ie r B  a g n o 1 d przeprow a­
dzał badania labo ra to ry jne  uderzeń fa l i  załamanej 
i  po rów nyw a ł je  z w yn ik ie m  o trzym yw anym  przez 
R o u  v i l l e  i  P e t r i ‘e g o w  Dieppe. Te ostatnie 
też n ie  da ły ostatecznego rezu lta tu  u jęcia  z jaw iska 
fa l załamanych w  pewną określoną teorię, lecz 
da ły  bogaty m a te ria ł doświadczalny i  p o tw ie rd z iły  
skom plikow anie  problem u. Sprawa fa l załama­
nych nadal jest o tw arta  i  n ie  znalazła dotychczas 
rozwiązania. P r o f .  L u i g i  przed 30 la ty  us ta lił 
w ykres dla pew nych wysokości fa l i  przypuszczał, 
że może on być stosowany dla w szystk ich  innych  
wysokości. P ra k tyka  jednak n ie  po tw ie rdz iła  s łu ­
szności tych  przypuszczeń, choć szereg fa lochro ­
nów  by ło  w ybudow anych w edług tego w ykresu.

Tak doświadczenia R o u v i l l e  i  P e t r f e g o ,  
j ak  i  - f i a  g n o i  d'a potw ierdzają , że ty lk o  pewne 
fa le  w yw o łu ją  znaczne s iły  uderzeniowe: W edług 
B a g n o l d a ,  powstaje w  poszczególnych ty lk o  
w ypadkach ta k i uk ład  sił, że o trzym u je  się m aksy­
malne lu b  bardzo duże uderzenie fa l. Uderzenia 
te dz ia ła ją  ty lk o  na pewne odc ink i fa lochronu. 
B a g n o 1 d przypuszcza, że z jaw isko to wówczas 
powstaje, gdy fa la  u tw o rzy  „poduszkę pow ie trz ­
ną “  pom iędzy fa lą  uderzającą, a falochronem , w  
przec iw nym  w ypadku  m am y do czynienia z n o r­
m a lnym  przykładem  L i r a .

Na podstawie szeregu doświadczeń w  labora­
to rium , uderzenia szczytowe fa li  o k re ś lił on wzo­
rem  em pirycznym :

Pz == (Pmax Pu) — 2.7 p V2 —— ,

gdzie p —  gęstość
v  —  szybkość postępowa 
k  —  w spółczynn ik doświadczalny (p rz y j­

m u je  słup w ody ró w n y  Vs wyso­
kości fa l)

t  —  grubość poduszki pow ie trzne j 
p z —  ciśnienie fa li załamanej 
Pmax^— ciśnienie sumaryczne 
p 0 —  „  hydrostatyczne.

P rzy  swoich doświadczeniach m ia ł on duże 
trudności z w ytw orzen iem  tak  odpow iedniej fa li, 
ja k  z zsynchronizowaniem  fa li odb ite j ze źródłem  
fa li. Pomocne m u w  tym  b y ły  doświadczenia R o u -  
v i l l e  i  P e t r f e g o  w  Dieppe.

Bagnold doszedł do w niosku, że z szeregu 
doświadczeń różnych badaczy można wyciągnąć 
pewne wspólne w nioski.

G łówne z n ich  dadzą się u jąć w  następujące 
p unk ty :
1) uderzenia o w ysokich ciśnieniach powstają 

w  częściach fa lochronów , zna jdu jących się na 
pow ierzchn i fa li,

2) badania na modelach w ykaza ły, że m aksym al­
ne ciśnienie w ystępu je  pom iędzy średnim  po­
ziomem wody, a grzbietem  fa li,

3) badania w  naturze na fa lochronach w ykaza ły, 
że maksym, ciśnienia w ahają się w  w iększych 
granicach, lecz są zlokalizowane p rzy  poziomie 
w ody średniej,

4) badania na modelach i  w  naturze w ykaza ły  
znaczny spadek ciśnień poniżej m axim um ,

5) badania pro f. L u i g i  w ykaza ły  nieznaczny 
spadek ciśnień poniżej m axim um . Na mode­
lach spadek ten okazał się bardzo duży,

6) badania na modelach w ykazu ją  znacznie w ię ­
ksze ciśnienia n iż  w  naturze, pomimo, że im ­
puls uderzenia jest zgodny.
P r o f .  L u i g i  o trzym a ł ciśnienie 3 t/stopę 

p rzy  wysokości fa l i  23 stóp (3,3 t/m 2 p rzy 7 m tr. 
wysokości), R o u v i l l e  i  P e t r i  podają ciś­
n ien ie  6 t/stopę p rzy  fa li o wysokości 8 stóp (66 
t/m 2 przy  2,4 m. wysokości). B a g n o l d  oblicza 
w w ypadkach sprzy ja jących  ciśnienie m aksym al­
ne równe 60 t/stopę (660 t/m 2), a w ięc w prost 
trudne do zrozumienia.

Należy zw rócić na to uwagę, że p rzy  odbiciu 
fa l i  n ie  jes t ona zniszczona i  n ie  tra c i wysokości, 
gdy p rzy  rozb ic iu  fa l i  zniszczony jest ruch  o r­
b ita ln y  cząsteczek. W yw o łu je  to znaczne lo k a l­
ne ciśnienie uderzeniowe, rozłożone n ie rów no­
m ie rn ie  w  płaszczyźnie p ionow ej p rzek ro ju  fa lo ­
chronu, p rzy  czym m aksym alne ciśnienie powsta­
je  w  średnim  poziom ie wody.

Doświadczenia w  D ieppe w ykaza ły , że fa la
0 szybkości rozchodzenia się 7 m/sek, po załama­
n iu  posuwa się grzbietem  z szybkością 13 m/sek, 
a po uderzeniu w zb ija  się do góry z szybkością 
80 m/sek. Tak znaczna zm iana szybkości i  k ie ­
ru n ku  mogła powstać ty lk o  p rzy  dużym  w yda tku  
energii, tworzącej s iln y  nacisk na ścianę. Duże 
napow ie trzenie w ody m orskie j i  powstanie „p o ­
duszki w odne j“  osłabia uderzenie fa l i  na tych­
m iast po powstaniu max. ciśnień. T łum aczy to 
różnicę badań w  naturze i  w  laboratoriach. Po 
uderzeniu następuje ja k  gdyby w ybuch. Zaburze­
n ia  powstają n ie ty lko  przez w y try s k  fa li, ale
1 przez ruchy  w  dole fa lochronu.

Inż. R. R. M i n i k i n  w  „T he  P o rt and H a r­
bour A u th o r ity “  p róbu je  doświadczenia Bag- 
no ld ‘a u jąć w  fo rm u ły  praktycznego stosowania.

Sam w zór B a g n o 1 d ‘a n ie  nadaje się do 
praktycznego zastosowania, gdyż nieznana jest 
grubość poduszki pow ie trzne j, p rzy  czym sam 
w zór jest raczej odzw ierciedleniem  s ił w ew nętrz ­
nych, tw orzących się fa l uderzeniowych, n iż  wzo­
rem  na parcie.

U kszta łtow anie  dna morza i  ścian budow li 
obronnej ma decydujący w p ły w  na w y tw a rza ­
n ie  się fa li uderzeniowej. . Sprzy ja  tem u strome 
dno i  nieznaczna głębokość b liska  wysokości fa li. 
P rzy  łagodnie podnoszącym się dnie, n ie  zachodzi 
zasadniczo w ypadek tw orzen ia  się postępowej fa li 
uderzeniowej. Fala ma czas dostosować się do 
charakteru  dna. Szybkość fa l i  można u jąć wzorem:

v  =  | gH
H  —- głębokość dna.

Jeśli m am y zm ianę głębokości dna, i  to zna­
czną, fa la  jes t hamowana s iln ie  i  powstaje ruch  
postępowy. N ie ma ona czasu na dostosowanie się

9
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do zm ienionych w arunków  dna. Jeżeli oznaczamy 
przez j /  H2 głębokość dna p rzy  fa lochronie, to m o­
żna przy jąć  szybkość posuwania się fa l i  p rzy  
ścianie

v - y ^ a l a .

Głębokość H i p rzy jm u je m y  na odległości rów nej, 
jednej długości fa l i  od ściany.

Procesy fa low an ia  odb ija ją  się na założeniach 
budow li po rtow ych  tak  samo, ja k  i  procesach brze­
gowych, gdzie mogą być one jeszcze bardzie j skom­
p likow ane i  różnorodne.

Obserwacja tych  procesów, u ję ta  w  system aty- 
cne badania, dopiero wchodzi w  fazę realizowania. 
Ogłoszonych prac na ten tem at m am y stosunkowo 
mało.

Ostatnio dopiero pokazują się bardzie j usyste­
m atyzowane prace, czy to  jako opisy obserwacji,

We wzorze B a g n  o 1 d ‘a nieznaną właśfciwie 
jest w ie lkość k /t, t j .  grubość „poduszki pow ie trz ­
n e j“ . Należy w prow adzić zależność m iędzy w ym ia ­
ram i fa li, a sku tkam i powstania „poduszk i“ . N a j­
trudn ie jsze  tu  będzie otrzym anie  w yrażenia na 
energię k inetyczną masy wody, powodującej ude­
rzenie oraz na grubość poduszki.

Inż. M i n i k i n  — chcąc określić we wzorze 
B a g n o 1 d ‘a, k tó ry  można przedstaw ić pod po­
stacią

p —  n p v 2h

niew iadom y w spó łczynn ik  n, określa energię k in e ­
tyczną masy fa l i  i  p rzy rów nu jąc  ją  do w zoru Bag- 
n o ld ‘a w yprow adza wartość na „ n “ :

Ti h
n =  —  • —

4g H x

Sam w yw ód  może w yw o ływ ać szereg zastrzeżeń, 
lecz i  au to r zaznacza, że są to p róby praktycznego 
zastosowania w zoru  B a g n o 1 d ‘a.

Przed w o jną  parę ka tas tro fa lnych  zniszczeń fa ­
lochronów, zbudowanych z ciężkich b loków , poru ­
szyło inżyn ie rów  budow n ic tw a morskiego swoim  
ogromem i  n iew ytłum aczonym  powodem ich  pow ­
stania. W  roku  1929 została zsunięta ściana fa lo ­
chronu w  Antofagasta, a w  1933 r. podobny w ypa­
dek m ia ł m iejsce w  Catanii. W  jednym  i  d rug im  
w ypadku  norm aln ie  obliczane parcie fa li n ie po­
w inno  by ło  w yw o łać tych  katastro f.

M in ik in  przez swoje obliczenia dowodził, że sta­
teczność fa lochronów  b y ła  zby t mała.

Obserwacje i  w n ioski, dotyczące zachowania 
się fa l i  p rzy  budow lach ochronnych, dotyczą też 
i  brzegów strom ych, skalistych.

czy to  jako  prace, analizujące te procesy. Należy 
do n ich  zaliczyć w  p ierw szym  rzędzie pracę dr. 
Z e n k o w i c z a ,  k tó re j dopiero p ierw szy tom  do 
nas doszedł, A l l e n a ,  B a g n o l d ‘a i  innych.

Najprostszym  w ytłum aczen iem  zm ian l in i i  
brzegowych, jes t kruszące działanie ta k  fa l i  i  p rą ­
dów, ja k  i  w p ływ ó w  atm osferycznych —  (opady, 
w ia tr , mróz).

Fala prostopadła do brzegu, odb ija  się lu b  sp ły ­
wa po n im , jednak napotyka jąc nadbiegającą nową 
falę, powraca dołem, i  ty lko  częścią swej masy 
w ody tw o rzy  prąd, pociągający za sobą cząstecz­
k i g ru n tu  od nam ułu  do głazów w łącznie, zależnie 
od szybkości tego prądu.

Gdy fa la  upada ukośnie, to spada po ja k  n a j­
krótsze j drodze, t j .  prostopadle do l in i i  brzegowej, 
dając drogę zygzakowatą o w ypadkow ej, rów no le ­
g łe j do brzegu.

G dy fa le  ukośne są dostatecznie wysokie, po­
w staje podpow ierzchniow y prąd lito ra ln y , powo­
dując ruch  cząsteczek g run tu  w zd łuż wybrzeża, 
lecz po l in i i  w ężykow ate j.

Proces ten w  prak tyce  jest bardzie j złożony. 
Ruch cząsteczek odbywa się tak  w  p rzekro ju  po­
ziom ym , na dość szerokich pasach przybrzeżnych, 
ja k  i  w  p rzekro ju  p ionowym , na różnych głębokoś­
ciach, z różnym  nasileniem, przenosząc też cząste­
czki różnej w ie lkości.

Jasne jest, że przenoszenie się cząsteczek g run ­
tu  zależne jest od ruchów  przybrzeżnych mas w o­
dnych. Bez dokładnego poznania charakteru  tych  
ruchów , trudno  jest ułożyć teorię  powstających 
procesów brzegowych.

Wchodzą tu  w  rachubę ta k  obserwacje i  w n io ­
sk i dotyczące fa li, ja k  i  w tó rne  ruchy  w ody stąd

10



NR. 7 8 TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

w ynika jące, a w ięc p rądy w zdłuż wybrzeża, p rą ­
dy pow rotne denne, p rądy p rzeb ija jące i  inne. 
Zmienność fa l i  ich  szybkości, ma tu  niemałe, 
a często decydujące znaczenie.

Tworzące się p rądy —  szczególnie denne -— 
poryw ają, zależnie od swej szybkości, w iększe lu b  
mniejsze cząsteczki rum ow iska  i  przenoszą je  p ro ­
stopadle lu b  w zd łuż brzegu. Ruch cząsteczek może 
nastąpić ty lk o  wówczas, gdy szybkość prądu prze­
kroczy szybkość wzruszenia cząstki g run tu . Szyb­
kość wzruszenia zależna jest od w ie lkości, ciężaru 
w łaściwego i  kszta łtu  cząsteczek oraz nachylen ia 
dna. O bserwujem y, ja k  ju ż  zaznaczono, ruch  czą­
steczek ta k  prostopad ły do l in i i  brzegowej, ja k  
i  rów no leg ły  (podłużny).

O gólny charakte r ruchu  rum ow iska, a w ięc 
i  jego szybkość i  k ie runek, zależy od stosunku 
m iędzy szybkością wzruszenia, a szybkością p rą ­
dów fa lowania.

O ile  szybkość prądu przekroczy szybkość 
wzruszenia p ięc iokro tn ie  lu b  w ięcej, odpowiednie 
cząsteczki mogą być porywane i  unoszone w  po­
szczególnych w arstw ach wody, o trzym ując w ów ­
czas szybkość przenoszenia, zbliżoną do szybkości 
prądu (Zenkowicz).

Na przesuwanie się cząsteczek w yraźny  w p ły w  
ma nachylen ie dna. Z rozum ia łym  jest, że ruch  
cząsteczek ku  górze jest trudn ie jszy  od opadania 
po nachylen iu , gdzie pomaga im  siła ciężkości.

K ą t stoku dna ma zasadnicze znaczenie p rzy  
kszta łtow an iu  się zm ian prostopad łych do w y ­
brzeża. P rzy  dużym  kącie przeważa ruch  od 
brzegu —  p rzy  m a łym  kącie, ruchy  te coraz b a r­
dziej się równoważą. W p ły w  na te ruchy  ma też 
różnica szybkości ruchu  w ody p rzy  dnie w  okre­
sie fa li.

P rzy dnach o nachylen iu  sta łym , możemy zna­
leźć dla danej cząsteczki punkt, w  k tó ry m  ruchy 
te j cząsteczki w  obydw u przec iw leg łych  k ie ru n ­
kach będą się równoważyć. Z b ió r tych  punk tów  
stw orzy tzw . lin ię  neu tra lną  (C o r  n  a g 1 i  o).

Położenie te j l in i i  zależne jest od nachylen ia 
dna, w ie lkości fa l i  i  w ie lkośc i cząsteczek, a więc, 
ja k  z tego w yn ika , na ty m  samym nabrzeżu lin ia  
ta  jes t zm ienna i  może być różna dla różnych 
cząsteczek.

Falowanie przeprowadza systematyczną pracę, 
tworząc pewne procesy brzegowe, k tóre, w  re ­
zultacie, w p ływ a ją  na stałą zmianę l in i i  brzego­
wych. Jest to ty lk o  jeden z elementów, powodu­
jących te zm iany. Jednak i  on n ie  został jeszcze 
zbadany, a różnorodność jego składowych jest 
tak  duża, że dopiero przeprowadzenie i  zebranie 
znacznej ilości obserwacji może pozwolić poszcze­
gólne e lem enty w y jaśn ić  i  u jąć je  w  pewne kon­
kre tne  prawa.

W  ostatn ich la tach przed wojną, rozpoczęto 
przeprowadzać obserwacje i  doświadczenia nad 
ty m i z jaw iskam i w  zakładach wodnych. W y n ik i 
badań ju ż  dzisia j dają bogaty m ateria ł, m imo, 
że w y n ik i w ie lu  doświadczeń n ie  zostały jeszcze 
ogłoszone albo przepracowane, jak : b rygadiera 
B a g n o l d ’a, doświadczenia S tac ji IDróg W od­
nych St. Z j. i  szeregu innych  s tac ji w  A n g lii,  
H o land ii, Zw. Radzieckim , Chile, Ceylonie, C h i­
nach i  innych.

Należy też przypuszczać, że obserwacje i  do­
świadczenia wojenne związane z dz ia łan iam i lą - 
dow o-m orskim i, tak  samo przysporzą nauce du­
żo m ate ria łu  z te j dziedziny.

do órrecfa

do morza.

Rys. tO. Wykres szybkości ruchów fa low an ia  w poszczególnych piach dna w/gZenkowcza.

Warszawa czeka na Twoja pomoc —
— przyczyń się do lej odbudowy
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Dr Mieczysław Pruszyński
(Warszawa)

Początki żeglugi morskiej w Polsce
(1915 - 1925)

OD R E D A K C JI: Poniższy a rtyku ł otwiera 
cykl prac D-ra M. Pruszyńskiego nu 
temat rozwoju żeglugi morskiej w Pol­
sce w okresie międzywojennym i  popeł­
nionych na tym  polu pomyłek i  błę­
dów.

Już w  k ilk a  m iesięcy po odzyskaniu dostępu 
P o lsk i do morza, Sejm  u ch w a lił w  dn iu  28 m aja 
1920 r. (D z ienn ik  Ustaw R. P. N r 47 poz. 285), 
ustawę określającą pomoc z ja k ie j, ze s trony Pań­
stwa, korzystać będą s ta tk i handlowe fla g i p o l­
sk ie j. Ustawa ta w  art. 5 p u n k t 5 przyznała p o l­
sk im  statkom  hand low ym  prócz wyłączności 
up raw ian ia  żeglugi przybrzeżnej i  ochrony w o j­
skowej oraz dyplom atyczno -  konsu larne j poza 
gran icam i w ód te ry to r ia ln ych  rów n ież i  „p raw o  
do pomocy ekonom icznej Państwa“  w  m yś l ustaw, 
k tó re  m ia ły  być potem wydane.

Z jednej s trony  pośpiech w  w ydan iu  ustaw y 
zaw iera jące j w yraźną zapowiedź pomocy m ate­
ria ln e j Państwa dla k ra jo w e j in ic ja ty w y  w  dzie­
dzin ie żeglugi m orsk ie j ■—  z d rug ie j s trony sto­
sunkowo szybk i w  la tach 1919, 1920 i  1921 roz­
w ó j tow arow ych  obro tów  m orskich  P o lsk i (do­
staw y żywności i  sprzętu wojennego) s tanow iły  
zachętę dla tw orzen ia  k ra jo w ych  przedsiębiorstw  
żeglugowych. W arto  poświęcić słów  k ilk a  ty m  
p ierw szym  w ys iłko m  in ic ja ty w y  po lsk ie j w  zu­
pełn ie  obcej do owej c h w ili naszemu społeczeń­
stw u dziedzinie żeglugi m orskie j. I.

I. Polsko - Amerykańskie Towarzystwo Żeglugi 
Morskiej.

Pierwszą, a zarazem najpoważniejszą próbą 
uruchom ien ia  żeglugi k ra jo w e j by ła  działalność 
„P o lsko-A m erykańskiego Tow arzystw a Żeg lug i 
M o rsk ie j“ , dz ięk i k tórem u, Państwo Polskie o m a­
ło  się n ie  stało już  w  p ierw szych la tach n iepod­
ległości posiadaczem f lo ty  o stosunkowo poważ­
nym  tonażu. H is to ria  powstania, działalności 
i  upadku tego przedsięwzięcia jest nader in te ­
resującą.

Tow arzystw o zarejestrowano jako  spółkę ak­
cy jną  w  stanie D elaw are (U.S.A.) dnia 29 kw ie tn ia  
1919 r. Za łożycie lam i Tow arzystw a b y l i  in żyn ie ­
row ie  J. B o rtnow sk i i  A . Roszkowski, oraz B. i  K . 
Nevelsonowie. W kró tce  po założeniu Tow arzystw a 
p rzys tąp ił doń późniejszy prezes in żyn ie r Tade­
usz N ik lew icz . P ie rw s i dw a j i  inż. N ik lew icz  
b y li przem ysłowcam i po lsk im i, dw a j zaś ostatn i 
A m erykanam i, p racu jącym i od dziesiątków  la t 
w  am erykańskich przedsiębiorstwach żeglugo­
wych.

Założycie le Tow arzystw a postanow ili w y k o ­
rzystać szczęśliwą ówczesną ko n iu n k tu rę : Polska 
sprowadzała duże ła d u n k i tow arow e z A m e ryk i,

a Rząd Stanów Z jednoczonych w yprzeda w a ł w  
ręce p ryw a tne  część w ybudow anej w  czasie w o jn y  
f lo ty  państwowej, oraz s ta tk i handlowe uzyskane 
w  drodze odszkodowań w o jennych  od N iem iec; 
można w ięc by ło  zakupić s ta tk i i  z w idokam i po­
wodzenia podjąć się przewozu tow arów  m iędzy 
Stanam i a Polską. Sfinansowanie im prezy  m ia ło  
nastąpić w  drodze subskrypc ji a kc ji wśród P o lon ii 
A m erykańsk ie j. Jakoż i  ta k  się stało. W krótće 
założyciele uzyska li ka p ita ł w  wysokości 3 m ilio ­
n y  500 tysięcy do larów  subskrybow anych przez 
35 tysięcy em igran tów  po lsk ich  (przeciętny udzia ł 
w ynos ił zatem około 50— 100 dolarów , jedyn ie  
założyciele w n ieś li po 20 tys., a inż. N ik lew icz  
40 tys. dolarów). W  dn iu  12 s ierpn ia 1919..x..To­
w arzystw o zakup iło  w  A n g lii swój p ie rw szy sta­
te k  tow arow y, pojemności 5.650 ton DW ., na­
zw any „W is łą “ , prowadząc jednocześnie p e rtra k ­
tacje  z Urzędem Żeglugow ym  St. Z jedn. (U n ited 
States S h ipp ing  Board) o kupno 5-ciu  parowych 
sta tków  tow arow ych.

P ierw szy statek naby ty  od U rzędu Żeglugo­
wego Stanów o pojem ności 7.371 ton  DW ., na­
zw any „Kościuszko“  ,uroczyście poświęcono w  
obecności p rzedstaw ic ie li Rządu Polskiego, w ładz 
am erykańskich, duchow ieństwa i  liczn ie  zebra­
nych  tłu m ó w  w ychodżtw a polskiego. Te dwa 
s ta tk i „W is ła “  i  „Kościuszko“  natychm iast u ru ­
chomione pod banderą am erykańską, odw iedzały 
różne p o rty  am erykańskie i  europejskie. Ja kko l­
w ie k  większość udzia łów  Tow arzystw a znajdo­
w ała  się bezsprzecznie w  rękach polskich, to je d ­
nak zachowanie am erykańskie j bandery by ło  
wskazane ze w zględu na możność korzystan ia  
z licznych  p rzyw ile jó w , ja k ie  p rzyznaw ał Rząd 
St. Zjednoczonych am erykańskim  tow arzystw om  
żeglugowym. Ten stan uważano jako  prze jśc iow y 
i  zam iarem  Tow arzystw a by ło  przejść po okresie 
organ izacy jnym  pod polską banderę. Pom yślny 
rozw ój przedsiębiorstwa spraw ił, że w  k ró tk im  
czasie nabyto następne cztery s ta tk i tow arow e 
a m ianow ic ie : „Poznań“  pojem ności 11.250 ton, 
D. W., „W arszaw a“  —  9.105 t. DW ., „P u ła sk i“  
7.200 ton DW . i  „K ra k ó w “  —  5.915 ton DW.

Łączna pojemność f lo ty  przedsiębiorstwa, sk ła ­
dającej się z 6-ciu sta tków  w ynosiła  46.491 ton 
DW . W szystkie s ta tk i posiadały najwyższą k la ­
sę L loydu , a ówczesna ich  wartość w ynosiła  około 
7 m ilio n ó w  dolarów.

Tow arzystw o zawarło k o n tra k t kupna sta tków  
od U rzędu Żeglugowego Stanów za sumę 6.694.000 
dolarów , p ła tną w  ratach po 2.244.000 do larów  
każda. P ierwszą ra tę  Tow arzystw o u iśc iło  gotówką 
w  c h w ili kupna, pozostałą należność zahipoteko- 
wano na statkach.

Działalność przedsiębiorstwa ro zw ija ła  się po­
m yś ln ie  i  w  ciągu drugiego półrocza 1919 r. do~
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chody b ru tto  z op ła t za przyw iezione to w a ry  w y ­
n ios ły  1.823.833 dolary. Za to  pierwsze półrocze 
swej działalności Tow arzystw o w yp ła c iło  akcjo­
nariuszom  dyw idendę w  wysokości 7%  w  sto­
sunku rocznym . S ta tk i „P oznań“  i  „W arszaw a“ , 
w yna ję te  rządow i po lskiem u na przeciąg 6-ciu 
m iesięcy, p rzyw io z ły  do Gdańska ła d u n k i m ąki, 
lokom o tyw y  i  różne inne tow ary , zakupywane 
przez rząd po lsk i w  Am eryce i  w  k ra jach  E uro ­
py. Również s ta tk i „Kościuszko“  i  „W is ła “  p rzy ­
w o z iły  z A m e ry k i żywność, surowce i  odzież. To­
w arzystw o posiadało w łasne b iu ra  w  N ow ym  
Y orku , Gdańsku i  W arszawie i  by ło  udziałowcem  
w  1/t Po lsko-Ba łtyck iego Tow arzystw a H andlow e­
go o kap ita le  zakładow ym  120 m il j  m k. z siedzibą 
w  Warszawie. Dochody przedsiębiorstwa stale 
w zrasta ły  i  za pierwsze półrocze 1920 r. d y w i­
denda od a kc ji w yn ios ła  11% licząc w  stosunku 
rocznym. ,

Stan finansow y Tow arzystw a b y ł ta k  pom yśl­
ny, iż  mogło ono uczynić w  1920 r. prezent rzą­
dow i po lskiem u w  postaci sześciu now ych samo­
chodów osobowych am erykańskich, oraz przeka­
zać K o m is ji Sejm owej 5 tys. do larów  na rzecz 
przyszłe j szkoły m orsk ie j (u leg ły  one potem de­
w a luac ji).

W  lip cu  1920 r. nastąp ił fa k t, k tó ry  w ydaw a ł 
się zapowiedzią dalszych pom yślnych losów przed­
siębiorstwa. Oto prezes Tow arzystw a inż. N ik le - 
w icz podpisał w  W arszawie um owę z rządem p o l­
skim , reprezentowanym  przez M in is tra  Spraw 
W ojskow ych, M in is tra  P rzem ysłu  i  H and lu  i  M i­
n is tra  Skarbu; Rząd zobowiązał się w  te j um ow ie 
powierzać Tow arzystw u w  drodze pierwszeństwa 
przewóz ładunków  rządowych m iędzy A m eryką  
a Gdańskiem, Tow arzystw o zaś zobowiązało się 
1) udzielać Rządowi 5 procentowej zn iżk i od ceny 
frach tów ; 2) odstąpić Rządowi bezpłatn ie 10.000 
sztuk akcy j; 3) nabyć s ta tk i pasażerskie celem 
uruchom ien ia regu la rne j ko m u n ika c ji osobowej 
m iędzy A m e ryką  a Gdańskiem; 4) pow oływać 
w  przyszłości na stanow isko jednego z d y re k to ­
ró w  kandydata rządu; 5) spolszczyć personel.

P rzedsiębiorstwo p rzystąp iło  do w ype łn ien ia  
p rzy ję tych  zobowiązań. Już w  październ iku  za­
ku p iło  statek pasażerski (6.000 t. DW .), k tó ry  na­
zwany „G dańskiem “  rpzpoczął regu larną kom un i­
kację m iędzy Gdańskiem a N. Jork iem . N iestety 
rząd reprezentowany przez Poselstwo Polskie w  
W aszyngtonie i  M is ję  Zakupów  w  A m eryce n ie  do­
trz ym a ł um ow y z Towarzystwem . Przedsiębior­
stwo n ie  o trzym yw a ło  do przewozu —  ja k  prze­
w id yw a ła  um owa —  większości ładunków  rzą­
dowych, lecz jedyn ie  ich  d robny ułam ek. Ponie­
waż w  międzyczasie (jesień 1920) rozpoczął się 
w ie lk i pow ojenny kryzys  żeglugi m orsk ie j spo­
wodowany rap tow nym  spadkiem przewozów po 
d w u le tn ie j lik w id a c ji w ie lk ie j w o jn y  i w yraża jący 
się spadkiem ceny fra ch tó w  do l /s poprzedniej 
wysokości —  położenie finansowe tow arzystw a 
pogorszyło się, ty m  bardzie j, że c iążył na n im  
d ług  z ty tu łu  należnych U rzędow i Żeglugowem u 
Stanów ra t za sta tk i, wartość k tó rych  rów nież 
obniżyła  się w  międzyczasie do m n ie j w ięcej Vs 
w artości w  c h w ili zakupu. W  tych  w arunkach

specjalna pomoc rządu polskiego dla Tow arzy­
stwa w ydaw ała  się nader wskazaną, a ju ż  w y ­
konyw anie  p rzy ję tych  zobowiązań z ty tu łu  um o­
w y  t j.  oddawanie m u przewozu ładunków  rządo­
w ych  —  koniecznością. Tymczasem s ta tk i To­
w arzystw a o trzym yw a ły  —  ja k  ju ż  wspomniano 
wyżej —  jedyn ie  n ik łą  część przewozów rządo­
w ych tak, iż  w  rezultacie  doszło do odebrania okrę ­
tów przez Sh ipp ing Board a później, po k i lk u  
Latach sekwestru, U rząd Żeg lugow y Stanów Zjedn. 
sprzedał wszystkie  s ta tk i w  obce ręce.

II. Inne próby inicjatywy prywatnej tworzenia 
floty handlowej.

Po upadku Polsko - Am erykańskiego Towa­
rzystw a Żeg lug i M orsk ie j m ia ło  jeszcze m iejsce 
kilkanaście  prób in ic ja ty w y  p ryw a tn e j tw orzen ia  
rodzim ej f lo ty  handlow ej. P róby te  n ie  osiągnęły 
w praw dzie  ta k  dużych rozm iarów , ja k  poprzed­
nio, n ie  m n ie j b y ły  względnie liczne ilościowo, 
a w  k ilk u  w ypadkach poważne i  jakościowo, to 
też zasługują na k ró tk ie  omówienie.

P ierw szym  przedsiębiorstwem  żeglugowym  
pow sta łym  w  k ra ju , by ło  Tow arzystw o ,fa r m a ­
c ja “  zarejestrowane w  K rakow ie , z kap ita łem  po­
czątkowo polskim , a później polsko-norweskim . 
Tpw arzystw o posiadało 5 sta tków  o łącznej po­
jem ności 3.475 ton  DW . Z p ięc iu  sta tków  „S a r- 
m a c ji“  —  p ierw szy je j statek „K ra k ó w “  o po­
jem ności 600 ton DW . zatonął w  lu ty tn  1922 r. 
za ta rty  lodam i około brzegów D an ii; s ta tk i „B u g “  
i  „W a rta “  po 500 ton DW . każdy, okazały się 
w  ta k im  stanie, że musiano je  sprzedać na złom; 
statek „W is ła “  830 ton D W  u leg ł nieszczęśliwe­
m u w ypadkow i i  u toną ł jesien ią  1926 r. koło 
brzegów H o land ii; wreszcie osta tn i statek „W a­
w e l“  1.045 ton D W  sprzedano p rzy  lik w id a c ji 
Tow arzystw a w  1927 r. Należy dodać, iż  przed­
siębiorstwo w  okresie swego is tn ien ia  korzysta ło  
z n ie w ie lk ich  subw encji Państwa, w  łącznej w y ­
sokości około 25 tys. zł.

Następny rń przedsiębiorstwem  żeglugowym  
pow sta łym  w  k ra ju , by ło  Tow arzystw o „L e ch ia “ , /  
oparte na kap ita le  duńskim , p rzy  zupe łnym  za­
bezpieczeniu stron ie  duńskie j w o lne j rę k i w  dzie­
dzin ie  eksploatacji statków . Po bardzo k ró tk im  
is tn ien iu , Tow arzystw o rozw iązało się, a jedyny  
jego statek „G d yn ia “  (733 BRT) przeszedł z po­
w ro tem  pod duńską banderę.

N iem a l równocześnie powstało przedsiębior­
stwo „B ia ły  O rze ł“ , oparty  ca łkow ic ie  na kap i­
ta le  k ra jo w ym , którego dostarczył B ank Zw iązku  
Spółek Zarobkow ych w  Poznaniu. Jedyny statek 
tego tow arzystw a „Józe f E n g lich “  okazał się n ie ­
odpow iedni do żeglugi, wobec czego w  1927 sprze­
dano go (W łochom).

Przez pew ien czas is tn ia ło  rów nież Tow arzy­
stwo Żeg lug i Przybrzeżnej „G r y f “ , k tó re  posia­
dało trz y  s ta tk i: dwa parowce towarowe, „H a b - 
dank“  (200 BRT) i „A ja k s “  (100 BRT) i  parow iec 
pasażerski „M o n ik a “  (312 BRT).

P róby tw orzen ia  m a ryn a rk i po lsk ie j poza 
gran icam i k ra ju  b y ły  jeszcze liczniejsze. I  tak: 
statek „P o lon ia “ , 950 BRT, własność „B ra c i R y l­
sk ich“  p ły w a ł pod polską banderą w  1922 na M o­
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rzu  Czarnym. W  ty m  samym czasie na ty m  sa­
m ym  m orzu p ły w a ł pod polską flagą  statek „M a - 
zovia“ , 350 BRT, własność f irm y  „E m e ry k “ . 
W  tym że m n ie j w ięcej czasie kursow ała  pod f la ­
gą polską na D una ju  barka „M a rg it“ . W  latach 
1924 i  1925 p ły w a ł u  w ybrzeży A n g lii pod po l­
ską banderą zare jestrow any w  porcie C a rd iff pa­
row iec „W e llin g to n “  o pojem ności 1964 BRT, w ła ­
sność Polaka W. Czermańskiego. Na B lis k im  
Wschodzie podniosły polską banderę trz y  s ta tk i 
inż. Dunin-Ś lepścia : parow iec „V i l le  de N ice“ , 
687 BRT, „V i l le  de T ou lon “  672 BR T i  „W iln o “ 
588 BRT. D w a pierwsze sprzedano w  1925 G re­
kom, parow iec „W iln o “  sprzedano w  1926. W re ­
szcie na D a lek im  Wschodzie p ły w a ły  pod polską 
banderą s ta tk i: „A lb a tro s “ , 750 BRT, własność 
f irm y  „K ry ń s k i“ , k tó ry  u leg ł nieszczęśliwemu w y ­
padkow i i  spa lił się w  porcie szanghajskim , i  pa­
row iec o załodze ch ińsk ie j „H anam et“ , 3.302 BRT, 
własność f irm y  „G r iin b la t“ , ku rsu jący  między 
po rtam i C h in  i  Syberii, sprzedany w  1926.

Razem w ięc w  okresie la t 1919— 1925'in ic ja ­
tyw a  p ryw a tna  dokonała 12 odrębnych prób 
stworzenia po lsk ie j f lo ty  handlow ej. P róby te 
łącznie wzięte, n ie  b y ły  małe. Dość powiedzieć, 
że ogó lny tonaż, ja k i w  ciągu tych  la t siedm iu 
u ruchom iła  przedsiębiorczość p ryw atna , w yn iós ł 
około 50 tys ięcy BRT, to znaczy n iem al ty le , ile  
w ynos ił jeszcze w  1934 (przed spuszczeniem na 
wodę „P iłsudsk iego“  ,i „B a to row ego“ ) cały to ­
naż naszej f lo ty  handlow ej, k tó rą  ta k  stosunkowo 
dużym  kosztem —  u ru ch o m ił Rząd po 1926 r.

N ieste ty  żadna z tych  prób n ie  p rzetrw a ła  
poza ro k  1927.

Jakie  b y ły  p rzyczyny ostatecznego niepowo­
dzenia powyższych w y s iłk ó w  in ic ja ty w y  p ry w a t­
ne j w  dziedzinie żeglugi m orskie j?

A na lizu jąc  p rzyczyny takiego rozw o ju  w ypad ­
ków , dochodzi się do w niosku, że przyczyny 
upadku tych  dwunastu p ryw a tn ych  przedsię­
b io rs tw  żeglugowych b y ły  przede w szystk im  na­
stępujące:

a) Ogólno św ia tow y kryzys  żeglug i m orskie j, 
Ogrom na rozbudowa f lo t  handlow ych w  ostat­
n ich  la tach w o jn y  św ia tow ej, doprowadziła z 
chw ilą  ustania przewozów w o jennych  i  p ie rw ­
szych dw u  la t powojennych, do spadku f rachtów , 
ka tastro fa lnego dla p rzeds ięE ióm tw zbg lugow ych. 
W  ciągu roku  1921 fra c h ty  spadły do Va poprzed­
n ie j ceny.

b) B ra k  ka p ita łów  b y ł inną przyczyną niepo­
wodzeń po lskich przedsiębiorstw  żeglugi m o r­
sk ie j. C harakte r in w e s tyc ji żeglugowych i  ich  eks­
p loa tac ji wym aga stosunkowo dużych rezerw  ka ­
p ita łow ych  aby prze trw ać okres z łe j k o n iu n k tu ry  
w  żegludze m orskie j. Naszym m łodym  przedsię­
b io rs tw om  trudno  by ło  w  te j dziedzinie konku ­
rować ze stosunkowo s ta rym i i  zasobnym i w  ka­
p ita ł i  k re d y t tow arzys tw am i żeg lugow ym i za­
granicą.

c) R zu t oka na h is to rię  w yże j wspom nianych 
p rób in ic ja ty w y  p ryw a tn e j w  dziedzinie żeglugi

m orsk ie j pozwala sądzić, że b rak  doświadczenia 
w  dziedzinie te ch n ik i budow y i  technicznej eks­
p loa tac ji s ta tków  odegrał rów n ież is to tną ro lę  
przyczyn ia jąc się do ich  upadku. W zględnie po­
ważny odsetek sta tków  zatonął lu b  okazał się n ie ­
zdatnym  do uży tku .

d) B ra k  należycie rozw in ię tego zaplecza go- 
i spodarczego w  postaci portów , handlu, organizacji
m aklersk ich , b rak  p lanu  i  p o lity k i m orskie j pań­
stwa b y ł is to tną przyczyną niepowodzenia tych  
naszych p ierw szych w y s iłk ó w  żeglugowych. Przed 
rok iem  1925 G dynia jako  p o rt n ie  is tn ia ła , nasza 
w ym iana “ tow arow a z zagranicą drogą m orską 
by ła  n iew ie lka , nasz handel zam orski pozosta­
w a ł w  dużej m ierze w  ręku  obcych (przeważnie 
pośredników  niem ieckich), m ak łe rka  by ła  w  po­
w ijakach .

e) Wreszcie poważną przyczyną załamania się 
tych  p ierw szych p rób in ic ja ty w y  p ryw a tn e j w  
dziedzinie żeglugi m orsk ie j b y ł b rak pomocy pań­
stw ow ej. U  ko le b k i rozw o ju  f lo ty  W ie lk ie j B ry ­
ta n ii leżał A k t  N aw igacy jny  C rom wella . System 
państw ow ych subw encji d la  w łasnej żeglugi roz­
powszechnił się w  te j czy in n e j fo rm ie  ju ż  w ie le  
la t przed pierwszą w o jną  św iatow ą we w ie lu  k ra ­
jach  m orskich. M łoda, uboga w  ka p ita ł i  doświad­
czenie, polska przedsiębiorczość żeglugowa, w  o- 
kresie jednego z na jostrzejszych kryzysów  że­
g lug i św iatow ej, bez pomocy państwa, by ła  ska­
zaną na zagładę. Jak s tw ie rd z ił potem  w icem i­
n is te r p rzem ysłu  i  hand lu  J. Kożuchowski: „W y ­
s iłk i te, dokonane przez p ry w a tn y  kap ita ł, upa­
d ły  bez pomocy państwa, w  n ie rów ne j walce kon ­
ku re n cy jn e j, bez kap ita łów , bez w łaściwego w spó ł­
dzia łan ia  z aparatem hand low ym  i  po rtow ym  
i  bez zabezpieczenia k re d y tu  w  chw ilach  z łe j kon- 
ju n k tu ry , k tó ra  na m orzu jest rów n ie  ostra ja k  
na lądzie“ , i)

Dlaczego państwo dopuściło do upadku tych  
w ys iłkó w  in ic ja ty w y  p ryw a tne j?  Oczywiście n a j­
isto tn ie jszą przyczyną b y ł b rak  środków  pienięż­
nych. Lata  1919— 1925 b y ł to okres in f la c ji a pó­
źn ie j dew a luac ji w a lu ty  w  w y n ik u  sta łych d e fi­
cy tów  budżetowych, ja k ie  nasi m in is tro w ie  ska r­
bu s ta ra li się za wszelką cenę usunąć. W  tych  
w arunkach państwo n ie  mogło an i udzielać przed­
siębiorstwom  żeglugowym  d ługo te rm inow ych  k re ­
dytów , an i też eksp loatacyjnych subw encji. T ym  
bardzie j, że ówczesne n ik łe  jeszcze zainteresowa­
n ie  społeczeństwa spraw am i żeglug i n ie  przyczy­
n ia ło  się do uw zględn ien ia  w  h ie ra rch ii potrzeb 
państwa dziedziny żeglugi m orskie j. To też w  cią­
gu rozpatrywanego siedm iolecia Skarb Państwa 
wspom ógł finansowo ty lk o  jedno przedsiębiorstwo 
żeglugowe i  to kw o tą  stosunkowo n iew ie lką  25 ty ­
sięcy złotych.

W  następnym  dziesięcioleciu Skarb Państwa 
w yda ł na żeglugę m ilio n y .

■*) W stęp do po lsk iego w yd a n ia  p ra cy  Jonesa: „Pom oc 
rządow a d la  żeglugi h a n d lo w e j“ .
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Inż. Staliński Janusz 
Stocznia Gdańska

Ochrona kadłubów statków przed korozją
P ierw szym  wym aganiem  staw ianym  przez a r­

m atora posiadanym statkom  hand low ym  jest ich  
rentowność. W iąże się ona ściśle zarówno z do­
borem  odpowiedniego typ u  s ta tku  do staw ianych 
s ta tkow i zadań, ja k  też i  z kosztam i jego budow y 
oraz konserw acji w  czasie służby.

O czyw istą jes t rzeczą, że a rm ato r dąży zaw­
sze do tego, by  ka p ita ł zainwestowany w  kad łu ­
bie, maszynach i  urządzeniach s ta tku  n ie ty lko  
się zam ortyzow ał w  na jk ró tszym  czasie, ale też 
i  p rzyn iós ł odpowiednie zyski. Ponieważ jednak 
konkurencyjność autom atycznie regu lu je  w yso­
kość stawek frach tow ych  pozostaje —  by in w e ­
styc ja  s ta tku  by ła  opłacalna —  staranie u trz y ­
mania sta tku  ja k  na jd łuże j w  stanie zdo lnym  do 
służby i  ograniczanie do m in im u m  jego przesto­
jów . Osiąga się to zarówno przez dobór odpowied­
n ich  m a te ria łów  przy  budow ie ja k  też w  w ię k ­
szym naw et stopniu —  przez odpow iednią kon ­
serwację kadłuba i  urządzeń mechanicznych. Oso­
bna w zm ianka należy się tu  zagadnieniu obrasta­
n ia  podwodnej części kadłuba, co w p ływ a  znacznie 
na zm niejszenie szybkości sta tku, a w ięc jest 
szczególnie ważne w  zagadnieniu eksploatacji.

Jeśli chodzi o kad łuby  statków , to w  obecnej 
ch w ili, k iedy  sta l w yp ie ra  drzewo naw et p rzy  
budow ie m a łych  k u tró w  ryback ich  —- szczegól­
nego znaczenia nabiera kw estia  ochrony kadłuba 
przed niszczącym dzia łan iem  ko roz ji, pow odu ją­
cej je ś li ju ż  n ie  przedwczesne zniszczenie cało­
ści, to p rzyn a jm n ie j n iek tó rych  e lem entów  kon­
s tru kcy jn ych  i  konieczność drogich i  d łu g o trw a ­
ły ch  rem ontów  lu b  w ym ia n y  zniszczonych części.

S ta low y kad łub  sta tku  w ys taw iony  jest na 
dzia łanie w szystk ich  n iem al czynn ików , powodu­
jących  i  przyspieszających korozję ; stała w ilgoć 
w  pow ie trzu , zm ienne dzia łanie w ody i  pow ietrza 
ha b u r ty  i  pokłady, działanie wyższych tem pera­
tu r, dzia łania chemiczne, dzia łanie w ody m orskie j 
i  p rądy błądzące pom iędzy b lacham i kadłuba, a 
a rm atu rą  ze stopów m iedzi —  tw orzą  w y ją tkow o  
ko rzys tny  dla powstania i  rozw o ju  ko ro z ji zespół 
w arunków .

Również duży w p ły w  na powstawanie ko ro z ji 
w yw ie ra  obecność na blachach zawalcowanej zen- 
d ry , tworzącej s iln ie  przylegające powłokę, k tó ra  
będąc porowatą i  ła tw o  pękając bez odprysk iw a- 
n ia  tw o rzy  w  obecności w ody m orskie j ogniwo 
galwaniczne z blachą żelazną, czego następstwem 
są głębokie n ieraz w żery lokalne. Zendrę usuwa­
m y  bądź to  chemicznie (kąp ie l -U 2 godzinna w  5 
do 10%  roztw orze kwasu solnego) bądź też m e­
chanicznie (ostukiwanie, szczotkowanie, piasko­
wanie). Naogół p rzy  m echanicznym  usuw aniu  zen- 
d ry  odkłada się czyszczenie do czasu aż zendra 
odpadnie częściowo sama, pokruszona w  czasie 
ob róbk i podważona cienką, narastającą pod spo­
dem w arstew ką rdzy. Stąd też składowanie p ły t 
i  p ro f i l i  na w o ln ym  pow ie trzu  i  opóźnianie m a­

low ania  aż do wodowania lu b  dokowania przed 
oddaniem sta tku —  po uprzedn im  bardzo staran­
nym  oczyszczeniu p ły t  z rdzy  i  resztek zendry.

Ochrona s ta tku  przed korozją  n ie  jes t ła twa. 
Różnorodność przyczyn  w yw o łu jących  i  p rzyśpie­
szających rdzew ienie, trudność konserw acji ze 
w zględu na ciężki dostęp, b rak  czasu i  możliwość 
konserw acji kad łuba w  m orzu oraz ograniczanie 
do m in im u m  posto jów  w  portach ze względów  eks­
p loa tac ji —  powodują konieczność rozpoczynania 
zwalczania ko ro z ji od p ierw szych c h w il powsta­
wania statku, to jes t ju ż  w  rozp lanow aniu  ele­
m entów  sta tku  w  b iu rze  ko n s tru kcy jn ym  przez 
odpowiednie un ikan ie  m ie jsc niedostępnych lu b  
sprzy ja jących pow staw aniu rdzew ienia. Następ­
ne etapy te j w a lk i —  to staranny montaż (pokry ­
wanie przed montażem styków  blach i  p ro f i l i  po­
w łoką  antykorozy jną ) i  nakoniec odpowiednie za­
bezpieczenie gotowego kad łuba i  poszczególnych 
jego elem entów  przed w p ływ a m i, w yw o łu ją cym i 
korozję. Sposobów ochrony żelaza przed koroz ją  
znamy w ie le ; na jba rdz ie j rozpowszechnionym i są: 
pokryw an ie  żelaza cienką w arstw ą ochronną m e­
ta lu  (cyny, cynku, n ik lu , m iedzi, chrom u itp .) fos- 
fa tyzac ja  (bonderyzacja, atram entyzacja), to rk re - 
tow anie  oraz pokryw an ie  żelaza ochronną pow ło­
ką fa rb  pokostowych, bądź też b itum icznych  lu b  
c.ementem.

Na statkach, za w y ją tk ie m  przypadków  spec­
ja ln ych  (np. galwanizowanie p ły t  m nie jszych okrę­
tó w  w ojennych) n ie  stosuje się innych  m etod po­
za w ym ien ionym  na ostatku pokryw an iem  żelaza 
pow łoką ochronną, a to ze względu na fa k t, iż 
inne m etody są bądź to zby t kosztowne, bądź też 
n ie  dają w  w arunkach pracy sta tku  żądanych w y ­
n ików .

Oczywiście w  zależności od przyczyn  w yw o ­
łu jących  korozję  stosujem y dla k ryc ia  różnych 
elem entów —  rozm aite  rodzaje pow łok  ochron­
nych. Należy jednak jedno stw ie rdz ić  z całą sta­
nowczością: rów n ie  ważne, ja k  dobór odpowied­
n ie j pow łok i jest naogół niedoceniane staranne 
oczyszczenie pow ierzchn i z rdzy, resztek fa rby , 
zendry czy b rudu, ja k  też i  sam sposób p o k ry ­
w ania pow ierzchn i pow łoką ochronną. Żadna na­
w e t najlepsza pow łoka n ie  spełn i swego zadania, 
o i le  pow ierzchn ia  m eta lu  n ie  będzie dobrze p rz y ­
gotowana, samo zaś k ryc ie  n ie  będzie w ykonane 
w  sposób w łaściw y.

Czyszczenie pow ierzchn i poszczególnych ele­
m entów  kadłuba z rdzy, zendry i  b rudu  odbywa 
się naogół ręcznie skrobaczkam i wzgl. m a łym i 
m ło tka m i pneum atycznym i, po czym pow ierzch­
n ię  szczotkuje się szczotkami sta low ym i. Sposób 
ten —  jako  zależny od staranności p racow n ików  
często n ie  daje pożądanych rezu lta tów , dlatego 
też zastępuje się go, gdzie ty lk o  to jes t m ożliwe, 
h j n ^ i i  metodam i. I  ta k  ostatnio wprowadza się 
czyszczenie p iaskow nicam i (pracu jącym i w  nieco
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odm ienny sposób n iż  p iaskownice lądowe) lu b  też 
opalanie czyszczonej pow ierzchni.

P iaskowanie w  okrę tow n ic tw ie  przeprowadza­
m y s trum ien iem  w ilgotnego piasku, co zmniejsza 
rozchód piasku i  n ie powoduje zapylania pow ierz­
chn i i  pow ietrza w  czasie piaskowania. S trum ień  
m okrego piasku uzysku jem y mieszając piasek w  
p iaskow nicy z roztw orem , zapobiegającym koro­
z ji, co n ie ty lko  przeciw dzia ła  bezpośredniemu 
rdzew ien iu  po oczyszczeniu, lecz rów nież powo­
du je  okresową (4 —  24 godzin) pasyw izację po­
w ie rzchn i czyszczonej. Stosowany jes t w  tym  
celu roz tw ó r w odny dw uchrom ianu potasu i  t r ó j-  
fosforanu sodu. Sposób powyższy pozwala oczy­
ścić jedną piaskownicą (patrz szkic) pow iechrznią 
12 —  15 m ! w  ciągu godziny. Stosując k ilka n a ­
ście p iaskow nic po tra fiono  ca łkow ic ie  oczyścić 
do czystego m eta lu  10.000 t  k rążow n ik  w  ciągu 
30 godzin.

otlpou).

Szkic piaskownicy przenośnej wg "Transactions

Sposób ten szczególnie nadaje się do czyszcze­
nia zewnętrznej części poszycia w  czasie postoju 
s ta tku  w  doku.

Czyszczenie pow ierzchn i przez opalanie p ło ­
m ieniem  acety lenow o-tlenow ym  jest rów nież sze­
roko stosowane. P a ln ik iem  dającym  szeroki p ło ­
m ień (patrz szkic) opalam y pow ierzchnię blach 
i  e lem entów kons trukcy jnych , p rzy czym spalone 
resztk i farb, b rudu  i  rdzy zostają autom atycznie 
w ydm uchane pod w p ływ e m  ciśnienia. W  ten spo­
sób dostajem y czystą, suchą i  podgrzaną pow ierz­
chnię, nadającą się szczególnie dobrze do na tych­
miastowego kładzenia p o w ło k i ochronnej.

W  każdym  razie jakiegobyśm y nie używ a li 
sposobu czyszczenia, należy tę kw estię  ty m  bar­
dzie j postawić na p ierw szym  m iejscu, że prze­
ważnie jest ona n ie ty lko  przez robo tn ików , ale 
często też i  personel k ie row n iczy  niedoceniana, 
czego efektem  końcow ym  jest szybka korozja, zn i­
szczenie pow łok i ochronnej, a co za tym  idzie ko­
nieczność powtórnego czyszczenia i  malowania.

R ów nie duży w p ły w  na trw a łość pow łok i ma

czas i  sposób w ykonyw an ia  prac m alarskich. M a lo ­
wanie, a szczególnie g run tow an ie  w inno  odbywać 
się m oż liw ie  szybko po oczyszczeniu pow ierzchni, 
a w  każdym  razie tego samego dnia, by n ie  dopuś­
cić do osadzania się ku rzu , sadzy i  w ilgoc i. P on ie ­
waż kad łuby sta tków  malowane są na w o lnym  
pow ie trzu , wskazanym  jest w yb ie rać do m alow a­
n ia  porę roku  suchą i  dn i ciepłe. P rzy budow ie 
sta tków  i  dalszej ich  konserw acji n ie  można oczy­
w iście w strzym yw ać prac ze względu na m a lo ­

wanie aż do la ta  —  w  każdym  razie jednak należy 
un ikać m alowania w  dn i w ilgo tne , m gliste  lu b  
mroźne, a w  dn i deszczowe w  ogóle m alowanie 
przerwać. Najlepszą porą rozpoczęcia prac m a la r­
skich będzie czas ok. dwóch godzin po wschodzie 
słońca, gdy osiadła na m eta lu  rosa zdążyła już  w y ­
parować, zaś zakończyć pracę należy ok. 2-ch go­
dzin przed zachodem słońca —  by pow łoka mogła 
przed osiadaniem rosy w ieczornej choć trochę po- 
deschnąć. M alow ania  elem entów kadłuba po za­
chodzie słońca i  w  nocy należy stanowczo unikać, 
gdyż powoduje to zarówno przen ikan ie  w ilgoc i 
przez w ilgo tną  jeszcze pow łokę do żelaza —  co jest 
zaczątkiem  koroz ji, ja k  też i  pęcznienie i  późn ie j­
sze odpadanie pow łok i w sku tek pochłonięcia w i l ­
goci. Uwaga ta n ie  dotyczy jedyn ie  patentowej 
fa rb y  N r. 2 (przeciwporostowej), k tó ra  może być 
kładziona w  dow olnym  czasie, p rzy  czy statek w i­
nien zejść na wodę przed je j wyschnięciem.

Odnośnie do sposobów m alowania kadłubów , to 
stosuje się zarówno m alowanie ręczne ja k  i na trys ­
kowe, p rzy  czym wskazane jest gruntow an ie  ręcz­
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ne, zaś kładzenie dalszych w arstw , ja k  też i  m a­
low anie  w nę trz  sposobem natryskow ym , tańszym, 
szybszym i  ekonom icznie j szym od ręcznego. M a­
low anie  ręczne posiada w łaściw ie  jedną ty lk o  za­
le tę  wobec natryskowego. W  w arunkach nadm ors­
k ich  na pow ierzchn i żelaza osiada zawsze cienka, 
n iew idz ia lna  nawet dla oka w arstew ka w ilgoci. O- 
tóż w  czasie m alowania ręcznego w ilgoć ta p rzy  roz­
c ie ran iu  fa rb y  zostaje przez n ią  pochłonięta i  ze- 
m ulgowana i  ma możność późniejszego odparowania.

P rzy  m alow aniu  na tryskow ym  pow łoka fa rb y  
n ie  pozwala u lo tn ić  się w ilg o c i z pow ierzchn i że­
laza, em ulsja n ie  w y tw arza  się i  żelazo pod po­
w łoką  będzie korodowało. P rzy m alow aniu  ręcz­
nym , szczególnie g run tow an iu , pow łoka ochronna 
m usi być nakładana z na jw iększym  w ys iłk ie m  
(„w c ie rana “ ), gdyż powoduje to mocne je j p rzy ­
leganie do pow ierzchn i żelaza, a w ięc i  dużą 
trw a łość pow łoki.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia czynn ik  osta­
tn i; w yb ó r i  przygotowanie odpow iednie j pow łok i 
ochronnej.

Ogólnie biorąc w a ru n k i staw iane dobrej pow ło­
ce ochronnej są następujące:

1. obojętność w  stosunku do żelaza,
2. n ieprzen ik liw ość dla w ilgoc i,
3. w ytrzym ałość na działania mechaniczne,
4. w ytrzym ałość na wyższą tem peraturę,
5. odporność na działanie kwasów,
6. elastyczność (rozszerzanie się i  kurczenie 

się bez naruszania b łony),
7. duża przyczepność,
8. łatwość rozprowadzania,
9. jednolitość w ytw orzone j b łony,

10. duża wydajność.
Z pośród stosowanych pow łok naogół k ry je m y  

fa rbam i pokostow ym i elem enty kons trukcy jne  w y ­
staw ione na działanie ko ro z ji atm osferycznej 
(bu rty , nadbudów ki), pow łokam i b itum icznym i na 
dzia łanie ko ro z ji wodnej i  kwasowej oraz części 
w ystaw ione na działanie wyższych tem pera tu r (np. 
balasty wodne, zenzy, s k ra jn ik i, suche zb io rn ik i 
o liw ne, zasobnie węglowe, dna wewnętrzne, b u rty  
i  pok łady pod oszalowaniem) zaś cementem —  
z b io rn ik i w ody słodkie j (m leko cementowe) oraz 
niedostępne części k o n s tru kc ji (sk ra jn ik i). G rupę 
specjalną stanow ią pow łok i ochronne części pod­
wodnej kadłuba, k tó re  prócz zabezpieczenia przed 
korozją  (warstwa grun t.) zaw iera ją  sk ładn ik i t r u ­
jące— przeciwporostowe — ja k  zw iązki rtęci, m ie­
dzi lu b  arsenu. Skład tych  fa rb  jest ta jem nicą f irm o ­
wą i  stąd nazwy ko le jnych  w ars tw : pa te n tI, I I  i  I I I .

Rozpatru jąc fa rb y  pokostowe m usim y zwrócić 
uwagę na fak t, że zasadniczą ochronę przed k o ro ­
zją daje użyta barw ina, sam zaś pokost, stanowiąc 
niezbędne spoiwo, ma w p ły w  jedyn ie  na dobre 
przyleganie pow łok i do pow ierzchn i żelaza, co 
w a ru n ku je  zarówno trw a łość ja k  i  zabezpieczające 
przed korozją  w łasności pow łoki. Sam pokost je d ­
nak —  jako  ciało organiczne —  podlega w  przeci­
w ieństw ie  do przeważnie m inera lnych  b a rw in  sto­
sunkowo szybkiem u rozk ładow i z czym związany 
jest i  rozpad całej po w ło k i ochronnej. W łasności 
fa rb  pokostowych zależą w  dużej m ierze od ilości 
pokostu. Jako fa rb y  g runtow e stosowane są fa rb y

chude, o m nie jszej zawartości pokostu, m n ie j prze­
s iąk liw e, ale zato m n ie j odporne na w zrost tem pe­
ra tu ry . W ars tw y następne, konieczne ze względu 
na pory  i  ka n a lik i w  pokoście, w in n y  zawierać po­
kostu w ięcej. Należy zw rócić rów nież uwagę na 
sposób przygotowania fa rb . G łówne znaczenie ma 
tu ta j dokładne roztarcie  b a rw in y  z pokostem, k tó ­
re  p rzy  przyrządzaniu ręcznym  n igdy n ie  będzie 
dostatecznie dobre. D latego też w a runk iem  o trzy ­
mania dobrej fa rb y  pokostowej jest przygotowanie 
je j w yłączn ie  sposobem mechanicznym.

Jako najlepszą barw inę  do w a rs tw y  g ru n tu ją ­
cej uważa się m in ię  ołow ianą (skład teoretyczny 
2PbO. Pb02), mającą charakte r zasadowy, a w ięc 
pow strzym ującą rdzew ienie żelaza. I  tu  okazało 
się, że najlepsza jest m in ia  zw yk ła  o różnej w ie l­
kości z ia rn  (heterodyspersyjna), zaś mocno re k la ­
mowane m in ie  tzw . angielska i  dyspersyjna (o trzy­
m yw ana przez u tlen ian ie  o łow iu  w  stanie rozpy lo ­
nym ) o drobnych ziarnach rów ne j w ie lkości dają 
w y n ik i gorsze.

M in ia  o łow iana ma jednak duże wady: 1) osa­
dza się i  gęstnieje bardzo szybko, p rzy  czym tw a r­
dn ie jący osad n ie  da się pow tórn ie  rozrobić —  m u­
si być w ięc przyrządzana bezpośrednio przed uży­
ciem, co ju ż  stanow i dużą trudność, 2) jakość je j 
jes t w  dużej m ierze zależna od starannego roz ta r­
cia z pokostem (ja k  w yżej), 3) ch ron i dobrze je d y ­
n ie  przed zasadami i  w ilgocią , natom iast kwasy 
rozkładają ją, 4) n ie  jest odporna na działanie 
wyższych tem pera tu r, 5) podobnie ja k  inne  fa rb y  
pokostowe jest ła tw o  palna, 6) ze względu na tle n ­
k i  o łow iu  jest bardzo szkodliwa dla zdrow ia  p ra ­
cowników , za trudn ionych  p rzy m alowaniu.

Stosowana czasami (szczególnie w  Niemczech) 
tańsza m in ia  żelazowa n ie  jest tru jąca , jednakże 
ze względu na obojętność w  stosunku do żelaza 
p rzy  zachowaniu innych  wad m in ii o łow iane j n ie  
jes t polecana.

W śród b a rw in  używ anych do w ars tw  ostatnich, 
stosuje się b a rw in y  gra fitow e, odporne na w p ły w y  
atmosferyczne.

Ostatnio zagranicą zaczęto szeroko stosować 
w  m iejsce b a rw in  pokostowych —  niepalne b a rw i­
n y  a lum in iow e (np. bronz a lum in iow y), dające do­
skonałe w y n ik i, je ś li chodzi o trw a łość i  odporność 
na w p ły w y  zewnętrzne.

Osobną grupę ochronnych pow łok stosowanych 
na statkach stanow ią fa rb y  b itum iczne, w y tw a rza ­
ne z b itum ów  ropopochodnych, p rzy  czym jako 
rozcieńczaln ik stosowana jest benzyna, ksy len  lu b  
solwent —  na fta  bądź też o le je schnące.

Farby  b itum iczne odznaczają się w ie lom a zale­
tam i, k tó re  zadecydowały o szerokim  ich  użyciu  
w  okrę tow n ic tw ie . Pow łoka ich  doskonale zabez­
piecza pok ry tą  pow ierzchnię zarówno przed w ilg o - 
cie, ja k  też przed kwasam i i  zasadami, jes t odporna 
na dzia łanie w yższych . tem pera tu r i  zupełnie nie 
pęcznieje pod w p ływ em  wody. F a rby  b itum iczne 
posiadają w ięc wszystkie zalety, k tó rych  b rak  m i­
n ii o łow iane j i  ustępują je j jedyn ie  tym , iż  w  sto­
sunku do żelaza są obojętne. Z tego też względu na 
ogół k ładziem y fa rb y  te na gorąco (szczególnie wa­
żne dla w a rs tw y  pierwszej). Przeważnie stosuje się 
pow łok i b itum iczne o grubości 2— 3 mm. W ię k ­
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szość fa rb  b itum icznych  ma jednak rów nież jedną 
wadę: m ałą odporność na dzia łanie w p ływ ó w  at­
mosferycznych, a szczególnie na dzia łanie św iatła.

W  Polsce przed w o jną  stosowano p o w ło k i b itu ­
m iczne raczej rzadko, przede w szystk im  z powodu 
konieczności im p o rtu  ich  z zagranicy, gdyż k ra jo ­
w ych  fa rb  b itum icznych  n ie  było . Obecnie jednak 
m am y ju ż  w łasną fa rbę  tego typu , w ytw arzaną 
z p roduktów  kra jow ych .

P rodukc ję  te j fa rb y  pod nazwą „C o rr iso l“  roz­
poczęto k ró tko  przed w o jną  wg. lice n c ji n iem iec­
k ie j f irm y  be rliń sk ie j „C hem ieprodukte “ , a obec­
n ie  wznow iono i  znacznie ulepszono. „C o rr iso l“  ma 
dość p rosty skład chemiczny, a m ianow ic ie  w yso- 
ko top liw e  asfa lty  z dodatkiem  żyw ic  kum arono­
w ych  i  kauczuku naturalnego oraz benzyna lako ­
wa jako  rozpuszczalnik.

Że względu na użyte p la s ty fika to ry  w ykazu je  
„C o rr is o l“  —  poza om aw ianym i w łasnościam i fa rb  
tego typ u  rów nież dużą elastyczność oraz w  przeci­
w ieństw ie  do innych  fa rb  b itum icznych  —  dużą od­
porność na działanie w p ływ ó w  atm osferycznych.

Przeprowadzone praktyczne próby (patrz pon i­
żej uwaga) w  w arunkach m oż liw ie  zb liżonych do 
rzeczyw istych w arunków  na statku s tw ie rd z iły  
przede w szystk im  nadzwyczaj dużą przyczepność 
„C o rriso lu “  do żelaza, k ilk a k ro tn ie  w iększą od 
przyczepności m in ii o łow iane j rozrobionej na po­
koście ln ianym ) i  w ytrzym ałość na dzia łania me­
chaniczne (zdarcie, zdrapanie). Z  tego też względu 
nadaje się on specjalnie do m alowania zasobni w ę­
g lowych, ładow n i w ęg low ych i  d robn icow ych oraz 
pokładów  i  dna wewnętrznego —  słowem tam  
wszędzie, gdzie pow łoka ochronna narażona jest 
specjalnie na ścieranie lu b  zdarcie.

Duża odporność „C o rriso lu “  na dzia łanie w yż ­
szych tem pera tu r (przewyższająca rów nież znacz­
nie odporność m in ii o łow iane j) w  połączeniu z od­
pornością na dzia łania chemiczne predysponuje go 
do m alowania m aszynowni i  ko tło w n i (szczególnie 
dna wewnętrznego pod ko tłam i) ja k  też i  suchych 
zb io rn ikó w  pod ko tłam i.

N iew rażliw ość „C o rriso lu “  na działanie w ody i 
w ilgoci, szczelność i  n ieprzen ik liw ość pow łok i zape­
w n ia ją  dobrą ochronę przed koroz ją  p rzy m alow a­
n iu  tą  fa rbą  zb io rn ików  balastowych, zenz i  sk ra j- 
n ików  ja k  rów nież blach pod oszalowaniem b u rt 
i pokładów oraz wszelkiego rodzaju rurociągów.

Można, śm iało stw ierdzić, że „C o rr is o l“  posiada 
wszystkie  zalety wym agane od dobrej pow łok i 
ochronnej, p rzy  czym podkreślić należy rów nież 
jego dużą wydajność, a w ięc i  taniość.

W  toku  są obecnie p róby użycia „C o rriso lu “  ja ­
ko fa rb y  g run tow e j do podwodnej części ka d łu ­
bów  (pod patent przeciwporostowy). W y n ik i ich  
jednak n ie  są jeszcze znane.

Osobną dziedzinę zastosowania „C o rriso lu “  sta­
now ią  doki p ływające, do m alowania k tó rych  fa r ­
by b itum iczn ie  szczególnie się nadają.

Jeżeli rozpa trzym y wszystkie  w ady m in ii o ło­
w iane j, w yże j wyszczególnione, ja k  rów nież obec­
ne trudności o trzym ania  zarówno dobrego pokostu 
ja k  też i  dobrze przyrządzonej fa rby , co ja k  p ra k ­
ty k a  w ykazała —  powoduje często konieczność po­
w tórnego czyszczenia i  g run tow an ia  —  to na le­
żałoby się zastanowić, czy n ie by łoby  w  naszych
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w arunkach wskazanym  zrezygnować z zasadowe­
go dzia łania m in ii o łow iane j na korzyść lepszego 
i  pewnego pokryc ia  gotow ym  produktem , niezależ­
nym  od staranności robo tn ika  i  jakości dostarczo­
nego pokostu i  do g run tow an ia  użyć w  m iejsce 
m in ii — „C o rriso lu “ , kładzionego ew. na gorąco, 
ty m  bardzie j, że daje on się pokryw ać fa rbą  pokos­
tową, n ie  zm ienia jąc je j ba rw y  (za w y ją tk ie m  
b ia łe j i  krem ow ej, k tó re  ciem nieją).

O sta tn im  z pośród używ anych na statkach spo­
sobów zabezpieczenia przed korozją  jest kładzenie 
ochronnej w a rs tw y  cementu, stosowanej szczegól­
n ie  w  m iejscach niedostępnych i  tru d n ych  do póź­
n ie jszej konserw acji.

Cement, jako  zabezpieczenie przed korozją  ma 
jednak obok zalet szybkości i  ła tw ości kładzenia 
oraz un ikn ięc ia  częstego odnaw iania — rów nież 
poważne wady: łatwość odpadania i  pękania p rzy  
uderzeniach, trudność sprawdzenia ew. ko ro z ji 
pod cementem, trudność usunięcia w  razie koniecz­
ności i  nakoniec —  stosunkowo duży ciężar. Z tego 
też w zględu w  w ie lu  w ypadkach zastępuje się go 
ochronną pow łoką farb , przeważnie b itum icznych.

Cement używ any jest bądź w  fo rm ie  roz tw oru  
(„m leko  cementowe“ ) do m alowania zb io rn ików  
w ody s łodkie j, bądź też z m ałą domieszką piasku 
i  ew. żużla (w w arstw ach dolnych) do w ype łn ian ia  
przestrzeni w  trudno  dostępnych m iejscach (sk ra j- 
n ik i)  ja k  też do doszczelniania ścieków p rzy  b u r­
tach, dna zenz, dna zb io rn ików  w  dnie podw ój­
nym , podłóg w  łazienkach, magazynach itp .

Często stosuje się cement szybko tw a rdn ie jący  
padku a w a rii do prow izorycznego zabezpieczenia 
przeciw  przeciekom.

Powyższych k ilk a  uwag na tem at zabezpiecze­
n ia  kad łubów  sta tków  przed koroz ją  chcia łbym  za­
kończyć podkreślen iem  fak tu , że w  ca łym  szeregu 
państw, dysponujących dużym i flo tam i, p racu ją  
nad tą  kw estią  specjalne kom isje, przeprowadza­
jąc obszerne badania zarówno teoretyczne ja k  
i  przede w szystk im  praktyczne —  co na jlep ie j 
św iadczy o wadze zagadnienia i  korzyściach tak 
dla arm atora ja k  i  d la gospodarki narodowej, ja ­
k ie  można osiągnąć, stosując w łaściw e m etody 
ochrony i  —  w łaściwe m a te ria ły  ochronne.

P rób y  przeprowadzone przez au to ra  na S toczni 
G dańsk ie j po lega ły na p o rów nan iu  w y n ik ó w  zachow a­
n ia  się p o w ło k i z m in ii o łow iane j na do b rym  pokoście 
ln ia n y m  i  fa rb y  „C o rr is o l“ . P ró b k i w yko na no  na b la ­
chach żelaznych, używ anych  do bu do w y s ta tków  o w y ­
m ia rach  1000 X  500, m a lu ją c  je  w  po łow ie  m in ią , w  po­
ło w ie  „C o rriso le m “ . T a k  p rzygotow ane p ró b k i poddano 
po jedno i  trz y d n io w y m  przeschn ięciu  dz ia łan iom : IV  w o ­
d y  s ło dk ie j, 2) w o dy  słonej, 3) loka lnego nagrzan ia  p ło ­
m ien iem  ace ty len iow ym , 4) w yso k ie j tem pe ra tu rze  przez 
nagrzew an ie  ok. 1 godz., 5) zm ycia 's trum ien iem  w ody 
o c iśn ien iu  ok. 4 atm ., 6) zd rapan ia  os trym  narzędziem . 
7) szczotkowania szczotkam i d ru c ia nym i, 8) w p ły w ó w  a t­
m osferycznych w  czasie 5 m iesięcy.

P ró b y  6) i  7) pow torzono  po 5 mieś. oddz ia ływ ań a t­
m osferycznych na b lachy  p o k ry te  „C o rriso le m “  i  m in ią .

W szystk ie  przeprow adzone p ró by  da ły  w y n ik i pozy­
tyw ne , w y k a z u ją c  w ie lk ą  przewagę p o w ło k i „C o rr is o lu “  
wobec m in ii,  szczególnie p rzy  d z ia ła n iu  w yższych tem pe­
ra tu r  i  zm ycia  s trum ie n ie m  w ody. Przyczepność k ła d z io ­
nego na z im no „C o rr is o lu “  do b lach żelaznych je s t ta k  
duża, że skroban ie  i  szczotkowanie trz y k ro tn ie  dłuższe 
n iż  m in ii —  nie  odsłan ia  jeszcze ca łkow ic ie  pow ie rzchn i. 
P ow ło ka  „C o rr is o lu “  w ys ta w ia n a  na dz ia łan ie  w p ły w ó w  
a tm osfe rycznych po 5 mieś. n ie  w yka za ła  żadnych zm ian.
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Kruszenie się węgla w czasie przeładunku i sposoby uniknięcia tego
(a rt. dyskusy jny).

Dotychczasowa k o n iu n k tu ra  na ry n k u  w ę g lo w ym  sta­
w ia ła  przed n a m i w  p ie rw szym  rzędzie kw e s tię  pow ię ­
kszenia ilo śc i eksportow anego w ęgla . Jakość jego b y ła  na 
d ru g im  plan ie .

Obecnie, gdy na r y n k i św ia tow e zostają rzucone przez 
różne P aństw a coraz w iększe ilo śc i w ęg la  w ysu w a  się na 
czoło zagadnienie jego jakości. Pow iększający się z każ ­
dym  m iesiącem  eksp o rt angie lskiego w ęg la  spowoduje 
w  n ie d łu g im  czasie kon ku re nc ję , z k tó re j muteimy w y jść  
zwycięsko. N ie  m ożem y kon ku ro w ać  zapomocą ty lk o  ob­
n iżen ia  ceny sprzedażnej w ęg la  lecz m us im y konku ro w ać  
zapomocą ja kośc i w ęgla.

Pod słow em  jakość rozum iem  podz ia ł w ęg la  na różne 
g a tunk i, stosownie do jego w y m ia ró w : kostka , orzech g ru ­
by, orzech c ie nk i itd . P rzed w o jn ą  ta k ic h  ga tunkó w  m ie ­
liśm y  k ilkanaśc ie . P o rty  nasze obecnie w in n y  być p rzy ­
gotowane do p rze ła dun ków  różnych  ga tunkó w  węgla, co 
w in n o  być w zię te  pod uwagę p rzy  rozbudow ie  naszych 
po rtó w . *

Pod słow em  jakość rozum iem  rów n ież  zagadnienie za­
pobieżen iu k rusze n iu  się w ęgla. Zagadn ien ie  to  obecnie 
w ySuw a się na czoło i  p rzy  rozbudow ie  naszych po rtó w  
uw zg lędn iać na leży ty lk o  ta k ie  urządzenia p rze ładunko ­
we, k tó re  ja k n a jm n ie j k ruszą  węgie l.

Jak  w iadom o, nasz w ę g ie l kam ien ny  n ie  na leży do 
g ru p y  w ę g li m a ło  kruszących się ja k im i są a n tra c y t ro ­
sy jsk i, w ęg ie l k a rd y fs k i i  inne.

, Zm usza nas to  do poważnego zastanow ien ia się na 
ja k im  ty p ie  urządzeń p rze ła dun kow ych  na leży się nam  
zatrzym ać.

6 - le tn i p lan , s taw ia ją cy  przed n a m i zadanie znacz­
nego pow iększen ia p rze ła dun ków  zmusza nas do pow ię ­
kszenia urządzeń p rze ładunkow ych  naszych po rtó w . U rzą ­
dzenia te m us im y  w yb ie ra ć  i  zam aw iać b io rą c  pod uw a ­
gę n ie  ty lk o  ich  zdolność p rze ładunkow ą  leoz w  g łów ne j 
m ie rze —  w p ły w  ic h  na kruszen ie  się węgla.

G dybyśm y "b ra li pod uw agę je dyn ie  szybkość prze ła ­
dunków , zw ró c ilib y ś m y  się n ie w ą tp liw ie  w  k ie ru n k u  taś- 
m ow ców  i  urządzeń g ra w ita cy jn ych . N ies te ty  w iadom ym  
jest, iż  urządzen ia  te w p ły w a ją  u jem n ie  na jakość w ęg la  
da jąc dużo m ia łu  węglowego. A b y  un ikn ą ć  tego, należy 
zw róc ić  s ię  do in n ych  urządzeń p rze ładunkow ych , k tó re  
zapew nia jąc w ym aganą szybkość p rze ła dun ku  nie  łam a­
ły b y  go i  n ie  k ru s z y ły  na py ł.

Pozwolę sobie przy toczyć p rz y k ła d  podobnego roz­
w iązan ia , o k tó ry m  op in ię  p ra gn ą łb ym  otrzym ać od na ­
szych fachow ców .

W  la tach  tuż  przed w o jn ą  i  podczas w o jn y  w  dążeniu 
do m aksym alnego zm n ie jszen ia  kruszen ia  się w ęg la  przy 
zachow aniu  szybkości p rze ła dun ku  stosowano w ę g la rk i 
(rys. 1) składa jące się z podwozia, oraz 2 z b io rn ik ó w  na 
w ęg ie l ty p u  chw ytakow ego o zaw artośc i 13,5 ton  w ęg la  
każdy, tzn. że 1 w agon p rze w o z ił 27 ton  ne tto  węgla. 
Z  w agonu tego po p rz y b y c iu  do p o rtu  dźw ig  b ra ł z b io r­
n ik — chw yta k , opuszczał go do lu k u  sta tków , gdzie ch w y ­
ta k  o tw ie ra ł się na w ym agane j w ysokości i  w ęg ie l w y ­
sypyw a ł się bez kruszenia.

D ź w ig i stosowane do tych  zb io rn ik ó w  c h w y ta kó w  b y ­
ły  po rta lo w e  17,5 tonow e (rys. 2), gdyż waga chw ytaka  
samego w yn os i oko ło  4 ton, o m aksym a lnym  w ys ięgu  od 
osi ob ro tu  —  29 m, m aksym a lnym  w ys ięgu  od k a n tu  
nabrzeża —  22 m, m in im a ln y m  w ys ięgu  od osi ob ro tu  
—  9 m  m aksym a lne j wysokości 16 m. P o rta l nad 3-m a 
to ram i, rozstaw  nóg p o rta lu  —  15,2 m. Ilość ruchów  
z w agonu na s ta tek w  ciągu godziny 28, co teore tyczn ie  
da je  w yda jność  370 to n  na godzinę. W edług danych n ie ­
m ie ck ich  —  330 ton  na godzinę. P ra k ty k a  po lska osią­
gnęła narazie  n ieco ponad 250 to n  na godzinę. Jeże li po­
ró w n a m y  tą  w yda jność  z w yda jnośc ią  urządzeń p rze ła ­
dunko w ych  naszych po rtó w , to  w yda jność  tego urządzenia 
je s t rów na  w yd a jn ośc i 5 dźw igów  7 tonow ych  oraz p rze ­
kracza w yda jność  naszych urządzeń taśm ow ych. D la  p o ­
rów na n ia  poda ję  n iże j w yda jność  naszych taśm ow ców  
w  G dyn i i  G dańsku w  poszczególnych m iesiącach 1947 r.:

Wydajńość w  tonach na godzinę.

N r
X IIPorty tas-

m owra
I I I I I I IV V V I V II VIII IX X X I

Gdynia 16 133 102 — 178 193 212 192 139 200 214 128 227

Gdańsk II 105 151 — 252 206 163 222 245 218 — — 185

D o rów n u jąc  naszym  taśm ow com  pod w zg lędem  w y ­
da jności, a na w e t przewyższa jąc je, rozpa tryw ane  u rzą ­
dzenie w  o lb rz y m im  s topn iu  przewyższa pod w zg lędem  za­
chow ania ja kośc i węgla.

P o ró w n a jm y  z dźw ig iem  7 tonow ym , w  k tó ry m  do­
chodzi jeszcze jedna czynność: b ra n ie  w ęg la  c h w y ta ­
k ie m  z w ę g la rk i. Zam yka jące  się szczęki c h w y ta ka  m iaż­
dżą w ęg ie l co w  ro zp a tryw a n ym  u rządzen iu  n ie  za­
chodzi. Poza ty m  c h w y ta k i niszczą śc ia nk i w ęg la rek, 
k tó re  w  dużych ilośc iach  idą  po k i lk u  tu ra c h  do rem ontu , 
co pow odu je  doda tkow o duże koszta oraz zm niejszenie 
czynnego taboru .

Taśm ow iec m a jeszcze w ięce j doda tkow ych  czynno­
ści, k tó re  k ruszą  w ę g ie l a m ia now ic ie :

a) wyteypanie z w ę g la rk i do zasobnika,
b) w ysypan ie  z zasobnika na taśmę,
c) szereg zsypań z taśm y na następną taśmę,
d) ostateczne zsypanie do s ta tku  z dużej wysokości. 

Co p ra w d a  w  ty m  w yp a d k u  m ożna stosować am o rtyza to ­
r y  spadku, je d n a k  na te j drodze m ożna ty lk o  zm niejszyć 
kruszen ie  się w ęgla, ca łko w ite  na tom ias t u n ikn ię c ie  k ru ­
szenia je s t n iem ożliw e.

W  w yp a d k u  rozpa tryw anego urządzenia c h w y ta k  opu­
szcza się w p ro s t do dna s ta tku  wobec czego wysokość 
spadku je s t m in im a ln a  i  kruszen ie  się w ęgla n ie  zachodzi.

T a k ie  urządzenie N iem cy zastosowali w  po rc ie  w  G li­
w icach  (Łabędy), k tó ry  to  p o r t b y ł je d n ym  z na jlepszych 
w  E urop ie  p o rtó w  rzecznych.

Do tego p o rtu , k tó ry  posiadał 5 d źw igó w  17,5 tonow ych 
na leża ły  w agony chw yta kow e  w  ilośc i ponad 600 sztuk. 
Obecnie p o r t  ten  posiada 2 d źw ig i 17,5 tonowe, 450 w a ­
gonów chw y ta ko w ych  oraz 75 zapasowych chw ytaków .
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R ozpatrzm y ja k ą  , ilość dźw igów  tego rodza ju  oraz w a ­
gonów ch w y ta kow ych  trzeba nam  by ło  za insta low ać po­
w iedzm y w  porc ie  szczecińskim  aby prze ładow ać b ra k u ­
jące 2.000.000 ton rocznie.

Trzeba zaznaczyć, że ry s u n k i tych  dźw igów  i  wagonów  
ch w y ta kow ych  posiadam y, wobec czego odpada dużo cza­
su na zap ro jek tow an ie  dźw igów  oraz w yko na n ia  rys» n -

D la  p rze ła dun ku  w ięc  2 m il. to n  trzeba zam ów ić 2 dźw ig i. 
Do czasu w yko na n ia  ty c h  dźw igów  można przenieść z G li­
w ic  1 dźw ig, w ypożycza jąc go od tego po rtu , co od razu 
znacznie pow iększy zdolność p rze ładunkow ą basenu w ę ­
glowego.

Przechodzim y te raz do podliczen ia po trzebne j ilośc i 
w agonów  chw ytakow ych . Z am aw ia jąc nowe w agony b y ­

__________  TEC H N IK A  MORZA I  WYBRZEŻA

łoby  w skazanym  zap ro jek tow ać w ę g la rk i n ie  na dwa, lecz 
trz y  ch w y ta k i, c z y li na przewóz 40 to n  w  jedne j węglarce.

Licząc, ż;e w ę g la rka  obróci się w  ciągu 10 dn i, o trzy ­
m am y że w  c iągu ro k u  (10 m iesięcy) z rob i ona 30 re j­
sów i  p rzew iezie  1200 ton. D la  p rzew iezien ia  w ięc 
2.000.000 ton  potrzeba będzie 1670 w ęgla rek. O de jm ując 
is tn ie jące  obecnie 450 w ę g la rek  <900 chw ytaków ) o trzy ­
m am y, że potrzeba będzie w ykonać 1370 w ęglarek.

kó w  technicznych. W edług ośw iadczenia ka p ita n a tu  p o rtu  
w  G liw ica ch  d źw ig i te w  stan ie obecnym  nie w ym aga ją  
żadnych ulepszeń k o n s tru kcy jn ych . To samo dotyczy 
i  w agonów  chw ytakow ych .

Z ak łada jąc  w yda jność  1 dźw iga ¡z ostrożnością ja k o  
200 to n  na godzinę pracę w  ciągu 20 godzin na dobę oraz 
10 m iesięcy w  ciągu roku , o trzym am y, że 1 dźw ig  w  c ią ­
gu ro k u  p rze ładu je  1,2 m il. ton, c zy li okrąg ło  1 m il. ton.
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Posiadanie ry s u n k ó w  techn icznych przyśpieszy znacz­
n ie  tę  pracę. T y m  czasem m ożem y w yko rzys ta ć  is tn ie ją ­
ce w agony, k tó re  co m iesiąc p rzy  obrocie  w  ciągu ty g o d ­
n ia  p rzew iozą 48.600 to n  w ęgla.

W id z im y  w ięc, że bez zam ów ien ia  now ych  dźw igów , 
lecz w ypożycza jąc 1 dźw ig  z  G liw ic  będziem y m o g li do 
czasu w yko n a n ia  now ych  17,5 tonow ych  dźw igów  prze ­
ładow ać is tn ie ją c y m i w agonam i c h w y ta k o w y m i oraz 
1 dźw ig iem  0,5 m il. to n  rocznie. Po w y k o n a n iu  17,5 to ­

now ych  dźw igów  zdolność p rze ładunkow a  p o r tu  zw iększy 
się o 1 m il. to n  na 1 dźw ig.

B io rąc  pod uw agę w yże j przytoczone, m ożem y s tw ie r­
dzić, że d la  p rze ła dun ku  każdego m ilio n a  to n  potrzeba 
je s t 850 w ę g la rek  i  jeden  dźw ig  17,5 tonow y. D la  w y k o ­
nan ia  tego n ie  po trze bu jem y zwracać się do f i r m  zagra­
n icznych  i  posiadając w szys tk ie  niezbędne ry s u n k i w y ­
konać zespoły d ź w ig -w ę g la rk i u  siebie w  K ra ju , ty m  
ba rdz ie j, że k o n s tru k c ja  tego zespołu je s t b. prosta.

Zbigniew  Grzywaczewski
por. poż.

(G dańsk— Wrzeszcz)

Bezpieczeństwo przeciwpożarowe statków morskich
1. Wstęp.

Pożar na m orzu  je s t ta k im  Samym nieszczęściem ja k  
na lądzie, a d la  s ta tkó w  m orsk ich  s tanow i bodaj w iększe 
niebezpieczeństwo, n iż  d la  ob ie k tó w  lądow ych . W yda je  
się to paradoksalne wobec n iew ycze rpanych  zapasów w o ­
dy do gaszenia „p o d  rę k ą “ . Do n iedaw na naw et op in ia  
czynn ikó w  fachow ych  sk łonna b y ła  bagate lizow ać to  n ie ­
bezpieczeństwo. T rzeba b y ło  dopiero c iężk ich  S tra t ja k ie  
d o tkn ę ły  a rm a to ró w  b ry ty js k ic h  i  fra n cu sk ich  w  la tach  
30-tych, k ie d y  u le g ły  zniszczeniu s ta tk i pasażerskie: 
„G eorges P h i l l ip a r “ , „A t la n t iq u e “ , „M o rro  Castle“ , 
„Q ueen o f B e rm u da“ , i  inne, aby zw róc ić  uw agę na. n ie ­
bezpieczeństwo grożące s ta tkom  na sku te k  pożarów. N a­
leży przyznać, że poszkodowane kom pan ie  w yc iągn ę ły  
w łaśc iw e  w n io s k i i  p rz y s tą p iły  energ icznie do zaradzenia 
złu, co po dłuższych s tud iach  i  próbach uda ło  się roz­
w iązać w  sposób zupe łn ie  zadaw ala jący.

Zastanów m y się d la  ja k ic h  pow odów  pożar s tanow i 
ta k  groźne niebezpieczeseństwo d la  sta tków ?

Przede w szys tk im  na leży sobie zdać sprawę, że sta­
te k  na m orzu  s tanow i zupe łn ie  sam odzie lny m a ły  św ia ­
tek, dok ładn ie  izo low an y od reszty św ia ta  i  pozostaw io­
n y  sw o jem u losow i. To też każdy pożar m usi być  opa­
now any w ła s n y m i ś rodkam i s ta tku , bez og lądan ia się 
na pom oc z zew nątrz, a trzeba  w iedzieć, że pożar po­
w s ta ły  z ja k ie g o k o lw ie k  pow odu n a tra f ia  na w a ru n k i 
sp rzy ja jące  szybk iem u rozszerzaniu się. Spowodowane to 
je s t w ie lo m a  p rzyczyn am i ja k : w ie lk a  ' ilość urządzeń 
w e n ty la c y jn y c h  pow odu jących  pow staw anie  przeciągów  
roznoszących ogień, palność fa rb y  p o k ryw a ją ce j w szys t­
k ie  ściany, duża ilość oszalowań d re w n ian ych  w e w sze l­
k ic h  pomiesizczeniach m ieszka lnych, znaczne ilo śc i p a ir  
nych  m a te ria łó w  pędnych (w ęg ie l lu b  ropa), w reszcie 
pa lność ła dunku . To też znane są w y p a d k i rozszerzenia 
się pożaru  i  ob jęcie  całego s ta tk u  w  c iągu nie  w ia ro g ó d - 
n ie  k ró tk ie g o  czasu, k tó ry  m ożna liczyć  n iem a l w  se­
kundach  a n ie  m inu tach .

P ożar n ie  opanow any na tychm ia s t po po w stan iu  może 
ła tw o  spara liżow ać zdolność ru c h u  i  m an ew row an ia  
s ta tk u  je ś li zaa taku je  m aszynow nię i  k o łto w n ię  lu b  m o­
stek n a w ig a c y jn y  i  sterów kę.

J a k k o lw ie k  w o d y  gaśniczej je s t is to tn ie  poddosta t- 
k ie m „ to  je d n a k  p rzy  gaszeniu na leży używ ać je j b a r­
dzo oszczędnie, trzeba  bow iem  pam iętać, że w oda ta 
w la n a  do kad łu b a  s ta tku , pow odu je  doda tkow e obciąże­
n ie  oraz zm ianę w a ru n k ó w  stateczności, np. przez po­
chy len ie  na jedną  b u rtę  lu b  p rzeg łęb ien ie  na dziób lu b  
ru fę , ponadto zw iększa zanurzenie, a w  w ypadkach  k r y ­
tycznych  może spowodować zatop ien ie  lu b  przew rócenie

Żelazne śc iany s ta tku  n ie  s tanow ią  zapory d la  ognia 
gdyż po nagrzan iu  pa lne p rze d m io ty  zna jdu jące  się po 
je j d ru g ie j s tron ie  zapa la ją  się i  ogień przechodzi da le j.

Ponadto  ugaszenie pożaru  u tru d n io n e  ję s t s iln ym  
skoncen trow an iem  d ym u  ja k i z w yk le  pow sta je  w  cias­
n ych  pom ieszczeniach m ieszka lnych  lu b  pod pok ładow ych , 
gdzie u jśc ia  dym u stanow ią  te same drog i, k tó ry m i p ro ­
wadzona je s t akc ja  gaśnicza. R ów nież s łabe w yszko len ie  
za łog i w  ob ron ie  ppoż., o raz naogół skrom ne i  zazw yczaj

n ie  le p ie j u trzym an e  wyposażenie w  sprzęt n ie  zezwala 
na szybkie  i  spraw ne opanow anie powstałego ognia.

W  ty c h  w a ru n ka ch  możność opanowania pożaru za le ­
ży w ię c  n ie  ty lk o  od samego wyposażenia s ta tku  w  sprzęt 
ob rony  p rzec iw pożarow e j, ale rów n ie ż  od urządzeń k o n ­
s tru k c y jn y c h  oraz jego rozp lanow an ia , ja k  też od same­
go rod za ju  w yp ad ków . Np. w  razie ob jęc ia  przez pożar 
m aszynow ni pom py pożarowe umieszczone tam  sta ją  się 
n ie  dostępne i  n ie  m ożna z n ich  korzystać. D latego też 
p rzep isy w ym aga ją , aby na s ta tkach  w iększych  doda tko­
w e pom py pożarowe rozmieszczone b y ły  w  różnych  prze­
dzia łach s ta tku  i  na w e t napędzane s iln ik a m i n ie  zależ­
n y m i od głównego źród ła  energ ii.

W ie le  zależy rów n ież  od rod za ju  ła du nku . N ie  trzeba 
chyba dowodzić, ja k im  niebezpieczeństwem  groz i pożar 
na tankow cach  t j .  s ta tkach przewożących p łynne  m a te ria ­
ły  pędne ja k  benzyna, ropa itd . lu b  na transportow cach  
w o je n n ych  przewożących am unic ję .

2. Przyczyny pożarów na statkach
Z ja k ic h  pow odów  pow sta ją  pożary  na Statkach?
Zagadn ien ie  to  s tanow iło  p rze dm io t badań in s ty tu tu  

F ire  E ng ineer w  A n g lii,  k tó ry  b y ł n a jb a rd z ie j za in te re ­
sowany w  je g o 'ro zw ią za n iu .

P rzyczyn  najczęstszych pożarów  na s ta tkach  je s t k ilk a . 
N a leży rozróżn ić  pożary pow sta jące w  m orzu oraz pożary 
w  dokach i  w  porcie . Na m orzu  pożary pow sta ją  na jczę­
ście j z następu jących p rzyczyn :

1. od urządzeń e lek trycznych ,
2. od samozapalenia,
3. od -zaprószenia ognia.
W  czaśie pos to ju  w  porc ie  lu b  na stoczni w  dokach 

pow sta ją  na jczęście j przez:
1. zaprószenie ognia przez spawaczy lu b  n ite rów ,
2. zapalenie od la m p  kab lo w ych  p row izorycznego 

ośw ie tlen ia .
Jeśli chodzi o p ierw szą grupę p rzyczyn  pożarów, to  ja k  

w idać  ty lk o  osta tn ia  je s t spowodowana bezpośrednio przez 
człow ieka. N a tom ias t dw ie  p ierw sze są w ła śc iw ie  od n ie ­
go niezależne.

U rządzenia e lek tryczne  na s ta tku  p rzeds taw ia ją  system 
bardzo skom p liko w a n y  i  rozbudow any zwłaszcza na no ­
woczesnych s ta tkach  pasażerskich, a szczególnie na s ta t­
kach o napędzie m o to row ym . O prócz ośw ie tlen ia  p rą d  
e lek tryczny  używ an y  je s t do u ru ch a m ia n ia  całego szere­
gu m echan izm ów  ja k  m asźyny sterowe, d ź w ig a rk i w in d , 
d ź w ig a rk i do Spuszczania szalup, kom preso ry  ch łodn i 
e lek trycznych , pom py, w e n ty la to ry , u rządzen ia  o g rzew n i­
cze w reszcie  in s ta la c je  rad iow e, te le fon iczne, radarow e, 
żyrokom pasy, sondy akustyczne itp . Zw łaszcza na s ta t­
kach o napędzie m o to ro w ym  ilość m echan izm ów  pom oc­
n iczych  poruszanych e lektrycznością  je s t szczególnie w ie l­
ka. N a s ta tkach  p a row ych  większość z n ich  je s t u ru c h a ­
m iana p rzy  pom ocy pa ry .

Intetalacje e lek tryczne  ciągną się ca łym i k ilo m e tra m i 
przew odów  i  zas ila ją  se tk i p u n k tó w  ośw ie tlen iow ych , 
a ponadto na s ta tkach  pasażerskich w  kab inach  pasażer­
sk ich  i  za łog i szereg o d b io rn ik ó w  rad io w ych ; kuchenek 
e lek trycznych , żelazek a naw e t r u r k i  fry z je rs k ie . Każde 
z tych  urządzeń pozostaw ione bez dozoru może w  p e w ­
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nych  w a ru n ka ch  spowodować pożar, co is to tn ie  m ia ło  
m ie jsce n ie je dn okro tn ie .

Bezpieczeństwo przeciw pożarow e w  te j dziedzin ie  za­
leży w  g łów n e j m ierze od stanu urządzeń i  iz o la c ji p rze­
w odów . Na s ta tku  poddaw anym  c ią g łym  naprężeniom  pod 
dz ia łan iem  fa l i  w ia tró w  roz luźn ien ie  poszczególnych 
e lem entów  k o n s tru k c y jn y c h  zachodzi ustaw iczn ie, co po­
w o d u je  zużycie i  uszkadzanie iz o la c ji przewodów . S tała 
w ilg o ć  panu jąca  w e w n ą trz  kad łu ba  od w o dy  przecieko­
w e j w p ły w a  n ieko rzys tn ie  na stan izo lac ji. W  ty c h  w a ­
ru n ka ch  uszkodzenie in s ta la c ji pow odujące pow staw anie  
zwarć, czy ucieczkę p rą d u  do m asy je s t rzeczą dość czę­
s tą  R ów nież częste są w y p a d k i przeciążeń zwłaszcza na 
s ta tkach  pasażerskich, ze w s z y s tk im i konsekw encjam i 
p row adzącym i do pow stan ia  pożarów  w  razie stosowania 
n ie  odpow iedn ich  zabezpieczeń (bezpieczniki). Znane są 
w y p a d k i pożaru w  pom ieszczeniach m ieszka lnych  spowo­
dowane przez cz łonków  za łog i i  pasażerów, k tó rz y  w b i­
ja l i  gwoździe w  d rew n iane  oszalowania ścian, p rzy  czym  
tra f ia ją c  na ka b le  e lek tryczne  prowadzone po d ru g ie j 
s tron ie  oszalowania, po w odow a li zw arc ie  przez przebic ie  
izo la c ji.

N a leży tu  dodać, że początkow o in s ta la c je  e lek tryczne  
na s ta tkach prowadzone b y ły  kab lem  jednoży łow ym , 
a ja k o  d ru g i p rzew ód s łu ży ła  masa s ta tku  podobnie ja k  
w  samochodach. Ł a tw o  zrozum ieć, że p rzy  tym  system ie 
na jd robn ie jsze  uszkodzenie iz o la c ji pow odow ało zw arc ia , 
k tó re  ła tw o  m og ły  być przyczyną pożarów. Obecnie Sto­
su je  się spec ja lny  ka b e l m o rs k i dw u ży ło w y  dobrze izo lo ­
w a n y  i  zabezpieczony p rzec iw ko  w ilg o c i, a zwłaszcza 
w odzie m o rsk ie j. We w szys tk ich  m ie jscach, gdzie in s ta ­
la c ja  może być narażona na uszkodzenie n a tu ry  m echa­
n iczne j, ¡stosuje się ka b e l w  ru ra c h  sta low o-pancem ych .

O góln ie  b io rąc pożary  z om aw iane j p rzyczyny  zdarza ją  
się przede w szys tk im  w  pom ieszczeniach m ieszka lnych 
oraz m aszynow ych i  należą do dość niebezpiecznych 
w  sku tkach  poniew aż ła tw o  mogą spara liżow ać żywotne 
p u n k ty  'statku.

Następną z p rzyczyn  pożarów  na m orzu  są samozapa­
le n ia  ła du nku . Zw łaszcza na jczęstszym  je s t samozapale­
nie  węgla. P rzyczyny  tego z ja w iska  są dok ładn ie  zbada­
ne i  w iadom o jes t, że pow odem  je s t u tle n ia n ie  się. Samo­
zapa len iu  się sp rzy ja  zanieczyszczenie w ęg la  pe w n ym i 
sk ła d n ik a m i chem icznym i ja k  np. siarczek żelaza oraz 
m echan icznym i ja k  k a w a łk i drzew a w zg l. części d re w ­
n iane przysypano w ęglem . Ponadto  pom ieszanie k i lk u  
so rtym en tów  w ęg la  o różne j grubości k a w a łk ó w  (t. zw. 
pospółka), a zwłaszcza zaw ilgocenie m a w ie lk i w p ły w  na 
pow stan ie w a ru n k ó w  do sam ozapalenia. O prócz tych  p rz y ­
czyn szczególne w a ru n k i, w  ja k ic h  odbyw a się przewoże­
n ie  w ęg la  na sta tkach , przyśp ieszają w y d a tn ie  rozw ó j 
pożaru.

G łó w n ym  sposobem zapobiegania pożarom  przez samo­
zapalenie je s t zapew nienie dobre j w e n ty la c ji d la  odpro­
w adzenia ciep ła  w yw iązu jącego  się na sku te k  procesu 
u tle n ian ia , przez sk ładow an ie  w  stosunkow o n isk ich  zw a­
łach, o dok ładn ie  okreś lonych  wysokościach d la  poszcze­
gó lnych  g a tunkó w  i  so rtym en tów  w ęgla. Tym czasem  na 
s ta tku  spe łn ien ie  ty c h  w a ru n k ó w  je s t n iem ożliw e. W ęgie l 
zsypyw any je s t do lu k ó w  aż do ca łkow itego  zapełn ien ia  
ła do w n i, co je s t podyktow ane koniecznością m aksym a l­
nego w yko rzys ta n ia  nośności s ta tku . P rzy  prze ładunkach 
ulego on częściowem u skruszen iu  przez co tw o rzy  się 
pospółka. Jednocześnie w ę g ie l często je s t dostarczany 
w  stan ie w ilg o tn y m  na sku tek  zamoczenia w  czasie tra n s ­
p o rtu  lu b  też za ładunku , to  też po zam kn ięc iu  lu k ó w  
i  odcięciu  d o p ływ u  świeżego pow ie trza  i  m ożliw ości od­
p row adzen ia  w yw iązu jącego  się ciepła, w sze lk ie  w a ru n k i 
do pow stan ia  sam ozapalenia są 'spełnione. Dodać tu  na le ­
ży, że w  tra k c ie  tra n s p o rtu  m orsk iego w ęg ie l u lega d a l­
szemu skruszen iu  na sku te k  ta rc ia  pod w p ły w e m  ko łysa ­
n ia  się s ta tku , przez co ods łan ia ją  się nowe pow ie rzchn ie  
cząstek w ęg la  chc iw ie  chłonące t le n  z pow ie trza , co p rz y ­
śpiesza proces zagrzew ania i  zapalenia.

O kres sam ozapalenia w ęg la  w yn os i p rzec ię tn ie  6-10 
tygodn i, ale na s ta tku  może on u lec skrócen iu  do k i lk u  
tygodn i, to  też tra n s p o rty  na dalszą odległość 'są szcze­
gó ln ie  niebezpieczne. Zano tow ano liczne w y p a d k i poża­
ró w  w  czasie tra n s p o rtu  w ęg la  am erykańskiego do F ra n ­
c j i  w  la ta ch  pow o jennych , oraz zapalanie się w ęg la  b u n ­
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krow ego  w  czasie da lszych podróży, a zwłaszcza do k ra ­
jó w  tro p ik a ln y c h . W  zw iązku  z ty m  tow a rzys tw a  aseku­
ra cy jn e  u s ta liły  pewne granice zaśięgu tra n sp o rtó w  w ę ­
gla  pochodzącego z danego źród ła . D la  w ęg ła  po lskiego 
l im it  ta k i s tanow i p rzy ląd ek  F in is te rre  oraz północna 
N o rw eg ia  p rzy  czym  obce tow a rzys tw a  asekuracy jne  ro ­
b i ły  p rzed w o jn ą  tru d n o śc i p rz y  ubezpieczaniu w ęg la  p o l­
skiego na dalsze odległości, przede w szys tk im  ze w zg lędu 
na kon ku re ncy jn ość  jego z w ęg lem  pochodzenia an g ie l­
skiego czy n iem ieckiego.

S pec ja ln ie  częste feą w y p a d k i pożaru w ęg la  b u n k ro w e ­
go. Spowodowane to  je s t dw om a do d a tko w ym i czynn ika ­
m i: nagrzew an iem  ścian zasobni po łożonej bezpośrednio 
obok k o tło w n i, c iep łem  p ro m ie n iu ją cym  z pa len isk, oraz 
n ied ok ła dn ym  w yb ie ra n ie m  i  zużyciem  starego w ęgla  
przed ponow nym  nape łn ian iem  zasobni. S ta ry  w ęg ie l za­
lega jący w  ką tach  może być źród łem  sam ozapalenia d la  
now ych ła d u n k ó w  p rzy  uzu pe łn ian iu  zapasów.

W a lka  z pożaram i b u n k ru  i  w ęg la  w  ładow n iach  jes t 
na s ta tkach u tru d n io n a  ze w zg lędu  na n iem ożliw ość w y ­
konan ia  n o rm a ln ych  o p e ra c ji gaśniczych, t j .  przesypania 
całej jego ilo śc i i  p rze lan ia  wodą. Polega ona ty lk o  na 
le k k im  p rze la n iu  ca łe j m asy z w ie rzchu  i  na uszczeln ie­
n iu  do k ła dnym  lu k ó w  czy zasobni przez odcięcie w e n ty ­
la to ró w  i n a w ie w n ik ó w  d la  un ie m o ż liw ie n ia  rozszerzenia 
się pożaru. G roz i to  je dn ak  w yw ią zyw a n ie m  się gazu 
wodnego (CO +  Ha) i  w ybuchem . W łaściw a lik w id a c ja  
pożarów  może nastąp ić w. porc ie  przeznaczenia. Znane są 
w yp a d k i, że s ta tk i p rze byw a ły  w  m orzu  po k i lk a  tygo d ­
n i z pożarem  w  ładow n iach , zan im  d o ta rły  do m iejsca, 
gdzie m og ły  p rzys tąp ić  do jego ugaszenia.

Z  in n ych  ła d u n k ó w  znanych ze skłonności do samoza- 
pa leń należy w y m ie n ić  śzm aty natłuszczone, ju tę , skóry  
surowe, baw e łnę w  belach lu b  luźną, z ia rno  baw e łny, na­
siona oleiste, orzeszki ziemne, koprę, ko rę  kokosową, na ­
w ozy sa le trow e i  azotowe (sam o-eksplozje), cuk ie r, sło­
ma, siano, k le j,  wapno, lin y , skó ry  owcze, guano (nawóz 
ptasi) i  szereg innych .

P rzyczyny  'samozapaleń tych  m a te ria łó w  dadzą się 
zgrubsza podz ie lić  na 2 ka tegorie :

1. P rzyczyny  spowodowane u tlen ian iem ,
2. P rzyczyny  spowodowane rozw o jem  d robnoustro jów , 

ży jących  na n ie k tó ry c h  substancjach ja k  słom a czy 
siano.

W  zależności od p rzyczyn  w a lczym y z n im i odpow ied­
n io  przez zapew nienie dobre j w e n ty la c ji o raz u n ika n ie  
sk ładow an ia  tych  m a te ria łó w  w  stan ie niedostatecznie 
wysuszonym . N a jsku teczn ie jszym  je dn ak  środk iem  zapo­
b iegaw czym  je s t m o ż liw ie  na jw iększe  skrócenie czasu 
transp ortu , ta k  aby on b y ł k ró tszy  od okresu samoza­
palenia .

T rzecią  z ko le i p rzyczyną pożarów  w  m orzu  są pod­
pa len ia  przez zaprószenia ognia. Z a leży to  oczyw iście  w y ­
łącznie od lu d z i zna jd u ją cych  się na s ta tku  i  sposobu 
bycia . N a jw iększa  ilość pożarów  z te j k a te g o rii spowo­
dowana je s t zaprószeniem  ognia w  pom ieszczeniach m iesz­
ka ln y c h  na sku te k  porzuconych n iedopa łków  papierosów, 
zwłaszcza w yko na nych  z b ib u łe k  samotlących.' Jest to 
szczególnie częstym powodem  w yp a d kó w  na s ta tkach pa­
sażerskich przewożących w iększe ilo śc i pasażerów. R ó w ­
nież znane są w y p a d k i pożarów  spowodowane przez t. zw. 
am erykańsk ie  zapa łk i, zapalające się od po ta rc ia  o każdy 
p rzedm io t. Z a p a łk i te  noszone przez załogę w  kieszeniach 
w  w y p a d k u  zgub ien ia  ic h  czy porzucenia na podłogę m o­
gą w  raz ie  nadepnięcia czy po ta rc ia  zapalić 'się pow odu­
ją c  w  sp rzy ja ją cych  w a ru n ka ch  pożar. W  składach fa rb  
oraz lam p ja k  też in n ych  m a te ria łó w  ła tw op a ln ych , is tn ie ­
je  n iebezpieczeństwo pożaru na sku te k  w yd z ie la n ia  się 
ła tw o p a ln ych  par. N a jm n ie jsza  is k ra  z ja k ic h k o lw ie k  
p rzyczyn  w zg lędn ie  w e jśc ie  z o tw a rty m  p ło m ie n im  czy 
papierosem , może spowodować w yb u ch  i  pożar.

Do dziedziny pożarów  z te j p rzyczyny  m ożna zaliczyć 
i  inne  w yp a d k i, spowodowane n ieostrożnym  obchodze­
n iem  się z ogniem  lu b  n iedba ls tw em  ja k  np. sadzy w  k o ­
m inach  lu b  szm at w  m aszynow niach, w reszcie zapalenie 
ro p y  w  ko tło w n ia c h  i  m aszynow niach.

Ten os ta tn i w yp ad ek  je s t szczególnie niebezpieczny. 
Zdarza się on na s ta tkach  pa row ych  o  ko tła ch  opalanych 
ropą, gdzie p rzy  n ie w ła śc iw ym  w yre g u lo w a n iu  p a ln ików ,
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ropa skapuje na dó ł i  zb iera się pod ko tłe m  i  z lada po­
w o du  może u lec zapaleniu. G roz i to  specja ln ie  w ie lk im  
niebezpieczeństwem  je ś li ropa m a możność przeciekan ia  
do zenzy, t j .  śc ieku na wodę przeciekającą. Zapalenie ro ­
p y  w  zenzie je s t w yp ad k iem  bardzo g roźnym  w  skutkach, 
ponieważ pożar może wówczas przenieść się b łyskaw icz ­
n ie  w zd łuż  całego sta tku .

Rozm aitość w yp a d kó w  podpaleń (np. sabotaże), zapró-- 
szeń i  in n y c h  podobnych je s t bardzo w ie lk a , zwłaszcza na 
s ta tkach pasażerskich, na  k tó ry c h  'stłoczona je s t duża 
ilość lu d z i na ogran iczonej przestrzeni, to też tru d n o  tu  
je s t w y liczać  w sze lk ie  m ożliw ości.

W  czasie posto ju  w  porc ie  w  tra k c ie  trw a n ia  czyn­
ności ro z - i  za ładunkow ych  s ta tek narażony jes t doda t­
kow o na niebezpieczeństwo pożarów, grożących z zew­
n ą trz  ja k  np. przez zaprószenie ognia przez rob o tn ików , 
u rzę d n ikó w  czy licznych  in te resentów , kręcących się po 
sta tku . R ów nież może zdarzyć się, że ła du nek  dostarczo­
n y  będzie ju ż  zaw ie ra ł za ro d k i przyszłego pożaru ja k  np, 
zagrzana w  m agazynie bawełna, m o k ry  w ę g ie l itp . P o­
nadto sta tek może u lec w y p a d k o w i na sku tek  in n y c h  n ie ­
bezpieczeństw grożących z zew ną trz  ja k  np. pożar m a ­
gazynu na nabrzeżu, sąsiedniego s ta tku  lu b  ro p y  ro z la ­
ne j na po w ie rzchn i w ody.

S ta tkom  zn a jd u ją cym  się na stoczni g roz i rów n ież  n ie ­
bezpieczeństwo pożaru zwłaszcza w  czasie zadokowania. 
t j .  p rzebyw an ia  w  suchym  lu b  p ły w a ją c y m  doku. W ię k ­
szość p rac rem on tow ych  na sta tkach odbyw a się p rzy  
użyc iu  o tw a rtego  ognia. Prace spawaczy i  n ite ró w  należą 
do te j k a te g o rii i  s tanow ią znaczne niebezpieczeństwo, 
ponieważ operacje  te pow odu ją  silne rozgrzan ie części 
s ta low ych  k o n s tru k c ji i  bardzo często są powodem  zapa­
le ń  oszalowań d rew n ianych  przy lega jących  doń. Z a tk ­
nie  części d rew n ianych , podłóg i urządzeń nie  zauważone 
i  zgafezone w  porę może przerodzić  się ła tw o  w  duży po­
żar, zwłaszcza w  godzinach nocnych po zejściu ro b o tn i­
k ó w  z pracy, to  też p rzy  w sze lk ich  pracach spaw aln iczych 
i  n ite rs k ic h  na stoczniach w ys taw iane  są pos te runk i 
S toczn iow ej S traży Pożarnej, k tó ry c h  obow iązkiem  jest 
czuw anie nad bezpieczeństwem  ppoż. s ta tku , W  ja k im  
s topn iu  ta  asysta je s t konieczna może świadczyć fa k t, że 
na jedne j ty lk o  stoczni N r  1 w  G dańsku p o s te run k i uga­
s iły  w  ciągu pó łrocza ok. 400 w yp a d kó w  ta k ic h  lo ka ln ych  
zapaleń.

N a jw iększe  niebezpieczeństwo grozi s ta tkom  sto jącym  
na stoczni i  pozbaw ionym  załogi. S pecja ln ie  wówczas m u ­
si być obostrzona k o n tro la  bezpieczeństwa ppoż., a zw ła ­
szcza w  godzinę do dw óch od c h w ili zakończenia pracy, 
ponieważ ten  okres czasu w ysta rcza  przew ażnie na roz­
w ó j pożaru ,z pozostaw ionego zarzewia.

S tan zagrożenia s ta tku  zw iększa się w  czasie jego po­
s to ju  na doku d la  dokonan ia prac rem on tow ych  k a d łu ­
ba. S ta tek sto i wówczas z un ie ru ch o m io n ym i m aszynam i 
i odcię ty  od w ody, tak , że w  razie pożaru n ie  może ko ­
rzystać z w łasnych  in s ta la c ji urządzeń gaśniczych i  pomp, 
to też w  ciągu całego czasu dokow ania  należy zapew nić 
do p ływ  w ody z lądu  dołączony do in s ta la c ji w łasne j( 
s ta tku .

Należy tu  dodać, że niebezpieczeństwo pożaru w  cza­
sie posto ju  's ta tku  na stoczni uzależnione je s t przede 
w szys tk im  od podejścia do tego zagadnienia ze s trony  ro ­
bo tn ikó w . N ieste ty  nasi ro b o tn icy  odznaczają się pod 
ty m  w /g lęd em  n iedba ls tw em  i  lekcew ażącym  tra k to w a ­
n iem  k w e s tii bezpieczeństwa, w y n ik a ją c y m  z n ieśw ia ­
domości, a w a lk ę  z ty m  i  uśw iadom ien ie  im  znaczenia 
przestrzegania przepisów  ppoż. na leży rozłożyć na d ług ie  
lata.

Dalszą przyczyną pożarów  są la m p k i przenośne i p ro ­
w izoryczne  instalacje oświetleniowe, zakładane na czas 
rem ontu . P rzy  użyc iu  k a b li i  uszkodzeniach zdarza jących 
się w  czasie pracy, n ie tru d n o  je s t o zw arc ia , k tó re  w  pew ­
nych  w a run kach  mogą stać się przyczyną nieszczęścia.

T a k  w yg ląd a  pokró tce  przegląd na jw ażn ie jszych  p rz y ­
czyn pożarów. O czyw iście lis ta  ich  n ie  je s t wyczerpana. 
M ogą s ię  w yd a rzyć  na jróżm aitsze inne w y p a d k i ja k , ude­
rzen ie p io runa , ró w n ie  niebezpieczne na m orzu  ja k  i  na 
lądzie, zapalenia na sku tek  p rzyczyn  w o jen nych  i  inne. 
Są one je d n a k  znacznie rzadsze i  zdarza ją  się w  specja l­
nych okolicznościach.

3. Urządzenia przeciwpożarowe na statkach

Z k o le i na leży om ów ić pokró tce  urządzenia obrony 
ppoż. s ta tku . Celem ich  je s t zapew nienie s ta tk o w i t rw a ­
łego stanu bezpieczeństwa ppoż., k tó ry  m ożna osiągnąć 
na d w u  zasadniczych drogach:

a) zapobieganie pożarom ,
b) wyposażenie w  sprzęt ppoż.
A k c ja  zapobiegawcza oprócz sam ych urządzeń obe jm u je  

rów n ież  badanie p rzyczyn  pożarów  i  op racow yw anie  
przepisów  odnoszących się do zachow ania załog i i  pasa­
żerów, m ających na celu un ikn ię c ie  w sze lk ich  m oż liw ych  
przyczyn  pożarów  pow odow anych przez ludz i.

N a jkon ieczn ie jsze urządzenia zapobiegawcze i  w y p o ­
sażenie w  sprzęt zosta ły  narzucone M iędzynarodow ą K o n ­
w enc ją  o Bezpieczeństw ie Ż yc ia  na M orzu , opracowaną 
poraź p ie rw szy w  1914 r. w  w y n ik u  trag iczne j ka ta s tro ­
fy  transa tlan tyck ieg o  s ta tku  pasażerskiego „T ita n ic “ . 
K on w e nc ja  ta  przepracow ana w  ro k u  1929 narzuca p rz y ­
m usowo pew ien m in im a ln y  S tandard urządzeń d la  s ta t­
k ó w  przeznaczonych do przewozu pasażerów i  obow ią ­
zu je  w szystk ie  państw a morSkie. Jednakże przep isy po­
szczególnych to w a rzys tw  k la s y fik a c y jn y c h  i  re je s tra c y j­
nych, ja k  L lo y d 's  R eg is te r o f Shipp ing , G erm anischer 
L lo yd , B ureau  V e rita s  i  inne, id ą  w  sw oich w ym aganiach 
znacznie da le j, a przezorność poszczególnych arm a to rów , 
zwłaszcza po dośw iadczeniach osta tn ie j w o jn y , nakazu je  
im  stosować m oż liw ie  najlepsze i  na jskutecznie jsze za­
bezpieczenia ppoż., szczególnie na w ie lk ic h , luksusow ych  
s ta tkach pasażerskich. To też ta k ie  s ta tk i ja k  s łynne g i­
ganty „N o rm a n d ie “ , „Q ueen M a ry “ , Queen E lisab e th “  w y ­
posażone zosta ły w e w sze lk ie  m ożliw e  zdobycze te c h n ik i 
pożarn iczej.

Jak  się p rzeds taw ia ją  urządzenia ob rony ppoż. na 
statkach? M ożna je  podzie lić  na trz y  zasadnicze g ru p y :

1. U rządzenia kon s tru kcy jn e , ogran icza jące obszar 
ew entl. ro z w o ju  pożaru.

2., U rządzenia pozw ala jące na w y k ry w a n ie  i  sygn a li­
zow anie powstałego pożaru.

3. Ins ta lac je  gaśnicze i sprzęt ppoż.
P ierw sza g rupa  obe jm u je  urządzenia ko n s tru k c y jn e  

przew idziane w  'samej a rch ite k tu rze  sta tku , k tó ry c h  ana­
log ia  do odnośnych urządzeń stosowanych w  k o n s tru k ­
cjach lądow ych  jes t uderzająca. Są to przede w szys tk im  
grodzie przeciw pożarow e —  odpow iedn ik  m u ró w  ognio­
w ych , oraz po k łady  odpow iada jące stropom . Jednakże 
urządzenia te stosowane są ty lk o  na s ta tkach pasażer­
skich, t j .  przeznaczonych do przewozu w ięce j n iż  12-tu 
pasażerów.

Pomieszczenia pasażerskie, w /g  postanow ień p rze p i­
sów m iędzynarodow ych  muszą m ieścić się w  części n a d ­
w odne j kad łu ba  s ta tku , nad pokładem  g łów n ym  czy li tzw . 
grodziow ych . G rodzie ognioodporne zn a jd u ją  się ty lk o  
ponad pokładem  gó rnym , podczas gdy kad łu b  podzie lony 
jes t g rodz iam i wodoszczelnym i, k tó re  na dz ia łan ie  ognia 
n ie  są uodpornione.

G rodzie przeciw pożarow e w ykonane są ze s ta li i sza­
low ane p ły ta m i azbestow ym i, w zg l. ja k  np. na „Q ueen 
M a ry “  p ły ta m i k le jo n k i złożonej z w aństw  drzew a i  az­
bestu. W ytrzym a łość  różnych  kom pozycy j tych  k le jo n e k  
ja k  też i  budow a grodzi je s t p rzedm io tem  ustaw icznych 
badań in s ty tu c ji F ire  E ng ineer i  zosta ła podzie lona na 
3 k lasy:
K lasę A  1 (oznaczenie na jw yższe j k la sy  w /g  te rm in o lo ­

g ii to w a rzys tw  k la s y fik a c y jn y c h ) :— od k tó re j 
w ym aga się w y trz y m a n ia  te m p e ra tu ry  1500° 
F ahrenhe ita  ( t j. 825° Celsiusza) przez prze­
ciąg 60-ciu m in u t.

K lasę A  —  o odporności na tem pe ra tu rę  1-500° F  (tj.
825° C) przez przeciąg 30-tu  m in u t.

K lasę B  —  odporną na tem pe ra tu rę  1000° F  (tj. 545° C) 
przez 30 m in u t.

P onadto p o k ła dy  lu b  ic h  części zabezpiecza się cza­
sem przez położenie w a rs tw y  azbestu, aby uodporn ić  je  
przed przenoszeniem  się ognia z jedne j kon d yg n a c ji na 
drugą. N ie k tó re  p rzedz ia ły  szczególnie niebezpieczne po- 
żarowo w yd z ie la  ¡się przez otoczenie ich  ścianam i u o d ­
p o rn io n y m i na dz ia łan ie  ognia. D o tyczy to  np. k o tło w n i 
centra lnego ogrzewania, s iln ik ó w  dodatkow ych , agrega­
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tów  e lek trycznych  t. zw. a w a ry jn ych , m aszynow ni 
w in d  i  tp.

D ruga  g rupa  urządzeń bezpieczeństwa obe jm u je  ca­
ły  szereg na jrozm a itszych  in s ta la c ji m a jących na celu 
za la rm ow an ie  za łog i w  razie pow stan ia  pożaru. M ożna je  
podzie lić  na dw ie  g ru p y : urządzenia samoczynne i  nie 
samoczynne.

U rządzenia samoczynne autom atyczn ie  u ru cha m ia ją  
in s ta la c ję  a la rm ow ą w  razie za is tn ien ia  w ypadku , na 
k tó ry  są nastaw ione. N iek ie dy  są one sprzężone z in s ta ­
la c ją  gaśniczą, k tó rą  w  ta k im  w yp a d ku  autom atycznie 
u ru cha m ia ją . U rządzenie n ie  samoczynne stanow i przede 
w szys tk im  sieć p rzyc isków  a la rm ow ych  czy pożarow ska- 
zów  oraz z w y k ła  sieć te le foniczna.

Z urządzeń sam oczynnych stosowane są 2 zasadnicze 
ty p y  in s ta la c ji:

1. reagu jące na podwyższenie tem pe ra tu ry ,
2. reagujące na ukazan ie się dym u.

P ie rw sza in s ta la c ja  to  t.zw . c z u jk i te rm iczne rozm a­
ity c h  system ów: b im eta liczne, b im e ta liczno -e leK tro -m ag - 
netyczne, lu b  stosowane najczęście na s ta tkach rtę c io w o - 
e lektryczne . S k łada ją  się one z te rm o m e tru  z dwom a 
e lek trod am i w to p io n y m i w  ru rk ę : jedną u spodu a d ru ­
gą w  ska li na wysokości odpow iada jące j tem peraturze 
a la rm ow e j.

W ykryw acze  dym u są w  sw o je j k o n s tru k c ji bardzo 
proste. Cała in s ta la c ja  składa się u k ła d u  z w y k ły c h  r u r
0 n ie w ie lk ie j średn icy (ok. 1h " ) ,  p row adzących z poszcze­
gó lnych  pomieszczeń zagrożonych i  zbiegających się 
w  je d n ym  m ie jscu na jczęściej na m ostku  naw igacy jnym , 
w  t. zw. kom orze ko n tro ln e j, w  k tó re j mieszczą się w y ­
lo ty  w szys tk ich  ru r ,  nad k tó ry m i w yb ud ow a ny  jes t s iln y  
w e n ty la to r ssący. W  razie pokazania się dym u w  k tó ry m ­
k o lw ie k  z pomieszczeń przedosta je się on ru roc iąg iem  
ja k  kom inem  do kab in y , gdzie ukazu je  się u  w y lo tu  o d ­
po w ie dn ie j ru ry . Specja lne urządzenie (najczęściej k o ­
m órka  fo toe lek tryczna ) w łącza dzwonek a la rm ow y, 
zw raca jąc uwagę o fice ra  wachtowego.

U rządzenie, to  b y ło  dub low ane przez rów no leg łe  ru ro ­
c iąg i prowadzące do ty c h  sam ych pomieszczeń służące 
do doprowadzen ia środka gaśniczego w  postaci p a ry  lu b  
d w u tle n k u  węgla. Obecnie na jczęściej w y k o rz y s tu je  się 
tą  samą ru rę , do k tó re j przez odpow iedn i zaw ór w p u ­
szcza się środek gaśniczy (CO2 ).

W ykryw acze  dym u in s ta lu je  się w  ładow n iach  i w  n ie ­
k tó rych  pom ieszczeniach pasażerskich. N ie  można ich 
je dn ak  stosować w  salonach i  kab in ach  d la  pasażerów, po ­
n iew aż reagow ały  by  one na tychm ia s t na dym  ,z pap ie ro ­
sów. To tez w  pom ieszczeniach tych  umieszcza się w y ­
łącznie c z u jk i te rm iczne  często w  sąsiedztw ie tryskaczy 
(szprink le rów ).

Inn e  ins ta lac je  a larm ow e ja k  p rzyc iskow a  i  te le fo ­
n iczna n icznym  n ie  różn ią  się od stosowanych na lądzie.

Jeś li chodzi o ins ta lac je  gaśnicze to stosowane są 4 
zasadnicze system y:

1. Ins ta la c je  w odne (hydran tow e),
2. Ins ta lac je  parowe,
3. Ins ta lac je  gazowe (CO 2),
4. Ins ta la c je  pianowe.
In s ta lac je  wodne o b e jm u ją  pom py oraz ru ro c ią g i po­

żarowe rozprowadzone po ca łym  sta tku , w raz  z odpo­
w ie d n ią  ilośc ią  k ra n ó w  pożarowych. W edług postanow ień 
M iędzynarodow e j K o n w e n c ji o Bezpieczeństw ie Życ ia  na 
M orzu , każdy sta tek o napędzie m echan icznym  powyżej 
150-ciu m :l po jem ności b ru tto , m usi posiadać cona jm m ej
1 m echanicznie napędzaną pom pę d la  celów  pożarowych, 
w ra z  z ru ro c iąg ie m  odpow iedn ie j d ługości i  dostateczną 
ilośc ią  k ra n ó w  pożarowych, aby można by ło  dać p rz y ­
n a jm n ie j jeden s iln y  p rą d  w o dy  w  każdym  dowo.nyrn 
m ie jscu  sta tku . Na s ta tkach do 4000 B R T  w ym agane są 
2, a pow yże j 3 ta k ie  pom py, oraz odpow iedn io m ożliwość 
dan ia  d w u  a lbo trzech  p rądów  w o dy jednocześnie, p rzy  
czym  pom py te muszą m ieścić się w  różnych n ieza leżnych 
od siebie przedzia łach wodoszczelnych i  posiadać nieza­
leżny napęd. Co do ru ro c iąg ów  to w ym agane jest, aby 
k ra n y  pożarowe b y ły  umieszczone w  ta k ic h  punktach , 
aby m ożna by ło  dać p rą d  w o d y  w  każdym  m ie jscu s ta t­
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k u  po zam kn ięc iu  w szys tk ich  d rz w i w  grodziach w odo - 
i  ognioszczelnych.

Do in s ta la c ji te j w ym agane je s t wyposażenie w  od­
pow iedn ią  ilość kom p le tó w  węży tłocznych  i  p rądn ic  
um ieszczonych obok k ra n ó w  pożarowych.

Do ob rony  ła d o w n i p rze w id u je  się sta łą  ins ta lac ję  
gaśniczą, na s ta tkach  o napędzie m o to ro w ym  gazową 
(dw u tle nek  węgla), a na parow cach parową. S kłada się 
ona z system u ru ro c iąg ów  zakończonych d z iu rko w a n ym i 
ru ra m i um ieszczonym i w e w n ą trz  ładow n i. Przez od k rę ­
cenie zaw oru  m ożna w y p e łn ić  całe pomieszczenie gazem 
lu b  parą, w yp ie ra ją c  w  ten  sposób pow ie trze.

Ins ta la c je  tego ty p u  w ym agane są na w szys tk ich  s ta t­
kach zarów no pasażerskich ja k  i  tow a ro w ych  o po jem - 
npści ponad 1000 BRT. Stosuje się je  rów n ież  do obrony 
m aszynow ni i  k o tło w n i s ta tku .

B a te ria  b u t li CO2 m usi zaw ierać taką  ilość gazu, aby 
można b y ło  n im  w y p e łn ić  30°/o ob ję tośc i na jw iększe j ła ­
dow n i. Rów nież staw iane są pewne w ym agan ia  co do 
czasu w  ja k im  to  m a nastąpić, a w  zw iązku  z ty m  m u ­
szą być odpow iedn io obliczone p rze k ro je  ru roc iągów .

Ins ta lac je  p ianow e w ym agane są na s ta tkach o napę­
dzie m o to ro w ym  lu b  pa row ym  o ko tła ch  opalanych ropą. 
Ilość p iany  m usi być  w ysta rcza jąca  do po k ryc ia  całe j p o ­
w ie rzch n i pod łog i pom ieszczenia m aszynow ni i  k o tło w n i 
razem, je ś li n ie  są one od siebie szczelnie odgrodzone, 
w a rs tw ą  o grubośc i 15 cm.

O bok tych  in s ta la c ji s ta łych  w ym agane jest rów n ież  
wyposażenie w  pewne urządzenia przenośne podręczne 
ja k  np. odpow iedn ią  ilość gaśnic różnych  ty p ó w  i  po je m ­
ności, sk rzyn ie  z p iask iem  i  inne.

W yposażenie w  sprzęt ob e jm u je  poza ty m  sprzę t bu ­
rzący ja k  to p o ry  i  ło m y  oraz sprzęt obrony p rze c iw d y- 
m ow ej. Na s ta tkach  stosuje się powszechnie he łm y  prze - 
c iw dym ow e, k tó re  są znacznie prostsze i  pewniejsze 
w  użyc iu  i ko n se rw ac ji n iż 'skom plikow ane apara ty  t le ­
nowe. Ilość he łm ów  je s t ściśle określona przep isam i 
i  uza leżniona od w ie lko śc i s ta tku  i  w ynos i 1 he łm  d la  
s ta tku  o po jem ności do 4000 BRT, a dw a pow yże j.

Jak  w iadom o sam sprzęt n ie  decydu je o powodzen iu 
a k c ji ra tow n icze j. C zyn n ik iem  decydu jącym  je s t czło­
w iek . Jak  się przedstaw ia  ta  strona ob rony  ppoż. na 
statkach?

Na s ta tkach w sze lk iego ty p u  w  akc jach  przeciw poża­
ro w ych  bierze ud z ia ł cała załoga s ta tku  pod k ie ro w n ic ­
tw em  kap itana . W  zw iązku  z ty m  każdy sta tek m usi po­
siadać opracow any szczegółowy tzw . „R ozk ład  pożarow y“ , 
w yznaazający dok ładn ie  określone fu n k c je  każdem u 
cz łonkow i załogi. R ozk ład  ten  obe jm u je  zam ykanie d rz w i 
w odo- i  ognioszczelnych, grom adzenie pasażerów i  op ie­
kę  nad n im i, dostarczanie sprzętu i  ś rodków  gaśniczych 
do m ie jsca pożaru, gaszenie pożaru, w łączan ie i  u ru c h a ­
m ian ie  in s ta la c ji, k ie ro w n ic tw o  bezpośrednie akc ją  gaś­
niczą na m ie jscu  w yp a d ku  (przeważnie I  o fice r), k ie ro ­
w an ie  s ta tk ie m  z m ostku  (kap itan ) i  inne szczegóły za­
leżnie od w ie lkośc i, przeznaczenia i  w a ru n k ó w  in d y w i­
dua lnych  s ta tku .

W yszkolen ie  załog i w  m yś l opracowanego rozk ład u  po­
w in n o  odbyw ać się w /g  p rzep isów  K o n w e n c ji raz na t y ­
dzień, co w  p ra k tyce  n ie  je s t przestrzegane. O dpow ie­
dzialność za sprzęt ob rony  ppoż. ponosi trze c i o fice r, k tó ­
rem u zlecona jes t tro ska  o całość sprzętu ra tow niczego 
i  bezpieczeństwa. On też w  zasadzie k ie ru je  w y s z k o le ­
n iem  załogi.

N a s ta tkach  pasażerskich pow yże j 10.000 B R T  m usi 
się zna jdow ać zaw odow a służba strażacka, sk łada jąca się 
z k i lk u  lu b  k ilk u n a s tu  strażaków . Na 'sta tkach po lsk ich  
„B a to ry “  i  „S ob ie sk i“  lic z y  ona 6 -c iu  lu dz i, a na o lb rz y ­
m ach ja k  „Q ueen M a ry “  18-tu. O prócz tego szko li sie 
rów n ież  s tew ardów , k tó ry c h  liczba  na s ta tkach pasażer­
sk ich  w yn os i k ilkudz ies ięc iu .

Zaw odow a załoga strażacka m a obow iązek konserw a­
c ji  sprzętu ppoż. oraz u trz y m y w a n ie  s ta łe j k o n tro ln e j 
s łużby obchodowej. Podzie lona ona je s t na w ach ty , 
w  czasie k tó ry c h  p a tro l s trażack i k rą ż y  ustaw iczn ie  po 
sta tku , spraw dzając stan bezpieczeństwa ppoż. K o n tro lę  
ich  czujności przeprow adza się p rzy  pom ocy specja lnych 
zegarów k o n tro ln ych . Jak  z tego w id a ć  służba strażacka 
m a c h a ra k te r raczej p re w e ncy jn y , ponieważ w  czasie po­
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żaru  bierze ud z ia ł w  a k c ji n a ró w n i z resztą załogi, n ie  
s tanow i jak iegoś specja lnego oddz ia łu  uderzeniowego ja k  
straże pożarne na lądzie.

4. Stan obrony przeciwpożarowej na statkach polskich.

Każdego zapewne in te resu je  ja k  w yg ląd a  stan obrony 
ppoż. na s ta tkach po lsk ie j M a ry n a rk i H and low e j?

S tan ten  pozostaw ia w ie le  do życzenia, a powodów 
tego je s t k ilk a .

N a jw ażn ie jszą  przyczyną je s t ogrom na różnorodność 
ty p ó w  s ta tków  ze w zg lędu na ich  pochodzenie. W  re z u l­
tac ie  m am y ty le  typ ó w  urządzeń z i lu  k ra jó w  pochodzą 
nasze s ta tk i, ponieważ każdy z n ich  b y ł wyposażony 
w  sprzęt i  urządzenie ppoż. w /g  w ym agań k ra ju , w  k tó r -  
ry m  b y ł budow any. J a k k o lw ie k  odpow iada ją  one zasad­
niczo podobnym  w ym aganiom , to  je d n a k  w  szczegółach 
różn ią  się znacznie. S tąd m am y na s ta tkach  k ilka d z ie s ią t 
ty p ó w  gaśnic, różne rodzaje węży, oraz p ó łłą czn ików  itp .

W  zw iązku  z ty m  is tn ie ją  pewne trudn ośc i w  zaopa try­
w a n iu  s ta tkó w  w  ła d u n k i do ty c h  gaśnic oraz części za­
m ienne, k tó re  n ie  są p rodukow ane w  k ra ju . W  rezu ltac ie  
s ta tk i zmuszone są zaopa tryw ać się zagran icą tracąc na 
to  n iepotrzebn ie  dew izy, w zg lędn ie  n ie  mogąc nabyć od­
pow iedn ich  części posiadają b ra k i n iek ie dy  dość znaczne.

D rugą  zasadniczą p rzyczyną je s t dosyć lekceważące od­
noszenie się do sp ra w  bezpieczeństwa przeciwpożarowego 
persone lu  okrętowego, choć w  zasadzie wszyscy zgadzają 
się, że pożar na m orzu  stanow i d la  s ta tku  bardzo groź­
ne niebezpieczeństwo. To lekceważące podejście w yn ika  

przede w szys tk im  z bardzo słabego a w łaśc iw ie  zupełn ie  
niedostatecznego p rzygo tow an ia  personelu o ficerskiego 
w  dziedzin ie  zna jom ości urządzeń ppoż., obchodzenia się 
z  n im i i  kon se rw a c ji oraz zasad ta k ty k i i  p re w e n c ji p rze­
c iw pożarow e j. P rog ram  n a u k i P aństw ow e j S zko ły  M o r­
sk ie j n ie  p rze w id u je  zupe łn ie  żadnych specja lnych w y ­
k ła d ó w  ,z dziedziny w a lk i z pożarem  na statkach, w y k ła ­
danych przez fachow ców , a całość zagadnienia zreduko­
w ana je s t do n a u k i o sprzęcie ppoż. w c iśn ię te j w  t. zw. 
„w iedzę  ok rę to w ą “ , t j .  w iadom ości o wyposażeniu sta tku . 
Jedyn ie  na W ydzia le  M echan icznym  słuchacz zapoznaje 
się z pom pam i i  ru ro c iąg am i poża row ym i w  ku rs ie  w y ­
k ła d ó w  o pom ocn iczych in s ta lac jach  s ta tku  p rzy  czym  
i  tu  n ie  m a w yo d rę bn ion ych  w y k ła d ó w  o zagadnieniach 
bezpieczeństwa ppoż.

W  rezu ltac ie  tak iego p rzygo tow an ia  w  ucze ln i, k tó ra  
da je  m łodem u o fice ro w i całość w iedzy  po trzebne j do p ra ­
cy na m orzu, m ło d y  adept w ychodz i w  ś w ia t z bardzo 
m ę tnym  i  ogran iczonym  po jęc iem  o dziedzin ie  w a lk i z po­
żaram i, ale zato z g łębok im  prześw iadczeniem , że je s t to 
spraw a zupełn ie  podrzędna i  m ało ważna. Z p ra k ty k ą  na­
byw a  pew nych  kon iecznych w iadom ości i  doświadczenia, 
co jednakże zależy od in d y w id u a ln y c h  zdolności, dobre j 
w o li czy szczęścia. W  rezu ltac ie  m am y personel o b a r­
dzo n ie  ró w n y m  S topniu p rzygotow ania . Z darza ją  się 
p rzy jem ne  w y ją tk i:  na leży tu  w ym ie n ić  przede w szyst­
k im  o fice rów  z naszego s ta tku  szkolnego „D a r  Pom orza“  
oraz tankow ca  „K a rp a ty “ , k tó rz y  p o tra f i l i  w zo row o po­
s taw ić  stan urządzeń i  zabezpieczeń ppoż. na swoich 
statkach. Poziom  ogó lny jes t je d n a k  n ie  na jlepszy.

Jeś li chodzi o personel załogowy, n ie  pośiada on abso­
lu tn ie  żadnego p rzygo tow an ia  do w a lk i z pożaram i, poza 
pe w n ym  dośw iadczeniem  p łyną cym  z p ra k ty k i.  To też 
podejście jego jetet ró w n ie  lekceważące, a n iedba ls tw o  
w  w ie lu  w ypadkach  karygodne. B ra k  w yszko len ia  p o ­
garsza fa k t, że naw e t na jprostsze ćw iczenia załog i w  ra ­
m ach p rzew idz ianych  rozk ładem  pożarow ym  są p ro w a ­
dzone n iezm ie rn ie  rzadko i  do w y ją tk ó w  należą s ta tk i, 
na k tó ry c h  przeprowadzono je  k i lk a  razy w  ciągu roku .

Z aw odow y personel s trażack i na s ta tkach pasażerskich 
re k ru to w a n y  je s t w  P o lsk ie j M aryn a rce  H n d lo w e j przede 
w szys tk im  z w ys łużonych  m arynarzy , s tew ardów  i  innycn  
cz łonnów  załóg. S trażak na s ta tku  je s t uznany przez re ­
sztę za łog i za darm ozjada, a ro la  jego je s t ograniczona 
do r o l i  dozorcy nocnego. S łużba strażacka uw ażana je s t 
za tzw . le k k ą  pracę i  dlatego stanow isko strażaka jes t 
czymś w  rod za ju  łaskawego chleba d la  w ys łużonych  m a­
ry n a rz y  n iezdo lnych fizyczn ie  do służby pok ładow e j. P rzy  
angazow aniu na s tanow isko strażaków  n ie  b ierze się z u ­
pe łn ie  pod uw agę k w a lif ik a c ji  zaw odow ych —  strażackich.
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Te paradoksalne s tosunk i z m ie n iły  się obecnie nieco 
na lepsze, poniew aż na l is ty  'strażackie mogą być zap i­
syw an i je dyn ie  w yszko len i i  w y k w a li f ik o w a n i strażacy 
uznan i przez In sp e k to ra t P oża rn ic tw a  M orskiego.

Jednakże stan dotychczasowy, k tó ry  zresztą przew aż­
nie  is tn ie je  nadal, spowodow ał w ie lk ie  zan iedbania 
w  dziedzin ie  bezpieczeństwa ppoż. s ta tków  po lsk ich . 
D z ię k i pode jściu  personelu o podanych w yże j k w a lif ik a ­
cjach, sprzęt i  urządzenie ppoż. s ta tków  n ie  są w łaśc iw ie  
konserw ow ane i  zaniedbane, przez co znaczna część jego 
n ie  nada je Się do uży tku . S ytuac ję  pogarsza trudność za­
o p a tryw a n ia  s ta tków  w  k ra ju  i  n iep rodukow an ie  sprzę tu  
zastępczego o odpow iedn ie j jakości.

W a lka  z ty m  stanem  rzeczy ja k ą  p o d ją ł Insp e k to ra t 
P oża rn ic tw a  M orsk iego je s t n iezm ie rn ie  ciężka i  m usi 
być rozłożona na w ie le  la t, gdyż przede w szys tk im  należy 
prze łam ać opór i  n ieśw iadom ość tzw . czyn n ikó w  fa ­
chowych.

5. Wnioski i dezyderaty.

Z obecnego stanu ob rony ppoż. s ta tków  po lsk ich  na le­
ży w yc iągnąć pewne kon kre tne  w n iosk i, zm ie rza jące do 
jego polepszenia. N a leży je  rozb ić  na 2 zasadnicze zagad­
n ien ia : te ch n iczn o -kon s trukcy jn e  i  w yszko len iow e.

P ierwsze zagadnienie sprowadza się do u je d n o s ta jn ie ­
n ia  odpow iedn ich  urządzeń ppoż. na statkach, aby w y ru ­
gować m ozaikę ty p ó w  obecnie spotykanych. M ożna je  
będzie rozw iązać na drodze opracow ania po lsk ich  no rm  
'sprzętu i  wyposażenia sprzętu ppoż. s ta tków , co n ie  bę­
dzie zagadnieniem  zby t tru d n y m , ponieważ lis ta  sprzętu 
i  ty p y  tego sprzętu n ie  odbiega ją specja ln ie  od używ a­
nych na lądzie. Zadanie to  p o w in ie n  pod jąć P o lsk i K o ­
m ite t N o rm a liza cy jn y  —  S ekcja P rzeciw pożarow a -wespół 
z  P o lsk im  R e jestrem  S ta tków , k tó ry  m usi opracować 
p rzep isy bezpieczeństwa ppoż. s ta tków  oraz n o rm y  w y ­
posażenia.

D a le j na leży zainteresować k ra jo w e  f irm y  budow ą in ­
s ta la c ji sygna lizacy jnych  i  gaśniczych typ ó w  ok rę to w ych  
w zg l. zakup ić odpow iedn ie licenc je  zagraniczne, co ze 
w zg lędu na p ro je k to w a n y  rozw ó j bu do w n ic tw a  o k rę to ­
wego w  k ra ju  .ma bardzo duże znaczenie. R ów nież na­
leży dążyć do u jed nos ta jn ien ia  urządzeń na obecnie posia­
danych s ta tkach  przez stopniow ą w ym ianę  i  przebudow y 
na ty p y  znorm alizow ane. T rzeba tu  będzie prze łam ać 
opór arm a to rów , m a jących  skłonność do rob ie n ia  oszczęd­
ności na w yposażeniu s ta tków  w  'sprzęt ppoż.

S praw am i ty m i na leży ju ż  obecnie zainteresować 
c z y n n ik i decydujące w  dziedzin ie  rozbudow y i  eksp loata­
c j i  P o lsk ie j M a ry n a rk i H a nd low e j, a w ię c  przede w szyst­
k im  M in is te rs tw o  Ż eg lug i oraz K ie ro w n ic tw o  T echn icz­
ne Z jednoczenia Stoczni P o lsk ich . Teraz w  m om encie 
s taw ian ia  p ie rw szych  k ro k ó w  na drodze do usam odzie l­
n ien ia  s ię  w  dziedzin ie  bu do w n ic tw a  okrę tow ego od za­
g ran icy , trzeba poczynić k ro k i, aby rozw inąć  rów no leg le  
i  dziedzinę te c h n ik i pożarn iczej. N a leży tu  jednak  zasto­
sować pew ien  przym uś, aby prze łam ać opór e lem entów  
ko n se rw a tyw nych  w  naszej m arynarce , s taw ia jących  
przeszkody odpow iedn iem u ro zw o jo w i i  postaw ien iu  ob ro - 
ny  ppoż. s ta tków .

Zagadn ien ie to  łączy się ściśle z następnym  t j.  w y ­
szkolenia. W  dziedzin ie  te j na leży przede w szys tk im  dą­
żyć do podn iesien ia  poziom u w iadom ości z dziedziny  w a l­
k i  z pożaram i przez w prow adzen ie  p rze dm io tów  pożar­
n iczych  i  to  w  dość 'szerokim  zakresie do obow iązującego 
p rog ram u w y k ła d ó w  w  P aństw ow ej Szkole M o rsk ie j i  to  
zarów no na W ydzia le  N a w ig a cy jn ym  ja k  i  M echan icznym

W  dziedzin ie  przeszkolenia starszego personelu p ły w a ­
jącego należy udostępnić odpow iedn ie w y d a w n ic tw a  po ­
pu la rne  i  w p row a dz ić  przym usow ą k o n tro lę  p rzysw o je ­
n ia  sobie zasadniczych w iadom ości.

W yszkolen ie  załóg p o p ra w i się z c h w ilą  podnieb ienia 
poziom u p rzygo tow an ia  personelu oficerskiego, pod w a ­
ru n k ie m  przestrzegania obow iązu jących  p rzep isów  bez­
p ieczeństwa ppoż. oraz dość częstego urządzenia ćw iczeń 
w  ob ron ie  ppoż. z  udz ia łem  fachow ych  czynn ikó w  po­
żarn iczych.
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N ależy skończyć rów n ież  z angażowaniem  lu d z i nie 
m a jących  n ic  wspólnego z zawodem  s trażack im  na sta­
no w iska  „s trażakó w  po k ła dow ych “  na s ta tk i pasażerskie. 
K ie ro w n ik a m i s łużb ob. ppoż. na s ta tkach muszą być za­
w o d o w i o fice row ie  po ża rn ic tw a  o odpow iedn im  p rzygo to ­
w a n iu  m orsk im . N a leży rów n ież zaostrzyć fachow ą ko n ­
tro lę  w szys tk ich  dz iedzin  ob rony ppoż. s ta tków  przez 
c z y n n ik i pow ołane t j .  In sp e k to ra tó w  P oża rn ic tw a  M o r­

skiego i  wyposażyć ic h  w  odpow iedn ie kom petencje , 
a wówczas s tan  ob rony ppoż. s ta tków  u legn ie  w y d a tn ie j 
popraw ie .

Im  prędze j dezydera ty te będą spełnione, ty m  prędze j 
c zyn n ik i odpow iedzia lne za k ie ro w n ic tw o  P o lsk ie j M a ry ­
n a rk i H and low e j będą m og ły  m ieć spokojne sum ienie, że 
stan bezpieczeństwa pow ierzonego im  m a ją tk u  narodo­
wego nie  groz i ka tas tro fą .

Polski Kom itet Norm alizacyjny  
Komisja Budownictwa Morskiego

Obciążenia nabrzeży i falochronów
z wyłączeniem obciążenia parciem gruntu i parciem wody.

I .  Obciążenia własne.

Obciążenia w łasne k o n s tru k c ji należy p rzy jm ow a ć  w e ­
d ług  ogóln ie stosowanych zasad. U żyw ane bow iem  m ate­
r ia ły  budow lane do ro b ó t m o rsk ich  są tych  sam ych ja ­
kości ja k  om ów ione w  PN/B-189. Jeżeli zaś naw et napo­
ty k a  Się pewne w y ją tk i (słabo zb ro jo n y  żelbet itp .), to 
m ożna je  pom inąć. O trzym ane bow iem  tą  drogą n ieśc i­
słości są w  granicach 3— 4°/o, co p rzy  pew nej n ie d o k ła d ­
ności sam ych podstaw  ob liczen iow ych  można dopuścić,

I I .  Obciążenie użytkowe. .—

Obciążenie to  można podzie lić  następująco:

1. O bciążenia od sk ładow anych  m a te ria łó w ,
2. O bciążenia od pasów d la  to ró w  ko le jow ych , dróg 

i  t. p.
3. O bciążenia od urządzeń p rze ładunkow ych ,
4. Obciążenia od cum ow anych sta tków .

O bciążenia powyższe na leży usta lać z dużą ostroż­
nością, b ra k  bow iem  rygo rys tyczn ych  przepisów  pow odu­
je  n ie je d n o k ro tn ie  przeciążenie b u d o w li ca łkow ic ie  n ie ­
p rzew idz iane  przez p ro je k ta n ta . N a jb a rd z ie j ja s k ra w y ­
m i p rz y k ła d a m i są: sk ładow an ie  m a te ria łó w  na pasach 
czasowo n ie  używ anych  to ró w  ko le jo w ych , cum owanie 
roz ładow anych  s ta tków  o znacznym  zanurzen iu  na p ły t ­
k ic h  nabrzeżach czy wreszcie zm iany w  urządzeniach 
p rze ła dun kow ych , n ie je d n o k ro tn ie  zw iększające wagę 
d w u k ro tn ie  i  w ięce j.

1 Obciążenie od składowanych materiałów.

Obciążenia od sk ładow anych  m a te ria łó w  w in n y  być 
prze liczone każdorazowo, na zasadzie c iężarów  ob ję to ­
ściow ych p rz y ję ty c h  w /g . PN/B-189. Ponieważ obciąże- 
-nia te zależnie od rodza ju  m a te ria łu  i  sposobu sk łado­
w a n ia  mogą być bardzo różne, w skazanym  jest ściśle 
okreś len ie  sposobu u ży tko w an ia  nabrzeża. Jednak o b li­
czanie obciążenia ty lk o  od jednego rod za ju  m a te ria łu , 
le kk ieg o  lu b  śrędnio-ciężkiego, je s t m ożliw e  w y łączn ie  
w  p rzypadkach  urządzeń p rze ładunkow ych  i  m ożliw ości 
m agazynow ania ściśle ogran iczonych do tego jednego 
rod za ju  m a te ria łu .

a) O b c i ą ż e n i a  o d  b u d o w l i .
Sposób ob liczan ia  obciążenia od sk ładow anych 
m a te ria łó w  odnosi się w  całości do ob liczania ob­
ciążeń od bu do w li.

2. Obciążenie od pasów dla torów kolejowych, 
dróg itp.

Wobec is tn ien ia  dość typow ego u k ła d u  obciążeń, ja k  
i  ich  oddz ia ływ an ia  na k o n s tru k c je  nabrzeża lu b  fa ­
lo ch ro nu  —  zostało to  obciążenie usta lone ja k o  stałe, 
dz ia ła jące statycznie. To zastępcze obciążenie można 
je d n a k  stosować ty lk o  w  p rzyp ad ku  typ o w ych  k o n - 
s tru k c y j, dostatecznie sz tyw nych  i  p rzy  is tn ie n iu  dosta­
tecznej w a rs tw y  nadsypki. W  w ypadkach  k ie d y  w a ru n ­
k i  powyższe n ie  są spełnione, na leży ob liczenie w ykonać 
ja k  d la  m ostów  itp . —  w /g. odnośnych przepisów.

a) O b c i ą ż e n i e  o d  p a s ó w  d l a  t o r ó w  
k o l e j  o w y c h .
N orm a „ A “  obciążeń k o le jo w ych  p rze w id u je  na ­
cisk na oś parow ozu 25 t, na oś tend ra  16 t. Ogółem 
n  pas o d ługości 18,0 m  (nie uw zg lędn ia jąc ' ro z k ła ­
du obciążenia w zd łuż  pasa) dzia ła obciążenie 
5 X  35 +  4 X  16 =  189 t.

B io rąc  pod uwagę rozstaw  to ró w  4,5 m  —  ob - 
189

ciążenie zastępcze w yn os i =  2,34 t /m 2. O bcią­

żenie zaś w agonów  w yn os i 8 t/m b  pa'sa —  c zy li
8,0

p rzy  rozstaw ie  4,5 m  —  — . =  1,78 t/m -. Obciąże-
4,5

n ie  zastępcze w aha się w  gran icach  1,78 —  2,34 t /m 2 
W ychodząc z założenia, iż  w  obecnym  ru ch u  zna j­
d u ją  się pa row ozy o nacisku 17 t  na oś, co da je  

133
--------------- =  1,64 t /m 2 oraz że je s t m ało  p raw dopo -
1 8 X 4 , 5

dobne, aby w  czasie uży tko w a n ia  nabrzeża m og ły  
na w szys tk ich  'sąsiednich to rach  znaleźć się pa ro ­
w ozy na ró w n e j w ysokości —  można ja ko  obcią­
żenie zastępcze p rzy ją ć  2,0 t /m 2. Do stosowania te j 
w a rto śc i ja ko  obciążenia zastępczego upow ażn ia  
rów n ież  fa k t  częstego stosowania rozstaw ów  to ró w  
k o le jo w ych  w iększych  n iż  4,5 m. 

b. O b c i ą ż e n i e  o d  p a s ó w  d r o g o w y c h .  
N a jn ieko rzys tn ie jszym  obciążeniem  pasa drogo­
wego p rzy  założeniu rozk ładu  obciążenia na po­
w ie rzchn ię  ob rysu  po jazdu — .jes t t ra k to r  60 t. 
o w ym . 8,0 X  3,30. Obciążenie zastępcze w yn os i

60
------ —----- =  2,27 t /m 2. B io rąc  je d n a k  pod uwagę, że
8.0 .3,3
tra k to ry  mogą stanąć w  pew ne j od ległości od sie­
bie, o cona jm n ie j 0,2— 0,3 m, wówczas o trzym am y 
obciążenie zastępcze w  w ysokości 

60

18,0 +  0.31 +  18.3 +  0,3, =  2’°3 2'°
c) I n n e  o b c i ą ż e n i a .

W szystkie  innego rodza ju  obciążenia naziom u na­
brzeża lu b  fa lo ch ro n u  są znacznie m nie jsze ( t łu m  
pieszych, sam ochody ciężarowe, w y ła d u n e k  ręcz­
n y  itp .) —  na leży je dn ak  w z iąć pod uwagę, iż 
p rz y ję ta  pod a) i  b) w a rtość  2,0 t /m 2 je s t bardzo 
m a ła  w  po ró w n a n iu  do obciążeń od sk ładow an ia  
m a te ria łó w . W yda je  się zatem  słuszne p rzy jąć
2.0 t/m 2 ja ko  obciążenie zastępcze d la  ca łe j po­
w ie rz c h n i naziom u, z w y łączen iem  miej'sc sk łado­
w a n ia  m a te ria łó w  budow l., m a te ria łó w  p rze ładun­
kow ych  itp .

3 Obciążenie od urządzeń przeładunkowych.
Obciążenie od urządzeń p rze ładunkow ych , ja k  d ź w i­

gi, taśm owce itp . na leży p rzy jm ow a ć  w  części podlega­
ją ce j bezpośredniemu obciążen iu  (szyny toczne, od b o jn i­
ce itp .) —  ja ko  obciążenie dynam icznie. Dalsze elem enty 
k o n s tru k c ji m ożna tra k to w a ć  ja k o  obciążone statycznie. 
R ozk ład  obciążeń m ożna p rz y ją ć  ja k o  c iąg ły  w  g ra n i-
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cach rozp rzestrzen ian ia  się obciążeń, pod w a ru n k ie m  
w yko n a n ia  k o n s tru k c ji ja k  om ów ione pod 2).

R ozprzestrzenianie się obciążeń na leży p rzy jm ow a ć  
w e d łu g  PN/B-189 (d la  be tonu i  że lbe tu  rozprzestrzen ia­
n ia  się obciążeń w e d łu g  ką ta  — 45°).

4. Obciążenia od cumowanych statków.

O bciążenie od cum ow anych s ta tków  pow sta ją  w  cza­
sie pa rc ia  w ia tru  na nabrzeża i  ru ch u  s ta tku  na fa li.  
są zatem  o cha rakte rze  p rze jśc io w ym  i  k ró tk o trw a ły m .

a) O b c i ą ż e n i e  p u n k t u  c u m o w n i c z e g o  
—  po le ra  (pachoła).

R ozpa tryw an ie  osobno p o le rów  i  p ie rśc ien i je s t 
n ie  celowo, bow iem  cum o w n icy  uw aża ją  je  za 
jednakow o nośne, a naw e t sądzą, iż p ierśc ien ie  m a­
ją  w iększą nośność i  cum u ją  s ta tk i ty lk o  do tych  
os ta tn ich  m im o  trudn ośc i m a n ip u la cy jn ych  w ię k ­
szych n iż  p rz y  po lerach. Pon iże j zatem  obciążenie 
p k t. cum owniczego je s t rozpa tryw ane  d la  dow o lne j 
jego k o n s tru k c ji.
Obciążenie p k t. cum ow niczych, zależn ie od po ło ­
żenia geograficznego i  usy tuow an ia  p o rtu  są b a r­
dzo różne. Zamieszczona tab l. I  zb iera w a rto śc i 
z p o rtó w  w yb rzeży  B a łty k u  i innych.

t. zn. 2 l in y  na 1 po ler. L in y  stosowane przez ta k i 
s ta tek będą o obw. 7“  —  k ry ty c z n a  nośność ta k ie j 
l in y  s ta low e j w yn os i ca 33 t. (zależnie od je j sposo­
bu w yko n a n ia  29,1— 37,3) —  zatem  naw et w  w y ­
padku  k ie d y  obie l in y  dz ia ła ją  w  ty m  sam ym  k ie -

90—2X 33
ru n k u  pozostaje zabezpieczenie ca ------— X 10 0  =

26°/o. N a tom ias t je ś li chodzi o po le ry  narożne lu b  
posadowione u  nasady k o n s tru k c ji,  wg. szkicu I. 
Oiznaczone n, na leży p rzy  ob licza n iu  ich  kon iecznej 
nośności p rzy jm ow a ć  w artość  S iły cum ow ania
0 1,5 większą, a to ze w zg lędu na m ożliw ość za­
łożenia na ta k i po le r w iększe j ilośc i lin . Może to  
nastąp ić w  w yp a d ku  k ie d y  s ta tek m usi stanąć 
w  bezpośrednie j b liskośc i nabrzeża poprzecznego
1 nie  m a jąc  wówczas dostatecznej ilośc i m ie jsca 
na ró w n o le g łym  do siebie nabrzeżu m usi w szys t­
k ie  l in y  dziobowe w y rz u c ić  na po le r n, na k tó ry m  
może ich  w te d y  być 3 lu b  naw e t 4. T o  samo od ­
nosi się do w ym aganej nośności cum ow nicze j po­
le ró w  posadow ionych u  nasady p irsów .

W  powyższych rozw ażaniach nie  w z ię to  pod 
uwagę m ożliw ośc i us taw ien ia  2 s ta tkó w  obok sie­
bie  —  „do  b u r ty “  —  wg. szkicu I I .  U staw ien ie  
bow iem  tego rod za ju  je s t m oż liw e  ty lk o  p rzy  ao -

T a ó e /cs 1
O ń c/qrjr<? / ? /< ?  p o Jercy  p rr& jr  C Łrsnołsaw y s7cy/<p7  

<u z1.

67?/?e>Acaść 2A<y/7/c?
S/osMep/cr

2’&cAoeS/T/&’
TOroperpcrj&Ae* / r

/2 ,o - - 60 30 30 - SO SO
SA O - - 33 30 — SO
SC, O 772 — 30 30 — 70
s.o SC - 43 30 60 60
3.3 70 - - 30 - 33
S.o 60 30 40 30 33 30
7.3 3/ 37 30 — —

7.0 4/ 29 33 33 — —

6.3 30
H

— — —

6.0 30 2 / 30 30 23 —

3.3 ST- 79 - — —

CIO ¿’O S9 2 3 23 — 2 2
4.9 22 S3 — — — 79
<4.0 _ 72 — 73 79
3.3 - SO — — — 72
s.o — — — — — 70

---------------------------------

W artości ta b e li te j są p ra w ie  zgodne z w yłączen iem  
4 gó rnych  c y fr. z r u b ry k i „D uńska-pasażerska“ , co 
w y n ik a  z dobran ia  przez opracow ującego specja ln ie 
n ieko rzys tnych  ty p ó w  s ta tków  k tó ry c h  zreśztą 

m ożna nie  spodziewać się na B a łty k u , a zatem we 
w szys tk ich  po rtach  po lsk ich . D la  po lsk ich  w a ru n ­
k ó w  słusznem jest p rzy jęc ie  ja k o  p ra k tyczn ie  
na jw iększego s ta tku  o dłg. 170 m  (co wg. ob liczeń 
duńsk ich  da je  siłę c iągn ien ia  na 1 po le r —  62 t.)

Podane w  tab l. I. w  os ta tn ie j ko lu m n ie  p ropo­
nowane w ie lko śc i zno rm a lizow anych  obciążeń są 
w yprow adzone na podstaw ie k ry ty c z n e j nośności 
l in  używ anych  do cum ow ania w  w a ru n ka ch  sz to r­
m ow ych. I  ta k  np. s ta tek o d ługości 160 m  czy li 
za jm u ją c y  cona jm n ie j 4 po le ry  używ a do cum o­
w a n ia  8 l in  s ta low ych  nośnych oraz 4 szpryng i —•

b re j pogodzie i  d la  m a łych  s ta tków , co w y k lu ­
cza możność przeciążania urządzeń cum ow niczych. 
Rów nież n ie  p rz y ję to  stosowanego przez s ta tk i cu­
m ow an ia  się łańcucham i k o tw ic z n y m i ja ko  n iedo­
zwolonego i  używanego zresztą bardzo rzadko. 
W reszcie n ie  w z ię to  pod uw agę przeciągan ia się 
s ta tkó w  w zd łuż  nabrzeża, aczko lw iek  mogą w y ­
stąp ić p rzy  ty m  dodatkow e s iły  sku tk ie m  użycia 
w iększe j ilo śc i l in  —  to je dn ak  operacja  taka  m o­
ż liw a  je s t ty lk o  p rzy  dobre j pogodzie —  obciąże­
n ia  zaś p u n k tó w  cum ow niczych są uw arunkow ane  
w te d y  przede w szys tk im  nośnością w in d  okrę to ­
w ych , wynoszących iz re g u ły  zaledwie. 5— 7 ton.

P rzy  ob licza n iu  po le ra  lu b  p ie rśc ien i s iłę  n a le ­
ży p rzy ją ć  ja k o  zam ocowanie m oż liw ie  n ieko rzys t­
ne, t  zn. m oż liw ie  w ysoko w  po rów nan iu  do p łasz-
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czyzny zako tw ie n ia  urządzenia cum owniczego w  
w  k o n s tru k c ji.

ÓiAie J f

b. O b c i ą ż e n i e  k o n s t r u k c j i  n a b r z e ż a  
i  f a l o c h r o n ó w  p r z e z  u r z ą d z e n i a  c u ­
m o w n i c z e .

K o n s tru k c ja  jetet obciążona p ro s to pa d łym i sk łado­
w y m i c iągn ień od cum owania . W edług szkicu I I I .  
m ożna przy jąć , iż  p o le ry  obciążają samo nabrzeże 
w  w ie lko śc i '/» swojego obciążenia (wobec n o rm a l­
n ie  stosowanego po chy len ia  l in  1 :4). Jednakże b io ­
rąc  pod uwagę, że p rzy  ta k im  rozs taw ie n iu  (szkic 
I I )  może zaistn ieć sytuacja , w  k tó re j m ała  jedno­
s tka  zostanie ustaw iona  m iędzy znacznie w iększy- 
m y, wówczas nie  ty lk o  urządzenia cum ownicze zo­
staną obciążone doda tkow o przez m nie jszą jedno­
stkę, ale rów n ież  duże s ta tk i będą zmuszone dać 
l in y  z m n ie jszym  pochylen iem  na ląd. U jm u ją c  
w  po rów nan iu  do p roponow anej zno rm a lizow ane j 
s iły  c iągn ien ia  po le ra Q (wg. ta b e li I).

R ozkład tego obciążenia m ożna p rzy ją ć  ja ko  
lin io w y  wobec znacznej g rubości m u ru  czołowego 
nabrzeża czy fa loch ronu , ko tw iącego urządzenia 
cum ownicze, oraz wobec znacznej sztyw ności n o r­
m a ln ie  spo tykanych  w  bu d o w n ic tw ie  m o rsk im  
k o n s tru k c ji. N o rm a ln ie  stosowany odstęp urządzeń 
cum ow niczych (bez w zg lędu na ich  typ ) w yn os i ca 
20 m, co je s t rów n ie ż  p rzecię tn ie  stosowanym  roz­
stawem  fu g  dy la ta cy jn ych . Powyższe upow ażnia 
do usta len ia  w ie lko śc i obciążenia nabrzeża na ró w - 

0,80
ne Przy  czym  Q należy p rzy jm ow a ć  wg. od­

p o w ie dn ie j głębokości tab l. X .
W yliczone na podstaw ie powyższego obciążenia 

zastępcze poda je tab. I I .  S iłę tę należy p rzy jm ow a ć  
ja k o  zaczepioną w  poziom ie k o ro n y  nabrzeża.

T a ó e /c
OŹ)Ci'efZf/?/e> rjoA fS fża'  / M W  jy fe jg *

A/at/y
OJxr/<?jr.
jaa/éVC'

A
s?cx6. o9

04e/t?jr. 
tnrO/w-A4

S.2.0 90 9.60 9.40
//.O SO 9.20 s.oo
/O. O 70 ¿”.90 7.00
90 60 790
0 . 9 ss 7.70 2.70
o.o 90 2.00 2/0

- - - —

i so 77 o.ss 0.90
4.0 A9 0.60 0.60
jr.o / O 0.40 0.90

c) O b c i ą ż e n i e  n a b r z e ż y  i  f a l o c h r o n ó w  
p a r c i e m  s t a t k u .
P arc ie  s ta tku  na nabrzeże pow sta je  przez dz ia ła ­
nie  w ia tru  i  fa l i  na statek. P rzy  ty m  na leży brać 
pod uwagę w ia t ry  do s iły  9, w e d łu g  ‘s k a li B eau­
fo r ta .  P ow yże j te j w a rto śc i (c iężk i sztorm , o rkan ) 
s ta tk i ze w zg lędu na towarzyszącą tem u w ia tro w i 

bardzo* w ysoką  fa lę , w ystępu jącą  naw e t w  base­
nach po rtow ych , muszą odejść od nabrzeża i  s ta ­
nąć na w łasne j ko tw icy .
Po p rze liczen iu  pa rc ia  w ia tru  o s ile 9 na całą po­
w ie rzchn ię  na w ie trzną  S tatku okazało się, iż  o trz y ­
mane w a rto śc i w  re la c ji na 1 m b, są p ra w ie  rów ne  
p rzy ję te m u  pod b) obciążeniu od cum ow ania  s ta t­
ku  p rzy  w ie trze  w ie ją c y m  od nabrzeża.

r r

Zw iększen ie s ku tk ie m  zm iany norm alnego oo- 
chy len ia  z 1 :4  do 1 : 2 (b iorąc pod uwagę jedno­
cześnie założenie odciążających Szpryngów, k o ­
n iecznych ze w zg lędu  na p rzy legan ie  s ta tku  do
nabrzeża) ..........................................................0*20 Q
O bciążenie od m a łe j je d n o s tk i ca . • 0,10 Q
Poprzednio p rz y ję to  p rzy  cum ow. ty p o w y m  0,50 Q

0,80 Q

Poniże j d la  zobrazow an ia prze liczono p rz y k ła ­
dowo d la  9 m  w ody:

T ypow a  pow ie rzchn ia  na w ie trzna  —  3100 m 2. 
P arc ie  w ia tru  3100 X  75,6 =  234 t.
D ługość p rzy legan ia  s ta tku  do nabrz. ca 100 mb. 
O bciążenie 1 m b 2,34 t/m b .
Od cum ow ania  zaś wg. tab. I I  2,40 t/m b.
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W  rozw ażaniach pom in ię to  siłę, z ja k ą  s ta tek może 
uderzyć w  nabrzeże, w  konsekw enc ji uszkodzenia 
m aszyn lu b  in n e j a w a rii. T e j ew entua lności m o­
żna nie  brać pod uwagę, bow iem  p rzy  pew nych 
pogodach (wg. s k a li B e a u fo rt‘a 5— 4) s ta tek obo­
w iązan y  je s t p rzy  w szys tk ich  m anew rach  użyć ho ­
lo w n ik a  co w  za'sadzie zabezpiecza p rze c iw ko  m o­
ż liw ośc i uderzen ia  s ta tku  o k o n s tru k c ję  nabrzeża 
p rzy  fa lochron ie .

S iłę  pa rc ia  s ta tku  na nabrzeże p rzy jm ow a ć  ja ko  za­

czepioną na w ysokości n a jw yże j poziom ej b e lk i odbo jo­
w e j lu b  na wysokości gó rne j k ra w ę d z i be lek p ionow ych .

W ykaz tych  obciążeń w  zależności od głębokości uży­
tecznej podaje tab. I I .

O prać . in ż . A . C h rza now sk i.

Z a in te resow an ych  up rasza  się o nadsy łan ie  uw ag k ry ty c z ­
nych  do re d a k c ji T . M . i  W ., lu b  bezp. p o d  adresem  P K J \  —  

K o m is ja  B ud . M o rsk ie g o  —  P ro f. inż . W . T u b ie le w icz . G da ńsk- 
W rzeszcz. P o lite c h n ik a .

inż. WACŁAW SZYBALSKI
P o litechn ika  Gdańska.

Produkcja białka rybiego oraz zastosowanie w przemyśle
włókien sztucznych

Z  powodu dużego rozw o ju  na W ybrzeżu ryb o - 
łóstw a morskiego i  w  zw iązku z p rzew idyw a­
n y m i w  przyszłości trudnościam i w  znalezieniu 
ry n k ó w  zby tu  na rybę, ja ko  środek spożywczy, 
czas b y łoby  się ju ż  teraz zastanowić nad użyciem  
ry b y  jako  surowca przemysłowego dla celów n ie  
ty lk o  konsum pcyjnych.

Duże badania w  ty m  k ie ru n ku  przeprowadzono 
przed i  w  czasie d rug ie j w o jn y  św ia tow ej w  N iem ­
czech, starając się m iędzy in n y m i zastosować b ia ł­
ko  ryb ie  jako  surow iec do p ro d u kc ji sztucznego 
w łókna.

Prace doświadczalne w ykonyw ano w  specjal­
n ie  w ybudow anej w  ty m  celu fabryczce b ia łka  r y ­
biego w  Wesermiinde*).

F abryka  ta zaczęła pracę w  1934 roku, a w  1943 
ro ku  w yprodukow a ła  500.000 kg. tzw . „W ik in g -  
E iweiss“  używanego jako  środek spożywczy, choć 
p ie rw o tn ym  celem p ro d u kc ji b ia łka  rybiego, by ło  
zastosowanie go w  p ro d u kc ji sztucznego w łókna. 
W łókno  z czystego b ia łka  m ia ło  niedostateczne 
w łasności mechaniczne ale dodatek 25%  tego p ro ­
d uk tu  do jedw ab iu  wiskozowego podnosił odpor­
ność jego na ścieranie i  upodobnia ł ten  p roduk t 
do w e łn y  pod względem „w łasności c iep lnych“ 
i  pow inow actw a do barw n ików , p rzy  m in im a ln ym  
obniżeniu w y trzym a łośc i w łókna  na zerwanie.

Powiększona też by ła  trw a łość na gotowanie. 
Pęcznienie w łókna  w  wodzie lu b  łu g u  by ło  m n ie j­
sze n iż  p rzy  użyc iu  kazeiny. Przez działanie fo r ­
m aldehydu można by ło  nadać w łó kn u  trw a łe  sfa­
lowanie. Poddanie b ia łka  wstępnem u dz ia łan iu  
dw usiarczku węgla, u ła tw ia ło  znacznie otrzym anie 
jednorodnej masy p rzy  zm ieszaniu z wiskozą.

Jako surow iec g łów n ie  używano św ieżych i  su­
szonych dorszy oraz wszelkiego rodza ju  skorup ia­
ków.

Świeżą rybę  w p ie rw  file tow ano  (wydajność 
35— 40%), zaś rybę  suszoną m ielono i  moczono 
przez 8 godzin w  wodzie.

Dalsza przeróbka by ła  identyczna dla obu su­
rowców . D la  usunięcia glutenu, kolagenu, tłusz­
czu, tk a n k i łącznej itp . ogrzewano 1 godz. w  0,5% 
kwasie octowym  (60° C). Następnie m yto  wodą 
w  poziomych, obro tow ych cy lind rach  perfo row a­
nych  1— 2 godz. N adm iar w ody odsączano w  sto ją­

*) w.g. ra p o rtu  B. I. O. S. N r  90.

cych cy lind rach  z dz iu rkow anym  dnem, po czym 
masę prasowano w  w orkach  pod ciśnieniem  15 
atm. Tak sprasowany m a te ria ł moczono 30 m in. 
(temp. 50— 60° C) w  95% a lkoho lu  e ty low ym  (1.000 
1. a lkoho lu  na 300 kg. m ateria łu). Używano stale 
tego samego a lkoho lu  20— 30 kg. na 100 kg. go­
towego b ia łka. A lko h o l m usia ł być re k ty fiko w a n y , 
gdy moc jego spadała poniżej 50— 60%.

Po namoczeniu w  a lkoho lu  m a te ria ł ekstraho­
wano 6 godz. a lkoholem  w  ekstraktorach podob­
nych  do aparatu Soxhlet'a.

W  ten sposób usuwano tłuszcz (do g ran icy 
0,5%), przez co b ia łko  tra c iło  odór ry b i i  zysk iw a­
ło  własność tw orzen ia  em uls ji. Zastąpienie alkoho­
lu  przez „ t r i “  n ie  dawało dobrych rezulta tów .

Ekstrahow any m ateria ł, ogrzany następnie 
w  p różn i do 80" C. posiadał 3— 4%  wody.

W  m łyn ie  „S im p le x “  (3000 obr./m in.) m ielono 
go na d robny proszek.

Tak otrzym ane b ia łko  by ło  nierozpuszczalne 
w  wodzie i  po rozpuszczeniu go w  w iskozie m o­
gło być użyte do p ro d u kc ji sztucznego w łókna.

D la  celów spożywczych przeprowadzano b ia ł­
ko to w  fo rm ę rozpuszczalną w  wodzie. Czyniono 
to przez ogrzanie 300 kg. w  1000 kg. w ody z do­
datkiem  sody żrącej w  ilośc i około 6%  w  prze­
liczen iu  na suchą masę b ia łka. Ogrzewanie p ro ­
wadzono w  tem peraturze 80 —  84° C. w  czasie 
2 —  2,5 godz. O trzym any roz tw ó r zobojętn iony 
kwasem octow ym  lu b  m lekow ym  osuszano przez 
rozpylenie. Suchy proszek m ielono w  m łyn ie  „C o l- 
lop le “  (14 tys. obr./m in.).

Analiza białka rybiego wg. Abderhalden’a
G licyna  (G likoko l) 5,7%
W alina 3,7%
Izoleucyna 1,5%
Feniloa lan ina 1,1%
A rg in in a 6,8%
T ryp to fa n 2,1%
A lan ina 1,8%
Leucyna 7,5%
Kwas g lu tam inow y 7,5%
Tyrozyna 2,0%
Lizyna 8,0%
H istydyna 4,8%

i małe ilości cystyny, m etion iny, p ro lin y  i  innych.
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SPOSTRZEŻENIA
Aktualne zagadnienia racjonalnego projektowania 

magazynów portowych.
(A r ty k u ł dyskusy jny)

T ru d n ią c  się od dłuższego czasu p ro je k to w an ie m  
m agazynów  po rto w ych  G dyn i, G dańska i po rtó w  
m nie jszych  doszedłem do pew nych w n iosków , k tó re  
d la  lepszego ich  p rzem yślen ia  chc ia łb ym  poddać 
pod dyskusję  w  fo rm ie  k i lk u  k o n k re tn ych  p ropo ­
z y c ji:

1. Dźwigi, obsługujące m agazyny 1-ej l in i i  w  portach 
są naogół w  stosunku do ich  m oż liw e j w yd a jn ośc i n ie ­
w yko rzys tane  w  ca łe j pe łn i. P ow in n iśm y  dążyć do tego. 
aby lin a  dźw igow a odbyw ała  ja k n a jk ró ts z ą  drogę od 
m om en tu  pod jęc ia  do c h w ili złożenia ładunku , co sk ró ­
ci czas p rze ładunku , oraz z uw ag i na m niejsze uderze­
nia, zapew ni m a x im u m  bezpieczeństwa d la  to w a ru  i  b u ­
d y n k u  m agazynowego. '

W  ty m  celu na leżałoby s tw orzyć ta k ie  w a ru n k i, aby 
dźw ig  m óg ł odstaw ić  to w a r na tą samą wysokość, dc 

k tó re j w yc ią g n ą ł go nad s ta tk ie m  (rys. A  I — I I I ) .  M aga­
zyny  w  1-ej l in i i  p o w in n y  być zatem p ię trow e. P ozw oli 
to  na;

a) zaoszczędzenie kosztownego w  ty m  m ie jscu  placu,
b) lepszą organ izację  "p rze ładunku .
2. W ykorzys tan ie  m ie jsca na nabrzeżu na p rze ładu ­

ne k  i  to ry  ko le jo w e  pow inno  ograniczać się do m in im u m  
i  stosować ty lk o  do specja lnych m agazynów  i  tow arów . 
T u ta j w ięc na leżałoby dobrze rozważyć, czy is to tn ie  ó d  
s tro n y  w o d y  konieczne są to ry  ko le jo w e  w  ilościach 
1— 4, k tó re  z a jm u ją  od ca 4,5 m  do ca 18 m  cennego na­

brzeża, a czy raczej n ie  by ło b y  korzystn ie jsze  p rze rzu ­
cenie to ró w  na stronę lądową.

m a n ip u la c ji, z pow odu b ra k u  ram py, p rzy  da lszym  o d ­
tra n sp o rto w a n iu  to w a ru  na wagony.

W  zw iązku  z ty m  proponu ję , by  wszystkie magazyny 
1-e j lin ii były projektowane i wykonane z dachami p ła­
skimi, które mogłyby służyć jako powierzchnie do kró t­
koterminowego składania towaru: Dach ta k i zastępow ał­
by  całe p ię tro  m agazynu lu b  p lac składow y.

U ży tkow an ie  dachu m agazynu posiada liczne  w a rto ­
ściowe m om enty:

1. eksp loatac ja  m agazynu (ob ró t tow a row y) z w ię k ­
sza się p rzy  p ię tro w y m  m agazyn ie (3 kondygnacje) 
o ca 25%),

2. szybkie pochłon ięc ie  do w n ę trza  m agazynu, celem  
dalszego transp o rtu , za pomocą w in d , taśm owców, 
ześlizgów itp ., co z p lacu je s t ba rdz ie j sko m p liko ­
wane,

3. odpada specja lne dozorowanie tow a ru , gdyż k ra ­
dzież je s t w yk luczona .

O d s trony  dźw igu  m agazyny posiadają ta rasy  lu b  
ram p y  w olnosto jące, z ba lus tradą  o w a d liw e j k o n s tru k ­
c ji. U derzenie ła d u n k u  o n ią, pow odu je  w yg ięc ie  lu b  
złam anie je j oraz uszkodzenie naw ie rzchn i, do k tó re j 
jes t przym ocowana.

To też proponuję stosowanie na rampach piętro­
wych, tarasach lub dachach, przy których dźwig p ra ­
cuje w ahadłow ej balustrady N abiła,')

5, Żądanie m in im a ln e j ilośc i s łupów  w  m agazynach 
je s t słuszne, lecz m usi być spełn ione w  granicach u m ia r­
kow anych  i  rac jon a ln ych , a n ie  pow inno  być przesadzone. 
Dzisiejsza tech n ika  pozwala na ta k i roźstaw  słupów , k tó /  
r y  u m o ż liw ia  dogodną m a n ip u la c ję  to w a ru  w ó zkam i m e­
chan icznym i, bez uszczerbku d la  eksp loatac ji.

6. N ie jes t n iczym  uzasadnione, aby m agazyny w yso ­
kości 11 —  14 m  w ra z  ze ścianam i d z ia ło w ym i b y ły  n ie -

P ow in n iśm y  dążyć do zm iany porządku ; n ie : 'statek 
—  to ry  ko le jow e  —  ram pa, lecz: s ta tek —  ram pa (w  p rz e ­
k ro ju  przedłużona m agazynem ) —  to ry  ko le jow e !

Jeszcze inne ważne m om enty  p rzem aw ia ją  za tym , 
b y  od s trony  w o d y  n ie  p ro je k to w a ć  to ró w  ko le jow ych .

1. szybka m an ip u la c ja  tow a rem  na to rach  jes t u c ią ­
ż liw a  i  niebezpieczna zarów no d la  ludz i, ja k  
i  tow a ru .

2. Im  dłuższa droga od s ta tku  do m agazynu, ty m  
d łuże j trw a  i  podraża się prze - lu b  w y ła d u n e k  
oraz ty m  w iększe są m ożliw ości psucia się tow a - 
ru , spowodowane opadam i atm osfe rycznym i.

3. N ieruchom ość to ró w  ko le jo w ych  pozostaw ia bardzo 
n iekorzystne, zaokrąglone, tró jk ą tn e  itp , m ie jsca dla  
zabudow ania n o w ym i m agazynam i.

3. Częste deponowanie to w a ró w  pod go łym  niebem  
na k ró tk i czas je s t konieczne, lecz pow oduje  duże s tra ty , 
ja k  kradzieże, specja lne dozorowanie oraz zw iększenie

przedzie lane poziom o (wysokość odpow iada p ra w ie  4 ko n ­
dygnacjom ). N ie  m a też m ożliw ośc i na w yko rzys ta n ie  te j 
o lb rzym ie j po jem ności w  po ró w n a n iu  do je j pow ie rzchn i. 
Inaczej je s t u łożony to w a r w  s ta tku , a inaczej w  maga­
zynie. R a c jon a lnym  rozw iązan iem  jes t za ładow anie ca­
łego to w a ru  ze s ta tk u  do jednego m agazynu. Ponieważ 
je dn ak  'statek je s t skons truow any na po jem ność a m aga­
zyn „na  po w ie rzchn ię “ , na leży s tarann ie  rozw ażyć p rzy  
p ro je k to w a n iu  m agazynu, stosunek po w ie rzchn i do jego 
po jem ności!

7. N a leży un ika ć  na dm ie rne j ilośc i bram . O ile  na 
na ilośc iach ok ien  n ie  na leży oszczędzać (w y ją te k  sta­
now ią  m agazyny specja lne ja k  np. w  rybo łów stw ie ), 
o ty le  ilość d rog ich  b ra m  (mechan.) na leży z m n ie j­
szyć do ilośc i rzeczyw iśc ie  w yko rzys tyw a n e j. D uży 
o tw ó r b ra m y d y k tu je  odpow iedn io  duży ko ry ta rz , przez *)

*) Opis te j b a lu s tra d y  umieszczę w  osobnym a rtyku le .
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co pow ie rzchn ia  sk ładow a w  w y s o k im  s topn iu  się z m n ie j­
sza. To też w  p ra k tyce  część b ra m  n ie  je s t w y ko rzys ta ­
na, na tom iast przew ażnie zastaw iona tow arem . Ponieważ 
długość m agazynu dostosowuje się do d ługości s ta tku , 
na leża łoby p ro je k to w a ć  rlie  w ie le  w ięce j bram , an iże li 
s ta tek posiada p u n k tó w  w y ła d u n k o w y c h  (luk).

8. Z agadn ien iu  pomieszczeń san ita rn ych  d la  ro b o tn i­
k ó w  w  poszczególnych m agazynach na leży poświęcać 
w ięce j n iż  dotychczas uw ag i. N aw e t dz is ia j p ro je k tu ­
je m y  i  w y k o n u je m y  m agazyny, in te resu jąc  się w y łą cz ­
n ie  k u b a tu rą , k o n s tru k c ją  i  fasadą. Zapom ina się, że m a­
gazyn to  o lb rz y m i w a rsz ta t p racy  (3 zm iany) i  ja k o  ta k i 
m us i posiadać w e w łasnym  zakresie m in im u m  pom ie­
szczeń, przeznaczonych d la  ro b o tn ikó w , t j .  W.C. i  u m y ­
w a ln ie  oraz pomieszczenie na garderobę (szafki), p rzy  
czym  to  osta tn ie  pow inno  być ta k  zap ro jektow ane , by  
zarazem  s łuży ło  ja k o  ja d a ln ia  i  poczekalnia.

N ie  zapom ina jm y, że i  od ta k ic h  S an ita rnych „d ro ­
b iazgów “  zależy k la s y fik o w a n ie  nas przez „ś w ia t m o r­
s k i“  do I-szo  czy II-g o rz ę d n y c h  po rtó w , niezależnie od 
tego, że pod w zg lędem  p rze ła dun ku  s to im y na je dn ym  
z p ie rw szych  m ie jsc  w  Europie.

9. Zapleczem  d la  m agazynów  1-e j l in i i  (k ró tk o te rm i­
now ych) są m agazyny 2 -e j l in i i ,  (d ługo te rm inow e), od 
k tó ry c h  zależy w yda jność  p ierw szych . M agazyny te po­
w in n y  być ta k  zap ro jektow ane , aby m og ły  bez tru d u  
„czerpać“  n ie ja k o  to w a r z m agazynów  1-ej l in i i ,  z k tó ­
r y m i w in n y  być łączone k ry ty m i pom ostam i, w yposa­
żon ym i w  taśm owce, oraz chodn ik i. Za leżn ie od u s y tu ­
ow an ia  może to  nastąp ić  od s trony  pod łużne j lu b  szczy­
to w e j m agazynu. T a k i u k ła d  p ra cy  g w a ra n tu je  m a ks i­
m um  bezpieczeństwa oraz m in . uszkodzenia tow a ru , k tó ry  
n ie  je s t w y s ta w io n y  na dz ia łan ia  atm osferyczne, w y ­
k lucza  kradzieże, oraz g w a ra n tu je  szybkie  i  sprawne 
przerzucan ie  tow a ru .

Ten  sposób może być zastosowany ju ż  obecnie w  G dy­
n i na  N abrzeżu P o lsk im  i  N abrz. St. Z jedn., a od ro k u  
1950 w  S tre fie  W o lnoc łow e j w  G dańsku. Pon iew aż od 
s tro n y  lą d u  na ogół d ź w ig i n ie  p ra cu ją , w  k o n s tru k c ji 
m agazynu 2 -e j l in i i  m am y w iększą swobodę. Daszek nad 
ram pą  jest^ tu ta j kon ieczny i  na leżałoby, w yko rz y s tu ją c  
to, w ysunąć górne p ię tro  na w sporn ikach , (w  granicach 
rac jon a ln ych ), po lepszając ty m  sam ym  w  dużym  s topn iu  
w a ru n k i m agazynu d ługo te rm inow ego pod w zględem  
ośw ie tlen ia , w e n ty la c ji,  ń s tro ju  statycznego, ła tw ego 
u trzym a n ia  czystości (pa trz  rys . B — C). M agazyny 2-e j

1-e j —  4-ch kon dyg na c ji. P rzy  szybk im  ro z w o ju  naszych 
p o rtó w  zagadnienie powyższe sta je  się ju ż  aktua lne, po­
n iew aż tetałe rozszerzanie się p o r tu  je s t ograniczone. 
T rzeba będzie budow ać wizwyż.

N ie  m ożna p o rtu  po rów nyw ać z m ia s te m , k tórego 
gran ice  m ożna pow iększać i  k tó rego  te ren  n ie  je s t ta k  
d ro g i ja k  każdy m 2 w  porcie. K ażd y  m 2 te ren u  p o rto w e ­
go cenny je s t n ie  ty lk o  d la  danego p o rtu , lecz dla całe­
go zaplecza, d la  całego k ra ju , a je że li p o r t sta je  do k o n ­
k u re n c ji m iędzynarodow ej, to ' jego m 2 p o w ie rzchn i na ­
leży m ie rzyć  ska lą  św iatow ą.

Inż. Julian Liban

Perspektywy planowej e lektry fikac ji portów polskich.

K ażdy p o r t w in ie n  być zaopatrzony w  dostateczną 
ilość ene rg ii e lek tryczne j, po trzebne j d la  u ru cho m ien ia  
i  norm alnego fu n k c jo n o w a n ia  jego urządzeń e le k trycz ­
nych, p rze ładunkow ych , ośw ie tlen iow ych , naw igacy jnych , 
rad io -m g ło w ych , rad a ro w ych  itp .

Po d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j P olska zna jd u je  się 
w  posiadan iu  3-ch w ie lk ic h  i  szeregu m nie jszych  p o r­
tów , w  k tó ry c h  na leży p rzeprow adzić  c a łk o w itą  e le k try ­
fik a c ję , stosownie do w ym o gó w  współczesnej e le k tro ­
te c h n ik i stosowanej.

C zyn n ika m i s p rz y ja ją c y m i d la  w yko n a n ia  i  w y p e ł­
n ien ia  p la n u  e le k try f ik a c ji p o r tu  będą:

1. U s ta lony  da lekow zroczny i  d łu g o fa lo w y  p la n  e lek­
t r y f ik a c j i  p o rtu  na k ilk a d z ie s ią t la t  naprzód, je d ­
nocześnie uw zg lę dn ia jący  rozw ó j m ocy za insta lo­
w a ne j w  postac i now ych  urządzeń e lek trycznych  
dźw igow ych , ośw ie tlen ia  m agazynów, nabrzeży, 
urządzeń sygna lizacy jnych  i  te le fon icznych  itp .

2. H a rm on ia  w spó łp racy  pom iędzy k ie ro w n ic tw e m  
O ddzia łów  E le k tryczn ych  P o rto w ych  a Z.E.W., a w  
szczególności rac jona lnego  i  rzeczowego w yk o rz y s ta ­
n ia  w spó ln ie  usta lonych, p re lim in o w a n y c h  i  p ro je k ­
tow a nych  budżetów.

3. N ieodzow na i  te rm in o w a  zm iana zestarza łych u rzą ­
dzeń e le k trycznych  p o r tu  na nowe, o specja lnym  
znaczeniu w  celu usp raw n ie n ia  pewności zagadnień 
ruch u , a zwłaszcza w  stacjach tra n s fo rm a to ro w ych  
i  rozdz ie ln iach  ko n ce n tra cy jn ych  w ysokiego na ­
pięcia.

4. U sta len ie  g ran ic  kom p e ten c ji pom iędzy Z.E.W. a o r ­
ganam i ru c h u  e lektryczno -w ykonaw czego służby

P iZ m Ó J POZIOM V MAQAZVNU 
PPZV ŚC/AN/f PODŁUŻNEJ

MAKSIMUM OŚWIETLENIA

OKNA MATURALNE WYKOIZYST. 
DASZKU NAD RAMPĄ - v

DOBRY PRZE U f/¿ U /-------------
SUCHE  /  CZYSTE ŚCIANY

cUCtfc

^DASZEK NAD RAMPA-

M AŁO OŚWIETLENIA

BARDZO KORZYSTNE ROZŁOŻENIE  
CIĘŻARU PRZY SŁUPACH SKRAJNYCH 
M A K SIM U M  POWIERZCHNI SKŁADOWEJ

l in i i ,  w  m ło dych  po rtach  na leży p ro je k to w a ć  „n a  w y ro s t“ , 
ta k  ja k  szyje się g a rn itu r  d la  chłopca, k tó ry  szybko w y ­
rasta, a w ięc  trzeba  zostaw ić m a te ria ł zapasowy. To zna­
czy, w y k o n u ją c  m agazyn 3 kon dygnący jny , na leży z gó­
r y  p rzew idz ieć (zap ro jektow ać) m ożliw ość nadbudow y

OKNA-

' ś f * * 1'*
A ?  TRUDNE
'  DO CZYSZCZENIA

NIEKORZYSTNE ROZŁOŻENIE 
CII;ŻAR.U PRZY SŁUPACH SKRAJNYCH 

M IN IM U M  POWIERZCHNI SKŁADOWEJ

5
e lek tryczne j po rtó w , t j .  obsług i po stron ie  w yso k ie ­
go i  n isk iego napięcia.

5. P rzeprow adzenie kon iecznej n o rm a liz a c ji urządzeń 
e lek trycznych , a zwłaszcza n o rm a liz a c ji s ta c ji tra n s ­
fo rm a to ro w ych , um ieszczonych w  m agazynach lu b
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nazew nątrz  poza m agazynam i, stosownie do obow ią ­
zu jących  przep isów  P.N.E. i  V.D.E., aprobow anych 
przez K o m ite t N o rm a lizacy jn y .

6. U sunięcie w sze lk ich  p ro w izo re k  e lektrycznych , usu­
n ięc ia  i  zm ia ny  l in i i  napo w ie trzn ych  p o rto w ych  w y ­
sokiego nap ięc ia  na kab low e ze w zg lędu na pa nu ­
jące w ic h u ry  i  to  w  celu podn iesien ia i  zapew nie­
n ia  spraw ności ruchu . /

7. S p rzy ja jąca  k o n iu n k tu ra  gospodarzcza oraz ko m ­
p le tn a  gotowość fa b ry k  k ra jo w y c h  w  zaopa tryw a­
n iu  e lek trom a te ria łow ego , a p a ra tu ry  d la  p o k ryc ia  
us te rek  urządzeń e lek trycznych  po rtu .

8. P rzy  ob liczeniach p rą dó w  usta lonych, udarow ych  
i  k ró tk ie g o  zw a rc ia  dw ufazowego w  stacjach tra n s ­
fo rm a to ro w y c h  lu b  rozdz ie ln iach  koncen tracy jnych , 
zastosowanie tzw . an a liza to ró w  m odelow ych o czę­
s to tliw o śc i 450 okr./sek., da jących ca łko w ite  zapew­
n ien ie  spraw dzen ia  słuszności w yko na nych  obliczeń 
drogą eksperym enta lną. K oszt m odelu ana liza tora  
ca łkow ic ie  u s p ra w ie d liw ia  jego korzyśc i ja k o  sp ra w ­
dzianu spraw ności urządzeń e lek trycznych  ta k  d la  
p o rtó w  ja k  i  d la  Z.E.W.

9. U m ie ję tne  w yko rzys ta n ie  u k ła d ó w  ha nd low ych  da 
możność o trzym an ia  i  uzupe łn ien ia  b ra kó w  apara­
tu ry  e lek tryczne j i  p rzyrządów  pom ia row ych  dla  
urządzeń po rtow ych , ze Szwecji, S zw a jca rii i  Cze­
chosłow acji.

10. S p rzy ja ją ca  k o n iu n k tu ra  obecnej e le k try f ik a c ji 
p o rtu  Szczecińskiego p rzedstaw i ew en tua lną  m o ż li­
wość częściowego o trzym an ia  b ra ku ją ce j a p a ra tu ry  
e lek tryczn e j d la  p o rtó w  po lsk ich  z Czechosłowacji.

11. N a leży ty  i  fach ow y  poziom  personelu technicznego 
w ed ług  ścis łe j specja lizac ji.

12. U za leżn ien ie  ro z w o ju  p ro je k to w a n e j e le k try f ik a c ji

p o rtó w  od e fe k ty w n e j zasobowości m ocy rozporzą- 
dza lne j przez E le k tro w n ię  Z.E.W

F orm a lne  spe łn ien ie  tych  w a ru n k ó w  w  znacznym  
s topn iu  p rzyczyn i się d la  przeprow adzen ia  e le k try f ik a c ji 
p o rto w  po lsk ich . J

E le k try f ik a c ja  współczesna naszych p o rtó w  po trzebu je  
poza ty m  zastosowania l i n i i  na jw yższych  napięć, m a ją ­
cych podw ó jne  znaczenie, t j .

1} f 0° ^ y Łr “ enie en e rg ii d0 g łów n ych  p u n k tó w  dosy-

2) p rzes łan ia  en e rg ii e lek tryczne j z ośrodków  w y tw a - 
rzan ia , do da leko odda lonych p u n k tó w  zapotrze­
bowania.

L in ie  na jw yższych  napięć w  potocznej gospodarce 
ogolnopanstw ow e j posiadają ponadto nastęoujące przy­
w ile je  zasadnicze: oszczędność na rem oncie i  rozbudow ie  
s iłow rn, absolutne w y e lim in o w a n ie  n ie re n tu ja cych  sir* 
osrodkow  w y tw a rz a n ia  en e rg ii e lek tryczne j, ja k  rów n ież  
tryczne ^  1 WySOce ekonoraiczny rozdz ia ł en e rg ii e lek-

n n L ” ?Aa naJ'wyższego napięcia  (obecnie 60 kV , a późn ie j 
W ybrzeżu, łączy ze sobą na jw ażn ie jsze siłow '- 

m e G dańsk (O łow ianka), G dyn ia  (Parow a G ródek ") 
E lb lą g  i  w  przyszłości Szczecin. K ’

szy ch Zg łfry n y c h  ^  “
P onadto zap ro jek tow ana  lin ia  110 k V  z G dańska przez 

Tczew, S tarogard , Ż u r  do Bydgoszczy, przechodzącą da le j 
na po łu dn ie  i  rozgałęziona w  k ie ru n k u  w schodnim  i  za­
chodn im  i  sk ie row ana ną Śląsk, będzie tw o rzyć  ta k  zw a- 
p o rty FUSą SZynę ” S ląsk ~  W ybrzeże“  zasila jąc nasze

Inż. Konstanty Tołwiński.

POLSKIE SŁOWNICTWO MORSKIE
W sprawie propozycji nowej nazwy dla hydro­

logii morza.
W  numerze 5— 6 Techn ik i Morza i W ybrzeża 

z roku  bieżącego (str. 31) ukazał się in teresu jący 
i o ryg ina lny  p ro je k t nazwania hyd ro log ii morza 
„ t  a 1 a s s o 1 o g i  ą“ . Ten now y te rm in  naukow y 
jest is to tn ie  u tw orzony z źród łosłowów  greckich 
podobnie ja k  geografia, geologia, geodezja, m o r­
fo log ia  itd . zgodnie z w ie low iekow ą tra d yc ją  sło­
wotwórczą nauk i europejskie j. Pod ty m  w zglę­
dem n ic  m u zarzucić n ie  można, a korzyści leżą 
„ ja k  na d ło n i“ .

A le  F rancuzi tw o rz y li także te rm in y  naukowe 
łącząc w yrazy  łacińskie  z greckim i. Tak np. po­
w sta ł te rm in  ,,m a r e o g r a f “  na oznaczenie urzą­
dzenia zapisującego stany poziomu morza w  za­
leżności od czasu. Prawda, że „1 1 m  n i g r  a f “ , 
albo ja k  także piszą „ l i m n o g r a f  oznaczający 
tak ie  urządzenie dla wód śródlądowych jest zno­
w u  skojarzeniem  dw u w yrazów  greckich („ łim n e “  
—  jezioro i  „g ra fe in “  —  pisać), ale można p rzy ­
toczyć inne nazw y naukowe rozpowszechnione, 
k tó re  są zbudowane ze źródłosłowów  łacińskich  
i  greckich, ja k  np. c e n t r o d i a .  T e rm in  ten ozna­
cza w  k inem atyce m iejsce geometryczne środków 
chw ilow ych  obrotu w  ruchu  ogólnym  sztywnej 
f ig u ry  p łask ie j w  je j płaszczyźnie („cen trum “  łac. 
i  „hodos‘ grec.) —  (Stosowana zamiast tego w  piś­
m ienn ic tw ie  rosy jsk im  „cen tro ida “  została n ie jako 
om yłkow o utworzona na w zór elipsoidy, sferoidy, 
parabo lo idy itp ., a w ięc pow ierzchni, a n ie  k rz y ­
wych, o k tó re  tu ta j chodzi).

D la  tego w ydaw a łby  się nieco krótszym , a w ięc 
wygodnie jszym  te rm in  „ m a r e o l o g i  a“ , k tó ry b y  
p e łn ił tę samą służbę, co „ t  a 1 a s s o 1 o g i  a“ . N ie  
potrzebuję p rzy  ty m  powtarzać bardzo słusznych 
argum entów  Redaktora T. M. i  W. jako  A u to ra  
w ym ien ione j propozycji, w ykazu jących  korzyści 
stosowania w  podobnych przypadkach nazw y m ię­
dzynarodowej, a nie, ja k  to się często dzieje, fo r ­
sownego polszczenia te rm ino log ii n iem ieck ie j, 
gdyż pisałem na ten tem at w ie lo k ro tn ie  w  in ­
nych pismach technicznych. Rzucam ty lk o  m yśl 
w  dyskus ji na k tó rą  a r ty k u ł inż. St. H iick la  ze 
wszech m ia r zasługuje.

Prof. M. T. Huber.

Kilka słów o hydrologii morza.
Zamieszczona w  nr. 5 —  6/48 „T e ch n ik i Morza 

i W ybrzeża“  notatka inż. St. H iick la  „Ta laso log ia“ 
( =  H ydro log ia  morza) stanow i pew ien w k ła d  do 
naszego s łow n ic tw a wodnego. A u to r podaje pod 
dyskusję w yraz „ta laso log ia “  u tw orzony przezeń 
na oznaczenie h yd ro lo g ii morza. Czy now otw ór 
jest słuszny? N ie w ą tp liw ie  tak. Jasnym  się w y ­
daje, że w sku tek w ie lk iego  postępu hyd ro techn ik i 
w yraz oceanografia n ie  oddaje dobrze całości z ja ­
w isk  m orskich  z p u n k tu  w idzenia h yd ro lo g ii i  ustą­
p ić m usi na tym  terenie tak, ja k  stosunkowo n ie ­
dawno w yraz  „h y d ro g ra fia “  ustąp ił „h y d ro lo g ii“ . 
Pozostawmy zatem oceanografię geografom na 
określenie nauk i opisowej m órz i  oceanów, czy 
geofizykom  na oznaczenie f iz y k i mórz.

Jednakże n ie  można się zgodzić na w yodręb­
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n ien ie  „ta laso log ii“  i  postaw ienie tego w yrazu  na 
ró w n i z „h yd ro lo g ią “ , jako  analogicznego okreś­
len ia  d la  z jaw isk  rządzących wodą morską. H y ­
drologia, ja k  sama nazwa wskazuje określa w  n a j­
ogóln ie jszym  znaczeniu „naukę o wodzie“  i  to  za­
rów no o wodzie śródlądowej, ja k  i  o m orskie j. H y ­
dro log ia  jako  nauka posunęła się już  bardzo da­
leko i  k iedy  daw nie j w yraz ten do tyczy ł ty lk o  wód 
podziem nych (patrz: H ydro log ia  t. I  p ro f. prof. 
Pom ianowski, R ybczyński i  W oycick i), to obecnie 
stosuje się ju ż  bez reszty do w szystk ich  fo rm  
występowania w ody na lądzie, pod ziemią, w  po­
w ie trzu , a także zaczyna się wprowadzać go po­
w o li w  odniesieniu do mórz, bo naw et cytowana 
już  przez A u to ra  n o ta tk i i  przeze m nie „H y d ro ­
log ia “  w  tom ie trzec im  za jm u je  się m. in . pom ia­
ra m i m orsk im i. To też dziś, k ie d y  poszczególne 
etapy krążenia w ody w  przyrodzie  trudno  jest 
trak tow ać oddzieln ie w in n iśm y  w łaśnie uznać „h y ­
dro log ię “  jako  oznaczenie całości z jaw isk  wodnych 
dostępnych nam. A  jeże li obecnie, ja k  pisze inż. 
H iicke l, „p rzyzw ycza jono  się w yrazu  hydro log ia  
używać w yłączn ie  w  zastosowaniu do w ód śród­
lądow ych“ , to  przecież jeszcze n ie  świadczy o s łu ­
szności stosowania go do tego jedyn ie  w ypadku, 
a w łaśnie zadaniem naszym jest nadanie m u w ła ­
ściwego znaczenia. D la  te rm in u  „ta laso log ia“ , pod­
kreślam  —  bardzo fo rtu n n ie  utworzonego, prze­
w id u ję  tak ie  m iejsce w  h yd ro lo g ii ja k ie  ma, wspo­
m niana przez A u to ra , potam ologia i  lim no log ia . 
N ie  sądzę, abym  przez tak ie  postaw ienie sprawy, 
um n ie jszy ł znaczeniu te rm in u  i  jestem  całkow icie  
za nadaniem  m u praw a obywatelstwa.

Z. Mikulski.

Kilka uwag odnośnie do jednolitego słownictwa 
wodnego.

(A r ty k u ł dyskusyjny)
Z satysfakcją  czytam y i  s tud iu jem y a rty k u ły  

kolegów  hydro techn ików  w  naszych n ie licznych  
periodycznych w ydaw n ic tw ach  z dziedziny „w o d - 
n ic tw a “ . Częstokroć de lek tu jem y się ich  treścią 
i  podziw iam y wzniosłe zam ierzenia, ale też n ie ­
ste ty często się zdarza, że dobre wrażenie w yw o ­
łane ciekawą treścią psuje niedokładność okre­
śleń, spowodowana zresztą niedoskonałością na­
szego s łow n ic tw a wodnego.

A  przecież to specjaliści są w  p ierw szym  rzę­
dzie pow ołan i do posług iw ania się w yrażen iam i 
śc is łym i i  popraw nym i. O n i w in n i dbać o to, by 
te rm ino log ia  przez n ich  stosowana by ła  ścisła 
i  jednoznaczna.

D la  dobra ogółu, w  pracy nad te rm ino log ią  
muszą się zjednoczyć wszyscy hydro techn icy bez 
różn icy  gałęzi i  dążyć do usta lenia jednolitego 
s łow n ic tw a  dla całej dziedziny wód. Przecież 
dotychczas jedyn ie  dlatego, że adm in is trac ja  po r­
tów , dróg wodnych, m e lio ra c ji itd . leży w  różnych 
ośrodkach adm in is trac ji państwowej wszelkie kw e ­
stie tych  gałęzi h yd ro te ch n ik i są rozpatryw ane 
i  om awiane oddzieln ie i  niezależnie od siebie. Jest 
to jednak jedną i  ta  sama specjalność i  ustalenie 
s łow n ic tw a wodnego m usi nastąpić jednocześnie 
dla w szystk ich  gałęzi hyd ro techn ik i.

M am y w  obiegu dużo niestosownie używ anych 
te rm inów  i  spotyka się je  n ie  ty lk o  w  prasie co­
dziennej lecz naw et i  w  aktach o fic ja lnych . Na­
w et w  lite ra tu rze  technicznej, k tó ra  w inna  z po­
w ołan ia swego przodować w  usta lan iu  ścisłej 
i  jednoznaczej te rm ino log ii, panuje chaos.

D la  p rzyk ładu  przytoczę chaotyczne i  n ie  zaw­
sze fo rtunne  stosowanie ładnych i  w spó lnych d la  
całej dziedziny h yd ro techn ik i pochodnych w yrazu  
„b rzeg “ , tak ich  jak : nabrzeże, nadbrzeże, pobrze- 
że, wybrzeże, pobrzeżny itp . D e fin ic je  ich  n ie  są 
zby t ściśle sprecyzowane i  n ie  zawsze -wiadomo co 
autor, stosując dany w yraz, ma na m yśli.

Z tego wzlędu, chcia łbym  wysunąć następu­
jące propozycje odnośnie do ich  stosowania:

Nabrzeże: będzie to  określenie pow ierzchni, 
na tu ra lne j lu b  też uporządkowanej, pochyłości lą ­
du łagodnie przechodzącej z lądu do dna wody. 
Term inem  „nabrzeże“  okreś la jm y przybrzeżny pas 
lądu, którego szerokość ustanaw ia ją  w ładze w od­
ne w  zależności od potrzeb gospodarki wodnej. 
M ów iąc o nabrzeżu m usim y zawsze określić jego 
m iejsce położenia, dodając w yjaśn ien ie , czy to 
jes t nabrzeże rzeki, morza czy jeziora.

Nadbrzeże: będzie to sztuczna budowla, w y ­
stająca ponad poziom nabrzeża, sięgająca aż do 
dna, z w yczerpanym , dla udostępnienia p rz y b ija ­
n ia  statków , od s trony  w ody gruntem . Nadbrze­
ża zw yk le  m ają  nazwę. Są one ty lk o  m a łym  fra g ­
m entem  nabrzeża.

Term inem  pobrzeże okreś la jm y całość lądu 
przybrzeżnego morza, rzek i lu b  jeziora, począw­
szy od kraw ędzi brzegu względnie l in i i  brzegu, 
bez określania przestrzeni. D latego też szerokość 
pobrzeża jest ty lk o  nom inalna w  zależności od 
szerokości granicznej wody. T ak w ięc pobrzeże 
morza jest znacznie szersze od pobrzeża jeziora 
lu b  rzeki. Pobrzeżem m orsk im  jest cały ten ląd, 
w  k tó ry m  odczuwa się k lim a t m orski. Naszym 
pobrzeżem m orsk im  jest w ięc to, co określam y 
te rm inem  „Pom orze“ .

Staje jeszcze pytanie, co chcemy określić te r­
m inem  „wybrzeże“. Z w yk le  przedrostk iem  „w y “  
w yrażam y wszystko to, co jest poza czymś.

Znaczy „w ybrzeżem “ jest wszystko to, co leży 
brzegiem  —  raczej od strony wody. Są to w ięc 
te ry to ria ln e  w ody Państwa. Że proponowana prze­
żeranie de fin ic ja  te rm in u  „w ybrzeże“  odpowiada 
p raw id łow e j m yś li hydro techn ika  mogę uzasad­
n ić p rzyk ładem  z a r ty k u łu  w  jednym  z ostatn ich 
num erów  „G ospodarki W odne j“ , gdzie tra fn ie  
użyto tego te rm in u  w  zdaniu: „W ia try  od s trony 
morza sp ię trza ją  masy w ody na w ybrzeżu“ . T u ­
ta j au tor słusznie rozum ował, że w ody mogą się 
spiętrzyć ty lk o  na wodzie tzn. na wybrzeżu. Je­
ś liby  on rozum ow ał ogólnie p rzy ję tym  sposobem, 
to m óg łby powiedzieć „p rz y  nabrzeżu“ , bo w ody 
na lądzie spię trzyć się n ie  mogą. Lecz dale j ju ż  
ten sam au tor używa tego te rm in u  n ie tra fn ie  
i  m ów i: „P o łudn iow e w ia try  odpędzają w ody od 
w ybrzeża“ .

W yrażenia, k tó re  przytoczyłem  zna jdu ją  zasto­
sowanie szczególnie często i  dlatego też należałoby
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m oim  zdaniem niezw łocznie usta lić  ich  jednozna­
czną de fin ic ję . Decydującą w  ty m  względzie bę­
dzie op in ia  kolegów  hydro techn ików  i  dlatego spo­
dziewam  się, że każdy w ypow ie  swe zdanie i  tym  
p rzyczyn i się do uporządkowania naszego s łow ­
n ictw a.

Rzecz jasna, że sprawa naszego s łow nictw a m o­
g łaby znacznie prędzej być doprowadzona do od­
powiedniego stanu, gdyby wszystkie gałęzie h y - 
d ro techn ik i b y ły  zjednoczone w  ramach jednej 
adm in is tracy jne j całości i  wszystk ie  spraw y wód 
b y ły b y  rozpatryw ane wspólnie.

inż. Ryszard Wysocki (Szczecin).

W sprawie pochodnych „brzegu“.
Nadesłany do R edakcji T M iW  a r ty k u lik  inż. 

W ysockiego zasługuje na dyskusję.
O ile  oburącz można się podpisać pod ogólny­

m i uwagam i zaw artym i w  w yw odach A u to ra , do­
tyczących konieczności usta lenia je d n o lite j te rm i­
no log ii, wspólnej d la w szystkich dziedzin hyd ro - 
techn ik i, o ty le  duże zastrzeżenia budzą uwagi 
szczegółowe, om awiające w yrazy  pochodzące od 
źródłosłowu „b rzeg“ .

Naprzód rozpatrzm y w yra zy  „ n a b r z e ż e “ 
i  „ n a d b r z e ż  e“ . Zarówno p ierw szy ja k  i  d rug i 
w yraz zna jdu ją  częste zastosowanie d la określe­
n ia  pasa lądu przylegającego do w ody i  umoc­
nionego w  odpow iedni do przeznaczenia swego 
sposób. Is to tne j różn icy w yp ływ a jące j z przesła­
nek gram atycznych czy słowotwórczych m iędzy 
n im i n ie  widzę. Mogą być ty lk o  różnice w y p ły ­
wające z um owy. W  te j m ierze n ie  należy jednak 
dążyć do d e fin ic ji zupełn ie nowych, lecz sięgnąć 
do zwyczaju. N igdzie  w  lite ra tu rze  p iękne j czy 
technicznej n ie  spotkałem  w yrazu  „nabrzeże“  uży­
tego w  znaczeniu proponowanym  przez inż. W y ­
sockiego, jes t ono zato w  powszechnym użyciu  
w  znaczeniu drug im , p rzyp isyw anym  przez A u to ­
ra w yrazow i „nadbrzeże“ . W  porcie G dyńskim  —  
a to  jest kolebka naszej te ch n ik i po rtow e j — za­
rów no konstrukc je  oporowe u trzym u jące  różnicę 
poziomów pom iędzy terenem  suchym a dnem ba­
senu, ja k  i  p rzy leg łe  pasy lądu służące do prze­
ładunku  i  składowania tow arów  noszą nazwę na­
brzeży“, bez „d “ . W  o fic ja lnych  aktach, na ta ­
b licach orien tacy jnych , w  lite ra tu rze  i  w  powsze­
chnym  użyciu  słowo ,nabrzeże“  znalazło pra ­
wo obyw ate lstw a bez niczyjego —  dotychczas —  
sprzeciwu i  n ie  w idzę powodu, aby to zmieniać. 
W yraz „ n a d b r z e ż e “  byw a używ any jako sy­
non im  „nabrzeża“  —  synonim  poprawny, nieco 
starośw iecki i  wychodzący pow oli z użycia. N ie 
w idzę powodu by  ew olucyjne jego zanikanie po­
w strzym yw ać.

Na określenie „pow ie rzchn i pochyłości lądu..." 
w g d e fin ic ji inż. W ysockiego odniesionej do „n a ­
brzeża“  w ystarczy m oim  zdaniem w prost „b rzeg“ 
z ew entua lnym  dodatkiem  „n a tu ra ln y “  czy „n ie - 
obudowany“ .

P rze jdźm y do te rm inów  „p  o b r  z e ż e“  i  „w  y -  
b r  z e ż e“ . „W  y b r z e ż e “  od w ieków , ja k  m i się 
zdaje, oznacza przybrzeżny pas l ą d u ,  „ p o b r z e -  
ż e“  -zaś oznacza w  geologii p rzybrzeżny pas wód 
i  dna morskiego, czy li w ręcz odw ro tn ie  n iż  to p ro ­
ponuje inż. W ysocki.

„W ybrzeże“  ko ja rzy  się ze s łow am i „w y n io ­
słość“ , „w ybrzuszen ie “ , „w yp ię trze n ie “ , „w y d ź w i-  
gnięcie“  i  stąd sk łonn i jesteśmy łączyć ten w yraz 
z wyższą, a w ięc lądową stroną l in i i  brzegu.

„Pobrzeże“  zaś, ja k  to w y ja ś n ił w  sw ym  p ięk ­
nym  w akacy jnym  w yk ładz ie  o m o rfo lo g ii w y b rz e ­
ży m orskich, na Politechnice Gdańskiej, p ro f. Pa­
zdro, zna jdu je  swą analogię w  „pogórzu“ , k tó re  
oznacza k ra j, teren, zna jdu jący się przed góram i, 
u ich  stóp. A  w ięc „pobrzeże“  leży przed brze­
giem, u jego stóp, czy li w  wodzie.

Zm iana tych  te rm inów , o znaczeniu ju ż  u ta r­
tym , na inne, dlatego ty lko , że „p rzed rosk tiem “  
„ w y “  w yrażam y wszystko, co jes t poza czymś“ , 
w yda je  m i się bezcelowa, mogąca prow adzić do 
pomieszania już  (w y ją tkow o) uporządkowanych 
pojęć.

inż. S. Hiickel.

Z prac nad słownictwem wodnym i morskim.
Mnożą się oznaki, że zagadnienie s łow n ic tw a 

technicznego zna jdu je  coraz szersze zrozum ienie 
w  naszym społeczeństwie.

Z przyjem nością możemy zanotować 2 p u b li­
kacje w  zakresie in teresujące j nas te rm ino log ii.

I  ta k  w  ostatn im  numerze „P rzeg lądu M orsk ie ­
go“ , k w a rta ln ika  M a ryn a rk i W ojennej (N r. 6 —  
kw iecień— m aj— czerwiec), por. mar. F. J. W a lic k i 
ogłosił a r ty k u ł poświęcony zagadnieniom  s łow ic- 
tw a  morskiego pt. „Zaczynam y od „A B C “ “ , w  k tó ­
rym  reasum uje w y n ik i osiągnięte w  trakc ie  pó łto ­
rarocznej dyskusji, rozpoczętej na łam ach k w a r­
ta ln ika  a rtyku łe m  por. mar. Z. H ornunga pt. 
„Książka i  s łow n ic tw o m orskie“  (w  N r. 1/126).

W  w y n ik u  daje próbę usta lenia na jw a żn ie j­
szych wyrażeń, k tó re  m us ia łyby  się znaleźć na 
wstępie s łow nika wyrażeń w ojenno-m orskich , po­
dając ich  małe zestawienie w raz z oznaczeniami 
w  jęz. angie lskim  i  rosy jsk ich  i  bardzo rzeczowy­
m i de fin ic jam i. Poza po jęc iam i podstaw ow ym i: 
„m a ryn a rka  w o jenna“  i  „o k rę t“ , au to r d e fin iu je  
rodzaje okrę tów  w ojennych : bo jowych, tow a rzy­
szących i  pomocniczych. Podaje rów n ież szereg 
wyrażeń dotyczących poszczególnych części okrę ­
tu  i  jego ko n s tru kc ji, oraz k ilk a  charake trystycz- 
nych wyrażeń, k tó re  u ta r ły  się w  języku  m or­
skim.

D rugą pracą, jest po jaw ia jące się od N r. 5— 6 
„G ospodarki W odne j“  w  K ron ice, zestawienie 
p rzy ję tych  określeń (wraz z d e fin ic jam i) w  zakre­
sie pojęć zw iązanych z występowaniem  wód w g łę ­
bnych, ogłaszane przez K om is ję  N aukow o-W ydaw - 
niczą Stowarzyszenia Inżyn ie rów  i  Techników  
W odno-M elio racyjnych . Na razie ukazało się 17 
określeń. sh.
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KRONIKA WYBRZEŻA
WAKACYJNY KURS NAUKOWY 

POLITECHNIKI GDAŃSKIEJ
Tegoroczny w akacy jny  ku rs  naukow y P o lite ­

ch n ik i Gdańskiej obejm ow ał zagadnienia h yd ro ­
m echanik i i  hyd ro techn ik i, ze szczególnym uw zglę­
dnien iem  zagadnień in ż y n ie r ii m orskie j.

O dbył on się w  okresie od 2 —  15 sierpnia. 
W ykładow cam i b y li profesorow ie P o lite ch n ik i 
Gdańskiej, W arszawskiej i  K rakow sk ie j oraz K ra ­
kow sk ie j A kadem ii Górniczej. Ponadto dwa w y ­
k ła d y  w yg ło s ił specjalnie zaproszony na ku rs  za­
służony hyd ro techn ik  czechosłowacki D r  inż. Jan 
Smetana, profesor P o lite ch n ik i w  Pradze.

W  kurs ie  bra ło  udz ia ł około 60 uczestnikiów.
K u rs  o tw o rzy ł JM  R ekto r P o lite ch n ik i Gdań­

skie j P ro f. D r  T u rsk i, poświęcając swe przem ó­
w ien ie  pam ięci niedawno zgasłego dziekana W y ­
dzia łu  In ż y n ie r ii P o lite ch n ik i Gdańskiej śp. prof. 
D ra  K a ro la  Pom ianowskiego —  w ie lk iego  uczo­
nego i  doskonałego pedagoga.

W yk ład  inaugu ra cy jny  w yg ło s ił P ro f. inż. M. 
Broszko.

Ze względu na to, że zagadnienia poruszane 
na ku rs ie  będą n ie w ą tp liw ie  interesować szersze 
grono hydro techn ików  polskich, n iek tó re  w yk ła d y  
będą ogłoszone d ruk iem  w  „Gospodarce W odne j'1 
lu b  w  „Technice Morza i  W ybrzeża“ . Ponadto 
podajem y k ró tk ie  ich  omówienie.

Zagadnieniom  teore tycznym  w  zakresie hyd ro ­
m echan ik i poświęcony b y ł w y k ła d  Prof. inż. M. 
Broszki: „O  p o s t ę p a c h  h y d r o m e c h a n i k i ,  
wT k tó ry m  prelegent zaznajom ił słuchaczy z p rzy ­
czynam i niezgodności w y n ik ó w  obliczeń opartych 
na znanych podstawowych rów naniach hydrom e­
chan ik i Eulera z w y n ik a m i doświadczeń i  prze­
p row adz ił w łasne uzupełn ien ie  tych  rów nań przy 
uw zględn ien iu  bu rz liw ośc i ruchu.

Prof. Dr inż. E. Czetwertyński w yg ło s ił w y ­
k ład  pt.: „ U w a g i  c o  d o  z a s t o s o w a n i a  
r ó w n a ń  h y d r o d y n a m i k i  t e o r e t y c z ­
n e j  d o  o b l i c z e ń  p r a k t y c z n y c h “  podda­
jąc k ry tyce  zby t pochopne stosowanie założonych 
a p r io r i fu n k c y j m atem atycznych jako  odwzoro­
w ania rzeczyw istości i  p rzedstaw ił słuchaczom 
własne p róby matematycznego ujęcia  w p ły w u  po­
w ie rzchn i ograniczających s trum ień  w ody na prze­
bieg l in i i  prądu, p rzy założeniu że pow ierzchnia 
odgraniczająca w  sposób c iąg ły utworzona jest 
z w irów . O trzym ane w y n ik i n ie w ykazu ją  już  
tych  niezgodności z rzeczywistością, jaką  repre­
zen tu ją  dow oln ie  p rzy ję te  fu n kc je  np. fu n kc je  
de Vosa.

D ru g im  w ykładem  pro f. Czetwertyńskiego b y ­
ły  uw ag i „ O r a c j o n a l n y m u j ę c i u  h y d r o ­
l o g i c z n y c h  o b l i c z e ń  g o s p o d a r k i  
z b i o r n i k o w e j “ , z k tó rych  w yn ika ło , że go­
spodarka zb iorn ikow a, o ile  ma spełnić zadanie 
m usi opierać się na analizie obserw acji hyd ro lo ­
g icznych z szeregu la t poprzednich. P ro f. Czet- 
w e rtyń sk i om ów ił metody, p rzy  pomocy k tó rych , 
k ie ro w n ik  zb io rn ika  może na podstawie wspo­
m niane j ana lizy rządzić pracą zb io rn ika  w  sposób

zapewnia jący m aksym alną osiągalną pewność je ­
go w ykorzystan ia  zarówno pod względem  zapo­
trzebowania energii, ja k  i  potrzeb żeglugi oraz 
ochrony przed powodzią.

Zagadnienia m orskie  omówione b y ły  w  cyk lu  
w yk ła d ó w  profesorów  P o lite ch n ik i Gdańskiej, 
Prof. Dr Pazdro om ów ił zagadnienia geologii 
i  m o rfo log ii wybrzeża polskiego, przedstaw iając 
ko le jne fazy rozw o ju  wybrzeża w  p rzek ro ju  po­
przecznym  i  w  sytuac ji. Prof. Tubielewicz przed­
s taw ił rozw ój n a u k i o fa low an iu  m orsk im  i  omó­
w i ł  w p ły w  jego na procesy brzegowe. Prof. Hii- 
ckel w  w yk ładz ie  pt. „Z  zagadnień p ro jek tow a­
n ia  nabrzeży“  om ów ił ko le jne  fazy p ro jektow an ia : 
usta lenie wym agań staw ianych nabrzeżu w raz 
z analizą w a runków  loka lnych, w yb ó r ty p u  na­
brzeża i  obliczenia statyczne. W  ostatn im  punkcie  
poddał k ry tyce  znaną metodę obliczania ścianek 
szczelnych B lum a-Lohm eyera. A d ju n k t inż. Kar­
wowski przedstaw ił sposoby um acniania brzegów 
m orskich.

P rob lem y budow n ic tw a  wodnego poruszone 
b y ły  w  w yk ładz ie  prof. Rodowicza pt.: „ U w a g i  
a k t u a l n e  d o t y c z ą c e  k i e r u n k ó w  r o z ­
w o j u  n a s z y c h  d r ó g  w o d n y c  h “ , w  k tó ­
rych  prelegent n a św ie tlił sprawę kana lizac ji W i­
s ły i  O dry poddając pod dyskusję szereg o ryg i­
na lnych  m yśli. W yk ład  znajdzie obszerne omó­
w ien ie  w  jednym  z na jb liższych num erów  „G o­
spodarki W odne j“ , do którego odsyłam y za in te­
resowanych.

P rof. Dr W. Olszak podał ba rw ny  opis, i lu ­
s trow any przeźroczam i s łynne j zapory w  Genis- 
siat na Rodanie, ch luby współczesnej hydro tech­
n ik i francusk ie j, om aw iając prócz p ro je k tu  bu ­
dow li także je j znaczenie ekonomiczne oraz tru d ­
ności napotykane przy  rea lizacji. Ponadto prof. 
Olszak w y ś w ie tlił s łynny  f i lm  o zawaleniu się 
mostu wiszącego w  Tacoma.

Zagadnieniom  m echanik i g run tów  i  funda­
m entowania poświęcono pięć w yk ładów . Prof. Po- 
gany przedstaw ił rozw ój te o rii parcia g run tu  po­
czynając od n ieśm iertelnego Coulomba, kończąc 
na badaczach la t ostatnich. P rzy  sposobności pod­
dał k ry tyce  m etody Terzaghiego i  H ertw iga , bę­
dące ostatn im  w yrazem  te j nauki, lecz rów nież 
odległe od poprawności m im o pozornych zgod­
ności z doświadczeniem. Prof. Zalewski —  przed­
staw ic ie l górn ic tw a —  om ów ił mało znane zagad­
n ien ie  fundam entow ania na terenach górniczych, 
podając sposoby zapobiegania niszczeniu budyn ­
ków  wznoszonych nad kopa ln iam i.

Prof. Cebertowicz przedstaw ił nowoczesne po­
łowę i  labo ra to ry jn e  m etody badania g run tów  
z om ów ieniem  w y n ik ó w  badań szwajcarskich. 
Prof. Piętkowski zre fe row a ł szczegółowo kw estię  
p ro jektow an ia  palowań, podając w łasną propo­
zycję  obliczania nośności pa li. Prof. Naleszkie- 
wicz om ów ił m etody obliczania rusztów  pa low ych 
podając w łasne uogóln ienie znanych metod Osten- 
fe lda i  Nókkentveda.

Osobnego om ów ienia w ym agają  w y k ła d y  prof. 
dr. inż. J. Smetany. P ierw szy z n ich  m ia ł charak­
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te r  opisowy: do tyczy ł p ro jektow ane j d rog i w od­
nej Odra—D unaj z odnogą do Łaby, ze szczegó­
ło w ym  opisem założeń technicznych i  w a runków  
panujących na rzekach Odrze, D una ju  i  Łabie. W y ­
k ład  ilu s trow any  b y ł przeźroczami. Tekst jego 
został przekazany In s ty tu to w i Zachodniem u do 
opublikow ania.

D ru g i w yk ład , bardzie j specjalny om aw ia ł 
w y n ik i doświadczeń pro f. Smetany nad n a jra c jo ­
na ln ie jszym  kszta łtem  korony w ysokich  jazów 
oraz nad w yp ływ e m  z upustów  i  sposobami rac jo ­
nalnego niszczenia energ ii spadającej lu b  w y p ły ­
w ającej wody.

W yk ła d  ilu s tro w a n y  b y ł św ie tnym  pod wzglę­
dem technicznym  i  dydaktycznym  film e m  przed­
staw ia jącym  przebieg doświadczeń prof. Smeta­
ny  w  ko ryc ie  badawczym In s ty tu tu  Wodnego Po­
lite c h n ik i w  Pradze, którego pro f. Smetana jest 
k ie row n ik iem . Na m arginesie trzeba stw ierdzić, 
że pow o li i  w yraźn ie  wygłaszany w yk ła d  w  języku  
czeskim b y ł ca łkow ic ie  zrozum ia ły dla słuchaczy 
polskich.

W yk ła d  p rzyczyn ił się n ie w ą tp liw ie  do na­
w iązania i  zacieśnienia stosunków pomiędzy na­
ukow cam i hydro techn ikam i po lsk im i a czeskimi. 
N iezależnie od zainteresowania ja k i w zbudził w y ­
k ład  zasłużonego badacza, osobisty jego u rok  
i  skromność z jedna ły  N arodow i Czeskiemu w ie lu  
szczerych sym patyków .

Prócz w yk ładów  odbyło się w  ramach kursu  
k ilk a  wycieczek. P ierwsza obejm owała Zakład 
In s ty tu tu  Wodnego P o lite ch n ik i Gdańskiej, za­
łożony przez śp. pro f. Pomianowskiego a k ie ro ­

w any przez pro f. Cebertowicza. Słuchacze m ie li 
okazję zapoznać się w  n im  z m odelam i jazów  
i  z doświadczeniam i naukow ym i przeprowadza­
n y m i w  zakresie h y d ra u lik i. O ddział zakładu sta­
now i labo ra to riu m  badania g run tów , założone 
i  k ierow ane przez pro f. Cebertowicza na w zór la ­
bo ra to riów  szwajcarskich. Prócz badań g ru n tu  na 
użytek in s ty tu c ji budu jących na w ybrzeżu i  w  
g łęb i k ra ju  (także i  w  W arszawie np. p rzy bu ­
dow ie a r te r ii W Z), przeprowadza się tam  doświad­
czenia nad nową metodą p e try f ik a c ji gruntów .

Zupełną nowością na teren ie  P o lsk i jes t za­
k ład  budow n ic tw a morskiego, założony i  k ie ro ­
w any przez p ro f. Tubielew icza. Bada się w  n im  
modele p o rtu  w  G dyni, fa lochronu we W ładysła ­
w ow ie  i  in .

D rugą w ycieczką b y ł w y jazd  do po rtu  ryb a ­
ckiego w  W ładysław ow ie —  wykonanego w  la ­
tach m iędzyw ojennych i  obecnie rozbudow yw a­
nego pod względem  urządzeń lądowych. P rzy  spo­
sobności zapoznano się z budową um ocnień brze­
gow ych na pó łw ysp ie  H e lsk im  i  w  Rozewiu. Z w ie ­
dzono także la ta rn ię  m orską w  Rozewiu.

Trzecią wycieczką b y ł objazd portów  Gdań­
ska i  G dyn i ho low n ik iem . W  czasie w yc ieczk i 
uczestnicy ku rsu  zapoznali się z robotam i h yd ro ­
techn icznym i przeprow adzanym i w  portach.

v Ostatnia wycieczka prow adziła  sta tk iem  rzecz­
nym , kana łam i do Elbląga, na Za lew  Świeży, do 
K ry n ic y  M orsk ie j oraz na kanał W arm ińsk i do 
o ryg ina lnych  i  jedynych  w  Europie w yciągów  
pochyln iow ych.

sh

Z PRASY TECHNICZNEJ 
Odra

Polska lite ra tu ra  o Odrze wzbogaciła się o no­
wą, poważną pozycję. Jest n ią  num er specjalny 
(5— 6, m a j— czerwiec) „G ospodarki W odnej“ . W  18 
bardzo rzeczowych a rtyku łach  w y b itn ych  na­
szych fachowców z ilustrow ano w  ty m  numerze 
stan O drv przed r. 1939, stan je j w  c h w ili p rze ję­
cia przez w ładze polskie, stan obecny oraz p ro je k ­
ty  na przyszłość. Ponad to zreferowano w  n ich  po­
stępy prac p rzy odbudowie taboru żeglugowego, 
stoczni, warsztatów  i  portów  nadodrzańskich ^ 

W  synte tycznym  a rtyku le  wstępnym  pt. ,,0dra , 
dyr. dep. D róg W odnych M in . Kom . mz. Z. K o r­
nacki zapoznał czyte ln ików  z całością zagadnienia, 
dając w  k ró tk im  rzucie przegląd naszych do yc 
czasowych osiągnięć technicznych na Odrze, i  ze­
staw iając zadania ja k ie  jeszcze przed ^a m i s oją. 
Zadaniam i ty m i na najb liższą przyszłość będą. lą­
dowa w ie lk ie j stoczni na Odrze i  usprawnien ie is - 
n ie jacych, oraz polepszenie żeglownosei w  „w ąs­
k im  gard le “ , ja k ie  stanow i odcinek R ędzin—Zatoń 
Górna, polegające na zapewnieniu m in. głębokoś­
ci 1,5 m  na przem iałach przez regulację  50 kra  od­
cinka rzek i na m ałą wodę i  rozbudowę zb io rn ików  
do 620 m io. m 3.

Dalsze prace stanow ią rozw in ięc ie  i  sprecyzo­
wanie tez a r ty k u łu  wstępnego:

D yr. W. M agiera w  a rty ku le  „Opłacalność in -  
w estycy j na Odrze na tle  nowego uk ładu  gospodar­
czego P o lsk i“  poddaje analizie ro lę  O dry  jako  szla­
ku  kom unikacyjnego, rolę, polegającą na tan im  
przewozie tow arów  masowych: węgla, rudy , i  ce­
m entu. W  a rtyku le  au to r om ów ił rów n ież d ługo f a - 
Iow y p lan przebudowy szlaku i  budow y taboru: 
p lan 12-letn i, którego rea lizacja  w ym agałaby w k ła . 
du ok. 75 m ilia rd ó w  zł.

Inż. S. Ihna tow icz przedstaw ia pe rspektyw y 
rozbudow y d rog i w odnej O dry, podając p rzy  tym  
b. in te resu jący opis obecnego stanu techniczne­
go rzek i i  om aw iając środk i do popraw ien ia je j 
żeglowności.

Inż. J. H im ne r opisuje szczegółowo stan 
urządzeń technicznych zastanych w  ro ku  1945 i 
osiągnięcia odbudowy w  la tach 1946— 7 na odcin­
k u  O dry  skanalizowanej i  kana łu  G liw ick iego. Do 
a r ty k u łu  dołączony jest p lan sy tuacy jny  i  p ro fil 
pod łużny omawianego odcinka.

C iekaw y opis dz ie jów  prac regu lacy jnych  na 
Odrze od czasów na jdaw n ie jszych do dziś podaje
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inż. W. M uszyński; zagadnienie zb io rn ików  zna­
lazło w yczerpujące om ów ienie w  a rtyku łach  inż. 
S. Baszyiiskiego i  inż. A . Arkuszewskiego.

Syntetyczny, a jednak w yczerpu jący opis p o r­
tów  na Odrze podaje inż. A . A rkuszew ski, oma­
w ia jąc  ko le jno  ich  stan obecny, zdolność prze ła­
dunkową, m ożliwości rozw o ju  i  potrzeby inw es ty ­
c j i  oraz zagadnienia eksploatacji i  organizacji.

D la  techn ików  wybrzeża szczególnie c iekawy 
jes t a r ty k u ł inż. J. Lam bora poświęcony zagadnie­
n iu  Szczecina jako  p o rtu  żeglugi śródlądowej. 
Tenże au to r analizu je  ponad to w  osobnym a r ty k u ­
le  s ta tys tyk i ruchu  żaglowego na rzece i  staw ia 
p rzew idyw an ia  na przyszłość.

Zagadnieniom  taboru  na Odrze poświęcono 
3 a r ty k u ły : inż. Z. Kuszewskiego, dający obraz 
stanu obecnego taboru  i  perspektyw y jego rozw o­
ju , inż. L . N ekandy-T repk i opisujący cha rak te ry ­
s tykę  now ych typ ó w  ho low n ików  oraz in teresu­
ją cy  opis prac p rzy  w ydobyw an iu  w raków  na 
Odrze —  inż. S. H aw ry łk iew icza .

B udow n ic tw u  wodnem u poświęcone są dwa a r­
ty k u ły : inż. S. Baszyńskiego pt. „R obo ty  uszczel­
nia jące na zaporze w  Lubachow ie“  oraz T. Bau­
mana pt. „B udow le  wodne na D o lnym  Ś ląsku“ .

N um er zam yka ją  a r ty k u ły  poświęcone zagad­
n ien iom  m e lio ra c ji (inż. J. G rodzki: „O dw odnien ie 
n iz in y  S łub icko -K os trzyń sk ie j“ ) oraz h yd ro log ii 
(inż. S. S k ibn iew ski: „Ł ę g i odrzańskie“  i  inż. J. 
W o k ro j: „C ha rak te rys tyka  przebiegu stanów w ody 
w  okresie 1.XI.47— 30.IV.48“ ).

Jak z tego pobieżnego przeglądu w idać, num er 
specja lny „G ospodarki W odne j“  zaw iera m ate ria ł 
bardzo bogaty, dający pe łny  obraz zagadnień tech­
nicznych, zw iązanych z naszą zachodnią a rte rią  
wodną, — m ateria ł, k tó ry  n ie  ty lk o  w  przyszłości 
będzie m ógł służyć jako  dokum ent dzisiejszego 
stanu rzeczy, ale k tó ry  dziś ju ż  może być bardzo 
pożyteczny dla w szystk ich  osób rozpracowujących 
p rob lem y O dry czy to na po lu  gospodarczym, czy 
na technicznym .

sh.

I I  Międzynarodowa Konferencja Mechaniki Grun­
tów i Fundamentowania w Rotterdamie 1948 r.

I I  M iędzynarodowa K onferenc ja  M echanik i 
G run tów  i  Fundam entowania m ia ła  m iejsce w  
czerwcu rb. w  R otterdam ie i  by ła  św iadectwem 
w ie lk iego  zainteresowania, ja k ie  zagadnienie no­
w e j, prężnej nauk i, k tó re j konferencja  by ła  po­
święcona, budzą w  sferach technicznych całego 
świata.

W zięło w  n ie j bow iem  udzia ł ok. 700 uczest­
n ikó w  z pośród 32 narodów, (w  ty m  z Po lsk i 4), 
a re fe ra tów  nadesłano 417 (z P o lsk i 8), k tó re  u i eto 
w  pięć obszernych tom ów, przesłanych uczestni­
kom  na parę tygodn i przed rozpoczęciem obrad.

K o n fe re n c ji p rzew odniczył pełen zawsze jesz­
cze tem peram entu Ref. K . Terzaghi —  ojciec me­
chan ik i g run tów . Organizacją za jm ow ał się ko m i­
te t ho lenderski pod przew odnictw em  D yr. JP van 
B ruggen i  znanych badaczy tego k ra ju  D yr. T. K. 
H u iz inga ’i, P rof. E. Geuze’a oraz inż. W. van 
N ie rlo .

Najw iększe wrażenie czyn iły  na uczestnikach 
w ieczorne pokazy w  labo ra to rium  m echanik i g run ­
tów  w  D e lft, k tó re  dzięki swej p ion ie rsk ie j pracy 
bierze żyw y udzia ł w  odbudowie H oland ii, in s ty ­
tu t  ten pow sta ł w  r. 1934 w  ścisłym  zw iązku z Po­
lite ch n iką  w  D e lft  a do dn ia dzisiejszego rozw iną ł 
się w  najw iększe swojego rodzaju labora to rium  
na świecie, za trudn ia jąc 120 pracow ników . Labo­
ra to riu m  jest dziś finansowo niezależne p rz y jm u ­
jąc zlecenia na opinie, badania g run tu  itp . prace 
i  pokryw a jąc  z honorariów  za n ie  swe w yd a tk i.

Codzienne posiedzenia b y ły  zw yk le  poprze­
dzane w yk ładam i, bogato ilu s tro w a n ym i przeźro­
czami na tem at współczesnych w ie lk ic h  robót pu ­
b licznych  przeprowadzanych w  H o land ii w  zakre­
sie budow y dróg, tam  i  portów .

Na posiedzeniach rozpatryw ano s ta tu ty  m ię ­
dzynarodowego T -w a  M echan ik i G run tów , dzie­
lono się doświadczeniem zdobywanym  w  różnych 
kra jach, oraz naw iązywano osobiste stosunki m ię­
dzy naukow cam i różnych narodowości.

P rzedyskutowano najrozm aitsze zagadnienia 
techniczne w  dziesięciu sekcjach: teoretycznej, 
badań labo ra to ry jnych , badań polowych, statecz­
ności i  odkształceń g ru n tu  i  b u d o w li ziemnych, 
parcia g ru n tu  i  stateczności oraz przemieszczeń 
kons trukcy j podtrzym ujących , naprężeń w  pode­
szwie fundam entów  i  osiadania budow li, palowań 
i  badania p a li próbnych, zagadnień budow y dróg 
ko łow ych  i  s tartow ych, ulepszania mechanicznych 
w łaściwości g run tów , ruchu  w ody g run tow e j.

Jako nowsze tendencje rozw ojow e nauk i za­
znaczyły się w  czasie dyskus ji w yraźn ie : koniecz­
ność in tensyw nie jsze j w spółpracy z naukam i „są­
s iadu jącym i“  ja k  geologia, fizyka , chemia; ko­
nieczność uzupełn ian ia  badań labo ra to rjn ych  ba­
daniam i po low ym i na n ieruszonych warstw ach 
g run tu , konieczność starannej obserw acji budyn­
kó w  po ich  wzniesieniu.

Z uw ag i na w ie lką  ilość czynników , k tó re  m ają 
w p ły w  na zjaw iska zachodzące w  gruncie, m ate­
matyczne traktow anie ; zagadnień opierające się 
z konieczności na bardzo dużych uproszczeniach, 
musi ograniczać się do h ipotez roboczych, k tó rych  
stosowanie w  p raktyce  wym aga b. w ie lk iego  do­
świadczenia.

Rola gruntoznaw cy i  „fundam encia rza“  staje 
się ty m  samym coraz bardzie j podobna do ro li 
lekarza, k tó ry  ma do czynienia z żyw ym  organiz­
mem.

W  czasie kon fe renc ji odby ł się szereg bardzo 
pouczających wycieczek do tune lu  pod Mozą, na 
„po le  w a lk i z m orzem “  (Zuidersee) oraz do por­
tów  w  Am sterdam ie i  Rotterdam ie.
(na podstawie różnych źródeł, g łów nie  sprawoz­
dania pro f. D r  H ae fe li w  „Schweizerische Bau- 
ze itung“  z 24. V II .  48, zestaw ił inż. S. Hückel).

ODBUDOWA NABRZEŻY ŚLUZY W PORCIE 
DUNKIERKA.

W  nr. 163 „T ra v a u x “  m aj 1948 r. in żyn ie r 
J. G renat, L. P. B rice  i  Le Gorgeu zdają spra­
wozdanie z odbudowy śluzy m orsk ie j w  porcie 
D unk ie rka . Z uw ag i na specjalną konstrukcję , za-
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stosowaną p rzy odbudowie nabrzeży te j śluzy, 
sprawozdanie to jes t specjalnie interesujące.

Śluza by ła  w ybudowana w  r. 1936, p rzy  czym 
ogólne je j dane charakterystyczne b y ły  nastę­
pujące:

długość 280,0 m  —  szerokość 40,0 m. 
głębokość w ody —  15,15 —  8,45 m. 
wysokość nadbudowy —  4,65 m. 
ścianka szczelna stalowa —  Larssen I I  —  1 - -  

20,0 m, w b ita  do rz. — 15,00 tzn. do głębo­
kości 7,0 n iże j dna, zakotw iona do śc. 
szczelnej Larssen V  —  1 =  5,0.

Nabrzeża śluzy zostały uszkodzone, ostatecz­
n ie  zaś zniszczone w  momencie opuszczania po rtu  
przez N iemców. Z  414 m. nabrzeża śluzy na śc. 
szczelnej 320 by ło  ca łkow ic ie  n ie  nadających się 
do użytku . Z łam ana w  konsekw encji wysadze­
nia, ścianka szczelna opadła na kanał śluzy co 
spowodowało przesunięcie się piasku, poprzednio 
leżącego poza n ią  i  zasypanie kanału, w raz z be­
tonem  nadbudowy, b lokam i po le row ym i itp .

Odbudowę w ykonano przez w ykorzystan ie  re ­
sztek starej ścianki szczelnej na k tó re j zostało

_________ TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA
\

SIŁA UDERZENIA STATKU.

H. T. H o rs fie ld  w  a rtyku le  „U derzenie s ta tku  
o kons trukc ję  m o la “ , ogłoszonym w  czasopiśmie 
Dock & H arbour A u th o r ity  —  czerwiec 1948 —  
om awia zagadnienie uderzenia s ta tku  o lekką  kon­
s trukc ję  p irsu.

P om iary  zostały dokonane p rzy  budow ie New  
H o lland  P ie r w  porcie H u ll. S iłę uderzenia usta­
lono przez pom iar ściśnienia specja lnych podkła­
dek gum ow ych podłożonych pod p ły ty  żelazne, 
na k tó re  bezpośrednio działało uderzenie statku. 
Po la b o ra to ry jn ym  sprawdzeniu odkształcalności 
podkładek gum ow ych ustalono m aksym alne ude­
rzenia statków , p rzy  czym najw iększa wartość 
s iły  parcia na p irs  w  momencie uderzenia w y ­
nosi 140 ton, p rzy  sta tku  600 BRT.

Z uk ładu  odkształcenia w yn ika , że siła ta dzia­
ła  na kons trukc ję  o 1 stopę poniżej p u n k tu  ze t­
kn ięcia  się b u r ty  s ta tku  z kons trukc ją  zderzaka.

Następnie au to r za jm u je  się sposobem usta le­
n ia  obciążenia samej ko n s tru kc ji p irsu  przez tę 
siłę, p rzy  czym w  dokładnej tabe li podaje, że od

oparte w ysun ię te  ram ię  b loku  nowej kons trukc ji. 
Od s trony odiądowej b lok ten został posadowiony 
u a palach żelbetowych.

Całość w  punktach  cum owniczych zakotw iona 
do specjalnego typ u  p ły t ko tw iących.

Ponieważ ścianki szczelne b y ły  zniszczone prze­
c ię tn ie  aż do głb. —  4,50, sama zaś korona nad­
budow y m usi sięgać +  8,14, dla m ożliwości m a­
łego obciążenia ścianki szczelnej wykonano nad­
budowę z p re fab rykow anych  ram ownic, opar­
tych  na ściance szczelnej i  na w. w. b loku. Ra- 
m ownice te są połączone m iędzy sobą środkową 
be lką podłużną oraz ty ln ą  p ły tą  p rzykryw a jącą .

Zasługuje na uwagę tem po w ykonania  prac, 
k tó re  trw a ły  od g rudn ia  1946 r. do września 1947 
r. W  ciągu tego czasu -wykonano:
Robót czerpalnych (łącznie z re fu -

lowaniem ) 110,000 m 3
2700 m 2 ścianki szczelnej i  856 pa li 
Że lbetu 27,900 ms
Betonu 4,600 m i

Ch.

41 do 72% nom ina lne j energ ii k ine tyczne j sta tku  
zostaje prze ję te przez urządzenia odbojowe, a t y l ­
ko reszta działa w pros t na kons trukc ję  p irsu. A u ­
to r  tłum aczy pozornie w ie lk i procent energ ii k i ­
netycznej p rze ję te j przez urządzenia ochronne w  
sposób następujący: statek poruszający się w  k ie ­
ru n k u  p irsu  posuwa się zw yk le  poprzecznie do 
norm alnego k ie ru n k u  ruchu  i  w yw o łu je  w  ten 
sposób duży opór wody, nadając je j ogólną szyb­
kość w  k ie ru n k u  zb liżan ia się do ko n s tru kc ji; 
w  momencie zatrzym ania ruchu  s ta tku  przez od­
boje ruch  posuwających się mas w ody zostaje 
rów nież zatrzym any, w  w y n ik u  czego siła ude­
rzenia jest oczywiście odpowiednio większa.

A czko lw iek  om ówione badania b y ły  w yko n y ­
wane l i  ty lk o  p rzy  okaz ji prób nowego typ u  ochra­
niaczy, stanow ią one jednak c iekaw y m ate ria ł 
i  p rzyczyn ia ją  się w  pewnej m ierze do w yśw ie t­
len ia  skom plikowanego i  nieustalonego zagadnie­
n ia  s iły  uderzenia s ta tku  na kons trukc ję  p irsów  
czy nabrzeży.
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POŁĄCZENIE TURBINY GAZOWEJ I  PAROWEJ
Szwedzka f irm a  A ktiebo lage t de Law als A ng - 

tu rb in  w  Sztokholm ie przeprow adziła  ostatnio ca­
ły  szereg prób z okrę tow ym  mechanizmem napę­
dowym , sk ładającym  się z tu rb in y  gazowej i  pa­
row e j. T u rb ina  parowa daje 50%  mocy, a tu rb i­
na gazowa resztę, p rzy  czym dostarcza ona gorące 
gazy do kotła , gdzie w ytw orzona  jest para, do 
przegrzewacza pary  nasyconej, do podgrzewacza 
w ody zasilającej i  do podgrzewacza pow ietrza.

Zespół gazowy wysokiego ciśnienia składa się 
z dwustopniowego kompresora, podgrzewacza po­
w ie trza , kom ory  spalania, tu rb in y  wysokiego ciś­
n ien ia  i  s iln ika  e lektrycznego do urucham iania,

ogrzewanym  gorącym i gazami w ydechow ym i, lu b  
też spalaniem ropy, w ytw arzana  jes t para d la  na­
pędzania tu rb in y , Gazy przechodzą w  ko tle  w p ie rw  
przez przegrzewacz, później dokoła ru re k  w odynch 
ko tła , następnie przez podgrzewacz w ody zasila­
jące j drugiego stopnia, podgrzewacz pow ietrza 
i  przez podgrzewacz w ody pierwszego stopnia do 
kom ina.

T u rb in a  parowa ma sprawność 78%, a ca łko­
w ita  sprawność cieplna te j nowej in s ta la c ji w y ­
nosi około 33%, podczas k iedy  sprawność insta ­
la c ji tu rb in y  parow ej w ynosi 24,7%, a tu rb in y  
gazowej 24,5%.

(Motorship — J. D.)

k tó ry  służy norm a ln ie  jako  prądnica. Podgrze­
wacz jes t częścią składową ko tła  parowego, a po­
w ie trze  dla um oż liw ien ia  chłodzenia jest spręża­
ne w  dwóch stopniach.

Zespół gazowy niskiego ciśnienia tw o rzy  ko­
m ora spalania i  tu rb in a  gazowa ty p u  reakcyjnego 
o sprawności 83%, napędzające w spóln ie  z tu rb i­
ną parową śrubę napędową przez przekładnię.

Zespół parow y składa się z ko tła , podgrzewa­
cza w ody i  pow ietrza, tu rb in y  norm alne j i  wste­
cznej, skraplacza i  pom py zasilającej. W  ko tle

GAL ZAMAWIA DWA TANKOWCE W ANGLII.

G dynia— A m eryka  L in ie  Żeglugowe Sp. Akc. 
zam ów iły  w  angie lskie j stoczni B artram s and Sons 
L td  dwa tankowce o nośności 11000 tdw . z cztero 
c y lin d ro w ym i s iln ika m i sypu D oxfo rd . W ym ia ry  
główne tych  sta tków  są następujące: długość m ię ­
dzy p ionam i 134 m., szerokość 18,2 m., zanurze­
n ie  8,3 m.

(Motorship — J. D.)

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

W  K O M U N IK A TA C H  PRZETARGOW YCH „TECHNIK I M ORZA i WYBRZEŻA"
K o m u n ik a ty  p rz e ta rg o w e  p o  d o s ta rc z e n iu  o g ło s z e n ia  sq  n a ty c h m ia s t d ru k o w a n e  i w y s y ła n e  
p o c z ta  d o  w s z y s tk ic h  p rz e d s ię b io rs tw  b u d o w la n y c h , in s ta la c y jn y c h ,  c e n tra l z b y tu  i z a ­
o p a trz e n ia ,  u r z ę d ó w  i i n s t y t u c y j -

O g ło s z e n ia  p rz y jm u je  a d m in is t ra c ja  c z a s o p is m a . W rze s zc z , A l. W o is k a  P o ls k ieg o  24—2 
c o d z ie n n ie  o d  g o d z in y  8 — 13 i 17 — 19 T e le fo n  317-18
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Obecny stan światowej floty handlowej
O statnie dane statystyczne odnośnie św ia tow ej towego w  okresie od p ierw szej w o jn y  św ia tow ej 

f lo ty  hand low ej, opublikow ane przez T -w o  k la sy - do c h w ili obecnej. Poniżej podaję k ilk a  c iekaw - 
f ik a cy jn e  L lo y d ‘s Register o f S h ipp ing dają w ie le  szych porównawczych zestawień obecnego i  przed- 
c iekaw ych w iadomości o rozw o ju  ¿h ipp ingu  św ia- wojennego stanów handlow ej f lo ty  św iatow ej.

1 — Obecny ogólny stan floty światowej (1947 r.)

Państwo
W szystkie jednostk i

W iększe jednostk i pełnom orskie
pow. 4000 B. R. T., mające poniżej 25 la t

ilość
jednostek

Tonaż 
B. R. T.

ilość
°/o

ilość
jednostek

Tonaż 
B. R. T.

ilość
»/o

U. S. A. 5580 32.423.196 38,82 2706 20.084.226 48.59

A ng lia 6061 17.847. 897 21,37 1365 10.407.254 25.18

Holandia 1295 2.436.385 2,92 162 1.308.312 3.16

Franc ja 973 2.314.898 2,77 152 1.202.673 2.93

N orwegia 1683 3.760.941 4,50 192 1.077 625 2,61

Kanada 904 1.869.766 2,24 121 852.423 2,06

G recja 297 1.027.101 1,23 89 601.470 1,46

Szwecja 1195 1.828.516 2,19 92 557. 043 1,35

W łochy 673 1.300.988 1,56 65 557. 020 1,35

Z. S. R. R. 952 2.156.987 2 58 72 495.625 1,20

Panama 369 1.702.260 2,04- 65 451.685 1,09

Dania 606 1.024.292 1,23 59 369.842 0.89

Hiszpania 986 1.130.004 1,35 21 144.101 1.35

Inne państwa 7889 12.690.542 15,20 497 3.218.873 7.78

Razem 29463 83.513.772 100.00 5657 41 337.672 100. 00

W  ostatn ie j rub ryce  podającej 12.690.542 B r. T. 
są objęte m iędzy in n y m i flo ta  japońska, posiada­
jąca w edług p rzyb liżonych  danych ok. 5.808.832 
B.R.T. oraz K o lon ie  i  D om in ia  angielskie, posiada­
jące 3.473.742 BRT.

2 —  W zrost f lo ty  handlowej

M iędzy 1906 r. i  1914 r. flo ta  św iatowa wzrosła 
o ok. 13.650.000 BRT.

M iędzy 1914 r. i  1939 r. flo ta  św iatowa wzrosła 
o ok. 23.105.000 BRT.

M iędzy 1939 r. i  1947 r. flo ta  św iatowa wzrosła 
o ok. 15.000.000 BRT.

3 — Porównawczy stan posiadania floty w niektó 
rych krajach w %.

k ra j 1901 1914 1939 1947

U.S.A. 4,2 4,5 13 36, ,1
A ng lia 50.2 41,6 26 1 21.4
Norwegia 3.4 4,3 7,1 4,5
Holandia 2 1 3,2 4,3 2,9
Francja 4,4 4,2 4,3 2,8

4 —  Rodzaje i  zakres napędów.

Napęd 1939 1947

ilość jednostek B. R. T. ilość jedn. B. R. T

M aszyna parowa — 38.293.000 15.009 40.018.000

M aszyna parowa z tu r­

biną pary odl. 671 2:890.000 431 1.724.000

Turbina parowa 1 93 9 727.000 2.333 18.976.000

Silniki ropow e 7551 16.918.000 8.757 17.104.000

Silniki e lektryczne 118 785.000 641
5.691.000 

(U.S.A 4.970.000)
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Z powyższego zestawienia i  analizy danych sta­
tys tycznych  w yn ika , że procentowo napędy stoso­
wane obecnie obe jm u ją  następujący tonaż św ia­
tow y:

Maszyna parowa —  ok. 50° o
T u rb ina  parowa —  „  29%
S iln ik i ropowe —  „  20%
Żaglowce —  „  l°/o

5 — Zbiornikowce
Zb io rn ikow ce  obe jm u ją  ok. 16.000.000 BRT., 

p rzy  czym %  tego tonażu składa się z parowców 
zaś Vs —  z m otorowców.

6 — Paliwo.
Ropa ko tłow a jest stosowana do napędu 7321 

okrę tów  o tonażu 44.307.000 B. R. T. p rzy  czym

TEC H N IK A  MORZA I  W YBRZEŻA ----------------

W  zestaw ieniu porównawczym , stosowane p a li­
wa obe jm u ją  następujący procent tonażu św iato­
wego:
w  U. S. A . jes t 27.963.000 B. R. T. zaś w  A n g lji — 
6.127.000 B. R. T.

Paliwo 1914 1939 1947 r.

W ęgie l  ̂O 
O0̂CO 44,7 % 26,2 %.

Ropa kotł. 2,6 29,6 52 52
Ropa Dieslowa 0,4 24,36 20,28
Ż ag low ce 8 1,34 1

( Idź. J. M orze)

Transport w ZSRR w drugim kwartale 1948 r.
Transport kolejowy.

Na m agistra lach ko le jow ych  ZSRR pracują 
se tk i lokom otyw  now ej ko n s tru kc ji radzieckie j, 
zbudowanych ju ż  po w o jn ie . K o łom ieńskie  i  B ria ń - 
skie zakłady budow y parowozów p roduku ją  now y 
potężny parowóz dalekobieżny serii ,,L “ . Lokom o­
tyw a  ta posiada jednakową wagę z parowozem 
„S O “ , w y tw a rzanym  przed w ojną, lecz jest p rzy 
ty m  wyposażona w  moc o 20 —  30%  większą.

P rodukc ja  parowozów radzieckich wzrasta z 
roku  na rok. Z danych opub likow anych przez 
Gosplan ZSRR w yn ika , że p rodukc ja  parowozów 
w  d ru g im  kw a rta le  bieżącego roku  zw iększyła się 
w  porów nan iu  z d rug im  kw a rta łem  roku  ub ieg­
łego o 69%.

Zw iększyła  się rów nież i  w ytwórczość innych  
a rty k u łó w  niezbędnych dla transportu . P rodukcja  
szyn zw iększyła się np. o 12%.

W  roku  1948 uruchom iono nowe lin ie  ko le ­
jow e: —  B ystrow ka  —  Rybaczje —  w  K irg iz ji,  
szereg odcinków  nowej m ag is tra li Po łudn iow o- 
S ybe ry jsk ie j. W  dalszym ciągu odbudowywano 
drug ie  to ry  na magistralach, zniszczonych w  cza­
sie w o jny . W  szczególności m agistra le  Zagłębia 
Donieckiego n ie  ty lk o  osiągną w  ro ku  bieżącym 
poziom przedw ojenny swego rozw o ju  techniczne­
go, lecz naw et go przekroczą. W ie lk i odcinek ko­
le i P o łudn iow o-U ra lsk ie j jest obecnie e le k try fik o - 
wany. Rozpoczęto prace p rzy  e le k try fik a c ji 
wschodniego odcinka ko le i Om skiej. Oba wspo­
m niane odc ink i stanow ią poszczególne części l in i i  
N ow osybirsk — Omsk —  Czelabińsk—  Dema o 
ogólnej długości 2350 km . K u  końcow i p ięc io la tk i 
(1950 r.) lin ia  ta będzie ca łkow ic ie  ze le k try fik o ­
waną i  będzie najdłuższą ze lek try fikow aną  ko le ją  
na ca łym  świecie.

W  okresie dziesięciolecia poprzedzającego 
ostatnią w o jnę  w  Zw iązku  Radzieckim  e le k try f i-  
kowano przeciętn ie 200 km . ko le i rocznie, a w  
okresie powojennej p ięc io la tk i ■—  dc 1000 km . ro ­
cznie. Równocześnie w  Stanach Zjednoczonych 
w  ciągu ostatniego dziesięciolecia e le k try fik a c ji

ulegało średnio 80 km . rocznie, a od roku  1943 
prace te wogóle przerwano. Na ogół w  Zw iązku  
Radzieckim  wzrasta stale tempo inw es tycy j bu ­
dow lanych w  transporcie. W  p ierw szym  półroczu 
br., w ed ług in fo rm a c ji Gosplanu ZSRR objętość 
ogólna prac in w es tycy jnych  w  transporcie zw ięk­
szyła się w  stosunku do p ierwszej po łow y ro ku  
ubiegłego o 26%.

D z ięk i n ieprzerw anem u technicznem u rozw o­
jo w i, spotęgowaniu zdolności przepustowej l in i i ,  
udoskonaleniu organizacji ruchu, obró t taboru  ko ­
lejowego ulega znacznemu przyśpieszeniu. Na ko­
le i O k tiab rsk ie j (Październ ikowej) np. obró t wago­
nu jest przecię tn ie  o 0,5 doby krótszy, aniże li 
przed wojną. W  roku  1948 radzieckie ko le je  będą 
posiadały średnio 8,5 —  dobowy obrót wagonu, 
podczas gdy w  A n g lii —  10 dobowy, średnia d łu ­
gość przebiegu wagonu jest tam  s iedm iokro tn ie  
niższa, an iże li w  ZSRR.

N a jbardz ie j racjonalne w ykorzystan ie  środków 
technicznych w  transporcie  pozwalają na systema­
tyczne podnoszenie wysokości przewozów, całko­
w ic ie  zaspakajają wzrastające potrzeby gospodar­
stwa narodowego. I  tak, w  d rug im  kw a rta le  1948 
roku  przewozy radzieckich ko le i zw iększy ły  się 
o 14% w  porów nan iu  z zeszłorocznymi. S rednio- 
dobowy naładunek węgla w zrósł o 6%, koksu 
o 12%, ropy na ftow e j o 11%, ru d y  o 18»/°, d rew ­
na —  21%, cementu o 18%.

Szczególnie w zros ły  przewozy żywności: zbo­
ża —  o 69% i  m ąk i o 88%. Ten ostatn i w zrost 
jest w yn ik ie m  zwiększenia konsum cji w ew nętrz­
nej, w yw o łane j skasowaniem w  g ru d n iu  roku  ub ie ­
głego systemu kartkowego, wzrostem  s iły  nabyw ­
czej ru b la  radzieckiego, ogólnym  wzrostem  do­
b ro b y tu  narodu.

Żegluga śródlądowa.
W  roku  bieżącym tabor żeglugi śródlądowej 

zostanie wzbogacony w  w ie le  now ych sta tków  roz­
maitego typu . Jak podaje Gosplan ZSRR, M in i­
sterstwo B udow y Maszyn T ransportow ych zw ięk­
szyło w  d rug im  kw a rta le  roku  bieżącego swą p ro ­
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dukc ję  o 12% w  porów nan iu  z d rug im  k w a rta ­
łem  1947 r. Stocznie M in is te rs tw a  w  p ierw szym  
półroczu p rzekroczy ły  swój p lan p rodukcy jny .

L iiczne  stocznie p roduku ją  s ta tk i udoskonalo­
nej, powojennej ko n s tru kc ji. W  k ijo w sk ie j stocz­
n i „Len ińska ja  ■— K uźn ica “  (K uźnia Leninowska) 
np., zaprojektowano statek holowniczy, k tó ry  
znacznie wyprzedza przedwojenne pod względem 
technicznego wyposażenia i  oszczędności eksplo­
a tacyjne j. Obecnie rozpoczęto sery jną  produkc ję  
now ych sta tków  p rzy  stosowaniu m etody taśmo­
wej. W  roku  1948 stocznia dostarczy Żegludze 
D n ieprow skie j dwa razy w ięcej ho low ników , an i­
że li w  zeszłym roku.

Stocznia Gorochowiecka, produkująca większe 
tankowce benzynowe w  ty m  stopniu przekroczy­
ła  plan, że w  lip cu  w ykonyw a  ju ż  program  wrześ­
n iow y. W  stoczni K rasnoarm ie jsk ie j w  S ta lin ­
gradzie budu je  się obecnie ponad 10 ho low n ików  
o w ie lk ie j mocy i  około 20 barek o pojemności 
po 3 tysiące ton. W  stoczni M oraowszczyńskiej 
kończy się budowa najw iększego rzecznego tan ­
kowca ropowego o pojemności 6 tysięcy ton. Sto 
cznia M ołotowska dostarcza stale potężnych holo­
w n ikó w  żeglugą K am y i  Północnej D żw iny. D z ięk i 
znacznemu zw iększeniu taborów , przyśpieszeniu 
jego ruchów , nieustannie w zrasta ją  przewozy ra ­
dzieckiego transportu  rzecznego. W  d rug im  k w a r­
ta le roku  bieżącego, ja k  to w yn ika  z kom un ika tu  
Gosplanu ZSRR przewozy rzeczne zw iększyły się 
o 27%  w  stosunku do drugiego kw a rta łu  roku  
ubiegłego.

Trzeci kw a rta ł, na k tó ry  przypadają masowe 
przewozy zbóż, rozpoczął się pod znakiem  dal­
szego w zrostu przewozów. Na Dnieprze i  Wołdze 
do masowych przewozów zbóż przystąpiono w  ty m  
roku  znacznie wcześniej.

Na w szystk ich  rzekach znacznie zwiększono 
mechanizację czynności przeładunkowych. W  K i ­
jow ie , w  Chersoniu, M iko ła je w ie  i  w  innych  por­
tach oddano do u ży tku  potężne e lew atory p ły ­
wające, zdolność odbiorcza k tó rych  dochodzi do 
100 ton na godzinę.

1  porcie
Życie  w  porcie odeskim w re  nieustannie w  cią­

gu całej doby. D niem  i  nocą pracują na przystan i 
potężne dźw ig i. K rążą m iędzy n im i samochody 
i  pociągi, transportu jące różne ładunki.

O lb rzym ie  rozm ia ry  po rtu  odeskiego są szcze­
góln ie w idoczne w  godzinach w ieczornych, k iedy  
zapalają się nad n im  jaskraw e ognie zakotw iczo­
nych sta tków  i  re fle k to ry  kranów  autom atycz­
nych, k iedy  na a le i nadbrzeżnej, położonej w y ­
soko nad morzem, w yraźn ie j słychać szum, do­
noszący się z dołu od przystani.

* * *
Latem  1948 roku  trudno  już  jest w yobrazić 

sobie, że p o rt odeski w  ciągu ostatn ich czterech 
la t m usia ł przeżyć okres swoich pow tó rnych  na­
rodzin. Przed opuszczeniem Odesy okupanci h it -

W  transporcie m orsk im  w  d rug im  kw a rta le  
rów nież zaznaczył się dalszy w zrost przewozów. 
W ynosi on 12% w  porów nan iu  z d rug im  k w a r­
ta łem  ubiegłego roku.

Transport samochodowy.

Przewozy samochodami w zrasta ją  w  Zw iązku  
Radzieckim  w  szybkim  tempie. Pod względem ilo ­
ści samochodów ciężarowych ZSRR jeszcze w  1939 
roku  za ją ł pierwsze m iejsce w  Europie i  drug ie  
na świecie.

Znacznie w zros ły  przewozy ładunków  samo­
chodami ciężarowym i. P rzyczynia się do tego roz­
poczęta po w o jn ie  p rodukc ja  maszyn o w ie lk ie j 
ładowności.

W  c h w ili obecnej przeszło w  200 m iastach 
ZSRR o tw arto  ruch  autobusowy. W  w ie lu  m ia ­
stach są czynne lin ie  tro leybuśowe W  M oskw ie 
np. fu n kc jo n u je  220 km . l in i i  tro leybusowych, 
długość k tó rych  k u  końcow i p ięc io la tk i wzrośnie 
do 460 km . Obecnie tro lle ybusy  m oskiewskie prze­
wożą na dobę ponad 900 tysięcy pasażerów —  czy li 
o 150 tys ięcy w ięcej, an iże li w  ub ieg łym  roku. 
Na lin iach  autobusowych w ie lu  m iast ja k  np. 
M oskwa —  Len ing rad  —  Ryga — Frunze i  inn.
—  ukazały się nowe kom fortow e elektrobusy, p ro ­
d u kc ji radzieckie j.

W  d rug im  kw a rta le  roku  bieżącego ja k  podaje 
kom un ika t Gosplanu ZSRR, produkc ja  samocho­
dów osobowych zw iększyła się o 33%, ciężarowych
—  o 41%, autobusów —  83%  i  tro lleybusów  —
0 36% w  porów nan iu  z analogicznym  okresem 
roku  poprzedniego.

Szczególnie in tensyw n ie  wzrosła produkc ja  sa­
mochodów osobowych. W ie lką  popularnością u lu ­
dzi p racy ZSRR cieszy się m a ło litrażow y wóz oso­
bow y m a rk i „M oskw icz “ . Robotnicy, kołchoźnicy
1 pracow nicy um ys łow i chętnie nabyw a ją  go na 
własność.

(Inż. L. W ołgin.
Z rosyjskiego przetłum aczył W ito ld  Baranowski).

odeskim
lerowscy w  barbarzyńsk i sposób zniszczyli port. 
P rzy  pomocy to lu  i  m in  wysadzono 74 procent 
przystan i. Leża ły tu  porozbijane p ły ty  gran itow e 
i  bezkształtne zw a ły  ż.elazobetonu. Dno przystan i 
zalegały zatopione bark i, k u try , czerpaki. Ogień 
i  to l s ta rły  z pow ierzchn i z iem i składy, b u d yn k i 
gospodarcze, dźw ig i, e lew atory i  chłodnie.

Żaden statek n ie  m ógł p rzyb ić  do portu . Fale 
m orskie  swobodnie p rzew a la ły  się po przez znisz­
czony fa lochron, re jd e ry  i  molo.

A le  oto do po rtu  odeskiego w raz z A rm ią  Czer­
woną p rzysz li robotn icy. Spieszyli on i do rodzin ­
ne j Odesy z różnych m iast samochodami i  pocią­
gami. W  ch w ili, k iedy  jeszcze oddział saperów 
un ieszkod liw ia ł ostatnie m iny , w  porcie pracow ali 
ju ż  robo tn icy  i  inżyn ierow ie .

Odesa została w yzw olona w  k w ie tn iu  1944 ro ­
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ku. W  październ iku  tegoż ro ku  po rt je j p rz y ją ł 
pierwsze sta tk i. B y ły  to  parostatk i „D im itro w “  
i  „K a lin in “ , k tó re  ostatnio opuściły Odesę w  1941 
roku, k iedy  N iem cy za jm ow a li miasto.

P o rt odeski został n ie  ty lk o  odbudowany, lecz 
i  przebudowany. Odbudowane molo re jd e ry  i  fa ­
lochron znów chronią od burz m o rs k ie j s ta tk i za­
kotw iczone w  porcie odeskim. P o rt może p rz y j­
mować już  s ta tk i oceaniczne.

Ogólne zmechanizowanie p o rtu  przeszło trz y ­
k ro tn ie  przewyższyło poziom przedwojenny. S iła 
dźw igów  wzrosła dziew ięciokrotn ie . Odbudowano 
sieć to rów  ko le jow ych. Cały teren po rtu  pokry to

asfaltem  i  betonem. Odbudowano główne składy 
portowe. P racu ją  norm aln ie  e lew atory i  chłodnie.

Ilość załadunków i  w y ładunków  w  porcie ode­
sk im  już  w  roku  1946 przekroczyła poziom przed­
w ojenny. P lan prac za ładunkowych i  w y ładunko ­
w ych  pierwszego półrocza bieżącego roku  w yp e ł­
niono o 1 miesiąc 5 dn i przed term inem . Szereg 
brygad robotniczych, ładu jących tow a ry  pracuje 
specja lnym i m etodam i przyśpieszonym i, obotn icy 
po rtu  odeskiego postanow ili w ykonać p lan roczny 
do 7 listopada —  na 31 rocznicę powstania pań- 
radzieckiego.

(Wł. Tregubow i St. Worobiew).

PRZEGLĄD WYDAWNICTW
Rietschel H. Prof. (tłum . inż. F r. Bąkowski) 

„P O D R Ę C Z N IK  O G R Z E W A N IA  I  W IE T R Z E N IA  
—  polskie w ydan ie  I I  —  nakład N ow ej Księgarn i 
Technicznej R. Rejchenbacha w  Warszawie.

Mirek Mikołaj inż. Podręcznik do obliczania 
czasu pracy p rzy  robotach elektro techn icznych —■ 
nakład jw .

„Dolnośląski Biuletyn Gospodarczy“ —  num er 
specjalny na W ystawę Ziem  Odzyskanych we 
W rocław iu .

Źytowiecki Jerzy kpt. mar. D E W IA C JA  —  str. 
190 +  2 tablice. —  W ydaw n ic tw o  M a ryn a rk i W o­
jenne j —  1948 r.

Kolejki przemysłowe (wskazówki bezpieczeń­
stwa i  h ig ieny  pracy).

Odlewnie żeliwa, staliwa i metali kolorowych
(wskazówki bezpieczeństwa i  h ig ieny  pracy).

W ydaw n ic tw a  M in is te rs tw a  P racy i  O p ieki 
Społecznej.

Biuletyn Techniczny N r. 1 —  1948, w ydaw n ic ­
tw o  Polskiego Tow arzystw a Technicznego we 
F ranc ji.

(Uwaga: z b raku  m iejsca w  bieżącym numerze, 
obszerniejsze recenzje um ieścim y w  numerze na­
stępnym).

KOMUNIKATY
W  początkach września ukaże się 1 num er no­

wego, bogato ilustrowanego miesięcznika, poświę­
conego popu la ryzac ji te chn ik i i  wynalazczości, w y ­
dawanego przez ’Naczelną Organizację Techniczną 
pod nazwą:

„H O R Y Z O N T Y  T E C H N IK I“ .
Czasopismo przynosić będzie bogaty m ate ria ł ze 

w szystk ich  dzia łów  te ch n ik i i  in fo rm ow ać o osią­

gnięciach postępu technicznego w  k ra ju  i  zagra­
nicą, o ulepszeniach, wynalazkach itp . —  Cena 
pojedyńczego num eru 75 zł. — Zam ów ienia należy 
k ierow ać pod adresem czasopisma — Warszawa, 
u l. Czackiego 3/5. P renum erata kw a rta lna  w ynosi 
200 zł. —  W p ła ty  dokonać należy na konto P.K.O. 
1— 7417.

K o l e g i u m  R e d a k c y j n e :  Inż. P. Bomas (przew odniczący); Inż. S. A jszczak; P ro f. Inż. I .  M a łeck i; 
Inż. Z. M o d liń s k i; Inż. M . M ys ło w sk i; Inż . A . R iede l; Inż. A . Rodziew icz; P ro f. Inż. A . R y lke ; Inż . S. S te­

fań sk i; P ro f. Inż. W. T uh ie lew icz ; P ro f. Inż. J. W ysocki.

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

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

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

R edakcja  i  A d m in is tra c ja : Gdańsk-W rzeszcz, A l. W ojska P olskiego 24. A d m in is tra c ja  czynna 
codz. (prócz sobót) w  godz. 8— 13 i  od 17— 19. R e d a k to r p rz y jm u je  w  p ią tk i w  godz. 18— 19.

Czasopismo w ychodz i raz  na m iesiąc.

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

Cena ogłoszeń: .*/» s trony  15.000 zł., s trony  8.000 zł., 'U  s trony  5.000 zł., xh  s trony  3.000 zł., ’ / ia s tr. 1.500 zł., 

Wszelkie praw a zastrzeżone. —  P rzedruk dozwolony z podaniem źródła.

Gdańsk. „D om  P rasy“  —  1500 — zam. 256/11/48. —  W - 14502 Cena bieżącego nu m eru  podw ójnego 150.—  zł.



MU W «
PRZEDSIĘBIORSTWO INŻYNIERYJNO -  BUDOWLANE

Sp. z o. o.
SOPOT, ul. Czerwonej A rm ii Kr 44-a

T e l. 5-16-76.

Wyltonu/c

wszelkie 
inżynieryjne i

roboty
budowlane

» D f / l i S O «
najlepsze środki do walki z korozją metali!

Stale plastyczne taśmy izolacyjne i uszczelnienia do rur, kabli i konstr. 
żelaznych przeciw agresywnym wpływom chemicznym i elektrolitycz­
nym w murach i ziemi, wodo - i gazoszczelne, nierozpuszczalne stoso­
wane na zimno, odporne na wodę morską I

P o z a t y m :
Specjalne taśmy l)e n s o -T e rm  dla techniki cieplnej 
termiczne w ytrzym a łe  D e n s o - E l t  dla elektrotechniki 
tarta plastyczna C o r r l s o l  do m etali, betonu

i drzewa.
Prosimy żądać bezpłatnych katalogów, wzorów, referencji i wyników 
badań instytucji naukowych krajowych i zagranicznych.

Fabryka Sprzedaży Izolacyjnych » I S O L I N A «  Warszawa
Biuro Sprzedaży i Eksportu DENSO Warszawa,
ul. Mokotowska 9, tel. 889-58, adres telegr. : Denso-Warszawa

Produkcja kra jow a od 1936 roku!

Ś w ia t ło k o p ie  Oprawa planów  

TZecbnoryó
G d a ń s k - Wrzeszcz, G ru n w a ld z k a  142

T el. 41984

C Z Y T A J C I E
PRENUMERUJCIE

W  C Z A S O P I Ś M I E

„ T E C H N I K A  M O R Z A
O G Ł A S Z A J C I E  się

i W Y B R Z E Ż A "

HURTOWNIA:

» c //w t / i«
Zjednoczenie Kupców dla handlu zagranicznego

Sp. z  o .  o .

GDYNIA, ul- Świętojańska 23 Tel. 40-25 i  42-25 
GDYNIA, ul. 10 lutego 19 Tel. 42-26

E X PO R T:

A rt. spożywcze, jajo, runo leśne, 
w yroby w iklinow e, sztuka ludowa, 
galanteria  drzewna, porcelana,
s z k ł

IM P O R T :

A rt, kolonia lne, chem ikalia, su­
rowce, maszyny, w yroby galan­
teryjne, narzędzia, korek, opony.

g w o z d z i e .
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„MOTORYZACJA”
Najpopularniejsze czasopismo w Polsce
Organ: Zw. Zaw. Transportowców R. P., „Automobilklubu Polski“, 

Polskiego Zwiqzku Motocyklowego.

Redakcja i Administracja: Warszawa, Żurawia 2 4 -A  m. 21

tel. 8 -8 3 -8 9

Konto czekowe -P. K. O . „Motoryzacja" — czasopismo Warszawa N r 1 — 1955

P r e n u m e r a t a :

kwartalnie 2 7 0  zł., półrocznie 5 4 0  zł., rocznie 1080 zł.

Cena pojedynczego zeszytu 100 zł.

K O M U N I K A T Y  P R Z E T A R G O W E  T Y G O D N I IA K O  D O D A T E K  C Z A S O P IS M A

T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YBRZEŻA

p r z e s y ł a m y
wszystkim przedsiQbiorstwom budowlanym 
i instalacyjnym n a  W y b r z e ż u  - oraz 
Wszystkim Centralom Zbytu i Zaopatrzenia =

KAŻDY URZĄD I INSTYTUCJA
jest zainteresow ana w  ogłoszeniu o przetargach  
w czasopiśmie „ T e c h n i k a  M orza i W yb rzeża"
n a  wszelkiego r o d z a j u  r o b o t y  i d o s t a w y

O g ło s z e n ia  d o  k o m u n ik a tó w  p rz e ta rg o w y c h  m o ż n a  z g ła s z a ć  lis to w n ie  d o  a d m . c z a s o p is m a  § 
Wrzeszcz. Al. Wojska Polskiego 24 - lub telefon 317-18
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