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S. p. Prof. Karol Pomianowski

OD REDAKCJI

P6znym wieczorem dnia 22 lipca r. b. przypltyneta z dalekiej Rabki zatobna
wiadomos$¢, ze rano, tegoz dnia zmart sedziwy senior hydrolechnikéw polskich $p.
Prof. Dr inz. Karol Pomianowski, Dziekan Wydz. Inzynierii Politechniki Gdanskiej.

taczac sie z calym polskim $Swiatem technicznym w zalobie, Redakcja ,Techniki
Morza i Wybrzeza" uprosita jednego z bliskich wspéipracownikow Zmartego, prof.
Politechniki Gdanskiej inz. W. Balcerskiego 0 opracowanie nizej zamieszczonego
wspomnienia.

Ze swej strony Redakcja chciataby zaznaczy¢, ze $p. prof. Pomianowski zastuzyt
sie w swym zyciu takze i technice morskiej, bedac przed wojng cztonkiem Radv
Technicznej dta spraw portdw i wybrzeza przy Ministerstwie Przemys$lu i Handlu
i, stuzac po wojnie swym bogatym doswiadczeniem Biuru Odbudowy Portéw przy
rozwigzywaniu szeregu probleméw hydrotechnicznych.

Prof. Dr Inz. Karol Pomianowski urodzit sie
we Lwowie dnia 29 wrzes$nia 1874 r. i tam tez
ukonczyt gimnazjum klasyczne (w r. 1893) oraz

Politechnike (w r. 1898), uzyskujac dyplom inzy-
niera w marcu 1900 r. po 2-letniej praktyce, ktorg
odbyt jako kierownik budowy odcinka kolei ze-
laznej Chabowka—Zakopane. Jeszcze jeden rok
spedzit na prowincji, jako inzynier drogowy w Ja-
Sle, po czym od roku 1901 osiedlit sie na dtuzszy
czas we Lwowie, wigzac swoje losy z Katedra
Budownictwa Wodnego Politechniki Lwowskie],
w ktorej sprawowat kolejno funkcje asystenta
oraz konstruktora (od roku 1907) i wykladowcy

kanalizacji i wodociggéw, poczatkowo (w r. ak.
1907/8) zastepczo, po6zniej zas (od r. 1908/9) na
state jako docent tego przedmiotu. Uzyskawszy

w r. 1912 doktorat nauk technicznych Politechniki
Lwowskiej (z odznaczeniem) za prace o katastro-

falnych wodach malych zlewni, drukowang
w ,Zeitschrift fir Gewasserkunde“ Gravelius'a
w r. 1911 — zostat mianowany w r. 1914 Profe-

sorem Nadzwyczajnym Wodociagéw i Kanalizacji
we Lwowie, w r. 1917 za$ uchwalg Kolegium Pro-
fesorskiego Katedra Jego przemianowana zostata

na zwyczajng.

Juz w roku 1918 odbudowujgca sie po woinie
Politechnika Warszawska powotata Go do stolicy
na Katedre Budownictwa Wodnego, czynigc Go
od kwietnia 1919 roku Profesorem Zwyczajnym

tego przedmiotu, ktéry wyktadat, pogtebiajgc stale
i rozszerzajgc Swoje wyktady, az do wojny 1939
roku, a wiec przez lat z géra 20, wychowujac cale
miedzywojenne pokolenie inzynieréw wodnych.
Po ciezkich przejsciach wojennych, w ktérych
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utracit niemal caly dorobek Swego pracowitego
zycia — wobec niemoznos$ci uruchomienia odpo-
wiednio postawionego zaktadu w Warszawie
przenidst sie w lecie 1945 r. do Gdanska, obej-
mujgc w odbudowywanej Politechnice Katedre
Budownictwa Wodnego i Laboratorium Wodne,
ktore juz w pierwszych miesigcach Swego pobytu
zdotal doprowadzi¢ do porzadku i uruchomic.

Majac juz przeszio 70 lat rozpoczat z mitodzien-
czym entuzjazmem prace na nowej placoéwce,
wktadajgc w nig calg Swa wiedze, umiejetnosé
i zapat wprost nieprawdopodobny u tego steranego
zyciem czlowieka, ktdry z licznymi swymi zaje-
ciami potrafit jeszcze pogodzi¢ funkcje Dziekana
Wydziatu Inzynierii oraz technicznego doradcy
Ministerstwa Komunikacji w zakresie budownic-
twa wodnego. Niestety nadwatlony przejSciami
wojennymi i niedostosowany do klimatu morskie-
go organizm nie wytrzymat tych trudéw — i juz
od wiosny 1947 roku $. p. Profesor musial po-
rzuci¢ wyktady i Gdansk, przenoszac sie za porada
lekarzy do Rabki, gdzie jednak nie zdotfat juz sit
odzyska¢ i zmart 2 lipca 1948 r., osierocajgc Po-
litechniki, ktéorych byt Profesorem i osierocajgc
Swiat inzynierow wodnych, ktérego byt przez tyle
lat duchowym Przewodnikiem.

Gdy sie zliczy zakres prac, pomystow i doko-
nan nieodzalowanej pamieci Prof. Pomianowskie-
go, widzi sie, ze Zmarly, jak mato ktéry z Jego
wspotczesnych, byt cztowiekiem o niestychanej
energii i siie witalnej, ktdra promieniowata z Nie-
go na wszystkie te dziedziny zycia, z ktérymi sie
zetknat. Jednoczac w sobie tak rzadko towarzy-
szgce cechy — uczonego, profesora i wychowawcy
z cechami doskonatego inzyniera-praktyka, potra-
fit te dwie pozornie rézne strony swego zawodu
stopi¢ w jedno$é, co sprawiato, ze na wszystkim,
czego sie dotknagt, wyciskat wyrazne pietno Swej
nieprzecietnej indywidualnos$ci.

Zakres pracy Zmartego byt istotnie olbrzymi.
Rozpoczynajac kariere zyciowg jako inzynier dro-
gowy i kolejowy, przerzucit sie nastepnie do wo-
dociggéw i kanalizacji, w ktorej to dziedzinie za-
projektowat i wykonat wielkg ilos¢ instalacji
i urzadzen, ze wymienimy tylko przyktadowo ka-
nalizacje Lwowa i Warszawy, wodociggi i kana-
lizacje Gdyni, Otwocka, towicza, Ciechanowa i in-
nych wiekszych i mniejszych miast i osiedli, jak
robwniez pierwszg na kontynencie oczyszczalnie
Sciekéw z wielokrotnym zraszaniem zlozy biolo-
gicznych dla Rzezni Portowej w Gdyni. W roz-
wigzaniach swych tgczyt zawsze gleboka wie-
dze z niepowszednig intuicjg, przejawiajacg sie
w oryginalnych i bardzo pieknych rozwigzaniach
konstrukcyjnych w dziedzinie zelbetu i stali, ko-
iarzgcych wytrzymatosciowe cechy tvch materia-
téw z peitng wdzieku ekspresjg architektoniczng
Juz sama wielos¢ i wartos¢ tych dokonan wystar-
czytaby, zeby Mu zapewni¢ wielkie imie w dzie-
dzinie sztuki inzynierskiej w Polsce —:a przeciez
stanowi ona tylko drobng czes¢ Jego prac, gdyz
najistotniejszg dziedzing Jego poczynan byta dzie-
dzina zbiornikow, zapo6ri sitowni wodnych, w kté-
rej odegrat w Polsce role doprawdy pionerska;
jej wage trudno dzi§ nawet oceni¢; nabierze ona
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peinego wyrazu dopiero w perspektywie histo-
rycznej.

Juz jako asystent Politechniki Lwowskiej
zwrécit uwage na mozliwosci wykorzystania za-
sobow energetycznych rzek karpackich, opraco-
wujgc kataster sit wodnych Dunajca, Soly, Ska-
wy, Stryja i Oporu i torujgc tym droge do opra-
cowania projektow szeregu zbiornikéw, szczegdl-
nie w Porgbce na Sole i w Roznowie na Dunajcu,
ktorego byt duchowym ojcem. Realizacja budo-
wanej wg. Jego projektu sitowni w Solinie na
Sanie przerwana zostata — na krdtko przed ukon-
czeniem — wskutek kryzysu gospodarczego; inne
sitownie — na Oporze w Tyszownicy i na Dnie-
strze w Unizu (zaprojektowana wspo6lnie z prof.
topuszanskim) — nie doczekaly sie niestety rea-
lizacji.

Zwilaszcza jednak warszawski okres pracy
Zmartego bogaty byt w poczynania projektodaw-
cze w zakresie zbiornikéw. Wtasne studia, uzu-
petniane przez studenckie projekty zapér, zbior-
nikbw i stopni pietrzgcych, rozrzuconych na ca-
tym terenie Polski, dawaly Profesorowi te po-
dziwiang przez wszystkich i nieprawdopodobng
wprost biegtos¢ w rzeczach, dotyczacych zagad-
nien zbiornikowych. W dziedzinie tej poruszat sie
Profesor z absolutng swobodg, posiadajac o kaz-
dym mozliwym w Polsce na budowe zbiornika
miejscu wyrobiony i ugruntowany na dociekli-
wych obliczeniach poglad, poparty zawsze grun-
towna znajomoscig warunkéw terenowych, geo-
logicznych, hydrologicznych i gospodarczych o en-
cyklopedycznej gtebi i szerokosci. Obejmujgc za-
kresem swoich prac coraz to nowe tereny Polski,
przeszedt stopniowo od go6r do nizin i uchodzi¢
moze za jednego z gtownych autoréw pomystu
kanalizacji Wisty, projektujgc miedzy innymi sto-
pnie pietrzgce na Bielanach pod Warszawg i pod
Wioctawkiem. O ostatnim z tych projektéw roz-
mawial S. P. Zmarly z nizej podpisanym na kil-
ka miesiecy przed S$miercig, gdy sparalizowany,
przykuty do t6zka, konczacy ostatek dni Swoich,
jeszcze wysuwat nowe koncepcje i pomysty, ko-
rygujac dawne poglady w tej mierze i dajgc w ten
spos6b przyktad iscie heroicznej postawy wobec
zagadnien, ktére byly trescig'Jego zycia.

Bedac w Polsce najwiekszym autorytetem
w dziedzinie urzadzen pietrzacych i wyzyskania
sit wodnych, S. p. Profesor wystepowal przez
ostatnie 30 lat zycia stale jako doradca resortéw
technicznych panstwowych w dziedzinie prac
zwigzanych z planowaniem, projektowaniem i bu-
dowa urzgdzen wodnych; brat udziat w niezliczo-
nych ilosciach komisji, posiedzen, ekspertyz, znaj-
dujgc na wszystko czas i nie unikajac zadnych
trudéw, byle tylko pchngaé naprzéd sprawe ure-
gulowania gospodarki wodnej Panstwa, ktérej to
sprawy byt najzarliwszym rzecznikiem. Wystar-
czy wymieni¢, ze nawet po wojnie, juz bedac po-
waznie chorym, zajmowal sie czynnie sprawg
badan geologicznych pod zapore w Jazowsku
i sprawag remontu zapory w Lubachowie na Sla-
sku, nie liczgc innych drobniejszych prac, jakie
stale i bez przerwy wykonywat.
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Przy tych wszystkich zajeciach byt jeszcze pro-
fesorem Politechniki — i to znakomitym profeso-
rem, Swietnym pedagogiem, nie zasklepionym
w tradycjonalnych elementach wyktadanych przez
siebie kurséw, lecz kroczacym stale naprzod, stale
odnawiajgcym i rozszerzajagcym swoje wyklady,
stale czujnym na najnowsze zdobycze wiedzy i $le-
dzgcym za ich postepem. Na szczegélne podkres-
lenie zastuguje fakt, ze S. P. Zmarly, mimo tra-
dycyjnych zwigzkéw poprzez Lwow z naukg i te-
chnikg niemieckg, nader szybko potrafit sie z su-
gestii tej nauki otrzgsngé, udostepniajac studen-
tom i propagujgc przede wszystkim zdobycze i o-
siggniecia techniki amerykanskiej—i to w czasach,
gdy w polskim $Swiecie inzynierskim istniato o tej
technice jeszcze bardzo mgliste wyobrazenie.
W dziedzinie wyzwolenia naszego ducha narodo-
wego w supremacji mysli niemieckiej byt jed-
nym z najzarliwszych apostotéw, dajac i w tej
dziedzinie przyktad znakomitej intuicji oraz praw-
dziwie zdrowego rozsadku.

Ukochawszy swdj przedmiot i poswiecajac mu
sie bez reszty, umiat entuzjazmem swoim zara-
za¢ stuchaczy, dla ktérych pozostawal na zawsze
Mistrzem i Przewodnikiem, do rad ktérego ucie-
kat sie kazdy, kto w poczynaniach swoich napoty-
kat trudnosci. Kazdy z Jego uczniow, ktéry zgto-
sit sie don, spotykat sie zawsze z ujmujgcym przy-
jeciem i dobrag rada, opartg na gruntownym prze-
studiowaniu kazdego, choéby najbtahszego zagad-
nienia. Jego uczniowie odnosili sie don jak do
ojca — i Profesor odnosit sie do nich jak ojciec
do swoich dzieci. Utatwiat studia, pomagat przy
wyjazdach zagranicznych, informowat o wszyst-
kich nowosciach, wynajdywat literature — i wi-
da¢ bylo gteboka Jego rados$é¢, gdy widziatl, ze sta-

Prof. Inz. Witold Tubielewicz
Prof. Politechniki Gdanskiej
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rania Jego odnoszg skutek i ze przyczynia sie
w ten spos6b do postepu w dziedzinie umitlowa-
nej przez Siebie specjalnosci. Czynit zas to wszyst-
ko w sposéb nadzwyczajnie prosty, a jednoczes$nie
dyskretny i subtelny, traktujgc wszystkie kwestie
na ptaszczyznie absolutnie kolezenskiej bez jakie-
gokolwiek podkreslania swego autorytetu. Obcy
Mu byt patos, deklamacja, czy egzaltacja, za$ naj-
istotniejsza cechg charakteru byta absolutna pro-
stota, oszczedna w wyrazie i taktowna w ujeciu,
bazowana na gtebokim i skrupulatnym przemysle-
niu kazdego zagadnienia, na bardzo duzej dozie
zdrowego rozsadku, czujnej i subtelnej inteligencji
oraz niepospolitej intuicji.

W S. P. Zmarlym stracit polski $wiat inzy-
nierski jedna z najwiekszych swych postaci na
przestrzeni ostatnich kilkudziesieciu lat. Strata
ta jest tym bolesniejsza, ze dotyka nas wtedy, gdy
przed technikg polska stajg olbrzymie zadania.

Ze spuscizny po Nim, zawartej w wydanych
przezen ksigzkach (Wodociagi i Kanalizacja, Hy-
drologja), skryptach (Jazy, Sitownie Wodne, Za-
pory, Fundamentowanie) oraz w niezliczonej ilo-
Sci drobniejszych publikacji i artykutow w cza-
sopismach technicznych, korzysta¢ sie bedzie jesz-
cze diugie lata — lecz zal ogarnia, ze niestety
brak bedzie osobistej rady tego znakomitego in-
zyniera i gtebokiego uczonego — rady, ktéra tra-
fiata zawsze w sedno rzeczy. | przy wielu, bardzo
wielu zagadnieniach, ktore trzeba bedzie w Polsce
rozwigza¢ — dawni uczniowie Profesora wspomi-
na¢ bedg Jego posta¢ — a wspomniawszy, pochylg
gltowy i wyszepcyg te stowa:

— Czes¢ Jego Pamieci!
Prof. inz. Wactaw Balcerski.

Falowanie 1 wptyw jego na procesy brzegowe

(Wyktad wygtoszony na Wakacyjnym Kursie Naukowym Politechniki Gdanskiej, 1—15. VIII. 48).

Sita niszczgca lub twoércza morza, jest olbrzy-
mia. Wykonuje ona niezmierna prace, catkowicie
nieopanowang przez cztowieka.

Dla uchwycenia wszystkich proceséw morskich
i brzegowych, niezbedne jest poznanie zaréwno
ich przebiegu jak i,wszystkich czynnikow, ktére
na ich powstawanie sie skiadaja.

Energie swojg czerpig morza z otaczajacej je
atmosfery; ze zmiany cisnien i powstajacych z tego
powodu wiatrow, z przyciggania miedzyplanetar-
nego, z pochtanianej energii cieplnej, z procesow
geodynamicznych i innych.

Energia ta przeksztatca sie w olbrzymig prace
pradéw, falowan i in. zjawisk wtérnych.

Ograniczymy to bardzo szerokie i mato rozpra-
cowane zagadnienie do analizy og6lnej falowania
i jego wpltywu na procesy brzegowe.

Zjawisko, falowania obserwujemy w rdéznych

srodowiskach przyrody i zaleznie od tego, w ja-
kich warunkach sie odbywa, przyjmuje ono te lub
inne cechy charakterystyczne. Obejmuje ono sze-
reg proceséw dynamicznych, a pod samg falg ro-
zumie sie normalnie ruch periodyczny, w ktérym
czasteczki materii sg stale w ruchu wahadtowym,
w stosunku do pewnego stalego potozenia réwno-
wagi.

Obszary morskie mozemy zaliczyé do jednego
z tych Srodowisk, w ktérych powstaje falowanie.
Powierzchnia ptynu, a wiec i wody morskiej, wy-
prowadzona sitami zewnetrznymi z réwnowagi po-
ziomej, bedzie dazy¢, dzieki sile przyciggania, do
stanu poczatkowego.

Zaburzenie tej rGwnowagi zasadniczo powstaje
dzieki wiatrom, jednak i szereg innych czynnikéw,
jak raptowna zmiana ci$nienia, przycigganie ston-
ca i ksiezyca (ptywy), wybuchy wulkanéw, trze-
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sienig ziemi, czy wreszcie obroty $ruby okretowej
i poruszanie sie ciata obcego w ptynie, tak samo
wywotujg zjawisko falowania.

Falowanie morskie jest naturalnym przykta-
dem falowania, powstajgcego na granicy dwoch
stykajacych sie, lecz nie mieszajgcych sie ciat: po-
wietrza i wody, poruszajacych sie z r6znymi szyb-
kosciami.

Ptaszczyzna na granicy stycznosci dwoch ob-
szar6w, wypetnionych ciatami, wzajemnie nie
przenikajgcymi sie i o rdéznej gestosci, bedzie
w spokoju tylko w wypadku catkowitego spokoju
kazdego ze wspomnianych obszaréw (Helmholz
i Kelvin).

Skoro tylko stan rownowagi zostanie naruszo-
ny, np. przez wiatr, nastepuje falowanie. Wzrasta
ono do momentu, w ktérym praca czynnikow ze-
wnetrznych, wywotujgcych to zjawisko, zostanie
zrGwnowazona przez tarcie wewnetrzne w obydwu
ciatach.

Wielkos¢ fal jest funkcja szeregu czynnikow,
z ktéorych gtéwnymi bedag sita wiatru, czas jego
trwania i rozciggtos¢ dziatania wiatru. Niezalez-
nie od nich, wplyw na falowanie posiada ksztah
dna i zarys -wybrzeza, gteboko$¢ wody w obserwo-
wanych miejscach, mozliwo$¢ powstawania inter-
ferencji fal itp.

Dostatecznie pewnych wzoréow empirycznych,
czy tez teoretycznych, ktére wigzatyby te wszyst-
kie czynniki, dotychczas nie ma. Obserwacji w
tym kierunku przeprowadzono jeszcze zbyt malo,
lecz przy dalszych studiach mozliwe jest osigg-
niecie wytycznych dla utozenia odpowiednich wzo-
row. Umozliwitoby to — o ile sie zna skladowe
elementy poszczego6lnych obszaré6w — okreslenie
wielkosci fal, a wiec i jej sity, cho¢by w dosta-
tecznie realnej wielkosci, — ktérej znajomos¢ jest
niezbedna dla budownictwa morskiego, okretowe-
go i zeglugi.

Laboratoryjnie wywotane fale, nawet przy
wprowadzeniu elementéw zblizonych do natural-
nych, jak poza wywolywaczem fal, sztuczny wiatr
z jednego lub réznych kierunkéw, napowietrzenie
wody itp., nie odzwierciedlg proceséw, wystepu-
jacych w przyrodzie. Badanie ich zbliza nas tylko
do naturalnych zjawisk, a odpowiednie poréwna-
nie wynikéw laboratoryjnych z naturalnymi, umo-
zliwia wyciggniecie wnioskéw, ujetych w pewne
formuty czy wzory.

Szereg oceanografow podato juz wzory na
okres$lenie wielkos$ci fali uzaleznionej czy to od
sity i czasu trwania wiatru, czy tez od rozciggto-
Sci dziatania wiatru. Obserwacjami falowania zaj-
mowali sie Du Bois (1891) Paris (1869), Antoine
(1879), Borgen (1890), Lagrange (1736— 1813), Ste-
venson (1890), Mistat (1938) i inni. Z dawniejszych
obserwacji nalezy wspomnie¢ obserwacje Leo-
nardo da Vinci (1452— 1519), Newtona (1643—
1727), ktéry pierwszy przeprowadzat teoretyczne
badania falowania, ogtoszone w dziele ,Philoso-
phiae naturalis principia mathematica“ (1687); La-
place’a (1749— 1827) i innych.

Dotychczas do najbardziej rozpowszechnionych
wzorow fali na wielko$¢ nalezg wzory Stevep-
sona:

4
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a) przy duzej rozciggtosci dziatania wiatru
h = 045 \fd~

b) przy matej rozciggtosci
(do 10 m il morskich):

dziatania wiatru

h—045/d + (075 — 03V d,
Gayar zalezno$¢ te ujat wzorem opartym na
obserwacjach

Bdrgena
w
h— 3,62 1,86
1 W 1 '
¢ -"ly-r—
gdzie
h — wysokos$¢ fali w metrach
d — rozciggtos¢ dziatania wiatru w milach
morskch
w — szybko$¢ wiatru w m/sek.
t — czas trwania wiatru w godzinach

tmax przyjmuje sie 40 godzin.
Wzory te odnoszg sie teoretycznie do gitebo-
kosci nieskonczenie wielkich, praktycznie do wy-

H
padkéw, gdy — ~0'5

Dla gtebokosci mniejszych od 0'5 L diugosc fali
L mozna okresli¢ wzorem

L= T]| gH

gdzie g — przys$pieszenie ziemskie.
Okres fali okreslamy z wzoru:

Nie jest on zalezny od gilebokosci.
Na zmiane wysokosci fali wplywa szereg czyn-
nikéw brzegowych, miedzy innymi bardzo wy-
raznie zwezanie lub rozszerzanie sie zatoki.
Stevenson ujgt to wzorem:

Gdzie h, i ti2 wysokosci fali b, i b2 szerokos¢

zatoki na i w gtebi. D — dtugsoc zatoki.

Obserwacje wykazaly, ze fale nie sg jednako-
wej wysokosci i sktadajg sie z szeregu fal ré6znego
powiedzmy, stopnia. Dwuwymiarowa poczatkowo
fala zamienia sie na trojwymiarowa. Na gtéwnych
falach narastajg fale drugiego i dalszych stopni.
Uderzenia wiatru nie sg réwnomierne ani tez
wiatr nie wieje stale z jednakowym nasileniem.
Poza tj*m wiatr moze dos$¢ raptownie zmienia¢ kie-
runek, a fale nie.

Wewnetrzne tarcie fal szybciej likwiduje fale
mniejsze drugiego i trzeciego stopnia niz gtdwne,
tworzac w rezultacie systematycznos$¢ falowania.

Wielkosci fal sg r6zne. Wplywa na to tak nie
rownomierno$¢ dziatania wiatru, jak i szereg in-
nych czynnikéw. Nic tez dziwnego, ze obserwacje
bez analizy procesu falowania, wytworzyly legen-
de o ,dziewiatej* najwiekszej fali.



Twierdzenie |I.

Poza obserwacjg samej fali, ostatnie dziesigtki
lat poswiecono tez badaniom sity uderzenia fali
i jej niszczycielskiej dziatalnosci na brzeg natural-
ny czy sztuczny.

Obserwacje te, zwigzane sg z teorig falowa-
nia. | tu spotykamy sie z nazwiskiem profesora
uniwersytetu praskiego Gerstnera, ktory juz
w 1802 r. ogtosit trochoidalng teorie falowania,
wznowiong i rozpracowang w 1863 r. przez Ran-
kine'a (WilliamJohnRankine), ktora wta-
Sciwie utrzymatla sie dotychczas.

W ostatnich dziesigtkach lat teorig i silg fal

zajmowali sie Benezit, Lira, Hiroi, Tre-
niuchin, Berezkin, Bagnold, Wey,
Sainflou, Minikin, Zenkowicz i inni.

Teoria trochoidalna falowania Gerstnera —

Rankine przy znacznych gilebokosciach odpowiada
w duzym stopniu procesom naturalnym.

W rozwazaniach teoretycznych zjawisko falo-
wania oczywiscie upraszczamy i badamy fale bar-
dziej uksztattowane, zblizone do tzw. fali martwej.

Zgodnie z teorig, falowanie jest zjawiskiem ru-
chu obrotowego czasteczek wody, poruszajgcych
sie po pewnych zamknietych krzywych — orbi-
tach. Przy znacznych giebokosciach krzywe te
stanowig kota, przy czym na powierzchni Srednica
tych kot réwna sie wysokosci fali, malejgc w miare
zagtebiania sie.

Rozpatrujgc czasteczke wody, poruszajgcej sie
po orbicie, okreslamy jej ruch katem nachylenia
do osi pionowej — 9 zaleznym od czasu ,t“ i od
odlegtosci srodka kota ,a“ od osi pionowej ,y*,
czyli

p= f-(a) X f (1).

Srodki kot orbitalnych znajdujg sie na prostej
wzniesionej nad spokojnym poziomem morza o

. nr2 "h 2
wielko§¢ s = —-=

L 3L
wysokosci fali a ,L“ jest dtugosciag fali.

Teoria trochoidalna falowania zostala oparta
na czterech zasadniczych twierdzeniach (Rankine
— 1863):

Powierzchnia cieczy moze przyjaé¢ ksztah tro-
choidalnej fali wéwczas, gdy powstaje ruch row-
nomierny czasteczek cieczy po kotowych orbitach
w ptaszczyznie przekroju pionowego.

Trochoida utworzy sie wéwczas, gdy po pro-
stej poziomej od jej spodu bedzie sie toczy¢ koto

gdzie r — il tj. polowie
2
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fys.3 Awanport rozszerzajacy sie -
fala maleje..

bez tarcia. Promien tego kota réwnac sie bedzie
wysokosci stozka wahadlowego, ktorego okres
obrotu bedzie odpowiadal okresowi obrotu czg-
steczek cieczy po swych orbitach.

Twierdzenie |l.

Powierzchnia cieczy nieskonczenie bliska do
powierzchni zadanej, ktérej czgsteczki sg w spo-
koju w ptaszczyznie poziomej, bedzie posiadata
te same cechy co i powierzchnia zadana.

Twierdzenie I11.

Ksztatt powierzchni nieskonczenie bliskiej do
powierzchni trochoidalnej fali, bedzie tak samo
trochoidg. Promien kota toczagcego w obydwu tro-
choidach bedzie identyczny, za$ r6znica miedzy
promieniami tworzgacymi trochoidy bedzie sie tak
miata do obnizenia Srodka toczacego sie kota, jak
promien tworzacy pierwszg trochoide, do promie-
nia toczacego sie kota.

Twierdzenie 1V.
Czasteczki cieczy opisujg orbity, ktéorych $rod-
ki lezg na prostej wzniesionej ponad poziom cie-

czy w spokoju o wielkos¢ réwna iz
2
szybkos¢ poruszania sie czazsteczeQI’( po obwodach
orbit, za$ ,g“ = przySpieszenie ziemskie.
Na podstawie tych twierdzen wyprowadzono
gtéwniejsze wzory charakteryzujgce cechy falo-
wania.

, gdzie ,v* —

Rys.2. Fala wprzekrojupoprzecznym.

5
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1. Diugos¢ fali L: L — 2R
podstawiajgc wielkos¢ R = _9
4 «nL
— ilos¢ obrotéw na sekunde i za-

“

gdzie ,,n
stepujac — tj. czas trwania jednego obrotu
n

przez ,T“, mamy

2t

R —mpromien toczacego sie kota
g — przy$pieszenie ziemskie.
2. Okres fali T:

3. Wysokos¢ fali ,h* — okreslamy z obserwaciji.
4. Szybkos$¢ propagacji fali ,c“:

5. Szybkos$¢ czasteczek po orbicie ,v*

2 tct
V= 2wxrIn= h
T._

6. Promien kota orbitalnego na powierzchni

h

7. Promien kota na gtebokosci ,z*

_2*Z

rz=r1r e 1 >

gdzie ,e“ — zasada logarytmoéw naturalnych.
W wypadku falowania na gtebokosciach ogra-
niczonych, postugujemy sie teorig falowania wy-
prowadzong przez Rayleigh’a w 1877 r. Dowiodt
on, ze przy gtebokosciach ograniczonych, orbity
po ktérych poruszajg sie czgsteczki wody sg ob-

h
wodami elips, ktérych mata pétos b = —zas pétos
) h h em4 -1 )
duza: a= —cth2€c— = —-—--- — <+ b= kb gdzie

2 L em 1
m = 4r.ﬂ
L
Na gtebokosci ,z*
b hshn h en °" n=2e
shp ep e-p
02___L)shn R en~fe'n b= 2w
shp ep eP

W miare oddalania sie od powierzchni w gigb
wody elipsy malejg, przy czym osie pionowe ma-
lejg szybciej od osi poziomych i wobec tego przy
dnie 0$ mata rowna sie 0. Czasteczki wody beda
sie porusza¢ po prostej tam i z powrotem.

6
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RysA. Zale o orbilach eliptycznych.
L
Szybkos¢ fali ¢ = p—thp
2¢

Okres fali T= i/ N't—

gthp
Wysoko$é fali ,h* — bierzemy z obserwaciji.
2tcr2
Dilugos¢ fali ,L* — L = -
gthp

Szybko$¢ orbitalng maksymalng na powierz-
chni fali otrzymujemy z wzoru:

Szybkos¢ posrednig otrzymujemy — wstawia-
jac wartosci az i bz.

. 2« 1 J———

Szybkos¢ na dnie: Vh- — el V2 1

W wypadku, gdy gtebokos$¢ jest bardzo mata,

to jest gdy: — 1, nastepuje zatamanie fali i jej
H

ruch postepowy.

Rys.5 Zatamywanie siefalna matych ytyhok.

Nalezy wspomnie¢ tez o ruchu przesuwnym
falowania, kté6ry powoduje przesuwanie sie masy
wodnej w kierunku dziatania wiatru. Ruch ten
zanika w miare zagiebiania sie.

Szybkos$¢ tego ruchu jest do$¢ znaczna, cho¢
w porownaniu z bezwzgledng szybkoscig rozcho-
dzenia sie fali lub szybkos$cig orbitalng jest nie-
wielkg. Wg. Stockes’a szybko$¢ ta wynosi
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ftys. 6. Ruchprzenosnyfal Oenla.

Biorgc konkretny przykiad wg. Zenkowicza
dla L — 100 m., h= 6 m. i T=8"' przy z 0,
a wiec na powierzchni morza

u=0,43 m/sek.; c= 125 m/sek.; v=2,35 m/sek.

Na temat tego ruchu trwaja dyskusje,
czym szereg badaczy amerykanskich
jego istnieniu.

Szereg jednak obserwacji potwierdza i prze-
mawia za istnieniem tego ruchu. Nie mozna tez
go pomija¢ przy obserwacjach proceséw brzego-
wych.

Zachodzace réznice w procesach falowania na
znacznych gtebokosciach i ptytkich wodach nie
zalezg tylko od gtebokosci lub stosunku gtebokosci
do dtugosci fal, lecz tez i od charakterystyki dna.
Energia, zawarta w masie falujgcej wody przy
ptytkich wodach, zatraca sie poprzez tarcie o dno
i to bez wzgledu na ew. istnienie pochytosci dna.

Adreanow podaje empiryczny wzdér na strate
tej energii na dtugosci fali

ro7i‘/.-f0'0016

przy
zaprzecza

przy dnie poziomym i ==
i — tg kata pochytosci dna.
H __ S$rednia gtebokos¢ na dlugosci fali.
Jak z tego wzoru wida¢, ,,k“ jest funkcjg ,i"

oraz — .Nalezy zaznaczy¢, ze falowanie zanika b.
szybko na wiekszych gtebokosciach i praktycznie
na gtebokosci H — ~ nie ma juz wiekszego zna-

czenia.
Airy obliczyt, ze Srednice két orbitalnych wy-
noszg przy

1
H= L h7 === r
535
1
H=2L hz= —
2869001

Mozna przyjaé, ze przy zmianie dna fala dosto-
sowuje sie do nowych warunkow otoczenia. Jezeli
*
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warunki te nastepujg raptownie, fala nie zdazy sie
do nich dostosowac i nastepuja zaburzenia.

Wyrazaja sie one w raptownej zmianie fali,
tworzeniu sie ruchu postepowego, zatamywaniu sie
fali itp. Przy lagodnej zmianie dna, fala dostoso-
wuje sie do nowych warunkéw spokojnie, male-
jac i gasnac.

W pierwszym wypadku, energia masy wody
(kinetyczna + potencjonalna) E = <8 h"L tylko
czesciowo jest zuzyta na przezwyciezenie tarcia,
pozostata jej ilos¢ przekazuje sie mniejszej ilosci
masy wody, powodujgc podniesienie sie fali, zwie-
kszenie szybkosci orbitalnych i stworzenie szyb-
kosci postepowej. Ma to zasadnicze znaczenie przy
procesach brzegowych, oraz bezpos$redni wplyw
na sztuczne budowle morskie.

Badanie fali oraz badanie proces6w brzego-
wych, zostato ostanio opracowane przez prof. Be-
rezkina, dr. Zenkowicza i innych.

Przechodzgc do obliczenia energii fali i sit ude-
rzeniowych, rozpatrzy¢ nalezy wymienione poprze-
dnio wypadKki.

Ot6z przy gtebokosciach nieograniczonych, zja-
wisko jest najprostsze i ujete zostalo przez inz.
Benezita, prof. Centralnej Szkoty Politechnicz-
nej w Paryzu w roku 1923, a nastepnie uzupetnio-
ny przez inz. Lira, inzyniera komisji portowej
w Chile w roku 1936. Cisnienie fali na budowe
morskg bedzie sktada¢ sie z nadcisnienia hydrosta-
tycznego;

h

2
oraz parcia hydrokinetycznego, wywotanego ru-

chem czasteczek wody po obwodach két i réwnym
(op6r deszczutki w cieczy przy szybkosci v)

P,= (Benezit)

p = xi2 m (Lira)
29
gdzie '7 — ciezar wtasciwy wody morskiej,
v — szybkos$é orbitalna,
g — przys$pieszenie ziemskie,
m — wspotczynnik wedtug Bernulliego i Eu-
lera;
V1
m= 21 cos 9
%
i w najniekorzystniejszym wypadku <= 180°
zas m := 4.
V' — szybkos$¢ cieczy po odbiciu, —
pkat miedzy drogami przed i pod odbiciu.
W wypadku gtebokosci ograniczonej, normalnie

stosujemy wedtug propozycji Inz. Lira'y obliczenia

poprzednie do stosunku >0,3, cho¢ juz przy

U
— <0,5 nastepuje ruch orbitalny po elipsach.

U

Przy — < 0’3 obliczenia przeprowadzamy

z uwzglednieniem ruchu

po elipsach.

orbitalnego czasteczek
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Wzér w tym wypadku pozostaje bez zmian:

va
T— m

29
lecz ,v* stanowi maksym, szybkos¢ orbitalng po
obwodzie elipsy. Nadcisnienie hydrostatyczne po-
zostaje bez zmian.

p:

“

Benézit Lira

Rysy.

Juz w tym drugim wypadku stosujemy pe-
wne przyblizenie, lecz znacznie trudniej przed-
stawia sie sprawa obliczen parcia wody w wypad-
ku trzecim, to jest gdy fala zatamuje sie.

Wypadek ten zachodzi, gdy nastepuje znaczne
zmniejszenie gilebokosci i powstaje wéwczas ruch

postepowy fali 1j .

Tarcie czgsteczek po dnie powoduje hamowa-
nie ich ruchu orbitalnego w gtebszych warstwach,
gdy gorne warstwy nadal posiadaja swéj znaczny
ruch orbitalny. Skutkiem tego go6rne warstwy
nadbiegaja, wyprzedzajgc warstwy dolne, ruch
obrotowy zmienia sie czesciowo na ruch postepo-
wy. Rozwigzanie tego zagadnienia dotychczas nie
zostato osiggniete. Pewne préby w tym kierunku
byly poczynione przez prof. Hiroi na uni-
wersytecie tokijskim.

Site uderzenia takiej fali uzalezniat on od szyb-
kosci orbitalnej czasteczek oraz od szybkosci opa-
dania wody wytryskujacej ponad podstawe fali na
wysokosci 2 h od fali.

Inaczej: v- =

+(N/uF=&(3r) mdep* mii

za$ wspoétczynnik ,,m*“ ze wzgledu na zbyt znaczne
wielkosci przyjat profesor Hiroi rowny 2. Lecz

Vh3+ V,2— |/ 2gh(15+ ~ | +

8
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i to zmniejszenie wspoétczynnika nie dawato rezul-
tatéw zblizonych do otrzymywanych z pomiaréw.
Dlatego tez uwzgledniat on szereg czynnikow
zmniejszajgcych otrzymane sity, jak np. ukos$ne
uderzenia fali itp.

Prof. Treniuchin proponuje oblicza¢
parcie fali postepowej uwzgledniajgc dwie szyb-

Treniuchin G aillard

Wykresparcia fali.

Rys8 Wyinysk faljw/y Hiroi.

kosci, vo — orbitalng, jak dla ruchu czasteczek
po elipsach, oraz szybko$¢ vp — postepowa war-
stwy wody o grubos$ci réwnej wysokosci fali i szyb-
kosci propagaciji fali tj.

(tri/~ R

parcie fali pozostaje bez zmian:

v

k—-f—;
2 T

Niezaleznie od podanych paré¢ na budowle
ochronne, szereg badaczy uwaza za konieczne uzu-
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petni¢ parcie fali, ciSnieniem wywolanym przez
spietrzenie i wytrysk fali. Uwzglednienie tego par-
cia waha sie w granicach od ,h*“ do ,2h"“ ponad
poziom wody, a wielko$¢ jego przyjmuje sie od
65% do 80% parcia na poziomie wody tj. par-
cia w/g. inz. Lira.

Przed wojng brygadier B agn o1ld przeprowa-
dzat badania laboratoryjne uderzen fali zatamanej
i porbwnywat je zwynikiem otrzymywanym przez
Rouville i Petri‘egow Dieppe. Te ostatnie
tez nie daly ostatecznego rezultatu ujecia zjawiska
fal zatamanych w pewng okres$long teorie, lecz
daly bogaty materiat doswiadczalny i potwierdzity
skomplikowanie problemu. Sprawa fal zalama-
nych nadal jest otwarta i nie znalazta dotychczas
rozwigzania. Prof. Luigi przed 30 laty ustalit
wykres dla pewnych wysokosci fal i przypuszczat,
ze moze on by¢ stosowany dla wszystkich innych
wysokosci. Praktyka jednak nie potwierdzita stu-
sznosci tych przypuszczen, cho¢ szereg falochro-
now byto wybudowanych wedtug tego wykresu.

Tak doswiadczenia Rouville i Petrfego,
jak i -fiagnoi d'a potwierdzajg, ze tylko pewne
fale wywotujg znaczne sity uderzeniowe: Wediug
Bagnolda, powstaje w poszczegélnych tylko
wypadkach taki ukiad sit, ze otrzymuje sie maksy-
malne lub bardzo duze uderzenie fal. Uderzenia
te dziatajg tylko na pewne odcinki falochronu.
B agnold przypuszcza, ze zjawisko to wowczas
powstaje, gdy fala utworzy ,poduszke powietrz-
na“ pomiedzy fala uderzajgcg, a falochronem, w
przeciwnym wypadku mamy do czynienia z nor-
malnym przyktadem Lira.

Na podstawie szeregu doswiadczen w labora-
torium, uderzenia szczytowe fali okreslit on wzo-
rem empirycznym:

Pz = (PmaxPu) — 2.7 pV2—,

gdzie p — gestosé

v — szybkos¢ postepowa

k — wspdiczynnik doswiadczalny (przyj-
muje stup wody réwny Vs wyso-
kosci fal)

t — grubos$¢ poduszki powietrznej

pz — ci$nienie fali zalamanej

Pmax*— ci$nienie sumaryczne

p0 — B hydrostatyczne.

Przy swoich doswiadczeniach miat on duze
trudnosci z wytworzeniem tak odpowiedniej fali,
jak z zsynchronizowaniem fali odbitej ze zrédtem
fali. Pomocne mu w tym byty doswiadczenia Rou-
ville i Petrfego w Dieppe.

Bagnold doszedt do wniosku, ze 2z szeregu
doswiadczen réznych badaczy mozna wyciagnaé
pewne wspdélne wnioski.

Gtéwne z nich dadza sie ujgé w nastepujgce
punkty:

1) uderzenia o wysokich cisnieniach powstajg
w czesciach falochrondw, znajdujgcych sie na
powierzchni fali,

2) badania na modelach wykazaly, ze maksymal-
ne cisnienie wystepuje pomiedzy Srednim po-
ziomem wody, a grzbietem fali,
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3) badania w naturze na falochronach wykazaly,
ze maksym, ciSnienia wahajg sie w wiekszych
granicach, lecz sg zlokalizowane przy poziomie
wody $redniej,

4) badania na modelach i w naturze wykazaly
znaczny spadek cisnien ponizej maximum,

5) badania prof. Luigi wykazatly nieznaczny
spadek cisnien ponizej maximum. Na mode-
lach spadek ten okazat sie bardzo duzy,

6) badania na modelach wykazujg znacznie wie-
ksze ci$nienia niz w naturze, pomimo, ze im-
puls uderzenia jest zgodny.

Prof. Luigi otrzymat cisnienie 3 t/stope
przy wysokosci fali 23 stép (3,3 t/m2 przy 7 mtr.
wysokosci), Rouville i Petri podaja cis-
nienie 6 t/stope przy fali o wysokosci 8 stop (66
t/m2 przy 2,4 m. wysokosci). Bagnold oblicza
w wypadkach sprzyjajgcych ciSnienie maksymal-
ne rowne 60 t/stope (660 t/m32, a wiec wprost
trudne do zrozumienia.

Nalezy zwréci¢ na to uwage, ze przy odbiciu
fali nie jest ona zniszczona i nie traci wysokosci,
gdy przy rozbiciu fali zniszczony jest ruch or-
bitalny czgsteczek. Wywotluje to znaczne lokal-
ne ciSnienie uderzeniowe, roziozone nieréwno-
miernie w plaszczyznie pionowej przekroju falo-
chronu, przy czym maksymalne cisSnienie powsta-
je w Srednim poziomie wody.

Doswiadczenia w Dieppe wykazaly, ze fala
0 szybkosci rozchodzenia sie 7 m/sek, po zalama-
niu posuwa sie grzbietem z szybkosScig 13 m/sek,
a po uderzeniu wzbija sie do géry z szybkoscig
80 m/sek. Tak znaczna zmiana szybkosci i kie-
runku mogta powstaé¢ tylko przy duzym wydatku

energii, tworzacej silny nacisk na $ciane. Duze
napowietrzenie wody morskiej i powstanie ,po-
duszki wodnej* ostabia uderzenie fali natych-

miast po powstaniu max. ci$nien. Tlumaczy to
roznice badan w naturze i w laboratoriach. Po
uderzeniu nastepuje jak gdyby wybuch. Zaburze-
nia powstajg nietylko przez wytrysk fali, ale
1 przez ruchy w dole falochronu.

Inz. R. R. Minikin w ,The Port and Har-
bour Authority® prébuje doswiadczenia Bag-
nold‘a uja¢ w formuty praktycznego stosowania.

Sam wzér Bagnold‘a nie nadaje sie do
praktycznego zastosowania, gdyz nieznana jest
grubos¢ poduszki powietrznej, przy czym sam
wzOr jest raczej odzwierciedleniem sit wewnetrz-
nych, tworzgcych sie fal uderzeniowych, niz wzo-
rem na parcie.

Uksztaltowanie dna morza i $cian budowli
obronnej ma decydujgcy wplyw na wytwarza-
nie sie fali uderzeniowej. . Sprzyja temu strome
dno i nieznaczna gtebokos$¢ bliska wysokosci fali.
Przy tagodnie podnoszgcym sie dnie, nie zachodzi
zasadniczo wypadek tworzenia sie postepowej fali
uderzeniowej. Fala ma czas dostosowa¢ sie do
charakteru dna. Szybkos$¢ fali mozna ujg¢ wzorem:

v=| gH
H —- gtebokos¢ dna.

Jesli mamy zmiane giebokosci dna, i to zna-
czng, fala jest hamowana silnie i powstaje ruch
postepowy. Nie ma ona czasu na dostosowanie sie

9
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do zmienionych warunkéw dna. Jezeli oznaczamy
przez j/ H2 gteboko$¢ dna przy falochronie, to mo-

zna przyja¢ szybkos¢ posuwania sie fali przy
Scianie

v -y ~ala
Glebokos¢ Hi przyjmujemy na odlegtosci rownej,
jednej diugosci fali od Sciany.

We wzorze B agnold‘a nieznang wiasfciwie
jest wielkos¢ k/t, tj. grubos¢ ,poduszki powietrz-
nej“. Nalezy wprowadzi¢ zalezno$¢ miedzy wymia-
rami fali, a skutkami powstania ,poduszki“. Naj-
trudniejsze tu bedzie otrzymanie wyrazenia na
energie kinetyczna masy wody, powodujgcej ude-
rzenie oraz na grubo$¢ poduszki.

Inz. Minikin — chcac okreslic we wzorze
Bagnold‘a ktéry mozna przedstawi¢ pod po-
stacig

p—npva

niewiadomy wspdiczynnik n, okresla energie kine-
tyczng masy fali i przyrownujac ja do wzoru Bag-
nold‘a wyprowadza warto$¢ na ,n"“:

T h

n= — e —

49 H x

Sam wywod moze wywotywaé szereg zastrzezen,
lecz i autor zaznacza, ze sg to préby praktycznego
zastosowania wzoru B agn old‘a

Przed wojng pare katastrofalnych zniszczen fa-
lochronéw, zbudowanych z ciezkich blokéw, poru-
szyto inzynierow budownictwa morskiego swoim
ogromem i niewyttumaczonym powodem ich pow-
stania. W roku 1929 zostata zsunieta $ciana falo-
chronu w Antofagasta, aw 1933 r. podobny wypa-
dek miat miejsce w Catanii. W jednym i drugim
wypadku normalnie obliczane parcie fali nie po-
winno byto wywotaé¢ tych katastrof.

Minikin przez swoje obliczenia dowodzit, ze sta-
teczno$¢ falochronéw byta zbyt mata.

Obserwacje i wnioski, dotyczgce zachowania
sie fali przy budowlach ochronnych, dotyczg tez
i brzegébw stromych, skalistych.

10
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Procesy falowania odbijajg sie na zalozeniach
budowli portowych tak samo, jak i procesach brze-
gowych, gdzie moga by¢ one jeszcze bardziej skom-
plikowane i rd6znorodne.

Obserwacja tych proceséw, ujeta w systematy-
cne badania, dopiero wchodzi w faze realizowania.
Ogtoszonych prac na ten temat mamy stosunkowo
mato.

Ostatnio dopiero pokazujg sie bardziej usyste-
matyzowane prace, czy to jako opisy obserwacji,

czy to jako prace, analizujgce te procesy. Nalezy
do nich zaliczyé w pierwszym rzedzie prace dr.
Zenkowicza, ktérej dopiero pierwszy tom do
nas doszedt, Allena, Bagnold‘a iinnych.

Najprostszym wytlumaczeniem zmian linii
brzegowych, jest kruszgace dziatanie tak fali i prg-
dow, jak i wpltywow atmosferycznych — (opady,
wiatr, mréz).

Fala prostopadta do brzegu, odbija sie lub spty-
wa po nim, jednak napotykajac nadbiegajgcg nowa
fale, powraca dotem, i tylko czescia swej masy
wody tworzy prad, pociggajacy za soba czastecz-
ki gruntu od namutu do gtazéw wtacznie, zaleznie
od szybkosci tego pradu.

Gdy fala upada ukos$nie, to spada po jak naj-
krétszej drodze, tj. prostopadle do linii brzegowej,
dajac droge zygzakowatg o wypadkowej, réwnole-
gtej do brzegu.

Gdy fale ukos$ne sa dostatecznie wysokie, po-
wstaje podpowierzchniowy prad litoralny, powo-
dujac ruch czasteczek gruntu wzdiuz wybrzeza,
lecz po linii wezykowatej.

Proces ten w praktyce jest bardziej ziozony.
Ruch czasteczek odbywa sie tak w przekroju po-
ziomym, na do$¢ szerokich pasach przybrzeznych,
jak i w przekroju pionowym, na ré6znych gtebokos-
ciach, z réznym nasileniem, przenoszac tez czaste-
czki réznej wielkosci.

Jasne jest, ze przenoszenie sie czasteczek grun-
tu zalezne jest od ruchéw przybrzeznych mas wo-
dnych. Bez dokiadnego poznania charakteru tych
ruchéw, trudno jest utozy¢ teorie powstajgcych
procesow brzegowych.

Wchodzg tu w rachube tak obserwacje i wnio-
ski dotyczace fali, jak i wtérne ruchy wody stad
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wynikajgce, a wiec prady wzdiuz wybrzeza, pra-
dy powrotne denne, prady przebijajace i inne.
Zmiennos¢ fal i ich szybkosSci, ma tu niemale,
a czesto decydujace znaczenie.

Tworzgce sie prady — szczegdlnie denne —
porywaja, zaleznie od swej szybkosci, wieksze lub
mniejsze czasteczki rumowiska i przenosza je pro-
stopadle lub wzdiuz brzegu. Ruch czgsteczek moze
nastgpi¢ tylko wowczas, gdy szybkos$¢ pradu prze-
kroczy szybkos¢ wzruszenia czgstki gruntu. Szyb-
kos¢ wzruszenia zalezna jest od wielkosSci, ciezaru
wilasciwego i ksztattu czgsteczek oraz nachylenia
dna. Obserwujemy, jak juz zaznaczono, ruch czg-

steczek tak prostopadty do linii brzegowej, jak
i rownolegty (podiuzny).
Ogélny charakter ruchu rumowiska, a wiec

i jego szybkos$¢ i kierunek, zalezy od stosunku
miedzy szybkoscig wzruszenia, a szybkoscig pra-
déw falowania.

O ile szybko$¢ pradu przekroczy szybkos$¢
wzruszenia pieciokrotnie lub wiecej, odpowiednie
czasteczki moga by¢ porywane i unoszone w po-
szczegllnych warstwach wody, otrzymujgc wow-
czas szybkos$¢ przenoszenia, zblizong do szybkosci
pradu (Zenkowicz).

Na przesuwanie sie czasteczek wyrazny wptyw
ma nachylenie dna. Zrozumialym jest, ze ruch
czgsteczek ku goérze jest trudniejszy od opadania
po nachyleniu, gdzie pomaga im sita ciezkosci.

Kat stoku dna ma zasadnicze znaczenie przy
ksztattowaniu sie zmian prostopadiych do wy-
brzeza. Przy duzym kacie przewaza ruch od
brzegu — przy matym kacie, ruchy te coraz bar-
dziej sie réwnowaza. Wplyw na te ruchy ma tez
réoznica szybkosci ruchu wody przy dnie w okre-
sie fali.

do 6rrecfa

do morza.
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Przy dnach o nachyleniu statym, mozemy zna-
lez¢ dla danej czasteczki punkt, w ktédrym ruchy
tej czasteczki w obydwu przeciwlegtych kierun-
kach beda sie rownowazy¢. Zbior tych punktow
stworzy tzw. linie neutralng (Cornaglio).

Potozenie tej linii zalezne jest od nachylenia
dna, wielkosci fali i wielkoSci czgsteczek, a wiec,
jak z tego wynika, na tym samym nabrzezu linia
ta jest zmienna i moze by¢ rézna dla réznych
czagsteczek.

Falowanie przeprowadza systematyczng prace,
tworzagc pewne procesy brzegowe, ktore, w re-
zultacie, wptywajg na stata zmiane linii brzego-
wych. Jest to tylko jeden z elementéw, powodu-
jacych te zmiany. Jednak i on nie zostal jeszcze
zbadany, a rdéznorodnos$¢ jego skladowych jest
tak duza, ze dopiero przeprowadzenie i zebranie
znacznej ilosci obserwacji moze pozwoli¢ poszcze-
golne elementy wyjasni¢ i uja¢ je w pewne kon-
kretne prawa.

W ostatnich latach przed wojng, rozpoczeto
przeprowadzaé¢ obserwacje i doswiadczenia nad
tymi zjawiskami w zakladach wodnych. W yniki
badan juz dzisiaj dajg bogaty material, mimo,
ze wyniki wielu doswiadczen nie zostaly jeszcze
ogtoszone albo przepracowane, jak: brygadiera
Bagnold’'a, dosSwiadczenia Stacji IDr6g Wod-
nych St. Zj. i szeregu innych stacji w Anglii,
Holandii, Zw. Radzieckim, Chile, Ceylonie, Chi-
nach i innych.

Nalezy tez przypuszczaé, ze obserwacje i do-
Swiadczenia wojenne zwigzane z dziataniami lg-
dowo-morskimi, tak samo przysporzg nauce du-
70 materiatlu z tej dziedziny.

Rys.tO. Wykres szybkosSciuchowfalow ania wposzczegdlnychpiach dna w/gZenkowcza.

Warszawa czeka na Twoja pomoc —
— przyczyn sie do lej odbudowy
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Dr Mieczystaw Pruszynski
(Warszawa)
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Poczatki zeglugi morskiej w Polsce

(1915 -

OD REDAKCJI: Ponizszy artykut otwiera
cykl prac D-ra M. Pruszynskiego nu
temat rozwoju zeglugi morskiej w Pol-
sce w okresie miedzywojennym i popet-
nionych na tym polu pomytek i bte-
dow.

Juz w kilka miesiecy po odzyskaniu dostepu
Polski do morza, Sejm uchwalit w dniu 28 maja
1920 r. (Dziennik Ustaw R. P. Nr 47 poz. 285),
ustawe okreslajgca pomoc z jakiej, ze strony Pan-

stwa, korzysta¢ beda statki handlowe flagi pol-
skiej. Ustawa ta w art. 5 punkt 5 przyznata pol-
skim statkom handlowym procz wylgcznosci
uprawiania zeglugi przybrzeznej i ochrony woj-

skowej oraz dyplomatyczno - konsularnej poza
granicami woéd terytorialnych réwniez i ,prawo
do pomocy ekonomicznej Panstwa“ w mysl| ustaw,
ktére miaty by¢ potem wydane.

Z jednej strony pospiech w wydaniu ustawy
zawierajgcej wyrazna zapowiedZz pomocy mate-
rialnej Panstwa dla krajowej inicjatywy w dzie-
dzinie zeglugi morskiej = z drugiej strony sto-
sunkowo szybki w latach 1919, 1920 i 1921 roz-
woj towarowych obrotéw morskich Polski (do-
stawy zywnosci i sprzetu wojennego) stanowily
zachete dla tworzenia krajowych przedsiebiorstw
zeglugowych. Warto poswieci¢ stow kilka tym
pierwszym wysitkom inicjatywy polskiej w zu-
petnie obcej do owej chwili naszemu spoteczen-
stwu dziedzinie zeglugi morskiej.l

I. Polsko - Amerykanskie Towarzystwo Zeglugi
Morskiej.

a zarazem najpowazniejszg proba
uruchomienia zeglugi krajowej byta dziatalnos¢
,Polsko-Amerykanskiego Towarzystwa Zeglugi
Morskiej“, dzieki ktéremu, Panstwo Polskie o ma-
to sie nie stato juz w pierwszych latach niepod-
legtosci posiadaczem floty o stosunkowo powaz-

Pierwsza,

nym tonazu. Historia powstania, dziatalnosci
i upadku tego przedsiewziecia jest nader inte-
resujaca.

Towarzystwo zarejestrowano jako spotke ak-
cyjng w stanie Delaware (U.S.A.) dnia 29 kwietnia
1919 r. Zatozycielami Towarzystwa byli inzynie-
rowie J. Bortnowski i A. Roszkowski, oraz B. i K.
Nevelsonowie. Wkrétce po zatozeniu Towarzystwa
przystapit don pozniejszy prezes inzynier Tade-
usz Niklewicz. Pierwsi dwaj i inz. Niklewicz
byli przemystowcami polskimi, dwaj za$ ostatni

Amerykanami, pracujgcymi od dziesigtkow lat
w amerykanskich przedsiebiorstwach zeglugo-
wych.

Zatozyciele Towarzystwa postanowili wyko-

rzysta¢ szczesliwg oéwczesng koniunkture: Polska
sprowadzata duze tadunki towarowe z Ameryki,

12

1925)

a Rzad Stanow Zjednoczonych wyprzedawal w
rece prywatne cze$¢ wybudowanej w czasie wojny
floty panstwowej, oraz statki handlowe uzyskane
w drodze odszkodowan wojennych od Niemiec;
mozna wiec byto zakupi¢ statki i z widokami po-
wodzenia podjg¢ sie przewozu towaréw miedzy
Stanami a Polskg. Sfinansowanie imprezy miato
nastgpi¢ w drodze subskrypcji akcji wsréd Polonii
Amerykanskiej. Jakoz i tak sie stato. Wkrétce
zalozyciele uzyskali kapitat w wysokosci 3 milio-
ny 500 tysiecy dolaré6w subskrybowanych przez
35 tysiecy emigrantow polskich (przecietny udziat
wynosit zatem okolo 50— 100 dolarow, jedynie
zatozyciele wniesli po 20 tys., a inz. Niklewicz
40 tys. dolaréw). W dniu 12 sierpnia 1919..x..To-
warzystwo zakupito w Anglii swoj pierwszy sta-
tek towarowy, pojemnosci 5.650 ton DW., na-
zwany ,Wistg“, prowadzac jednoczesnie pertrak-
tacje z Urzedem Zeglugowym St. Zjedn. (United
States Shipping Board) o kupno 5-ciu parowych
statkébw towarowych.

Pierwszy statek nabyty od Urzedu Zeglugo-
wego Stanow o pojemnosci 7.371 ton DW., na-
zwany ,KosSciuszko" ,uroczyscie poswiecono w
obecnosci przedstawicieli Rzadu Polskiego, wtadz
amerykanskich, duchowienstwa i licznie zebra-
nych ttumoéw wychodztwa polskiego. Te dwa
statki ,Wista“ i ,Kos$ciuszko“ natychmiast uru-
chomione pod banderg amerykanska, odwiedzaly
r6zne porty amerykanskie i europejskie. Jakkol-
wiek wiekszos¢ udziatbw Towarzystwa znajdo-
wata sie bezsprzecznie w rekach polskich, to jed-
nak zachowanie amerykanskiej bandery byto
wskazane ze wzgledu na moznos$¢ korzystania
z licznych przywilejéw, jakie przyznawat Rzad
St. Zjednoczonych amerykanskim towarzystwom
zeglugowym. Ten stan uwazano jako przejsciowy
i zamiarem Towarzystwa byto przejs¢ po okresie
organizacyjnym pod polska bandere. Pomys$iny
ze w krdtkim

rozwoj przedsiebiorstwa sprawit,

czasie nabyto nastepne cztery statki towarowe
a mianowicie: ,Poznan“ pojemnosci 11.250 ton,
D. W., ,Warszawa"“ 9.105 t. DW., ,Putaski*

7.200 ton DW. i ,Krakéw*“ — 5.915 ton DW.

taczna pojemnosc¢ floty przedsiebiorstwa, skita-
dajacej sie z 6-ciu statkbw wynosita 46.491 ton
DW. Wszystkie statki posiadaty najwyzszag kla-
se Lloydu, a 6wczesna ich warto$¢ wynosita okoto
7 milionow dolaréw.

Towarzystwo zawarto kontrakt kupna statkow
od Urzedu Zeglugowego Stanéw za sume 6.694.000
dolaréw, ptatng w ratach po 2.244.000 dolaréw
kazda. Pierwszg rate Towarzystwo uiscito gotéwka
w chwili kupna, pozostala naleznos$¢ zahipoteko-
wano na statkach.

Dzialalno$¢ przedsiebiorstwa rozwijata sie po-
mys$inie i w ciagu drugiego pétrocza 1919 r. do~
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chody brutto z optat za przywiezione towary wy-
niosty 1.823.833 dolary. Za to pierwsze potocze
swej dziatalnosci Towarzystwo wyptacito akcjo-
nariuszom dywidende w wysokos$ci 7% w sto-
sunku rocznym. Statki ,Poznan“ i ,Warszawa“,
wynajete rzgadowi polskiemu na przeciagg 6-ciu
miesiecy, przywiozty do Gdanska tadunki maki,
lokomotywy i roézne inne towary, zakupywane
przez rzad polski w Ameryce i w krajach Euro-
py. Réwniez statki ,Kos$ciuszko” i ,Wista“ przy-
wozity z Ameryki zywnos$é, surowce i odziez. To-
warzystwo posiadato wiasne biura w Nowym
Yorku, Gdansku i Warszawie i byto udzialowcem
w Ut Polsko-Baltyckiego Towarzystwa Handlowe-
go o kapitale zaktadowym 120 milj mk. z siedzibg
w Warszawie. Dochody przedsiebiorstwa stale
wzrastaty i za pierwsze poitrocze 1920 r. dywi-
denda od akcji wyniosta 11% liczagc w stosunku
rocznym. ,

Stan finansowy Towarzystwa byt tak pomysl-
ny, iz mogto ono uczyni¢ w 1920 r. prezent rza-
dowi polskiemu w postaci szesciu nowych samo-
chodow osobowych amerykanskich, oraz przeka-
za¢ Komisji Sejmowej 5 tys. dolarbw na rzecz
przysztej szkoly morskiej (ulegty one potem de-
waluaciji).

W lipcu 1920 r. nastgpit fakt, ktéry wydawat
sie zapowiedzig dalszych pomysinych loséw przed-
siebiorstwa. Oto prezes Towarzystwa inz. Nikle-
wicz podpisat w Warszawie umowe z rzgdem pol-
skim, reprezentowanym przez Ministra Spraw
Wojskowych, Ministra Przemystu i Handlu i Mi-
nistra Skarbu; Rzgd zobowigzal sie w tej umowie
powierza¢ Towarzystwu w drodze pierwszenstwa
przew6z tadunkéw rzgdowych miedzy Ameryka
a Gdanskiem, Towarzystwo za$ zobowigzalo sie
1) udziela¢ Rzadowi 5 procentowej znizki od ceny
frachtow; 2) odstgpi¢ Rzadowi bezptatnie 10.000
sztuk akcyj; 3) naby¢ statki pasazerskie celem
uruchomienia regularnej komunikacji osobowej
miedzy Amerykag a Gdanskiem; 4) powotywacd
w przysziosci na stanowisko jednego z dyrekto-
row kandydata rzgdu; 5) spolszczy¢ personel.

Przedsiebiorstwo przystgpito do wypetnienia
przyjetych zobowigzan. Juz w pazdzierniku za-
kupito statek pasazerski (6.000 t. DW.), ktéry na-
zwany ,Gdanskiem*“ rpzpoczat regularng komuni-
kacje miedzy Gdanskiem a N. Jorkiem. Niestety
rzad reprezentowany przez Poselstwo Polskie w
Waszyngtonie i Misje Zakupow w Ameryce nie do-
trzymat umowy z Towarzystwem. Przedsiebior-
stwo nie otrzymywato do przewozu — jak prze-
widywata umowa — wiekszosci tadunkéw rza-
dowych, lecz jedynie ich drobny utamek. Ponie-
waz w miedzyczasie (jesien 1920) rozpoczat sie
wielki powojenny kryzys zeglugi morskiej spo-
wodowany raptownym spadkiem przewozow po
dwuletniej likwidacji wielkiej wojny i wyrazajgcy
sie spadkiem ceny frachtéw do |/s poprzedniej
wysokosci — polozenie finansowe towarzystwa
pogorszyto sie, tym bardziej, ze cigzyt na nim
ditug z tytutu naleznych Urzedowi Zeglugowemu
Stanéw rat za statki, wartos¢ ktéorych rowniez
obnizyta sie w miedzyczasie do mniej wiecej Vs
wartosci w chwili zakupu. W tych warunkach
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specjalna pomoc rzadu polskiego dla Towarzy-
stwa wydawata sie nader wskazang, a juz wy-
konywanie przyjetych zobowigzah z tytutu umo-
wy tj. oddawanie mu przewozu tadunkéw rzgdo-

wych — koniecznosciag. Tymczasem statki To-
warzystwa otrzymywaly — jak juz wspomniano
wyzej — jedynie niklg cze$¢ przewozéw rzgdo-

wych tak, iz w rezultacie doszto do odebrania okre-
tow przez Shipping Board a p6zniej, po kilku
Latach sekwestru, Urzad Zeglugowy Stanéw Zjedn.
sprzedat wszystkie statki w obce rece.

[l. Inne préby inicjatywy prywatnej tworzenia
floty handlowej.

Po upadku Polsko - Amerykanskiego Towa-
rzystwa Zeglugi Morskiej miato jeszcze miejsce
kilkanascie préb inicjatywy prywatnej tworzenia
rodzimej floty handlowej. Préby te nie osiggnely
wprawdzie tak duzych rozmiaréw, jak poprzed-
nio, nie mniej byly wzglednie liczne ilosciowo,
a w kilku wypadkach powazne i jako$ciowo, to
tez zastugujg na krotkie omowienie.

Pierwszym  przedsiebiorstwem Zzeglugowym
powstatym w kraju, byto Towarzystwo ,farm a-
cja“ zarejestrowane w Krakowie, z kapitatem po-
czatkowo polskim, a po6zniej polsko-norweskim.
Tpwarzystwo posiadato 5 statkbw o tgcznej po-
jemnosci 3.475 ton DW. Z pieciu statkow ,Sar-
macji* — pierwszy jej statek ,Krakow“ o po-
jemnosci 600 ton DW. zatonat w lutytn 1922 r.
zatarty lodami okoto brzegow Danii; statki ,Bug”
i ,Warta® po 500 ton DW. kazdy, okazaly sie
w takim stanie, ze musiano je sprzeda¢ na ziom;
statek ,Wista® 830 ton DW ulegt nieszczesliwe-
mu wypadkowi i utongt jesienig 1926 r. koto
brzegéow Holandii; wreszcie ostatni statek ,Wa-
wel* 1.045 ton DW sprzedano przy likwidacji
Towarzystwa w 1927 r. Nalezy doda¢, iz przed-
siebiorstwo w okresie swego istnienia korzystato
z niewielkich subwencji Panstwa, w tgcznej wy-
sokosci okoto 25 tys. zth

Nastepnyrh przedsiebiorstwem zeglugowym
powstatym w kraju, byto Towarzystwo ,Lechia“,
oparte na kapitale dunskim, przy zupetnym za-
bezpieczeniu stronie dunskiej wolnej reki w dzie-
dzinie eksploatacji statkow. Po bardzo krétkim
istnieniu, Towarzystwo rozwigzato sie, a jedyny
jego statek ,Gdynia“ (733 BRT) przeszedt z po-
wrotem pod dunskg bandere.

Niemal réwnoczes$nie powstato przedsiebior-
stwo ,Biaty Orzel*, oparty catkowicie na kapi-
tale krajowym, ktérego dostarczyt Bank Zwigzku
Spoétek Zarobkowych w Poznaniu. Jedyny statek
tego towarzystwa ,J6zef Englich® okazal sie nie-
odpowiedni do zeglugi, wobec czego w 1927 sprze-
dano go (Wtochom).

Przez pewien czas istniatlo réwniez Towarzy-
stwo Zeglugi Przybrzeznej ,Gryf“, ktére posia-
dalo trzy statki: dwa parowce towarowe, ,Hab-
dank“ (200 BRT) i ,Ajaks” (100 BRT) i parowiec

~

pasazerski ,Monika“ (312 BRT).
Préoby tworzenia marynarki polskiej poza
granicami kraju byly jeszcze liczniejsze. | tak:

statek ,Polonia“, 950 BRT, wiasnos$¢ ,Braci Ryl-
skich* ptywat pod polskg banderg w 1922 na Mo-

13



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

rzu Czarnym. W tym samym czasie na tym sa-
mym morzu ptywat pod polskg flagg statek ,Ma-
zovia“, 350 BRT, witasnos¢ firmy ,Emeryk“.
W tymze mniej wiecej czasie kursowata pod fla-
ga polskg na Dunaju barka ,Margit“. W latach
1924 i 1925 ptywat u wybrzezy Anglii pod pol-
ska banderg zarejestrowany w porcie Cardiff pa-
rowiec ,Wellington“ o pojemnosci 1964 BRT, wta-
snos¢ Polaka W. Czermanskiego. Na Bliskim
Wschodzie podniosty polska bandere trzy statki
inz. Dunin-élepécia: parowiec ,Ville de Nice",
687 BRT, ,Ville de Toulon* 672 BRT i ,Wilho*
588 BRT. Dwa pierwsze sprzedano w 1925 Gre-
kom, parowiec ,Wilno" sprzedano w 1926. Wre-
szcie na Dalekim Wschodzie ptywaty pod polskg
bandera statki: ,Albatros”, 750 BRT, wiasnos¢
firmy ,Krynski“, ktory ulegt nieszczesliwemu wy-
padkowi i spalit sie w porcie szanghajskim, i pa-
rowiec o zatodze chinskiej ,Hanamet", 3.302 BRT,
wiasnosé firmy ,Griinblat*, kursujgcy miedzy
portami Chin i Syberii, sprzedany w 1926.

Razem wiec w okresie lat 1919— 1925'inicja-
tywa prywatna dokonata 12 odrebnych prob
stworzenia polskiej floty handlowej. Proby te
tacznie wziete, nie byly mate. Dos$¢ powiedziec,
ze 0go6Iny tonaz, jaki w ciggu tych lat siedmiu
uruchomita przedsiebiorczo$¢ prywatna, wyniést
okoto 50 tysiecy BRT, to znaczy niemal tyle, ile
wynosit jeszcze w 1934 (przed spuszczeniem na
wode ,Pilsudskiego“ ,i ,Batorowego“) caly to-
naz naszej floty handlowej, ktéra tak stosunkowo
duzym kosztem — uruchomit Rzgd po 1926 r.

Niestety zadna z tych préb nie przetrwata
poza rok 1927.

Jakie byly przyczyny ostatecznego niepowo-
dzenia powyzszych wysitkéw inicjatywy prywat-
nej w dziedzinie zeglugi morskiej?

Analizujgc przyczyny takiego rozwoju wypad-
kow, dochodzi sie do wniosku, ze przyczyny
upadku tych dwunastu prywatnych przedsie-
biorstw zeglugowych byly przede wszystkim na-
stepujace:

a) Ogolno swiatowy kryzys zeglugi morskiej,
Ogromna rozbudowa flot handlowych w ostat-
nich latach wojny S$wiatowej, doprowadzita z
chwilg ustania przewozow wojennych i pierw-
szych dwu lat powojennych, do spadku frachtéw,
katastrofalnego dla przedsieEiomtwzbglugowych.
W ciggu roku 1921 frachty spadly do Va poprzed-
niej ceny.

b) Brak kapitatéw byt inng przyczyna niepo-
wodzen polskich przedsiebiorstw zeglugi mor-
skiej. Charakter inwestycji zeglugowych i ich eks-
ploatacji wymaga stosunkowo duzych rezerw ka-
pitatowych aby przetrwaé¢ okres ztej koniunktury
w zegludze morskiej. Naszym miodym przedsie-
biorstwom trudno byto w tej dziedzinie konku-
rowa¢ ze stosunkowo starymi i zasobnymi w ka-
pitat i kredyt towarzystwami zeglugowymi za-
granica.

¢) Rzut oka na historie wyzej wspomnianych
préb inicjatywy prywatnej w dziedzinie zeglugi
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morskiej pozwala sadzi¢, ze brak doswiadczenia
w dziedzinie techniki budowy i technicznej eks-
ploatacji statkéw odegrat réwniez istotng role
przyczyniajgc sie do ich upadku. Wzglednie po-
wazny odsetek statkdéw zatonagt lub okazat sie nie-
zdatnym do uzytku.

d) Brak nalezycie rozwinietego zaplecza go-
ispodarczego w postaci portéw, handlu, organizacji
maklerskich, brak planu i polityki morskiej pan-
stwa byt istotng przyczyng niepowodzenia tych
naszych pierwszych wysitkéw zeglugowych. Przed
rokiem 1925 Gdynia jako port nie istniata, nasza
wymiana“ towarowa z zagranica drogg morska
byta niewielka, nasz handel zamorski pozosta-
wat w duzej mierze w reku obcych (przewaznie
posrednikow niemieckich), makterka byta w po-
wijakach.

e) Wreszcie powazng przyczyna zatlamania sie
tych pierwszych préb inicjatywy prywatnej w
dziedzinie zeglugi morskiej byt brak pomocy pan-
stwowej. U kolebki rozwoju floty Wielkiej Bry-
tanii lezat Akt Nawigacyjny Cromwella. System
panstwowych subwencji dla wtasnej zeglugi roz-
powszechnit sie w tej czy innej formie juz wiele
lat przed pierwszg wojng Swiatowg we wielu kra-
jach morskich. Mtoda, uboga w kapitat i doswiad-
czenie, polska przedsiebiorczos¢ zeglugowa, w o-
kresie jednego z najostrzejszych kryzyséw ze-
glugi Swiatowej, bez pomocy panstwa, byta ska-
zang na zagtade. Jak stwierdzit potem wicemi-
nister przemystu i handlu J. Kozuchowski: ,Wy-
sitki te, dokonane przez prywatny kapitat, upa-
dlty bez pomocy panstwa, w nierownej walce kon-
kurencyjnej, bez kapitatow, bez witasciwego wspol-
dziatania z aparatem handlowym i portowym
i bez zabezpieczenia kredytu w chwilach ztej kon-
junktury, ktéra na morzu jest réwnie ostra jak
na ladzie",i)

Dlaczego panhstwo dopuscito do upadku tych
wysitkéw inicjatywy prywatnej? Oczywiscie naj-
istotniejszg przyczyng byt brak srodkéw pieniez-
nych. Lata 1919— 1925 byt to okres inflacji a p6-
zniej dewaluacji waluty w wyniku statych defi-
cytéw budzetowych, jakie nasi ministrowie skar-
bu starali sie za wszelkg cene usungé. W tych
warunkach panstwo nie mogto ani udziela¢ przed-
siebiorstwom zeglugowym diugoterminowych kre-
dytéw, ani tez eksploatacyjnych subwencji. Tym
bardziej, ze 6wczesne nikle jeszcze zainteresowa-
nie spoteczenstwa sprawami zeglugi nie przyczy-
niato sie do uwzglednienia w hierarchii potrzeb
panstwa dziedziny zeglugi morskiej. To tez w cig-
gu rozpatrywanego siedmiolecia Skarb Panstwa
wspomagt finansowo tylko jedno przedsiebiorstwo
zeglugowe i to kwotg stosunkowo niewielkg 25 ty-
siecy zlotych.

W nastepnym dziesiecioleciu Skarb Panstwa
wydat na zegluge miliony.

o) Wstep do polskiego wydania pracy Jonesa: ,Pomoc
rzagdowa dla zeglugi handlowej".
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Ochrona kadtubow statkow przed korozja

Pierwszym wymaganiem stawianym przez ar-
matora posiadanym statkom handlowym jest ich
rentownos¢é. Wigze sie ona $cisle zarowno z do-
borem odpowiedniego typu statku do stawianych
statkowi zadan, jak tez i z kosztami jego budowy
oraz konserwacji w czasie stuzby.

Oczywistg jest rzeczg, ze armator dazy zaw-
sze do tego, by kapitat zainwestowany w kadtu-
bie, maszynach i urzadzeniach statku nietylko
sie zamortyzowatl w najkrétszym czasie, ale tez
i przyniést odpowiednie zyski. Poniewaz jednak
konkurencyjno$¢ automatycznie reguluje wyso-
kos¢ stawek frachtowych pozostaje — by inwe-
stycja statku byta optacalna — staranie utrzy-
mania statku jak najdiuzej w stanie zdolnym do
stuzby i ograniczanie do minimum jego przesto-
jow. Osiaga sie to zaréwno przez dobdr odpowied-
nich materiatbw przy budowie jak tez w wiek-
szym nawet stopniu — przez odpowiednig kon-
serwacje kadluba i urzadzen mechanicznych. Oso-
bna wzmianka nalezy sie tu zagadnieniu obrasta-
nia podwodnej czesci kadtuba, co wptywa znacznie
na zmniejszenie szybko$ci statku, a wiec jest
szczego6lnie wazne w zagadnieniu eksploataciji.

Jesli chodzi o kadiuby statkéw, to w obecnej
chwili, kiedy stal wypiera drzewo nawet przy
budowie matych kutrow rybackich — szczegdl-
nego znaczenia nabiera kwestia ochrony kadtuba
przed niszczgcym dziataniem korozji, powoduja-
cej jesli juz nie przedwczesne zniszczenie cato-
Sci, to przynajmniej niektorych elementéw kon-
strukcyjnych i koniecznos$¢ drogich i diugotrwa-
tych remontéw lub wymiany zniszczonych czesci.

Stalowy kadiub statku wystawiony jest na
dziatanie wszystkich niemal czynnikéw, powodu-
jacych i przyspieszajgcych korozje; stala wilgoc¢
w powietrzu, zmienne dziatanie wody i powietrza
ha burty i pokitady, dziatanie wyzszych tempera-
tur, dziatania chemiczne, dziatanie wody morskiej
i prady bitadzace pomiedzy blachami kadiuba, a
armaturg ze stopéw miedzi — tworzag wyjatkowo
korzystny dla powstania i rozwoju korozji zespét
warunkow.

Réwniez duzy wplyw na powstawanie korozji
wywiera obecnos¢ na blachach zawalcowanej zen-
dry, tworzgcej silnie przylegajgce powtoke, ktora
bedac porowatg i tatwo pekajac bez odpryskiwa-
nia tworzy w obecnosci wody morskiej ogniwo
galwaniczne z blachg zelazng, czego nastepstwem
sg glebokie nieraz wzery lokalne. Zendre usuwa-
my badZz to chemicznie (kapiel -U2 godzinna w 5
do 10% roztworze kwasu solnego) badz tez me-
chanicznie (ostukiwanie, szczotkowanie, piasko-
wanie). Naog6t przy mechanicznym usuwaniu zen-
dry odkilada sie czyszczenie do czasu az zendra
odpadnie czesciowo sama, pokruszona w czasie
obrébki podwazona cienka, narastajaca pod spo-
dem warstewkag rdzy. Stad tez skiadowanie piyt
i profili na wolnym powietrzu i op6znianie ma-

lowania az do wodowania lub dokowania przed
oddaniem statku — po uprzednim bardzo staran-
nym oczyszczeniu ptyt z rdzy i resztek zendry.

Ochrona statku przed korozjg nie jest fatwa.
R6znorodnos$¢ przyczyn wywotujgcych i przys$pie-
szajagcych rdzewienie, trudno$¢ konserwacji ze
wzgledu na ciezki dostep, brak czasu i mozliwos¢
konserwacji kadluba w morzu oraz ograniczanie
do minimum postojéw w portach ze wzgledéw eks-
ploatacji — powoduja konieczno$¢ rozpoczynania
zwalczania korozji od pierwszych chwil powsta-
wania statku, to jest juz w rozplanowaniu ele-
mentéw statku w biurze konstrukcyjnym przez
odpowiednie unikanie miejsc niedostepnych Iub
sprzyjajacych powstawaniu rdzewienia. Nastep-
ne etapy tej walki — to staranny montaz (pokry-
wanie przed montazem stykoéw blach i profili po-
wiokg antykorozyjng) i nakoniec odpowiednie za-
bezpieczenie gotowego kadiuba i poszczegodlnych
jego elementow przed wpiltywami, wywotujgcymi
korozje. Sposobdéw ochrony zelaza przed korozja
znamy wiele; najbardziej rozpowszechnionymi sa:
pokrywanie zelaza cienkg warstwg ochronng me-
talu (cyny, cynku, niklu, miedzi, chromu itp.) fos-
fatyzacja (bonderyzacja, atramentyzacja), torkre-
towanie oraz pokrywanie zelaza ochronng powto-
kg farb pokostowych, badz tez bitumicznych lub
c.ementem.

Na statkach, za wyjatkiem przypadkéw spec-
jalnych (np. galwanizowanie ptyt mniejszych okre-
tobw wojennych) nie stosuje sie innych metod po-
za wymienionym na ostatku pokrywaniem zelaza
powtokg ochronng, a to ze wzgledu na fakt, iz
inne metody sg badz to zbyt kosztowne, badz tez
nie dajg w warunkach pracy statku zgdanych wy-
nikow.

Oczywiscie w zaleznosci od przyczyn wywo-
tujacych korozje stosujemy dla krycia rdéznych
elementow — rozmaite rodzaje powtok ochron-
nych. Nalezy jednak jedno stwierdzi¢ z calg sta-
nowczos$cia: rownie wazne, jak dobdér odpowied-
niej powtoki jest naog6t niedoceniane staranne
oczyszczenie powierzchni z rdzy, resztek farby,
zendry czy brudu, jak tez i sam spos6b pokry-
wania powierzchni powilokg ochronng. Zadna na-
wet najlepsza powtoka nie speini swego zadania,
o ile powierzchnia metalu nie bedzie dobrze przy-
gotowana, samo za$ krycie nie bedzie wykonane
w spos6b wiasciwy.

Czyszczenie powierzchni poszczegélnych ele-
mentéw kadtuba z rdzy, zendry i brudu odbywa

sie naog6t recznie skrobaczkami wzgl. matymi
miotkami pneumatycznymi, po czym powierzch-
nie szczotkuje sie szczotkami stalowymi. Sposob

ten — jako zalezny od starannosci pracownikow
czesto nie daje pozadanych rezultatow, dlatego
tez zastepuje sie go, gdzie tylko to jest mozliwe,
hjn~ii metodami. | tak ostatnio wprowadza sie
czyszczenie piaskownicami (pracujgcymi w nieco
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odmienny sposéb niz piaskownice lgdowe) lub tez
opalanie czyszczonej powierzchni.

Piaskowanie w okretownictwie przeprowadza-
my strumieniem wilgotnego piasku, co zmniejsza
rozchod piasku i nie powoduje zapylania powierz-
chni i powietrza w czasie piaskowania. Strumien
mokrego piasku uzyskujemy mieszajgc piasek w
piaskownicy z roztworem, zapobiegajgcym koro-
zji, co nietylko przeciwdziata bezposredniemu
rdzewieniu po oczyszczeniu, lecz réwniez powo-
duje okresowg (4 — 24 godzin) pasywizacje po-
wierzchni czyszczonej. Stosowany jest w tym
celu roztwor wodny dwuchromianu potasu i tréj-
fosforanu sodu. Sposéb powyzszy pozwala oczy-
Sci¢ jedng piaskownicag (patrz szkic) powiechrznig
12 — 15 m! w ciggu godziny. Stosujgc kilkana-
Scie piaskownic potrafiono catkowicie oczyscic¢
do czystego metalu 10.000 t krgzownik w ciggu
30 godzin.

otlpou).

Szkic piaskownicy przenosnej wg "Transactions

Sposob ten szczegdélnie nadaje sie do czyszcze-
nia zewnetrznej czesci poszycia w czasie postoju
statku w doku.

Czyszczenie powierzchni przez opalanie pto-
mieniem acetylenowo-tlenowym jest réwniez sze-
roko stosowane. Palnikiem dajgcym szeroki pto-
mien (patrz szkic) opalamy powierzchnie blach
i elementdw konstrukcyjnych, przy czym spalone
resztki farb, brudu i rdzy zostajg automatycznie
wydmuchane pod wptywem cisnienia. W ten spo-
s6b dostajemy czystg, suchg i podgrzang powierz-
chnie, nadajaca sie szczegOlnie dobrze do natych-
miastowego kitadzenia powtoki ochronnej.

W kazdym razie jakiegoby$Smy nie uzywali
sposobu czyszczenia, nalezy te kwestie tym bar-
dziej postawi¢ na pierwszym miejscu, ze prze-
waznie jest ona nietylko przez robotnikéw, ale
czesto tez i personel kierowniczy niedoceniana,
czego efektem koncowym jest szybka korozja, zni-
szczenie powtoki ochronnej, a co za tym idzie ko-
nieczno$¢ powtérnego czyszczenia i malowania.

Réwnie duzy wpltyw na trwatos¢ powtoki ma
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czas i sposob wykonywania prac malarskich. Malo-
wanie, a szczeg6lnie gruntowanie winno odbywacé
sie mozliwie szybko po oczyszczeniu powierzchni,
aw kazdym razie tego samego dnia, by nie dopus-
ci¢ do osadzania sie kurzu, sadzy i wilgoci. Ponie-
waz kadiuby statkébw malowane sg na wolnym
powietrzu, wskazanym jest wybiera¢ do malowa-
nia pore roku suchg i dni ciepte. Przy budowie
statkéw i dalszej ich konserwacji nie mozna oczy-
wiscie wstrzymywac¢ prac ze wzgledu na malo-

wanie az do lata — w kazdym razie jednak nalezy
unika¢ malowania w dni wilgotne, mgliste lub
mrozne, a w dni deszczowe w ogdlle malowanie
przerwaé. Najlepszg porg rozpoczecia prac malar-
skich bedzie czas ok. dwéch godzin po wschodzie
stonca, gdy osiadta na metalu rosa zdazyta juz wy-
parowac, zas zakonczy¢ prace nalezy ok. 2-ch go-
dzin przed zachodem stoica — by powtoka mogta
przed osiadaniem rosy wieczornej cho¢ troche po-
deschngé. Malowania elementéw kadiuba po za-
chodzie stonca i w nocy nalezy stanowczo unikac,
gdyz powoduje to zaréwno przenikanie wilgoci
przez wilgotng jeszcze powtoke do zelaza — co jest
zaczatkiem korozji, jak tez i pecznienie i pO6zniej-
sze odpadanie powtoki wskutek pochtoniecia wil-
goci. Uwaga ta nie dotyczy jedynie patentowej
farby Nr. 2 (przeciwporostowej), ktdra moze by¢
ktadziona w dowolnym czasie, przy czy statek wi-
nien zej$¢ na wode przed jej wyschnieciem.
Odnosnie do sposob6w malowania kadtubow, to
stosuje sie zarowno malowanie reczne jak i natrys-
kowe, przy czym wskazane jest gruntowanie recz-
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ne, za$ ktadzenie dalszych warstw, jak tez i ma-
lowanie wnetrz sposobem natryskowym, tanszym,
szybszym i ekonomiczniejszym od recznego. Ma-
lowanie reczne posiada wtasciwie jednag tylko za-
lete wobec natryskowego. W warunkach nadmors-
kich na powierzchni zelaza osiada zawsze cienka,
niewidzialna nawet dla oka warstewka wilgoci. O-
t6z w czasie malowania recznego wilgo¢ ta przy roz-
cieraniu farby zostaje przez nig pochtonieta i ze-
mulgowanaimamoznos$¢ pézniejszego odparowania.

Przy malowaniu natryskowym powtoka farby
nie pozwala ulotni¢ sie wilgoci z powierzchni ze-
laza, emulsja nie wytwarza sie i zelazo pod po-
wioka bedzie korodowalo. Przy malowaniu recz-
nym, szczegélnie gruntowaniu, powtoka ochronna
musi by¢ nakladana z najwiekszym wysitkiem
(,wcierana"), gdyz powoduje to mocne jej przy-
leganie do powierzchni zelaza, a wiec i duzg
trwatos¢ powtoki.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia czynnik osta-
tni; wybdr i przygotowanie odpowiedniej powtoki
ochronnej.

Ogolnie biorgc warunki stawiane dobrej powto-
ce ochronnej sga nastepujace:
obojetnos¢ w stosunku do zelaza,
nieprzenikliwos$¢ dla wilgoci,
wytrzymato$s¢ na dziatania mechaniczne,
wytrzymatos¢ na wyzsza temperature,
odpornos¢ na dziatanie kwasoéow,
elastycznos¢ (rozszerzanie sie i
sie bez naruszania btony),

7. duza przyczepnosg,
8. tatwos$¢ rozprowadzania,
9. jednolito$¢ wytworzonej btony,

10. duza wydajnos¢.

Z posrod stosowanych powtok naog6t kryjemy
farbami pokostowymi elementy konstrukcyjne wy-
stawione na dziatanie korozji atmosferycznej
(burty, nadbudoéwki), powtokami bitumicznymi na
dziatanie korozji wodnej i kwasowej oraz czesci
wystawione na dziatanie wyzszych temperatur (np.
balasty wodne, zenzy, skrajniki, suche zbiorniki
oliwne, zasobnie weglowe, dna wewnetrzne, burty
i pokiady pod oszalowaniem) za$ cementem —
zbiorniki wody stodkiej (mleko cementowe) oraz
niedostepne czesci konstrukcji (skrajniki). Grupe
specjalng stanowig powtoki ochronne czesci pod-
wodnej kadiuba, ktére procz zabezpieczenia przed
korozja (warstwa grunt.) zawierajg sktadniki tru-
jace— przeciwporostowe — jak zwigzki rteci, mie-
dzilub arsenu. Skiad tych farb jest tajemnicg firmo-
wg i stad nazwy kolejnych warstw: patentl, Il i IlI.

Rozpatrujac farby pokostowe musimy zwrécic
uwage na fakt, ze zasadniczg ochrone przed koro-
zjg daje uzyta barwina, sam za$ pokost, stanowigc
niezbedne spoiwo, ma wplyw jedynie na dobre
przyleganie powtoki do powierzchni zelaza, co
warunkuje zaréwno trwatos¢ jak i zabezpieczajace
przed korozjg wtasnosci powtoki. Sam pokost jed-
nak — jako ciato organiczne — podlega w przeci-
wienstwie do przewaznie mineralnych barwin sto-
sunkowo szybkiemu rozktadowi z czym zwigzany
jest i rozpad catej powtoki ochronnej. Wtasnosci
farb pokostowych zalezg w duzej mierze od ilosci
pokostu. Jako farby gruntowe stosowane sg farby
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chude, o mniejszej zawartosci pokostu, mniej prze-
sigkliwe, ale zato mniej odporne na wzrost tempe-
ratury. Warstwy nastepne, konieczne ze wzgledu
na pory i kanaliki w pokoscie, winny zawiera¢ po-
kostu wiecej. Nalezy zwréci¢ réwniez uwage na
spos6b przygotowania farb. Gléwne znaczenie ma
tutaj doktadne roztarcie barwiny z pokostem, kt6-
re przy przyrzagdzaniu recznym nigdy nie bedzie
dostatecznie dobre. Dlatego tez warunkiem otrzy-
mania dobrej farby pokostowej jest przygotowanie
jej wytacznie sposobem mechanicznym.

Jako najlepszg barwine do warstwy gruntujg-
cej uwaza sie minie otowiang (skiad teoretyczny
2Pb0O. Pb02), majacg charakter zasadowy, a wiec
powstrzymujgca rdzewienie zelaza. | tu okazalo
sie, ze najlepsza jest minia zwykta o réznej wiel-
kosci ziarn (heterodyspersyjna), zas mocno rekla-
mowane minie tzw. angielska i dyspersyjna (otrzy-
mywana przez utlenianie otowiu w stanie rozpylo-
nym) o drobnych ziarnach réwnej wielkosci daja
wyniki gorsze.

Minia olowiana ma jednak duze wady: 1) osa-
dza sie i gestnieje bardzo szybko, przy czym twar-
dniejacy osad nie da sie powtdrnie rozrobi¢ — mu-
si by¢ wiec przyrzadzana bezposrednio przed uzy-
ciem, co juz stanowi duza trudnos¢, 2) jakosé jej
jest w duzej mierze zalezna od starannego roztar-
cia z pokostem (jak wyzej), 3) chroni dobrze jedy-
nie przed zasadami i wilgocig, natomiast kwasy
rozktadajg jg, 4) nie jest odporna na dziatanie
wyzszych temperatur, 5) podobnie jak inne farby
pokostowe jest tatwo palna, 6) ze wzgledu na tlen-
ki otowiu jest bardzo szkodliwa dla zdrowia pra-
cownikéw, zatrudnionych przy malowaniu.

Stosowana czasami (szczegd6lnie w Niemczech)
tansza minia zelazowa nie jest trujgca, jednakze
ze wzgledu na obojetno$¢ w stosunku do zelaza
przy zachowaniu innych wad minii olowianej nie
jest polecana.

Ws$rod barwin uzywanych do warstw ostatnich,
stosuje sie barwiny grafitowe, odporne na wptywy
atmosferyczne.

Ostatnio zagranica zaczeto szeroko stosowac
w miejsce barwin pokostowych — niepalne barwi-
ny aluminiowe (np. bronz aluminiowy), dajace do-
skonate wyniki, jesli chodzi o trwatos¢ i odpornos¢
na wplywy zewnetrzne.

Osobng grupe ochronnych powtok stosowanych
na statkach stanowig farby bitumiczne, wytwarza-
ne z bitumdéw ropopochodnych, przy czym jako
rozcienczalnik stosowana jest benzyna, ksylen lub
solwent — nafta badz tez oleje schnace.

Farby bitumiczne odznaczajg sie wieloma zale-
tami, ktére zadecydowaly o szerokim ich uzyciu
w okretownictwie. Powtoka ich doskonale zabez-
piecza pokryta powierzchnie zaréwno przed wilgo-
cie, jak tez przed kwasamii zasadami, jest odporna
na dziatanie wyzszych.temperatur i zupetnie nie
pecznieje pod wpltywem wody. Farby bitumiczne
posiadajg wiec wszystkie zalety, ktorych brak mi-
nii olowianej i ustepuja jej jedynie tym, iz w sto-
sunku do zelaza sa obojetne. Z tego tez wzgledu na
ogot ktadziemy farby te na goraco (szczegoélnie wa-
zne dla warstwy pierwszej). Przewaznie stosuje sie
powtoki bitumiczne o grubosci 2—3 mm. Wiek-
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szo$¢ farb bitumicznych ma jednak rowniez jedng
wade: malg odporno$¢ na dziatanie wplywow at-
mosferycznych, a szczegdlnie na dziatanie Swiatta.

W Polsce przed wojng stosowano powtoki bitu-
miczne raczej rzadko, przede wszystkim z powodu
koniecznosci importu ich z zagranicy, gdyz krajo-
wych farb bitumicznych nie byto. Obecnie jednak
mamy juz wilasng farbe tego typu, wytwarzanag
z produktow krajowych.

Produkcje tej farby pod nazwg ,Corrisol* roz-
poczeto krotko przed wojng wg. licencji niemiec-
kiej firmy berlinskiej ,Chemieprodukte“, a obec-
nie wznowiono i znacznie ulepszono. ,Corrisol* ma
dos$¢ prosty sktad chemiczny, a mianowicie wyso-
kotopliwe asfalty z dodatkiem zywic kumarono-
wych i kauczuku naturalnego oraz benzyna lako-
wa jako rozpuszczalnik.

Ze wzgledu na uzyte plastyfikatory wykazuje
.Corrisol* — poza omawianymi wtasnosciami farb
tego typu rowniez duzg elastyczno$¢ oraz w przeci-
wienstwie do innych farb bitumicznych — duza od-
pornos¢ na dziatanie wptywow atmosferycznych.

Przeprowadzone praktyczne proby (patrz poni-
zej uwaga) w warunkach mozliwie zblizonych do
rzeczywistych warunkéw na statku stwierdzity
przede wszystkim nadzwyczaj duzg przyczepnosé
.Corrisolu* do zelaza, kilkakrotnie wiekszg od
przyczepnos$ci minii olowianej rozrobionej na po-
koscie Inianym) i wytrzymato$¢ na dziatania me-
chaniczne (zdarcie, zdrapanie). Z tego tez wzgledu
nadaje sie on specjalnie do malowania zasobni we-
glowych, tadowni weglowych i drobnicowych oraz
poktadéw i dna wewnetrznego — stowem tam
wszedzie, gdzie powtoka ochronna narazona jest
specjalnie na S$cieranie lub zdarcie.

Duza odpornos$¢ ,Corrisolu“ na dziatanie wyz-
szych temperatur (przewyzszajaca rowniez znacz-
nie odporno$¢ minii otowianej) w potaczeniu z od-
pornoscig na dziatania chemiczne predysponuje go
do malowania maszynowni i kottowni (szczegdlnie
dna wewnetrznego pod kottami) jak tez i suchych
zbiornikéw pod kottami.

Niewrazliwo$¢ ,Corrisolu” na dziatanie wody i
wilgoci, szczelnos¢ i nieprzenikliwo$¢é powtoki zape-
wniajg dobrg ochrone przed korozjg przy malowa-
niu ta farbg zbiornikéw balastowych, zenz i skraj-
nikéw jak rowniez blach pod oszalowaniem burt
i pokiadéw oraz wszelkiego rodzaju rurociggow.

Mozna, $miato stwierdzi¢, ze ,Corrisol“ posiada
wszystkie zalety wymagane od dobrej powtoki
ochronnej, przy czym podkresli¢ nalezy réwniez
jego duza wydajnos$é, a wiec i taniosc.

W toku sg obecnie préby uzycia ,Corrisolu” ja-
ko farby gruntowej do podwodnej czesci kadtu-
bow (pod patent przeciwporostowy). Wyniki ich
jednak nie sag jeszcze znane.

Osobng dziedzine zastosowania ,Corrisolu” sta-
nowig doki ptywajgce, do malowania ktérych far-
by bitumicznie szczegodlnie sie nadajg.

Jezeli rozpatrzymy wszystkie wady minii oto-
wianej, wyzej wyszczego6lnione, jak réwniez obec-
ne trudnosci otrzymania zaréwno dobrego pokostu
jak tez i dobrze przyrzadzonej farby, co jak prak-
tyka wykazata — powoduje czesto koniecznos$¢ po-
wtdérnego czyszczenia i gruntowania — to nale-
zatoby sie zastanowié, czy nie byloby w naszych
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warunkach wskazanym zrezygnowac¢ z zasadowe-
go dziatania minii otowianej na korzys$¢ lepszego
i pewnego pokrycia gotowym produktem, niezalez-
nym od starannosci robotnika i jakosci dostarczo-
nego pokostu i do gruntowania uzy¢ w miejsce
minii — ,Corrisolu“, kiadzionego ew. na goraco,
tym bardziej, ze daje on sie pokrywac farbg pokos-
towg, nie zmieniajac jej barwy (za wyjatkiem
biatej i kremowej, ktére ciemnieja).

Ostatnim z posréd uzywanych na statkach spo-
sobow zabezpieczenia przed korozja jest kladzenie
ochronnej warstwy cementu, stosowanej szczegol-
nie w miejscach niedostepnych i trudnych do p6z-
niejszej konserwacji.

Cement, jako zabezpieczenie przed korozjg ma
jednak obok zalet szybkosci i tatwosci kladzenia
oraz unikniecia czestego odnawiania — réwniez
powazne wady: latwos¢ odpadania i pekania przy
uderzeniach, trudno$¢ sprawdzenia ew. korozji
pod cementem, trudno$¢ usuniecia w razie koniecz-
nosci i nakoniec — stosunkowo duzy ciezar. Z tego
tez wzgledu w wielu wypadkach zastepuje sie go
ochronng powtokg farb, przewaznie bitumicznych.

Cement uzywany jest bgdz w formie roztworu
(,mleko cementowe“) do malowania zbiornikéw
wody stodkiej, badz tez z malg domieszka piasku
i ew. zuzla (w warstwach dolnych) do wypetniania
przestrzeni w trudno dostepnych miejscach (skraj-
niki) jak tez do doszczelniania $ciekéw przy bur-
tach, dna zenz, dna zbiorniké6w w dnie podwdj-
nym, podiég w tazienkach, magazynach itp.

Czesto stosuje sie cement szybko twardniejacy
padku awarii do prowizorycznego zabezpieczenia
przeciw przeciekom.

Powyzszych kilka uwag na temat zabezpiecze-
nia kadtubéw statkéw przed korozjg chciatbym za-
konczy¢ podkresleniem faktu, ze w calym szeregu
panstw, dysponujgcych duzymi flotami, pracuja
nad ta kwestig specjalne komisje, przeprowadza-
jac obszerne badania zaréwno teoretyczne jak
i przede wszystkim praktyczne — co najlepiej
Swiadczy o wadze zagadnienia i korzy$ciach tak
dla armatora jak i dla gospodarki narodowej, ja-
kie mozna osiggng¢, stosujgc wiasciwe metody
ochrony i — wtasciwe materialy ochronne.

Préby przeprowadzone przez autora na Stoczni
Gdanskiej polegaly na poréwnaniu wynikéw zachowa-
nia sie powtoki z minii otowianej na dobrym pokoscie
Inianym i farby ,Corrisol*. Prébki wykonano na bla-
chach zelaznych, uzywanych do budowy statkéw o wy-
miarach 1000 X 500, malujac je w potowie minig, w po-
towie ,Corrisolem“. Tak przygotowane prébki poddano
po jedno i trzydniowym przeschnigciu dziataniom: IV wo-
dy stodkiej, 2) wody stonej, 3) lokalnego nagrzania pto-
mieniem acetyleniowym, 4) wysokiej temperaturze przez
nagrzewanie ok. 1 godz., 5) zmycia 'strumieniem wody
o ci$nieniu ok. 4 atm., 6) zdrapania ostrym narzedziem.
7) szczotkowania szczotkami drucianymi, 8) wptywow at-
mosferycznych w czasie 5 miesiecy.

Préby 6) i 7) powtorzono po 5 mie$. oddzialywan at-
mosferycznych na blachy pokryte ,Corrisolem® i minig.

Wszystkie przeprowadzone préby daty wyniki pozy-
tywne, wykazujgc wielkg przewage powtoki ,Corrisolu”
wobec minii, szczegélnie przy dziataniu wyzszych tempe-
ratur i zmycia strumieniem wody. Przyczepno$¢ kitadzio-
nego na zimno ,Corrisolu® do blach zelaznych jest tak
duza, ze skrobanie i szczotkowanie trzykrotnie dluzsze
niz minii — nie odstania jeszcze catkowicie powierzchni.
Powtoka ,Corrisolu® wystawiana na dziatanie wplywow
atmosferycznych po 5 mie$. nie wykazata zadnych zmian.
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Kruszenie sie wegla w czasie przetadunku i sposoby unikniecia tego

(art.

Dotychczasowa koniunktura na rynku weglowym sta-
wiata przed nami w pierwszym rzedzie kwestie powie-
kszenia ilosci eksportowanego wegla. Jakos$¢ jego byta na
drugim planie.

Obecnie, gdy na rynki $Swiatowe zostajg rzucone przez
r6zne Panstwa coraz wieksze ilosci wegla wysuwa sie na
czoto zagadnienie jego jakos$ci. Powiekszajagcy sie z kaz-
dym miesigcem eksport angielskiego wegla spowoduje
w niedlugim czasie konkurencje, z ktérej muteimy wyjsé
zwyciesko. Nie mozemy konkurowaé zapomoca tylko ob-
nizenia ceny sprzedaznej wegla lecz musimy konkurowac
zapomoca jakosci wegla.

Pod stowem jako$¢ rozumiem podziat wegla na r6zne
gatunki, stosownie do jego wymiaréw: kostka, orzech gru-
by, orzech cienki itd. Przed wojng takich gatunkéw mie-
liSmy kilkanascie. Porty nasze obecnie winny by¢ przy-
gotowane do przetadunkéw réznych gatunkéw wegla, co
winno by¢ wziete pod uwage przy rozbudowie naszych
portow. *

Pod stowem jako$¢ rozumiem réwniez zagadnienie za-
pobiezeniu kruszeniu sie wegla. Zagadnienie to obecnie
wySuwa sie na czoto i przy rozbudowie naszych portéw
uwzglednia¢ nalezy tylko takie urzgadzenia przetadunko-
we, ktére jaknajmniej kruszg wegiel.

Jak wiadomo, nasz wegiel kamienny nie nalezy do
grupy wegli mato kruszgcych sie jakimi sg antracyt ro-
syjski, wegiel kardyfski i inne.

Zmusza nas to do powaznego zastanowienia sie na
jakim typie urzadzen przetadunkowych nalezy sie nam
zatrzymac.

6-letni plan, stawiajagcy przed nami zadanie znacz-
nego powiekszenia przetadunkéw zmusza nas do powie-
kszenia urzadzen przetadunkowych naszych portow. Urza-
dzenia te musimy wybieraé i zamawiaé biorgc pod uwa-
ge nie tylko ich zdolno$¢ przetadunkowg leoz w gtéwnej
mierze — wptyw ich na kruszenie sie wegla.

GdybySmy "brali pod uwage jedynie szybko$¢ przeta-
dunkéw, zwrdcilibySmy sie niewatpliwie w kierunku tas-
mowcoéw i urzadzen grawitacyjnych. Niestety wiadomym
jest, iz urzadzenia te wplywajg ujemnie na jako$¢ wegla
dajgc duzo miatu weglowego. Aby unikngé¢ tego, nalezy
zwr6ci¢ sie do innych urzadzen przetadunkowych, ktére
zapewniajgc wymagang szybko$¢ przetadunku nie ftama-
tyby go i nie kruszyly na pyt

Pozwole sobie przytoczy¢ przykiad podobnego roz-
wigzania, o ktérym opinie pragnatbym otrzymaé od na-
szych fachowcow.

W latach tuz przed wojng i podczas wojny w dazeniu
do maksymalnego zmniejszenia kruszenia sie wegla przy
zachowaniu szybkos$ci przetadunku stosowano weglarki
(rys. 1) skladajace sie z podwozia, oraz 2 zbiornikéw na
wegiel typu chwytakowego o zawartosci 13,5 ton wegla
kazdy, tzn. ze 1 wagon przewozit 27 ton netto wegla.
Z wagonu tego po przybyciu do portu dzwig brat zbior-
nik—chwytak, opuszczal go do luku statkéw, gdzie chwy-
tak otwieral sie na wymaganej wysokosci i wegiel wy-
sypywat sie bez kruszenia.

Dzwigi stosowane do tych zbiorniké6w chwytakéw by-
ty portalowe 17,5 tonowe (rys. 2), gdyz waga chwytaka
samego wynosi okoto 4 ton, o maksymalnym wysiegu od
osi obrotu 29 m, maksymalnym wysiegu od kantu

nabrzeza — 22 m, minimalnym wysiegu od osi obrotu
— 9 m maksymalnej wysokos$ci 16 m. Portal nad 3-ma
torami, rozstaw né6g portalu — 152 m. llo§¢ ruchéw

z wagonu na statek w ciggu godziny 28, co teoretycznie
daje wydajno$¢ 370 ton na godzine. Wedlug danych nie-
mieckich 330 ton na godzine. Praktyka polska osig-
gneta narazie nieco ponad 250 ton na godzine. Jezeli po-
rownamy tg wydajno$¢ z wydajnosScig urzadzen przeta-
dunkowych naszych portéw, to wydajnos$¢ tego urzgdzenia
jest rowna wydajnos$ci 5 dzwigéw 7 tonowych oraz prze-
kracza wydajno$¢ naszych urzadzen tasmowych. Dla po-
rownania podaje nizej wydajno$¢ naszych tasmowcéw
w Gdyni i Gdansku w poszczegdblnych miesigcach 1947 r.:

dyskusyjny).

Wydajhos¢ w tonach na godzine.

Nr
Porty tas- [ I T A VI VI v X X XX
mowra
Gdynia 16 133 102 — 178 193 212 192 139 200 214 128 227
Gdarisk I 105 151 — 252 206 163 222 245218 — — 185

Doréwnujac naszym tasmowcom pod wzgledem wy-
dajnosci, a nawet przewyzszajac je, rozpatrywane urzg-
dzenie w olbrzymim stopniu przewyzsza pod wzgledem za-
chowania jakosci wegla.

Poréwnajmy z dzZwigiem 7 tonowym, w ktérym do-
chodzi jeszcze jedna czynno$é: branie wegla chwyta-
kiem z weglarki. Zamykajgce sie szczeki chwytaka miaz-
dzag wegiel co w rozpatrywanym urzgadzeniu nie za-
chodzi. Poza tym chwytaki niszczag $cianki weglarek,
ktéore w duzych iloSciach ida po kilku turach do remontu,
co powoduje dodatkowo duze koszta oraz zmniejszenie
czynnego taboru.

Tasmowiec ma jeszcze wiecej dodatkowych czynno-
ktére kruszg wegiel a mianowicie:

a) wyteypanie z weglarki do zasobnika,

b) wysypanie z zasobnika na tasme,

c) szereg zsypan z tasmy na nastepng tasme,

d) ostateczne zsypanie do statku z duzej wysokoS$ci.
Co prawda w tym wypadku mozna stosowaé¢ amortyzato-
ry spadku, jednak na tej drodze mozna tylko zmniejszyé
kruszenie sie wegla, calkowite natomiast unikniecie kru-
szenia jest niemozliwe.

W wypadku rozpatrywanego urzadzenia chwytak opu-
szcza sie wprost do dna statku wobec czego wysoko$é
spadku jest minimalna i kruszenie sie wegla nie zachodzi.

Takie urzgdzenie Niemcy zastosowali w porcie w G li-
wicach (tabedy), ktéry to port byt jednym z najlepszych
w Europie portéw rzecznych.

Do tego portu, ktéry posiadat 5 dzwigéw 17,5 tonowych
nalezaly wagony chwytakowe w iloSci ponad 600 sztuk.
Obecnie port ten posiada 2 dzwigi 17,5 tonowe, 450 wa-
gonoéw chwytakowych oraz 75 zapasowych chwytakéw.

$ci,
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Rozpatrzmy jaka ,ilo§¢ dZzwigéw tego rodzaju oraz wa-
gonoéw chwytakowych trzeba nam bylo zainstalowaé po-
wiedzmy w porcie szczecinskim aby przetadowaé braku-
jace 2.000.000 ton rocznie.

Trzeba zaznaczy¢, ze rysunki tych dzwigéw i wagonéw
chwytakowych posiadamy, wobec czego odpada duzo cza-
su na zaprojektowanie dzwigéw oraz wykonania rys»n-

kéw technicznych. Wedlug oSwiadczenia kapitanatu portu
w Gliwicach dzwigi te w stanie obecnym nie wymagaja
zadnych ulepszeh konstrukcyjnych. To samo dotyczy
i wagonéw chwytakowych.

Zaktadajac wydajnos¢ 1 dzwiga iz ostroznoscig jako
200 ton na godzine prace w ciggu 20 godzin na dobe oraz
10 miesiecy w ciggu roku, otrzymamy, ze 1 dZzwig w cia-
gu roku przetaduje 1,2 mil. ton, czyli okraggto 1 mil. ton.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Dla przetadunku wiec 2 mil. ton trzeba zamoéwi¢ 2 dzwigi.
Do czasu wykonania tych dzwigéw mozna przenies¢ z G li-
wic 1 dzwig, wypozyczajac go od tego portu, co od razu
znacznie powiekszy zdolno$¢ przetadunkowa basenu we-
glowego.

Przechodzimy teraz do podliczenia potrzebnej ilosci
wagonoéw chwytakowych. Zamawiajgc nowe wagony by-

toby wskazanym zaprojektowaé¢ weglarki nie na dwa, lecz
trzy chwytaki, czyli na przewéz 40 ton w jednej weglarce.
Liczac, ze weglarka obro6ci sie w ciggu 10 dni, otrzy-
mamy ze w ciggu roku (10 miesiecy) zrobi ona 30 rej-
s6w i przewiezie 1200 ton. Dla przewiezienia wiec
2.000.000 ton potrzeba bedzie 1670 weglarek. Odejmujac
istniejace obecnie 450 weglarek <900 chwytakéw) otrzy-
mamy, ze potrzeba bedzie wykona¢ 1370 weglarek.
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Posiadanie rysunkéw technicznych przy$pieszy znacz-
nie te prace. Tym czasem mozemy wykorzystac istniejg-
ce wagony, ktére co miesigc przy obrocie w ciggu tygod-
nia przewiozg 48.600 ton wegla.

Widzimy wiec, ze bez zamo6wienia nowych dzwigéw,
lecz wypozyczajgc 1 dzwig z Gliwic bedziemy mogli do
czasu wykonania nowych 17,5 tonowych dzZzwigéw prze-
tadowaé¢ istniejacymi wagonami chwytakowymi oraz
1 dzwigiem 0,5 mil. ton rocznie. Po wykonaniu 17,5 to-

Zbigniew Grzywaczewski
por. poz.
(Gdansk—Wrzeszcz)
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nowych dzwigéw zdolno$¢ przetadunkowa portu zwiekszy
sie 0 1 mil. ton na 1 dzwig.

Biorgc pod uwage wyzej przytoczone, mozemy stwier-
dzi¢, ze dla przetadunku kazdego miliona ton potrzeba
jest 850 weglarek i jeden dzwig 17,5 tonowy. Dla wyko-
nania tego nie potrzebujemy zwracac¢ sie do firm zagra-
nicznych i posiadajgc wszystkie niezbedne rysunki wy-
kona¢ zespoly dzwig-weglarki u siebie w Kraju, tym
bardziej, ze konstrukcja tego zespolu jest b. prosta.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe statkow morskich

1. Wstep.

Pozar na morzu jest takim Samym nieszcze$ciem jak
na ladzie, a dla statkbw morskich stanowi bodaj wigksze
niebezpieczenstwo, niz dla obiektéw Ilgdowych. Wydaje
sie to paradoksalne wobec niewyczerpanych zapaséw wo-
dy do gaszenia ,pod reka“. Do niedawna nawet opinia
czynnikéw fachowych skionna byta bagatelizowac to nie-
bezpieczenstwo. Trzeba byto dopiero ciezkich Strat jakie

dotknety armatoréw brytyjskich i francuskich w latach
30-tych, kiedy wulegly =zniszczeniu statki pasazerskie:
.Georges Phillipar*, ,Atlantique“, ,Morro Castle“,
,Queen of Bermuda"“, i inne, aby zwréci¢ uwage na. nie-

bezpieczenstwo grozace statkom na skutek pozaréw. Na-
lezy przyznaé, ze poszkodowane kompanie wyciggnety
wtasciwe wnioski i przystapity energicznie do zaradzenia

ztu, co po diuzszych studiach i prébach udalo sie roz-
wigza¢ w spos6b zupetnie zadawalajacy.
Zastanéwmy sie dla jakich powod6éw pozar stanowi

tak grozne niebezpieczesenstwo dla statkéw?

Przede wszystkim nalezy sobie zda¢ sprawe, ze sta-
tek na morzu stanowi zupetnie samodzielny maty Swia-
tek, dokladnie izolowany od reszty Swiata i pozostawio-
ny swojemu losowi. To tez kazdy pozar musi by¢ opa-
nowany wtasnymi $rodkami statku, bez oglagdania sie
na pomoc z zewnhatrz, a trzeba wiedzie¢, ze pozar po-
wstaty z jakiegokolwiek powodu natrafia na warunki
sprzyjajace szybkiemu rozszerzaniu sie. Spowodowane to
jest wieloma przyczynami jak: wielka ' ilo§¢ urzadzen
wentylacyjnych powodujgcych powstawanie przeciagéw
roznoszacych ogien, palno$¢ farby pokrywajgcej wszyst-
kie $ciany, duza ilos¢ oszalowan drewnianych we wszel-
kich pomiesizczeniach mieszkalnych, znaczne ilosci pair
nych materiatbw pednych (wegiel lub ropa), wreszcie
palnos$¢ tadunku. To tez znane sg wypadki rozszerzenia
sie pozaru i objecie catego statku w ciggu nie wiarog6d-
nie krotkiego czasu, kté6ry mozna liczy¢ niemal w se-
kundach a nie minutach.

Pozar nie opanowany natychmiast po powstaniu moze
tatwo sparalizowaé zdolno$¢ ruchu i manewrowania
statku je$li zaatakuje maszynownie i kottownie lub mo-
stek nawigacyjny i steréwke.

Jakkolwiek wody gasniczej jest istotnie poddostat-
kiem, to jednak przy gaszeniu nalezy uzywac jej bar-
dzo oszczednie, trzeba bowiem pamieta¢, ze woda ta
wlana do kadtuba statku, powoduje dodatkowe obcigze-
nie oraz zmiane warunkéw stateczno$ci, np. przez po-
chylenie na jedna burte lub przegtebienie na dziéb Iub
rufe, ponadto zwieksza zanurzenie, a w wypadkach kry-
tycznych moze spowodowac zatopienie lub przewrécenie

Zelazne $ciany statku nie stanowig zapory dla ognia
gdyz po nagrzaniu palne przedmioty znajdujgce sie po
jej drugiej stronie zapalaja sie i ogien przechodzi dalej.

Ponadto ugaszenie pozaru utrudnione jest silnym
skoncentrowaniem dymu jaki zwykle powstaje w cias-
nych pomieszczeniach mieszkalnych lub pod poktadowych,
gdzie ujScia dymu stanowig te same drogi, ktorymi pro-
wadzona jest akcja gasnicza. RAwniez stabe wyszkolenie
zalogi w obronie ppoz., oraz naogét skromne i zazwyczaj
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nie lepiej utrzymane wyposazenie w sprzet nie zezwala
na szybkie i sprawne opanowanie powstalego ognia.

W tych warunkach mozno$¢é opanowania pozaru zale-
zy wiec nie tylko od samego wyposazenia statku w sprzet
obrony przeciwpozarowej, ale réwniez od urzadzen kon-
strukcyjnych oraz jego rozplanowania, jak tez od same-
go rodzaju wypadkéw. Np. w razie objecia przez pozar
maszynowni pompy pozarowe umieszczone tam stajg sie
nie dostepne i nie mozna z nich korzysta¢. Dlatego tez
przepisy wymagaja, aby na statkach wiekszych dodatko-
we pompy pozarowe rozmieszczone byly w réznych prze-
dziatach statku i nawet napedzane silnikami nie zalez-
nymi od gtéwnego Zrédia energii.

Wiele zalezy réwniez od rodzaju tadunku. Nie trzeba
chyba dowodzi¢, jakim niebezpieczenstwem grozi pozar
na tankowcach tj. statkach przewozacych ptynne materia-
ty pedne jak benzyna, ropa itd. lub na transportowcach
wojennych przewozgcych amunicje.

2. Przyczyny pozaréw na statkach

Z jakich powod6éw powstajg pozary na Statkach?

Zagadnienie to stanowito przedmiot badan instytutu
Fire Engineer w Anglii, ktéry byt najbardziej zaintere-
sowany w jego'rozwigzaniu.

Przyczyn najczestszych pozaréw na statkach jest kilka.
Nalezy rozrézni¢ pozary powstajagce w morzu oraz pozary
w dokach i w porcie. Na morzu pozary powstajg najcze-
Sciej z nastepujgcych przyczyn:

1. od urzadzen elektrycznych,

2. od samozapalenia,

3. od -zaprdszenia ognia.

W czaSie postoju w porcie lub na stoczni
powstajg najczesciej przez:

1. zaproszenie ognia przez spawaczy lub niteréw,

2. zapalenie od lamp kablowych prowizorycznego

oswietlenia.

Jesdli chodzi o pierwszg grupe przyczyn pozaréw, to jak
widac¢ tylko ostatnia jest spowodowana bezposrednio przez
cztowieka. Natomiast dwie pierwsze sg wtasciwie od nie-
go niezalezne.

Urzagdzenia elektryczne na statku przedstawiajg system
bardzo skomplikowany i rozbudowany zwtaszcza na no-
woczesnych statkach pasazerskich, a szczegélnie na stat-
kach o napedzie motorowym. Oprécz oSwietlenia prad
elektryczny uzywany jest do uruchamiania calego szere-
gu mechanizméw jak maszyny sterowe, dzwigarki wind,
dzwigarki do Spuszczania szalup, kompresory chtodni
elektrycznych, pompy, wentylatory, urzadzenia ogrzewni-
cze wreszcie instalacje radiowe, telefoniczne, radarowe,
zyrokompasy, sondy akustyczne itp. Zwtlaszcza na stat-
kach o napedzie motorowym ilo§¢ mechanizméw pomoc-
niczych poruszanych elektrycznos$cig jest szczeg6lnie wiel-
ka. Na statkach parowych wiekszo$¢ z nich jest urucha-
miana przy pomocy pary.

Intetalacje elektryczne ciggna sie catymi kilometrami
przewodoéw i zasilajg setki punktéow oSwietleniowych,
a ponadto na statkach pasazerskich w kabinach pasazer-
skich i zalogi szereg odbiornikéw radiowych; kuchenek
elektrycznych, zelazek a nawet rurki fryzjerskie. Kazde
z tych urzadzen pozostawione bez dozoru moze w pew-

w dokach
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nych warunkach spowodowaé¢ pozar, co istotnie miato

miejsce niejednokrotnie.

Bezpieczenstwo przeciwpozarowe w tej dziedzinie za-
lezy w gtbwnej mierze od stanu urzadzen i izolacji prze-
wodéw. Na statku poddawanym ciggtym naprezeniom pod
dziataniem fal i wiatréw rozluznienie poszczegdlnych
elementéw konstrukcyjnych zachodzi ustawicznie, co po-
woduje zuzycie i uszkadzanie izolacji przewodoéw. Stata
wilgo¢ panujgca wewnatrz kadiuba od wody przecieko-
wej wptywa niekorzystnie na stan izolacji. W tych wa-
runkach uszkodzenie instalacji powodujgce powstawanie
zwaré, czy ucieczke pragdu do masy jest rzeczg dos$¢ cze-
sta Roéwniez czeste sg wypadki przecigzen zwtaszcza na
statkach pasazerskich, ze wszystkimi konsekwencjami
prowadzacymi do powstania pozar6w w razie stosowania
nie odpowiednich zabezpieczen (bezpieczniki). Znane sa
wypadki pozaru w pomieszczeniach mieszkalnych spowo-
dowane przez cztonkéw zalogi i pasazeréw, ktérzy whbi-
jali gwozdzie w drewniane oszalowania $cian, przy czym
trafiajgc na kable elektryczne prowadzone po drugiej
stronie oszalowania, powodowali zwarcie przez przebicie
izolacji.

Nalezy tu dodaé, ze poczatkowo instalacje elektryczne
na statkach prowadzone byly kablem jednozytowym,
a jako drugi przewdd stuzyta masa statku podobnie jak
w samochodach. tatwo zrozumieé, ze przy tym systemie
najdrobniejsze uszkodzenie izolacji powodowalo zwarcia,
ktére tatwo mogty byé¢ przyczynag pozaré6w. Obecnie Sto-
suje sie specjalny kabel morski dwuzytowy dobrze izolo-
wany i zabezpieczony przeciwko wilgoci, a zwlaszcza
wodzie morskiej. We wszystkich miejscach, gdzie insta-
lacja moze by¢ narazona na uszkodzenie natury mecha-
nicznej, jstosuje sie kabel w rurach stalowo-pancemych.

Ogd6lnie biorgc pozary z omawianej przyczyny zdarzajg
sie przede wszystkim w pomieszczeniach mieszkalnych
oraz maszynowych i nalezg do do$¢ niebezpiecznych
w skutkach poniewaz tatwo moga sparalizowa¢ zywotne
punkty ‘'statku.

Nastepng z przyczyn pozaréw na morzu sg samozapa-
lenia tadunku. Zwtaszcza najczestszym jest samozapale-
nie wegla. Przyczyny tego zjawiska sg doktadnie zbada-
ne i wiadomo jest, ze powodem jest utlenianie sie. Samo-
zapaleniu sie sprzyja zanieczyszczenie wegla pewnymi
sktadnikami chemicznymi jak np. siarczek zelaza oraz
mechanicznymi jak kawatki drzewa wzgl. czesci drew-
niane przysypano weglem. Ponadto pomieszanie kilku
sortymentéw wegla o réznej grubosci kawatkow (t. zw.
pospétka), a zwiaszcza zawilgocenie ma wielki wptyw na
powstanie warunkéw do samozapalenia. Oprécz tych przy-
czyn szczeg6lne warunki, w jakich odbywa sie przewoze-
nie wegla na statkach, przy$Spieszaja wydatnie rozwdj
pozaru.

Gilébwnym sposobem zapobiegania pozarom przez samo-
zapalenie jest zapewnienie dobrej wentylacji dla odpro-
wadzenia ciepta wywigzujgcego sie na skutek procesu
utleniania, przez sktadowanie w stosunkowo niskich zwa-
tach, o doktadnie okreslonych wysokos$ciach dla poszcze-
go6lnych gatunkéw i sortymentéw wegla. Tymczasem na
statku spetnienie tych warunkéw jest niemozliwe. Wegiel
zsypywany jest do lukéw az do catkowitego zapetnienia
tadowni, co jest podyktowane konieczno$ciag maksymal-
nego wykorzystania nos$nosci statku. Przy przetadunkach
ulego on cze$ciowemu skruszeniu przez co tworzy sie
pospétka. Jednocze$nie wegiel czesto jest dostarczany
w stanie wilgotnym na skutek zamoczenia w czasie trans-
portu lub tez zatadunku, to tez po zamknieciu Ilukéw
i odcieciu dopltywu $wiezego powietrza i mozliwos$ci od-
prowadzenia wywigzujgcego sie ciepta, wszelkie warunki
do powstania samozapalenia sa 'spetnione. Doda¢ tu nale-
zy, ze w trakcie transportu morskiego wegiel ulega dal-
szemu skruszeniu na skutek tarcia pod wplywem kotysa-
nia sie statku, przez co odstaniajg sie¢ nowe powierzchnie
czastek wegla chciwie chtonagce tlen z powietrza, co przy-
Spiesza proces zagrzewania i zapalenia.

Okres samozapalenia wegla wynosi przecietnie 6-10
tygodni, ale na statku moze on ulec skréceniu do kilku
tygodni, to tez transporty na dalsza odlegto$¢ 'sg szcze-
gdllnie niebezpieczne. Zanotowano liczne wypadki poza-
r6w w czasie transportu wegla amerykanskiego do Fran-
cji w latach powojennych, oraz zapalanie sie wegla bun-
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krowego w czasie dalszych podr6zy, a zwlaszcza do kra-
jow tropikalnych. W zwigzku z tym towarzystwa aseku-
racyjne ustality pewne granice zasSiegu transportow we-
gla pochodzacego z danego zrodia. Dla wegta polskiego
limit taki stanowi przyladek Finisterre oraz po6inocna
Norwegia przy czym obce towarzystwa asekuracyjne ro-
bity przed wojng trudno$ci przy ubezpieczaniu wegla pol-
skiego na dalsze odlegtosci, przede wszystkim ze wzgledu
na konkurencyjno$¢ jego z weglem pochodzenia angiel-
skiego czy niemieckiego.

Specjalnie czeste feq wypadki pozaru wegla bunkrowe-
go. Spowodowane to jest dwoma dodatkowymi czynnika-
mi: nagrzewaniem $cian zasobni potozonej bezpos$rednio
obok kottowni, cieptem promieniujagcym z palenisk, oraz
niedoktadnym wybieraniem i zuzyciem starego wegla
przed ponownym napetnianiem zasobni. Stary wegiel za-
legajacy w katach moze by¢ zrédiem samozapalenia dla
nowych tadunkéw przy uzupetnianiu zapasow.

Walka z pozarami bunkru i wegla w tadowniach jest
na statkach utrudniona ze wzgledu na niemozliwo$¢ wy-
konania normalnych operacji gasniczych, tj. przesypania
catej jego iloSci i przelania woda. Polega ona tylko na
lekkim przelaniu catej masy z wierzchu i na uszczelnie-
niu doktadnym lukéw czy zasobni przez odcigcie wenty-

latorow i nawiewnikéw dla uniemozliwienia rozszerzenia
sie pozaru. Grozi to jednak wywigzywaniem sie gazu
wodnego (CO + Ha) i wybuchem. Wiasciwa likwidacja

pozaré6w moze nastgpi¢ w. porcie przeznaczenia. Znane sg
wypadki, ze statki przebywaly w morzu po kilka tygod-
ni z pozarem w tadowniach, zanim dotarty do miejsca,
gdzie mogly przystapi¢ do jego ugaszenia.

Z innych tadunkéw znanych ze skionnos$ci do samoza-
palen nalezy wymieni¢ $zmaty natluszczone, jute, skory
surowe, bawetne w belach lub luzng, ziarno bawetny, na-
siona oleiste, orzeszki ziemne, kopre, kore kokosowg, na-
wozy saletrowe i azotowe (samo-eksplozje), cukier, sto-
ma, siano, klej, wapno, liny, skéry owcze, guano (nawéz
ptasi) i szereg innych.

Przyczyny ‘'samozapalen tych materiatow dadza sie
zgrubsza podzieli¢ na 2 kategorie:

1. Przyczyny spowodowane utlenianiem,

2. Przyczyny spowodowane rozwojem drobnoustrojow,
zyjacych na niektérych substancjach jak stoma czy
siano.

W zaleznos$ci od przyczyn walczymy z nimi odpowied-
nio przez zapewnienie dobrej wentylacji oraz unikanie
sktadowania tych materiatbw w stanie niedostatecznie
wysuszonym. Najskuteczniejszym jednak $rodkiem zapo-
biegawczym jest mozliwie najwieksze skrécenie czasu
transportu, tak aby on byt krotszy od okresu samoza-
palenia.

Trzeciag z kolei przyczyng pozar6w w morzu sg pod-
palenia przez zaprészenia ognia. Zalezy to oczywiscie wy-
tacznie od ludzi znajdujgcych sie na statku i sposobu
bycia. Najwieksza ilos¢ pozaréw z tej kategorii spowo-
dowana jest zaproészeniem ognia w pomieszczeniach miesz-
kalnych na skutek porzuconych niedopatkéw papieroséw,
zwlaszcza wykonanych z bibutek samotlagcych.' Jest to
szczegoblnie czestym powodem wypadkéw na statkach pa-
sazerskich przewozgcych wieksze ilosci pasazer6w. ROw-
niez znane sg wypadki pozar6w spowodowane przez t. zw.
amerykanskie zapatki, zapalajgce sie od potarcia o kazdy
przedmiot. Zapatki te noszone przez zaloge w kieszeniach
w wypadku zgubienia ich czy porzucenia na podioge mo-
ga w razie nadepniecia czy potarcia zapali¢ 'sie powodu-
jac w sprzyjajacych warunkach pozar. W skiadach farb
oraz lamp jak tez innych materiatéw tatwopalnych, istnie-
je niebezpieczenstwo pozaru na skutek wydzielania sie
tatwopalnych par. Najmniejsza iskra z jakichkolwiek
przyczyn wzglednie wejScie z otwartym ptomienim czy
papierosem, moze spowodowaé wybuch i pozar.

Do dziedziny pozaréw z tej przyczyny mozna zaliczyé
i inne wypadki, spowodowane nieostroznym obchodze-
niem sie z ogniem lub niedbalstwem jak np. sadzy w ko-
minach lub szmat w maszynowniach, wreszcie zapalenie
ropy w kottowniach i maszynowniach.

Ten ostatni wypadek jest szczeg6lnie niebezpieczny.
Zdarza sie on na statkach parowych o kottach opalanych
ropa, gdzie przy niewtasciwym wyregulowaniu palnikéw,
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ropa skapuje na doét i zbiera sie pod kottem i z lada po-
wodu moze ulec zapaleniu. Grozi to specjalnie wielkim
niebezpieczenstwem jes$li ropa ma mozno$¢ przeciekania
do zenzy, tj. Scieku na wode przeciekajgca. Zapalenie ro-
py w zenzie jest wypadkiem bardzo groznym w skutkach,
poniewaz pozar moze woéwczas przenie$¢ sie blyskawicz-
nie wzdtuz calego statku.

Rozmaito$¢ wypadkéw podpalen (np. sabotaze), zapré--
szen i innych podobnych jest bardzo wielka, zwtaszcza na
statkach pasazerskich, na ktérych 'sttoczona jest duza
ilo§¢ ludzi na ograniczonej przestrzeni, to tez trudno tu
jest wylicza¢ wszelkie mozliwosci.

W czasie postoju w porcie w trakcie trwania czyn-
noéci roz- i zatadunkowych statek narazony jest dodat-
kowo na niebezpieczenstwo pozaréw, grozacych z zew-
natrz jak np. przez zaprészenie ognia przez robotnikow,
urzednikéw czy licznych interesentéow, krecacych sie po
statku. Réwniez moze zdarzy¢ sie, ze tadunek dostarczo-
ny bedzie juz zawierat zarodki przysztego pozaru jak np,
zagrzana w magazynie bawetna, mokry wegiel itp. Po-
nadto statek moze ulec wypadkowi na skutek innych nie-
bezpieczenstw grozacych z zewnatrz jak np. pozar ma-
gazynu na nabrzezu, sasiedniego statku lub ropy rozla-
nej na powierzchni wody.

Statkom znajdujgcym sie na stoczni grozi ré6wniez nie-
bezpieczenstwo pozaru zwlaszcza w czasie zadokowania.
tj. przebywania w suchym lub plywajgcym doku. Wiek-
szo$¢ prac remontowych na statkach odbywa sie przy
uzyciu otwartego ognia. Prace spawaczy i niterow nalezg
do tej kategorii i stanowig znaczne niebezpieczenstwo,
poniewaz operacje te powodujg silne rozgrzanie czeSci
stalowych konstrukcji i bardzo czesto sa powodem zapa-
len oszalowan drewnianych przylegajgcych don. Zatk-
nie czesci drewnianych, podtég i urzadzen nie zauwazone
i zgafezone w pore moze przerodzi¢ sie tatwo w duzy po-
zar, zwilaszcza w godzinach nocnych po zejsciu robotni-
kéw z pracy, to tez przy wszelkich pracach spawalniczych
i niterskich na stoczniach wystawiane sg posterunki
Stoczniowej Strazy Pozarnej, ktérych obowigzkiem jest
czuwanie nad bezpieczefistwem ppoz. statku, W jakim
stopniu ta asysta jest konieczna moze $wiadczy¢ fakt, ze
na jednej tylko stoczni Nr 1w Gdansku posterunki uga-
sity w ciggu pdétrocza ok. 400 wypadkéw takich lokalnych
zapalen.

Najwieksze niebezpieczenstwo grozi statkom stojacym
na stoczni i pozbawionym zatogi. Specjalnie wéwczas mu-
si by¢ obostrzona kontrola bezpieczenstwa ppoz., a zwta-
szcza w godzineg do dwoéch od chwili zakofczenia pracy,
poniewaz ten okres czasu wystarcza przewaznie na roz-
woj pozaru ,z pozostawionego zarzewia.

Stan zagrozenia statku zwieksza sie w czasie jego po-
stoju na doku dla dokonania prac remontowych kadtu-
ba. Statek stoi woéwczas z unieruchomionymi maszynami
i odciety od wody, tak, ze w razie pozaru nie moze ko-
rzysta¢ z wtasnych instalacji urzadzen gasniczych i pomp,
to tez w ciggu calego czasu dokowania nalezy zapewnié
doptyw wody z lgdu dotaczony do instalacji wtasnej(
statku.

Nalezy tu dodaé, ze niebezpieczenstwo pozaru w cza-
sie postoju 'statku na stoczni uzaleznione jest przede
wszystkim od podejscia do tego zagadnienia ze strony ro-
botnik6w. Niestety nasi robotnicy odznaczajg sie pod
tym w/gledem niedbalstwem i lekcewazgcym traktowa-
niem kwestii bezpieczenstwa, wynikajgcym z niesSwia-
domosci, a walke z tym i uswiadomienie im znaczenia
przestrzegania przepiséw ppoz. nalezy roztozy¢ na dilugie
lata.

Dalszg przyczyng pozaréw sa lampki przenosne i pro-
wizoryczne instalacje osSwietleniowe, zakladane na czas
remontu. Przy uzyciu kabli i uszkodzeniach zdarzajgcych
sie w czasie pracy, nietrudno jest o zwarcia, ktére w pew-
nych warunkach moga sta¢ sie przyczyng nieszczescia.

Tak wyglada pokrotce przeglad najwazniejszych przy-
czyn pozaréw. Oczywiscie lista ich nie jest wyczerpana.
Moga sie wydarzy¢ najr6zmaitsze inne wypadki jak, ude-
rzenie pioruna, réwnie niebezpieczne na morzu jak i na
ladzie, zapalenia na skutek przyczyn wojennych i inne.
Sa one jednak znacznie rzadsze i zdarzajg sie w specjal-
nych okoliczno$ciach.
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3. Urzadzenia przeciwpozarowe na statkach

Z kolei nalezy omoéwi¢ pokrotce urzadzenia obrony
ppoz. statku. Celem ich jest zapewnienie statkowi trwa-
tego stanu bezpieczenstwa ppoz., ktéry mozna osiggnaé
na dwu zasadniczych drogach:

a) zapobieganie pozarom,

b) wyposazenie w sprzet ppoz.

Akcja zapobiegawcza oprécz samych urzadzen obejmuje
rowniez badanie przyczyn pozaréw i opracowywanie
przepis6w odnoszacych sie do zachowania zalogi i pasa-
zeréw, majacych na celu uniknigcie wszelkich mozliwych
przyczyn pozaréw powodowanych przez ludzi.

Najkonieczniejsze urzadzenia zapobiegawcze i wypo-
sazenie w sprzet zostaly narzucone Miedzynarodowg Kon-
wencjg o BezpieczeAstwie Zycia na Morzu, opracowang
poraz pierwszy w 1914 r. w wyniku tragicznej katastro-
fy transatlantyckiego statku pasazerskiego ,Titanic“.
Konwencja ta przepracowana w roku 1929 narzuca przy-
musowo pewien minimalny Standard urzadzen dla stat-
kéw przeznaczonych do przewozu pasazeréw i obowig-
zuje wszystkie panstwa morSkie. Jednakze przepisy po-
szczegblnych towarzystw klasyfikacyjnych i rejestracyj-
nych, jak Lloyd's Register of Shipping, Germanischer
Lloyd, Bureau Veritas i inne, idg w swoich wymaganiach
znacznie dalej, a przezorno$¢ poszczegdblnych armatoréw,
zwlaszcza po doswiadczeniach ostatniej wojny, nakazuje
im stosowa¢ mozliwie najlepsze i najskuteczniejsze za-
bezpieczenia ppoz., szczeg6lnie na wielkich, luksusowych
statkach pasazerskich. To tez takie statki jak stynne gi-
ganty ,Normandie“, ,Queen Mary“, Queen Elisabeth" wy-
posazone zostaly we wszelkie mozliwe zdobycze techniki
pozarniczej.

Jak sie przedstawiajg urzadzenia obrony ppoz. na
statkach? Mozna je podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy:

1. Urzadzenia konstrukcyjne, ograniczajgce obszar
ewentl. rozwoju pozaru.
2, Urzgdzenia pozwalajace na wykrywanie i sygnali-

zowanie powstatego pozaru.

3. Instalacje gasnicze i sprzet ppoz.

Pierwsza grupa obejmuje urzgdzenia konstrukcyjne
przewidziane w 'samej architekturze statku, ktérych ana-
logia do odno$nych urzadzen stosowanych w konstruk-
cjach lgdowych jest uderzajgca. Sg to przede wszystkim
grodzie przeciwpozarowe — odpowiednik muréw ognio-
wych, oraz poklady odpowiadajgce stropom. Jednakze
urzgdzenia te stosowane sa tylko na statkach pasazer-
skich, tj. przeznaczonych do przewozu wigcej niz 12-tu
pasazerow.

Pomieszczenia pasazerskie, w/g postanowien przepi-
s6w miedzynarodowych muszg miesci¢ sie w czesci nad-
wodnej kadluba statku, nad poktadem gtéwnym czyli tzw.
grodziowych. Grodzie ognioodporne znajdujg sie tylko
ponad poktadem go6rnym, podczas gdy kadiub podzielony
jest grodziami wodoszczelnymi, ktére na dziatanie ognia
nie sa uodpornione.

Grodzie przeciwpozarowe wykonane sa ze stali i sza-
lowane ptytami azbestowymi, wzgl. jak np. na ,Queen
Mary“ ptytami klejonki ztozonej z wanstw drzewa i az-
bestu. Wytrzymatos¢ réznych kompozycyj tych klejonek
jak tez i budowa grodzi jest przedmiotem ustawicznych
badan instytucji Fire Engineer i zostata podzielona na
3 klasy:

Klase A 1 (oznaczenie najwyzszej klasy w/g terminolo-
gii towarzystw klasyfikacyjnych) — od ktérej
wymaga sie wytrzymania temperatury 1500°
Fahrenheita (tj. 825° Celsiusza) przez prze-
cigg 60-ciu minut.

o odpornosci na temperature 1500° F (tj.
825° C) przez przeciag 30-tu minut.

Klase B — odporna na temperature 1000° F (tj. 545° C)

przez 30 minut.

Ponadto poktady lub ich czesci zabezpiecza sie cza-
sem przez potozenie warstwy azbestu, aby uodpornié¢ je
przed przenoszeniem sie ognia z jednej kondygnacji na
druga. Niektére przedzialy szczeg6lnie niebezpieczne po-
zarowo wydziela jsie przez otoczenie ich $cianami uod-
pornionymi na dziatanie ognia. Dotyczy to np. kottowni
centralnego ogrzewania, silniko6w dodatkowych, agrega-

Klase A —
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tow  elektrycznych t. zw. maszynowni
wind i tp.

Druga grupa urzgadzen bezpieczenstwa obejmuje ca-
ty szereg najrozmaitszych instalacji majgcych na celu

zalarmowanie zalogi w razie powstania pozaru. Mozna je

awaryjnych,

podzieli¢ na dwie grupy: urzadzenia samoczynne i nie
samoczynne.

Urzgdzenia samoczynne automatycznie uruchamiajg
instalacje alarmowg w razie zaistnienia wypadku, na

ktéry sa nastawione. Niekiedy sa one sprzezone z insta-
lacja gasnicza, ktérg w takim wypadku automatycznie
uruchamiajg. Urzadzenie nie samoczynne stanowi przede
wszystkim sie¢ przyciskow alarmowych czy pozarowska-
z6w oraz zwykta sie¢ telefoniczna.

Z urzadzen samoczynnych stosowane sa 2 zasadnicze
typy instalacji:

1. reagujace na podwyzszenie temperatury,

2. reagujagce na ukazanie sie dymu.

Pierwsza instalacja to t.zw. czujki termiczne rozma-
itych systemow: bimetaliczne, bimetaliczno-eleKtro-mag-
netyczne, lub stosowane najczescie na statkach rteciowo-
elektryczne. Skiadaja sie one z termometru z dwoma
elektrodami wtopionymi w rurke: jedng u spodu a dru-
ga w skali na wysokos$ci odpowiadajgcej temperaturze
alarmowej.

Wykrywacze dymu sg w swojej konstrukcji bardzo
proste. Cata instalacja sktada sie uktadu zwyktych rur
0 niewielkiej $rednicy (ok. 1h"), prowadzacych z poszcze-
gdélnych pomieszczen zagrozonych i zbiegajgcych sie
w jednym miejscu najczes$ciej na mostku nawigacyjnym,
w t. zw. komorze kontrolnej, w ktérej mieszczg sie wy-
loty wszystkich rur, nad ktérymi wybudowany jest silny
wentylator ssacy. W razie pokazania sie dymu w ktérym -
kolwiek z pomieszczen przedostaje sie on rurociggiem
jak kominem do kabiny, gdzie ukazuje sie¢ u wylotu od-
powiedniej rury. Specjalne urzadzenie (najczes$ciej ko-
mdérka fotoelektryczna) wigcza dzwonek alarmowy,
zwracajgc uwage oficera wachtowego.

Urzadzenie,to byto dublowane przez réwnolegte ruro-
ciagi prowadzace do tych samych pomieszczen stuzace
do doprowadzenia $rodka gasniczego w postaci pary lub
dwutlenku wegla. Obecnie najczesciej wykorzystuje sie
ta samag rure, do ktérej przez odpowiedni zawdr wpu-
szcza sie Srodek gasniczy (COz2).

Wykrywacze dymu instaluje sie w tadowniach i w nie-
ktérych pomieszczeniach pasazerskich. Nie mozna ich
jednak stosowaé¢ w salonach i kabinach dla pasazeréw, po-
niewaz reagowaty by one natychmiast na dym ,z papiero-
séw. To tez w pomieszczeniach tych umieszcza sie wy-
tacznie czujki termiczne czesto w sasiedztwie tryskaczy
(szprinklerow).

Inne instalacje alarmowe jak przyciskowa i telefo-
niczna nicznym nie r6znig sie od stosowanych na ladzie.

Jedli chodzi o instalacje gasnicze to stosowane sg 4
zasadnicze systemy:

1. Instalacje wodne (hydrantowe),
2. Instalacje parowe,

3. Instalacje gazowe (CO32),

4. Instalacje pianowe.

Instalacje wodne obejmujg pompy oraz rurociggi po-
zarowe rozprowadzone po calym statku, wraz z odpo-
wiedniag iloScig kranéw pozarowych. Wedlug postanowien
Miedzynarodowej Konwencji o BezpieczeAstwie Zycia na
Morzu, kazdy statek o napedzie mechanicznym powyzej
150-ciu m:l pojemnos$ci brutto, musi posiada¢ conajmmej
1 mechanicznie napedzang pompe dla celé6w pozarowych,
wraz z rurociggiem odpowiedniej ditugos$ci i dostateczng
ilosciag kran6w pozarowych, aby mozna byto daé przy-
najmniej jeden silny prad wody w kazdym dowo.nyrn
miejscu statku. Na statkach do 4000 BRT wymagane sa
2, a powyzej 3 takie pompy, oraz odpowiednio mozliwosé
dania dwu albo trzech pradéw wody jednoczes$nie, przy
czym pompy te musza miesci¢ sie w réznych niezaleznych
od siebie przedziatach wodoszczelnych i posiada¢ nieza-
lezny naped. Co do rurociaggéw to wymagane jest, aby
krany pozarowe byly umieszczone w takich punktach,
aby mozna byto da¢ prad wody w kazdym miejscu stat-
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ku po zamknieciu wszystkich drzwi w grodziach wodo-
i ognioszczelnych.

Do instalacji tej wymagane jest wyposazenie w od-
powiednig ilo§¢ kompletéw wezy tlocznych i pradnic
umieszczonych obok kranéw pozarowych.

Do obrony tadowni przewiduje sie stata instalacje
gasnicza, na statkach o napedzie motorowym gazowga
(dwutlenek wegla), a na parowcach parowag. Sklada sie
ona z systemu rurociggdéw zakonczonych dziurkowanymi
rurami umieszczonymi wewnatrz tadowni. Przez odkre-
cenie zaworu mozna wypetni¢ catle pomieszczenie gazem
lub parg, wypierajgc w ten spos6b powietrze.

Instalacje tego typu wymagane sg na wszystkich stat-
kach zaréwno pasazerskich jak i towarowych o pojem-
npéci ponad 1000 BRT. Stosuje sie je réwniez do obrony
maszynowni i kottowni statku.

Bateria butli CO2 musi zawiera¢ takg ilos¢ gazu, aby
mozna byto nim wypeini¢ 30°0 objetosci najwiekszej ta-
downi. Réwniez stawiane sa pewne wymagania co do
czasu w jakim to ma nastgpi¢, a w zwigzku z tym mu-
szg by¢ odpowiednio obliczone przekroje rurociggow.

Instalacje pianowe wymagane sa na statkach o nape-
dzie motorowym lub parowym o kottach opalanych ropa.
llo§¢ piany musi by¢ wystarczajgca do pokrycia catej po-
wierzchni podtogi pomieszczenia maszynowni i kotlowni
razem, jes$li nie sg one od siebie szczelnie odgrodzone,
warstwg o grubosci 15 cm.

Obok tych instalacji staltych wymagane jest réwniez
wyposazenie w pewne urzagdzenia przeno$ne podreczne
jak np. odpowiednig ilo§¢ gasnic ré6znych typéw i pojem-
nosci, skrzynie z piaskiem i inne.

Wyposazenie w sprzet obejmuje poza tym sprzet bu-
rzacy jak topory i tomy oraz sprzet obrony przeciwdy-
mowej. Na statkach stosuje sie powszechnie hetmy prze-
ciwdymowe, ktédre sg znacznie prostsze i pewniejsze

w uzyciu i konserwacji niz 'skomplikowane aparaty tle-
nowe. llos¢ hetméw jest Scisle okreSlona przepisami
i uzalezniona od wielko$ci statku i wynosi 1 hetm dla

statku o pojemnos$ci do 4000 BRT, a dwa powyzej.
Jak wiadomo sam sprzet nie decyduje o powodzeniu

akcji ratowniczej. Czynnikiem decydujgcym jest czto-
wiek. Jak sie przedstawia ta strona obrony ppoz. na
statkach?

Na statkach wszelkiego typu w akcjach przeciwpoza-
rowych bierze udziat cata zaloga statku pod kierownic-
twem kapitana. W zwigzku z tym kazdy statek musi po-
siada¢ opracowany szczeg6towy tzw. ,Rozkiad pozarowy",
wyznaazajgcy doktadnie okre$Slone funkcje kazdemu
cztonkowi zalogi. Rozktad ten obejmuje zamykanie drzwi
wodo- i ognioszczelnych, gromadzenie pasazeréw i opie-
ke nad nimi, dostarczanie sprzetu i $srodkéw gasniczych
do miejsca pozaru, gaszenie pozaru, wilaczanie i urucha-
mianie instalacji, kierownictwo bezpos$rednie akcjg gas-
nicza na miejscu wypadku (przewaznie | oficer), kiero-
wanie statkiem z mostku (kapitan) i inne szczeg6ly za-
leznie od wielkoS$ci, przeznaczenia i warunkéw indywi-
dualnych statku.

Wyszkolenie zatogi w my$l opracowanego rozktadu po-
winno odbywaé sie w/g przepisbw Konwencji raz na ty-
dzien, co w praktyce nie jest przestrzegane. Odpowie-
dzialno$¢ za sprzet obrony ppoz. ponosi trzeci oficer, kt6-
remu zlecona jest troska o cato$¢ sprzetu ratowniczego
i bezpieczefAstwa. On tez w zasadzie kieruje wyszkole-
niem zalogi.

Na statkach pasazerskich powyzej 10.000 BRT musi
sie znajdowaé zawodowa stuzba strazacka, sktadajaca sie
z kilku lub kilkunastu strazakéw. Na 'statkach polskich
,Batory“ i ,Sobieski“ liczy ona 6-ciu ludzi, a na olbrzy-
mach jak ,Queen Mary“ 18-tu. Oprocz tego szkoli sie
rowniez stewarddw, ktérych liczba na statkach pasazer-
skich wynosi kilkudziesieciu.

Zawodowa zatoga strazacka ma obowigzek konserwa-
cji sprzetu ppoz. oraz utrzymywanie statej kontrolnej
stuzby obchodowej. Podzielona ona jest na wachty,
w czasie ktérych patrol strazacki krgzy ustawicznie po
statku, sprawdzajgc stan bezpieczenstwa ppoz. Kontrole
ich czujnos$ci przeprowadza sie przy pomocy specjalnych
zegaréw kontrolnych. Jak z tego wida¢ stuzba strazacka
ma charakter raczej prewencyjny, poniewaz w czasie po-
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zaru bierze udziat w akcji naréwni z resztg zatogi, nie
stanowi jakiego$ specjalnego oddzialu uderzeniowego jak
straze pozarne na ladzie.

4. Stan obrony przeciwpozarowej na statkach polskich.

Kazdego zapewne interesuje jak wyglada stan obrony
ppoz. na statkach polskiej Marynarki Handlowej?

Stan ten pozostawia wiele do zyczenia, a powoddéw
tego jest kilka.

Najwazniejszg przyczyna jest ogromna r6znorodno$é
typow statkow ze wzgledu na ich pochodzenie. W rezul-
tacie mamy tyle typow urzadzen z ilu krajéw pochodzag
nasze statki, poniewaz kazdy z nich byt wyposazony
w sprzet i urzgdzenie ppoz. w/g wymagan kraju, w ktor-
rym byt budowany. Jakkolwiek odpowiadajg one zasad-
niczo podobnym wymaganiom, to jednak w szczeg6tach
ré6znig sie znacznie. Stad mamy na statkach kilkadziesiat
typéw gasnic, rézne rodzaje wezy, oraz potacznikéw itp.

W zwigzku z tym istniejg pewne trudno$ci w zaopatry-
waniu statké6w w tadunki do tych gasnic oraz czeSci za-
mienne, ktére nie sa produkowane w kraju. W rezultacie
statki zmuszone sg zaopatrywac sie zagranicg tracgc na
to niepotrzebnie dewizy, wzglednie nie mogac naby¢ od-
powiednich czesci posiadaja braki niekiedy do$¢ znaczne.

Druga zasadniczg przyczyna jest dosy¢ lekcewazace od-
noszenie sie do spraw bezpieczenstwa przeciwpozarowego
personelu okretowego, cho¢ w zasadzie wszyscy zgadzajg
sie, ze pozar na morzu stanowi dla statku bardzo groz-
ne niebezpieczenstwo. To lekcewazgce podejScie wynika
przede wszystkim z bardzo stabego a wtasciwie zupeinie
niedostatecznego przygotowania personelu oficerskiego
w dziedzinie znajomos$ci urzagdzen ppoz., obchodzenia sie
z nimi i konserwacji oraz zasad taktyki i prewencji prze-
ciwpozarowej. Program nauki Panstwowej Szkoty Mor-
skiej nie przewiduje zupeinie zadnych specjalnych wy-
ktadoéw ,z dziedziny walki z pozarem na statkach, wykta-
danych przez fachowcéw, a cato$¢ zagadnienia zreduko-
wana jest do nauki o sprzecie ppoz. wcisSnietej w t. zw.
.wiedze okretowg"“, tj. wiadomos$ci o wyposazeniu statku.
Jedynie na Wydziale Mechanicznym stuchacz zapoznaje
sie z pompami i rurociggami pozarowymi w kursie wy-
ktadéw o pomocniczych instalacjach statku przy czym
i tu nie ma wyodrebnionych wyktadéw o zagadnieniach
bezpieczenstwa ppoz.

W rezultacie takiego przygotowania w uczelni, ktéra
daje mtodemu oficerowi cato$¢ wiedzy potrzebnej do pra-
cy na morzu, mtody adept wychodzi w $wiat z bardzo
metnym i ograniczonym pojeciem o dziedzinie walki z po-
zarami, ale zato z glebokim przeSwiadczeniem, ze jest to
sprawa zupetnie podrzedna i mato wazna. Z praktyka na-
bywa pewnych koniecznych wiadomos$ci i doSwiadczenia,
co jednakze zalezy od indywidualnych zdolnos$ci, dobrej
woli czy szczedcia. W rezultacie mamy personel o bar-
dzo nie ré6wnym Stopniu przygotowania. Zdarzajg sie
przyjemne wyjatki: nalezy tu wymieni¢ przede wszyst-
kim oficeréw z naszego statku szkolnego ,Dar Pomorza“
oraz tankowca ,Karpaty“, ktérzy potrafili wzorowo po-
stawi¢ stan urzadzen i zabezpieczeh ppoz. na swoich
statkach. Poziom og6lny jest jednak nie najlepszy.

Jesli chodzi o personel zalogowy, nie poSiada on abso-
lutnie zadnego przygotowania do walki z pozarami, poza
pewnym doswiadczeniem plynacym z praktyki. To tez
podejScie jego jetet rownie lekcewazgce, a niedbalstwo
w wielu wypadkach karygodne. Brak wyszkolenia po-
garsza fakt, ze nawet najprostsze ¢wiczenia zatogi w ra-
mach przewidzianych rozktadem pozarowym sa prowa-
dzone niezmiernie rzadko i do wyjgtkéw nalezg statki,
na ktérych przeprowadzono je kilka razy w ciggu roku.

Zawodowy personel strazacki na statkach pasazerskich
rekrutowany jest w Polskiej Marynarce Hndlowej przede
wszystkim z wystuzonych marynarzy, stewardéw i innycn
cztonnow zaldg. Strazak na statku jest uznany przez re-
szte zatogi za darmozjada, a rola jego jest ograniczona
do roli dozorcy nocnego. Stuzba strazacka uwazana jest
za tzw. lekka prace i dlatego stanowisko strazaka jest
czym$ w rodzaju taskawego chleba dla wystuzonych ma-
rynarzy niezdolnych fizycznie do stuzby poktadowej. Przy
angazowaniu na stanowisko strazakéw nie bierze sie zu-
petnie pod uwage kwalifikacji zawodowych — strazackich.
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Te paradoksalne stosunki zmienity sie obecnie nieco
na lepsze, poniewaz na listy 'strazackie moga by¢ zapi-
sywani jedynie wyszkoleni i wykwalifikowani strazacy
uznani przez Inspektorat Pozarnictwa Morskiego.

Jednakze stan dotychczasowy, ktéry zreszta przewaz-
nie istnieje nadal, spowodowatl wielkie zaniedbania
w dziedzinie bezpieczenstwa ppoz. statkéw polskich.
Dzieki podejsciu personelu o podanych wyzej kwalifika-
cjach, sprzet i urzadzenie ppoz. statkdw nie sg wtasciwie
konserwowane i zaniedbane, przez co znaczna cze$¢ jego
nie nadaje Sie do uzytku. Sytuacje pogarsza trudno$¢ za-
opatrywania statk6w w kraju i nieprodukowanie sprzetu
zastepczego o odpowiedniej jakoS$ci.

Walka z tym stanem rzeczy jaka podjat Inspektorat
Pozarnictwa Morskiego jest niezmiernie ciezka i musi
by¢ roztozona na wiele lat, gdyz przede wszystkim nalezy
przetamaé¢ op6r i nieSwiadomos¢ tzw. czynnikéw fa-
chowych.

5. Whnioski i dezyderaty.

Z obecnego stanu obrony ppoz. statkbw polskich nale-
zy wyciggna¢ pewne konkretne wnioski, zmierzajgce do
jego polepszenia. Nalezy je rozbi¢ na 2 zasadnicze zagad-
nienia: techniczno-konstrukcyjne i wyszkoleniowe.

Pierwsze zagadnienie sprowadza sie do ujednostajnie-
nia odpowiednich urzadzen ppoz. na statkach, aby wyru-
gowaé mozaike typéw obecnie spotykanych. Mozna je
bedzie rozwigza¢ na drodze opracowania polskich norm
'sprzetu i wyposazenia sprzetu ppoz. statkéw, co nie be-
dzie zagadnieniem zbyt trudnym, poniewaz lista sprzetu
i typy tego sprzetu nie odbiegajg specjalnie od uzywa-
nych na ladzie. Zadanie to powinien podjg¢ Polski Ko-
mitet Normalizacyjny — Sekcja Przeciwpozarowa -wesp6t
z Polskim Rejestrem Statkéw, ktéry musi opracowac
przepisy bezpieczenstwa ppoz. statkbw oraz normy wy-
posazenia.

Dalej nalezy zainteresowa¢ krajowe firmy budowag in-
stalacji sygnalizacyjnych i gasniczych typ6w okretowych
wzgl. zakupi¢ odpowiednie licencje zagraniczne, co ze
wzgledu na projektowany rozwdj budownictwa okreto-
wego w kraju .ma bardzo duze znaczenie. ROwniez na-
lezy dazyé do ujednostajnienia urzadzen na obecnie posia-
danych statkach przez stopniowa wymiane i przebudowy
na typy znormalizowane. Trzeba tu bedzie przetama¢
op6r armatoréw, majacych sktonno$¢ do robienia oszczed-
noséci na wyposazeniu statk6w w 'sprzet ppoz.

Sprawami tymi nalezy juz obecnie zainteresowac
czynniki decydujgce w dziedzinie rozbudowy i eksploata-
cji Polskiej Marynarki Handlowej, a wiec przede wszyst-
kim Ministerstwo Zeglugi oraz Kierownictwo Technicz-
ne Zjednoczenia Stoczni Polskich. Teraz w momencie
stawiania pierwszych krokéw na drodze do usamodziel-
nienia sie w dziedzinie budownictwa okretowego od za-
granicy, trzeba poczyni¢ kroki, aby rozwing¢ réwnolegle
i dziedzine techniki pozarniczej. Nalezy tu jednak zasto-
sowaé pewien przymu$, aby przetamaé¢ opdér elementéw
konserwatywnych w naszej marynarce, stawiajgcych
przeszkody odpowiedniemu rozwojowi i postawieniu obro-
ny ppoz. statkow.

Zagadnienie to taczy sie $SciSle z nastepnym tj. wy-
szkolenia. W dziedzinie tej nalezy przede wszystkim da-
zy¢ do podniesienia poziomu wiadomos$ci z dziedziny wal-
ki z pozarami przez wprowadzenie przedmiotow pozar-
niczych i to w dos$¢ 'szerokim zakresie do obowigzujgcego
programu wyktadéw w Panstwowej Szkole Morskiej i to
zarbwno na Wydziale Nawigacyjnym jak i Mechanicznym

W dziedzinie przeszkolenia starszego personelu ptywa-
jacego nalezy udostepni¢ odpowiednie wydawnictwa po-
pularne i wprowadzi¢ przymusowag kontrole przyswoje-
nia sobie zasadniczych wiadomosci.

Wyszkolenie zatég poprawi sie z chwilg podniebienia
poziomu przygotowania personelu oficerskiego, pod wa-
runkiem przestrzegania obowigzujgcych przepiséow bez-
pieczenstwa ppoz. oraz dos$¢ czestego urzgdzenia ¢wiczen
w obronie ppoz. z udziatem fachowych czynnikéw po-
zarniczych.



NR. 7/8

Nalezy skonczy¢ réwniez z angazowaniem ludzi nie
majgcych nic wspélnego z zawodem strazackim na sta-
nowiska ,strazakéw poktadowych® na statki pasazerskie.
Kierownikami stuzb ob. ppoz. na statkach muszg by¢ za-
wodowi oficerowie pozarnictwa o odpowiednim przygoto-
waniu morskim. Nalezy réwniez zaostrzy¢ fachowg kon-
trole wszystkich dziedzin obrony ppoz. statkéw przez
czynniki powotane tj. Inspektoratow Pozarnictwa Mor-

Polski Komitet Normalizacyjny
Komisja Budownictwa Morskiego

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

skiego i wyposazy¢ ich w odpowiednie kompetencje,
a wowczas stan obrony ppoz. statk6w ulegnie wydatniej
poprawie.

Im predzej dezyderaty te beda spetnione, tym predzej
czynniki odpowiedzialne za kierownictwo Polskiej Mary-
narki Handlowej bedg mogly mie¢ spokojne sumienie, ze

Obcigzenia nabrzezy i falochronow

z wytaczeniem obcigzenia parciem gruntu i parciem wody.

I. Obcigzenia wtasne.

Obcigzenia wtasne konstrukcji nalezy przyjmowac¢ we-
dtug ogo6lnie stosowanych zasad. Uzywane bowiem mate-
riaty budowlane do robét morskich sg tych samych ja-
kosci jak omdéwione w PN/B-189. Jezeli za§ nawet napo-
tyka Sie pewne wyjatki (stabo zbrojony zelbet itp.), to
mozna je pomingé. Otrzymane bowiem tg droga niesci-
stosci sg w granicach 3—4°0o, co przy pewnej niedoktad-
nosci samych podstaw obliczeniowych mozna dopuscié,

Il. Obcigzenie uzytkowe. —

Obcigzenie to mozna podzieli€é nastepujgco:

1. Obcigzenia od sktadowanych materiatow,

2. Obcigzenia od pas6w dla toréw kolejowych,
it p.

3. Obcigzenia od urzadzen przetadunkowych,

4. Obcigzenia od cumowanych statkéw.

drég

Obcigzenia powyzsze nalezy wustala¢ z duza ostroz-
noscig, brak bowiem rygorystycznych przepiséw powodu-
je niejednokrotnie przecigzenie budowli catkowicie nie-
przewidziane przez projektanta. Najbardziej jaskrawy-
mi przyktadami sa: sktadowanie materialbw na pasach
czasowo nie uzywanych toréw kolejowych, cumowanie
roztadowanych statkbw o znacznym zanurzeniu na ptlyt-
kich nabrzezach czy wreszcie zmiany w urzadzeniach
przetadunkowych, niejednokrotnie zwigekszajace wage
dwukrotnie i wiecej.

1 Obcigzenie od sktadowanych materiatow.

Obcigzenia od sktadowanych materiatbw winny byé
przeliczone kazdorazowo, na zasadzie cigezaréw objeto-
Sciowych przyjetych w/g. PN/B-189. Poniewaz obcigze-
-nia te zaleznie od rodzaju materiatu i sposobu sktado-
wania moga by¢ bardzo rézne, wskazanym jest Scisle
okre$lenie sposobu uzytkowania nabrzeza. Jednak obli-
czanie obcigzenia tylko od jednego rodzaju materiatu,
lekkiego lub $rednio-ciezkiego, jest mozliwe wytgcznie
w przypadkach urzadzen przetadunkowych i mozliwos$ci

magazynowania $ciS$le ograniczonych do tego jednego
rodzaju materiatu.
a) Obcigzenia od budowli.
Spos6b obliczania obcigzenia od skladowanych

materiatbw odnosi sie w catosci do obliczania ob-
cigzen od budowli.

2. Obcigzenie od pasow dla toréw kolejowych,

drég itp.
Wobec istnienia dos$¢ typowego uktadu obcigzen, jak
i ich oddziatywania na konstrukcje nabrzeza Iub fa-
lochronu — zostalo to obcigzenie ustalone jako state,
dziatajgce statycznie. To zastepcze obcigzenie mozna
jednak stosowa¢ tylko w przypadku typowych kon-
strukcyj, dostatecznie sztywnych i przy istnieniu dosta-

tecznej warstwy nadsypki. W wypadkach kiedy warun-
ki powyzsze nie sa spetnione, nalezy obliczenie wykonac¢
jak dla mostéw itp. — w/g. odno$nych przepiséow.

stan bezpieczenstwa powierzonego im majgtku narodo-
wego nie grozi katastrofg.
a) Obcigzenie od pasow dla torow

kolej owych.

Norma ,A*“ obcigzen kolejowych przewiduje na-
cisk na o$ parowozu 25 t, na o$ tendra 16 t. Ogotem
n pas o diugosci 18,0 m (nie uwzgledniajac' rozkta-

du obcigzenia wzdluz pasa) dziata obcigzenie
5X 35+ 4X 16 = 189 t.
Biorgc pod uwage rozstaw toréw 45 m — ob-
89
cigzenie zastepcze wynosi = 2,34 t/m2 Obcig-
zenie za$ wagonéw wynosi 8 t/mb pa'sa — czyli
przy rozstawie 45 m — — .= 178 t/m-. Obcigze-

nie zastepcze waha sie w granicach 1,78 — 2,34 t/m 2

Wychodzgc z zatozenia, iz w obecnym ruchu znaj-

dujg sie parowozy o nacisku 17 t na 0$, co daje
133

--------------- = 164 t/m2 oraz ze jest mato prawdopo-
18X4,5

dobne, aby w czasie uzytkowania nabrzeza mogly
na wszystkich 'sgsiednich torach znalezé¢ sie paro-
wozy na réwnej wysokosci — mozna jako obciag-
zenie zastepcze przyjg¢ 2,0 t/m2 Do stosowania tej
wartoéci jako obcigzenia zastepczego upowaznia
rowniez fakt czestego stosowania rozstawow toréw
kolejowych wiekszych niz 4,5 m.

b. Obcigzenie od paséw drogowych.
Najniekorzystniejszym obcigzeniem pasa drogo-
wego przy zalozeniu rozkiadu obcigzenia na po-
wierzchnie obrysu pojazdu — .jest traktor 60 t.
o wym. 80 X 3,30. Obcigzenie zastepcze wynosi

60

e ——-= 227 t/m2 Biorac jednak pod uwage, ze
8.0 .33 ac P 9¢

traktory moga stana¢ w pewnej odlegtosci od sie-
bie, o conajmniej 0,2—0,3 m, wdéwczas otrzymamy
obcigzenie zastepcze w wysokos$ci

60

180 + 031+ 183+ 0,3, =

c) Inne obcigzenia.
Wszystkie innego rodzaju obcigzenia naziomu na-
brzeza lub falochronu sg znacznie mniejsze (ttum
pieszych, samochody ciezarowe, wytadunek recz-
ny itp.) — nalezy jednak wzigé pod uwage, iz
przyjeta pod a) i b) wartos§¢ 2,0 t/m2 jest bardzo
mata w poréwnaniu do obcigzen od sktadowania
materiatbw. Wydaje sie zatem stuszne przyjgc
2.0 t/m2 jako obcigzenie zastepcze dla catej po-
wierzchni naziomu, z wytgczeniem miej'sc skilado-
wania materiatbw budowl., materiatéw przetadun-
kowych itp.

2°3 2'°

3 Obcigzenie od urzadzen przetadunkowych.

Obcigzenie od urzadzen przetadunkowych, jak dzwi-
gi, taSmowce itp. nalezy przyjmowac¢ w czeSci podlega-
jacej bezposredniemu obcigzeniu (szyny toczne, odbojni-
ce itp.) — jako obcigzenie dynamicznie. Dalsze elementy
konstrukcji mozna traktowac¢ jako obcigzone statycznie.
Rozktad obcigzen mozna przyja¢ jako ciggly w grani-
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cach rozprzestrzeniania sie obcigzen, pod warunkiem
wykonania konstrukcji jak omoéwione pod 2).

Rozprzestrzenianie sie obcigzen nalezy przyjmowacd
wedtug PN/B-189 (dla betonu i zelbetu rozprzestrzenia-
nia sie obcigzen wediug kata — 45°).

4. Obcigzenia od cumowanych statkéw.

Obcigzenie od cumowanych statkéw powstajg w cza-
sie parcia wiatru na nabrzeza i ruchu statku na fali.
sg zatem o charakterze przejSciowym i krétkotrwatym.

a) Obcigzenie punktu cumowniczego
— polera (pachota).

Rozpatrywanie osobno poleréw i pierécieni jest

nie celowo, bowiem cumownicy uwazajg je za
jednakowo nos$ne, a nawet sadza, iz pierScienie ma-
ja wieksza nosnos¢ i cumujg statki tylko do tych
ostatnich mimo trudno$ci manipulacyjnych wiek-
szych niz przy polerach. Ponizej zatem obcigzenie
pkt. cumowniczego jest rozpatrywane dla dowolnej
jego konstrukcji.
Obcigzenie pkt. cumowniczych, zaleznie od poto-
zenia geograficznego i usytuowania portu sa bar-
dzo rézne. Zamieszczona tabl. | zbiera warto$ci
z portbw wybrzezy Battyku i innych.

Tabelts 1
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t. zn. 2 liny na 1 poler. Liny stosowane przez taki

statek bedg o obw. 7 — krytyczna nosnos¢ takiej
liny stalowej wynosi ca 33 t. (zaleznie od jej sposo-
bu wykonania 29,1—37,3) — zatem nawet w wy-

padku kiedy obie liny dziatajg w tym samym kie-
. ) ) 90—2X33
runku pozostaje zabezpieczenie ca ------ — X100 =

26°/o. Natomiast jesli chodzi o polery narozne Ilub
posadowione u nasady konstrukcji, wg. szkicu I.
Oiznaczone n, nalezy przy obliczaniu ich koniecznej
no$noséci przyjmowac¢ wartos¢ Sitly cumowania
0 1,5 wiekszg, a to ze wzgledu na mozliwos$¢ za-
tozenia na taki poler wiekszej ilosci lin. Moze to
nastgpi¢ w wypadku kiedy statek musi stanagé
w bezposredniej bliskosci nabrzeza poprzecznego
1 nie majgc wowczas dostatecznej ilosci miejsca
na rownolegtym do siebie nabrzezu musi wszyst-
kie liny dziobowe wyrzuci¢ na poler n, na ktérym
moze ich wtedy byé 3 lub nawet 4. To samo od-
nosi sie do wymaganej nosno$ci cumowniczej po-
lerow posadowionych u nasady pirsow.

W powyzszych rozwazaniach nie wzieto pod
uwage mozliwosci ustawienia 2 statkow obok sie-
bie — ,do burty* — wg. szkicu Il. Ustawienie
bowiem tego rodzaju jest mozliwe tylko przy ao-

Onclgrir<?/2i<?poJdercy prr& jrCtrsnotsawy s7cy/<p7

uzZl

AR 2A?
Se=\VCeeg

pajsLe

/12,0 - - 60
SNO : . 33
SO 772 - 30
S.0 sC . 43
3.3 70

So 60 30 40
73 3/ 37

7.0 4/ 29 33
6.3 30 . _
6.0 30 2/ 30
3.3 ST- 79

o O SO 23
4.9 22 S3 -
<40 - 72

3.3 ; LD _

s.o - _ _

W artos$ci tabeli tej sa prawie zgodne z wylgczeniem
4 gbérnych cyfr. z rubryki ,Dunska-pasazerska“, co
wynika z dobrania przez opracowujacego specjalnie
niekorzystnych typéw statkéw  ktoérych zreSztg
mozna nie spodziewa¢ sie na Bahyku, a zatem we
wszystkich portach polskich. Dla polskich warun-
kéw stusznem jest przyjecie jako praktycznie
najwiekszego statku o dig. 170 m (co wg. obliczen
dunskich daje site ciggnienia na 1 poler — 62 t.)

Podane w tabl. I. w ostatniej kolumnie propo-
nowane wielkosci znormalizowanych obcigzen sa
wyprowadzone na podstawie krytycznej nosnoSci
lin uzywanych do cumowania w warunkach sztor-
mowych. | tak np. statek o diugos$ci 160 m czyli
zajmujacy conajmniej 4 polery uzywa do cumo-
wania 8 lin stalowych nosnych oraz 4 szpryngi —e
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30 30 - O o)

30 - O
30 - 70
30 60 60
30 - 33
30 33 30
30 - -
33 - -
30 23 -
23 - 292
- - 79
- 73 79
- - 72
- - 70

brej pogodzie i dla matych statkéw, co wyklu-
cza mozno$¢ przecigzania urzagdzen cumowniczych.
Réwniez nie przyjeto stosowanego przez statki cu-
mowania sie tancuchami kotwicznymi jako niedo-
zwolonego i uzywanego zresztg bardzo rzadko.
Wreszcie nie wzieto pod uwage przeciggania sie
statkbw wzdiuz nabrzeza, aczkolwiek moga wy-
stapi¢ przy tym dodatkowe sity skutkiem uzycia
wiekszej ilosci lin — to jednak operacja taka mo-
zliwa jest tylko przy dobrej pogodzie — obcigze-
nia za$ punktéw cumowniczych sg uwarunkowane
wtedy przede wszystkim nos$noscig wind okreto-
wych, wynoszgcych iz reguly zaledwie. 5—7 ton.
Przy obliczaniu polera lub piersScieni site nale-
zy przyjaé jako zamocowanie mozliwie niekorzyst-
ne, t zn. mozliwie wysoko w poréwnaniu do ptasz-
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czyzny zakotwienia urzgdzenia cumowniczego w
w konstrukciji.

OiAie Jf

Obcigzenie konstrukciji nabrzeza
i falochrondéw przez urzgdzenia cu-
mownicze.

Konstrukcja jetet obcigzona prostopadtymi sktado-
wymi ciggnien od cumowania. Wedtug szkicu III.
mozna przyja¢, iz polery obcigzajg samo nabrzeze
w wielko$ci '/» swojego obcigzenia (wobec normal-
nie stosowanego pochylenia lin 1:4). Jednakze bio-
rgc pod uwage, ze przy takim rozstawieniu (szkic
I1) moze zaistnie¢ sytuacja, w ktoérej mata jedno-
stka zostanie ustawiona miedzy znacznie wiekszy-
my, wéwczas nie tylko urzadzenia cumownicze zo-
stang obcigzone dodatkowo przez mniejszg jedno-
stke, ale réowniez duze statki beda zmuszone daé
liny z mniejszym pochyleniem na lad. Ujmujac
w poréwnaniu do proponowanej znormalizowanej
sity ciggnienia polera Q (wg. tabeli I).

Zwigekszenie skutkiem zmiany normalnego o0o0-
chylenia z 1:4 do 1:2 (biorgc pod uwage jedno-
cze$nie zalozenie odcigzajgcych Szpryngéw, ko-
niecznych ze wzgledu na przyleganie statku do

NAbIZezZa) o 0*20 Q

Obcigzenie od matej jednostki ca .+ 010 Q

Poprzednio przyjeto przy cumow. typowym 0,50 Q
0,80 Q
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Rozklad tego obcigzenia mozna przyja¢ jako
liniowy wobec znacznej grubos$ci muru czolowego
nabrzeza czy falochronu, kotwigcego urzadzenia
cumownicze, oraz wobec znacznej sztywno$ci nor-
malnie spotykanych w budownictwie morskim
konstrukcji. Normalnie stosowany odstep urzadzen
cumowniczych (bez wzgledu na ich typ) wynosi ca
20 m, co jest rdwniez przecietnie stosowanym roz-
stawem fug dylatacyjnych. Powyzsze upowaznia
do ustalenia wielko$ci obcigzenia nabrzeza na row-

0,80
ne Przy czym Q nalezy przyjmowac¢ wg. od-

powiedniej gtebokosci tabl. X.

Wyliczone na podstawie powyzszego obcigzenia
zastepcze podaje tab. Il. Site te nalezy przyjmowac¢
jako zaczepiong w poziomie korony nabrzeza.

Taobelc
OZ)Ciefzf?le> rioAfSfza' IM W jyfejg*
Q‘MK?]r AAdeftIyr.
Aatly jaalC s26 09 1rOwAd
A
2.0 90 9.60 9.40
/1.0 SO 9.20 S.00
/0.0 70 patele] 7.00
90 60 790
0.9 sSs 7.70 2.70
0.0 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) Obcigzenie nabrzezy i falochronoéw

parciem statku.

Parcie statku na nabrzeze powstaje przez dziata-
nie wiatru i fali na statek. Przy tym nalezy brac¢
pod uwage wiatry do sity 9, wediug Sskali Beau-
forta. Powyzej tej wartosci (ciezki sztorm, orkan)
statki ze wzgledu na towarzyszaca temu wiatrowi

bardzo* wysoka fale, wystepujaca nawet w base-

nach portowych, musza odej$¢ od nabrzeza i sta-
naé na wilasnej kotwicy.

Po przeliczeniu parcia wiatru o sile 9 na catg po-
wierzchnie nawietrzng Statku okazato sie, iz otrzy-
mane wartosci w relacji na 1 mb, sg prawie réwne
przyjetemu pod b) obcigzeniu od cumowania stat-
ku przy wietrze wiejacym od nabrzeza.

rr

Ponizej dla zobrazowania przeliczono przykta-
dowo dla 9 m wody:

Typowa powierzchnia nawietrzna — 3100 m2

Parcie wiatru 3100 X 75,6 = 234 t.

Dtugos$é przylegania statku do nabrz. ca 100 mb.

Obcigzenie 1 mb 2,34 t/mb.

Od cumowania za$ wg. tab. Il 2,40 t/mb.
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W rozwazaniach pominieto site, z jaka statek moze
uderzy¢ w nabrzeze, w konsekwencji uszkodzenia
maszyn lub innej awarii. Tej ewentualnosci mo-
zna nie bra¢ pod uwage, bowiem przy pewnych
pogodach (wg. skali Beaufort'a 5—4) statek obo-
wigzany jest przy wszystkich manewrach uzy¢ ho-
lownika co w za'sadzie zabezpiecza przeciwko mo-
zliwosci uderzenia statku o konstrukcje nabrzeza
przy falochronie.

Site parcia statku na nabrzeze przyjmowac¢ jako za-

inz. WACLAW SZYBALSKI
Politechnika Gdanska.
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czepiong na wysoko$ci najwyzej poziomej belki odbojo-
wej lub na wysokosci gérnej krawedzi belek pionowych.

Wykaz tych obcigzen w zaleznosci od gtebokosci uzy-
tecznej podaje tab. II.

Opraé. inz. A. Chrzanowski.

Zainteresowanych uprasza sig¢ o nadsytanie uwag krytycz-
nych do redakcji T. M. i W., lub bezp. pod adresem PKJ\ —
Komisja Bud. Morskiego — Prof. inz. W. Tubielewicz. Gdansk-
Wrzeszcz. Politechnika.

Produkcja biatka rybiego oraz zastosowanie w przemysle
wiokien sztucznych

Z powodu duzego rozwoju na Wybrzezu rybo-
t6stwa morskiego i w zwigzku z przewidywa-
nymi w przysztosci trudnosciami w znalezieniu
rynkow zbytu na rybe, jako Srodek spozywczy,
czas bytoby sie juz teraz zastanowi¢ nad uzyciem
ryby jako surowca przemystowego dla celow nie
tylko konsumpcyjnych.

Duze badania w tym kierunku przeprowadzono
przed i w czasie drugiej wojny Swiatowej w Niem-
czech, starajac sie miedzy innymi zastosowac biat-
ko rybie jako surowiec do produkcji sztucznego
widkna.

Prace doswiadczalne wykonywano w specjal-
nie wybudowanej w tym celu fabryczce biatka ry-
biego w Wesermiinde*).

Fabryka ta zaczeta prace w 1934 roku, a w 1943
roku wyprodukowata 500.000 kg. tzw. ,Wiking-
Eiweiss“ uzywanego jako $rodek spozywczy, cho¢
pierwotnym celem produkcji biatka rybiego, byto
zastosowanie go w produkcji sztucznego wtékna.
Wi6kno z czystego biatka miato niedostateczne
witasnosci mechaniczne ale dodatek 25% tego pro-
duktu do jedwabiu wiskozowego podnosit odpor-
nos¢ jego na S$cieranie i upodobnial ten produkt
do weiny pod wzgledem ,wtasnosci cieplnych*
i powinowactwa do barwnikéw, przy minimalnym
obnizeniu wytrzymatosci witékna na zerwanie.

Powiekszona tez byta trwato$¢ na gotowanie.
Pecznienie wtdkna w wodzie lub tugu byto mniej-
sze niz przy uzyciu kazeiny. Przez dziatanie for-
maldehydu mozna byto nada¢ witdoknu trwate sfa-
lowanie. Poddanie biatka wstepnemu dziataniu
dwusiarczku wegla, utatwiato znacznie otrzymanie
jednorodnej masy przy zmieszaniu z wiskozg.

Jako surowiec gtownie uzywano Swiezych i su-
szonych dorszy oraz wszelkiego rodzaju skorupia-
kow.

Swiezg rybe wpierw filetowano (wydajno$é
35— 40%), za$ rybe suszong mielono i moczono
przez 8 godzin w wodzie.

Dalsza przerdbka byta identyczna dla obu su-
rowcéw. Dla usuniecia glutenu, kolagenu, tlusz-
czu, tkanki tacznej itp. ogrzewano 1 godz. w 0,5%
kwasie octowym (60° C). Nastepnie myto wodg
w poziomych, obrotowych cylindrach perforowa-
nych 1—2 godz. Nadmiar wody odsaczano w stojg-

*) w.g. raportu B. I. O. S. Nr 90.
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cych cylindrach z dziurkowanym dnem, po czym
mase prasowano w workach pod cisnieniem 15
atm. Tak sprasowany materiat moczono 30 min.
(temp. 50—60° C) w 95% alkoholu etylowym (1.000
1 alkoholu na 300 kg. materiatu). Uzywano stale
tego samego alkoholu 20— 30 kg. na 100 kg. go-
towego biatka. Alkohol musiat by¢ rektyfikowany,
gdy moc jego spadata ponizej 50— 60%.

Po namoczeniu w alkoholu materiat ekstraho-
wano 6 godz. alkoholem w ekstraktorach podob-
nych do aparatu Soxhlet'a.

W ten spos6b usuwano tluszcz (do granicy
0,5%), przez co biatko tracito odér rybii zyskiwa-
to wilasnos$é tworzenia emulsji. Zastgpienie alkoho-
lu przez ,tri* nie dawalo dobrych rezultatéw.

Ekstrahowany material, ogrzany nastepnie
w prozni do 80" C. posiadat 3— 4% wody.

W miynie ,Simplex” (3000 obr./min.) mielono
go na drobny proszek.

Tak otrzymane biatko byto nierozpuszczalne
w wodzie i po rozpuszczeniu go w wiskozie mo-
gto by¢ uzyte do produkcji sztucznego witdkna.

Dla celéw spozywczych przeprowadzano biat-
ko to w forme rozpuszczalng w wodzie. Czyniono
to przez ogrzanie 300 kg. w 1000 kg. wody z do-
datkiem sody zracej w ilosci okoto 6% w prze-
liczeniu na suchg mase biatka. Ogrzewanie pro-
wadzono w temperaturze 80— 84° C. w czasie
2 — 2,5 godz. Otrzymany roztwo6r zobojetniony
kwasem octowym lub mlekowym osuszano przez
rozpylenie. Suchy proszek mielono w miynie ,Col-
lople* (14 tys. obr./min.).

Analiza biatka rybiego wg. Abderhalden’a

Glicyna (Glikokol) 5, 7%
Walina 3,7%
Izoleucyna 1,5%
Feniloalanina 1,1%
Arginina 6,8%
Tryptofan 2,1%
Alanina 1,8%
Leucyna 7,5%
Kwas glutaminowy 7,5%
Tyrozyna 2,0%
Lizyna 8,0%
Histydyna 4,8%

i mate ilosci cystyny, metioniny, proliny i innych.
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SPOSTRZEZENIA

Aktualne zagadnienia racjonalnego projektowania
magazynéw portowych.

(Artykut dyskusyjny)

Trudnigc sie od dluzszego czasu projektowaniem
magazynoéw portowych Gdyni, Gdanska i portow
mniejszych doszediem do pewnych wniosk6éw, ktore
dla lepszego ich przemys$lenia chciatbym poddaé
pod dyskusje w formie kilku konkretnych propo-
zycji:

1. Dzwigi, obstugujgce magazyny 1-ej linii w portach
sag naog6t w stosunku do ich mozliwej wydajnosci nie-
wykorzystane w catej petni. PowinniSmy dazyé do tego.
aby lina dzwigowa odbywata jaknajkréotszg droge od
momentu podjecia do chwili ztozenia tadunku, co skro-
ci czas przetadunku, oraz z uwagi na mniejsze uderze-
nia, zapewni maximum bezpieczenstwa dla towaru i bu-
dynku magazynowego. '

W tym celu nalezatoby stworzy¢ takie warunki, aby
dzwig mogt odstawi¢ towar na tg samag wysoko$¢, dc
ktérej wyciggnat go nad statkiem (rys. A 1—IIl). Maga-
zyny w 1l-ej linii powinny by¢ zatem pietrowe. Pozwoli
to na;

a) zaoszczedzenie kosztownego w tym miejscu placu,

b) lepsza organizacje "przetadunku.

2. Wykorzystanie miejsca na nabrzezu na przetadu-
nek i tory kolejowe powinno ogranicza¢ sie do minimum

i stosowac¢ tylko do specjalnych magazynéw i towarow.
Tutaj wiec nalezatloby dobrze rozwazyé, czy istotnie 6d
strony wody konieczne sg tory kolejowe w ilosciach

1—4, ktére zajmujg od ca 45 m do ca 18 m cennego na-
brzeza, a czy raczej nie bytoby korzystniejsze przerzu-
cenie tor6w na strone lgdowa.

Powinnismy dazy¢ do zmiany porzadku; nie: 'statek
— tory kolejowe — rampa, lecz: statek — rampa (w prze-
kroju przedtuzona magazynem) — tory kolejowe!

Jeszcze inne wazne momenty przemawiajg za tym,
by od strony wody nie projektowaé toréw kolejowych.
1. szybka manipulacja towarem na torach jest ucig-

zliwa i niebezpieczna zaréwno dla ludzi, jak
i towaru.
2. Im dluzsza droga od statku do magazynu, tym

diuzej trwa i podraza sie prze- Ilub wytadunek
oraz tym wieksze sa mozliwosci psucia sie towa-
ru, spowodowane opadami atmosferycznymi.

3. Nieruchomos$¢ toré6w kolejowych pozostawia bardzo
niekorzystne, zaokraglone, trojkatne itp, miejsca dla
zabudowania nowymi magazynami.

3. Czeste deponowanie towaréw pod gotym

na krétki czas jest konieczne, lecz powoduje duze straty,
jak kradzieze, specjalne dozorowanie oraz zwigkszenie

manipulacji, z powodu braku rampy, przy dalszym od-
transportowaniu towaru na wagony.

W zwigzku z tym proponuje, by wszystkie magazyny
1-ej linii byty projektowane i wykonane z dachami pta-
skimi, ktére mogtyby stuzyé jako powierzchnie do krot-
koterminowego sktadania towaru: Dach taki zastepowal-
by cate pietro magazynu lub plac skiadowy.

Uzytkowanie dachu magazynu posiada liczne warto-
Sciowe momenty:

1. eksploatacja magazynu (obrét towarowy) zwiek-
sza sie przy pietrowym magazynie (3 kondygnacje)
o0 ca 25%),

2. szybkie pochtoniecie do wnetrza magazynu, celem
dalszego transportu, za pomocg wind, tasmowcoéw,
ze$lizgéw itp., co z placu jest bardziej skompliko-
wane,

3. odpada specjalne dozorowanie towaru, gdyz kra-

dziez jest wykluczona.

Od strony dzZzwigu magazyny posiadajg tarasy lub
rampy wolnostojgce, z balustradg o wadliwej konstruk-
cji. Uderzenie tadunku o nig, powoduje wygiecie lub
ztamanie jej oraz uszkodzenie nawierzchni, do Kktorej
jest przymocowana.

To tez proponuje stosowanie na rampach pietro-
wych, tarasach lub dachach, przy ktérych dzwig pra-
cuje wahadtowej balustrady Nabita,’)

5, Zadanie minimalnej iloéci stupéw w magazynach

jest stuszne, lecz musi by¢ spetnione w granicach umiar-
kowanych i racjonalnych, a nie powinno by¢ przesadzone.
Dzisiejsza technika pozwala na taki rozstaw stupow, ktd/
ry umozliwia dogodng manipulacje towaru wézkami me-
chanicznymi, bez uszczerbku dla eksploatacji.

6. Nie jest niczym uzasadnione, aby magazyny wyso-
kosci 11 — 14 m wraz ze $cianami dziatowymi bytly nie-

przedzielane poziomo (wysoko$¢ odpowiada prawie 4 kon-
dygnacjom). Nie ma tez mozliwos$ci na wykorzystanie tej
olbrzymiej pojemnos$ci w poréwnaniu do jej powierzchni.
Inaczej jest utozony towar w statku, a inaczej w maga-
zynie. Racjonalnym rozwigzaniem jest zatadowanie ca-
tego towaru ze statku do jednego magazynu. Poniewaz
jednak 'statek jest skonstruowany na pojemno$¢ a maga-
zyn ,na powierzchnie“, nalezy starannie rozwazy¢ przy
projektowaniu magazynu, stosunek powierzchni do jego
pojemnosci!

7. Nalezy unika¢ nadmiernej ilosci bram. O ile
na ilosciach okien nie nalezy oszczedza¢ (wyjatek sta-
nowig magazyny specjalne jak np. w rybotéowstwie),
o tyle ilo§¢ drogich bram (mechan.) nalezy zmniej-
szy¢ do ilosci rzeczywiscie wykorzystywanej. Duzy

niebemotw6r bramy dyktuje odpowiednio duzy korytarz, przez¥

*) Opis tej balustrady umieszcze w osobnym artykule.
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co powierzchnia sktadowa w wysokim stopniu sie zmniej-
sza. To tez w praktyce cze$¢ bram nie jest wykorzysta-
na, natomiast przewaznie zastawiona towarem. Poniewaz
diugo$¢ magazynu dostosowuje sie do diugosci statku,
nalezaloby projektowac¢ rlie wiele wigecej bram, anizeli
statek posiada punktéow wytadunkowych (luk).

8. Zagadnieniu pomieszczen sanitarnych dla
kéw w poszczegblnych magazynach nalezy poswiecac
wiecej niz dotychczas uwagi. Nawet dzisiaj projektu-
jemy i wykonujemy magazyny, interesujgc sie wytgcz-
nie kubaturg, konstrukcjg i fasada. Zapomina sig, ze ma-
gazyn to olbrzymi warsztat pracy (3 zmiany) i jako taki

robotni-

musi posiada¢ we wtasnym zakresie minimum pomie-
szczen, przeznaczonych dla robotnikéw, tj. W.C. i umy-
walnie oraz pomieszczenie na garderobe (szafki), przy

czym to ostatnie powinno byé tak zaprojektowane, by
zarazem stuzyto jako jadalnia i poczekalnia.

Nie zapominajmy, ze i od takich Sanitarnych ,dro-

biazgoéw" zalezy klasyfikowanie nas przez ,Swiat mor-
ski* do I-szo czy ll-gorzednych portow, niezaleznie od
tego, ze pod wzgledem przetadunku stoimy na jednym

z pierwszych miejsc w Europie.

9. Zapleczem dla magazynéw 1-ej linii (krétkotermi-
nowych) sg magazyny 2-ej linii, (dlugoterminowe), od
ktéorych zalezy wydajno$¢ pierwszych. Magazyny te po-
winny by¢ tak zaprojektowane, aby mogty bez trudu
.czerpac¢" niejako towar z magazynoéw 1-ej linii, z kt6-
rymi winny by¢é fagczone krytymi pomostami, wyposa-
zonymi w tasmowce, oraz chodniki. Zaleznie od usytu-
owania moze to nastgpi¢ od strony podiuznej lub szczy-
towej magazynu. Taki uktad pracy gwarantuje maksi-
mum bezpieczenstwa oraz min. uszkodzenia towaru, ktory

nie jest wystawiony na dziatania atmosferyczne, wy-
klucza kradzieze, oraz gwarantuje szybkie i sprawne
przerzucanie towaru.

Ten spos6b moze byé zastosowany juz obecnie w Gdy-
ni na Nabrzezu Polskim i Nabrz. St. Zjedn., a od roku
1950 w Strefie Wolnoctowej w Gdansku. Poniewaz od
strony lagdu na ogét dzwigi nie pracuja, w konstrukcji
magazynu 2-ej linii mamy wieksza swobode. Daszek nad
rampa jest® tutaj konieczny i nalezaloby, wykorzystujac
to, wysung¢ go6rne pietro na wspornikach, (w granicach
racjonalnych), polepszajgc tym samym w duzym stopniu

warunki magazynu dlugoterminowego pod wzgledem
os$wietlenia, wentylacji, Astroju statycznego, tatwego
utrzymania czystosci (patrz rys. B—C). Magazyny 2-ej

NR. 7/8

1-ej — 4-ch kondygnacji. Przy szybkim rozwoju naszych
portobw zagadnienie powyzsze staje sie juz aktualne, po-
niewaz tetate rozszerzanie sie¢ portu jest ograniczone.
Trzeba bedzie budowaé wizwyz.

Nie mozna portu poréwnywa¢ z miastem, ktorego
granice mozna powieksza¢ i ktérego teren nie jest tak
drogi jak kazdy m2 w porcie. Kazdy m2 terenu portowe-
go cenny jest nie tylko dla danego portu, lecz dla cate-
go zaplecza, dla catego kraju, a jezeli port staje do kon-
kurencji miedzynarodowej, to' jego m2 powierzchni na-
lezy mierzy¢ skalg Swiatows.

Inz. Julian Liban

Perspektywy planowej elektryfikacji portow polskich.

Kazdy port winien by¢ zaopatrzony w dostateczng
ilo§¢ energii elektrycznej, potrzebnej dla uruchomienia
i normalnego funkcjonowania jego urzadzen elektrycz-
nych, przetadunkowych, oswietleniowych, nawigacyjnych,
radio-mgtowych, radarowych itp.

Po drugiej wojnie $wiatowej Polska znajduje sie
w posiadaniu 3-ch wielkich i szeregu mniejszych por-
tow, w ktérych nalezy przeprowadzi¢ catkowitg elektry-

fikacje, stosownie do wymogow wspobiczesnej elektro-
techniki stosowanej.
Czynnikami sprzyjajacymi dla wykonania i wypet-

nienia planu elektryfikacji portu beda:
1. Ustalony dalekowzroczny i diugofalowy plan elek-

tryfikacji portu na kilkadziesigt lat naprzéd, jed-
noczesnie uwzgledniajgcy rozw6j mocy zainstalo-
wanej w postaci nowych urzadzen elektrycznych

dzwigowych, os$wietlenia
urzadzen sygnalizacyjnych i telefonicznych itp.

2. Harmonia wspéipracy pomiedzy kierownictwem
Oddziatéw Elektrycznych Portowych a Z.EW., a w
szczeg6lnosci racjonalnego i rzeczowego wykorzysta-
nia wspdlnie ustalonych, preliminowanych i projek-
towanych budzetéw.

3. Nieodzowna i terminowa zmiana zestarzalych urza-
dzen elektrycznych portu na nowe, o specjalnym
znaczeniu w celu usprawnienia pewnos$ci zagadnien
ruchu, a zwtaszcza w stacjach transformatorowych
i rozdzielniach koncentracyjnych wysokiego na-
piecia.

4. Ustalenie granic kompetencji pomiedzy Z.E.W. a or-

magazynéw, nabrzezy,

PiZzmO J POZIOMV MAQAZVNU
PPZV SC/AN/f PODLUZNEJ]

MAKSIMUM OSAIETLENA

MATURALNE WYKOIZYST.
DASZKU NAD RAMPA -v

OKNA
DOBRY PRZEUf/¢ U/-meeeemev
SUCHE / CZYSTE SCIANY

cUCtfc

BARDZO KORZYSTNE ROZLOZENIE
CIEZARU PRZY StUPACH SKRAJNYCH
MAKSIMUM POWIERZCHNI SKLADOWEJ

linii, w mtodych portach nalezy projektowa¢ ,na wyrost",
tak jak szyje sie garnitur dla chiopca, ktéry szybko wy-
rasta, a wiec trzeba zostawi¢ materiat zapasowy. To zna-
czy, wykonujgc magazyn 3 kondygnacyjny, nalezy z go6-
ry przewidzie¢ (zaprojektowac¢) mozliwos¢é nadbudowy

32 /

ganami ruchu elektryczno-wykonawczego stuzby
~"DASZEK NAD RAMPA-
MALO OSWIETLENIA OKNA-
'é f* * 1'*
A ? TRUDNE

DO CZYSZCZENIA

NIEKORZYSTNE ROZLOZENIE
CII;ZAR.U PRZY SEUPACH SKRAJINYCH

MINIMUM POWIERZCHNI SKLADOWEJ

5

elektrycznej portéow, tj.
go i niskiego napiecia.
5. Przeprowadzenie koniecznej normalizacji urzadzen
elektrycznych, a zwtaszcza normalizacji stacji trans-
formatorowych, umieszczonych w magazynach lub

obstugi po stronie wysokie-
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nazewnatrz poza magazynami, stosownie do obowig-
zujgcych przepiséw P.N.E. i V.D.E., aprobowanych
przez Komitet Normalizacyjny.

6. Usuniecie wszelkich prowizorek elektrycznych, usu-
niecia i zmiany linii napowietrznych portowych wy-
sokiego napiecia na kablowe ze wzgledu na panu-
jace wichury i to w celu podniesienia i zapewnie-
nia sprawnosci ruchu. /

7. Sprzyjajgca koniunktura gospodarzcza oraz kom-
pletna gotowos$¢ fabryk krajowych w zaopatrywa-
niu elektromaterialowego, aparatury dla pokrycia
usterek urzgdzen elektrycznych portu.

8. Przy obliczeniach prgdéw ustalonych, udarowych
i krotkiego zwarcia dwufazowego w stacjach trans-
formatorowych lub rozdzielniach koncentracyjnych,
zastosowanie tzw. analizatorow modelowych o cze-
stotliwos$ci 450 okr./sek., dajagcych catkowite zapew-
nienie sprawdzenia stusznosci wykonanych obliczen
droga eksperymentalng. Koszt modelu analizatora
catkowicie usprawiedliwia jego korzysci jako spraw-
dzianu sprawno$ci urzadzen elektrycznych tak dla
portow jak i dla Z.E.W.

9. Umiejetne wykorzystanie uktadéw handlowych da
mozno$é otrzymania i uzupetnienia brakéw apara-
tury elektrycznej i przyrzadéw pomiarowych dla

urzadzen portowych, ze Szwecji, Szwajcarii i Cze-
chostowacji.
10. Sprzyjajaca koniunktura obecnej elektryfikacji

portu Szczecinskiego przedstawi ewentualng mozli-
wos¢ czeSciowego otrzymania brakujacej aparatury
elektrycznej dla portéw polskich z Czechostowaciji.

11. Nalezyty i fachowy poziom personelu technicznego
wedtug Scistej specjalizaciji.

12. Uzaleznienie rozwoju projektowanej elektryfikacji

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

portow od efektywnej zasobowo$ci mocy rozporza-
dzalnej przez Elektrownie Z.E.W
Formalne spetnienie tych warunkéw w znacznym
stopniu przyc.z%/ni sie dla przeprowadzenia eIektryfikacji
portow polskich.
Elektryfikacja wspo6tczesna naszych portow potrzebuje
poza tym zastosowania linii najwyzszych napieé¢, maja-
cych podwdjne znaczenie, tj.

1} fO~yk"“ enie energii dO gtéwnych punktéw dosy-

2) przestania energii elektrycznej z oSrodkéw wytwa-

rzania, do daleko oddalonych punktéw zapotrze-
bowania.
Linie najwyzszych napie¢ w potocznej gospodarce

ogolnopanstwowej posiadaja ponadto nasteoujgce przy-
wileje zasadnicze: oszczedno$¢ na remoncie i rozbudowie
sitowrn, absolutne wyeliminowanie nierentujacych sir*
osrodkow wytwarzania energii elektrycznej, jak réwniez

tryczne » 1 WySOce ekonoraiczny rozdziat energii elek-

nnlL”?2f% nalwyzszego napiecia (obecnie 60 kV, a pdézniej

Wybrzezu, tgczy ze sobg najwazniejsze sitow'-
me  Gdansk (Otowianka), Gdynia (Parowa Grédek ")
Elblag i w przyszio$ci Szczecin. K

szychZgtfrynych »

Ponadto zaprojektowana linia 110 kV z Gdanska przez
Tczew, Starogard, Zur do Bydgoszczy, przechodzaca dalej
na potudnie i rozgaleziona w kierunku wschodnim i za-
chodnim i skierowana na Slask, bedzie tworzy¢ tak zwa-

portyFUSg SZyne "Slask ~ Wybrzeze" zasilajgc nasze

Inz. Konstanty Totwinski.

POLSKIE StOWNICTWO MORSKIE

W sprawie propozycji howej nazwy dla hydro-
logii morza.

W numerze 5—6 Techniki Morza i Wybrzeza
z roku biezgcego (str. 31) ukazat sie interesujacy
i oryginalny projekt nazwania hydrologii morza
.2falassologig“. Ten nowy termin naukowy
jest istotnie utworzony z zrédiostowdw greckich
podobnie jak geografia, geologia, geodezja, mor-
fologia itd. zgodnie z wielowiekowa tradycja sto-
wotwdrczg nauki europejskiej. Pod tym wzgle-
dem nic mu zarzuci¢ nie mozna, a korzysci lezag
.jak na dioni“.

Ale Francuzi tworzyli takze terminy naukowe
tgczac wyrazy tacinskie z greckimi. Tak np. po-
wstat termin ,mareograf"” na oznaczenie urzg-
dzenia zapisujgcego stany poziomu morza w za-
leznosci od czasu. Prawda, ze ,11mnigraf”,
albo jak takze pisza ,limnograf oznaczajgcy
takie urzadzenie dla wod $rédlgdowych jest zno-
wu skojarzeniem dwu wyrazéw greckich (,fimne*
— jezioro i ,grafein® — pisa¢), ale mozna przy-
toczy¢ inne nazwy naukowe rozpowszechnione,
ktore sa zbudowane ze Zzrdditostowdw tacinskich
i greckich, jak np. centrodia. Termin ten ozna-
cza w kinematyce miejsce geometryczne $rodkéw
chwilowych obrotu w ruchu ogdélnym sztywnej
figury ptaskiej w jej ptaszczyznie (,centrum® lac.
i ,hodos‘ grec.) — (Stosowana zamiast tego w pis-
miennictwie rosyjskim ,centroida“ zostata niejako
omytkowo utworzona na wzoér elipsoidy, sferoidy,
paraboloidy itp., a wiec powierzchni, a nie krzy-
wych, o ktére tutaj chodzi).

Dla tego wydawalby sie nieco krétszym, a wiec
wygodniejszym termin ,mareologi a“, ktéryby
peinit te samg stuzbe, co ,talassologi a“. Nie
potrzebuje przy tym powtarza¢ bardzo stusznych
argumentow Redaktora T. M. i W. jako Autora
wymienionej propozycji, wykazujgcych korzysci
stosowania w podobnych przypadkach nazwy mie-
dzynarodowej, a nie, jak to sie czesto dzieje, for-
sownego polszczenia terminologii niemieckiej,
gdyz pisatem na ten temat wielokrotnie w in-
nych pismach technicznych. Rzucam tylko mys$lI
w dyskusji na ktorg artykut inz. St. Hiickla ze
wszech miar zastuguje.

Prof. M. T. Huber.

Kilka stéw o hydrologii morza.

Zamieszczona w nr. 5 — 6/48 ,Techniki Morza
i Wybrzeza" notatka inz. St. Hiickla ,Talasologia“
(= Hydrologia morza) stanowi pewien wkilad do
naszego stownictwa wodnego. Autor podaje pod
dyskusje wyraz ,talasologia“ utworzony przezen
na oznaczenie hydrologii morza. Czy nowotwor
jest stuszny? Niewatpliwie tak. Jasnym sie wy-
daje, ze wskutek wielkiego postepu hydrotechniki
wyraz oceanografia nie oddaje dobrze calosci zja-
wisk morskich z punktu widzenia hydrologii i ustg-
pi¢ musi na tym terenie tak, jak stosunkowo nie-
dawno wyraz ,hydrografia® ustgpit ,hydrologii“.
Pozostawmy zatem oceanografie geografom na
okreslenie nauki opisowej mérz i oceandw, czy
geofizykom na oznaczenie fizyki morz.

Jednakze nie mozna sie zgodzi¢ na wyodreb-
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nienie ,talasologii i postawienie tego wyrazu na
rowni z ,hydrologia“, jako analogicznego okres-
lenia dla zjawisk rzadzgacych woda morskg. Hy-
drologia, jak sama nazwa wskazuje okres$la w naj-
ogélniejszym znaczeniu ,nauke o wodzie" i to za-
rowno o wodzie srddladowej, jak i o morskiej. Hy-
drologia jako nauka posunefa sie juz bardzo da-
leko i kiedy dawniej wyraz ten dotyczyt tylko wod
podziemnych (patrz: Hydrologia t. | prof. prof.
Pomianowski, Rybczynski i Woycicki), to obecnie
stosuje sie juz bez reszty do wszystkich form
wystepowania wody na ladzie, pod ziemig, w po-
wietrzu, a takze zaczyna sie wprowadzaé go po-
woli w odniesieniu do mdrz, bo nawet cytowana
juz przez Autora notatki i przeze mnie ,Hydro-
logia“ w tomie trzecim zajmuje sie m. in. pomia-
rami morskimi. To tez dzi$, kiedy poszczegdlne
etapy krgazenia wody w przyrodzie trudno jest
traktowac¢ oddzielnie winnismy wtasnie uznac¢ ,hy-
drologie“ jako oznaczenie catosci zjawisk wodnych
dostepnych nam. A jezeli obecnie, jak pisze inz.
Hiickel, ,przyzwyczajono sie wyrazu hydrologia
uzywaé¢ wylagcznie w zastosowaniu do wod $rod-
ladowych*, to przeciez jeszcze nie Swiadczy o stu-
szno$ci stosowania go do tego jedynie wypadku,
a wiasnie zadaniem naszym jest nadanie mu wta-
Sciwego znaczenia. Dla terminu ,talasologia“, pod-
kreslam — bardzo fortunnie utworzonego, prze-
widuje takie miejsce w hydrologii jakie ma, wspo-
mniana przez Autora, potamologia i limnologia.
Nie sadze, abym przez takie postawienie sprawy,
umniejszyt znaczeniu terminu i jestem catkowicie
za nadaniem mu prawa obywatelstwa.

Z. Mikulski.

Kilka uwag odnosnie do jednolitego stownictwa
wodnego.

(Artykut dyskusyjny)

Z satysfakcjg czytamy i studiujemy artykuty
kolegow hydrotechniké6w w naszych nielicznych
periodycznych wydawnictwach z dziedziny ,wod-
nictwa“. Czestokro¢ delektujemy sie ich trescig
i podziwiamy wznioste zamierzenia, ale tez nie-
stety czesto sie zdarza, ze dobre wrazenie wywo-
tane ciekawa trescig psuje niedoktadnos$¢ okre-
Slen, spowodowana zresztg niedoskonato$cig na-
szego stownictwa wodnego.

A przeciez to specjaliSci sg w pierwszym rze-
dzie powotani do postugiwania sie wyrazeniami
Scistymi i poprawnymi. Oni winni dba¢ o to, by
terminologia przez nich stosowana byta S$cista
i jednoznaczna.

Dla dobra ogétu, w pracy nad terminologiag
muszg sie zjednoczy¢ wszyscy hydrotechnicy bez
réznicy gatezi i dazy¢ do ustalenia jednolitego
stownictwa dla catej dziedziny wdd. Przeciez
dotychczas jedynie dlatego, ze administracja por-
tow, dréog wodnych, melioracji itd. lezy w r6znych
osrodkach administracji panstwowej wszelkie kwe-
stie tych gatezi hydrotechniki sg rozpatrywane
i omawiane oddzielnie i niezaleznie od siebie. Jest
to jednak jednag i ta sama specjalnos¢ i ustalenie
stownictwa wodnego musi nastgpi¢ jednoczes$nie
dla wszystkich gatezi hydrotechniki.
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Mamy w obiegu duzo niestosownie uzywanych
terminéw i spotyka sie je nie tylko w prasie co-
dziennej lecz nawet i w aktach oficjalnych. Na-
wet w literaturze technicznej, ktéra winna z po-
wotania swego przodowaé¢ w ustalaniu S$cistej
i jednoznaczej terminologii, panuje chaos.

Dla przyktadu przytocze chaotyczne i nie zaw-
sze fortunne stosowanie tadnych i wspdélnych dla
catej dziedziny hydrotechniki pochodnych wyrazu
.brzeg", takich jak: nabrzeze, nadbrzeze, pobrze-
ze, wybrzeze, pobrzezny itp. Definicje ich nie sg
zbyt Scisle sprecyzowane i nie zawsze -wiadomo co
autor, stosujgc dany wyraz, ma na mysli.

Z tego wzledu, chciatbym wysungé¢ nastepu-
jace propozycje odnosnie do ich stosowania:

Nabrzeze: bedzie to okreslenie powierzchni,
naturalnej lub tez uporzadkowanej, pochytosci la-
du tagodnie przechodzacej z ladu do dna wody.
Terminem ,nabrzeze“ okres$lajmy przybrzezny pas
ladu, ktérego szeroko$¢ ustanawiaja wiltadze wod-
ne w zaleznosci od potrzeb gospodarki wodnej.
Mowigc o nabrzezu musimy zawsze okresli¢ jego
miejsce potozenia, dodajgc wyjasnienie, czy to
jest nabrzeze rzeki, morza czy jeziora.

Nadbrzeze: bedzie to sztuczna budowla, wy-
stajgca ponad poziom nabrzeza, siegajgca az do
dna, z wyczerpanym, dla udostepnienia przybija-
nia statkow, od strony wody gruntem. Nadbrze-
za zwykle maja nazwe. Sag one tylko matlym frag-
mentem nabrzeza.

Terminem pobrzeze okreslajmy cato$¢ ladu
przybrzeznego morza, rzeki lub jeziora, poczaw-
szy od krawedzi brzegu wzglednie linii brzegu,
bez okres$lania przestrzeni. Dlatego tez szerokosc¢
pobrzeza jest tylko nominalna w zaleznosci od
szerokos$ci granicznej wody. Tak wiec pobrzeze
morza jest znacznie szersze od pobrzeza jeziora
lub rzeki. Pobrzezem morskim jest caly ten lad,
w ktorym odczuwa sie klimat morski. Naszym
pobrzezem morskim jest wiec to, co okreslamy
terminem ,Pomorze*“.

Staje jeszcze pytanie, co chcemy okresli¢ ter-
minem ,wybrzeze*. Zwykle przedrostkiem ,wy*“
wyrazamy wszystko to, co jest poza czyms.

Znaczy ,wybrzezem" jest wszystko to, co lezy
brzegiem — raczej od strony wody. Sg to wiec
terytorialne wody Panstwa. Ze proponowana prze-
zeranie definicja terminu ,wybrzeze“ odpowiada
prawidtowej mysli hydrotechnika moge uzasad-
ni¢ przyktadem z artykutu w jednym z ostatnich
numerow ,Gospodarki Wodnej“, gdzie trafnie
uzyto tego terminu w zdaniu: ,Wiatry od strony
morza spietrzajg masy wody na wybrzezu“. Tu-
taj autor stusznie rozumowal, ze wody moga sie
spietrzy¢ tylko na wodzie tzn. na wybrzezu. Je-
Sliby on rozumowat ogodlnie przyjetym sposobem,
to mogitby powiedzie¢ ,przy nabrzezu“, bo wody
na ladzie spietrzy¢ sie nie moga. Lecz dalej juz
ten sam autor uzywa tego terminu nietrafnie
i méwi: ,Potudniowe wiatry odpedzajg wody od
wybrzeza“.

Wyrazenia, ktore przytoczytem znajdujg zasto-
sowanie szczegdlnie czesto i dlatego tez nalezatoby
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moim zdaniem niezwtocznie ustali¢ ich jednozna-
czng definicje. Decydujaca w tym wzgledzie be-
dzie opinia kolegéw hydrotechnikéw i dlatego spo-
dziewam sie, ze kazdy wypowie swe zdanie i tym
przyczyni sie do uporzgdkowania naszego stow-
nictwa.

Rzecz jasna, ze sprawa naszego stownictwa mo-
gtaby znacznie predzej by¢ doprowadzona do od-
powiedniego stanu, gdyby wszystkie gatezie hy-
drotechniki byty zjednoczone w ramach jednej
administracyjnej catosci i wszystkie sprawy waod
bytyby rozpatrywane wspdlnie.

inz. Ryszard Wysocki (Szczecin).

W sprawie pochodnych ,,brzegu®.

Nadestany do Redakcji TMiW artykulik inz.
Wysockiego zastuguje na dyskusje.

O ile oburgcz mozna sie podpisa¢ pod ogolny-
mi uwagami zawartymi w wywodach Autora, do-
tyczacych koniecznosci ustalenia jednolitej termi-
nologii, wspolnej dla wszystkich dziedzin hydro-

techniki, o tyle duze zastrzezenia budzg uwagi
szczegbtowe, omawiajgce wyrazy pochodzace od
zrédtostowu ,brzeg”.

Naprzéd rozpatrzmy wyrazy ,nabrzeze®

i ,nadbrzez e“. Zaréwno pierwszy jak i drugi
wyraz znajduja czeste zastosowanie dla okreSle-
nia pasa ladu przylegajgcego do wody i umoc-
nionego w odpowiedni do przeznaczenia swego
sposob. Istotnej réznicy wyplywajgcej z przesta-
nek gramatycznych czy stowotwoérczych miedzy
nimi nie widze. Mogg by¢ tylko rdéznice wypty-
wajace z umowy. W tej mierze nie nalezy jednak
dazy¢ do definicji zupetnie nowych, lecz siegnaé
do zwyczaju. Nigdzie w literaturze pieknej czy
technicznej nie spotkatem wyrazu ,nabrzeze" uzy-
tego w znaczeniu proponowanym przez inz. Wy-
sockiego, jest ono zato w powszechnym uzyciu
W znaczeniu drugim, przypisywanym przez Auto-
ra wyrazowi ,nadbrzeze“. W porcie Gdynskim —
a to jest kolebka naszej techniki portowej — za-
rowno konstrukcje oporowe utrzymujace réznice
poziomOw pomiedzy terenem suchym a dnem ba-
senu, jak i przylegte pasy ladu stuzace do prze-
tadunku i sktadowania towaréw nosza nazwe na-
brzezy*, bez ,d“. W oficjalnych aktach, na ta-
blicach orientacyjnych, w literaturze i w powsze-
chnym wuzyciu stowo ,nabrzeze“ znalazto pra-
wo obywatelstwa bez niczyjego — dotychczas —
sprzeciwu i nie widze powodu, aby to zmieniac.
Wyraz ,nadbrzeze" bywa uzywany jako sy-
nonim ,nabrzeza“® — synonim poprawny, nieco
staroswiecki i wychodzgcy powoli z uzycia. Nie
widze powodu by ewolucyjne jego zanikanie po-
wstrzymywac.

Na okreslenie ,powierzchni pochytosci lgdu..."
wg definicji inz. Wysockiego odniesionej do ,na-
brzeza“ wystarczy moim zdaniem wprost ,brzeg*
z ewentualnym dodatkiem ,naturalny“ czy ,nie-
obudowany*“.

| WYBRZEZA

TECHNIKA MORZA

PrzejdZzmy do terminéw ,pobrzeze“i ,wy-
brzeze*. Wybrzeze*“ od wiekébw, jak mi sie
zdaje, oznacza przybrzezny pas lgdu, ,pobrze-
z e" -za$ oznacza w geologii przybrzezny pas wod
i dna morskiego, czyli wrecz odwrotnie niz to pro-
ponuje inz. Wysocki.

~Wybrzeze“ kojarzy sie ze stowami ,wynio-
stos¢”, ,wybrzuszenie“, ,wypietrzenie“, ,wydzwi-
gniecie“ i stad skionni jesteSmy tgczy¢ ten wyraz
z wyzsza, a wiec ladowag strong linii brzegu.

.Pobrzeze" zas, jak to wyjasnit w swym piek-
nym wakacyjnym wyktadzie o morfologii wybrze-
zy morskich, na Politechnice Gdanskiej, prof. Pa-
zdro, znajduje swag analogie w ,pogdrzu”, ktore
oznacza kraj, teren, znajdujacy sie przed gérami,
u ich stop. A wiec ,pobrzeze“ lezy przed brze-
giem, u jego stép, czyli w wodzie.

Zmiana tych terminéw, o znaczeniu juz utar-
tym, na inne, dlatego tylko, ze ,przedrosktiem*
SWY“ wyrazamy wszystko, co jest poza czyms“,
wydaje mi sie bezcelowa, mogaca prowadzi¢ do
pomieszania juz (wyjatkowo) uporzadkowanych
pojec.

inz. S. Hiickel.

Z prac nad stownictwem wodnym i morskim.

Mnozag sie oznaki, ze zagadnienie stownictwa
technicznego znajduje coraz szersze zrozumienie
w naszym spoteczenstwie.

Z przyjemno$cia mozemy zanotowa¢ 2 publi-
kacje w zakresie interesujgcej nas terminologii.

| tak w ostatnim numerze ,Przeglgdu Morskie-
go“, kwartalnika Marynarki Wojennej (Nr. 6 —
kwieciehn—maj—czerwiec), por. mar. F. J. W alicki
ogtosit artykut poswiecony zagadnieniom stowic-
twa morskiego pt. ,Zaczynamy od ,ABC““,w kt6-
rym reasumuje wyniki osiggniete w trakcie pétto-
rarocznej dyskusiji, rozpoczetej na tamach kwar-
talnika artykutem por. mar. Z. Hornunga pt.
.Ksigzka i stownictwo morskie* (w Nr. 1/126).

W wyniku daje probe ustalenia najwazniej-
szych wyrazen, ktdre musiatyby sie znalezé na
wstepie stownika wyrazen wojenno-morskich, po-
dajgc ich mate zestawienie wraz z oznaczeniami
w jez. angielskim i rosyjskich i bardzo rzeczowy-
mi definicjami. Poza pojeciami podstawowymi:
.marynarka wojenna“ i ,okret*, autor definiuje
rodzaje okretéw wojennych: bojowych, towarzy-
szacych i pomocniczych. Podaje réwniez szereg
wyrazen dotyczacych poszczegdlnych czesci okre-
tu i jego konstrukcji, oraz kilka charaketrystycz-
nych wyrazen, ktére utarly sie w jezyku mor-
skim.

Drugag praca, jest pojawiajgce sie od Nr. 5—6
.Gospodarki Wodnej* w Kronice, zestawienie
przyjetych okreslen (wraz z definicjami) w zakre-
sie poje¢ zwigzanych z wystepowaniem wod wgte-
bnych, ogtaszane przez Komisje Naukowo-Wydaw-
nicza Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow
Wodno-Melioracyjnych. Na razie ukazato sie 17
okreslen. sh.
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KRONIKA WYBRZEZA

WAKACYJINY KURS NAUKOWY
POLITECHNIKI GDANSKIEJ

Tegoroczny wakacyjny kurs naukowy Polite-
chniki Gdanskiej obejmowal zagadnienia hydro-
mechaniki i hydrotechniki, ze szczegdlnym uwzgle-
dnieniem zagadnieh inzynierii morskiej.

Odbyt on sie w okresie od 2 — 15 sierpnia.
Wyktadowcami byli profesorowie Politechniki
Gdanskiej, Warszawskiej i Krakowskiej oraz Kra-
kowskiej Akademii Gérniczej. Ponadto dwa wy-
ktady wygtosit specjalnie zaproszony na kurs za-
stuzony hydrotechnik czechostowacki Dr inz. Jan
Smetana, profesor Politechniki w Pradze.

W kursie brato udziat okoto 60 uczestnikiow.

Kurs otworzyt JM Rektor Politechniki Gdan-
skiej Prof. Dr Turski, poswiecajac swe przemo-
wienie pamieci niedawno zgastego dziekana Wy-
dziatu Inzynierii Politechniki Gdanskiej $p. prof.
Dra Karola Pomianowskiego — wielkiego uczo-
nego i doskonatego pedagoga.

Wyktad inauguracyjny wygtosit Prof. inz. M.
Broszko.

Ze wzgledu na to, ze zagadnienia poruszane
na kursie beda niewatpliwie interesowacé szersze
grono hydrotechnikéw polskich, niektére wyktady
beda ogtoszone drukiem w ,Gospodarce Wodnej'l
lub w ,Technice Morza i Wybrzeza“. Ponadto
podajemy krotkie ich omowienie.

Zagadnieniom teoretycznym w zakresie hydro-
mechaniki poswiecony byt wyktad Prof. inz. M.
Broszki: ,O0 postepach hydromechaniki,
wTktérym prelegent zaznajomit stuchaczy z przy-
czynami niezgodnos$ci wynikow obliczen opartych
na znanych podstawowych réwnaniach hydrome-
chaniki Eulera z wynikami doswiadczen i prze-
prowadzit wtasne uzupetnienie tych réwnan przy
uwzglednieniu burzliwo$ci ruchu.

Prof. Dr inz. E. Czetwertynski wygtosit wy-

ktad pt: ,Uwagi co do zastosowania
rownan hydrodynamiki teoretycz-
nej do obliczen praktycznych?® podda-

jac krytyce zbyt pochopne stosowanie zatozonych
a priori funkcyj matematycznych jako odwzoro-
wania rzeczywistos$ci i przedstawit stuchaczom
wilasne préby matematycznego ujecia wpltywu po-
wierzchni ograniczajagcych strumien wody na prze-
bieg linii pradu, przy zalozeniu ze powierzchnia
odgraniczajgca w spos6b ciggly utworzona jest
z wirbw. Otrzymane wyniki nie wykazujg juz
tych niezgodnosci z rzeczywistoscig, jaka repre-
zentujg dowolnie przyjete funkcje np. funkcje
de Vosa.

Drugim wyktadem prof. Czetwertynskiego by-
ty uwagi ,Oracjonalnymujeciu hydro-
logicznych obliczen gospodarki
zbiornikowej"“, z ktorych wynikato, ze go-
spodarka zbiornikowa, o ile ma spetni¢ zadanie
musi opiera¢ sie na analizie obserwacji hydrolo-
gicznych z szeregu lat poprzednich. Prof. Czet-
wertynski omowit metody, przy pomocy ktérych,
kierownik zbiornika moze na podstawie wspo-
mnianej analizy rzadzi¢ praca zbiornika w sposob
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zapewniajacy maksymalng osiagalng pewnos¢ je-
go wykorzystania zaréwno pod wzgledem zapo-
trzebowania energii, jak i potrzeb zeglugi oraz
ochrony przed powodzig.

Zagadnienia morskie omowione byly w cyklu
wyktadow profesorow Politechniki Gdanskiej,
Prof. Dr Pazdro omoéwit zagadnienia geologii
i morfologii wybrzeza polskiego, przedstawiajgc
kolejne fazy rozwoju wybrzeza w przekroju po-
przecznym i w sytuacji. Prof. Tubielewicz przed-
stawit rozwdj nauki o falowaniu morskim i omé-
wit wplyw jego na procesy brzegowe. Prof. Hii-
ckel w wyktadzie pt. ,Z zagadnien projektowa-
nia nabrzezy* omoéwit kolejne fazy projektowania:
ustalenie wymagan stawianych nabrzezu wraz
z analiza warunkéw lokalnych, wyboér typu na-
brzeza i obliczenia statyczne. W ostatnim punkcie
poddat krytyce znang metode obliczania S$cianek
szczelnych Bluma-Lohmeyera. Adjunkt inz. Kar-
wowski przedstawit sposoby umacniania brzegéw
morskich.

Problemy budownictwa wodnego poruszone
byly w wyktadzie prof. Rodowicza pt.: ,Uwagi
aktualne dotyczace kierunkoéw roz-
woju naszych dréog wodnyc h*, w kt6-
rych prelegent naswietlit sprawe kanalizacji W i-
sty i Odry poddajac pod dyskusje szereg orygi-
nalnych mys$li. Wyktad znajdzie obszerne omo-
wienie w jednym z najblizszych numeréw ,Go-
spodarki Wodnej*, do ktdrego odsytamy zainte-
resowanych.

Prof. Dr W. Olszak podat barwny opis, ilu-
strowany przezroczami stynnej zapory w Genis-
siat na Rodanie, chluby wspoéiczesnej hydrotech-
niki francuskiej, omawiajac précz projektu bu-
dowli takze jej znaczenie ekonomiczne oraz trud-
nosci napotykane przy realizacji. Ponadto prof.
Olszak wyswietlit stynny film o zawaleniu sie
mostu wiszgcego w Tacoma.

Zagadnieniom mechaniki gruntéw i funda-
mentowania poswiecono pie¢ wyktadéw. Prof. Po-
gany przedstawit rozwo6j teorii parcia gruntu po-
czynajac od niesmiertelnego Coulomba, konczac
na badaczach lat ostatnich. Przy sposobnosci pod-
dat krytyce metody Terzaghiego i Hertwiga, be-
dace ostatnim wyrazem tej nauki, lecz réwniez
odlegte od poprawnos$ci mimo pozornych zgod-
noéci z doswiadczeniem. Prof. Zalewski — przed-
stawiciel gérnictwa — omowit mato znane zagad-
nienie fundamentowania na terenach gorniczych,
podajac sposoby zapobiegania niszczeniu budyn-
kéw wznoszonych nad kopalniami.

Prof. Cebertowicz przedstawit nowoczesne po-
towe i laboratoryjne metody badania gruntéw
z oméwieniem wynikéw badah szwajcarskich.
Prof. Pietkowski zreferowat szczegoétowo kwestie
projektowania palowan, podajac wtasng propo-
zycje obliczania nos$noéci pali. Prof. Naleszkie-
wicz omdéwit metody obliczania rusztéw palowych
podajac wilasne uogédlnienie znanych metod Osten-
felda i Nokkentveda.

Osobnego omoéwienia wymagajg wyktady prof.
dr. inz. J. Smetany. Pierwszy z nich miat charak-



NR. 7/8

ter opisowy: dotyczyt projektowanej drogi wod-
nej Odra—Dunaj z odnoga do taby, ze szczegé-
towym opisem zatozen technicznych i warunkow
panujgcych na rzekach Odrze, Dunaju i Labie. Wy-

ktad ilustrowany byt przezroczami. Tekst jego
zostat przekazany Instytutowi Zachodniemu do
opublikowania.

Drugi wyktad, bardziej specjalny omawiat

wyniki doSwiadczen prof. Smetany nad najracjo-
nalniejszym ksztaltem korony wysokich jazdow
oraz nad wyptywem z upustow i sposobami racjo-
nalnego niszczenia energii spadajacej lub wypty-
wajacej wody.

Wyktad ilustrowany byt Swietnym pod wzgle-
dem technicznym i dydaktycznym filmem przed-
stawiajgcym przebieg doswiadczen prof. Smeta-
ny w korycie badawczym Instytutu Wodnego Po-
litechniki w Pradze, ktérego prof. Smetana jest
kierownikiem. Na marginesie trzeba stwierdzic,
ze powoli i wyraznie wygtaszany wyktad w jezyku
czeskim byt catkowicie zrozumialy dla stuchaczy
polskich.

Wykiad przyczynit sie niewatpliwie do na-
wigzania i zacie$nienia stosunkéw pomiedzy na-
ukowcami hydrotechnikami polskimi a czeskimi.
Niezaleznie od zainteresowania jaki wzbudzit wy-
ktad zastuzonego badacza, osobisty jego urok
i skromnos$¢ zjednaly Narodowi Czeskiemu wielu
szczerych sympatykow.

Précz wyktadow odbyto sie w
kilka wycieczek. Pierwsza obejmowata Zakiad
Instytutu Wodnego Politechniki Gdanskiej, za-
tozony przez $p. prof. Pomianowskiego a kiero-

ramach kursu
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wany przez prof. Cebertowicza. Stuchacze mieli
okazje zapozna¢ sie w nim z modelami jazéw
i z doswiadczeniami naukowymi przeprowadza-
nymi w zakresie hydrauliki. Oddziat zaktadu sta-
nowi laboratorium badania gruntéw, zatozone
i kierowane przez prof. Cebertowicza na wzér la-
boratoriow szwajcarskich. Précz badan gruntu na
uzytek instytucji budujgcych na wybrzezu i w
gtebi kraju (takze i w Warszawie np. przy bu-
dowie arterii WZ), przeprowadza sie tam doswiad-
czenia nad nowg metodg petryfikacji gruntéw.

Zupeing nowoscia na terenie Polski jest za-
ktad budownictwa morskiego, zatozony i kiero-
wany przez prof. Tubielewicza. Bada sie w nim
modele portu w Gdyni, falochronu we Wtadysta-
wowie i in.

Druga wycieczka byt wyjazd do portu ryba-
ckiego w Wiadystawowie — wykonanego w la-
tach miedzywojennych i obecnie rozbudowywa-
nego pod wzgledem urzadzen ladowych. Przy spo-
sobnosci zapoznano sie z budowa umocnieh brze-
gowych na potwyspie Helskim i w Rozewiu. Zwie-
dzono takze latarnie morskg w Rozewiu.

Trzecig wycieczkg byt objazd portéw Gdan-
ska i Gdyni holownikiem. W czasie wycieczki
uczestnicy kursu zapoznali sie z robotami hydro-
technicznymi przeprowadzanymi w portach.

v Ostatnia wycieczka prowadzita statkiem rzecz-
nym, kanatami do Elblaga, na Zalew Swiezy, do
Krynicy Morskiej oraz na kanatl Warminski do
oryginalnych i jedynych w Europie wyciggow
pochylniowych.

sh

Z PRASY TECHNICZNEJ
Odra

Polska literatura o Odrze wzbogacita sie o no-
wag, powazng pozycje. Jest nig numer specjalny
(5—6, maj—czerwiec) ,Gospodarki Wodnej“. W 18
bardzo rzeczowych artykutach wybithych na-
szych fachowcoOw zilustrowano w tym numerze
stan Odrv przed r. 1939, stan jej w chwili przeje-
cia przez witadze polskie, stan obecny oraz projek-
ty na przysztosé. Ponad to zreferowano w nich po-
stepy prac przy odbudowie taboru zeglugowego,
stoczni, warsztatow i portdow nadodrzanskich A

W syntetycznym artykule wstepnym pt. ,,0dra ,
dyr. dep. Drég Wodnych Min. Kom. mz. Z. Kor-
nacki zapoznat czytelnikow z catoscig zagadnienia,
dajac w krdtkim rzucie przeglad naszych do yc
czasowych osiggnie¢ technicznych na Odrze, i ze-
stawiajgc zadania jakie jeszcze przed “ami s 0jq.
Zadaniami tymi na najblizszg przyszto$¢ beda. la-
dowa wielkiej stoczni na Odrze i usprawnienie is -
niejacych, oraz polepszenie zeglownosei w ,was-
kim gardle”, jakie stanowi odcinek Redzin—Zaton
Gorna, polegajace na zapewnieniu min. gtebokos-
ci 1,5 m na przemiatach przez regulacje 50 kra od-
cinka rzeki na matg wode i rozbudowe zbiornikéw
do 620 mio. m3.

Dalsze prace stanowig rozwiniecie i sprecyzo-
wanie tez artykutlu wstepnego:

Dyr. W. Magiera w artykule ,Optacalnos¢ in-
westycyj na Odrze na tle nowego uktadu gospodar-
czego Polski* poddaje analizie role Odry jako szla-
ku komunikacyjnego, role, polegajacg na tanim
przewozie towaré6w masowych: wegla, rudy, i ce-
mentu. W artykule autor omowit rowniez dtugofa-
lowy plan przebudowy szlaku i budowy taboru:
plan 12-letni, ktérego realizacja wymagataby w kta.
du ok. 75 miliardow zi.

Inz. S. lhnatowicz przedstawia perspektywy
rozbudowy drogi wodnej Odry, podajagc przy tym
b. interesujgcy opis obecnego stanu techniczne-
go rzeki i omawiajac Srodki do poprawienia jej
zeglownosci.

Inz. J. Himner opisuje szczego6lowo stan
urzadzen technicznych zastanych w roku 1945 i
osiggniecia odbudowy w latach 1946— 7 na odcin-
ku Odry skanalizowanej i kanatu Gliwickiego. Do
artykutu dotgczony jest plan sytuacyjny i profil
podiuzny omawianego odcinka.

Ciekawy opis dziejow prac regulacyjnych na
Odrze od czaséw najdawniejszych do dzi§ podaje
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inz. W. Muszynski; zagadnienie zbiornikbw zna-
lazto wyczerpujace omoéwienie w artykutach inz.
S. Baszyiiskiego i inz. A. Arkuszewskiego.

Syntetyczny, a jednak wyczerpujgcy opis por-
tow na Odrze podaje inz. A. Arkuszewski, oma-
wiajac kolejno ich stan obecny, zdolno$¢ przeta-
dunkowa, mozliwosci rozwoju i potrzeby inwesty-
cji oraz zagadnienia eksploatacji i organizaciji.

Dla technikow wybrzeza szczegélnie ciekawy
jest artykut inz. J. Lambora poswiecony zagadnie-
niu Szczecina jako portu zeglugi $rodladowej.
Tenze autor analizuje ponad to w osobnym artyku-
le statystyki ruchu Zzaglowego na rzece i stawia
przewidywania na przysztosé.

Zagadnieniom taboru na Odrze poswiecono
3 artykuty: inz. Z. Kuszewskiego, dajgcy obraz
stanu obecnego taboru i perspektywy jego rozwo-
ju, inz. L. Nekandy-Trepki opisujagcy charaktery-
styke nowych typéw holownik6éw oraz interesu-
jacy opis prac przy wydobywaniu wrakéw na
Odrze — inz. S. Hawryikiewicza.

Budownictwu wodnemu poswiecone sg dwa ar-
tykuty: inz. S. Baszynskiego pt. ,Roboty uszczel-
niajace na zaporze w Lubachowie“ oraz T. Bau-
mana pt. ,Budowle wodne na Dolnym Slgsku“.

Numer zamykajg artykuly poswiecone zagad-
nieniom melioracji (inz. J. Grodzki: ,Odwodnienie
niziny Stubicko-Kostrzynskiej*) oraz hydrologii
(inz. S. Skibniewski: ,tegi odrzanskie* i inz. J.
Wokroj: ,Charakterystyka przebiegu stanow wody
w okresie 1.X1.47—30.1V.48").

Jak z tego pobieznego przegladu wida¢, numer
specjalny ,Gospodarki Wodnej* zawiera materiat
bardzo bogaty, dajacy petny obraz zagadnien tech-
nicznych, zwigzanych z naszg zachodnig arterig
wodng, — material, ktéry nie tylko w przysztosci
bedzie madgt stuzyé jako dokument dzisiejszego
stanu rzeczy, ale ktory dzi$§ juz moze by¢ bardzo
pozyteczny dla wszystkich oséb rozpracowujgcych
problemy Odry czy to na polu gospodarczym, czy
na technicznym.

sh.

Il Miedzynarodowa Konferencja Mechaniki Grun-
tow i Fundamentowania w Rotterdamie 1948 r.

Il Miedzynarodowa Konferencja Mechaniki
Gruntow i Fundamentowania miata miejsce w
czerwcu rb. w Rotterdamie i byta Swiadectwem
wielkiego zainteresowania, jakie zagadnienie no-
wej, preznej nauki, ktérej konferencja byta po-
Swiecona, budza w sferach technicznych catego
Swiata.

Wzieto w niej bowiem udziat ok. 700 uczest-
nikéw z posréd 32 narodéw, (w tym z Polski 4),
a referatow nadestano 417 (z Polski 8), ktore uieto
w pie¢ obszernych tomoéw, przestanych uczestni-
kom na pare tygodni przed rozpoczeciem obrad.

Konferencji przewodniczyt peten zawsze jesz-
cze temperamentu Ref. K. Terzaghi — ojciec me-
chaniki gruntow. Organizacjg zajmowal sie komi-
tet holenderski pod przewodnictwem Dyr. JP van
Bruggen i znanych badaczy tego kraju Dyr. T. K.
Huizinga'i, Prof. E. Geuze’a oraz inz. W. van
Nierlo.
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Najwieksze wrazenie czynily na uczestnikach
wieczorne pokazy w laboratorium mechaniki grun-
tow w Delft, ktére dzieki swej pionierskiej pracy
bierze zywy udziat w odbudowie Holandii, insty-
tut ten powstat w r. 1934 w Scistym zwigzku z Po-
litechnikg w Delft a do dnia dzisiejszego rozwinat
sie w najwieksze swojego rodzaju laboratorium
na Swiecie, zatrudniajgc 120 pracownikéw. Labo-
ratorium jest dzi$ finansowo niezalezne przyjmu-
jac zlecenia na opinie, badania gruntu itp. prace
i pokrywajac z honorari6w za nie swe wydatki.

Codzienne posiedzenia byly zwykle poprze-
dzane wyktadami, bogato ilustrowanymi przezro-
czami na temat wspotczesnych wielkich robét pu-
blicznych przeprowadzanych w Holandii w zakre-
sie budowy drég, tam i portéw.

Na posiedzeniach rozpatrywano statuty mie-
dzynarodowego T-wa Mechaniki Gruntow, dzie-
lono sie doswiadczeniem zdobywanym w ré6znych
krajach, oraz nawigzywano osobiste stosunki mie-
dzy naukowcami réznych narodowosci.

Przedyskutowano najrozmaitsze zagadnienia
techniczne w dziesieciu sekcjach: teoretycznej,
badan laboratoryjnych, badan polowych, statecz-

nosci i odksztatcen gruntu i budowli ziemnych,
parcia gruntu i statecznosSci oraz przemieszczen
konstrukcyj podtrzymujacych, naprezeh w pode-

szwie fundamentow i osiadania budowli, palowan
i badania pali prébnych, zagadnien budowy drég
kotowych i startowych, ulepszania mechanicznych
wlasciwosci gruntow, ruchu wody gruntowej.

Jako nowsze tendencje rozwojowe nauki za-
znaczyly sie w czasie dyskusji wyraznie: koniecz-
nos¢ intensywniejszej wspotpracy z naukami ,sg-
siadujacymi“ jak geologia, fizyka, chemia; ko-
niecznos$¢ uzupetniania badan laboratorjnych ba-
daniami polowymi na nieruszonych warstwach
gruntu, konieczno$¢ starannej obserwacji budyn-
kéw po ich wzniesieniu.

Z uwagi na wielkg ilos¢ czynnikow, ktére majg
wplyw na zjawiska zachodzgce w gruncie, mate-
matyczne traktowanie; zagadnien opierajace sie
z koniecznos$ci na bardzo duzych uproszczeniach,
musi ograniczac¢ sie do hipotez roboczych, ktorych
stosowanie w praktyce wymaga b. wielkiego do-
Swiadczenia.

Rola gruntoznawcy i ,fundamenciarza“ staje
sie tym samym coraz bardziej podobna do roli
lekarza, kté6ry ma do czynienia z zywym organiz-
mem.

W czasie konferencji odbyt sie szereg bardzo
pouczajacych wycieczek do tunelu pod Mozg, na
.pole walki z morzem" (Zuidersee) oraz do por-
tow w Amsterdamie i Rotterdamie.

(na podstawie réznych zrdédet, gtdéwnie sprawoz-
dania prof. Dr Haefeli w ,Schweizerische Bau-
zeitung“ z 24. VII. 48, zestawit inz. S. Huckel).

ODBUDOWA NABRZEZY SLUZY W PORCIE

DUNKIERKA.
W nr. 163 ,Travaux“ maj 1948 r. inzynier
J. Grenat, L. P. Brice i Le Gorgeu zdajg spra-

wozdanie z odbudowy $luzy morskiej w porcie
Dunkierka. Z uwagi na specjalna konstrukcje, za-
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stosowang przy odbudowie nabrzezy tej S$luzy,
sprawozdanie to jest specjalnie interesujgce.
Sluza byta wybudowana w r. 1936, przy czym

ogl6lne jej dane charakterystyczne byly naste-
pujace:
dtugos¢ 280,0 m — szerokos¢ 40,0 m.
gtebokos¢ wody — 15,15 — 8,45 m.
wysokosé nadbudowy — 4,65 m.
Scianka szczelna stalowa — Larssen Il — 1 --

20,0 m, wbita do rz. — 15,00 tzn. do giebo-
kosci 7,0 nizej dna, zakotwiona do $c.
szczelnej Larssen V. — 1= 5,0.

Nabrzeza $luzy zostaly uszkodzone, ostatecz-
nie za$ zniszczone w momencie opuszczania portu
przez Niemcow. Z 414 m. nabrzeza S$luzy na Sc.
szczelnej 320 byto catkowicie nie nadajgcych sie
do uzytku. Ztamana w konsekwencji wysadze-
nia, $cianka szczelna opadta na kanat Sluzy co
spowodowato przesuniecie sie piasku, poprzednio
lezacego poza nig i zasypanie kanatu, wraz z be-
tonem nadbudowy, blokami polerowymi itp.

Odbudowe wykonano przez wykorzystanie re-
sztek starej Scianki szczelnej na ktérej zostato

oparte wysuniete ramie bloku nowej konstrukcji.
Od strony odigdowej blok ten zostat posadowiony
ua palach zelbetowych.

Calo$¢ w punktach cumowniczych zakotwiona
do specjalnego typu ptlyt kotwiacych.

Poniewaz $cianki szczelne byty zniszczone prze-
cietnie az do gib. — 4,50, sama za$ korona nad-
budowy musi siega¢ + 8,14, dla mozliwos$ci ma-
tego obcigzenia $cianki szczelnej wykonano nad-
budowe z prefabrykowanych ramownic, opar-
tych na Sciance szczelnej i na w. w. bloku. Ra-
mownice te sga polgczone miedzy sobg Srodkowag
belkg podiuzng oraz tylng piyta przykrywajgca.

Zastuguje na uwage tempo wykonania prac,
ktére trwatly od grudnia 1946 r. do wrzes$nia 1947
r. W ciggu tego czasu -wykonano:

Robét czerpalnych (tacznie z refu-

lowaniem) 110,000m 3
2700 m2 Scianki szczelnej i 856 pali
Zelbetu 27,900 ms
Betonu 4,600 mi
Ch.
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SILtA UDERZENIA STATKU.

H. T. Horsfield w artykule ,Uderzenie statku
o konstrukcje mola“, ogtoszonym w czasopiSmie
Dock & Harbour Authority — czerwiec 1948 —
omawia zagadnienie uderzenia statku o lekkg kon-
strukcje pirsu.

Pomiary zostaty dokonane przy budowie New
Holland Pier w porcie Hull. Site uderzenia usta-
lono przez pomiar $cisnienia specjalnych podkta-
dek gumowych poditozonych pod plyty zelazne,
na ktére bezposrednio dziatalo uderzenie statku.
Po laboratoryjnym sprawdzeniu odksztatcalnosci
podkiadek gumowych ustalono maksymalne ude-
rzenia statkéw, przy czym najwieksza wartos¢
sity parcia na pirs w momencie uderzenia wy-
nosi 140 ton, przy statku 600 BRT.

Z uktadu odksztalcenia wynika, ze sita ta dzia-
ta na konstrukcje o 1 stope ponizej punktu zet-
kniecia sie burty statku z konstrukcjg zderzaka.

Nastepnie autor zajmuje sie sposobem ustale-
nia obcigzenia samej konstrukcji pirsu przez te
site, przy czym w doktadnej tabeli podaje, ze od

41 do 72% nominalnej energii kinetycznej statku
zostaje przejete przez urzadzenia odbojowe, a tyl-
ko reszta dziata wprost na konstrukcje pirsu. Au-
tor ttumaczy pozornie wielki procent energii ki-
netycznej przejetej przez urzgadzenia ochronne w
spos6b nastepujacy: statek poruszajgcy sie w kie-
runku pirsu posuwa sie zwykle poprzecznie do
normalnego kierunku ruchu i wywotuje w ten
spos6b duzy opdér wody, nadajac jej ogodlng szyb-
kos¢ w kierunku zblizania sie do konstrukciji;
w momencie zatrzymania ruchu statku przez od-
boje ruch posuwajgcych sie mas wody zostaje
rowniez zatrzymany, w wyniku czego sita ude-
rzenia jest oczywiscie odpowiednio wieksza.

Aczkolwiek omdéwione badania byty wykony-
wane li tylko przy okazji pr6b nowego typu ochra-
niaczy, stanowig one jednak ciekawy materiat
i przyczyniajg sie w pewnej mierze do wyswiet-
lenia skomplikowanego i nieustalonego zagadnie-
nia sity uderzenia statku na konstrukcje pirsow
czy nabrzezy.
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POLACZENIE TURBINY GAZOWEJ | PAROWEJ

Szwedzka firma Aktiebolaget de Lawals Ang-
turbin w Sztokholmie przeprowadzita ostatnio ca-
ty szereg préb z okretowym mechanizmem nape-
dowym, skiadajgcym sie z turbiny gazowej i pa-
rowej. Turbina parowa daje 50% mocy, a turbi-
na gazowa reszte, przy czym dostarcza ona gorgce
gazy do kotta, gdzie wytworzona jest para, do
przegrzewacza pary nasyconej, do podgrzewacza
wody zasilajgcej i do podgrzewacza powietrza.

Zespo6t gazowy wysokiego cisnienia sktada sie
z dwustopniowego kompresora, podgrzewacza po-
wietrza, komory spalania, turbiny wysokiego ci$-
nienia i silnika elektrycznego do uruchamiania,

ktéry stuzy normalnie jako pragdnica. Podgrze-
wacz jest czescig skladowa kotta parowego, a po-
wietrze dla umozliwienia chiodzenia jest spreza-
ne w dwoéch stopniach.

Zespo6t gazowy niskiego cisnienia tworzy ko-
mora spalania i turbina gazowa typu reakcyjnego
0 sprawnosci 83%, napedzajgce wspdlnie z turbi-
ng parowg $rube napedowa przez przektadnie.

Zespot parowy skltada sie z kotta, podgrzewa-
cza wody i powietrza, turbiny normalnej i wste-
cznej, skraplacza i pompy zasilajgcej. W kotle

PRZETARGI
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ogrzewanym gorgcymi gazami wydechowymi, lub
tez spalaniem ropy, wytwarzana jest para dla na-
pedzania turbiny, Gazy przechodzg w kotle wpierw
przez przegrzewacz, p6zniej dokota rurek wodynch
kotta, nastepnie przez podgrzewacz wody zasila-
jacej drugiego stopnia, podgrzewacz powietrza
i przez podgrzewacz wody pierwszego stopnia do
komina.

Turbina parowa ma sprawnos$¢ 78%, a catko-
wita sprawnos$¢ cieplna tej nowej instalacji wy-
nosi okoto 33%, podczas kiedy sprawnos$¢ insta-
lacji turbiny parowej wynosi 24,7%, a turbiny
gazowej 24,5%.

(Motorship — J. D))

GAL ZAMAWIA DWA TANKOWCE W ANGLII.

Gdynia—Ameryka Linie Zeglugowe Sp. Akc.
zamowity w angielskiej stoczni Bartrams and Sons
Ltd dwa tankowce o nos$nosci 11000 tdw. z cztero
cylindrowymi silnikami sypu Doxford. Wymiary
gtowne tych statkéw sg nastepujace: dtugos¢ mie-
dzy pionami 134 m., szeroko$¢ 18,2 m., zanurze-
nie 8,3 m.

(Motorship — J. D.)

NAJSKUTECZNIEJ OGLASZAC

W KOMUNIKATACH PRZETARGOWYCH ,,TECHNIKI MORZA i WYBRZEZA"

Komunikaty przetargowe po dostarczeniu ogtoszenia sq natychmiastdrukowane i wysytane

poczta do wszystkich przedsiebiorstw budowlanych,

opatrzenia, urzedow i instytucyj-

instalacyjnych, central zbytu i za-

Ogtoszenia przyjmuje administracja czasopisma. Wrzeszcz, Al. Woiska Polskiego 24—2

codziennie od godziny 8—13i 17—19
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Obecny stan Swiatowej floty handlowej

Ostatnie dane statystyczne odnos$nie Swiatowej
floty handlowej, opublikowane przez T-wo klasy-
fikacyjne Lloyd‘s Register of Shipping dajg wiele
ciekawych wiadomosci o rozwoju ¢hippingu Swia-

towego w okresie od pierwszej wojny Swiatowej
do chwili obecnej. Ponizej podaje kilka ciekaw-
szych poréwnawczych zestawien obecnego i przed-
wojennego stanéw handlowej floty $wiatowej.

1 — Obecny ogolny stan floty Swiatowej (1947 r.)

Wszystkie jednostki

Wieksze jednostki petnomorskie
pow. 4000 B. R. T., majgce ponizej 25 lat

Panstwo

ilogé Tonaz ilos¢ ilos¢ Tonaz ilos¢

jednostek B.R.T. °lo jednostek B.R.T. »0

U. S A. 5580 32.423.196 38,82 2706 20.084.226 48.59
Anglia 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
Francja 973 2.314.898 2,77 152 1.202.673 2.93
Norwegia 1683 3.760.941 4,50 192 1.077 625 2,61
Kanada 904 1.869.766 2,24 121 852.423 2,06
Grecja 297 1.027.101 1,23 89 601.470 1,46
Szwecja 1195 1.828.516 2,19 92 557. 043 1,35
Wiochy 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 panstwa 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 ostatniej rubryce podajgcej 12.690.542 Br. T.
sg objete miedzy innymi flota japonska, posiada-
jaca wedtug przyblizonych danych ok. 5.808.832
B.R.T. oraz Kolonie i Dominia angielskie, posiada-
jace 3.473.742 BRT.

2— Wzrost floty handlowej

Miedzy 1906 r. i 1914 r. flota Swiatowa wzrosta
o ok. 13.650.000 BRT.

Miedzy 1914 r. i 1939 r. flota Swiatowa wzrosta
0 ok. 23.105.000 BRT.

Miedzy 1939 r. i 1947 r. flota Swiatowa wzrosta

o ok. 15.000.000 BRT.

3 — Poréwnawczy stan posiadania floty w niekto
rych krajach w %.

kraj 1901 1914 1939 1947
U.S.A. 42 4,5 13 36, 1
Anglia 50.2 41,6 26 1 21.4
Norwegia 34 43 71
Holandia 21 3,2 43
Francja 44 42 43

4 — Rodzaje i zakres napedow.

Naped 1939 1947

ilo$¢ jednostek B R T ilos¢ jedn. B.R T
Maszyna parowa — 38.293.000 15.009 40.018.000
Maszyna parowa z tur-
bing pary odl. 671 2:890.000 431 1.724.000
Turbina parowa 193 9 727.000 2.333 18.976.000
Silniki ropowe 7551 16.918.000 8.757 17.104.000
o 5.691.000
Silniki elektryczne 118 785.000 641 (USA4.970.000)
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Z powyzszego zestawienia i analizy danych sta-
tystycznych wynika, ze procentowo napedy stoso-
wane obecnie obejmujg nastepujacy tonaz Swia-
towy:

Maszyna parowa — ok. 50° o
Turbina parowa — ., 29%
Silniki ropowe — , 20%
Zaglowce —_ I1°/o
5 — Zbiornikowce

Zbiornikowce obejmujg ok. 16.000.000 BRT.,
przy czym % tego tonazu sklada sie z parowcow
za$ Vs — z motorowcow.

6 — Paliwo.

Ropa kottowa jest stosowana do napedu 7321
okretow o tonazu 44.307.000 B. R. T. przy czym
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W zestawieniu poré6wnawczym, stosowane pali-
wa obejmujg nastepujacy procent tonazu Swiato-
wego:

w U. S. A. jest 27.963.000 B. R. T. zas w Anglji —
6.127.000 B. R. T.

Paliwo 1914 1939 1947 r.
Wegiel R O3 447 % 262 %.
Ropa kott. 2,6 29,6 52 52
Ropa Dieslowa 0,4 24,36 20,28
Zaglowce 8 1,34 1

(ldz. J. Morze)

Transport w ZSRR w drugim kwartale 1948 r.

Transport kolejowy.

Na magistralach kolejowych ZSRR pracujg
setki lokomotyw nowej konstrukcji radzieckiej,
zbudowanych juz po wojnie. Kotomienskie i Brian-
skie zaktady budowy parowozéw produkujg nowy
potezny parowdéz dalekobiezny serii ,,L“. Lokomo-
tywa ta posiada jednakowag wage z parowozem
,S0", wytwarzanym przed wojng, lecz jest przy
tym wyposazona w moc 0 20 — 30% wieksza.

Produkcja parowozow radzieckich wzrasta z
roku na rok. Z danych opublikowanych przez
Gosplan ZSRR wynika, ze produkcja parowozow
w drugim kwartale biezgcego roku zwiekszyta sie
w porownaniu z drugim kwartatem roku ubieg-
tego o0 69%.

Zwiekszyta sie rowniez i wytworczos¢ innych
artykutow niezbednych dla transportu. Produkcja
szyn zwiekszyta sie np. o 12%.

W roku 1948 uruchomiono nowe linie kole-
jowe: — Bystrowka — Rybaczje — w Kirgizji,
szereg odcinkéw nowej magistrali Potudniowo-

Syberyjskiej. W dalszym ciggu odbudowywano
drugie tory na magistralach, zniszczonych w cza-
sie wojny. W szczeg6lnosci magistrale Zagtebia
Donieckiego nie tylko osiagna w roku biezgcym
poziom przedwojenny swego rozwoju techniczne-
go, lecz nawet go przekroczg. Wielki odcinek ko-
lei Potudniowo-Uralskiej jest obecnie elektryfiko-
wany. Rozpoczeto prace przy elektryfikaciji
wschodniego odcinka kolei Omskiej. Oba wspo-
mniane odcinki stanowig poszczegélne czesci linii
Nowosybirsk — Omsk — Czelabinsk— Dema o
ogé6inej dlugosci 2350 km. Ku koncowi pieciolatki
(1950 r.) linia ta bedzie catkowicie zelektryfiko-
wang i bedzie najdituzszg zelektryfikowangag kolejg
na calym Swiecie.

W okresie dziesieciolecia poprzedzajgcego
ostatnia wojne w Zwigzku Radzieckim elektryfi-
kowano przecietnie 200 km. kolei rocznie, a w
okresie powojennej pieciolatki = dc 1000 km. ro-
cznie. Rownoczesnie w Stanach Zjednoczonych
w ciggu ostatniego dziesieciolecia elektryfikacji
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ulegato srednio 80 km. rocznie, a od roku 1943
prace te wogOle przerwano. Na og6t w Zwigzku
Radzieckim wzrasta stale tempo inwestycyj bu-
dowlanych w transporcie. W pierwszym potroczu
br., wedtug informacji Gosplanu ZSRR objetos¢
ogolna prac inwestycyjnych w transporcie zwiek-
szyta sie w stosunku do pierwszej potowy roku
ubiegtego o 26%.

Dzieki nieprzerwanemu technicznemu rozwo-
jowi, spotegowaniu zdolnosci przepustowej linii,
udoskonaleniu organizacji ruchu, obrét taboru ko-
lejowego ulega znacznemu przys$pieszeniu. Na ko-
lei Oktiabrskiej (Pazdziernikowej) np. obrét wago-
nu jest przecietnie o 0,5 doby krdtszy, anizeli
przed wojng. W roku 1948 radzieckie koleje beda
posiadaly $rednio 85 — dobowy obrét wagonu,
podczas gdy w Anglii — 10 dobowy, $rednia dtu-
go$¢ przebiegu wagonu jest tam siedmiokrotnie
nizsza, anizeli w ZSRR.

Najbardziej racjonalne wykorzystanie srodkéw
technicznych w transporcie pozwalajg na systema-
tyczne podnoszenie wysokos$ci przewozow, catko-
wicie zaspakajaja wzrastajgce potrzeby gospodar-
stwa narodowego. | tak, w drugim kwartale 1948
roku przewozy radzieckich kolei zwiekszyly sie
0 14% w poréwnaniu z zesztorocznymi. Srednio-
dobowy natadunek wegla wzrést o 6%, koksu
0 12%, ropy naftowej o 11%, rudy o 18»/°, drew-
na — 21%, cementu o 18%.

Szczego6lnie wzrosty przewozy zywnosci: zbo-
za — 0 69% i maki o 88%. Ten ostatni wzrost
jest wynikiem zwiekszenia konsumcji wewnetrz-
nej, wywotanej skasowaniem w grudniu roku ubie-
gtego systemu kartkowego, wzrostem sity nabyw-
czej rubla radzieckiego, ogo6lnym wzrostem do-
brobytu narodu.

Zegluga $rédlagdowa.

W roku biezgcym tabor zeglugi $rodladowej
zostanie wzbogacony w wiele nowych statkéw roz-
maitego typu. Jak podaje Gosplan ZSRR, Mini-
sterstwo Budowy Maszyn Transportowych zwiek-
szyto w drugim kwartale roku biezgcego swa pro-
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dukcje o 12% w pordwnaniu z drugim kwarta-
tem 1947 r. Stocznie Ministerstwa w pierwszym
potroczu przekroczytly swoj plan produkcyjny.

Liiczne stocznie produkujg statki udoskonalo-
nej, powojennej konstrukcji. W kijowskiej stocz-
ni ,Leninskaja m— Kuznica“ (Kuznia Leninowska)
np., zaprojektowano statek holowniczy, ktory
znacznie wyprzedza przedwojenne pod wzgledem
technicznego wyposazenia i oszczednosci eksplo-
atacyjnej. Obecnie rozpoczeto seryjng produkcje
nowych statkOw przy stosowaniu metody tasmo-
wej. W roku 1948 stocznia dostarczy Zegludze
Dnieprowskiej dwa razy wiecej holownikéw, ani-
zeli w zeszlym roku.

Stocznia Gorochowiecka, produkujgca wieksze
tankowce benzynowe w tym stopniu przekroczy-
ta plan, ze w lipcu wykonywa juz program wrzes-
niowy. W stoczni Krasnoarmiejskiej w Stalin-
gradzie buduje sie obecnie ponad 10 holownikow
o wielkiej mocy i okoto 20 barek o pojemnosci
po 3 tysigce ton. W stoczni Moraowszczynskiej
konczy sie budowa najwiekszego rzecznego tan-
kowca ropowego o pojemnosci 6 tysiecy ton. Sto
cznia Mototowska dostarcza stale poteznych holo-
wnikéw zeglugg Kamy i Péinocnej Dzwiny. Dzieki
znacznemu zwiekszeniu taborow, przys$pieszeniu
jego ruchéw, nieustannie wzrastajg przewozy ra-
dzieckiego transportu rzecznego. W drugim kwar-
tale roku biezacego, jak to wynika z komunikatu
Gosplanu ZSRR przewozy rzeczne zwiekszyly sie
0 27% w stosunku do drugiego kwartatu roku
ubiegtego.

Trzeci kwartat, na ktéry przypadajg masowe
przewozy zbdéz, rozpoczat sie pod znakiem dal-
szego wzrostu przewozéw. Na Dnieprze i Woldze
do masowych przewozéw zb6z przystgpiono w tym
roku znacznie wczesniej.

Na wszystkich rzekach znacznie zwiekszono
mechanizacje czynnos$ci przetadunkowych. W Kii-
jowie, w Chersoniu, Mikotajewie i w innych por-
tach oddano do uzytku potezne elewatory pily-
wajgce, zdolnos¢ odbiorcza ktérych dochodzi do
100 ton na godzine.

1 porcie

Zycie w porcie odeskim wre nieustannie w cig-
gu catej doby. Dniem i nocag pracuja na przystani
potezne dzwigi. Kraza miedzy nimi samochody
i pociagi, transportujace r6zne tadunki.

Olbrzymie rozmiary portu odeskiego sa szcze-
golnie widoczne w godzinach wieczornych, kiedy
zapalaja sie nad nim jaskrawe ognie zakotwiczo-
nych statkéw i reflektory kranéw automatycz-
nych, kiedy na alei nadbrzeznej, potozonej wy-
soko nad morzem, wyrazniej stycha¢ szum, do-
noszacy sie z dotu od przystani.

* * *

Latem 1948 roku trudno juz jest wyobrazic¢
sobie, ze port odeski w ciggu ostatnich czterech
lat musiat przezy¢ okres swoich powtérnych na-
rodzin. Przed opuszczeniem Odesy okupanci hit-
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W transporcie morskim w drugim kwartale
rowniez zaznaczyl sie dalszy wzrost przewozoéw.
Wynosi on 12% w poréwnaniu z drugim kwar-
tatem ubiegtego roku.

Transport samochodowy.

Przewozy samochodami wzrastajg w Zwigzku
Radzieckim w szybkim tempie. Pod wzgledem ilo-
$ci samochodow ciezarowych ZSRR jeszcze w 1939
roku zajat pierwsze miejsce w Europie i drugie
na Swiecie.

Znacznie wzrosty przewozy tadunkéw samo-
chodami ciezarowymi. Przyczynia sie do tego roz-
poczeta po wojnie produkcja maszyn o wielkiej
tadownosci.

W chwili obecnej przeszio w 200 miastach
ZSRR otwarto ruch autobusowy. W wielu mia-
stach sg czynne linie troleybusowe W Moskwie
np. funkcjonuje 220 km. linii troleybusowych,
dtugos$¢ ktérych ku koncowi pieciolatki wzrosnie
do 460 km. Obecnie trolleybusy moskiewskie prze-
wozg na dobe ponad 900 tysiecy pasazerow — czyli
o 150 tysiecy wiecej, anizeli w ubiegtym roku.
Na liniach autobusowych wielu miast jak np.
Moskwa — Leningrad — Ryga — Frunze i inn.
— ukazaly sie nowe komfortowe elektrobusy, pro-
dukcji radzieckiej.

W drugim kwartale roku biezgcego jak podaje
komunikat Gosplanu ZSRR, produkcja samocho-
dow osobowych zwiekszyta sie 0 33%, ciezarowych
— 0 41%, autobuséw — 83% i trolleybusow —
0 36% w poréwnaniu z analogicznym okresem
roku poprzedniego.

Szczegdlnie intensywnie wzrosta produkcja sa-
mochodéw osobowych. Wielkg popularnosciag u lu-
dzi pracy ZSRR cieszy sie matolitrazowy wéz oso-
bowy marki ,Moskwicz“. Robotnicy, kotchoZnicy
1 pracownicy umystowi chetnie nabywajg go na
wiasnosé.

(Inz. L. Wolgin.

Z rosyjskiego przettumaczyt Witold Baranowski).

odeskim

lerowscy w barbarzynski sposéb zniszczyli port.
Przy pomocy tolu i min wysadzono 74 procent
przystani. Lezaly tu porozbijane pityty granitowe
i bezksztaltne zwaly z.elazobetonu. Dno przystani
zalegaly zatopione barki, kutry, czerpaki. Ogien
i tol starty z powierzchni ziemi sktady, budynki
gospodarcze, dzwigi, elewatory i chiodnie.

Zaden statek nie maégt przybié do portu. Fale
morskie swobodnie przewalaly sie po przez znisz-
czony falochron, rejdery i molo.

Ale oto do portu odeskiego wraz z Armig Czer-
wong przyszli robotnicy. Spieszyli oni do rodzin-
nej Odesy z r6znych miast samochodami i pocig-
gami. W chwili, kiedy jeszcze oddziat saperow
unieszkodliwiat ostatnie miny, w porcie pracowali
juz robotnicy i inzynierowie.

Odesa zostata wyzwolona w kwietniu 1944 ro-

43



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

ku. W pazdzierniku tegoz roku port jej przyjat
pierwsze statki. Byly to parostatki ,Dimitrow"
i ,Kalinin“, ktére ostatnio opuscity Odese w 1941
roku, kiedy Niemcy zajmowali miasto.

Port odeski zostat nie tylko odbudowany, lecz
i przebudowany. Odbudowane molo rejdery i fa-
lochron znéw chronig od burz morskiej statki za-
kotwiczone w porcie odeskim. Port moze przyj-
mowac juz statki oceaniczne.

Ogoélne zmechanizowanie portu przeszio trzy-
krotnie przewyzszyto poziom przedwojenny. Sita
dzwigéw wzrosta dziewieciokrotnie. Odbudowano
sie¢ torow kolejowych. Caly teren portu pokryto
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asfaltem i betonem. Odbudowano gtdwne sktady
portowe. Pracuja normalnie elewatory i chitodnie.

llo§¢ zatadunkéw i wytadunkéw w porcie ode-
skim juz w roku 1946 przekroczyta poziom przed-
wojenny. Plan prac zatadunkowych i wytadunko-
wych pierwszego péirocza biezgcego roku wypet-
niono o 1 miesiac 5 dni przed terminem. Szereg
brygad robotniczych, tadujgcych towary pracuje
specjalnymi metodami przy$pieszonymi, obotnicy
portu odeskiego postanowili wykona¢ plan roczny
do 7 listopada — na 31 rocznice powstania pan-
radzieckiego.

(W} Tregubow i St. Worobiew).

PRZEGLAD WYDAWNICTW

Rietschel H. Prof. (ttum. inz. Fr. Bakowski)
,PODRECZNIK OGRZEWANIA | WIETRZENIA
— polskie wydanie Il — naktad Nowej Ksiegarni
Technicznej R. Rejchenbacha w Warszawie.

Mirek Mikotaj inz. Podrecznik do obliczania
czasu pracy przy robotach elektrotechnicznych —m
nakiad jw.

,Dolnoslaski Biuletyn Gospodarczy” —
specjalny
Wroctawiu.

Zytowiecki Jerzy kpt. mar. DEWIACJA — str.
190 + 2 tablice. — Wydawnictwo Marynarki Wo-
jennej — 1948 r.

numer
na Wystawe Ziem Odzyskanych we

Kolejki przemystowe (wskazowki bezpieczen-
stwa i higieny pracy).

Odlewnie zeliwa, staliwa i metali kolorowych
(wskazowki bezpieczenstwa i higieny pracy).

Wydawnictwa Ministerstwa Pracy i Opieki
Spotecznej.

Biuletyn Techniczny Nr. 1 — 1948, wydawnic-
two Polskiego Towarzystwa Technicznego we
Francji.

(Uwaga: z braku miejsca w biezacym numerze,
obszerniejsze recenzje umie$cimy w numerze na-
stepnym).

KOMUNIKATY

W poczatkach wrzes$nia ukaze sie 1 numer no-
wego, bogato ilustrowanego miesiecznika, poswie-
conego popularyzacji techniki i wynalazczosci, wy-
dawanego przez Naczelng Organizacje Techniczng
pod nazwa:

LHORYZONTY TECHNIKI".

Czasopismo przynosi¢ bedzie bogaty materiat ze
wszystkich dziatow techniki i informowaé o osia-

gnieciach postepu technicznego w kraju i zagra-

nicg, o ulepszeniach, wynalazkach itp. — Cena
pojedynczego numeru 75 zt. — ZamoOwienia nalezy
kierowa¢ pod adresem czasopisma — Warszawa,

ul. Czackiego 3/5. Prenumerata kwartalna wynosi
200 zt. — W ptaty dokonac¢ nalezy na konto P.K.O.
1—7417.
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PRZEDSEBIORSTWO  INZYNIERYINO - BUDOMANE

Sp. z o. o.
SOPOT, ul. Czerwonej Armii Kr 44-a
Tel. 5-16-76.

» D f/liS O «

najlepsze $rodki do walki z korozjg metali!
Stale plastyczne tasmy izolacyjne i uszczelnienia do rur, kabli i konstr.

zelaznych przeciw agresywnym wplywom chemicznym i elektrolitycz-
nym w murach i ziemi, wodo - i gazoszczelne, nierozpuszczalne stoso-

wane na zimno, odporne na wode morska |

Pozatym:

Specjalne  tadmy NDenso-Term dla techniki cieplnej
termiczne wytrzymale Denso-Elt dla elektrotechniki
tarta plastyczna Corrlsol do metali, betonu
i drzewa.
Prosimy zada¢ bezptatnych katalogéw, wzoréw, referencji i wynikow
badan instytucji naukowych krajowych i zagranicznych.

Fabryka Sprzedazy lzolacyjnych » ISOLINA « Warszawa
Biuro Sprzedazy i Eksportu DENSO Warszawa,
ul. Mokotowska 9, tel. 889-58, adres telegr. : Denso-Warszawa

Produkcja krajowa od 1936 roku!

CZYTAJCIE

Wyltonu/c

wszelkie roboty
Imnayre | hchiere

Swiatiokopie ~ Oprawa plandw

TZecbnoryo

Gdansk-Wrzeszcz, Grunwaldzka 142
Tel. 41984

PRENUMERUJCIE

W CZASOPISMIE

s, TECHNIKA MORZA |

OGLASZAJCIE sie
WYBRZEZA™

»ClIw t/i«

Zjednoczenie Kupcow dla handlu zagranicznego

Sp. 1

. 0.

GDYNIA, ul- Swietojanska 23 Tel. 0251 4225
HURTOWNIA: GDYNIA, ul. 10 lutego 19 Tel. 4226

EXPORT:

Art. spozywcze, jajo, runo lesne,
wyroby wiklinowe, sztuka ludowa,
galanteria drzewna, porcelana,
sz ki gwozdzie.

IMPORT:

Art, kolonialne,
rowce, maszyny, wyroby galan-
teryjne, narzedzia, korek, opony.

chemikalia, su-



,ZMOTORYZACJA"

Najpopularniejsze czasopismo w Polsce

Organ: Zw. Zaw. Transportowcow R. P., ,,Automobilklubu Polski*,
Polskiego Zwigzku Motocyklowego.

Redakcja i Administracja: Warszawa, Zurawia 24-A m. 21

tel. 8-83-89

Konto czekowe P. K. O. ,,Motoryzacja" —czasopismo Warszawa Nr 1— 1955

Prenumerata:

kwartalnie 270 zt., potrocznie 540 zit, rocznie 1080 zi.

Cena pojedynczego zeszytu 100 zi.
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TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA
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przesytamy

wszystkim przedsiQbiorstwom budowlanym
I instalacyjnym na Wybrzezu - oraz
Wszystkim Centralom Zbytu i Zaopatrzenia
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KAZDY URZAD | INSTYTUCJA

jest zainteresowana w ogtoszeniu o przetargach
w czasopismie ,,Technika Morza i Wybrzeza"
na wszelkiego rodzaju roboty i dostawy

Ogtoszenia do komunikatéw przetargowych mozna zgtaszaé¢ listownie do adm. czasopisma §

Wrzeszcz. Al. Wojska Polskiego 24 - lub telefon 317-18
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