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Zadania jioLókiaj zaąluąi na (fealtifku
Pod ta k im  ty tu łe m  ukaza ł się n iedaw no w dw utyg. „ż yc ie  Gospo

darcze“  a rty k u ł, p ió ra  M a ria n a  K ryn ick iego , k tó ry  ze względu na 
ważność zagadnienia, a z d ru g ie j s trony  ze względu na tra fność  u ję 
cia tem atu , podajem y n iże j w streszczeniu.

* !

W  p lan ie  6-le tn im  tonaż po lsk ie j f lo ty  handlow ej ma wzrosnąć trz y k ro tn ie . W  Polsce, gdzie obywatele 
są przyzw ycza jen i do w ie lk iego rozm achu osiągnięć i  p lanów  gospodarczo-technicznyeh, zam ierzenie to  nie 
w yw o ła ło  ta k  w ie lk iego  w rażenia, ja k  zagranicą. Jedną z re p e rku s ji tego w rażen ia by ła  wypow iedź (na ła 
mach „F a irp la y “ ) prezesa B ry ty js k ie j Izby  Żeglugowej, k tó ry  obawia się, że nasz p lan rozbudowy f lo ty  
może zagrozić in teresom  t. zw. m ocarstw  m orskich.

Obawy te są płonne. Jak  ośw iadczył m in . Rapacki, zadaniem naszej f lo ty  n ie  będzie zadanie „ekspan
sywne w  sensie atakow ania banderą obcych po rtów  i podporządkowania sobie gospodarki innych k ra jó w “ , 
lecz flo ta  nasza będzie mieć za zadanie

D O S T A R C Z E N IE  T A N IC H  U S ŁU G
przewozowych tow arom  przechodzącym przez p o rty  Polskiego obszaru celnego. —  To je s t pierwsze podsta
wowe zadanie po lsk ie j f lo ty  handlow ej na B a łtyku . Zadaniem te j f lo ty  je s t redukowanie kosztów przewozu 
tow arów  ta k  gospodarki po lsk ie j, ja k  i  gospodarstw  innych k ra jó w  środkowo-europejskich, w  szczególności 
Czechosłowacji i W ęgier.

W  na jb liższych  ła tach, zarówno w  Polsce, ja k  i  w  k ra jach  zaprzy jaźn ionych z nam i, nastąp i p l a n o w y  
rozw ó j gospodarstwa, co oczywiście pociągnie za sobą zwiększenienie się obrotów  handlow ych drogą m orską. 
I  w łaśnie dla przew iezienia tego zwiększonego wolum enu przeładunkowego potrzebne je s t zwiększanie po
jem ności po lsk ie j f lo ty  handlow ej. A  więc flo ta  handlowa P o lsk i ja ko  czynn ik w ta k  ważnym  zagadnieniu 
ogólnogospodarczym ja k

R E A L IZ A C J A  PAŃ STW O W EG O  P L A N U  6 - LE T N IE G O  
naszego k ra ju  i  p lanów gospodarczych państw  zaprzy jaźn ionych —  to  drug ie  podstawowe zadania owej f lo ty .

Rozbudowa polskiego tonażu, k tórego jednym  z zadań naczelnych je s t obsługa zwiększonego po tencja łu  
gospbdarczego państw  dem okracji ludowej, udz ia ł w  rea liza c ji ich planów  ogólnogospodarczych, nie ma więc 
nic wspólnego z „w ydz ie ran iem “  ja k iem u ko lw ie k  państwu dotychczasowych pozyc ji w  transporc ie  m orskim . 
A  w łaśnie owego „w yd z ie ra n ia “  zdaje się w yraźn ie  obawiać prezes B ry t. Izby. Żeglugowej.

Gospodarcza p o lity k a  m orska P o lsk i konsekwentnie dąży do przeksztacenia p rzyn a jm n ie j zespołu p o r
towego Gdańsk/Gdynia na p o rt hand low y o w p ływ ach i znaczeniu, w  ska li św iatow ej. P o rty  nasze nie mogą 
być, ja k  to  dotychczas się działo, ty lk o  m ie jscam i prze ładunku, nadto, ze względu na m a ły  udz ia ł drobnicy, 
gdzie —. j ak  się to, m ów iło  —• węgie l pozostaw ia ty lk o  ku rz  i  po t robo tn ika  portowego. A by  nasze p o rty  prze
kszta łcić, p o lity k a  nasza d y k tu je  rozbudowę rozm aitych członów a p a ra tu ry  po rtow e j —  s tre f wolnocłowych, 
a rb itra ż u  bawełny, stoczni, przedsięb iorstw  m aklersk ich , ekspedycyjnych,, shipchand lerskich, rzeczoznawców 
itd ., zaś w  zakresie technicznym  —  rozbudowę rozm a itych  m agazynów portow ych , urządzeń przeładowczych, 
nabrzeży itd .;  nadto uspołecznienie po rtow ych prac fizycznych  („P o rto ro b “ ) spowodowało w zrost sprawno
ści prze ładunku p rzy  na jn iższych kosztach. -

Jednocześnie stale rośn ie w  naszych portach masa towarow a.
W szystk ie  te  dążenia i  osiągnięcia m a ją  na celu uzyskanie dla G dańska/Gdyni stanow iska p o rtu  bazo

wego, centra lnego na B a łty k u , p o rtu  l in i i  oceanicznych oraz l in i i  rozdzie lczych, dostarczających ła du nk i dla 
d ys tryb u c ji m iędzy p o r ty  drugorzędne.

W A L K A  O PORT B A Z O W Y
Rola naszej f lo ty  handlowej w walce o po rt bazowy je s t nader poważna. D la uzyskania bowiem przez 

Gdańsk/Gdynię stanow iska p o rtu  bazowego potrzebna je s t także swoboda w reg u la rne j obsłudze okrę tow e j, 
a to  dać nam może jedyn ie  dalsza rozbudowa własnego tonażu. F lo ta  polska ja k o  czynn ik  w a lk i o p o rt ba
zowy —  to  trzecie w ie lk ie  zadanie naszej żeg lug i na B a łty k u .

Po I I .  W o jn ie  św ia tow e j po rta m i polskiego obszaru celnego zagranica je s t o w ie le s iln ie j zainteresowana, 
n iż  w  Okresie m iędzywojennym . M iędzynarodow y shipping- doskonale, lep ie j n iż przed w ojną, rozum ie  też ko
rzyści, ja k ie  osiągnąć może ze w spółp racy z nam i. I  d latego: „T y lk o  w łasna odpowiednio liczebna oraz do
statecznie sprawna i  nowoczesna f lo ta  będzie w  m iędzynarodowej w spółpracy żeglugow ej partnerem  na m iarę 
potrzeb naszych po rtów  i naszych podstawowych przewozów m orskich“  ■— ja k  _ pisze au to r streszczanego 
a r ty k u łu . T y lko  taka  f lo ta  może udowodnić obcym o możności obsług i po rtó w  po lskich na w arunkach bazo
wych oraz ty lk o  taka  f lo ta  ochroni przechodzące przez nasze p o rty  to w a ry  po lskie i  k ra jó w  dem okracji ludo
w e j od w szelkich zakusów dysk rym in a c ji ze s trony  m iędzynarodowych kon fe renc ji żeglugowych.

Na zakończenie M. K ry n ic k i stw ierdza, że op ieranie się o d ług ie  p iastow skie wybrzeże B a łty k u , łącznie 
z potęgu jącym  się handlem św iatow ym , z fak tem , iż ciążące ku B a łty k o w i obszary odznaczają się roz leg łym i, 
w ielce zróżnicowanym i, a p rzy  ty m  dynam icznym i in te resam i gospodarczym i, o tw ie ra  przed f lo tą  polską na 
B a łty k u  o lbrzym ie  perspektyw y. —  U s łu g i te j f lo ty  muszą zaspokoić po trzeby w ie lk ich  w o lum ina rn ie  c ią
gów tow arow ych, kom pleks k tó rych  g ra ficzn ie  przedstaw ić można w  fo rm ie  k rzyża : oś północ —■ południe 
i oś wschód —  zachód. „P o lska żegluga ju ż  dziś stopniowo p rzygo tow u je  się, drogą rozbudowy tonażu, ksz ta ł
cenia kad r ludzkich  i c ie rp liw ego grom adzenia doświadczeń, do podjęcia w  pe łn i sprawności i odpow iedzia l
ności p rzysz łych  w ie lk ich  zadań, wyznaczonych je j pr^ez w a r tk i n u r t  wydarzeń dzie jow ych“ .

Z. B.
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Modernizacja kotłów okrętowych starego typu
(Cz. I I )

Poza ogó lnym i innow acjam i, zastosowanym i do zmo
dernizowania s tarych typów , każda z poszczególnych zna
nych g rup  ko tłó w  przeszła, przechodzi i  prawdopodobnie 
będzie przechodziła indyw idua lną m odernizację w  zależ
ności od typu , m etody pracy, u s tro ju  i  specyficznych w łas
ności. D la  ca łkow itego zobrazowania tych  zm ian, k tó re  
z b liż y ły  stare k o t ły  o .cy rku la c ji przym uszonej, ro zp a trzy 
m y pobieżnie, znane i  powszechnie stosowane na okrętach 
system y ko tłó w  oraz odnotu jem y zachodzące w  nich 
zm iany.

K O T Ł Y  C Y L IN D R Y C Z N E

K lasyczny koc io ł cy lind ryczny , bardzo rozpowszech
n iony  na sta tkach handlow ych i  nie u lega jący zm ianom 
od szeregu la t, pod w p ływ em  in ow ac ji w  przem yśle k o tło 
w ym  u leg ł w  osta tn ich  la tach pewnej m odern izacji, pole
ga jącej me ty lk o  na polepszeniu szczegółów, lecz i  sięga
ją ce j do przebudowy p rzy  równoczesnym zachowaniu jego 
cenionych w łaściwości, ja k  spokojnej pracy, m ożliwości 
zasilan ia  n iezbyt czystą wodą oraz ła tw e j obsługi.

otychczas m ało stosowane przegrzewacze p a ry  s ta 
ły  się praw ie  nieodzowną częścią składową ko tła  z uw ag i 
na konieczność dostosowania produkowanej p a ry  do potrzeb 
nowoczesnych s iln ikó w  parowych. Jeszcze do niedawna sto
sowane przegrzewacze pa ry , umieszczane w  kom orze dym o
w e j, musiano zastąpić przegrzewaczam i ba rdz ie j skutecz
nym i, ja k  np. przegrzewaczam i syst. S chm id ta . D zięk i 
umieszczeniu wężowników  w  płom ieniówkach zam iast do
tychczasowych re ta rd e ró w  i  p rz y  powiększonej sile nadm u
chu udało się osiągnąć znacznie w yższy od dotychcza- 
S0^fiV3>r4St0pleń Przegrzania pa ry , dochodzący do 225—  
— 250 C. W  m iarę  zapotrzebowania p a ry  o wyższym

przegrzan iu  zaczęto umieszczać przegrzewacze bezpośred
nio w  gó rne j części kom ory zw ro tne j. Znane są obecnie 
patentowane przegrzewacze syst. „S ugden" lub „N o r th  
E as te rn ", k tó re  m ają  wężownice umieszczone w  komorze, 
ko le k to ry  zaś zbiorcze zna jdu ją  się na ty ln e j fasadzie! 
Tego rodza ju  przegrzewacze doprowadzają przegrzanie do 
znacznie wyższych stopni i  są w  stanie zaopatryw ać no
woczesne tu rb in y  w  parę przegrzaną, do 320— 350° C.

Tam , gdzie z różnych względów k o t ły  cy lindryczne 
nie pozw a la ły  na dogodne umieszczenie przegrzewaczy 
pa ry , posunięto się jeszcze da le j, m ianow icie —  do skon
s truow an ia  przegrzewaczy niezależnych od ko tłó w . W ybu- 
dowano samodzielną kom orę z w łasnym i sam odzielnym i 
p a ln ikam i i w  te j przestrzen i umieszczono wężownice 
przegrzeuiaczy pa ry . Do regu low an ia  te m p e ra tu ry  ko
m ory, doprowadza się poza in tensyw nością pa lenia część 
spa lin  z przewodów dym owych w łaściw ych ko tłó w , dzięki 
czemu is tn ie je  możność dowolnego obniżania tem pera tu ry .

Poważną wadę ko tłó w  cy lind rycznych , m ianow icie  -  
znikom ą ich cyrku lac ję , starano się polepszyć w  różny 
sposob. Stosowane poprzednio sztuczne sposoby wzm aga- 
ma obiegu wody za pomocą t. zw. c y rku la to ró w  (pom py, 
h y d ro k in e to ry ) nie daw a ły  pozytyw nych w yn ików . O sta t- 
t 10 ii!r 'VTn ce*u , ,w Niemczech zosta ł zastosowany system 
La  M ont, w  dość znacznym stopniu przyśpieszający c y r
kulację.^ Polega ta  metoda na przepom pow ywaniu wody 
z dolnej części k o tła  do górne j przez specjalne ru rk i,  na
w in ię te  na ty ln ą  część płom ienie —  w  pobliżu łączenia 
ich z kom orą zw ro tną. R u rk i sp ira lne  naw in ię te  na ru rze  
płormemcowej i  umieszczone we wgłęb ien iach fa l,  są 
ja k b y  ekranem  wodnym , zabezpieczającym płom ienice 
w  m iejscu na jb a rdz ie j narażonym  na uszkodzenie -—
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z jedne j s trony , i  pobudzające wodę do ruchu przez w y 
m ianę na jz im n ie jszych  je j w a rs tw  —  z d rug ie j. System 
La  M on t p rzysp o rzy ł k o tło w i w iększą elastyczność i  pod
n iós ł wydajność od 20 do 30°/o.

Jedną z na jw iększych niedogodności ko tłó w  cy
lind rycznych  je s t ich n iska prężność, k tó re j p rzy  zacho
w an iu  k o n s tru k c ji nie można popraw ić w  granicach w y 
m aganych przez nowoczesny przem ysł. Szczególnie d o tk li
w ie  przeszkadzają tem u duże p łask ie  powierzchnie oraz 
niezdolność do ha rm on ijn e j d y la tac ji. Dążenia k o n s tru k to 
ró w  do przezwyciężenia tych  trudności zosta ły  uw ieńczo
ne powodzeniem dzięki rad yka lne j przebudowie k o tła : 
wyniesiono kom orę ogniową poza obręb walczaka i  zastą
piono je j ścianki ściankam i w odnym i z opłomek. Pow sta ły  
w  ten sposób k o t ły  Solianie‘go, P rudhon —  Capus‘a, How- 
den —• Johnson‘a, o w ie le elastyczniejsze i  ba rdz ie j dosto
sowane do nowoczesnych wym agań.

K O T Ł Y  BABC O C K —  W ILC O X .

K o t ły  Babcock - W ilcoxa  o dużej średnicy opłomek 
i  ze słabą cy rku la c ją  na tu ra lną , pod w p ływ em  nowoczes
nych w ym agań zaczęły stopniowo ulegać przeobrażeniom. 
Początkowo niechętnie rozstaw ano się z op łom kam i dużej 
średnicy, i  w  p ierwszych odm ianach’ k o tła  zachowano je 
bez zm iany (oko ło 100 m /m ), przeniesiono na tom ias t prze- 
grzewacz p a ry  z przewodów dym owych i  umieszczono go 
w  kom orze spa linow ej m iędzy op łom kam i w  pob liżu  bez
pośrednie j pow ierzchn i ogrzew alne j; dolne części kom ór 
wodnych' o n ik ły m  obiegu wody zaopatrzono w  dodatkowy 
nieza leżny dop ływ  za pośrednictwem  k ilk u  ru r  spadowych, 
dzięki^ czemu przyśpieszono cy rku lac ję  i  polepszono w y 
dajność. Poza tern, przez usunięcie nadm iernego obmu- 
rza  i  zastąpienie go ściankam i w odnym i, obniżono wagę 
k o tła , a przez dobór m a te ria łó w  kons trukcy jnych  um ożli
w iono produkowanie p a ry  o wyższej prężności.

N a te j jednak m odern izacji ko tłó w  Babcock - W ilcox 
nie poprzestano. W  dążeniu do przyspieszenia cy rk u la c ji, 
do lepszego w yzyskan ia  c iep ła  spa lin  i  podniesienia spraw 
ności porobiono szereg dalszych inow acji. Przede w szyst
k im  wprowadzono ko le k to r wodny i  połączono go ru ra m i 
spadowym i z ko lektorem  parow ym . Łącząc poszczególne 
sekcje _ wodne ' z _ ko lektorem  wodnym , uzyskano znaczne 
przyspieszenie obiegu w ody i  w yższy spó łczynnik konwek
c ji. Pow ierzchnię ogrzew alną podzielono na w yra źn ie j za
rysowane g ru p y : pierwsze dwa rzędy opłomek s tanow iły  
pow ierzchnię bezpośrednią, dalsze sekcje, m iędzy ru rk a m i 
k tó rych  umieszczono przegrzewacz pa ry , predestynowano 
na pow ierzchnię no rm alną i  wreszcie, końcowa seria ru i
na drodze spa lin  uży ta  zosta ła  do podgrzewania wody za
s ila jące j —  ekonom izer. P roste op łom k i zastąpiono w y 
g ię tym i, p rz y  czym  w  celu lepszego w yko rzys tan ia  ciepła 
i  skrępow ania w  w iększym  stopniu zby t ła tw ego i  n iesku
tecznego p rze p ływ u  gazów, w szystk ie  r u r k i (za w y ją tk ie m  
pow ierzchn i bezpośrednie j) zos ta ły  wyposażone w  zew
nętrzne żebrowanie. W  ten sposób pow sta ł ty p  ko tła  
Babcock - W ilco x  Rauber Luquet, k tó ry  m ia ł zastosowanie 
na k ilk u  francusk ich  s ta tkach pasażerskich. Z uw ag i na 
sta łe  zanieczyszczanie się przewodów spalinow ych, tru d 
ności usuwania sadzy i  szybki spadek sprawności, k o t ły  te 
jednak, ja k  dotychczas, nie zna laz ły  większego zostoso- 
wania.

Z osta tn ich  odmian ko tłó w  Babcock - W ilco x  a na
leży odnotować najnow szy typ , znany pod nazwą ko tłó w  
Babcock - W ilco x  Express i  za insta low any na nowoczes
nym  pocztowcu am erykańskim  „A m e rica “ . System tego 
k o tła  je s t odm ienny od poprzednich: przeobrażono go ca ł
kow ic ie  przez usunięcie kom ór wodnych i  poziom ych op ło
mek. Jest to  ju ż  ty p  k o tła  kolektorowego z op łom kam i 
lekko odchylonym i od pionu i  tw orzącym i m iędzy sw ym i 
dwoma pękam i kom orę spalinową. Przegrzewacze pa ry  
umieszczona są tu ż  za pow ierzchn ią bezpośrednią i  umoż
liw ia ją  w ysok i stopień przegrzew an ia  (do 385° C ), a s ilna 
c y rku la c ja  i  dobre w yko rzys tan ie  spa lin  p rzyczyn ia ją  się 
do w yso k ie j sprawności k o tła . Zawdzięczając c ienkim  r u r 
kom  i  nowoczesnej budowie ko lekto rów , k o t ły  tego typu  
mogą produkować parę o prężności 35— 40 a tm .

K O T Ł Y  Y A R R O W .
W  dążeniu do dostosowania się do nowoczesnych w y 

m agań te ch n ik i k o t ły  Y a rro w  u le g ły  bardzo znacznemu 
przeobrażeniu. Przede w szys tk im  k o t ły  te  ze rw a ły  z do
tychczasową fo rm ą : w  celu osiągnięcia lepszych w a run 
ków  spalania i  p raktyczn ie jszego w yko rzys tan ia  ciepła 
nadano im  fo rm ę  asym etryczną. K o le k to r pa row y łączy się 
z trzem a ko lek to ra m i w odnym i za pośrednictwem  trzech 
pęków prostych, m ałe j średnicy opłomek, dzięki czemu nie  
ty lk o  uzysku je się dogodne rozplanow anie kom ory  spa li
nowej i  umieszcza się ko rzys tn ie  przegrzewacz p a ry  z sa
m odzie lnym  dw uprzedzia łow ym  zb io rn ik iem  p a ry  nasyco
ne j i  p rzegrzanej, lecz się ponadto s tw arza  dużą po
w ierzchn ię bezpośrednią, s ilną  cyrku lac ję  i  wysoką spraw 
ność ogólną. S pa liny dość skutecznie w yko rzystane 
w przewodach ko tłow ych , w yzbyw a ją  się resz ty  c iep ła  na 
korzyść pokaźnych w ym ia ró w  podgrzewaczy pow ie trza , 
k tó re  przecię tn ie doprowadzają podgrzanie do tem pera
tu ry  140° C.

Nowoczesne k o t ły  Y a rro w  ustaw ione są na ta k ic h  
okrętach, ja k  „M a u r ita n ia “ , „Queen M a ry “ , „Queen E l i 
sabeth“ , gdzie p roduku ją  parę o prężności 28— 30 atm . 
i  p rzegrzan iu  385° C. K o t ły  Y a rro w  o wyższej prężności 
p a ry  ustaw ione b y ły  na ho lenderskim  s ta tku  pasażerskim  
„N e w  A m sterdam “ ; para, używ ana do napędu głównych 
maszyn, posiadała prężność 42 kg/cm 2 i  p rzegrzanie 
400° C.

Poza ty m  należy podkreślić, że p rz y ję ty  system 
i  fo rm a  u m o ż liw ia ją  budowę k o tłó w  Y a rro w  o dużej, ja k  
rów nież dostosowanej do potrzeby, wydajności. Porów ny- 
w u jąc tra n s a tla n ty k  „Queen E lisabe th “  o mocy maszyn 
około 200.000 K M , wyposażony w  24 k o t ły  Y a rro w , 
z tra n sa tla n tyk ie m  późniejszej budowy „Queen E lisabeth“  
o mocy maszyn ponad 200.000 K M , w idz im y, że ten os ta t
n i m a ty lk o  12 nowoczesnych ko tłó w  Y a rro w , czy li —  
podw ójn ie w yda jn ie jszych  w  stosunku do k o tłó w  s ta r
szego typu .

K O T Ł Y  T H O R N Y  CR O FT —  S C H U LZ A .

K o t ły  te j g ru p y  rów nież u le g ły  m n ie j w ięcej tem u 
samemu udoskonaleniu, ja k  inne k o t ły  pokrewne. P om i
ja ją c  coraz częstsze stosowanie ty lk o  trzech  ko lek to ró w  
z op łom kam i rozm ieszczonym i w  dwuch pękach, w prow a
dzono tu  także przegrzewacze p a ry  w  przestrzeniach m ię- 
dzyopłom kowych. Przegrzewacze mieszczą się tu ż  za bez
pośrednią pow ierzchn ią i  u m o ż liw ia ją  b. w ysokie prze
grzanie.

C iepło spa lin  w yko rzys tu je  się bardzo dokładnie. 
M. in. pow ie trze  nagrzewa się n ie  ty lk o  w  podgrzewa
czach, lecz w  dużym  stopn iu  rów nież i  w  p rzestrzen i m ię- 
dzypłaszczowej, gdzie w ch łan ia  w yprom ieniow ane ciepło.

Zm odyfikow ane k o t ły  T h o rn y c ro ft - Schulz‘a b y ły  
ustaw ione na n iem ieckim  tra n s a tla n ty k u  „B rem en“ , 
gdzie w yka za ły  sprawność, sięgającą 88,1%. K o t ły  p ra 
cow ały pod ciśnieniem  23 atm ., a pa ra  b y ła  przegrzewana 
do 375° C. P róby dokonane na okręcie w yka za ły , że po
w ie trze  pochłan ia ło  w* przestrzen i m iędzypłaszczowej 
około 4,1% ogólnej ilośc i w yw iązanego w  kom orze spa li
nowej ciepła.

K O T Ł Y  P E N H O E T .

W e F ra n c ji,  pod w p ływ em  bodźca dodanego przez ko
t ły  o c y rk u la c ji przym uszonej, rów nież w  bardzo ko rz y s t
nym  stopn iu  zm odernizowano budowane tam  dotychczas 
k o t ły  starego typu . Stocznia „Penhoet“  zaczęła w yrab iać  
swego ty p u  k o tły , w yróżn ia jące się p rak tycznym  k s z ta ł
tem  opłom ek, ko rzys tnym  umieszczeniem przegrzewaczy 
p a ry  i  in s ta la c ji podgrzewającej pow ie trze  oraz stosun
kowo n iewysoką wagą (waga k o tła  w ynosi około 18,4 kg- 
na 1 K M  produkow anej m ocy). K o t ły  „Penhoet“  p roduku ją  
parę o prężności ponad 30 atm . i  o p rzegrzan iu  385° C. 
Tem peraturę pow ie trza  doprowadza się przed wkrocze
niem  do palen iska do 138“ C, a uzyskana sprawność na 
w iększych ko tła ch  sięga od 86,2 do 88,7%.

K o t ły  „Penhoet“  b y ły  ustaw ione na tra n s a tla n ty k u  
„N o rm and ie “  i  s ta tkach pasażerskich ty p u  „C h am p la in “ , 
„ V i l le  d‘O ran“ , „P as teu r“  i  in .
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K O T Ł Y  PO M O C NICZE.
M odern izacji u le g ły  rów nież n iek tó re  k o t ły  pom ocni

cze, osiągając n ieraz bardzo dodatnie w y n ik i. T ak np. na 
n iem ieckich strażn iczych ku tra ch  „B ru m m e r" i  „B rem se“  
b y ły  ustaw ione k o t ły  o pow ierzchni ogrzew alnej ~  50 m-’, 
zbudowane z m a łe j średnicy ru re k  (24/30 m /m ) i  odzna
czające się w y b itn y m i cechami: średnie natężenie po
w ierzchn i ogrzew alne j osiągnięto 80 kg/1 m 2/godz., o pręż
ności p a ry  45 a tm . i  p rzegrzan iu  430° C. K o t ły  te  poza 
ty m  w yró żn ia ją  się n iezw ykle m ałą  wagą i  objętością 
(m echanizm y rów n ie ż), bowiem  waga ca łe j in s ta la c ji m a
szynowej w ynosi zaledwie 9 k g  na 1 K M .

K O T Ł Y  JO H N S O N ‘A.
Ponieważ nowoczesne k o t ły  o c y rk u la c ji przym uszone! 

i  spa laniu wzmożonym posiadają pow ierzchnie ogrzewalne
0 dużej w ydajności, postarano się o dostosowanie po
w ierzchn i ogrzew alne j ko tłó w  z cy rku la c ją  na tu ra lną  do 
m ax. natężenia bez pow iększania kom ory spalinowe!
1 zm iany p rze lo tów  spalin. T ak im  nowym  typem  ko tła  
n iew ą tp liw ie  je s t koc io ł Johnson’a, k tó ry  p rzy  swych 
dwóch ko lektorach i  rygo rys tyczn ie  cy lind ryczne j fo rm ie  
kom ory spa linow ej, ukszta łtow ane j przez łu k i w yg ię tych  
opłom ek, posiada w szystk ie  ścianki, n ie  w yłącza jąc t y l 
ne j fasady i k o tlin y , wyłożone ru rk a m i. D z ięk i ta k ie j bu
dowie kom ory, uzysku je się bardzo znacznie powiększoną, 
bezpośrednią pow ierzchnię ogrzewalną, co w  konsekwencji 
w  dużym  stopniu podnosi przecię tną ogólnej wydajności.

P od trzym yw an ie  w ysok ie j tem pe ra tu ry  paleniska 
z powodu ca łkow ic ie  usuniętego obm urza osiąga się ty lk o  
przez n iezw ykle  wysokie podgrzewanie pow ie trza  nadm u
chowego. Do tego celu, zam iast statycznych, użyto obro
tow ych podgrzewaczy pow ie trza  systemu Howden - Lung- 
stabm, k tó re  dz ięk i ko le jnem u k ilka k ro tn e m u  s tykan iu  
się ruchom ych ścianek z pow ietrzem  i  spa linam i, um ożli- 
w ia ją  p raw ie  ca łkow ite  oziębienie spa lin  i  przeniesienie 
c iep ła  do pow ie trza . Doświadczenia w yka za ły , że dzięki 
podgrzewaczom Howden —  Lungstrom  pow ie trze  można 
doprowadzić w  ty m  urządzeniu do tem p e ra tu ry  245° C, 
na tom iast spa liny  w  kom in ie  —  ochłodzić do 150° C.

D la  ła tw ego i  bezpiecznego pos ług iw an ia  się prze- 
grzewaczam i p a ry  oraz dla um ożliw ien ia  regu low ania  stop
nia  przegrzania , szczególnie podczas m anewrów, spa liny  
mogą być kie row ane do dwuch równoznacznych przew o
dów w  ko tle ; na drodze jednego z n ich umieszcza się prze- 
grzewacz, k tó ry  w  ten  sposób może być w łączony w  do
wolnym  czasie i  w  dowolnym  stopn iu  do obiegu spalin. 
K o t ły  Johnson’a najczęściej p racu ją  pod ciśnieniem  30 
kg /cm 2 i  z przegrzaniem  p a ry  do 375— 400° C.

K O T Ł Y  FO STER  - W H E E L E R A  i IN T E R N A T IO N A L
C O M B U S T IO N  LT D .

K o tły  tego typu , stosowane w  A m erykańsk ie j M a ry 
narce W ojennej, w y ró żn ia ją  się n ie  ty lk o  swą w ie lką  bez
pośrednią pow ierzchn ią ogrzewalną, osiągniętą przez w y 
łożenie w szystk ich  ścianek kom ory  spalinow ej op łom kam i, 
lecz wysoką sprawnością dzięki wprowadzeniu do u s tro ju  
ekonom izerów, przegrzewaczy p a ry  i  podgrzewaczy po
w ie trza . Poza tym , w  swym  u s tro ju  k o t ły  te  m a ją  po
dwójne kom ory  spalinowe —  osobne dla  w yparow n ika  
i  również niezależne dla  przegrzewaczy pa ry , umieszczone 
w  tym  samym płaszczu, lecz opalane za pomocą samo
dzie lnych pa ln ików . K o t ły  F oste r - W heeler m a ją  komorę 
spalinową przegrzew ania umieszczoną obok kom ory spa- 
linow e j g łów ne j, w  ko tła ch  zaś In te rn a tio n a l Combustion 

j ,  kom ora przegrzewaczy zna jdu je  się pod kom orą 
g łówną. Ins ta la c ja  niezależnych kom ór um ożliw ia  precy
zyjne _ u trz ju nyw an ie  stopnia przegrzew ania p a ry  i  nie 
krępu je  zmienności obciążenia ko tłów .

K O T Ł Y  W A G N E R A , W A G N E R A  - B A U E R A  
oraz B LO H M  i  VOSSA.

K ró tk o  przed w o jną  rozpow szechniły się w  Niemczech 
k o tły  asym etryczne, pracujące na starych zasadach, lecz 
sw ym i cechami zbliżone do nowoczesnych ko tłó w  o c y rk u 
la c ji przym uszonej. Należą do n ich k o t ły  W agnera, W ag
ner - Bauera oraz B lohm  i  Vossa.

W prowadzenie asym etrycznego u s tro ju  i  zerwanie 
z lu ty n ą  rozm ieszczania składowych części wobec po d łu ż 
nej osi sym etrycznie,- p rzyczyn iło  się znakom icie do 
zm niejszenia objętości i  w ag i, korzystn ie jszego rozp lano
wania pow ierzchn i ogrzew alne j i  do podniesienia spraw 
ność^ —  przez przyśpieszenie c y rku la c ji. K o t ły  tego typ u  
budują się dwu-, t r ó j-  i  czterokolektorowe. System k o tła  
um ożliw ia  stosownie do po trzeby w ybór na jodpow iedn ie j
szej fo rm y  kom ory spalinow ej i  najdogodniejsze je j 
umieszczenie, a uksz ta łtow u jącym  ją  opłom kom  __ nada
wanie w ym aganej długości, średnicy i  fo rm y . O płom ki od
znaczają się w ie lką  długością i  m ałą średnicą: ru rk i w y 
parow ujące najczęściej m a ją  30/36 m m  średnicy, a wę- 
żowniee przegrzewaczy i ekonom izerów —  16/20 mm. 
Pow ierzchnia ogrzew alna byw a bardzo starannie i  t ra fn ie  
up lanowana: posiada dużą pow ierzchnię bezpośrednią, 
przegrzewacze p a ry  są prak tyczn ie  rozmieszczone, a eko- 
nom izery i  podgrzewacze pow ie trza  odznaczają się dużą 
skutecznością. S pa liny w y la tu ją  do kom ina w  stan ie b a r
dzo oziębionym , a pow ietrze, ogrzane w  podgrzewaczach 
i przepuszczone przez przestrzenie międzypłaszczowe, przy  
w locie do kom ory spalinow ej n ierzadko osiąga tem pera
tu rę  220— 280° C. K o t ły  tego ty p u  p roduku ją  parę o pręż
ności 50— 70 atm . i  p rzegrzan iu  470— 480° C.

K o t ły  W agnera i  W agner - Bauera b y ły  za insta low a
ne przed w o jną  na k ilk u  na jnowszych n iem ieckich statkach 
pasażerskich i  p racow ały  z bardzo dobrym i w yn ikam i.

Zestaw ia jąc na zakończenie w y n ik i m odern izacji k o t
łów  o c y rk u la c ji n a tu ra ln e j z os iągnięciam i ko tłó w  z c y r
ku lac ją  mechanicznie przym uszoną i  ze wzmożonym spa
lan iem , można ju z  oDecnie w  pewnej m ierze us ta lić  rolę, 
ja k ą  odgryw a w  przem yśle każda z tych  dwóch dużych 
g rup  oraz przew idzieć przyszłość, k tó ra  je  oczekuje.

A na liza  us tro jów , cha ra k te rys tyk  i  zastosowania 
doprowadza do przeświadczenia, że k o t ły  ja k  jedne j ta k  
i  d ru g ie j g ru p y  są obecnie jednakowo użyteczne, a je d 
nak zastępowanie jednych przez drug ie n ie  zawsze daje 
korzystne, p raktyczne w y n ik i. W  zależności od cech 
i  w łasności k o t ły  muszą być dobierane stosownie do w a
runków  przew idyw anej pracy, i  wówczas dopiero —  przy 
um ie ję tnym  i  opa rtym  na doświadczeniu doborze —  
można stw orzyć na jko rzystn ie jsze  okoliczności eksploata
cyjne, niezależnie od przynależności k o tłó w  do te j lub 
inne j g rupy.

Rozpowszechnienie dotychczasowe i  duży popyt na 
k o t ły  zmodernizowane o c y rk u la c ji na tu ra ln e j dobitn ie 
w skazują , że pod w ie lu  wzg lędam i do rów nyw a ły  one ko 
tło m  nowym , a konieczność zm ian i  przebudowy tych 
osta tn ich  świadczy, że is tn ie ją  jeszcze słabe punk ty , 
k tó re  muszą ulec udoskonaleniu i  rozw o jow i. Jak  popyt 
na jedne, ta k  i  zachodzące zm iany w  d rug ich  służą za 
oznakę pewnego zrów nania tych  g ru p  i  za c ie ra n ia " po
zornie, dużych różnic.

Przyszłość i  da lszy los k o tłó w  om awianych g ru p  za
leży od inw enc ji i  odpowiednich przeobrażeń ja k  same
go us tro ju , ta k  i zasad pracy. Można s tw ie rdz ić , że 
k o n s tru k to rzy  k o tło w i jeszcze nie  pow iedzie li swego 
ostatn iego słowa: ja k  w  każdej g rup ie  ta k  i  poszczegól
nych systemach is tn ie je  jeszcze szerokie pole do prow a
dzenia dalszych inow ac ji i  ewolucyjnego rozw oju.

W następnym  numerze „TECHNIKI MORZA i WYBRZEŻA"
u k a ż q  s ię  m . i.  n a s lQ p u jq c ©  a r ly k u ły

inż. W. Szulca — Zarys o rgan izacy jny  sioczni złomowej 
J. Rummla Porty naftowe.
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IN Ż . W IT O L D  U R B A N O W IC Z  
(Gdańsk)

0 estetyce
Zagadnienia n a tu ry  estetycznej nie zna laz ły  jeszcze swe

go w łaściwego uw zględn ienia i  oceny w  pośpiesznym roz 
w o ju  naszego przem ysłu  okrętowego, ja k  rów nież nie m ają  
one jeszcze specjalnego uw zględn ien ia  w  szko ln ic tw ie  fa 
chowym. Obojętność ogółu stoczniowców i  inżyn ie rów  dla 
tych  zagadnień ma w  poszczególnych wypadkach naw et po
sm ak pewnej pogardy dla te j s trony  okrę tu , ja ko  nie lic u 
ją ce j z „p ra w d z iw ą “  techniką . Z darza ją  się poniekąd nawet 
a u to ry ta tyw n e  głosy, że „pow ażny“  k o n s tru k to r n ie  z a j
m uje się „ob razkam i“  itp . N ie  trzeba wcale dodawać, że 
je s t to  n ie  ty lk o  nieuzasadnione, lecz dowodzi poprostu 
c iasnoty w  in te rp re ta c ji zakresu problem ów, ja k ie  obejm uje 
konstruow anie okrę tu .

W łaśn ie  okrę t, ja ko  skom plikowane dzieło inżyn ie rsk ie  
je s t n ie  ty lk o  poda tny na różne fo rm y  indyw idualne, lecz 
nawet ulega ko le jnym  zm ianom  swoiste j „m ody“  w  w y 
glądzie. W ysta rczy  prze jrzeć modele w  każdym  muzeum 
m orskim , by  s tw ie rdz ić , że w ie lk ie  k ie ru n k i w  sztuce i  a r
ch ite k tu rze  w y w ie ra ły  duży w p ły w  na estetykę okrę tu  da
nej epoki.

Znajomość owych przem ian fo rm  okrę tu  i  ew o luc ji sto
sunku człow ieka do niego, je s t niezbędna dla ko n s tru k to 
ra , pragnącego z całą świadomością operować danym i mu 
m ożliw ościam i tw orzen ia  nowej jednostk i, k tó ra  nie będzie 
ty lk o  narzędziem  hand lu i  w eh iku łem  ja k  w ie le  innych. 
K o n s tru k to r okrę tu  (naw et skromnego tow arow ca) w in ien 
pam iętać, że je s t a rch itek tem  odpow iedzialnym  za dzieło, 
k tó re  przez dz ies ią tk i la t  podlegać będzie ocenie przez t y 
siące ludzi. Oceny te j n ie  wolno jednak lekceważyć, gdyż 
w łaśnie op in ia  ogółu t r a f ia  często w  sedno rzeczy i  n iem ało 
może przyczyn ić  się do powodzenia, lub  niepowodzenia s ta t
ku  w  je g o  ca łe j karierze. N aw et la ik  n ie  je s t obo ję tny na 
w yg ląd  okrę tu , k tó ry  zawsze w yw ie ra  sw oisty w p ły w  na 
każdego, k to  się z okrętem  zetknie.

Stosunek człow ieka do okrę tu  b y ł i  je s t od na jd aw n ie j
szych czasów na jba rdz ie j b lisk i. Z na jdu je  on swój w yraz 
w  licznych dziełach li te ra tu ry  i  sz tuk i, a częstokroć o k rę 
to w i p rzyp isu jem y cechy wręcz ludzkie.

Rys- I-
O k rę t  W ik in g ó w  p o s ia d a ! duże  w a lo r y  e s te ty c z n e  p r z y  d u ż y c h  
z a le ta c h  ż e g la rs k ic h . O z d o b n y  d z ió b  i  r u fa ,  o ra z  c h a ra k te ry s ty c z 
n y  ż a g ie l u s z y ty  z p a só w  s k ó ry , n a d a ją  m u  je d y n ą  w  s w y m  r o 

d z a ju  s y lw e tk ę  p ra w d z iw e g o  o k rę tu  z d o b y w c ó w .

form okrętu
T a pe rso n ifika c ja  okrę tu  zna jd yw a ła  swój w yra z  

od czasów na jdaw nie jszych, p rzy  czym  szczególnie podkreś
lano jego piękność i  nadawano m u im iona  bogiń, bohaterów 
i inne, będące po jęciam i doskonałości i  piękności. Należy 
też podkreślić znaną powszechnie dumę i  p rzyw iązan ie  m a
ry n a rz y  do swego okrętu.

I  rów nież dziś, w  w ieku  suchej techn ik i, możemy s tw ie r
dzić, że piękność ok rę tu  odczuwam y chyba na jm ocnie j spo
śród w szystk ich  dz ie ł technicznych, gdyż je s t on n a jb a r
dziej może m a jesta tycznym  z tych  dzieł, ja ko  obdarzony 
zdolnością ruchu, oraz zdolnością do w a lk i z żyw iołem .

Jest to  w  dużym  stopniu piękno w yn ika jące  z w ie lu  róż
nych fu n k c y j spełn ianych przez okrę t, ja ko  skom plikow any 
w y tw ó r geniuszu ludzkiego, bowiem  ilość spełn ianych fu n 
kcy j je s t w a runk iem  odpowiednio wyższego stopnia dosko
nałości estetycznej.

Jakże ciężko w a lczy o k rę t podczas burzy, ja k  w ib ru ją , 
zdaje się, w szystk ie  jego m ięśnie i  ne rw y, ja k  w ie lk ie  na
prężenia pow sta ją  we w szystk ich  jego w iązaniach. W  chw i
lach tych  każda część okrę tu  zdać m usi egzam in i uprzed
nio m usi być do niego przygotow ana. W  chw ilach tych  bez
s iln y  człow iek składa swe losy n ie jako w  ręce swego okrę
tu , śledzi jego ciężkie p rzechy ły  i  n iem a l p ros i go, żeby się 
jeszcze nie  poddał, żeby w y trzym a ł... i  ja kże  go ceni, kiedy 
w y jdz ie  cało z opresji.

W szystko to  prow adzi do na jda le j idącej celowości w  
k o n s tru k c ji i  rozp lanow aniu okrę tu  zależnie od jego typ u
i przeznaczenia.

Pomimo to  n igdy  człow iek n ie  zrezygnow ał z nadawa
n ia  okrę tow i swoistych cech indyw idua lnych  i  w ykazyw a ł 
zawsze dbałość o jego estetykę. O sta tn io  daje się zauwa
żyć nawet wzmożone dążenie do opracowywania ca łe j s y l
w e tk i i  różnych de ta li okrę tu , stosownie do ak tua lnych  po
jęć o jego piękności. W  la tach  osta tn ich  po ja w iło  się sporo 
specjalnych k o n s tru k c ji nadbudówek, kom inów, masztów... 
ba, naw et no tu jem y po w ró t do stosowania ozdób dziobu 
s ław nym i f ig u ra m i sym bolicznym i, znanym i z okresu ro z 
k w itu  żaglowców. * )

Tak więc koncepcja okrę tu  n ie  może być oparta  ty lk o  
na suchej celowości, a zresztą celowość ta  nie tra c i nic, 
je ś li równocześnie sp la ta  się ze stroną estetyczną, dając 
najwyższe w artośc i całemu p ro je k to w i. G łówne zasady este
ty k i okrę tu  w inny  być znane pracow nikom  m orza, stocz
niowcom i  m arynarzom , lecz zacząć wypada od k ró tk ie go  
przeglądu h is to rycznych przem ian w  te j dziedzinie.

O krę t przeszedł w  swym  rozw o ju  h is to rycznym  w ie l
k ie  bogactwo odmian od p ry m ity w u  do doskonałości tech
nicznej i  estetycznej.

Żeglarstwo je s t na js ta rszym  rodzajem  kom un ikac ji, a 
u rodz iny jego da tu ją  się od chw ili, gdy człow iek ja s k in io 
w y  po raz p ierw szy pop łyną ł z prądem  rzek i, siedząc na 
zwalonym  pn iu  drzewnym . D roga  od tegoż pn ia , lecz ju ż  
wydrążonego kam iennym  toporem  i  wypalonego ogniem, 
do okrę tu  W ik in g ó w  około roku  900-nego, b y ła  bardzo d łu 
ga, lecz ok rę t W ik in g ó w  b y ł ju ż  daleko ro zw in ię ty  tech
nicznie i  w yka zyw a ł spore w a lo ry  estetyczne. K s z ta łt  jego 
kad łuba zbadany na znalezionych okrę tach (3 łodzie W i
k in gó w  zosta ły  m. in . odkopane pod Gdańskiem w  roku  
1933) w ykaza ł bardzo poprawnie rozw in ię te  lin ie  i  p rze
k ro je , a ozdoby na dziobie —  głow a m itycznego kon ia , lub 
p taka  —- dodawały charakterystycznego w yrazu  sylwetce, 
z w ie lk im  p ro s toką tnym  żaglem na jedynym  maszcie, 
(rys . 1).

Potem o k rę t p rzesta je  być sm ukłą  łodzią  W ik in gów , a 
s ta je  się coraz cięższy i  wyższy. Z n ika ją  w ios ła  używane 
ju ż  ty lk o  w  porcie, a żagle mnożą się —  p ie rw o tny  w ie lk i 
żag ie l W ik in g ó w  dz ie li się na 2 lub  3 —  na ty iu ż  masz
tach. N a  dziobie i  ru f ie  w id z im y  ju ż  podwyższone p la t fo r 
m y, często z daszkiem  ciesie lskie j, lądowej robo ty , k tó re  
s łu ż y ły  ja ko  stanow isko bojowe. Z czasem nadbudowa na

* )  M o ż e m y  tu  z a p e w n ić  s c e p ty k ó w , że f ig u r y  te  z a s to s o w a ł o - 
s ta tn io  n a  n a jn o w o c z e ś n ie js z y c h  m o to ro w c a c h  p e w ie n  b a r 
dzo p o w a ż n y  a rm a to r  s k a n d y n a w s k i.

historycznych
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n y s .  z.

« " w S i f i l a 11 “  " ic l: u , (u  g ó ry ) .  O k rę t h a n d lo w y  z p o c z ą tk u  X V I  w ie k u  (na  d o le  z le w e j s tr . ) .  O k rę t w o je n n y  z końca
p a w e j s tr . ) .  T u  w id a ć  fo r m y  p rz e jś c io w e , od  z b liż o n y c h  do  d u ż e j ło d z i,  d o  o k rę tu  o w y s o k ic h  b u r ta c h  i  r u f ie

ru f ie  zlewa się z kadłubem  tw orząc wzniesioną ju tę  (poop) 
—  miejsce dowodcy okrę tu .

Pod koniec X V  w ieku  m am y ju ż  do czynien ia z zupełnie 
rozw in ię tym  typem  ka ra w e li lub ko g g i o trzech m asztach 
i  w y ty k u  dziobowym  (b u kszp ry t), o żaglach p rostokątnych 
na re jach i  tró jk ą tn y m  żag lu na ru fie . S y lw e tka  tego okrę 
tu  je s t wdzięczna, chociaż od razu rzuca się w  oczy jego 
dość p ry m ity w n a  całość. N a  ta k im  okręcie odkryw a K o
lum b N ow y ś w ia t, a na B a łty k u  dużo ich w idać w  oży
w ionym  hand lu  hanseatyckim . (Rys. 2 ).

W  Gdańsku znana b y ła  wówczas s ławna „w ie lk a  ka ra - 
we la“  o d ługości kad łuba 45,4 m., szerokości 12,2 m. i  za
nu rzen iu  5,33 m. Nośność tego okrę tu  by ła  ju ż  pokaźna, 
gdyż w ynos iła  800 ton. O żaglowanie w ynosiło  razem  757 m -. 
O krę t w yg ląd a ł im ponująco, b y ł w ym alow any barw n ie  z 
przewagą ko lo ru  czerwonego, udekorowany skrom nie, lecz 
z m ysią o jego w yg lądzie . (Rys. 3).

K araw e la  je s t już^ wysoko rozw in ię ta  estetycznie, gdyż 
je j proporcje , wysokość m asztów (k tó re  mieszczą się w  op i
sanym p ó łko lu ), a także podzia ł poziom y kad łuba  lis tw a 
m i ochronnym i, są dobrze zrównoważone.

Ciekawe, że owe m ałe je dn os tk i m a ją  dużo wspólnego 
z Ogólnym planem  dżonki ch ińsk ie j przez swój c iężki ka 
dłub, szeroką ru fę  z wysoką nadbudową, n is k i dziób i  ro z 
mieszczenie masztów.

Lecz oto o k rę t znów powiększa się, m aszty  są wyższe,

a żagle dzielą się na k ilk a , umieszczonych na re jach  nad 
sobą. Zaczyna się da lszy rozw ó j, k tó ry  odpada coraz b a r
dz ie j od rac jona lnych dróg techn ik i, a dąży do ja k  n a jw ię k 
szej wspaniałości. O krę ty  późnego średniowiecza są dowo
dem fa łszyw e j d ro g i rozw o ju  p rzeciw  zasadzie, że n a jw ię k 
sze piękno w yn ika  z celowości technicznej. W praw dzie  pod 
względem  poziom u estetycznego są one podziwu godne, lecz 
coraz ba rdz ie j tracą  w łaściw ości dobrego okrę tu . Z w ła sz
cza późniejsze o k rę ty  z okresu baroku są sty low e w  każdym  
calu i  są wspaniałe swą fo rm ą  a rch itek ton iczną  —  są je d 
no lite , ja k b y  b y ły  odlane w  całości. N ie s te ty  są one źle 
rozw iązane ja ko  o k rę ty  i  n ie  są zdolne spełn ić swych za
dań. K ró tk i,  a przesadnie w ysok i na ru f ie  kad łub  r y je  dzio
bem i  pcha w a ł wody przed sobą. ó w  w sp an ia ły  dziób, oz
dobiony sym bolizu jącą nazwę ok rę tu  f ig u rą , je s t niecelo
wo umieszczony, gdyż naw e t nie pod trzym u je  bukszpry- 
tu . F a la  może wdzierać się na pokład przez n is k i dziób, 
a za to  ru fa  je s t ta k  wysoka, że wręcz przeszkadza w ia 
tro m  w ype łn ić  należycie dolne żagle, co powoduje b a r
dzo pow o lny ruch  i  złe m anew rowanie okrę tu .

P roporc je  kad łuba są wypaczone na rzećz es te tyk i ca
łości. P rzy  d ługości ok rę tu  około 43 m , wysokość ru fy ,  
aż do la ta rn i, w ynosi oko ło 23 m. R u fa  ta  je s t cudownie 
rzeźbiona, złocona i  udekorowana, niesie ona 3 ciężkie 
la ta rn ie  bogato ozdobione i  złocone. Poniże j rzeźbione ga
le rie  o taczają ka b in y  pełne ozdób w  s ty lu  baroku, lub  ro 
koko (rys . 4 ).
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Rys. 3.
W ie lk a  k a ra w e la  zn an a  w  G d a ń s k u  w  la ta c h  1462— 1475. P rz y b y ła  
d o  G d a ń ska  ja k o  o k r ę t  f r a n c u s k i,  lecz  u le g ła  w  p o rc ie  a w a r i i  
i  p o zo s ta ła  w  rę k u  gda ń szcza n , k tó r z y  ja  n a  n o w o  u z b r o i l i  i  ja k o  
„ P e te r  v o n  D a n z ig “ , d o w o d z o n a  p rz e z  P a w ła  B e n e k e  z ro b iła  
k i lk a  p o d ró ż y  k a p e rs k ic h  i  z  to w a re m  do  b rz e g ó w  A n g l i i  i  F ra n 
c j i .  N a le ż y  p o d k re ś lić  d o b re  p ro p o rc je  m a s z tó w  i  p o d z ia ł b u r t y  
l is tw a m i,  z  k tó r y c h  p io n o w e  d o b rz e  w ią ż ą  n a d b u d o w ę  ru fo w ą  

z k a d łu b e m . C a łość  e s te tyczn a .

Rys. 4.
R u fa  o k rę to w a  z okresu b a ro k u . Je s t to  o k rę t  a d m ira ła  T o u r v i l le ,  
„ K r ó le w s k ie  S ło ń c e “ , je d e n  z n a jw s p a n ia le j o z d o b io n y c h  rz e ź 
b a m i i  z ło c e n ia m i. W y s o k a  r u fa  z  trz e m a  g a le r ia m i i  la ta rn ia m i 
n a  szczyc ie  je s t  p ra w d z iw y m  a rc y d z ie łe m , c h o c ia ż  ra z i d z iś  b ra 

k ie m  c e lo w o ś c i ty c h  n a d m ie rn y c h  u p ię k s z e ń .

W łaściwości te po tęgow a ły się aż do k u lm in a c ji w  h i
szpańskiej galeonie. Ten przesadny ty p  okrę tu  b y ł w y n i
k iem  ówczesnych pojęć wojennych, wg, k tó rych  ok rę t b y ł 
raczej ruchom ą fo rtecą , a m arynarze g ra li jedyn ie  ro lę  
drugorzędną, ja ko  in s tru m en t żeglowania, zaś żołnierze 
s tan ow ili w łaśc iw ą obsadę bojową.

Po poznaniu przez dowództwo f lo t  z łych s tron  te j budo
w y  n a s tąp iły  szybkie zm iany przez zniesienie w ysok ie j 
ru fy  i  podniesienie przedn ie j części kadłuba, co dało obraz 
wysokiego okrę tu  o 2— 3 pokładach, lecz o ogólnej l in i i  
ju ż  w yrów nane j. Dopiero te okrę ty , po d łu g ie j ka rie rze  w  
handlu m orsk im  (g łów n ie  z In d ia m i) u s tą p iły  m iejsca 
sm ukłym  i  p ięknym  clipperom .

Trzeba przyznać, że o k rę ty  żaglowe te j epoki, 
a szczególnie w  w ieku  X V I I ,  b y ły  p ra w d z iw ym i dz ie łam i 
sz tuk i, aczko lw iek dzisiejsze nasze pojęcia techniczne nie 
mogą pogodzić się z prze ładowaniem  kad łuba ty lo m a  oz
dobami i  posągam i, k tó re  są ta k  jaskraw o niecelowe. 
O krę t barokow y m ia ł jednak swój szczególny w yraz, gdy 
p ły n ą ł pod żag lam i i nie można mu odmówić na jwyższych 
w a lorów  estetycznych, k tó re  do dziś podziw iam y na wspa
n ia łych  obrazach m aryn is tycznych  Van de W elde'a czy 
Isabey‘a, stanow iących dziś skarby muzeów m orskich.

O k rę t w o je n n y  z końca X V I I I  w ie k u . C h a ra k te ry s ty c z n a  s y lw e tk a  
w s p a n ia łe g o  ż a g lo w c a  z w y s o k im i m a s z ta m i i  ju ż  n ie c o  n iższą  

ru fą ,  le c z  jeszcze  b a rd z o  ozdo b n eg o .

K o n s tru k to rz y  tych  czasów szczególnie dba li o piękno 
swych okrę tów  i  sporządzali wspania łe ry s u n k i n ie  ty lk o  
techniczne lecz i  perspektyw iczne, zanim  rozpoczynali bu
dowę. N a  p ierw szym  m ie jscu postaw ić na leży dzieło Chap
mana „A rc h ite e tu ra  N aya lis  M e rca to ria “ , k tó re  zaw iera 
w spaniałe stud ia  i  ry s u n k i koncepcyjne w ie lu  żaglowców 
tego sławnego, szwedzkiego budowniczego okrętów .

T ak więc, pom imo, iż  nie możemy dziś oprzeć się k r y 
tycznem u stosunkow i do tych  rzeźbionych i  złoconych, 
wspan ia łych, lecz naw igacy jn ie  m arnych okrę tów , b y ły  
one praw dziw ie  piękne.

Ozdoby te, n ies te ty , stosowano i  do okrę tów  w ojen
nych, najeżonych trzem a rzędam i dz ia ł, sterczących przez 
specjalne fu r ty ,  lecz oto do lny rząd tych  o tw orów  je s t 
często powodem zguby, gdyż leży ta k  n isko, że fa la  w dzie
ra  się do okrę tu , k tó ry  szybko tra c i stateczność. Tak z g i
ną ł ang ie lsk i ok rę t „M a ry  Rosę“  w  ro ku  1543.

O krę ty  te  m ia ły  bardzo m ałą stateczność i  m us ia ły  
brać dużo balastu. M aszty  b y ły  n iezm iern ie  wysokie i  cięż
k ie  w  stosunku do długości s ta tku , a każdy m anew r ża
g la m i w ym a ga ł m asy za łog i i  t rw a ł ta k  długo, że często 
hy ło  to przyp ieczętowaniem  losu okrę tu .

Ciekawe, że stan ten  t rw a ł d ługo, bowiem jeszcze w  
w o jn ie  k ry m s k ie j b ra ły  udz ia ł m ało różniące się od baro
kow ych ok rę ty , a w  sław ne j b itw ie  Nelsona pod T ra fa l-  
garem  w  roku  1805, cała f lo ta  p rz y  sporym  w ie trze  szła 
do bo ju  z szybkością.!. 4 węzłów !
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Dopiero w iek X V I I I  wprowadza stopniowo powszech
ne panowanie celowości w  s tru k tu rze  i  rozp lanow aniu. 
Żaglow iec przechodzi duże przeobrażenie we w szystk ich  
swych p roporc jach i  nabiera lekkości w  sylwetce.

Po re in k a rn a c ji żaglowca w idz im y  fo rm ę  lotnego, 
smukłego s ta tku  o trzech wysokich masztach, obładowa
nych p iram idą  b ia łych  żag li i  n isk im  kad łubie , o w span ia
łych  proporcjach. B y ły  to  dzie ła  n ie licznych m is trzów , k tó - 
ly c h  nazw iska dziś brzm ią  legendarnie, a h is to rię  tych. 
s ta tków  p rzypom ina ją  na jdz iw n ie jsze b a jk i, —  k tó re  da ły  
natchnienie ty lu  poetom. Ten oto s ław ny „C lip p e r“  k ró 
lu je  wówczas na „s iedm iu  m orzach“  św iata. Jego sy lw e t
ka  na tle  p rzestw oru  oceanów daje najdoskonalsze p rze
życia estetyczne, gdyż w yraża  piękno, w yn ika jące  z celo
wości budowy dla swych fu n k c y j. Lekkość ożaglowania, 
spiętrzonego coraz w yże j, w  coraz m nie jszych kondygna
cjach, oraz sm uk ły  kad łub z przepiękną lin ią  dziobu, daje 
w y ra z  pędu i  nasuwa porów nanie z ja k im ś  p tak iem  m or
skim . w y  d o  k ró le s tw a  n a p ę d u  m e c h a n ic z n e g o .

V  --v.

p o czV k ó w  naszego s tu le c ia  —  b a r k  c z te ro m a s z to w y  
' 9 * °  P ię k n a  s y lw e tk a  je d n e g o  z o s ta tn ic h  w ie lk ic h  ża- 

onrtr-ń? » J eszcze p rz e d  o s ta tn ią  w o jn ą  r o b i ł y  c o ro c z n ie
,  i  ś w ia ta  p °  p sz e n ic ę  a u s t ra li js k ą .  P o tę żn e  m a s z ty

P ra m id a  ż a g li zaw sze  b ęd ą  s y m b o le m  p ię k n a  o k rę tu .

„™ +,ueCZ •0!'0 ^ r ? J 0wlec P ojaw ia się na m orzach; je s t po- 
ą c w ieku X IX . Maszyna parow a je s t jeszcze słaba i  

2 “ “  ^ . ę r.acze-> Pomocniczą. W id z im y  w ięc nowe sy l- 
i jak iegoś wypaczonego żaglowca o daleko rozsunię- 

tych  masztach z re ja m i i  żag lam i, a pom iędzy m asztam i 
sterczy w ysoki i  c ienk i kom in. Boczne ko la  łopa tkow e o- 
k ry te  bębnami, zn iekszta łca ją  lin ię  kad łuba, k tórego w y 
sm uk ły  dziob zaczyna kurczyć się, s trz e lis ty  b u kszp ry t 
s ta je  się bezcelowym szczątkiem... Jest to  okres b rzydk ie - 
g'° okrę tu , k torego sy lw e tka  odżw ierciad la  prze jśc iow y 
chaos fun kc jo n a ln y  i  zakłócone pojęcia celowości w  budo
wie. (rys. 7 i  8).

Koniec X IX  w ieku daje ju ż  parow cow i berło na 
oceanach, a jego budowa k s z ta łtu je  się na poziom ie ści
s łe j celowości i  obliczenia statycznego. W y tw a rz a  się ste
reo typow y model s ta tku , k tó ry  u trz y m u je  się do p ierw sze j 
w o jny  św ia tow e j i  w  p ierw szym  okresie rozw o ju  m oto
rowca. Już żaden ok rę t nie w ykazu je  nadm iaru  ozdób 
kosztem  za le t żeg larskich, racze j w id z im y  wszelką rezy 
gnację z zew nętrznej piękności. Zagadnien ia a rch ite k to 
niczne n iem al wcale n ie  w ys tępu ją  u  zw ykłego towarow ca, 
czy naw et s ta tku  em igranckiego, ja k ic h  w iele is tn ia ło  w  
okresie ko lon izac ji Nowego Św iata. T y lk o  ja c h t p ryw a tn y , 
lub  s ta tek pasażerski daje pole d la  koncepcji a rch ite k 
ton iczne j, lecz chodzi tu  m n ie j o zew nętrzną estetykę 
s ta tku , a przede w szys tk im  o dekorację w nętrz , k tó rych  
rozp lanow anie je s t dość p rym ityw n e , a często bezsen
sowne —  o fun kc jon a ln ym  rozw iązan iu  i  zorganizow aniu 
przestrzen i n iew ie le  jeszcze by ło  w iadomo.

Zaczyąa się w p ły w  w a lk i konkurency jne j tow a rzys tw  
okrę tow ych, w a lk i o pasażera (s topn iow y spadek em ig ra 
c j i ) ,  k tó ra  daje początek w yśc igow i w ygód i  luksusu, ja k  
rów nież w yśc igow i w ie lkości i  szybkości s ta tków  pasażer
skich, g łów n ie  na szlaku północnego A tla n ty k u .

Z ja w ia ją  się w ie lk ie  lin iow ce  —  tra n s a tla n ty k i i  w  
k ró tk im  czasie pow sta je  sw o isty  ich  s ty l, w yn ika ją cy  w  
dużej m ierze z w łaściw ości stosowanego m a te ria łu — sta li.

O krę t tego okresu odbieg ł oczyw iście bardzo daleko 
od swego naw pó ł żaglowego poprzednika, lecz nie w idać 
jeszcze pełnego w yko rzys ta n ia  m ożliwości ksz ta łtow an ia  
l in i i  kad łuba i  zwłaszcza nadbudówek, p rzy  użyciu  blach 
stalowych. P oku tu ją  tu  jeszcze stare kanony, stosowane dla 
budowy drew nianej.

K ad łu by  są stosunkowo d ług ie  i  n isk ie  o prostopa
d łe j dziobnicy, k tó ra  często ro b i nawet w rażen ie ja k b y  
co fn ię te j k u  ty ło w i. R u fa  dawnego żaglowca, naw isa jąca 
i za lekka  w  stosunku do całości n iezb y t w iąże się z ca
ły m  kadłubem  (rys. 9).

N adbudów ki m a ją  s ty l racze j rob o ty  c iesie lskie j o 
p rostoką tnym  kształc ie. Są to  2, 3 lub  4 kondygnacje nad 
sobą, przypom inające kam ienicę. M asz ty  s to ją  na po k ła 
dzie przed i  za nadbudową środkową i, aczko lw iek s trą 
c iły  swój cel n iesienia żag li, m uszą być w ysokie, by  p rze
wyższyć rów nież wysokie i  wąskie kom iny . S łużą te  masz-

Rys- 8-
„G r e a t  W e s te rn “  —  z b u d o w a n y  w  1838 w e d łu g  p r o je k tu  s ła w n e g o  
B ru n e la , p rz e b y w a ł A t la n ty k  w  13 d n i,  le c z  b y ł  s ta tk ie m  b rz y d 
k im ,  k tó re g o  m a s z ty  tra c ą  ju ż  w y s o k o ś ć , a k a d łu b  w y d łu ż a  się .
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t y  ty lk o  do celów sygnałowych, lecz muszą być u trz y m y 
wane przez całą sieć c iężkich lin  stalowych. Dawniejsze 
s ta tk i m a ją  często po 3 i  4 m aszty, p rz y  czym  rzuca się 
w  oczy ich bezcelowość.

K om iny  stanow ią g łów n y akcent i  m a ją  w yra z ić  swą 
liczbą i  wysokością potężną moc m aszyn i  szybkość s ta t
ku. Ówczesna publiczność ma zaufanie do tra n s a tla n ty 
ków  o cona jm nie j 3 kom inach, a lep ie j, gdy je s t ich ezte-

Rys. 9.
T y p o w y  l in io w ie c  t r a n s a t la n ty c k i  z p o c z ą tk u  naszego w ie k u  
„ V a te r la n d “ . — P ro s ta  d z io b n ic a  i  n a w is a ją c a  ru fa ,  p ro s to k ą tn a  
n a d b u d o w a  ty p u  „ k a m ie n ic y “ , n a d m ie rn ie  w y s o k ie  i  c ię ż k ie  
m a sz ty , w ą s k ie  k o m in y  — o to  w s p ó ln e  c e c h y  w ie lu  d a w n y c h  
s ta tk ó w . D z is ie js z e  p o ję c ia  p ię k n o ś c i d u ż y c h  l in io w c ó w  o d b ie g ły  
d a le k o  od  te g o  w z o ru , le c z  s ta re  t r a n s a t la n ty k i  w y k a z u ją  d ba ło ść  

o w y g lą d  i  p ro p o rc ję .

Rys. 10.
„ N o rm a n d ie “  — n a j ła d n ie js z y  i  n a jn o w o c z e ś n ie js z y  t r a n s a t la n ty k  
f ra n c u s k i,  z b u d o w a n y  w  1935 r .  Z a w ie ra ł  sze reg  n o w y c h  ro z w ią  
za ń  w  e s te ty c e  o k rę tu  i  ro z p la n o w a n iu  w n ę trz .  W y g ię ta  k u  p rz o 
d o w i d z io b n ic a , o p ły w o w e  i  n is k ie  n a d b u d ó w k i,  schodzące  k u  
r u f ie  ta ra s a m i, le k k ie  m a s z ty  na  n a d b u d ó w c e , o ra z  o p ły w o w e  
i  n ie c o  s to ż k o w a te  k o m in y  o m a le ją c e j w y s o k o ś c i — o to  g łó w n e  
e le m e n ty  n ie z w y k le  h a rm o n ijn e g o  s ta tk u , k tó r y  b y ł  s z c z y to w y m  

d z ie łe m  b u d o w n ic tw a  o k rę to w e g o .
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„C o n te  d i S a v o ia “
Rys. 11.

— tra n s a t la n ty k  w ło s k i,  odznacza  s ię  w y ją tk o w o  p ię k n ą  l in ią  i  ś w ie tn y m  p o d z ia łe m  e le m e n tó w  (m a sz ty , k o 
m in y )  w z d łu ż  k a d łu b a . Z a to p io n y  na A d r ia ty k u  podczas o s ta tn ie j w o jn y .

ry . W idz im y  więc całą serię znanych okrę tów  ja k  „T ita 
n ic “ , „O ly m p ic “ , „A q u ita n ia “ , „L u s ita n ia “  no i  s ławna 
„M a u re ta n ia “ , k tó ra  przez 22 la ta  m ia ła  reko rd  szyb. 
kości. Z ja w iło  się też k ilk a  kolosow o trzech kom inach 
„V a te rla n d “ , „ Im p e ra to r“ , „P a r is “ .

Późnie j, w  okresie m iędzywojennym , zaznaczyła się 
zm iana pojęć o estetyce dużego tra n sa tla n tyka , co znala
z ło  w y ra * n a jp ie rw  w  budowie „B rem en“ , a potem zbudo
wano piękne lin iow ce  transa tlan tyck ie , ja k  na jw iększy 
i  bezspornie na jła dn ie jszy  na świecie —  „N o rm and ie “ , da-

J e d e n  z d w ó c h  o b e c n ie  n a jw ię k s z y c h  o k rę tó w  ś w ia ta  „Q u e e n  M a ry “  — p r z y k ła d  n ow o cze sne g o  s ta tk u  o t r a d w v in v o h  noHhnańw  

n m s tk u ^ M o s te k '  p o c m a r fy ^ n ro s h ^ k a tn w ru 11! ^ 311^ ' ^ ^  Z ™ Ca«  “ w ag ę  o fb rz y m ie  r y d t e S e lhm o s tk u . M o s te k  p o d p a r ty  p ro s to k ą tn y m i i i la r a m i ,  co  w y p a c z a  z u p e łn ie  z a o k rą g le n ie  n a d b u d ó w e k . C a łość  s o lid n a , a le  b rz y d k a .
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Kys. 13.
D u ń s k i m o to ro w ie c  „ F a ls t r ia “  —  p r z y k ła d  s ta tk u  bez k o m in a  z n a w ią z a n ie m  do  t r a d y c j i  w ie lk ic h  ż a g lo w c ó w : c z te ry  m a s z ty  ro z 
m ieszczone  w  r ó w n y c h  o d s tę p a c h . T e n  ty p  n ie  ro z p o w s z e c h n i! s ię, g d y ż  k o m in  s ta n o w i w a ż n y  i  p o trz e b n y  e le m e n t s y lw e tk i

s ta tk u  i  b r a k  je g o  ra ż ą c o  rz u c a  s ię  w  o czy .

Rys. 14.
O to  to w a ro w ie c  z d e c y d o w a n ie  n ie h a r m o n i jn y  i  b r z y d k i,  lecz  tu  
d e c y d u je  t y lk o  c e lo w o ść  u rz ą d z e ń . S tą d  c o fn ię ta  k u  r u f ie  i  k a n 
c ia s ta  n a d b u d ó w k a , w z n ie s io n e  p la t fo r m y  d la  w in d  i  n a d m ie rn a  
na p o z ó r i lo ś ć  m a s z tó w , p ó łm a s z tó w , o ra z  ż u ra w i.  Z w łaszcza  
b rz y d k o  w y g lą d a ją  w y s o k ie  p ó łm a s z ty  na  k r ó t k ie j  d z io b ó w c e . 
A le  na  to  n ie  m a  ra d y  — te g o  w y m a g a  ro d z a j p ra c y  i  r e n 

to w n o ś ć  s ta tk u .

......

Rys. 16
P o ls k i m o to ro w ie c  „ C h r o b r y “ , ja k  z re s z tą  i  z n a n e  w s z y s tk im  
„S o b ie s k i“  i  „ B a to r y “ , m a  w s z e lk ie  c e c h y  n o w o c z e s n e j e s te ty k i,  
a c z k o lw ie k  ju ż  n ie  z u p e łn ie  m oże  o d p o w ia d a  n a jn o w s z y m  w y 
ty c z n y m  w  ty m  w z g lę d z ie . S ta te k  te n  z b u d o w a n y  w  l ip c u  1939, 

z g in ą ł p o d  N a r w ik ie m  w  c z e rw c u  1940.

Rys- 15-
A  o to  p r z y k ła d  p ię k n ie  o p ra c o w a n e j s y lw e tk i  n ow o cze sne g o  m o to ro w c a  to w a ro w e g o . P ię k n y  d z ió b  i  r u fa ,  h a rm o n i jn a  n a d b u 
d ó w k a  i  k o m in ,  s ta ra n n e  o p ra c o w a n ie  l i n i i  n a d b u rc ia , a ta k ż e  sposób m a lo w a n ia  s ta tk u  — w s z y s tk o  to  d a je  k o rz y s tn ą  ca łość .
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Rys. 17.
M o to ro w ie c  „ P o r t  A u c k la n d “  — n a jn o w s z y  s z y b k i s ta te k  o c e a n ic z n y  p asa że rsko  - to w a ro w y  — p rz y k ła d  n o w y c h  k ie ru n k ó w  
w  e s te ty c e  o k rę tu .  C a łk o w ic ie  o p ły w o w a  n a d b u d o w a , z a o k rą g lo n a  ró w n ie ż  k u  g ó rze , je d e n  m a s z t i  n ie l ic z n e  o p ły w o w e  p ó ł-  

m a s z ty  (na  p rz e d n ic h  —  ra d a ro w a  a n te n a ), n is k i  k o m in  C a ło ść  m o c n a  i  ła d n a , c h o c ia ż  ra z i n ie c o  za c ię ż k a  n a d b u d o w a .

Rys. 18.
„O rc a d e s “  — to  ró w n ie ż  n a jn o w s z y  p r z y k ła d  s y lw e tk i  o je d n y m  k o m in ie  i  m aszc ie , le c z  je s t to  p r z y k ła d  b a rd z o  n ie fo r tu n n e g o  
ro z w ią z a n ia  c a ło śc i. N ie s p o k o jn e  u k s z ta łto w a n ie  n a d b u d ó w e k , d z iw a c z n a  p o d b u d o w a  k o m in a , k t ó r y  je s t  z b y t  le k k i  na  ty m  s ta tk u , 
l in ie  p o k ła d ó w  p rz e ła m a n e  p ro s to p a d ły m i e le m e n ta m i k o n s t r u k c j i ,  n ie m a l p ro s ta  d z io b n ic a  i  r u fa  —  o to  p rz y c z y n y  ra c z e j n ie 

k o rz y s tn e g o  w ra ż e n ia  s z ty w n o ś c i c a łe j s y lw e tk i .  M a s z t t r ó jn o g i  i  k o m in  ż y w o  p rz y p o m in a ją  ty p  o k rę tu  w o je n n e g o .

le j bardzo ładne s ta tk i „R e x“  i  „C onte d i Savoia“  oraz do 
dziś is tn ie jące i  racze j konserw atyw ne w  sylwetce 
„Queen M a ry “  i  „Queen E lisabe th “ , a także liczne m n ie j
sze s ta tk i.

Zdobycze na uk i o op ływ ie  i  oporze w  wodzie i  pow ie
trzu , w y w ie ra ją  k a p ita ln y  w p ły w  na k s z ta łt  kad łuba i  nad
budówek. N astępu je odw ró t od prostoką tnych  nadbudów 
na rzecz ksz ta łtó w  zaokrąg lonych i  m iękk ich  w  l in i i ,  co 
równocześnie odpowiada w ięcej budowie ze sta li.

Podobny w p ły w  w yw ie ra  zastosowanie s iln ika  spa li
nowego, co początkowo powoduje naw et zupełne w y e lim i
nowanie kom ina („S e land ia “  —  ro k  1912 —  p ierw szy m o
torow iec zbudowany przez stocznię duńską), co się je d 
nak nie u trzym a ło , bowiem  tra d y c ja  i  moda w ym aga k o 
m ina (rys . 13).

E w o luc ja  ta  w ye lim inow a ła  n iem al zupełnie okrę ty  
o w ie lu  kom inach i  dziś naw et ko losy po 34000 B R T  m a ją  
jeden potężny kom in. Publiczność p rzyzw ycza iła  się do 
szerokiego, n iskiego kom ina, k tó ry  w yraża  swym  poważ
nym  i  celowym  wyg lądem  u k ry tą  siłę.

Rys. 19.
S z w e d z k i t ra n s a t la n ty k  „S to c k h o lm “ , k tó re g o  s y lw e tk a  w y k a 
z u je  w s z y s tk ie  c e c h y  n a jn o w s z y c h  p o ję ć  o  p ię k n o ś c i n ow o cze s 
nego s ta tk u . Je s t to  s ta te k  w ie lk o ś c i „B a to re g o “  i  m a  je d e n  
s to ż k o w a ty  k o m in  i  je d e n  o p ły w o w y  m a sz t tu ż  p rz y  k o m in ie .  
P rz e d n ia  śc iana  n a d b u d ó w k i p o c h y lo n a  k u  t y ło w i  i  z a o k rą g lo n a . 

.  C a łość  p ię k n a  i  z w a r ta ,  ja k b y  z je d n e j b r y ły  w y k u ta .
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Rys. 20.
„C a ro n ia “  — n a jw ię k s z y  t r a n s a t la n ty k  z b u d o w a n y  p o  w o jn ie  — 34.000 B R T  J e d e n  t r ó jn o g i  m a s z t i  p o tę ż n y  k o m in ,  w y g ię ta  k u  
p rz o d o w i d z io b n ic a  — k o rz y s tn ie  w y r ó ż n ia ją  g o  o d  in n y c h  s ta tk ó w  b r y ty js k ic h .  S ta te k  te n  je s t  ró w n ie ż  p o m a lo w a n y  w  sposób 
z u p e łn ie  n o w y :  n a d b u d ó w k i b la d o  s e le d y n o w e , a k a d łu b  w  n ie c o  m o c n ie js z y m  k o lo rz e  z ie lo n y m  — ca łość  b a rd z o  e fe k to w n a  i  ła d n a . *

* Rys. 21.
P ię ć  t r a n s a t la n ty k ó w  ró w n o c z e ś n ie  w  p o rc ie  to  n ie c z ę s te  w y d a rz e n ie . N a  p ie rw s z y m  p la n ie  2 s ta rsze  „ B e re n g a r ia “  z w y s o k im i 
k o m in a m i i  ..G e o rg ie “  —■ m o to ro w ie c  s ta rs z e j g e n e ra c ji  z  p rz e s a d n ie  n is k im i  k o m in a m i.  D a le j „ N o r m a n d ie “  o n o w o c z e s n e j 
s m u k łe j  s y lw e tc e  z o p ły w o w y m i k s z ta łta m i n a d b u d o w y  i  k o m in ó w  o ra z  ta ra s a m i n a  r u f ie .  Jeszcze d a le j s to ją  „ R e x “  i  „ E u ro p a “ .
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K ró tk i ten przegląd h is to ryczny  kończy się na os ta t
n im  roku  d ru g ie j w o jny  św ia tow e j, gdyż po n ie j nastąp iła  
obecna najnowsza epoka dużego rozw o ju  budownictw a 
okrętowego, k tó ra  odznacza się dalszym  postępem rów nież 
w  pojęciach estetycznych. W  la tach  osta tn ich  zosta ły  zbu
dowane liczne s ta tk i od m ałych  frach tow ców  do w ie lk ich  
lin iow ców  pasażerskich i  n iem al w szystk ie  one w ykazu ją  
dbałość o ich w yg ląd , a w  w ie lu  wypadkach są to  wręcz 
rew o lucy jne  kon s tru kc je  i  pom ys ły  estetyczne. Szereg

przyk ład ów  z kom entarzam i zaw ie ra ją  rys u n k i 14— 20, 
z k tó rych  czy te ln ik  zdoła wyw nioskow ać, ja k ie  k ry te r ia  
decydują dziś o estetyce współczesnego okrę tu , lecz is t 
n ie je  ca ły  szereg re g u ł podstawowych, k tó rych  nie może 
ominąć ko n s tru k to r, dążący do logicznego i  ładnego 
uksz ta łtow an ia  swego sta tku . Te re g u ły  i  g łówne w y tycz 
ne nowoczesnej es te tyk i ok rę tu  będą przedm iotem  osob
nego a r ty k u łu  z tego cyk lu .

Prof. dr Z. PAZDRO.
P o lite c h n ik a  G da ńska

Brzeg i Jego pochodne
( P r z y c z y n e k  do s ł o w n i c t w a  t o p o g r a f i i  b r z e g u ,  w y b r z e ż a  i p r z y -

b  r z e ż a).

Miejsce zetknięcia się morza z lądem, które 
w języku potocznym nazywa się brzegiem, pozor
nie tylko wydaje się linią. W rzeczywistości jest 
to mniej lub więcej szeroka strefa, w której dzia
łają najrozmaitsze siły i w której rozgrywa się 
szereg, nieraz bardzo zawiłych zjawisk. Siły te 
modelują strefę i  wytwarzają w jej swoistej p la
styce, wielkie bogactwo form. Poszczególne ele 
menty morfologiczne powinny mieć dokładnie 
ustalone, jednoznaczne nazwy.

Polskie słownictwo jest w tym  względzie pra
wie nieustalone. W większości przypadków ta 
sama nazwa, jak będę starał się wykazać poni
żej, używana bywa w różnym znaczeniu. Przed 
wojną do sprawy tej nie przykładano być może 
szczególniejszej wagi, zapewne z tego powodu, 
że nasz bezpośredni kontakt z morzem był te 
rytorialnie nader ograniczony. Dziś stosunki te 
uległy zasadniczej zmianie i długi front morski 
naszego kraju stwarza pilną potrzebę uporządko
wania i wzbogacenia słownictwa morskiego 
w różnych dziedzinach techniki, budownictwa 
morskiego i portowego, geologii morza, geografii 
fizycznej itd  .Obecnie zagadnienia fizjografii, mor
fologii i geologii brzegów morskich, oraz proce
sów brzegowych wzbudzają wielkie zaintereso
wanie nie tylko wśród fachowców, ale również 
wśród szerszych sfer, które w jakikolwiek spo
sób mają możność bezpośredniego zetknięcia 
się z morzem.

Z tych powodów sprawa ustalenia terminolo
gii związanej z morzem jest sprawą ważną i p il
ną, a prace w tym kierunku są już prowadzone. 
Dość wspomnieć, że na łamach czasopisma „Tech
nika Morza i Wybrzeża“ były już publikowane 
wypowiedzi na ten temat niejednokrotnie*). 
Uporządkowanie i wzbogacenie słownictwa mor
skiego w zakresie przede wszystkim technicznym, 
jest zadaniem Podkomisji Słownictwa Morskiego 
P. K. N. W dziedzinie nazw geograficznych i ge-

* ) P. np . R. Wysocki, K ilk a  uw a g  odnośn ie  do 
je d n o lite g o  s ło w n ic tw a  m orsk iego , T e c h n ik a  M o rza  
i  W ybrzeża , t .  I I I ;  S. H iickel, W  sp ra w ie  p o c h o d n y c h  
brzegu , ( ta m ż e ).

ologicznych analogiczne prace odbywają się w 
odpowiednich komisjach towarzystw naukowych 
np. Geograficznego i Geologicznego. Zapewne 
wszystkie te prace uwieńczone będą opublikowa
niem słowników terminologicznych.

Artyku ł niniejszy jest próbą systematycznego 
uporządkowania kilkunastu najważniejszymi 
terminów w dziedzinie topografii brzegu mor
skiego i powinien być traktowany jako dysku
syjny.

Za podstawę tej próby przyjęto klasyfikację 
elementów brzegu wprowadzoną do literatury 
przz D. W. J o h n s o n a 1).

Autor korzystał również z nowszych prac sze
regu autorów radzieckich, ja kJ . S. E d e l s z t e j -  
na,  M. W. K l e  n o w e j ,  W. P. Z i e n k o w i -  
c z a i innych2) .

Tam gdzie morze styka się z lądem, występuje 
pas graniczny o zmiennej szerokości, w którym 
te dwie części składowe globu ziemskiego na
wzajem na siebie oddziaływują. Ląd wywiera np. 
wpływ na sedymentację w pasie wód graniczą
cych z nim, morze na stosunki klimatyczne, flo- 
rystyczne na lądzie itp. W tej granicznej strefie 
obustronnych wpływów i oddziaływań w każdym 
razie wyróżnić można 3 części:

a) część w ścisłym tego słowa znaczeniu lą
dową, albo część n a d w o d n ą ,  a więc obszar 
nie zalewany przez wodę,

b) część a m f i b i c z n ą  zalewaną okreso
wo przez wodę i zwalnianą z niej, np. w czasie 
przypływów i odpływów, wysokich i niskich sta
nów wody, sztormów itd.

c) część p o d w o d n ą  czyli część leżącą sta
le pod wodą i nie odsłanianą.

Cały ten pas graniczny łącznie z trzema jego 
częściami może przesuwać się w jedną lub drugą 
stronę, a mianowicie w przypadku regresji lub

')  D. W . Johnson, S hore  Processes a n d  S h o re lin e  
D e ve lo p m e n t, N ew  Y o rk  1946.

2) J. S. Edelsztejn, O snow y g ie o m o fo ło g ii, M o 
skw a  1947; M . W . K lenow a, G ie o ło g ija  m o r ja , M oskw a  
1948; W . P. Z ienkow icz, D in a m ik a  i  m o r fo ło g ija  m o r 
s k ic h  b ie rie go w , M o skw a  1946.
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transgresji morza. Aczkolwiek dzieje się to w skali 
geologicznej, jednak istota rzeczy pozostanie nie
zmieniona, gdyż ta trójdzielność stale będzie za 
chowana.

łości pasa kontaktowego morsko - lądowego. Jeśli 
jednak za punkt wyjścia weźmiemy oczywistą 
trójczłonowość tego pasa, w takim  razie musimy

------ --------------------------P R 2 V B K Z Ł 2 £  —  ------------------------------------------------------------------------------ B R  ą  E  G ----------- -------

A/AD ~

W Y B R Z E Ż E .
Część nadwodną (lądową) nazwać możemy 

w y b r z e ż e m  (coast, cóte, Kuste, pobierieżje). 
W naszej literaturze naukowej mamy różne de
finicje wybrzeża. W. N a ł k o w s k i 1) oznacza 
tą  nazwą pewien pas graniczny — pochyłość, za 
pomocą której ląd zstępuje ku głębinom mor
skim. Pas ten w ujęciu takim obejmuje zarówno 
część nadwodną jak i podwodną. Podobnie wy
brzeże zdefiniowane jest w S ł o w n i k u  Ję 
z y k a  P o l s k i e g o 2), a mianowicie jako pas 
ciągnący się wzdłuż lin ii zetknięcia się lądu z wo ■ 
dą, po części pod wodą, po części nad wodą. S, 
P a w ł o w s k i 3) wyraża pogląd, że jest to de
fin ic ja  za obszerna, gdyż wymaga ona włączenia 
w pojęcie wybrzeża wszystkich, choćby najwięk
szych zatok i wszystkich półwyspów, choćby naj
dalej w morze wybiegających. Pojęciu wybrzeża 
proponował P a w ł o w s k i  nadać szczuplejszy 
zakres i zacieśniał je do pasa położonego na gra
nicy lądu i morza, w którym są czynne bezpo
średnio i  pośrednio fale morskie. Identycznie 
określa wybrzeże J. S m o l e ń s k i 4).

We wszystkich tych definicjach wyraża się 
podwójny, amfibiczny charakter wybrzeża i za
pewne słowo to byłoby dobre dla oznaczenia w ca-

i )  W . N ałkow ski, G e o g ra fia  f iz y c z n a , W arszaw a  
1942.

<!) K arłow icz —  K ryń sk i —  Niedźw iedzki, S ło w n ik  
J ę z y k a  P o lsk iego, W a rsza w a  1900 —  1933.

») S. Pawłowski, C h a ra k te ry s ty k a  m o rfo lo g ic z n a  
W y b rze ża  P o lsk iego, P race  K o m is ji  M a te m a ty c z n o - 
P rz y ro d n ic z e j P oznańsk iego  T o w a rz y s tw a  P rz y ja c ió ł 
N a u k , 1922.

<) j .  Smoleński, S ło w n ic tw o  g e o g ra fic z n o -f iz y c z - 
ne , K ra k ó w  1925.

zdecydować się na wprowadzenie nazw odrębnych 
dla każdego z członów.

Słowo wybrzeże z uwagi na przedrostek „wy“ , 
kojarzy się z czymś, co jest wyniesione analogicz
nie jak wypiętrzenie, wysoczyzna, wydźwignięcie, 
wynurzenie, wygięcie itp. W tym przypadku by
łoby to coś, co jest wyniesione ponad wodę i po
nad brzeg. Poza tym słowo wybrzeże w codzien
nym użyciu oznacza niewątpliwie ląd położony 
nad morzem. Mówi się potocznie o mieszkańcach 
wybrzeża, o spędzeniu wakacji na wybrzeżu, omia 
stach położonych na wybrzeżu itp. Z tych przy
czyn wydaje się celowe zacieśnienie słowa wy
brzeże do nadwodnej i lądowej części granicznej 
strefy lądu i morza. Byłby to więc przylegający 
do morza i nie zalewany przez nie pas lądu 
o zmiennej szerokości, w którym zaznacza się 
wyraźny, niewątpliwy i przeważający wpływ mo 
rza na stosunki fizjograficzne i antropogeogra- 
ficzne. W tym  ujęciu nadalibyśmy wybrzeżu jed
noznaczny charakter lądowy i nadwodny.

Nasuwa się pytanie, jak szeroki pas lądu mo
żemy nazwać wybrzeżem? Otóż wyobrażam sobie, 
że wybrzeże będzie pasem lądu sięgającym wgłąb 
tak daleko, jak daleko sięga widoczny, niewąt
pliwy, bezpośredni i przeważający nad wszystki
mi innymi czynnikami wpływ morza. Wpływ ten 
wyrażać się będzie w wielu zjawiskach, jak k li
mat i mikroklimat, skład powietrza, jego wilgot
ność, charakter flory, stosunki antropogeogra- 
ficzne, zawód rybacki mieszkańców, typ osiedli, 
istnienie letnisk nadmorskich, specyficznych obo
zów wypoczynkowych, przemysł związany z mo
rzem itd. Wpływ ten jest najsilniejszy w najbliż
szymi sąsiedztwie zetknięcia się morza z lądem
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i  w miarę odległości szybciej lub wolniej wygasa. 
W jednych przypadkach wpływ ten będzie sięgał 
głębiej w ląd, w innych płycej, co znowu zależeć 
będzie od innych czynników hamujących lub roz 
szerząjącycli ten wpływ, jak np. od stosunków 
morfologicznych samego wybrzeża.

Istnieje jeszcze inne słowo, nad którym na
leży się zastanowić. Jest nim wyraz pobrzeże. 
Jest on w naszym języku znany i używany w zna
czeniu również lądu leżącego w pobliżu morza. 
Podobnie też losyjskie słowo pobierieżje także 
oznacza ląd, a w szczególności odpowiada nasze
mu wybrzeżu. W związku z tym, aby nie wpro
wadzać dwuznaczności proponuję, aby przez 
p o b r z e ż e  (littoral, Küstengebiet, pobierie
żje) rozumieć krainę nadmorską lub region nad
morski, wyróżniający się od innych sąsiednich re
gionów tym, że związany on jest z morzem fizjo
graficznie lub gospodarczo. W tym  znaczeniu uży • 
wany jest ten wyraz ostatnio w projektach po
działu regionalnego Polski, gdzie się mówi o po- 
brzeżu szczecińskim, słowińskim, kaszubskim, 
warmińskim i ogólnie o pobrzeżach bałtyckich, 
jako regionach, a więc jednostkach geograficz
nych znacznie szerszych niż wybrzeże1).

O ile wybrzeże nie ma odlądowej granicy ści
śle wyznaczonej, o tyle jego granica od strony 
morza daje się zupełnie dokładnie wytyczyć. Jest 
nią l i n i a  w y b r z e ż a  (coast linę), a wy
znaczaj ą ją punkty, poza które morze w żad 
nym przypadku, nawet przy najwyższych sta
nach wody, nie sięga. Praktycznie będzie to u nas 
najczęściej lin ia biegnąca u stóp k lifu  lub u stóp 
przedniej wydmy. Linia wybrzeża rozgranicza 
więc część nadwodną (lądową) od części amfi- 
bicznej.

Morfologia wybrzeża w profilu poprzecznym, 
a szczególnie jego fasady od strony morza jest za
sadniczo dwojaka. W jednych przypadkach ląd 
obniża się bardzo powoli i jednostajnie w stronę 
morza, tworząc łagodną pochyłość albo poprostu 
płaską nizinę (np. ujściowe odcinki pradolin). 
Wprowadzony jest w literaturze naukowej dla ta
kiego typu wybrzeża termin w y b r z e ż e  p ł a 
s k i e  (côte plate, Flachküste, niezmiennyje po
bierieżje). W innych przypadkach wybrzeże opa
da ku morzu urwistą, stromą ścianą, na której 
rozgrywają się rozliczne procesy erozji, prowa
dzące do powstania szeregu form takich, jak pa
rowy, żleby, stopnie, ściany, obrywy, obsypy, zsu- 
wiska itp. W y b r z e ż e  takie nazwiemy s t r o 
m y m  (côte escarpée, Steilküste, wozwyszen- 
nyje pobierieżje). ściana, którą wybrzeże stro
me opada ku morzu, nie ma swoistej polskiej na
zwy. Stosowane są w literaturze naszej różne 
nazwy, jak k lif  ( P a w ł o w s k i ,  N a ł k o w 
sk i ) ,  urwisko nadbrzeżne ( S m o l e ń s k i ) ,  
faleza ( Z a b o r s k i ,  L e w i ń s k i 2), faleza

P R. G alon, P o d z ia ł P o ls k i P ó łn o cn e j n a  k ra in y  
n a tu ra ln e , C zasopism o G eo g ra ficzn e , t .  18; S. P ie tk ie 
wicz, P o d z ia ł m o rfo lo g ic z n y  P o ls k i P ó łn o cn e j i  Ś rod 
ko w e j, tam że.

2) B . Zaborski, Z a rys  m o r fo lo g ii p ó łn o c n y c h  K a 
szub, In s ty tu t  B a łty c k i,  1933; J . Lew iński, Ż yc ie  z ie 
m i, W ie lk a  G e o g ra fia  Pow szechna, W arszaw a  1938.

nadbrzeżna ( N a ł k o w s k i ) .  Przez swą kró t
kość i już pewne spopularyzowanie termin k l i f  
(c liff, falaise, K liff, ustup, obryw, k lif f) ,  wydaje 
się słusznym. Obok niego u r w i s k o  n a d 
b r z e ż n e  mogłoby być używane na równych 
prawach.

Zazwyczaj większe fale, szczególnie w przy
padku sztormu docierają do stóp k lifu  i uderza
jąc oń z niezmierną siłą, podcinają go wyżłabia- 
jąc w nim wgłębienia różnego kształtu i wymia
rów, niekiedy nawet w postaci bram lub mostów. 
Dla tego rodzaju podcięcia k lifu  stosujemy naj
częściej nazwy takie jak p o d c i o s  b r z e g o 
wy,  i n i s z a b r z e g o w a  (niche, cove, cavern, 
entaille, camelure de la falaise, Brandungskehle, 
pribojnoje girlo, pribojnaja wyjomka). Przez pod
cios możemy rozumieć raczej niskie wgłębienie 
u stóp k lifu  z nawisającymi nad nim masami 
skalnymi, przez niszę zaś bardziej otwarte i wy
sokie wyżłobienie.

Ze względu na ukształtowanie poziome roz
różnić możemy dwojakiego rodzaju wybrzeże, 
przy czym decyduje tu  przebieg lin ii wybrzeża. 
W y b r z e ż e  ro z w i n i ę t e  ( embayed coast
line, côte développée, gebuchtete Küste, izriezan- 
nyje pobierieżje) charakteryzuje się licznymi za
tokami i półwyspami, wskutek czego lin ia wy
brzeża jest kręta.

Drugim typem jest- w y b r z e ż e  w y r ó w 
n a n e  (graded coast - line, côte simple, glatte 
Küste, •równyje pobierieżje), które nie ma zatok 
i półwyspów. Linia wybrzeża biegnie kilometrami 
bez żadnych załamań i zgięć. Ma kształt długich, 
łagodnych łuków otwartych naprzemian ku mo
rzu i ku lądowi.

W dalszym ciągu możemy rozróżniać wybrze
ża klasyfikowane według innych cech, jak np. 
wydmowe, zatorfione, skaliste, ingresyjne, regre- 
syjne, neutralne, pacyficzne, atlantyckie itp.

B R Z E G .

Od strony morza przylega bezpośrednio do wy
brzeża pas amfibiczny, pokrywany czasowo przez 
wodę przy wysokich stanach i przypływach oraz 
odkrywany przy niskich stanach i odpływach. 
Jest to bodajże najważniejsza część składowa 
w poprzecznym profilu granicznej strefy lądu 
i morza. Tu odbywa się najintensywniejsza pra
ca fal, tu rozgrywa się większość procesów brze
gowych i dlatego człon ten powinien być mo
żliwie jak najściślej określony i ograniczony. 
Tę część amfibiczną należy nazwać b r z e 
g i e m ,  a słowo to odpowiadałoby ściśle odpo
wiednim terminom w obcych językach (shore, 
rivage, Ufer, bierieg).

Przeglądając definicje tego wyrazu w słow
nikach i literaturze fachowej spotykamy się z. 
dość znacznymi rozbieżnościami. Pawłowski (l.c.) 
nazywa brzegiem ostatnią ścianę lądu zwróconą 
ku morzu i nigdy nie nawiedzaną przez fale mor
skie. Nazywa go także inaczej nadwodziem. We
dług tego autora w przypadku, gdy wybrzeże jest 
zupełnie płaskie — brzegu w ogóle nie ma, co
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oczywiście wynika logicznie z założenia, że brzeg 
jest ścianą. W naszym natomiast ujęciu, brzegu 
nie ma wówczas, gdy wybrzeże opada zupełnie 
prostopadłą ścianą bezpośrednio w znaczne głę
biny. Wówczas bowiem wahania poziomu morza 
zaznaczają się tylko w rzucie pionowym, pod
czas, gdy w rzucie poziomym nie istnieją. Dla 
omawianej amfibicznej części próbował Pawłow
ski wprowadzić nazwę platformy brzegowej albo 
podwodzia. U Smoleńskiego (l.c.) definicja brze
gu wydaje się niewystarczająca, gdyż ma to być 
poprostu „skraj lądu“ . W Słowniku Języka Pol
skiego K a r ł o w i c z a  i w  takimże Słowniku 
A r  c t  a brzegiem nazwano skraj lądu stykający 
się z wodą. N a ł k o w s k i  (1. c.) natomiast juz 
dawno wyróżnił naszą amfibićzną strefę i nazwał 
ją  brzegiem, wyraźnie ją przy tym definiując. 
Jest to mianowicie pas leżący na pograniczu mo
rza i lądu, położony na wysokości średniego sta
nu morza. Ponieważ lin ia wody waha się od wy
sokich do niskich stanów, przeto pas ten jest róż
nej szerokości.

Ujęcie N a ł k o w s k i e g o  jest istotnie bar
dzo trafne i odpowiada ono współczesnym poglą
dom na topografię granicznej strefy morza i lądu. 
Wydaje mi się, że słowo pierwiastkowe brzeg rów
nież trafnie określa centralny i bodajże najważ
niejszy człon strefy kontaktu morza z lądem. 
Z tego słowa logicznie i konsekwentnie rozbudo
wać można jego pochodne w kierunku lądu i mo
rza, jak wybrzeże, przybrzeże itd.

Brzeg jest więc pasem ograniczonym liniam i 
najwyższego i najniższego stanu wody. Przez l i 
n ię  w o d y  (water linę, laisse d'eau, Wasserli
nie, linia urieza wody), rozumieć należy linię 
styku powierzchni wody z powierzchnią lądu. Wy
tycza ją szereg punktów, do których woda każ
dorazowo sięga. Jest więc ona zmienna i zależy 
od każdorazowego stanu wody. Możemy też mó
wić o jakiejś średniej lin ii wody, która reprezen

tować nam będzie średni stan wody obliczony 
dla jakiegoś czasokresu.

L i n i a  n a j w y ż s z e g o  s t a n u  w o d y  
(high tide shoreline, laisse dé haute mer, Hoch 
wasserlinie, czerta priliwnogo urownia) wytyczo 
na jest przez punkty najdalszego zasięgu wody 
przy uwzględnieniu nie tylko przypływów ale 
również zasięgu fa li sztormowej. Jest to ważne 
z punktu widzenia budownictwa morskiego.

Podobnie też l i n i a  n a j n i ż s z e g o  s t a 
n u  w o d y  (Iow tide shoreline, laisse de basse 
mer, Niedrigwasserlinie, czerta otliwnogo urow
nia) wytyczona jest przez punkty najmniejszego 
zasięgu wody występującego przy odpływach lub 
wiatrach wiejących od lądu.

Brzeg ograniczony jest od strony morza lin ią 
najniższego stanu wody, poza którą dno morskie 
nigdy nie bywa odsłaniane. Jest to l i n i a  
b r z e g u  (shore line, ligne de rivage, U) er linie, 
bieriegowaja lin ja). Praktycznie lin ia brzegu jest 
równoznaczna co do swego położenia z lin ią  na j
niższego stanu wody. W ten sposób brzeg obej
muje pas styku morza z lądem pomiędzy lin ią 
wybrzeża a lin ią brzegu. Linia brzegu miałaby 
sens analogiczny jak lin ia wybrzeża, a m ianowi
cie jako odmorska granica strefy.

Abrazyjna działalność fa l morskich dotyka w 
pierwszym rzędzie stopę k lifu  na lin ii wybrzeża. 
W miarę postępu niszczącej pracy fal, nisze i pod- 
ciosy zostają pogłębione i nie mogą utrzymać na- 
wisłych mas skalnych, które obrywają się, a na
stępnie po dalszym rozkruszeniu i zmieleniu, zo
stają usunięte przez fale. Dzieje się to szczegól
nie w inicjalnym i młodocianym stadium erozji 
morskiej. Dzięki temu procesowi k lif  cofa się, 
a na jego miejsce powstaje lekko ku morzu po
chylona i abrazyjnie wycięta powierzchnia. Zaj
muje ona cały brzeg, a w miarę postępu abrazji
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wKracza nawet dość daleko w część podwodną 
Ten element topografii brzegowej możemy na
zwać p l a t f o r m ą  a b r a z y j n ą  albo p l a t 
f o r m ą  b r z e g o w ą  (abrasion platform, pią
te - formę littorale, Brandungsplatte, Kiistenplat- 
form, Abrasionsplatform, abraźjonnaja platfor
ma). Obydwie nazwy są przyjęte w literaturze 
i zdobyły sobie prawo obywatelstwa. Ulegają one 
jedynie modyfikacji przymiotnikowej. Przymiot
n ik abrazyjny wskazuje na genezę platformy, co 
wydaje mi się racjonalniejsze. Przymiotnik brze
gowy wskazuje na miejsce, gdzie zaczyna tworzyć 
się platforma. W  bardziej zaawansowanych sta
diach erozji platforma wkracza w część pod
wodną, dlatego niekiedy można spotkać się z naz
wą platforma przybrzeżna. Oryginalny termin 
próbował wprowadzić N a ł k o w s k i  (1. c.), mia
nowicie ,,ucios brzegowy“ . Termin ten jednakże 
nie przyjął się.

W miarę postępu abrazji platforma abrazyj- 
na przybiera coraz bardziej na szerokości. Wresz 
cie w bardziej zaawansowanych stadiach erozji 
staje się tak szeroka, że fale, zanim dojdą do 
k lifu , tracą energię kinetyczną, którą pochłania 
tarcie wody o powierzchnię platformy. Nie są one 
już w stanie usunąć wszystkich luźnych produk 
tów erozji. Pozostaje więc na brzegu, a mianowi
cie w pobliżu jego granicy z wybrzeżem t.j. u stóp 
k lifu , wał kamienisty, żwirowy lub piaszczysty 
zwany w a ł e m  b r z e g o w y m  (backshore 
terrace, rempart littora l, Strandwall, zadnaja 
bieriegowają tierrasa, bieriegowyj wal). Wał brze
gowy jest formą akumulacyjną będącą wynikiem 
osłabionej działalności fal.

Do akumulacyjnego elementu na brzegu zali
czyć należy również p l a ż ę  (beach, plagę, 
Strand, plaż, po kaszubsku strąd). Zgodnie z wy
powiedziami większości badaczy brzegów mor 
skich, przez plażę należy rozumieć pokrywającą 
platformę abrazyjną warstwę luźnego materiału 
pochodzącego z abrazji brzegu. Materiałem plaży 
może być zarówno piasek, jak żwir, jak też więk
sze odłamy skalne kańciaste lub zaokrąglone. 
Zależnie od tego odróżniać będziemy plaże piasz
czyste, żwirowe lub kamieniste. Materiał budu
jący plażę znajduje się prawie w ciągłym ruchu, 
co jest typową właściwością plaży. Każda fala 
wbiegająca na plażę przesuwa ziarna piasku lub 
żwiru, trąc nim i nawzajem o siebie lub o po
wierzchnię platformy abrazyjnej. Każda fala wy
płukuje z plaży materiał najdrobniejszy, pyłowy 
lub ilasty i unosi go w morze. Wielkie fale sztor
mowe mogą nawet całkowicie usunąć z brzegu 
plażę i odsłonić powierzchnię platformy abrazyj
nej. Kiedyindziej procesy sedymentacji brzego
wej odbudowują znów plażę. Plaża wystawiona 
jest także na eoliczną działalność w iatru w tych 
momentach, gdy nie jest ona przykryta wodą. 
W iatr przesypuje ziarna piasku z miejsca na 
miejsce, a na wybrzeżach płaskich buduje z na
wianego piasku plażowego wydmy. Niestałość 
plaży jest więc jej istotną właściwością.

W morzach o wysokich przypływach plaża pe
riodycznie znajduje się raz nad wodą, raz pod

wodą. W morzach o znikomych przypływach, jak 
np. u nas, zjawisko to nie jest periodyczne. Tu 
możemy wyróżnić część plaży, która jest p r z e 
w a ż n i e  pod wodą i część, która jest przeważ
nie nad wodą. Ta ostatnia zalewana bywa tylko 
sporadycznie przy wysokich stanach wody (burze, 
sztormy). Wydaje się celowym wprowadzić roz
różnienie tych dwu części. Część brzegu przeważ 
nie nadwodną możnaby nazwać n a d w o d z i e m  
(backshore, osuszka). Analogicznie część brzegu 
znajdującą się przeważnie pod wodą możnaby 
nazwać p o d w o d z i e m  (foreshore). Nadwo- 
dzie i  podwodzie rozgraniczać będzie jakaś lin ia 
średniego stanu wody.

Na wybrzeżach wy dźwigniętych lub wynurzo
nych (shorelines of emergence, côte emergée, 
Hebungsküsté, podnimajuszczyja (osuszywszyją) 
sia bieriega), dawny brzeg znajduje się oczywi
ście w obrębie właściwego lądu t . j .  wybrzeża. 
Odnajdziemy wtedy na wybrzeżu wysoko ponad 
wodą zawieszoną dawną platformę abrazyjną 
ewentualnie jeszcze często z resztkami plaży. Ta
ką wydźwigniętą platformę abrazyjną nazwiemy 
t a r a s e m  n a d m o r s k i m  (elevated marine 
terrace, terrace littorale, plage soulevée, pribrież- 
no-morskaja tierrasa1) .

P R Z Y B R Z E Ż E .
Począwszy od lin ii brzegu wgłąb morza roz

ciąga się mniej lub więcej szeroki pas tej części 
granicznej strefy morza i lądu, którą nazwałem 
podwodną. W literaturze naszej nie znalazłem 
osobnej nazwy, która by była używana dla tej 
części podwodnej. Natomiast stale pojawia się 
przymiotnikowa forma „przybrzeżny“ , którą 
określa się szereg procesów, zjawisk i form poja
wiających się w tej strefie, jak prądy przybrzeżne, 
fauna przybrzeżna, morze przybrzeżne, osady 
przybrzeżne, rafy przybrzeżne, ławice i wały przy
brzeżne, mielizny przybrzeżne itd. L i n d e  wy
jaśnia, że przybrzeżny oznacza „przy brzegu bę
dący“ , zaś rzeczownik przybrzeże „miejsce nie
daleko brzegu“ 2) .

Z cytowanego przez autora przykładu —• 
„przybrzeża jeziernych zielsk pełne“ — należy 
domniemywać, że w starej polszczyźnie słowem 
tym oznaczano strefę wodną w pobliżu brzegu. 
Natomiast w Słowniku K a r ł o w i c z a  i t o  w. 
(1. c.) czytamy, że jest to miejsce w pobliżu brze-

1) D o dz iś  d n ia  n ie  je s t  ro z s trz y g n ię ta  s p o rn a  
sp ra w a  p is o w n i ta ra s u . R ó ż n i p isa rze  s to s u ją  n a z w y : 
ta ra s , te rasa , a  n a w e t ta ra s a . N ie d a w n o  w  te j s p ra 
w ie  z a b ra ł g łos A. M a lic k i (w  a r ty k u le  „T e ra s a  czy 
ta ra s “ , Czasopism o G eo g ra ficzn e , t .  X V I I ) ,  w y p o w ia 
d a ją c  się za słowem, te ra s a  ja k o  e ty m o lo g ic z n ie  i  z n a 
czen iow o b a rd z ie j u za sa d n io n ym . Z asady P is o w n i 
P o lsk ie j op racow ane  w e d łu g  u c h w a ł K o m ite tu  O r to 
g ra ficzn e g o  P o lsk ie j A k a d e m ii U m ie ję tn o ś c i (J o d ło w 
s k i —  T aszyck i, 1947), u p ra w n ia ją  do u ż y w a n ia  za
ró w n o  ta ra s u , ja k  te ra sy . W  w ie lu  w y d a w n ic tw a c h  
n a u ko w ych , ja k  w  p u b lik a c ja c h  P aństw ow ego  In s ty 
tu tu  G eo log icznego , ja k  w  P rzeg lądz ie  G e o g ra fic z n y m , 
re d a k c y jn ie  ob ow ią zu je  te r m in  ta ra s . Dalsze u w a g i 
n a  te n  te m a t w y k ra c z a ły b y  poza ra m y  te j p ra cy .

2) S. B . L in d e , S ło w n ik  Języka  P o lsk iego, Lw ów  
1858.
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gu, ale raczej nadbrzeże, wybrzeże, pobrzeże, 
a więc ląd. W Słowniku S m o l e ń s k i e g o  
(1. c.) przybrzeżny oznacza „położony blisko brze
gu od strony morza“ w przeciwieństwie do nad 
brzeżny, co oznacza, „położony blisko brzegu od 
strony lądu“ .

W świetle tych wyjaśnień wydaje m i się na j
zupełniej uzasadniony wniosek, aby podwodną 
strefę sąsiadującą bezpośrednio z brzegiem na
zwać p r z y b r z e ż e m  (offshore, pribrieżje, l i t 
toral ).

Szerokość przybrzeża może być bardzo różna, 
a jest ona zależna, pomijając inne okoliczności, 
w pierwszym rzędzie od stadium erozji brzegu. 
Zapoczątkowane w młodym stadium erozji, roś
nie przybrzeże w miarę jak erozja przechodzi w 
stadium bardziej dojrzałe. Decydującym bowiem 
kryterium  wyznaczającym szerokość przybrzeża, 
jest odkładany na dnie morskim roztarty mate
ria ł skalny, pochodzący z abrazji brzegu. Mate
ria ł ten buduje na przybrzeżu m o r s k i  t a r a s  
a k u m u l a c y j n y  (continental terrace, plate- 
forme d’accumulation, podwodnaja tierrasa na 
koplenija, kontfnientalnafa tierrasa). Szerokość 
takiego tarasu wynosi kilkadziesiąt do k ilku  ty 
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sięcy metrów. Krawędź jego od strony morza 
jest cdmorską granicą przybrzeża.

Jak wspomniałem już powyżej, plaża rozpo
ścierająca się głównie na brzegu, wchodzi nie
kiedy w przybrzeże. Tę część s t a l e  podwodną 
w odióżnieniu od części przeważnie podwodnej 
czyli podwodzia, nazwać możemy t a r a s e m  
p r z y b r z e ż n y m  (shorejace terrace, pieriod- 
naja tierrasa). Ma ona to wspólnego z plażą nad- 
wodzia i podwodzia, że i jej materiał jest stale 
w ruchu, albowiem falowanie, szczególnie przy 
wyższych falach, sięga jej powierzchni i przesu
wa ziarnami piasku lub żwiru. Często zdarza się, 
że w pobliżu krawędzi tarasu przybrzeżnego wy
stępuje spłycenie spowodowane tu istnieniem 
w a ł u  p r z y b r z e ż n e g o  (offshore bar, flé
ché, levée littorale, Sandriff, podioodnyj bar). 
Tworzy się on w tym miejscu, gdzie fala biegnąca 
w kierunku brzegu zaczyna łamać się, natrafiając 
na płyciznę tarasu przybrzeżnego. Dzieje się to 
w ten sposób, że fale porywają z płytkiego dna 
materiał piaszczysty i unoszą go na pewną od
ległość, po czym tracąc energię kinetyczną, zrzu
cają z powrotem na dno. Wały przybrzeżne ros
nąc zamieniają się z czasem na lida i ryfy.

Inż . Józef K a rw ow sk i 
(P o litechn ika  Gdańska)

Falochrony a miejsca odkładu
(A r ty k u ł dyskusy jny)

Zarówno w  okresie przedw ojennym  ja k  i obecnie w  
-większości w ypadków  w yczerpany g ru n t p rz y  pogłęb ian iu  
po rtó w  i  red po rtow ych b y ł wyw ożony i  za tap iany na 
morzu.

O ile  zatopienie następuje w  okolicach izoba ty  —  40- 
m etrow ej, wówczas można uważać, że m a te ria ł ten n ie  bę
dzie u leg a ł ruchom  i  prawdopodobnie n ie  w p łyn ie  szko
d liw ie  na sz lak i żeglugowe, an i na same w e jśc ia  portowe. 
Jednak dotychczas zatap ian ie  odbywało się na głębokoś
ciach m niejszych, a naw et w  poszczególnych przypadkach 
m ia ło  m iejsce p rzy  izobacie —  10 m. Cóż się dzieje z m a
te ria łe m  w yrzuconym  na ta k  m ałych  głębokościach?

Zależnie od w arunków , ja k ie  się w y tw o rzą  po zato
p ien iu  g ru n tu  i  od s tru k tu ry  samego m a te ria łu , część m a
te r ia łu  przew ędru je  na w iększe głębokości, część —  może 
zostać wyrzucona na pobliską plażę przez fa le  m orskie, 
ale może się zdarzyć rów nież, że na skutek powstania 
p rz y  jednoczesnym ruchu fa lo w ym  prądów  przybrzeżnych 
m a te r ia ł zacznie wędrować w zd łuż wybrzeża i  naw et w  
ciągu jedne j doby zna jdzie  się na redzie sąsiedniego po r
tu , powodując je j częściowe zamulenie, początkowo n ie 
znaczne. P rzy  szczególnie n ieko rzystnym  układzie  w a run 
ków  może się zdarzyć, że ca ły  g ru n t wyczerpany w  je d 
nym  porcie, w  k ró tk im  czasie po ukończeniu robó t czer
pa lnych, zam u li redę i  wejście następnego p o rtu  lub na
w e t w łasnego.

N a  podstaw ie powyższych uwag, m ie jsca odkładu na
leżałoby usta lać w  m iejscach o izóbacie —  40 m. lub  g łęb
szych.

Ze w zględu jednak na koszty  tra n sp o rtu  i  koniecz
ność zaangażowania dużej ilośc i ho low ników  i  szaland, ta 
k ie  m ie jsca odkładu będą bardzo niekorzystne. Z d ru g ie j 
s trony  —  w yd ob yty  m a te ria ł w  każdym  w ypadku posiada 
pewną w artość i  w  raz ie  za tap ian ia  je s t bezpowrotnie 
stracony. M ając powyższe dwa w zg lędy na uwadze, na le

żałoby się zastanow ić, czy wydobytego p rzy  robotach: 
czerpalnych g ru n tu  n ie  można użyć z pożytk iem  dla in 
nych celów gospodarczych.

N a pierwsze m iejsce wysuwa się m ożliwość zużycia 
uzyskanego m a te ria łu  na zare fu low an ie n isk ich  zabagnio- 
nych g ru n tó w  w  bezpośrednim  sąsiedztw ie pogłębianych 
akw a to riów  portow ych. N a leży stw ie rdz ić , że p raw ie  p rzy  
w szystk ich  naszych portach ta k ich  m ie jsc je s t bardzo w ie 
le. Z are fu low anie  tych  m ie jsc w ym aga jednak zwiększe
n ia  ilośc i taboru  czerpalnego przez w prowadzenie re fu la to - 
rów , oraz s tw arza konieczność budowy estakad dla  uk łada
n ia  ru ro c iąg ów  re fu la cy jn ych  i  w  poszczególnych wypadkach 
p rz y  dużej odległości zmusza do stosowania pomp I I  stop
nia. M im o wysokich kosztów , sposób ten w  w ie lu  w y p a d 
kach może się okazać opłacalnym . Tą drogą możemy uzy
skać dużo dz ia łek budow lanych w  pobliżu portów , ewen
tua ln ie  uży tkó w  roln iczych.

Jako drugą ewentualność można uważać użycie w y 
czerpanego g ru n tu  do ulepszenia wejść do po rtów  przez 
budowę fa lochronów  ziemnych.

W szystk ie  w e jścia  naszych po rtów  nie są dogodne dla 
żeg lug i p rzy  pogodach sztorm owych, a n iek tó re  z n ich 
są w p ros t niebezpieczne naw et p rzy  n iezbyt groźne j pogo
dzie. Zarówno w  portach dużych ja k  i  m ałych, wejścia 
w ym aga ją  przebudowy, ze względów żeglugowych, w  sa 
m ym  wejściu , jak: i  ze w zględu na konieczność uspokojen ia 
f a l i  w ew nątrz po rtu . Stosowanie budow li m asyw nych z be
tonu łub żelbetu pociąga za sobą bardzo wysokie w yd a tk i, 
co n ie jednokro tn ie  w p ływ a  na zaniechanie, naw et koniecz
nych i  niezbędnych in w estyc ji.

F a lochrony ziemne przede w szys tk im  są bardzo tan ie  
w  porów naniu z in nym i, koszt ich je s t niższy o prze
szło 50 proc. od fa lochronów  m asywnych. Poza ty m  fa lo 
chrony te posiadają jeszcze jedną n iesłychanie ważną za
letę, a m ianow icie : k s z ta łt  ich w  p rze k ro ju  poprzecznym
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m usi posiadać ska rpy  łagodnie nachylone do poziom u, co 
w  w y b itn y  sposób w p ływ a  dodatnio na uspokojenie fa l i  
w ew nątrz aw anportu .

Budowa fa lochronów  ziem nych p rzy  w yko rzys tan iu  
urobku  z robó t pog łęb iarsk ich  powoduje dalszą obniżkę 
kosztów  budowy fa lochronów  o koszty  samych robó t czer
palnych. W  ty m  w ypadku e fe k tyw n y  koszt fa lochronów  
wyniesie, w ed ług  pobieżnych obliczeń, około 10 proc. kosz
tó w  budowy fa lochronów  masywnych.

Z powyższych uw ag w yn ika  zupełn ie ja sny  wniosek, ze 
p rz y  przebudowie wejść po rtow ych nie  wolno zaniedbać 
rozw ażania m ożliw ości zastosowania fa lochronów  ziem 
nych, w ykonyw anych stopniowo w  m ia rę  uzysk iw an ia  m a
te r ia łu  z przeprowadzanych w  danym  porcie robót czer
palnych.

Z powyższym  zagadnieniem  łączy się rów nież zagad
n ien ie  pozbycia się g ruzu  z naszych zniszczonych dz ia ła 
n ia m i w o jennym i m ias t portow ych . W ywożenie gruzu, na 
w e t na stosunkowo n iew ie lk ie  odległości środkam i lądow y
m i, je s t bardzo kosztowne. T ra n sp o rt szalandam i je s t 
znacznie m n ie jszy p rz y  k lapow an iu  w  pobliżu we jścia  do 
p o rtu . Ponieważ zatap ian ie  g ruzu  ze względów przytoczo
nych na wstępie, je s t m ożliwe dopiero w  okolicach izoba ty 
—  40 m, ba rdz ie j celowe byłoby użycie tego g ruzu  na  fu n 
dam enty przysz łych  fa lochronów  ziemnych.

Zarówno ilośc i zbędnego g ruzu  ja k  i  ilośc i wydobyw ane
go pog łęb ia rkam i g ru n tu , są bardzo poważne i  przekracza ją  
zapotrzebowanie na budowę nowego fa lochronu, co ma na 
p rz y k ła d  m iejsce w  Gdańsku. M ożnaby się zastanow ić ju z  
w  la tach na jb liższych nad wykonaniem  fa lochronu w spól
nego dla  Gdańska i  Gdyni, a biegnącego w  pobliżu is tn ie 
jącego obecnie szlaku żeglownego. Fa lochron ta k i m óg łby 
posiadać k ilk a  lub jedno dodatkowe wejście m iędzy Gdań
skiem  a G dynią d la  żeg lug i jach tow e j w  Sopocie i  uczy
n iłb y  fa k tyczn ie  z obydwu naszych po rtó w  jedną rzeczy
w is tą  całość. K om un ikac ja  wodna m iędzy ty m i po rta m i 
by ła b y  wówczas m ożliw a  naw et dla tra m w a jó w  wodnych,

co w  znaczny sposób odciążyłoby kom unikacyjne środki 
lądowe.

W  pozostałych portach, z w y ją tk ie m  W ładysław ow a, 
sprawa przebudowy wejść portow ych , a w  zw iązku z tym  
i  budowa nowych fa lochronów , je s t palącą koniecznością. 
I  tam , stosując m a te ria ł uzyskany z rob ó t czerpalnych na 
budowę fa lochronów , m ożemy ta n im  kosztem  uzyskać ob
szerne aw anporty  i  dogodne w ejścia  d la  żeg lugi. Jedno
cześnie p rzy  ty m  ulegną prawdopodobnie zm niejszeniu 
ilośc i robó t czerpalnych na redach tych  po rtów , przez usu
nięcie m ożliwości zam ulania g run tem  zatop ionym  na n ie 
dostatecznej g łębokośc i.*)

N ie  w yk lucza  to  oczyw iście dalszego zam ulania red 
portow ych , ale ty lk o  g runtem  pochodzącym z ab ra z ji n ie
dostatecznie chronionych brzegów.

M iejsce odkładu dla  p o rtu  W ładysław ow o w inno się 
znajdować na p laży pó łw yspu H elskiego lu b  na zato 
P uckie j. D la  ty c h  obydwu w a ria n tó w  konieczna je s t bu
dowa estakad dla  ru roc iągów  re fu lacy jnych .

N a leży podkreślić, że d la  opracowania p ro je k tó w  fa 
lochronów  ziem nych, je s t bezwzględnie konieczne p rze
prowadzenie szczegółowych stud iów , popartych  badaniam i 
la b o ra to ry jn y m i. K oszt s tud iów  napewno zostanie p o k ry ty  
i  n ie wyczerpie naw et 5 proc. uzyskanych oszczędności 
przez zastosowanie tego rodza ju  fa lochronów , zam iast do
tychczas budowanych.

Zarówno studia, ja k  i  badania la bo ra to ry jn e , w in n y  
być przeprowadzane nie  ty lk o  pod względem  samej kon
s tru k c ji,  ale i  w ykonaw stw a, k tó re  może nastręczać pewne 
w ą tp liw ośc i.

Podając powyższe, up rze jm ie  proszę K olegów  o k r y 
tyczne uw agi.

* )  Odnośnie p ropozyc ji, dotyczącej p o rtu  w  Łebie, zob. 
no ta tkę  w  dzia le : „P rob le m y i  W ydarzen ia“  bież. num eru.

P. K.  N.
K om isja  B udow nictw a M orskiego

Projekty portów
(p ro jekt norm y)

I. UW AGI O GÓ LNE

1. Opracowanie p ro je k tu  p o rtu  lub  części p o rtu  sk łada  się z 4 zasadniczych etapów, a m ianow icie :
A . U sta len ie  p rog ram u (założenia p ro je k tu ),
B. Opracowanie szkiców koncepcyjnych,
C. Opracowanie p ro je k tu  wstępnego,
D. Opracowanie p ro je k tu  szczegółowego. ,

2.
a) W szelkie opracowania rysunkow e pow inny być złożone w  dwu egzemplarzach, odb itych na papierze św ia

tłoczu łym  lub  rysunkow ym  i  złożone w  fo rm a ty  zu orm alizowane. Ponadto p ro je k ta nc i i  w o łn o p ra k tyku - 
ją cy  są obow iązani dostarczyć o ry g in a ły  (m a tryce ) rysunków , odpowiednio ponumerowane. O sta tn ie  to  
postanowienie n ie  dotyczy Państwow ych B iu r  P ro je k tó w , k tó re  za to  dostarczają o jeden kom p le t w ię 
cej odbitek.

b) O pracowania piśm ienne, wykonane na maszynie pow inny być składane w  3 egzem plarzach na papierze 
fo rm a tu  21X 29 ,7  cm. T y lko  p rz y  obliczeniach s ta tycznych dopuszcza się w ykonan ie  ich  na kalce 
i przedstaw ienie na papierze św ia tłoczu łym , ja k  w  ust. a).

c ) Całość opracowań sform atyzow anych powinna być opraw iona w  teczk i ze sztywnego ka rton u , opatrzona 
napisam i ob jaśn ia jącym i. M atryce  należy składać w  tubach tek tu row ych , opatrzonych rów nież napisa
m i ob jaśn ia jącym i.

d ) Przedłożone ry s u n k i pow inny być pokolorowane w  sposób p rzew idziany no rm am i lub  zwyczajem  technicz
nym .

I I .  PRO G RAM  (Z A Ł O Ż E N IA  P R O JE K T U )

P rogram  do p ro je k tu  p o rtu  lub części p o rtu  opracowuje i  usta la  w ładza lub  in s ty tu c ja  inw estu jąca. O pra
cowanie p rogram u może być powierzone p ro je k ta n to w i, g rup ie  p ro je k ta n tó w  lub  Państw . B iu ru  P ro jek tów .
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P rogram  ma w yraźn ie  okreś lić  zadania, k tó ry m  p ro je k t pow in ien czynić zadość, oraz dostarczyć p ro je k tu ją 
cemu podstawowych m ateria łów , m ających is to tne znaczenie d la  celowego obran ia zasadniczej koncepcji 
i  sposobu rozw iązan ia  zadania. W  szczególności p ro g ra m  pow in ien zaw ierać:

a) określenie p rzedm io tu  i  cha rakte ru  p ro je k tu  (np. p o rt wojenny, handlow y, ryba ck i, schronisko lub  też  
basen węglow y, p o rt n a fto w y  w  is tn ie jącym  p o rc ie );

b) określenie położenia pro jektow anego p o rtu  lub p ro jek tow ane j części po rtu , z oznaczeniem go na m apie 
lub p lan ie  sy tua cy jnym ;

c) zadania eksploatacyjne, staw iane pro jektow anem u p o rto w i lub  jego części, z określeniem  przew idyw a
nego obrotu, jego rodza ju , wysokości i  okresowego nasilen ia  oraz przew idywanego ruchu s ta tków  i  ich 
w ielkości.

d) okoliczności i  w ym agania  szczególne, mające w p ły w  na położenie, ro zm ia ry  i  ukszta łtow an ie  p o rtu  lub 
ograniczające swobodę p ro jektow an ia .
Do p rogram u pow inny być ponadto załączone:

e) ogólny p lan sy tua cy jny  m iejsca, na k tó ry m  stanąć ma po rt, w  ska li odpowiadającej ska li p ro je k tu  w stęp
nego, z pokazaniem w ars tw ie  terenu, izoba t p rzy leg łego  obszaru wodnego, oraz w sze lk ich obiektów , 
z k tó ry m i trzeba się liczyć p rzy  p ro je k to w an iu ;

f )  dane geologiczne, hydro log iczne i  m eteorologiczne, dotyczące m iejsca, na k tó ry m  ma stanąć p ro je k to w a 
n y  p o rt lub jego część; dla p ro je k tu  wstępnego dane te  mogą być o rien tacyjne , dla p ro je k tu  zaś szcze
gółowego, pow inny być uzupełnione bardzie j dok ładnym i m a te ria ła m i, op a rtym i na przeprowadzonych 
na m iejscu pom iarach, sondażach i  stud iach geologicznych.

I I I .  S Z K IC E  K O N C E P C Y JN E

Na postaw ie ustalonego lub zatw ierdzonego przez w ładzę, czy in s ty tu c ję  inw estu jącą program u, opraco
w u je  się szkic koncepcyjny, k tó ry  pow in ien podawać rozw iązanie założenia p o rtu  lub  jego części w  na jogó l
n ie jszym  zarysie, ze schem atycznym  ty lk o  uw idocznieniem  g łów nych l in i i  kom un ikacy jnych  i  z podziałem  na 
s tre fy  fu n k c y j i  zabudowy. Szkic może być podany w  jednym  lub  k ilk u  w a rian tach  i  w ykonany w  ołówku. 

Szkice koncepcyjne pow inny obejmować:
a) p lan  o rien ta cy jn y , ogólny, w  ska li 1 :2.000.000, z oznaczeniem położenia p o rtu  na m apie całego Państwa 

i  k ra jó w  ościennych, z pokazaniem schematu g łów nych  połączeń kom un ikacy jnych  z zapleczem. (N ie  
w ym agany w  pro jektach części p o r tó w ) ;

b) p lan o rien ta cy jny  w  podziałce 1 : 100.000 z pokazaniem  schematu uk ładu  połączeń kom un ikacy jnych
w  bezpośrednim sąsiedztw ie p o rtu ;

c) p lan  sy tua cy jny  w  podziałce zależnej od w ie lkości pro jektow anego po rtu , jednak nie m nie jsze j n iż 
1 : 10.000 obrazu jący schem atyczny zarys basenów i  kana łów  portow ych , g łów nych ciągów  kom u n ikac ji 
lądowej oraz s tre f fu n k c y j i  zabudowy;

d) opis techniczny z uzasadnieniem założeń p rz y ję ty c h  w  opracowaniach rysunkow ych.

IV . P R O JE K T  W S T Ę P N Y

Za podstawę opracowania p ro je k tu  wstępnego s łuży  zatw ierdzony przez w ładzę lub  in s ty tu c ję  in w es tu 
jącą szkic koncepcyjny. P ro je k t w stępny może być podany w  k ilk u  w arian tach , jednakże ty lk o  w  ram ach za
tw ierdzonego w  szkicu koncepcyjnym  rozw iązania. Jak ieko lw iek  zm iany w  stosunku do założeń szkicu kon
cepcyjnego mogą być wprowadzane jedyn ie  za zgodą inwestora.

P ro je k t w stępny p o rtu  lu b  części p o rtu  pow in ien obejmować:
a) p lan  o rien ta cy jn y  w  podziałce 1 :2.000.000, z oznaczeniem położenia p o rtu  na mapie całego Państwa 

i  k ra jó w  ościennych, z pokazaniem g łów nych połączeń kom un ikacy jnych  z zapleczem (n ie  w ym aganym  
w  pro jek tach  części p o r tu ) ;

b) p lan  o rien ta cy jny  w  podziałce 1 : 100.000 lub  1 : 25.000 —  z pokazaniem  uk ładu  połączeń kom u n ikacy j
nych w  bezpośrednim  sąsiedztw ie p o rtu ;

c) p lan sy tua cy jny  w  podziałce zależnej od w ie lkości pro jektow anego po rtu , jednak nie  m nie jsze j n iż  
1 : 10.000, obrazu jący rozk ład  i  w y m ia ry  pow ie rzchn i wodnych (redy, aw anportu , basenów, kana łów  do
jazdowych i  w ew nę trznych), uk ład  fa lochronów , nabrzeży, pom ostów specja lnych i  p irsów , oraz u rzą 
dzeń prze ładunkow ych;
na plan ie  pow in ien być naniesiony rów nież uk ład  g łów nych a r te ry j kom u n ikac ji lądow ej;

d) ogólny p lan zabudowy po rtu , k tó ry  może być w rysow any w  poprzednio opisany p lan sy tuacy jny  lub po
dany na osobnej planszy, w ykonanej w  podziałce tegoż planu. N a p lan ie  ty m  pow inny być uw idocznione 
fun kc je  poszczególnych s tre f po rtu .

e) charakterystyczne p rzekro je  poprzeczne i  podłużne terenów  po rtow ych , z zaznaczeniem przyb liżonego 
uk ładu  torów , szerokości dróg, szerokości placów składowych i  pasów zabudowy;

f )  opracowanie pisemne, zaw iera jące opis pro jektow anego p o rtu  lub  jego części, z uzasadnieniem ogólnej 
koncepcji rozw iązan ia  p rzy ję tego  uk ładu i  w y m ia ró w  poszczególnych elem entów, p rzy  uw zględn ien iu  
usta lonych program em  zadań i  w ym agań eksp loatacyjnych oraz is tn ie jących  w  m ie jscu budowy w a run 
ków  geologicznych, hydro log icznych i  m eteorologicznych.

V. P R O JE K T  SZCZEGÓŁOW Y

P ro je k t szczegółowy p o rtu  lub jego części stanow i szczegółowe rozpracowanie i  rozw in ięcie  zasadniczych 
założeń, zaw artych  w  zatw ierdzonym  przez w łaściw ą w ładzę p ro jekc ie  wstępnym , w  oparciu  o ba rdz ie j do
k ładne p lan y  pom iarowe i  ew. dodatkowe stud ia  w  teren ie . Zasadnicze zm iany w  stosunku do zatw ierdzone
go p ro je k tu  wstępnego mogą być wprowadzone w  p ro jekc ie  szczegółowym jedyn ie  za zgodą w ładzy, k tó ra  
w stępny p ro je k t za tw ie rdz iła .

P ro je k t szczegółowy pow in ien obejmować:
a) p lan  o rien ta cy jn y  w  podziałce 1 : 100.000 lub  1 : 25.000;
b ) p lan sy tua cy jny  w  podziałce 1 : 5.000, p rzy  p ro je k ta ch  zaś części po rtu , zależnie od rozm ia ru  1 : 2.500 

do 1 :1 .0 00 , obrazu jący rozk ład  i  w y m ia ry  pow ie rzchn i wodnych, uk ład  nabrzeży, fa lochronów , pomostów,
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urządzeń specja lnych, dróg i  placów, to ró w  i  urządzeń ko le jow ych ;
c) szczegółowy plan zabudowy w  podziałce p lanu sytuacyjnego , z pokazaniem  położenia i w ym ia rów  p ia- 

cow j  pomieszczeń składowych, oraz usytuow ania niezbędnych budynków  adm in is tracy jnych , socialnycn 
san ita rnych i  innych, bezpośrednio zw iązanych z pracą i  funkcjonow aniem  p o rtu ;

d) p rzekro je  poprzeczne p ro jektow anych  terenów  po rtow ych  w  podziałce 1 : 500 do 1 : 200 z zaznaczeniem 
uk ładu  to ro w  ko le jow ych i  poddzwigowych, szerokości dróg, placów składowych i  budynków  oraz p ro file  
podłużne w ażnie jszych a r te ry j kom un ikacyjnych w  podziałce p rzyn a jm n ie j 1 : 1.000/1 : 100-

e) p rzekro je  poprzeczne i  podłużne basenów, kana łów , aw anportów  i  wsze lk ich innych terenów  wodnych 
z zaznaczeniem istn ie jącego i  p ro jektow anego p ro fi lu  dna w  podziałce 1 : 1.000/1 : 100-

f )  schematy sieci wodociągowej, kana lizacy jne j i  e lek tryczne j w  podziałce p lanu sytuacyjnego-
g> opracowanie pisemne, uzasadniające na podstaw ie danych, wyprowadzonych w  pro jekc ie  w stępnym  oraz 

dodatkowo rozpracowanych, p rzy ję te  w y m ia ry  basenów, nabrzeży, składów, w ydajność urządzeń p rze ła 
dunkowych, uk ład  to ro w  ko le jow ych, uk ład  i  szerokość dróg, placów, m ostów  i  innych elem entów ko
m un ikacy jnych  oraz w sze lk ich urządzeń is to tnych  dla sprawnego funkc jonow an ia  p o rtu  ( ja k  m  in  w o
dociągi, kana lizac ja , zasilan ie energ ią e lektryczną itp .) .

(opracow a li inż. P. Bomas i  p ro f. inż. S. H iicke l)

P. K. N.
Kom isja B udow niciw a M orskiego

Projekty morskich budowli hydrotechnicznych
(Projekt norm y)

1. Opracowanie p ro je k tu  m o rsk ie j budow li hydrotechnicznej składa się z czterech zasadniczych etapów
a m ianow icie :
a) usta len ie  p rogram u (założeń do p ro je k tu )
b) opracowanie p ro je k tu  wstępnego
c) opracowanie p ro je k tu  szczegółowego
d) opracowanie p ro je k tu  roboczego

2. a) W szelk ie  opracowania rysunkow e pow inny być złożone w  2 egzemplarzach odb itych na papierze św ia tło
czu łym  lub rysunkow ym  i  złożone w  fo rm a ty  znorm alizowane (w  m ia rę  możności 2 1 X 2 9 ,7  cm ). Po
nadto _ p ro je k ta nc i wolno p ra k ty k u ją c y  są obow iązani dostarczyć o ry g in a ł (m a tryce ) rysunków  odpo
w iedn io  ponum erowany. O sta tn ie  to  postanow ienie n ie  dotyczy Państwow ych B iu r  P ro jek tów , k tó re  za 
to  dostarcza ją o jeden kom p le t w ięcej odbitek.

b) O pracowania piśm ienne w ykonane na m aszynie pow inny być składane w  3 egzem plarzach na papierze 
fo rm a tu  21 X  29,7 cm. T y lk o  p rz y  obliczeniach sta tycznych dopuszcza się w ykonan ie  ich  na kalce 
i  przedstaw ien ie na papierze św ia tłoczu łym , ja k  w  ust. a ).

c) Całość opracowań sform atyzow anych pow inna być opraw iona w  teczkę ze sztywnego ka rton u , opatrzoną 
napisam i ob jaśn ia jącym i. M a tryce  na leży składać w  tubach tek tu ro w ych  opatrzonych rów nież napisam i 
ob jaśn ia jącym i.

d) Przedłożone ry s u n k i (z w y ją tk ie m  roboczych i  ko n s tru kcy jn ych ) pow inny być pokolorowane w  sposób 
p rzew idz iany no rm am i lub  zwyczajem  technicznym .

I I .  P rogram  (Założenia do p ro je k tu ).
P rog ram  p ro je k tu  m orsk ie j budow li hydrotechnicznej opracowuje i  us ta la  w ładza lub in s ty tu c ja  in w es tu 

jąca. Opracowanie p rog ram u może być powierzone p ro je k ta n to w i, g rup ie  p ro je k ta n tó w  lub  Państw . B iu ru  
P ro jek tów . M a on w yraźn ie  określać zadania, k tó ry m  p ro je k t pow in ien czynić zadość, oraz dostarczyć p ro 
jek tu jącem u podstawowych m a te ria łó w , m ających is to tne  znaczenie d la  celowego obran ia zasadniczej kon
cepcji i  sposobu rozw iązan ia  zadania. W  szczególności p rog ram  pow in ien zaw ierać:

a) określenie p rzedm io tu  p ro je k tu  oraz przeznaczenia p ro jek tow ane j budow li (n.p. fa lochron , nabrzeże do 
p rze ładunku w ęgla, pom ost dla s ta tków  ryback ich , os trog i d la  um ocnienia brzegu i  t .  p . ) ;

b) określenie położenia p ro jek tow ane j budow li;
c) określenie rozm ia rów  s ta tków  m ających korzystać z p ro je k to w an e j budow li lub  charakte rystycznych  

w ym ia ró w  budow li (n.p. głębokość basenu, dostosowanie pochy ln i stoczni do s ta tków  o ta k im  a ta k im  
zanurzen iu  i  t .  p . ) ;

d) przew idyw ane obciążenie budow li (dźw igam i, to ra m i ko le jow ym i, ruchem  samochodowym, sk ładam i 
i  t .  p.) z liczbow ym  określeniem  ich w ie lkości;

e) schem aty rozstaw ien ia  urządzeń m ających bezpośredni w p ły w  na p ro jektow aną budowlę (n.p. rozs ta 
w ien ie  to ró w  ko le jow ych  i  poddzw igowych na nabrzeżu, p lan zabudowy otoczenia i  t. p .) ;

f )  określenie rodza ju  zam ierzonych urządzeń specja lnych, w  k tó re  budow la ma być wyposażona (n.p. k a 
n a ły  do kabli', p rzepusty  d la  k a n a liz a c ji i  t .  p . ) ;

g ) szczególne okoliczności lub  w ym agan ia  ograniczające swobodę p ro jek tow an ia  (n.p. niemożność uzyska
n ia  pewnych m a te ria łó w , konieczność użycia  pewnych określonych m a te ria łó w  lu b  dostosowania p ro 
je k tu  do posiadanego sprzętu i  t .  p„).

P rog ram  pow in ien być nadto uzupe łn iony następu jącym i da n ym i:
h ) ogó lnym  planem  sy tua cy jnym  terenów  lądowych i  wodnych, na k tó rych  ma być wzniesiona p ro je k to w a 

na budow la, z pokazem w ars tw ie , izobat, budow li sąsiadujących oraz w sze lk ich ob iektów  i  okoliczności 
m ogących m ieć w p ły w  na położenie i  uksz ta łtow an ie  budow li;

i)  m a te ria ła m i dotyczącym i rodza ju  g ru n tu , na k tó ry m  m a być posadowiona budow la, z podaniem uk ładu  
w a rs tw  i  liczbow ym  określeniem  cech cha rakte rystycznych  g ru n tu  (k ą t ta rc ia  wewnętrznego, konsysten
c ja  i  t .  p .) ;

j )  danym i hyd ro log icznym i i  m eteoro log icznym i w p ływ a ją cym i na rozw iązan ie  p ro je k tu  ( ja k  n.p. d la  p ro 
je k tu  fa lochronu  lu b  um ocnienia brzegu, poziom u, w ahania i  czas trw a n ia  stanów  m orza, przebieg p rą 
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dów, w ia tró w , wysokość fa l i ,  ruchy  rum ow isk  i  t .  p. okoliczności, m ające w p ły w  na ukszta łtow an ie  
i  położenie b u d o w li) ;

k )  je że li p ro je k t do tyczy odbudowy, przebudowy lub kap ita lnego rem ontu  is tn ie ją ce j budow li ■—  danym i 
dokładnie obrazu jącym i stan is tn ie ją cy  ( rz u ty  i  p rze k ro je  budow li z zaznaczonymi uszkodzeniam i 
w  ska li czyte lne j, w y n ik i badań nu rkow ych , sondaże i  t .  p .).

I I I .  P ro je k t wstępny
P ro je k t w stępny m orsk ie j budow li hydrotechnicznej pow in ien przedstaw iać ogólną zasadę rozw iązan ia  

budow li pod względem  sy tua c ji, rozp lanow an ia  i  k o n s tru k c ji, oraz obejmować następujące części:
a) p lan  o rie n ta cy jn y  w  podziałce n ie  m nie jsze j n iż  1 : 10.000;
b) p lan  sy tua cy jny  w  podziałce zależnej od rozm ia rów  budow li, zasadniczo nie  m nie jsze j n iż  1 :2.500, 

w  k tó ry m  m a ją  być uw idocznione: położenie p ro je k to w an e j budow li w  teren ie i  względem  s tron  św iata, 
w y m ia ry  je j,  odległość od innych  sąsiadujących budow li, położenie i  w y m ia ry  sąsiednich pow ierzchn i 
wodnych, położenie w szelkiego rodza ju  ob iektów  ( ja k  n.p. to ry  kole jowe, d ro g i i  t.p .) m ających w p ły w  
na usytuow anie lub  ukszta łtow an ie  p ro je k to w a n e j b u do w li;

c ) charakte rystyczne  p rze k ro je  budow li w  podziałce 1:100 lub  1 : 200, z pokazaniem  g łów nych w ym ia rów  
budow li, rozm ieszczenia g łów nych elem entów nośnych i  uk ładu  w a rs tw  g ru n tu ;

d) fra g m e n ty  rz u tu  poziomego budow li w  odcinkach w ystarcza jących dla  zorien tow an ia  się w  p ro je k 
tow anym  uk ładz ie  i  uksz ta łtow a n iu , k o n s tru k c ji w  podziałce 1 : 100 lub  1 :200;

e) w stępne ob liczen ia  statyczne, k tó re  w in n y  zaw ierać ogólne w a ru n k i rów now ag i g ru n tu  i  budow li i  m a ją  
uzasadniać je j główne w y m ia ry ; obliczenia mogą być wykonane m etodam i p rzyb liżo nym i;

f )  opis techn iczny budow li, uzasadnia jący potrzebę, położenie i  uksz ta łtow an ie  budow li, z wym ienien iem  
m a te ria łó w  m ających być u ż y ty m i do budow li;

g ) koszto rys w stępny budow li, k tó ry  pow in ien podawać p rzyb liżo ny  koszt jednostkow y budow li w  zależ
ności od je j cha rak te ru , od mb rz u tu  poziomego nabrzeży, fa lochronów , pomostów, um ocnienia brzegu, 
lub  od m :b oraz koszt ca łko w ity . K osz ty  jednostkowe pow inny być poparte  p rzyb liżonym  obliczeniem 
przypada jących na jednostkę. Ceny w in n y  odpowiadać cenom obow iązującym  w  czasie opracowania p ro 
je k tu  w  m iejscowości, w  k tó re j budow la ma być wykonana;

h ) wstępne zestawienie m a te ria łó w , k tó re  powinno podawać ty lk o  p rzyb liżone ilośc i g łów nych m ateria łów .
IV . P ro je k t szczegółowy

1. P ro je k t szczegółowy m orsk ie j budow li hydro techn iczne j, s tanow i szczegółowe rozpracowanie i  rozw in ięcie  
zasadniczych założeń zaw artych  w  zatw ierdzonym  przez w łaściw ą w ładzę pro jekc ie  w stępnym  w  oparciu 
o dokładne dane pom iarowe i  dodatkowe stud ia  w  teren ie. Zasadnicze zm iany w  stosunku do za tw ierdzo
nego p ro je k tu  wstępnego mogą być wprowadzone jedyn ie  za zgodą w ładzy, k tó ra  w stępny p ro je k t za
tw ie rd z iła .

2. P ro je k t szczegółowy pow in ien obejmować:
a) p lan  o rie n ta cy jn y  w  podziałce 1 : 10.000;
b ) p lan  sy tua cy jny  w  podziałce 1 : 1.000 z uwzględnieniem  uksz ta łtow a n ia  terenu i  dna pow ierzchn i wod

nych w  sąsiedztw ie p ro je k to w an e j budow li;
c) p ro f i l podłużny budow li w  podziałce 1 : 1.000/1 :100 z zaznaczeniem istn ie jącego i  pro jektow anego dna 

przy leg łego basenu l in i i  łączącej końce ścianek szczelnych i  p a li na p ro jek tow ane j głębokości, oraz 
istn ie jącego u k ła d u  w a rs tw  z iem nych w  l in i i  ścianek szczelnych lub —  w  raz ie  ich nieobecności, w  l in i i  
p rzedn ie j kraw ędzi budow li albo je j osi;

d) p rzekro je  poprzeczne k o n s tru k c ji w  podziałce 1 : 50 —  jednakże bez zaznaczenia uzb ro jen ia  elementów 
żelbetowych, na tom iast z podaniem na jn iekorzystn ie jszego na danym  odcinku uk ładu  w a rs tw  g run tu . 
P rzekro jów  poprzecznych powinno być ty le , ile  je s t odcinków budow li różn iących się m iędzy sobą (g łę 
bokością dna basenu, w ym ia ram i, rodzajem  k o n s tru k c ji i  t .  p .) ;

e) fra g m e n ty  rz u tu  poziomego w  podziałce 1 : 50 odpow iadające d ługości p rz y n a jm n ie j 10 m b budow li. 
F ragm entów  powinno być ty le , ile  je s t p rze kro jó w  poprzecznych, a ponadto pow inny być one opraco
wane dla  w szystk ich  m ie jsc cha rakterystycznych , ja k  załom y rz u tu , zm iany k o n s tru k c ji i  t .  p. Zarówno 
m ie jsca p rze k ro jó w  poprzecznych, ja k  i  m iejsca odpow iadających im  fragm e n tów  rz u tu  poziomego, 
w in n y  być odpowiednio zaznaczone na p ro fi lu  podłużnym ;

f ) fra g m e n ty  rzu tó w  pionowych lub  w idoków  podanych w  ska li i  w  sposób określony w yże j w  punkcie e ) ;
g ) opis techniczny budow li, k tó ry  pow in ien zaw ierać cha rak te rys tykę  p ro jek tow ane j budow li pod w zg lę

dem konstrukc ji, i  wyposażenia, uzasadniać je j ro z m ia ry  względam i eksp loa tacy jnym i, zestawiać p rz y 
ję te  w  obliczeniach założenia z uzasadnieniem, służyć ja k o  ob jaśnienie lub  uzupełn ien ie poszczegól
nych po zyc ji kosztorysow ych i  obliczeń sta tycznych ;

h ) szczegółowe obliczenia statyczne opracowane zgodnie z a rt.  3 nin ie jszego rozdz ia łu ;
i)  koszto rys szczegółowy w raz  z analizą cen zgodnie z a rt. 4 nin ie jszego rozdzia łu .

3. Szczegółowe obliczenie statyczne.
a) Obliczenie statyczne pow inno obejmować kon s tru kc ję  p ro je k tó w  budow li ca łkow ic ie  i  wyczerpująco tak , 

by dało w  ram ach p ro je k tu  je j najekonom iczniejsze rozw iązanie, p rzy  równoczesnym zapewnieniu 
zupełnego bezpieczeństwa budow li.

b) Obliczenia statyczne pow inny  opierać się na obow iązujących (tym czasow ych) norm ach P .K .N . W  p rz y 
padkach nie ob ję tych no rm am i i  przep isam i oraz p rz y  stosowaniu m n ie j znanych m etod obliczenia, na
leży podawać bezpośrednie uzasadnienie podstaw  obliczenia.

c) N a wstępie do obliczeń sta tycznych należy wskazać:
A . p rzy ję te  obciążenia użytkowe,
B. p rzy ję te  naprężenie dopuszczalne,
C. opis m etody lub  sposobu obliczeń poszczególnych elem entów k o n s tru kc ji,
D. dokładność obliczenia arytm etycznego (suw ak, a ry tm o m e tr) ,
E . dokładne dane ( ty tu ł,  au to r, ro k  i  m iejsce w y d a n ia ), dotyczące podręczników lub  tab lic , k tó ry m i 

posługiw ano się p rzy  obliczeniu,
F. schemat k o n s tru k c ji (opisem lub lep ie j rysun k ie m ) z pokazaniem  wyodrębnionych elem entów kon

s tru kcy jn ych  i  d y la tac ji.
d) W  obliczeniach na leży stosować oznaczenia w ed ług  P N /B . 101.
e) W szystk ie  liczby pow inny  w yn ikać  z poprzedzających je  w y liczeń lub  ze wskazanych tab lic . N iedo

puszczalne są s k ró ty  u trudn ia jące  sprawdzenie obliczeń.
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4.

1.

2 .

f )  P rzy  obliczeniach poszczególnych elem entów kons trukcy jnych  na leży podawać rysunkow e schem aty 
elem entów i  obciążeń, oznaczając dokładnie n.p. podpory przegubowe, przesuwane, utw ierdzone, prze
guby, w ęz ły  i  t.p . N adto  na leży-podać nazwę obliczanego elementu, n.p. ścianka szczelna żelbetowa, 
zako tw iona górą, u tw ierdzona dołem i  t. p. Wskazane je s t wprowadzenie pewnej num erac ji obliczonych 
elementów, lecz w  obliczeniu nazwa elem entu m usi być podana oprócz odnośnego num eru.

g ) W  na jogó ln ie jszym  w ypadku obliczenie statyczne m orsk ie j budow li hydrotechnicznej pow inno się sk ła 
dać z następujących części:
A . w ykreślnego lub analitycznego obliczenia dz ia ła jących s ił, ja k  parcie  ziem i, odpór, parcie  hyd ro 

statyczne wody, uderzenia dynamiczne fa l i  t.p.,
B. obliczenia rów now ag i budow li ja ko  całości z uw ag i na m ożliwość obrotu i  przesunięcia samej bu

dow li oraz rów now ag i g ru n tu  bezpośrednio z budową sąsiadującego.
Zaleca się tu  stosowanie metod, op ierających się na wyznaczaniu na jn ieko rzys tn ie jsze j pow ierzchni 
poślizgu i  odpowiadającego je j w spó łczynn ika  pewności. Dane charakterystyczne odnośnie do w ła ś 
ciwości g ru n tu  (k ą t ta rc ia  wewnętrznego, kohezja, konsystencja i  t .  p .) pow inny być usta lone na 
podstaw ie badania la bo ra to ry jnego  próbek nienaruszonych lub  sposobami po low ym i p rz y  użyciu od
pow iednich przyrządów .

C. obliczenie w y trzym a ło śc i poszczególnych elem entów kon s tru kcy jn ych  budow li,
D. obliczenie obciążenia g ru n tu  oraz nośności pa li,
E . obliczenie w y trzym a łośc i elem entów p re fabrykow anych  na obciążenia zachodzące w  czasie tra n s 

po rtu , obliczenia stateczności sk rzyń  p ływ a jących  w  czasie ich  sp ław ian ia  i  tra n sp o rtu , oraz wszel
k ie  inne ty m  podobne okoliczności, dotyczące zachowania się elem entów k o n s tru k c ji w  czasie budowy.

h ) W  w ypadkach naukowo uzasadnionych można dopuścić stosowanie odchyleń od obow iązujących no rm  
P N /B .

i)  Obliczenia na leży w ykonyw ać w  sposób w yra źny  i  p rz e jrz y s ty  z m yślą  u ła tw ie n ia  p racy spraw dza ją
cemu.

K oszto rys szczegółowy w raz z analizą cen.
a) K oszto rys szczegółowy m orsk ie j budow li hydrotechnicznej pow in ien być opracowany z rozb ic iem  na 

poszczególne pozycje, obejm ujące różne rodzaje robót. O pracowanie szczegółowych koszto rysów  od 
1 m b budow li je s t dopuszczalne jedyn ie  wówczas, jeże li budowla je s t na d ług ich  odcinkach jednakowa,, 
z tym , że do koszto rysu w in ien  być załączony szczegółowy opis budow li i  robót.

b) K oszto rys pow in ien zaw ierać opis pozycji, om aw ia jących ta k  m a te ria ły , z k tó ry c h  ob ję ta pozycją, 
robota  ma być w ykonana, ja k  i  sposób w ykonan ia  robót. Odnośnie do m a te ria łó w  p rzygo tow yw anych  
p rzy  w ykonyw an iu  rob ó t z dwóch lub k ilk u  różnych m a te ria łó w  (n. p. zapraw a cementowa, beton 
i  t .  p.) pow in ien być podany w ym agany stosunek użycia poszczególnych m a te ria łów . Opis pow in ien byc 
na ty le  szczegółowy, by nie bu dz ił w ą tp liw ośc i i  n ie zaw ie ra ł dwuznaczności, k tó re  m og łyb y  być roz
m aicie in te rpre tow ane.
Do koszto rysu pow in ien być dołączony szczegółowy przedm ia r robót.

c) Bez porozum ienia się ze zleceniodawcą nie  na leży wprowadzać do koszto rysu m a te ria łó w  pochodzenia 
zagranicznego i  patentow anych.

d) K oszto rys pow in ien zaw ierać następujące ru b ry k i:  liczba porządkowa pozyc ji, opis robó t, jednostka 
(m b, m 2, n ri, k g  i  t .  p .) , ilość jednostek, cena jednostkowa z rozb ic iem  na m a te r ia ł i  robociznę, cena 
łączna z rozb ic iem  na m a te ria ł i  robociznę.

e) Podstawą określenia cen pow inna być analiza cen. A na liza  cen pow inna być opracowana na podstaw ie 
urzędowo obow iązujących no rm  oraz w ed ług cenników m ą te ria łó w  oraz um ów  zbiorowych w  danym  
czasie obowiązujących.

f )  P rz y  opracow yw aniu  kosztorysu szczegółowego, p ro je k ta n t obow iązany je s t stosować się poza ty m  do 
przepisów , ustanow ionych przez w ładzę lub in s ty tu c ję  zleceniodawczą, a w  szczególności pow in ien 
uw zględn ić w  n im  w szystk ie  w a ru n k i dotyczące dostawy m a te ria łó w  (przez przedsiębiorcę, czy też 
przez in s ty tu c ję  zleceniodawczą) ta k , aby przez odpowiednią budowę koszto rysu um ożliw ić  późniejszy 
rozrachunek.

g ) Do koszto rysu pow inno być załączone zestawienie m a te ria łó w , wystarcza jące do sporządzenia zapo
trzebowania.

V. P ro je k t roboczy
P ro je k t roboczy składa się z:
a) rysunków  roboczych i  kon s trukcy jnych ,
b) szczegółowej spe cy fikac ji m ate ria łów .
R ysunk i robocze i  kon s tru kcy jn e  pow inny składać się z następujących części:
a) p lan  sy tua cy jny  w  podziałce zależnej od w ie lkości (od 1 : 1.000 do 1 : 200) z podaniem na leży te j s ia tk i 

w ym ia rów  um ożliw ia jących  naw iązanie budow li do is tn ie jących  punk tów  sta łych.
b ) p ro f i l podłużny budow li w  podziałce 1 : 100/1.000 do 1:50/500, w ykonany ja k  IV  —  2 —  c, lecz z nanie

sieniem dna p rzy leg łego  basenu lub  też te renu w  punktach od leg łych od siebie m ax. co 50 m  i  w  m ie j
scach charakte rystycznych ;

c) p rze k ro je  poprzeczne k o n s tru k c ji w  podziałce 1 : 50 lub  w iększej z pokazaniem  ewentualnego uzb ro 
je n ia  oraz z osobnym w yrysow an iem  w kładek w  sposób przew. norm ą P N /B  101;

d) pe łny rz u t poziom y k o n s tru k c ji w  podziałce 1 : 5 0  (p rzy  bardzo w ie lk ich  budowlach 1 :1 0 0 ) ,  zaw ie
ra ją c y  następujące plansze:
A . w idok  z g ó ry  z pokazaniem  o d k ry te j k o n s tru k c ji, uk ład u  pachołów, spoin dy la tacy jnych  oraz 

w sze lk ich innych  urządzeń tak ich , ja k :  d ra b ink i, schodki, poręcze, specjalne urządzenia mecha
niczne i  t .  p., z podaniem  w sze lk ich niezbędnych do w ykonan ia  budow li w ym ia ró w ;

B. rz u t k o n s tru k c ji uzbro jen ia , o ile  ko n s tru kc ja  je s t żelbetowa, w ykonany w  sposób zgodny z norm ą 
P N /B  101;

C. rz u t k o n s tru k c ji podwodnej, p rzedstaw ia jący uk ład  ścianek szczelnych, p a li, ścięgów, zakotw ień 
i  t .  d., w raz z w sze lk im i w ym ia ra m i i  z pokazaniem  rozw iązań w sze lk ich  załom ów ścianek oraz: 
połączeń z budow lam i is tn ie ją cym i i  t .  p.;

e) o ile  ko n s tru kc ja  składa się z elem entów tak ich , ja k  np. skrzyn ie  p ływ a jące , to  ry s u n k i kons trukcy jne  
pow inny obejmować w szystk ie  ich  rz u ty  i  p rzekro je  zgodnie z norm ą P N /B  101 w  podziałce 1 : 50, 
lub  1 : 2 0 ;
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f )  rysu n k i szczegółowe k o n s tru k c ji drew nianych z pokazaniem  w  w iększej ska li połączeń, rys u n k i szcze
gółowe zako tw ień w  trzech  rzu tach , oraz w szelkich szczegółów k o n s tru k c ji i  e lem entów pomocniczych, 
ja k : d ra b ink i, be lk i odbojowe, poręcze i  i. w  podziałce 1 : 20, 1 : 10 i  w  raz ie  po trzeby w iększej;

g) dokładne ry s u n k i brusów  ścianek szczelnych i  pa li. O ile  wykonane one są z żelbetu, należy w rysować 
ich p rzekro je  i  w k ła d k i —
o ile  z drzewa —  w pustow anie (szpun tow an ie ), p rz y  sta low ych zaś —  pokazać w szelk ie b rusy spe
c ja lne ;

h ) ry s u n k i podające dokładne położenie wsze lk ich w y lo tó w  i  przewodów różnego rodza ju , ja k  kanary 
kablowe, wodociągowe i  kana lizacy jne , szyny dźw igowe i  t. p., elem enty wchodzące w  obręb p ro je k to 
w ane j budow li.

3. Szczegółowa specyfikac ja  m a te ria łó w  pow inna podawać zestawienie wszelkiego rodza ju  m a te ria łó w , n ie 
zbędnych do w ykonan ia  budowy z podaniem dokładnych ich w ym iarów . N a leży dostosowywać się do w y 
m ia rów  handlowych. Zestaw ienie żelaza uzbrojeniowego powinno być opracowane w  sposób przew idziany 
norm ą P N /B  101, a ponadto zaw ierać łączne zestaw ienie potrzebnej ilośc i żelaza okrągłego z rozbiciem  
na średnice i  d ługości handlowe. M a te r ia ły  pomocnicze (deskowania i  t. p.) pow inny być zestawione 
osobno i  uzasadnione obliczeniam i, w  k tó rych  wskazana będzie w ie lokrotność ich użycia.

(op racow a li inż. P. Bomas i  f iro f.  inż. S. H ucke l)

Z żałobnej karty

Inż. Aleksander Budlewski
Niedawno żegna liśm y na łam ach naszego pism a kon

s tru k to ra  p o rtu  gdyńskiego inż. T. Wendę. Dziś, w  niespeł
na dwa la ta  późnie j (2 k w ie tn ia  1950 r . )  odszedł od nas 
jeszcze jeden z grona budowniczych tego p o rtu  —  i n ż .  
A l e k s a n d e r  B u d l e w s k i .

Z m a rły  p rz y b y ł do G dyni 26 la t  tem u, w  roku  1924, 
posiadając ju ż  duże doświadczenie zdobyte p rzy  budowie 
innych po rtó w  za granicą. Z m ie jsca s ta ł się w  zakresie 
budow li hydrotechnicznych g łów nym  współpracow nikiem  
i  „p ra w ą  ręką “  inż. W endy, k tó ry , ja k  w iadom o, w  tym  
czasie rozpoczynał w łaśnie budowę p o rtu  na w iększą skalę.

Inż. Bud lew ski p row adz ił przez ca ły  czas, początkowo 
w  K ie ro w n ic tw ie  Budowy P ortu , a potem, aż do osta tn ich 
dn i przed w ojną, w  U rzędzie M orsk im , R e fe ra t B udow li 
M orsk ich, pod k tó rą  to skrom ną nazwą k ry ło  się k ie ro w 
n ic tw o  i  nadzór nad całością rob ó t in żyn ie ry jn o -m or- 
skich , prowadzonych w  Gdyni. Dzia ła lność R efe ra tu  
obejm owała wówczas także i  p ro jek tow an ie  i  bez obawy po
pe łn ien ia  przesady można s tw ie rdz ić , że w iększa część p ro 
je k tó w  hydrotechnicznych budow li m orsk ich  w  porcie w 
Gdyni wykonana b y ła  przez Zm arłego, lub  pod Jego k ie 
runkiem .

Po w o jn ie , m im o podeszłego w ieku i słabego zdrow ia, 
in żyn ie r Bud lew ski s ta w ił się na tychm ias t do p racy w  dzie
le odbudowy po rtów  i  ob ją ł swą dawną placówkę w  Gdyni. 
P racu jąc ko le jno w  BOP, w  G U M  i  osta tn io  w  Zarządzie 
P ortów , do osta tn ich  dni, m im o 74 la t, zachował ja sn y  u- 
m ys ł i  sprawność fizyczną , um ożliw ia jącą  M u spełn ianie 
obowiązków. Śmierć zaskoczyła Go w  12 godzin po odejściu 
od b iu rka , po no rm a ln ie  przepracowanym  dniu.

W rodzona skromność Zm arłego i  niechęć do w ysuw a
n ia  się, sp ra w iły , że poza portem  postać in żyn ie ra  Bud- 
lewskiego nie by ła  może zby t szeroko znana, za to  wśród 
pracow ników  budow nictw a m orskiego nie w ie le  by ło  osób, 
k tó reb y  Go nie ty lk o  n ie  zna ły, ale k tó reb y  wręcz pod Je
go k ie row n ic tw em  nie s ta w ia ły  swych p ierwszych kroków , 
w  te j ta k  specja lnej i  odpow iedzialnej dziedzinie budow
nictw a. I  o N im  rów nież, podobnie ja k  o inż. T. Wendzie, 
można śm ia ło napisać, że b y ł wychowawcą całe j rzeszy 
pracow ników  technicznych: m a js tró w , techników  i  in ż y 
nierów.

Cześć pam ięci zasłużonego pracow nika te ch n ik i po r
towej.

Inż. St. H iicke l.

Iłlllllllillllllllllllllllłllllll.lllIllllllllllllllllllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlIlIHIlHlllllllllllllllItlllllllllllllllllHIIIIIIIIIIIIIIIIIlIllllllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlimilllllllllll

XXIII. M IĘ D Z Y N A R O D O W E  T A R G I  P O Z N A Ń S K IE
sq p rze g ląd e m  w zra s ta jąc e g o  p o lsk ieg o  p o ten c ja łu  p rzem ysłow ego.

Szeroki u d z ia ł po tężnego  przem ysłu  ZSRR oraz k ra jó w  d em o k ra c ji lud o w ej um o żliw ia  
Stoczniom, Portom, Ż eg lu d ze  i innym  instytucjom  W yb rzeża  p o zn an ie  now ych  zd o b yczy  techn ik  
socja lis tycznej i z re a lizo w an ie  sw ych po trzeb  inw estycy jnych  n a  p ro g u  p la n u  6-le ln iego.

i M i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i ł i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i ł i i t i i i i i n i i i i i i i M i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i m i i i n n i i i i i n i i n i i i i n i i i i i i i i i i i i i i m i i i i i i i i n i i i m i m i i m n u i m i i i i i i i m i n i i i n i i i i i n i i i i i i i i i i
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PROBLEMY i WYDARZENIA
K IL K A  SŁÓW  O P R A C Y  Z A O P A T R Z E N IA  M O R S K IC H  

P R Z E D S IĘ B IO R S T W  U S ŁU G O W Y C H

P raca każdej in s ty tu c ji,  rea lizu ją ce j pa ńs tw ow y plan. 
rozb ud ow y gospodarczej, sk łada się z w ie lu  czynn ików . 
W za jem ny u k ła d  i  rodza j tych  czyn n ikó w  je s t różn y  
w  każdej n ie m a l in s ty tu c ji i  zależny od je j cha rakte ru . 
Są ta k ie  fra g m e n ty  pracy, o k tó ry c h  m ó w i się i pisze 
Szeroko, podkreś la jąc  każdy  ich  e fekt, in n e  na tom ias t 
tra k to w a n e  są z pew ną dozą pob łaż liw ośc i lu b  p rz e m il
czane, ja k o  pewnego ro d za ju  „z ło  kon ieczne“ , pow iększa
jące koszty  p ro d u k c ji czy koszty  nakładow e.

T a k im  n iedocen ianym  powszechnie fragm e n tem  p ra 
cy p ro d u k c y jn e j je s t zaopatrzenie. P raca  to  cicha, bez 
rozgłosu, ale m ająca  zasadniczy w p ły w  na końcow ą fazę 
w yko n a n ia  p lanow anych  założeń.

„Z aopatrzen ie “  —  s łow o to  b rz m i ta k  prosto , ta k  
jednoznacznie, że d z iw n y m  może się w ydaw ać, iż  ta k  
jasno określone j fu n k c ji na leży się ja k ie k o lw ie k  om ó
w ien ie . A  jednak : S oc ja lis tyczny  system  ekonom iczny 
nak łada  na  zaopatrzenie z każdym  dn iem  coraz w ięce j 
obow iązków , bez w y p e łn ie n ia  k tó ry c h  n ie  sposób w y 
obrazić  sobie postępu i  ro z w o ju  gospodark i uspołecznio
ne j. To usp raw n ie n ie  ogólne j gospodark i poprzez z w ie lo 
k ro tn ie n ie  fu n k c ji zaopatrzenia Stawia przed zaopatrze
n iow cem  szereg n ieoczek iw anych  trudn ośc i i  k łopo tów , 
k tó re  dadzą się prze łam ać je d yn ie  rze te lną  pracą i  g ru n 
tow ną wiedzą.

G ospodarka uspołeczniona, gospodarka socja listyczna 
w ym aga zasadniczej bazy, t. j .  p la n u  gospodarczego. 
W  dziedzin ie  zaopatrzenia m u s i zatem  is tn ieć  n ie  ty lk o  
troska  o zaspokojen ie bieżących potrzeb, ale przede 
w s z ys tk im  zd ro w y  i  re a ln y  p la n  zapew nia jący p ro du kc ję  
każdego w a rsz ta tu  pracy, w  okresie p rzysz łym , o b ję tym  
planem . D latego też w  dzis ie jszej dobie zaopatrzenie 
można podzie lić  na dw ie  gałęzie: planowanie zaopatrze
nia i zaopatrzenie operatywne.

R ozpatrzm y obydw a te okreś len ia  oddzieln ie.
Planowanie zaopatrzenia —  to nie  ty lk o  g ru n tow na  

znajomość procesu p ro du kcy jne go  ale zdolność sub te l
nych p rze w id yw a ń  szeregu ubocznych fu n k c ji gospodar
czych, k tó ry c h  często dy re kc ja  an i w a rsz ta t p ro d u k c y j
n y  n ie  mogą sprecyzować. M ożna spotkać się z tw ie r 
dzeniem , że w ys ta rczy  k ilk a  z liczeń a ry tm etycznych , b io 
rąc  do ra c h u n k u  no rm y , obow iązu jące daną p ro d u kc ję  
—  i  zaopatrzenie m a go tow y p lan . Zagadn ien ie  to  jes t 
is to tn ie  s tosunkow o ła tw e  w  jednostkach gospodarczych, 
nastaw ionych  na se ry jną  p ro d u kc ję  określonego a r ty k u łu  
gospodarczego, aczko lw iek  i  tu  zaopatrzenie napo tka 
■szereg trudnośc i. W iadom o na p rzyk ład , ile  potrzeba 
d la  w yp ro d u ko w a n ia  jednego ro w e ru  r u r  s ta low ych, 
d ru tu  na szprychy, gum y na opony i  dę tk i, ło żysk k u l 
kow ych  i  tp. W ysta rczy n o rm y  te pom nożyć przez ilość 
m a jących  być zgodnie z p lanem  w yp rod ukow an ych  ro 
w e ró w  i  p la n  zaopatrzenia jes t p ra w ie  gotowy.

Inacze j p rzedstaw ia  się sprawa, je ś li chodzi o p rzed
s ię b io rs tw a  czy in s ty tu c je  ty p u  usługowego lu b  rem o n 
towego. D oda tkow e tru d n o śc i z ja w ia ją  się, gdy przedsię
b io rs tw a  i  in s ty tu c je  zw iązane są z pracą na m orzu. 
T rudnośc i te  nazwać m ożna trudn ośc iam i „m o rs k im i“ , 
a po legają one na b ra k u  bieg łego i  w y k w a lifik o w a n e g o  
personelu oraz n ie  zupe łnym  jeszcze zrozum ien iu  potrzeb, 
m o rsk ich  i  m etod p ra c y  m o rsk ie j przez zaplecze. P la 
now an ie  zaopatrzenia m us i w  tych  w ypadkach  p rz e w i
dzieć na w e t pogodę, m u s i wczuć się w  pracę lu d z i bez
pośrednio w yko n u ją cych  swoje ob ow iązk i w  ob liczu  tak  
potężnego i  egzotycznego jeszcze d la  nas żyw io łu , ja k im  
jes t morze. Jest to  ty m  trudn ie jsze , że praca tych  lu dz i 
i  pow ierzonego im  sprzę tu  je s t n iepow tarza lna , odbywa 
się w  coraz to  in n y c h  w a run kach , a pe łn ię  doświadcze
n ia  uzysku je  się dop iero  po d ług ich  la tach  c iąg łe j, n ie 
p rze rw ane j p ra cy  ludz i.

P os ta ra jm y  się d la  p rz y k ła d u  p rzedstaw ić sobie 
pracę zaopatrzenia w  p rzeds ięb io rs tw ie  ro b ó t czer
pa ln ych  i  podw odnych. Praca tego p rzeds ięb iors tw a

tw a rd a  i ' ciężka, łączy się z  w s ze lk im i zagadn ien iam i 
morza. Duża f lo ty l la  posiada różnorodne ty p y  s ta tk ó w  
przew ażnie w yd o b y tych  z dna i  na p ra w io n ych ; w a r 
sztaty i  m agazyny dostosowane do po trzeb różnego t y 
pu —■ stw arza ją  d la  zaopatrzenia ca ły  w a ch la rz  zagad
nień. N aw igacja , prace nu rkow e , dźw igowe, pogłęb iarskie , 
budow lane, m echaniczne, stoczniowe —- oto z grubsza 
zarys potrzeb, 'k tó rych  zaspoko jen ie m usi zaplanować 
zaopatrzenie. Jeś li do tego dodać b ra k  n o rm  zużycia, 
opracowanie k tó ry c h  jes t p ra w ie  n iem o ż liw e  z uw a g i na 
różnorodność prac i w a ru n k ó w  p racy  oraz n ie typow ość 
g ru n tu , obraz tych  trudnośc i będzie p ra w ie  kom p le tn y .

W  ta k ie j sy tu a c ji p ra co w n ik , k tó reg o  zadaniem  je s t 
zap lanow anie m a te ria łó w , oprócz g ru n to w n e j znajom ości 
te renu  i  w a ru n k ó w  pracy, m usi posiadać dużą dozę 
w yo b ra źn i i  wyczucia. Jest to  praca, za k tó rą  z re g u ły  
n ie  nagradza się ok laskam i i  p u b lic z n y m  uznan iem  —  
jedyną  nagrodą, na k tó rą  m ożna liczyć, to  w łasne  za
dowolenie, k ie d y  opracow any p lan  w  to k u  re a liz a c ji p o 
tw ie rd za  słuszność założeń planującego.

A  p la n  m a te ria ło w y  to ty lk o  jeden z w y c in k ó w  
p racy  zaopatrzeniowca. O pracow any p lan  na leży n a ty c h 
m iast w c ie lać  w  życie, ub rać  w  szatę n iekończących się 
zam ówień, spe cy fikac ji, zestaw ień i  ty m  podobnych fo r 
m a lnych  czynności. I  tu  się zaczyna „zaopatrzenie ope
ratyw ne“ a jedńocześnie o tw ie ra  się now e po le d z ia ła 
n ia  d la  zaopatrzeniowca, k tó ry  n ie  może być ty lk o  re 
je s tra to re m  życzeń terenu, lecz m usi być jednocześnie 
kon tro le re m  i doradcą.

Znana je s t pew na lekkom yślność lu d z i z  terenu. T o 
na m n ie j czy w ięce j —  to  d la  n ich  drobiazg. M a te r ia ł ! 
m u s i być, a  poniew aż is tn ie ją  jeszcze pewne b ra k i w  ro z 
dz ie ln ic tw ie , le p ie j zam ów ić w ięce j i  m ieć zapas, n ie  j 
licząc sj.ę n ieraz z sy tuac ją  gospodarczą k ra ju . Z  p u n k tu  
w idzen ia  cz łow ieka  z terenu, k tó ry , ja k  to  ju ż  pow ie - i 
dziano, p ra cu je  w  c iężkich w a run kach , rozum ow anie  to 
może być tra k to w a n e  ja ko  słuszne, ale tu  m usi w k ro 
czyć zaopatrzenie i  zadecydować o słuszności i  h ie ra r
c h ii żądań. Jasnym  jest, że tego ro d za ju  postępowanie 
może budzić  n iezadow olenie ze s trony  jednostek na leży
cie n ieuśw iadom ionych  co. do is to ty  gospodark i uspo
łecznione j, gospodark i p lan ow e j, ale w  każdym  ta k im  w y 
padku  s tanow isko zaopatrzenia w in n o  być w y jaśn ione  na 
naradach p ro d u kcy jn ych  czy technicznych i uzyskać z ro 
zum ien ie  u  w szys tk ich  a za tw ierdzen ie  na w e t przez m a l
kon ten tów .

Zaopatrzen ie opera tyw ne p rzeds ięb iors tw a rob ó t cze r
pa lnych  i  podw odnych, ja k  też i  in n y c h  in s ty tu c ji 
i p rzeds ięb io rs tw  zw iązanych z m orzem , ja k  Z jednoczo
nych Stoczni P o lsk ich , U rzędów  M orsk ich , Ż eg lug i P rzy 
brzeżnej i  in nych , n ieza leżnie od dostaw  k ra jo w ych , 
związane je s t z im portem . Czyż po trzeba op isyw ać 
w szystk ie  trudności, przez k tó re  trzeba przebrnąć, aby 
od c h w il i  pow z ię c ia  de cyz ji, poprzez zeb ra n ie  o fe r t ,  za 
m ów ien ie , o d b ió r m a te ria łu , dotrzeć do n ie je d n o k ro tn ie  
nieodzownego i  upragnionego sprzętu. He w ym aga to 
w y s iłk u  i  g im n a s ty k i m yś low e j, może ty lk o  pow iedzieć 
ten, k to  się z ty m  ze tkną ł, ty lk o  p ra c o w n ik  zaopa
trzen ia

Praca zaopatrzeniow ców  je s t na  p raw dę  ciężka i  o d 
pow iedzia lna. Celem a r ty k u łu  n ie  je s t pub liczne  je j 
uznanie, chodzi o  zrozum ien ie  w a ru n kó w , w śró d  k tó ry c h  
p racu je  zaopatrzenie. N a jle p ie j zorganizow ane pod w zg lę 
dem w yko n a w s tw a  przeds ięb io rs tw o n ie  osiągnie w ła ś c i
w ych  w y n ik ó w  bez dobrze pracującego zaopatrzenia. Na 
każde osiągnięcie Składają się t rz y  cz y n n ik i: cz łow iek, 
maszyna i  m a te ria ł. O ile  dw a p ierw sze c z y n n ik i są 
w szys tk im  znane i  przez w szys tk ich  cenione, to  czynn ik  
trze c i częstokroć p o m ija n y  je s t m ilczen iem , ja ko  coś, co 
po p ro s tu  m u s i być. Jeszcze częściej p o m ija n a  jes t m i l 
czeniem  bezim ienna, szara a rm ia  ludz i, k tó rz y  m yślą  
i  s ta ra ją  się o m a te r ia ł d la  maszyn, o m aszyny d la  lu 
dzi. A rm ia  ta, k tó re j ud z ia łem  je s t ty lk o  w ew nę trzne  
zadow olenie ze spełnionego obow iązku , k tó ra  oddaje bez 
reszty całą swą energ ię  i  W iedzę na us ług i tych , k tó rzy , 
w y k o n u ją c  pow ie rzone im  zadanie, w idzą  naocznie e fek-
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ty  swej p racy. A rm ia  zaopatrzenia re z u lta tu  sw e j p racy  
n ie  w idz i. N agrodą d la  n ie j je s t świadomość, że w  je j 
rękach  leży in s tru m e n t gospodark i soc ja lis tyczne j i  że 
swą żm udną, codzienną pracą s to i w  je d n ym  szeregu 
z w sz y s tk im i lu dźm i pracy, w y k u w a ją c y m i w  trudz ie  
lepszą przyszłość.

L ud w ik  Kw iatkow ski
(Gdańsk)

K O N K U R S  N A  R O ZB U D O W Ę  D Z IE L N IC Y  P R Z E Ł A 
D U N K Ó W  D R O B N IC Y  P O R TU  SZC ZE C IŃ S K IE G O

Polska teza rozbudowy p o rtu  Szczecińskiego pow sta ła  
w  roku  1948.

Zgłoszone do w ładz m in is te ria ln ych , w  swym czasie, 
opracowanie w ytycznych  rozbudowy po rtu , znalazło uzna
nie  i  zosta ło p rzy ję te  jako  podstawa zasadnicza.

Opracowanie to nie w yw o ła ło  dotychczas w ą tp liw ośc i, 
nie ty lk o  ze s trony  czynn ików  o fic ja ln ych , lecz rów nież ze 
s trony  o p in ii publiczne j i  fachowej.

P o rt Szczeciński, rozbudow yw any chaotycznie przez 
szereg la t  gospodarki kap ita lis tyczn e j, posiadał pewne, na
tu ra ln e  k ie ru n k i rozw ojowe, narzucające jego podzia ł na 
odpowiednie sek to ry  funkc jona lne. Pewne prace, zgodnie 
z ty m i k ie run kam i, zos ta ły  częściowo wykonane jeszcze 
przed wybuchem  os ta tn ie j w o jn y  św iatow ej.

Założenia po lskie rozbudowy p o rtu  stanow ią ro z w i
nięcie w łaściw ych k ie ru n kó w  rozw ojow ych zgodnych z na 
tu ra ln ym , i  ja k  dotychczas stw ierdzono, jednym  słusznym  
rozw iązaniem .

N ie  wchodząc w  bliższe naśw ie tlen ie  podstaw rozbu
dowy całego po rtu , przypom nę ty lk o , iż  p rzew idu ją  one 
podzia ł na skup ienia funkc jona lne  i  że jednym  ze skupień 
je s t dzieln ica prze ładunkow a drobn icy, ja k  rów nież że w 
na jg rubszym  p rzyb liżen iu  gran ice te j dz ie ln icy są okre
ślone.

La tem  1948, po ca łko w itym  uruchom ien iu prac roz
budowy dz ie ln icy p rze ładunków  masowych, przystąp iono 
do rozw iązan ia  szczegółowego nad zagadnieniem  drobnicy. 
P rzypom nieć należy, iż  decyzja rozbudowy dz ie ln icy prze
ładunków  masowych pow sta ła  wcześnie j n iż  przeprow a
dzone zos ta ły  w łaśc iw ie  tezy  rozbudow y całego po rtu . 
U sytuow anie  jednak tow a rów  masowych szczęśliw ie znala
zło się we w łaśc iw e j dzie ln icy, nie tw orząc w yłom u w  o- 
gó lnych zasadach rozbudowy po rtu , k tó re  po w s ta ły  póź
n ie j.

Podczas rozw ażania zagadnienia p o rtu  drobnicowego 
u jaw n ione zos ta ły  rozbieżności, k tó ry c h  rzeczową k ry ty k ą  
nie dało się usunąć i  wówczas zapadło postanowdenie og ło
szenia konkursu.

K onkurs  m ia ł za zadanie, w  drodze w yw o łan ia  za in
teresowania osób, czujących się pow o łanym i do zabrania 
głosu, zgrom adzić m ożliw ie  dużo m a te ria łu , k tó ry  m óg ł
by u ła tw ić  ostateczne rozstrzygn ięc ie  w yg lądu  dz ie ln icy 
drobnicow ej po rtu .

P rzy  ogłoszeniu konkursu , o rg an iza to rzy  rozw aża li 
dw ie m ożliwości. P ierwszą z n ich  by ło  przeprowadzenie

konkursu zam kniętego, p rzy  udzia le osób uznanych za po
wołane do zabrania, na naszym teren ie , g łosu w  sprawacn 
lozbudow y po rtu . D rugą  m ożliwością by ło  ogłoszenie kon 
kursu ja kn a jb a rd z ie j dostępnego dla  szerokich rzesz tech- 
nikow.

Z uw ag i na zrozum ia łe  okoliczności, w yn ika jące  z na
szego dem okratycznego stosunku do życia, postanowiono 
zatrzym ać się na te j d ru g ie j m ożliwości i  ogłosić kon 
ku rs  o tw a rty , dostępny dla  każdego.

Jest rzeczą zrozum ia łą , iż  p rzy  konkursie , do k tó rego  
m óg ł stanąć dosłownie każdy obywate l, m us ia ły  być opra
cowane m ożliw ie  szczegółowo w a ru n k i konkursowe. Bez 
ścisłego bowiem  zam knięcia konkursu  w  pewne określone 
ram y, m og libyśm y o trzym ać w y n ik i, n ie dające się żadną 
m ia rą  porównać wzajem nie. K onkurs  przes ta łby  być kon
kursem  na określony tem a t i  ła tw o  m óg łby stać się bez- 
ł adną dyskusją.

Określono zatem ściśle gran ice terenu podlegającego 
rozw ażaniu konkursowem u i  wprowadzono w szystk ie  da ją
ce się przew idzieć okoliczności, k tó re  m og łyby  mieć w p ły w  
na obraz om awianej dz ie ln icy portu .

Granice rozw oju  rozp a tryw a ne j dzie ln icy, w  po jęciu 
czasu i  w ie lkości prze ładunku, b y ły  jednym  z na jb a rdz ie j 
is to tnych  czynn ików  konkursu. Ażeby dojść tu  do pojęć 
m ożliw ie  uchw ytnych, wprowadzono w yraźną granicę m ię
dzy zakresem rozw oju , k tó ry  przew idu jem y w  la tach n a j
bliższych, a p lanam i da lszym i.

Każda praca m ia ła  dostarczyć zatem w ytycznych  i  o- 
b razu om aw ianej dz ie ln icy po rtow e j w  da lek ie j p rzyszłoś
ci, a na t le  tego obrazu, rozpracow ania m niejszego odcin
ka tego program u, ba rdz ie j szczegółowo u jętego, odnoszą
cego się do potrzeb bieżących, w idz ianych w  pe rspekty
w ie realizowanego obecnie program u.

W a ru n k i konkursowe p rze w id yw a ły  rów nież uw zględ
nienie m ożliwości w yko rzys tyw an ia  całego p o rtu  drobnico
wego, jako  s tre fy  wolnocłow ej. W prow adzenie tego czyn
n ika  do konkursu s tw arza ło  bodajże na jpow ażnie jszą tru d 
ność, zarówno co do fo rm y  w  ja k ie j na leżałoby go do kon
ku rsu  w łączyć, ja k  rów nież dla osób, k tó re  do konkursu 
s taw a ły  i  poszuk iw a ły  w łaściwego, rzeczowego rozw iąza 
nia. S tre fa  wolnocłowa, w  swoich założeniach eksploata
cy jnych , k o n tro li celnej, skarbow ej i  po lityczne j, stanow i 
zagadnienie, rozw iązanie którego w  w ie lu  w ypadkach je s t 
zbiorem  d iam etra lnych  sprzeczności w  stosunku do rac jo 
na lne j ekonomicznej eksp loatac ji.

W  założeniu, iż  w  ska li d ługo fa low e j rozbudowy s tre 
fa  wolnocłowa może stanow ić d łuższy lub  k ró ts z y  f r a g 
m ent, zagadnienie uw zględn ien ia  s tre fy  zostało w p row a
dzone ja ko  czynn ik, k tó ry  na leży wziąć pod uwagę, lecz 
k tó ry  me pow in ien być zasadniczym elementem w ytycz 
nym  dla pow sta jące j dz ie ln icy po rtow e j.

P o rt je s t pojęciem  znacznie szerszym, an iże li s tre fa  
wolnocłowa w  porcie, a w ykonyw any przez nas elem ent 
po rto w y  m usi posiadać pełną w artość, niezależnie od te 
go, czy część jego p ragn iem y w yko rzys tać  ja ko  stre fę  
wolnocłową, czy też w  pewnym  momencie z. tego zam ierze
nia  zrezygnu jem y.

D la  celów uzyskania w łaściw ego m a te ria łu  porów naw 
czego, do konkursu  wprowadzono czynn ik  kosztów, na rzu
cając jednocześnie e lem enty sztywne, k tó re  da łyby  moż
ność oceny ska li robó t p rz y  stosowaniu w spó łm iernych 
jednostek (ceny rob ó t ziem nych i  ich  zakres w  postaci 
grubości w a rs tw y  to r fu , ceny dźw igów  i  m agazynów, ja k  
rów nież wspólne założenia eksp loatacyjne).

D la  organ iza to rów  konkursu  by ło  jasne, iż  czynn ik  
kosztów  m usi odgryw ać is to tn ą  ro lę  w  rea lizac jach  tech
nicznych i  że na jb a rdz ie j idealne rozw iązan ia  mogą w  w ie 
lu  w ypadkach strac ić  p raw ie  całą swą w artość z uw ag i na 
nadm ierne koszta, związane z ich rea lizac ją .

K onku rs  p rze w id yw a ł t rz y  m iesiące czasu na opra
cowanie i  nadesłanie prac.

W  określonym  te rm in ie  w p łynę ło  ogółem 14 prac os
ta teczn ie uznanych ja ko  nadające się do rozp a tryw a n ia  
form alnego. Prace spóźnione rozpa tryw ane  b y ły  poza kon
kursem , odrzucone zos ta ły  jedyn ie  te  zaw artośc i kope rt, 
k tó re  żadną m ia rą  n ie  nadaw a ły  się do rozp a tryw a n ia , an i 
ze w zględów  fo rm a lnych , an i pod względem  zasadniczym.

Prace, k tó re  n ie  w y p e łn iły  w arunków  fo rm a lnych , a 
postacią zew nętrzną w skazyw a ły  na to , iż  opracowane są
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fachowo, postanowiono rozpa tryw ać pozadostatecznie 
konkursem .

R ozstrzygnięcie  konkursu polegało na rozp a tryw a n iu  
prac przez dw ie instancje , z k tó rych  pierwsza tzw . ścisła 
K om is ja  Konkursow a, m ia ła  za zadanie rozpatrzen ie  prac 
przez w yb itnych  fachowców  budow nictw a portowego i po-
staw ien ie przez nich odpowiednich wniosków, druga _.
Jr ełna K om is ja  K onkursow a, m ia ła  za zadanie w n iosk i te 
rozpa trzyć  i  wypow iedzieć zdanie ostateczne w  spraw ie 
w yn ikó w  i  oceny konkursu.

W  skład pe łne j k o m is ji weszło szereg osób z n a jw y ż 
szych w ładz M in is te rs tw a  Żeglug i, pod przewodnictwem  
v-m m ., K az im ie rza  Petrusewicza.

Ocena m a te ria łu , ja k k o lw ie k  ju ż  zam kniętego w  ra 
mach w arunków  konkursowych, nie by ła  sprawą ła tw ą  

D la uzyskania w łaściw ych w yn ików  porównawczych 
Ścisła K om is ja  K onkursow a s tw orzy ła  szeroko rozbudo
wany klucz konkursow y. Zasada tego klucza po legała na 
ocenie prac pod kątem  w idzen ia 15 w arunków  czy też as- 
pektow.

Członkow ie k o m is ji w ypow iedz ie li się indyw idua ln ie  w  
stosunku do każdej pracy, pod kątem  w idzen ia poszczegól
nych w arunków , s taw ia jąc odpowiednią notę od 1— 5 N o ty  
te kom is ja  porów nyw a ła , w yprow adza jąc średnia, i' usta
loną wartość w prow adza ła do tabe li, gdzie wym ienione no
t y  b y ły  sumowane dla  uzyskania ostatecznego w yn iku  Z 
uwag, na to, iż  nie w szystk ie  p u nk ty , pod ja k im i rozpa
tryw a n o  prace, b y ły  równoznaczne w  pojęciu w a rtośc i ich 
znaczenia w  koncepcjach portow ych , wprowadzono jeszcze 
dodatkowo m nożn ik i od 1— 3 dla podkreślen ia w a g i ocen 
koncepcji, oraz is to tnych  elem entów wg. poniższej tab e li:

Celowość generalnego uk ładu  pod względem ^ a - ™ 0™ 11 
w ig a c ji m orsk ie j 2

Celowość generalnego uk ładu  pod względem  na
w ig a c ji rzecznej 2

Celowość pod względem pow iązania żeg lug i m or- 
sk ie j i  rzecznej

Celowość uk ładu  pod względem  w ym agań ochron
nych dla  s tre fy  w o lnocłowej 

Celowość uk ładu  pod względem  eksp loatacyjnym  
N aw iązan ie rozbudowy do stanu istn ie jącego 
Elastyczność rozbudowy
Racjonalność rozw iązan ia  kolejowego 3
Racjonalność (ew. oszczędność) gospodarki terenow ej 2 
Uzasadnienie p rzy ję tych  w ie lkości elementów 

portow ych
U w zględn ien ie po łudnikow ego uk ładu  elem entów 

dobiegowych 
Realność kosztorysów  
Racjonalność gospodarki ziem nej 
Solidność opracowania p ro je k tu , przem yślen ie za

gadnień i w artość w łożonej p racy 2
Jakość gra ficznego opracowania X

1
3
1
2
3

1
2
1

N a jw iększa ilość punktów  m ożliw ych do osiągnięci? 
w  ten sposób w ynos iła  2 9 X 5 = 1 4 5 .

W  w y n ik u  przeprowadzonych rozważań K om is ja  Ści
sła pos taw iła  w n iosk i, w raz z szerokim  uzasadnieniem 
przyczem  w n iosk i te zosta ły  bez zastrzeżeń uznane przez 
i  ełną K om is ję  Konkursow ą na posiedzeniu w  M in is te r
s tw ie  Żeglug i w  dn iu 17 m a ja  1949 r.

W y n ik i konkursu  zos ta ły  podane do publiczne j w ia 
domości i  w  b raku  zarzu tów  fo rm a lnych , ostateczne 
uprawom ocnienie orzeczenia Sądu Konkursowego nastą
p iło  w  dn iu 1.VI.49 r . Tegoż dn ia o tw a rto  k o p e rty  z naz
w iskam i i  u jaw n iono lau rea tów  konkursu.

W y n ik  orzeczenia przedstaw ia  się ja k  następuje:
I  nagrody nie przyznano nikom u.
I I  nagrodę przyznano inż. Rzewuskiem u A leksan 

d row i, godło „M a r “  p. 111 i  122.
I I I  nagrodę przyznano rów norzędnie za dw ie prace: 

K ow alew sk i K onstan ty , L ip ko  R., Łem p ick i J., godło 
„P o lsk i Szczecin“  p. 105, inż. Bogdanowicz M icha ł, godło 
„P o r t  in tensyw ny“  p. 113. Zakup : B a rtoszyńsk i i  M a- 
lessa St., godło „S roka  i  S iko ra“  p, 104.

N ie  p rzy tacza jąc szczegółowych uzasadnień, ogólna 
op in ia  Ścisłej K o m is ji K onkursow e j w y ra z iła  się ja k  
następu je :

„O cenia jąc ogó lny poziom złożonych do konkursu 
prac, kom is ja  uważa, że je s t on cona jm nie j średni. P ra 
w ie we w szystk ich  pracach p rzeb ija  b ra k  zasadniczych 
wiadom ości teore tycznych i  p rak tycznych  z zakresu p la 
nowania, funkc jona lnośc i i  p racy portów .

MA ROraUBOMre

~SN".

• ' S: //
i r

m m m  m  rozbudow ę
POSTO OSOSWCOW5SO W SZCZECINIE



NR 4TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

W yraz iło  się to  m iędzy in n y m i w  n ieudatnych rozw iąza
niach izo la c ji s tre fy  w o lnocłowej, w  n ieum ie ję tnym  po
dejściu do rozw iązan ia  obsług i ko le jow e j i  kom un ikac ji 
drogowej, ja k  też w  pow iązan iu żeg lug i m orsk ie j z rzecz
ną. N aogó ł odczuwa się b ra k  sam odzielnych m yś li, a po
m ys ły  indyw idua lne  n ie jednokro tn ie  są nierealne. Po
m im o tego, że w a ru n k i techniczne konkursu nie  ogra
n icza ły  p ro je k ta n tó w  w  ¿przyjęciu prze lo tności nabrze
ży i  m agazynów, większość au to rów  oparła  się na danych 
ilościowych, wskazanych w  w arunkach technicznych“ .

P ro je k tó w  rozw iązań p o rtu  Szczecińskiego, w  os ta t
n ich k ilk u  dziesią tkach la t  by ło  ju ż  k ilk a . P ro je k ty  te  n ie
k iedy  mocno odbiega ły od g ran ic  w łaśc iw e j rea lizac ji. 
K onkurs  n ie  m ia ł za zadanie powiększać liczby  m n ie j lub 
w ięcej fan tas tycznych  koncepcji, lecz poszukiw a ł n a j
w łaściwszego rozw iązan ia  określonego zagadnienia, za
rów no pod względem pojęcia, ja k  rów nież gran ic. Zada
nie  to  sp e łn ił niezależnie od w yże j przytoczone j surowej 
oceny kom is ji.

N ie  ty lk o  wyróżnione, lecz w szystk ie  p raw ie  prace, 
posiadają zasadniczą wspólną cha rak te rys tykę , po lega ją
cą na m n ie j lub  w ięcej szczęśliwym  uk ładz ie  basenów w n i
ka jących w  ląd od północy, od is tn ie jących  kana łów  i  na
po tyka jących  rozw iązań z po łączeniam i ko le jow ym i.

Jeden ty lk o  p ro je k t w p row a dz ił w  ty m  rozw iązan iu  
zmianę, (K . B artoszyńsk i i  S. M alessa). W  pro jekc ie  tym  
baseny odchodzą od K ana łu  Dębickiego, op ierając się na 
n im  ja ko  a r te r i i kom un ikacy jne j, stanow iącej pewnego 
rodza ju  n iesym etryczną oś. W  w y n ik u  tego stanu, ty lk o  
jedna strona kana łu  może być brana pod uwagę ja ko  ele
m ent eksp loatacyjny, w  każdym  raz ie  w  p ierw sze j fa 
zie re a liz a c ji rozbudowy. Pom im o niezaprzeczonych zalet 
tego p ro je k tu  (o trz y m a ł on ja ko  je dyn y  na jw yższą notę 
za rozw iązanie ko le jow e ), inne czynn ik i przesądziły  jego 
ogólne m iejsce poza p ierw szą tró jk ą . Ponad norm alną 
konkursow ą ocenę należy tu  rów nież zw rócić uwagę na to 
iż rea liza c ja  tego p ro je k tu , w  p ierwszych la tach m usia
łaby  pochłonąć znacznie w iększy nak ład  kosztów, an iże li 
m ia łoby  to  m iejsce p rz y  innych  p ro jektach.

Żadna z prac nie wysunę ła się na p ie rw szy plan, 
ja ko  pełna koncepcja, nadająca się do rea liza c ji. N a tom iast 
nagrodzone p ro je k ty  da ły  szereg rozpracowań, s tanow ią
cych cenny m a te ria ł p rzy  ostatecznym  p ro je k to w an iu  da l
szych elem entów przeznaczonych do budowy poza planem 
G-letnim.

Inż. H. W agner
Szczecin

Z A G A D N IE N IE  F A LO C H R O N Ó W  W  Ł E B IE

P o rt w  Łebie, uw ażany przed w o jną  za na jw iększy 
p o r t ryb a ck i na B a łty k u , z rozw in ię tym  przem ysłem  ry b 
nym , posiada bardzo niedogodne i  niebezpieczne —  szcze
gó ln ie  w  czasie niepogody —  wejście, do tego stopnia, że 
rybacy  niem ieccy w  raz ie  zb liża jących się sztorm ów , w o 
le li chronić się do pobliskiego po lskiego p o rtu  we W ła 
dysławow ie.

Poza ty m  wejście to  by ło  i  je s t zamulane i  k u t ry  r y 
backie, w racając z po łowu, nie m og ły  posiadać w ięcej ła 
dunku, an iże li 1.000 kg , podczas, gdy ich  m ożliwości w y 
n o s iły  do 4.000 kg. Z tego powodu większe k u t ry  n ie  mo
g ły  z p o rtu  absolutn ie korzystać.

Z uw ag i na wąskie^ i  p ły tk ie  wejście, m ożliwość ko 
rzys tan ia  z p o rtu  ogran icza ła  się ty lk o  do w ia tró w  o sile 
m nie jsze j od 4° w /g  ska li B e a u fo rt‘a. Ilość dn i po łowu, 
licząc za dzień ta k i,  w  k tó ry m  w p łynę ło  cona jm nie j 10 
ku trów , przecię tn ie w  la tach  1928— 1938 w ynos iła : 

dla Łeby . . .  168
„  U s tk i . . . 187 
„  D a rłow a . . 222
K ołobrzegu . . 210

czy li rybacy  w  Łebie m ie li o 25 proc. niższą ilość dn i po
łow u od ryba ków  w  D arłow ie , a p rzy  ty m  waga każdego 
połowu m usia ła  się ograniczać ty lk o  do- 1 t.  Położenie za
tem  ryba ków  w  Łebie by ło  znacznie gorsze, an iże li w  in 
nych portach.

Celem popraw y w arunków  w  k ie run ku  um ożliw ien ia  
w yko rzys tan ia  pe łne j pojem ności is tn ie jących  k u tró w  i  
wprowadzenia jednostek w iększych, przew idyw ano w yko - 
nanie nowych fa lochronów  o łączne j długości 1.430 m 
z wejściem  ba rdz ie j dogodnym.

W  1939 r . opracowano p ro je k t i  kosztorys na sumę 
8.000.000 m arek. F a lochrony m ia ły  być wykonane z dwóch 
rzędów p a li z ru r  żelbetowych, zapełn ianych betonem, z 
zasypaniem  przestrzen i m iędzy ru ra m i kam ieniem  z nad
budową betonową. Uzyskana pow ierzchn ia wodna awan- 
po rtu  m ia ła  wynosić 21.76 ha.

Do w ykonan ia  robó t zapotrzebowano:
500 ms drzewa kantowego 
200 „  drzewa okrągłego

3.800 t  żelaza p ro filow ego  i  okrąg łego
18.600 „  cementu
17.600 m8 tłuczn ia
42.000 „  żw iru  (pospó łk i)

400 „  kam ien ia brukowego
47.000 „  kam ien ia  łamanego

2.600 „  faszyny
57 szt. po lerów  g ran itow ych .

Roboty trw a ć  m ia ły  4,5 roku .
W idocznie z powodu wybuchu w o jn y  z budowy no- 

wyeh ia loch ronow  zrezygnowano.
Obecnie sprawa ta  je s t nadal aktua lną. Pozostaw ienie 

istn ie jącego stanu nie pozwala na pełne w yko rzys ta n ie  
przem ysłu  rybackiego w  Łebie i  ham uje rozw ó j rybac tw a  
co z ko le i n ieko rzystn ie  w p ływ a  na zagadnienia ap row i- 
zacyjne k ra ju . *

. r  ^ u u u i i u w  weuiug opracowanego 
w  1939 r  p ro je k tu  i  koszto rysu pociągnęłoby za sobą zbyt 
duże w yd a tk i, połączone z dużym  w ys iłk ie m  osiągnięcia 
koniecznych do te j budowy m ateria łów .

D latego ba rdz ie j celowym  by łob y  zastanow ienie się, 
czy nie można wykonać tych  fa lochronów  w  postaci w a
łu  ziemnego, ubezpieczonego narzutem  kam iennym  i  p ły 
ta m i betonowym i. Nad tego rodza ju  kon s tru kc ją  fa lo ch ro 
nu b y ły  przeprowadzone badania la b o ra to ry jn e  w  D e lft  
dla A n g li i z w yn ik ie m  po zy tyw nym .*)

Korona w a łu  w inna  wynosić ca. 8,0 m, nachylenie 
skarp 1 : 4.^ G łów nym  m ateria łem , w yp e łn ia jącym  n a j
w iększą częsc k o n s tru kc ji, b y łb y  re fu low any  g ru n t, k tó 
rego o trzym an ie  n ie  nasuwa żadnych trudności, tem bar- 
dz ie j, ze rob o ty  czerpalne na w e jśc iu  i  na szlaku wodnym  
do Łeby muszą być_ i  ta k  prowadzone. Ilość g ru n tu  po
trzebna do w ykonan ia  te j budowy, w  p rzyb liże n iu  w ynosi

N astępnym  m ateria łem , po trzebnym  do budowy by 
ła by  g lina , uży ta  do u tw orzen ia  ok ładz iny  z w a rs tw y  o 
grubości ca 1,5 m, pomieszana z p iaskiem , w okó ł ją d ra  
gruntow ego, celem niedopuszczenia do w ytw o rzen ia  się 
ruchów  wody w ew ną trz  fa lochronu  w  czasie fa low an ia .

P rzew idyw ana ilość m ieszan iny g lin y  z p iask iem  w y 
niesie okrąg ło  170.000 m3, z czego 30% będzie stanow ić 
g lina , czy li 51.000 m3.

* )  Zob. a r ty k u ł w  dzia le „Spostrzeżen ia“  w  poprzed
n im  numerze T M  i  W .
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N a w a rs tw ie  m ieszaniny g lin y  z p iaskiem  w in n y  być 
ułożone p ły ty  betonowe, jako  dalsza ochrona. D la  zabez
pieczenia p ły t  przed złam aniem , na leżałoby przewidzieć 
zbro jenie żelazne. P ły ty  w in n y  być m ożliw ie  ściśle do sie
bie dosunięte, a spoiny wypełn ione gudronem.

Poza tym  stopę fa lochronu należałoby ubezpieczyć 
za pomocą na rzu tu  z kam ien ia łamanego od s trony  m orza 
na szerokości ca. 5,0 m  i  grubości 1,0 m.

Zapotrzebowanie m a te ria łó w  przedstaw ia łoby się na
stępująco:

188 ton  żelaza 
3.290 „  cementu 
9.400 mS żw iru  (pospó łk i)
9.300 „  kam ien ia łamanego 

57 szt. po lerów
51.000 m3 g lin y

357.000 „  g ru n tu  re fu low anego 
282 ton  gudronu.

Z powyższego zestaw ienia w idać, że g łów nym  m ate
ria łem , z k tórego zbudowany b y łb y  fa lochron, je s t re fu - 
low any g ru n t, zna jdu jący się w  dowolnej ilośc i na m ie j
scu budowy.

K osz ty  budowy wyniosą w edług pobieżnych obliczeń 
około 13°/o kosztów  budowy fa lochronu betonowo-kam ien- 
nego. Oczywiście p rze k ró j poprzeczny fa lochronu, przed 
przystąp ien iem  do szczegółowego p ro je k tu , w in ien  być 
uprzednio zbadany la b o ra to ry jn ie  i  może udałoby się za
stosować ba rdz ie j strom e ściany, co w  skutkach dałoby 
oszczędności w  kosztach. To samo do tyczy usytuow ania 
fa lochronów , k s z ta łtu  g łow ic  i  szerokości wejścia.

Poza ty m  zastosowanie u tw ardzen ia  g ru n tu  metodą 
p ro f. Cebertow icza w  w ars tw ach  pow ierzchniow ych fa 
lochronu, pozw o liłoby może na un ikn ięc ie  stosowania 
m ieszaniny g lin y  z p iaskiem  i  ewentualn ie gudronu.

Jeżeli te raz weźm iem y pod uwagę, że stacjonujące 
przed w o jną k u t ry  w  Łebie w  ilośc i ca. 50 sz tuk nie m o
g ły  w yko rzystać swej ładowności o 3.000 k g  ryb , to  o trz y 
m am y 150 t  ry b  nie w yko rzys tanych  na każdy dzień po
łowu, co d la  168 dn i po łow u stanow i 25.200 t  ry b  rocznie. 
Poza tym , je ś li p rzy jm ie m y  m ożliwość zwiększenia ilości 
dn i po łowu do 222, ja k  d la  D arłow a, o trzym am y dla 50 
ku trów , licząc po 4 t  na każdy (222— 168) 50 X  4 
10.800 ton ry b  n iez łow ionych w  ciągu roku. Razem rybacy 
w  Łebie m ie li ograniczoną możność z łow ien ia  o 36.000 
ton ry b  rocznie m n ie j w  porów naniu z tą  samą ilością  k u 
tró w  w  D arłow ie .

N ie  brano tu  pod uwagę m ożliwości zwiększenia ilo ś 
ci k u tró w  i  zastosowania k u tró w  w iększych, k tó re  po w y 
konan iu nowych fa lochronów  m og ły  by  być w  Łebie sto
sowane.

Po przeprowadzeniu szczegółowych badań labo ra to 
ry jn y c h  nad m ożliwością zastosowania tego rodza ju  fa lo 
chronów, można będzie p rz y  opracowaniu p ro je k tu  szcze
gółowego uzasadnić rentowność przedsięwzięcia.

Inż. Józef Karwowski
A d ju n k t P o litech n ik i Gdańskiej

AKTUALNE ZAGADNIENIA CHŁODNICTWA
(P rzeg ląd zagadnień ch łodn ictw a na podstaw ie prac au to
rów  radzieckich —  „C h o ło d ilna ja  T iechnika“  1949 r. N r  3).

I. LÓD NADAJĄCY SIĘ DO SPOŻYCIA
P rzy ję ło  się m niemanie, że lód w yprodukow any z do

b re j wody do pic ia, nadaje się do spożycia.
Jest to założenie zgoła fa łszyw e. Badania, k tó re  prze

prowadzono w  W szechzw iązkowym  Badawczym  Ins ty tu c ie  
nad stanem bakte rio log icznym  lodu, produkowanego z do 
b re j wodociągowej m oskiew skie j wody, w ykaza ły , że tzw . 
lód do spożycia w y ję ty  z fo rm  do w yrobu  lodu, zaw iera 
w  1 cms k ilka se t tys ięcy m ikroorgan izm ów . W y k ry to  p rzy  
ty m  bakte rie  gastryczne j g rupy.

Wobec tego ta k i lód w  żadnym w ypadku nie może być 
uważany, ja ko  nadający się do spożycia, pom imo to , że 
w yprodukow any je s t z dobre j wody do picia.

Za lód do spożycia należy uważać nie ten lód, k tó ry  
je s t w yprodukow any z wody do p ic ia , lecz ten, k tó ry  po 
jego roztop ien iu  da je wodę do p ic ia , tzn. wo lną od zanie
czyszczeń pod względem b a k te ry j, zanieczyszczeń b io log icz

nych, nie zaw iera jącą szkod liw ych dla  zdrow ia zw iązków  
chemicznych, oraz w o lną od brudu.

T ak i lód o trzym u je  się przez, że ta k  się wyrażę, che
m iczną „obróbkę“  wody do p ic ia  oraz przez samooczyszcze
nie wody podczas procesu zam rażania. To osta tn ie odbywa 
się przez przesunięcie rozpuszczonych w  wodzie soli w  rdze
niową część b ry ły  lodu, czemu sprzy ja  przem ieszanie wody 
za pomocą pow ie trza  podczas procesu zam arzania, oraz 
przez usunięcie w raz z rdzeniową wodą w szystk ich  zanie
czyszczeń.

Ze w szystk ich  wym agań, staw ianych wodzie do w y 
robu lodu do spożycia, na jw iększym  je s t ca łkow ite  usunięcie 
żelaza. Do tego służy k ilk a  sposobów. Jednak na podsta
w ie samej ty lk o  ana lizy  chemicznej, nie można wskazać, 
ja k i sposób należy zastosować. Jedynie wykonanie prób 
różnym i sposobami może w y ja w ić , ja k i sposób będzie w łaś
ciwy.

Specjalne trudności pod względem ca łkow itego usunię
cia żelaza s taw ia ją  wody zaskórne, zaw iera jące żelazo w 
postaci soli kwasu siarkowego.

Szereg prób da ł dobre w y n ik i koa gu lac ji przez A L  
(S 0 4) 3 pod ługowaniem  za pomocą CaO. Najlepsze rezu l

ta ty  da je 40— 75 mg/1 A L 2(SO.,)8 oraz 30— 40 m g ,l CaO. 
R rzy stosowaniu 80 m g CaO na l i t r ,  woda lekko zm ętnia ła.

Lód w yprodukow any z ta k  oczyszczonej wody nie  daje 
po stopnien iu  żadnych b a k te ry j i  je s t ca łkow ic ie  zda tny do 
spożycia.

I I .  W A L K A  Z P L E Ś N IA M I W  C H Ł O D N IA C H

W alka  z p leśn iam i w  chłodniach ma o lb rzym ie  zna
czenie, gdyż od obecności czy też nieobecności p leśn i zależy 
jakość przechowywanych, szybko psujących się produktów  
spożywczych.

Stosowanie do polecenia In s ty tu tu  P rzem ysłu  Chłod
n ic tw a  w  M oskw ie, od ro ku  1946 stosuje się antyseptyczne 
pobielanie „an tym ykozem “ . W g. in s tru k c ji „an tym yko z“  
rob i się p.rzez koncentrację 2,5 proc. f lu o rk u  amonu.

M oskiewska Chłodnia N r  7 stosuje pobielanie g liną , za
w ie ra jącą  0,34 proc. wapnia oraz ok. 0,75 proc. czystego 
f lu o rk u  amonu. Żadnych domieszek, celem polepszenia ko 
lo ru , nie stosuje się.

T rzy le tn ie  doświadczenie w ykazu je , że „a n tym yko z “  
dobrze się trzym a  na su fita ch  i  ścianach. N a  płaszczyznach 
p o k ry tych  „an tym ykozem “  nie obserwuje się p leśn i na
w et p rzy  w ilg o tn ym  pow ie trzu  90— 95 proc.

W ahania tem pe ra tu ry  i  zm iany  w ilgo tnośc i pow ie trza  
rów nież nie w p ły w a ją  w  ty m  w ypadku na po jaw ien ie  się 
pleśni.

P rzy  pobie lan iu  „an tym ykozem “  udało Się pozbyć pleś
n i nawet w  kom orach przechowywania produktów . W  ty m  
celu pobielano nie  ty lk o  zewnętrzną lecz i  w ew nętrzną po
w ierzchn ię pow ie trznych skrzyń. W ew nętrzną pow ierzchnię 
pokryw ano „an tym ykozem “  przez rozp rysk iw an ie .

Zauważono, że pow ierzchn ia ścian p o k ry tych  „a n ty m y 
kozem“  je s t znacznie suchsza, n iż  p o k ry ta  wapnem  lub 
kredą.

Obecnie „an tym ykozem “  polewa się n ie  ty lk o  kom ory  
przechowania, lecz i  ko ry ta rze , k la tk i schodowe i  w e s ti- 
bule.

I I I .  U S U W A N IE  R D ZY.

Żelazo stosowane w  chłodniach, szybko niszczeje 
w sku tek obecności roz tw o row  so li oraz wody

Usuwanie rdzy  uskutecznia się zw yk le  Sposobem me
chanicznym  (m ło tk i, d łu ta  i inne narzędzia), k tó ry  powo
duje uszkodzenia m eta lu  na pow ie rzchn i, szybkie zużycie 
in s ta la c ji oraz d ług ie  p rze rw y  w  robocie

W  m oskiew skie j ch łodni N r. 2, w  celu usunięcia rdzy, 
stosują ¿,5 proc. ro z tw ó r in h ib ito ra  i  kwasu solnego. T ak i 
roz tw ó r kwasu solnego nie niszczy m eta lu , nie zm ienia jego 
ło zm ia ro w  i  nie psu je po lerowanych pow ierzchni.

Szczególnie^ cennym je s t ten sposób p rzy  usuwaniu 
rd zy  z połączeń szczegółów in s ta la c ji, do k tó rych  trudno 
je s t dostać się m ło tk iem  lub dłu tem .

O drdzewianie odbywa się w  drewnianych, żelaznych, 
lub em aliowanych wannach i  kadziach.

 ̂ Części o dużych w ym iarach , k tó rych  nie sposób um ieś
cić w  wannach, oczyszcza się od rd zy  przez nałożenie
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szm at, zanurzonych w  oczyszczającym p łyn ie .
Personel, b iorący udz ia ł w  oczyszczaniu od rdzy, p ra 

cu je  w  gum owych rękaw iczkach i  fa rtuchach.
W celu zabezpieczenia przed dalszym  rdzewieniem  

przedm iotów , odczyszczonych od rdzy, przem yw a się je  w  
roztw orze tzw . pasywatorów .

P asyw atory  są to  substancje, k tó re  p rzy  połącze
n iu  z żelazem, tw orzą  błonę nierozpuszczalną w  wodzie 
i  niedopuszczającą w ilgo c i do m etalu. W  skład tych  sub
s tanc ji wchodzą: NaO H , N a ,C 0 3, K 2C 0 3, chrom ian potasu, 
dw uchrom ian potasu i fos fo ra n  potasu.

W  chłodni N r. 2 kwas solny z in h ib ito re m  stosuje się 
p rzy  usunięciu kam ien ia  wodnego i  rd zy  z zew nątrz i  z we
w nątrz r u r  kondensatorów, ko tłó w  parow ych i  innych 
przedm iotów.

IV . U S U W A N IE  K A M IE N IA  K O TŁO W E G O

W  wodzie zna jdu ją  się w  różnych ilościach sole kwasu 
siarkow ego i węglowego, k tóre , osiadając na ścianach ko
tłów , tw o rzą  tzw . kam ień ko tło w y . Kam ień, sk łada jący 
się z soli kwasu węgłowego, dobrze rozpuszcza się w  kw a
sie solnym. Kam ień, sk łada jący się z soli kwasu węglowego 
i kwasu siarkowego, słabo rozpuszcza się w  kwasie solnym.

Kam ień, sk łada jący się z soli kwasu siarkowego i  k rze 
mowego, nie rozpuszcza się w  kwasie solnym , wobec tego 
na leży przed usunięciem kam ien ia okreś lić  rodza j soli. W  
ty m  celu bierze się 2— 3 g ra m y kam ien ia kotłow ego do 
sz lanki i  zalewa 50 cm3 10°/o kwasu solnego. W  w ypadku 
burzliw ego w ydzie lan ia  się kwasu węglowego w raz z po
w staw aniem  p iany w  p łyn ie , stw ie rdzam y, że kam ień skła- 
ua się z m ieszaniny soli rozpuszczalnych w  kwasie solnym 
a bez w ydzie lan ia  się gazu —  że je s t to kam ień n ieroz
puszczalny w  kwasie solnym.

Po wypuszczeniu wody z ko tła , ru r y  ko tła  oczyszcza 
się prę tem  sta low ym , poczym przem yw a się wodą. N astęp
nie nalewa się do ko tła  ro z tw ó r kwasu węglowego, zaw ie
ra jącego in h ib ito r. W ydzie lan ie  się kwasu świadczy, że 
kam ień rozpuszcza się. Zw yk le  na ioOO li t ró w  daje się 50 
k g  kwasu solnego 25°/o oraz 0,5— 0,8 k g  in h ib ito ra . Po 
ustan iu  w ydzie lan ia  się gazu, p ły n  należy wylać, a kocio ł 
3 ra zy  przem yć wodą z dodaniem l»/o węglanu sodu 
(Techn. Chołodn. 1949).

V. M IK R O F L O R A  KO M ÓR C H ŁO D N IC Z Y C H .

Pomimo, że dziś naogół zrozum ienie konieczności 
w a lk i z m ik roo rgan izm am i je s t duże i  stosowane są róż
ne środki zaradcze, mające na celu podwyższenie ogólne
go stanu sanitarnego ch łodni (zaasfa ltow anie  dróg, z ie leń
ce, sk łady dla opakowań, n a try s k i gorącej pa ry  dla m y 
c ia  opakowań, ścian i  in s ta la c ji) ,  jednak należy zgodzić 
się, że w a lka  z zakażeniem kom ór chłodniczych przez m i
k roo rgan izm y nie s to i jeszcze na odpowiedniej wysokości.

N ie można zapominać, że p rzy  tem peraturach poniżej 
zera, aż do — 10°, n iek tó re  m ik ro o rga n izm y ro z w ija ją  się 
i  w yw o łu ją  psucie się tow a ru , oraz, że zarażone przez m i
k roo rga n izm y  p ro d u k ty  zm nie jsza ją  swoją odporność na 
psucie się podczas odmrażania.

Zasadnicze ogniska skupienia m ikroorgan izm ów .
M ik ro o rga n izm y zosta ją zaniesione do kom ór chłod

niczych razem z p roduktam i, inw entarzem , pow ietrzem , 
ubran iem , obuwiem i in n ym i różnym i drogam i. M ik ro o r
gan izm y te (pleśń, drożdże, b a k te rie ), grom adzą się na 
ścianach, su fitach , in s ta la c ji, rozm nażają się (do — 10°) i  
s ta ją  się źród łem  zakażenia świeżych produk tów  przeno
szonych do kom ór.

M la tach  1945— 1947 la bo ra to rium  m ik ro b io lo g ii w  
M oskw ie przeprow adziło  system atyczne badania trzech 
m oskiewskich ch łodn i: 2, 8 i  9. N ie  za trzym u jąc  się na 
szczegółach, należy zaznaczyć, że w  w yn iku  tych  badań 
zos ta ły  zbadane:

a ) In w e n ta rz : g łów n ym i sk ładn ikam i inw en ta rza  są drew 
niane kra tow nice, pó łk i, deski. Na 1 cm2 by ło  ustalone
dz ies ią tk i, setk i, a naw et m ilio n y  m ikroorgan izm ów ,
ja k  to  podaje poniższa tabela :

C h ara k te rys tyka  m a te ria łó w  ilo śćm ik ro o rg . na 1 cm-'
drewnianych od do

Deski dezynfekowane 353 353
ii czysto heblowane 1168 1168
ii z kom ór z konserw am i 19100 267630
fi „  z suchym m lekiem 12610 1031170
ii „  z owocami 78000 1969580
ii „  z serem 235250 1107920
ii „  z mięsem 163000 1473500
ii „  z m asłem 95000 5705500

T ak duże zakażenie inw en ta rza  tłum aczy  się niedo
stateczną opieką k ie row n ic tw a . B y w a ły  w ypadk i, że do 
świeżo pobielanych i  wydezynfekowanych kom ór w prow a
dzało się m a te ria ł drew n iany niedezynfekowany. Poza w y 
żej podanym i zb io rn ikam i m ik roorgan izm ów  są n im i ró w 
nież w ózk i oraz opakowania w  postaci skrzyń  i  beezeK 
ja k  to pokazuje poniższa tabela :

T o w a r  opakowanie ilość m ikroorgan izm , na 1 cm 3 
pow ie rzchn i opakowania 

od do

masło śm ietankowe 
m asło śm ietankowe 
ja jk a  w  proszku 
ja jk a  zw ykłe

skrzyn ie
beczki
beczki

skrzyn ie

638 6.250
26670 500.580
27660 957.500
41000 410.000

Duże zanieczyszczenie beczek tłum aczy  się taczaniem  
ich po ziem i i  podłodze.

Następna tabela podaje ilość m ikroorgan izm ów  ua i  
cm : roboczego ubrania.

bakterie pleśnie drożdże

prac. chłodni nr. 2 18.750 1.500 4.000
», „  nr. 8 61.300 1.812 750
„  „  n r. 9 83.863 937 223

b) Pow ietrze. Samo pow ie trze nie je s t ośrodkiem  sprzy
ja jącym  dla rozw o ju  m ikroorgan izm ów , lecz jedyn ie 
sprzy ja  ich przeniesieniu w  p rzestrzen i w raz z k u 
rzem. Im  m nie j je s t ku rzu  w  pow ie trzu  kom ór, tym  
m nie j' m ik roorgan izm ów  w  tych  komorach.

Badanie trzech m oskiewskich ch łodni w ykazało , że 
ilość zarodków b a k te rii, p leśn i i  drożdży zależy od prze
chowywanych w  kom orach p roduk tów : n a jm n ie j m ik ro o r
ganizm ów było  w  pow ie trzu  kom ór, gdzie przechowywano 
mięso, drób, masło śm ietankowe, w ięcej —  w  pow ie trzu 
kom ór z suchym m lekiem , z konserw am i owocowym i i m le
cznym i, a na jw ięce j —  w  kom orach przechowywania owo
ców i serów.

Ilość m ik roorgan izm ów  w  pow ie trzu  zależy poza tym  
od w ilgo tnośc i pow ie trza  i jego tem pe ra tu ry , ja k  również 
od sposobu i  k o n s tru k c ji jego oziębiania i od ogólnego sa
n ita rnego stanu chłodni. P ow ie trze podwórza ch łodn i za
w iera  w  lecie w ięcej b a k te ry j n iż pow ie trze kom ór, na
tom ias t p leśn i w  kom orach je s t w ięcej n iż w  pow ietrzu 
podwórza. Jest jasnym , że przyczyną w iększej ilośc i p ie
śni nie. je s t pow ietrze, lecz n iek tó re  tow a ry , techno lo
giczne operacje sortow ania tow a rów  oraz ogólny san ita r
ny stan kom ór.
c) O tu lina  ze szronu. W śród fachowców ch łodn i is tn ie je  

zdanie, że o tu lin a  ze szronu, k tó ra  tw o rz y  się na p rz y 
rządach ochładzających, je s t w  dużym stopniu za
każona m ikroorgan izm am i.
W edług M onrasina, jeden cen tym etr szronu zaw iera ł 

w  oko licy kana łu  ssącego —  12.000 b a k te ry j i  5.000 pleśni, 
a w  oko licy  kana łu  tłoczącego —  2.000 b a k te ry j i. 1.500 
pleśni.

A na liza  m oskiewskich kom ór doświadczalnych w yka 
zała, że w  jednym  gram ie  śniegu zna jdu je  się średnio 
ok. 200 b a k te ry j i  130 pleśni, podczas gdy śnieg a tm osfe 
ryczny  w z ię ty  z dachu budynku, zaw ie ra ł średnio 36 bak
te r ii i  17 p leśn i w  jednym  gram ie.
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K om is ja  badawcza wysuwa następujące w n iosk i:
1) chłodnie pow inny posiadać specjalne pomieszczenie do 

m ycia, dezynfekc ji i suszenia inw entarza i reze rw y 
ta ry . Pomieszczenia te muszą posiadać ins ta lac ję  z 
gorącą wodą i parą.

2) Inw enta rz  (w ózki, w agonetk i, podkładki, k ra tow nice) 
w in ien być reg u la rn ie  oczyszczany z brudu i dezynfe
kowany.

S) Kategoryczn ie  należy zabronić przetaczania beczek pc 
podłodze. Szczególnie należy obawiać się w yc ieka ją 
cych z beczek cieczy.

i )  N a leży dezynfekować kom ory za pomocą pobielania

ścian i su fitó w  „an tym ykozem " oraz stosować syste
m atycznie m ycie podłóg gorącą wodą chlorowaną.

5) W  każdej chłodni w in ien być zapas koa iinu  i  f lu o rk u  
sodu oraz ch lorku  wapnia.

G) Na leży zrezygnować z polecanego sposobu "wykorzy
stan ia śniegu, pochodzącego z oczyszczenia ru r ,  w  
celu zam ia tan ia  podłóg.

7) K ategoryczn ie należy zabronić sortow ania tow arów  
w  kom orach,przeznaczonych do ich przechowywania. 
Sortowanie odbywać się może jedyn ie  w  specjalnych 
pomieszczeniach.

i Eug. Dun. M arc.

SPOSTRZEŻENIA
Cmęj cfoAí í e s #  sÉesáfanam
Nawiązując do artykułu mgr Z. Dżogi w nr 5/6 

„Techniki Morza i Wybrzeża“ z ub. r., chciałbym nad
mienić, że w myśl judykatury niemieckiej, dok pływa
jący (Schwimmkock) nie jest statkiem morskim, co 
wyraźnie stwierdza Schaps, na podstawie wyroków 
Trybunału Hanzeatyckiego (Das deutsche Seerecht, 
tom I, str. 7). Również w myśl judykatury francu
skiej, doki pływające nie są statkami morskimi czyli 
okrętami (navires), co stwierdza G. Ripert (Droit ma
ritime, tom I, str. 365). W myśl judykatury belgij
skiej za statki morskie uważa się jedynie takie, które 
są przeznaczone do żeglugi morskiej i posiadają co- 
najmniej 25 ton pojemności (Smeesters et Winkelmo- 
len, Droit Maritime et Droit Pluvial, tom I, str. 10).

Dok pływający nie jest przeznaczony do żeglugi 
morskiej, przez co nie podlega przepisom rozporządze
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 listopada 
1930 r. o bezpieczeństwie statków morskich (a nie 
wszystkich statków). Rozporządzenie to zawiera nastę
pujące postanowienia i definicje:

Art. 1. Przepisy niniejszego rozporządzenia mają za
stosowanie do wszystkich używanych w żeglu
dze morskiej polskich statków oraz do zawi
jających do polskich portów statków obcych, 
z zastrzeżeniem postanowień art. 53.

Art. 2. Za statek w rozumieniu niniejszego rozporzą
dzenia uważa się każde pływające urządzenie, 
poruszane siłą własną lub obcą.
Za statek pasażerski uważa się statek, przewo
żący więcej niż 12 pasażerów.

Z powyższego wynika, że rozporządzenie to odno
si się jedynie i wyłącznie do statków „używanych 
w żegludze morskiej“, czyli do „statków morskich“, 
jak to zresztą podaje tytuł ustawy. Nie stosuje się 
więc do statków rzecznych oraz takich, które nie są 
przeznaczone do żeglugi morskiej (nie są w żegludze

tej używane). Dok pływający nie należy do statków
czy też urządzeń „używanych w żegludze morskiej“ __
przynajmniej dotąd nie słyszeliśmy o takim wypadku,, 
aby ktoś przeznaczał dok do nawigacji morskiej lub 
nim takową uprawiał. Zdarza się wprawdzie, że trze
ba dok przeholować morzem, ale jest to tylko doryw
cza i rzadko zachodząca manipulacja objektem, prze
znaczonym do stania w miejscu — w żadnym wypad
ku takie przeholowywanie nie jest uprawianiem że
glugi morskiej przy pomocy doku.

Cytowana ustawa, jak większość naszych przedwo
jennych ‘ustaw morskich, pisanych przez ludzi mało 
kompetentnych i nieobeznanych z terminologią mor
ską, używa wprawdzie raz wyrażenia „statek morski“ 
(czyli okręt), drugi raz tylko „statek“ — ale jest rze
czą jasną, że chodzi tu o statki morskie, a nie o „każ
de pływające urządzenie“. Gdybyśmy za statek, w in
terpretacji wyżej cytowanego rozporządzenia, mieli 
uważać każde „pływające urządzenie“ i abstrahować od 
jego przeznaczenia, to za „statek pasażerski“ musieli
byśmy uważać np. tratwę, na której znalazło się przy
padkowo więcej niż 12 osób, nie należących do „załogi“ 
takiego „pływającego urządzenia“. Za „statek morski' 
musielibyśmy również uważać kajak lub nawet balię 
— jako „pływające urządzenie poruszane siłą obcą“. 
Na całe szczęście artykuł 1-szy mówi wyraźnie do ja
kich statków rozporządzenie się odnosi — do statków 
„używanych w żegludze morskiej". Jak wiadomo w że
gludze tej nie używa się balii, kajaków i pływających 
doków.

Toteż nie ulega moim zdaniem wątpliwości, że 
mgr Z. Dżoga ma zupełną rację, twierdząc, że dok 
pływający nie może uchodzić za statek morski. Zresztą 
po polsku statek morski nazywa się okrętem (podob
nie jak po francusku „bâtiment de mer" jest „navire", 
a po angielsku „sea-going vessel“ jest „ship") i tru
dno byłoby nam się pogodzić z tym, że pływający dok 
jest okrętem.

J. Kunert.

103



TEC H N IK A  MORZA I  W YBRZEŻA NR 4

Z PRAC STOCZNI POLSKICH
Nieprzerwana i intensywna praca naszych 

stoczni daje coraz to nowsze dowody, że budowa 
nowych własnych statków stale postępuje i nie 
stanowi już dziś tak trudnego zadania, jakim 
była przed paru laty. Oto został oddany do eks
ploatacji trzeci rudowęglowiec s/s „Brygada 
Makowskiego“ , którego urządzenia wewnętrzne 
i wyposażenie maszynowni wykazują szereg dal
szych ulepszeń i udogodnień nie tylko w obsłudze 
statku, lecz i w wygodzie i estetyce pomieszczeń 
załogi.

Wodowano pierwszy duży motorowiec drobni
cowy w historii polskiego budownictwa okręto
wego. Jest to nowoczesny statek o nośności 4000 
ton i szybkości powyżej 14 węzłów. Podajemy 
zdjęcie pięknego kadłuba statku, który otrzymał 
imię „Warszawa“ . Jest to motorowiec t. zw. typu 
„Lewant I I “ , opracowanego na krótko przed 
wojną dla polskiej lin ii lewantyńskiej. Dwa takie 
statki były w budowie w stoczni belgijskiej, lecz 
wojna przeszkodziła w ich ukończeniu i zostały 
one zagarnięte przez Niemców, którzy przebudo-

S'S B ry g a d a  M a k o w s k ie g o “  — trz e c i s k o le i ru d o w ę g lo w ie c  
za czą ł ju ż  p ra cę .

(F o to  A . K w ia tk o w s k i)

wali je na uzbrojone jednostki pomocnicze mary
narki wojennej. Obecnie typ ten zostaje ponow
nie realizowany jako szczególnie odpowiedni dla 
potrzeb żeglugi, lecz budujemy go już sami.

Statek ten otrzyma nowoczesny silnik diese- 
lowski i odznacza się pięknymi lin iam i kadłuba 
oraz opływowymi kształtami nadbudowy i ko
mina.

K a d łu b  p ie rw s z e g o  d użego  m o to ro w c a  m /s  ,.W arszaw a  
p rz e d  w o d o w a n ie m .

(F o to  A . K w ia tk o w s k i)
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