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UJ ófió ldzia lan ia  nauki z utifkonaufóiu/am
W ubiegłym miesiącu w szeregu wyższych szkół technicznych w Polsce, w tej liczbie 

i w Politechnice Gdańskiej, odbyły się narady profesorów i robotników nad zagadnieniem 
zbliżenia nauki do placu budowy. W referatach i dyskusjach wyrażano zgodnie przeświad
czenie, że dalszy postęp techniczny w Polsce Ludowej, że realizacja sześcioletniego planu roz
budowy gospodarczej kraju są możliwe jedynie na solidnej podstawie naukowej przez wyko
rzystanie najnowszych osiągnięć nauki polskiej i doświadczeń krajów demokracji ludowej.

Pracownicy nauki wspólnie z robotnikami omawiać będą zastosowanie i rozpowszechnie
nie nowych pomysłów racjonalizatorskich, powstałych na placu budowy, krytykować będą 
i udoskonalać regulaminy współzawodnictwa, wprowadzone już od dawna w życie.

Nawiązanie ścisłego współdziałania pracowników nauki z robotnikami i pracownikami 
produkcji świadczy o tym, że w Polsce Ludowej rozwija się nauka typu socjalistycznego, 
nauka, która me odgranicza się murami uczelni od całego społeczeństwa, ale pragnie być z nim 
blisko i służyć mu, pragnie oddać dla wspólnego dobra wszystkie swoje zdobycze.

Dopiero kraj wolny od wyzysku człowieka przez człowieka, wolny od przywłaszczania 
plonów cudzej pracy może wprowadzić szlachetne współzawodnictwo. Jest ono już dziś współ
zawodnictwem w skali masowej, współzawodnictwem, w którym masy pracujące mogą rozwi
nąć swoje uzdolnienia i ujawnić swoje talenty, gdzie wysunięcie się we współzawodnictwie na 
czołowe miejsce nie godzi w interesy innych współzawodników; są to warunki, w których współ
zawodnictwo pozbawione jest elmentów antagonistycznych.

Nauka polska współpracując z brygadami robotniczymi nad udoskonaleniem form współ
zawodnictwa musi nie tylko znać wagę i znaczenie tej formy postępu w gospodarczym ustroju 
demokracji ludowej, ale umieć przeciwstawne ją konkurencji i zasadom inicjatywy prywat
nej, tak wysoko cenionym przez ustroje kapitalistyczne. W ich pojęciu konkurencja miała 
być odmienną formą stosunków gospodarczych między ludźmi, jedyną niezastąpioną i  nieza
wodną sprężyną postępu i rozwoju. Widzimy jednak, że w istocie rzeczy inicjatywa gospodar
cza w krajach wolnej konkurencji jest przywilejem tylko znikomej części społeczeństwa, miano
wicie przedsiębiorców kapitalistycznych, przy czym zwycięzcy w walce konkurencyjnej miażdżą 
pokonanych bezlitośnie i w wyniku tej walki bogactwa koncentrują się w rękach coraz mniej 
liczebnej grupy kapitalistów. Lenin zobrazował tę formę walki konkurencyjnej w sposób niezwy
kle wyrazisty: „Na tym etapie kapitalizmu“ — pisze on — „konkurencja oznacza niesłychanie 
brutalne tłumienie przedsiębiorczości, energii, śmiałości czynów masy ludności, jej olbrzymiej 
większości, 99% pracujących — oznacza także zastąpienie współzawodnictwa oszustwem finan
sowym, despotyzmem i służalczością wobec szczytów społeczeństwa“ .

Pracując nad udoskonaleniem zasad współzawodnictwa musimy wyrobić w sobie wewnę
trzną świadomość, że jest ono antytezą kapitalistycznej konkurencji, określoną przez Stalina 
tym i słowami: „Zasada konkurencji: to klęska i śmierć jednych — zwycięstwo i panowanie 
drugich. Zasada socjalistycznego współzawodnictwa: to towarzyska pomoc udzielana przez 
przodujących tym, którzy pozostali w tyle — celem osiągnięcia powszechnego rozwoju. Kon
kurencja głosi: dobij tych, którzy pozostali w tyle, abyś umocnił swoje panowanie. Socjali
styczne współzawodnictwo głosi: jedni pracują źle, drudzy dobrze, inni jeszcze lepiej _ dopę-
dzaj lepiej pracujących i walcz o powszechny rozwój“ .
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Nowe statki polskie
Dzień 1 maja był szczególnie pamiętną datą 

dla stoczni polskich, gdyż zostały zrealizowane 
obszerne zobowiązania produkcyjne, największe, 
jakie dotychczas były powzięte.

W przeddzień święta nastąpiło wodowanie 
dwóch pierwszych małych motorowców drobni
cowych o nośności 660 ton każdy. Są to bardzo 
nowoczesne statki z maszyną na rufie. Otrzy
mały one imiona rzek polskich — nńs „Odra“ 
i m's „Pilica“ . Trzeci z tej serii został wodowany 
po k ilku dniach. Drobnicowce te mają 2 łado
wnie i 2 luk i obsługiwane przez cztery windy 
3-tonowe. Ładownie mają międzypokład. Silnik 
o mocy ponad 500 KM  da im normalną szybkość 
10 węzłów z ładunkiem, co zaliczyć można do po
ważnych szybkości dla tak niedużych statków. 
Rysunki warsztatowe zostały wykonane na pod
stawie polskiego projektu wstępnego w stoczni 
ńnsaldo w Genui, gdzie pracowały nad n im i rów
nież ekipy polskich konstruktorów i techników, 
nabywając przy tym praktyki dla podniesienia 
poziomu technicznego naszych młodych kadr 
stoczniowych.

W samym dniu 1 maja nastąpiło wodowanie 
m's „Łódź“ — drugiego skolei drobnicowca moto
rowego typu „Lewant“  o nośności 4000 ton 
(o pierwszym z nich — m/s „Warszawie“ donosi
liśmy w N-rze 4. naszego pisma). Statki te od
znaczają się swymi wspaniałymi lin iam i kadłuba

i nowoczesnymi opływowymi kształtami nadbu
dówek i komina. Po wykończeniu będą to jedne 
z najnowocześniejszych i najładniejszych sta t
ków naszej floty, a i wśród równorzędnych jed
nostek obcych zajmą one wysoką pozycję.

Równocześnie został wykończony parowiec 
drobnicowy s/s „Marchlewski“ (znany pierwot
nie jako „Oliwa“ ), o nośności 3200 ton, który

1. M arynarze  polscy o trzym u ją  dalsze s ta tk i zbudo
wane przez Stocznie kra jow e. O to s te row nia  je d 
nego z rudowęglowców podczas pierwszego re jsu  
—  ka p ita n , o fice r, s te rn ik  i  m a ryna rz  w achtow y 
na  swych odpow iedzia lnych posterunkach p row a
dzą w łasny sta tek.
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2. M /s „O d ra “  i  m /s „P ilic a “  —  dwa pierwsze m o to 
rowce drobnicowe po 660 tdw . —  gotowe do wodo
w an ia . W idać pok ład  z dwom a lu k a m i ła dunkow y
m i oraz szybem m aszynowym  na  ru fie .

' ovL->” Ł  ^  -po w odow am u w yg ląda im ponu jąco , 
gdyż je s t p ierw szym  dużym  s ta tk ie m  budowy p o i- 

SKiej i  dużym  osiągnięciem  techn iczym  naszych 
stoczni.

3. D ru g i skolei m otorow iec ty p u  „L e w a n t 11“  o trz y 
m a ł im ię  „Łódź“  i  zosta ł wodowany 1 m a ja  1950. 
Jest to  lin io w ie c  drobn icow y o nośności 4000 ton .

odrazu zacznie swą pracę. Należy wspomnieć, 
że kadłub tego statku był wykończony i wodo
wany w roku 1948, a było to pierwsze w historii 
wodowanie polskiego statku tej wielkości. Został 
on następnie wykończony według rysunków opra
cowanych przez Centralne Biuro Konstrukcji 
Okrętowych przy ówczesnym Z.S.P. Otrzymał on 
główną maszynę parową typu Lentza z turbiną 
pary odlotowej systemu Bauer-Wach. Statek 
osiągnie szybkość normalną 11 węzłów z ładun
kiem.

5. Parow iec drobn icow y s/s „M a rch le w sk i“  zosta ł 
przekazany do eksp loatacji. K ad łu b  jego b y ł w o

dowany ja ko  p ierw szy te j w ie lkości w  dz ie jach  n a 
szego przem ysłu okrętowego. W idz im y go na k ró t
ko przed w ykończeniem  w  stoczni.

W y j a ś n i e n i e .
K o m is ja  B u d o w n . M o rs k ie g o  P .K .N . p ro s i o z a m ie s z c z e n ie  w y ja ś n ie n ia  

ze p ra c e  „ P r o j e k t y  p o r t ó w "  o ra z  „ P r o j e k t y  m o r s k i c h  b u d o w l i  
h y d r o t e c h n i c z n y c h  o p u b lik o w a n e  w  N r 4 T e c h n ik i M o rz a  i  W y b rz e ż a  
n ie  m a ją  jeszcze  c h a ra k te ru  o f ic ja ln y c h  p ro je k tó w  n o rm  P .K .N . le c z  ty lk o  
s a n o w ią  p ro p o z y c je  d o  d y s k u s ji,  z ło żo n e  n a  K o m is ji p rz e z  a u to ró w .

______ R e d a k c j a .
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Poza opisanymi wyżej statkami, na pochyl
niach znajdują się dalsze drobnicowce po 660 
ton oraz szereg innych jednostek, a na wykoń
czeniu — ostatnie dwa rudowęglowce z pierw
szej serii sześciu; są to — s/s „Pstrowski“  i  s/s

„Wieczorek“ . Ostatnie dokonania stoczni pol
skich dowodzą, że budownictwo okrętowe staje 
się coraz bardziej opanowaną przez nas dziedzi
ną przemysłu.

Inż. W. Szulc
lO tw ock)

Zarys organizacyjny stoczni złomowej
Sprawa cięcia statków na złom jako osob

nej gałęzi przemysłu stoczniowego jest mało 
znana w Polsce. Artykuł podaje przykład orga
nizacji stoczni złomowej począwszy do podsta
wowych założeń co do zakresu produkcji, usy
tuowania i wyposażenia, po czym bliżej omawia 
sprawy terenu, akwatorium, nabrzeży, wycią
gu _ slipu oraz warsztatu cięcia. Podano też
wytyczne dla urządzenia właściwej tlenowni 
i  acetylenowni. Następnie omówiono cykl pro
dukcyjny i kwestie rentowności poparte szere
giem cyfrowych danych co do robocizny, zuży
cia materiałów i osiągniętych wyników przykła
dowej stoczni o miesięcznej produkcji 20.000 ton 
złomu, której plan uzupełnia całość.

Do budow nictw a okrętowego częstokroć zalicza się 
specja lny dz ia ł, do k tó rego  zadań należy rozb ra jan ie  i  c ię
cie zdeklasowanych lub  uszkodzonych okrę tów  i  brzego
w ych  ko n s tru kc ji.

K ra je  m orskie, posiadające duże m a ry n a rk i handlową 
i  wo jenną oraz prowadzące system atyczną budowę nowych 
jednostek, s iłą  rzeczy rów nież system atycznie deklasują 
s ta tk i i  o k rę ty  stare, k tó re  ods łuży ły  swój w iek  i  nie na
da ją się do dalszej eksp loatac ji. Zdeklasowane ob iekty, 
bezwartościowe pod względem  u ty lita rn y m , posiadają pew
ną wartość pod względem  m ate ria łow ym . W artość tę  je d 
nak można urea ln ić  dopiero po zastosowaniu zabiegów, po
lega jących na w ye lim inow an iu  i  odnow ieniu sprzętu nada - 
jącego się do dalszego zastosowania oraz na pocięciu zgod
nie  z w ym agan iam i h u t sta low ych wsze lk ich k o n s tru k c ji 
żelaznych i  p rzygo tow an iu  z n ich złom u hutniczego.

Z ak łady  dokonywujące ty c h  zabiegów, zwane stocznia
m i z łom ow ym i, są naogół rzadk ie  i  m ało znane, bowiem  
rzadko są to  w a rs z ta ty  s ta łe ; p rodukc ja  ich byw a p rze jm o
wana przez stocznie budujące i  wreszcie je ś li i  pow sta ją  
planowo rozbudowane, to  n ierzadko m a ją  w iek  k ró tk i lub 
p racu ją  z dużym i p rze rw am i naskutek szybkiego kurczenia 
się p ro d u kc ji i  b ra ku  ob iektów  do cięcia. Ten os ta tn i po
wód pociąga za sobą przym usow ą likw id a c ję  zakładu czę
sto naw et przed zam ortyzowaniem  poczynionych w kładów . 
Poza tym , znana je s t i  p ra k tyko w a na  t .  zw. metoda „d z i
ka “ , polegająca na doryw czym  cięciu bez specja lnych u rzą 
dzeń i  zmechanizowania pracy, kosztowna i  n ierentowna,
0 bardzo m a łe j w ydajności.

O gólną zasadę rozp lanow ania stoczni złom owej przed
s taw ia  załączony schem atyczny rysunek, z k tórego w yn ika , 
że teren zakładu o odpow iedniej pow ie rzchn i posiada łącz
ność z g łów nym  fa rw a te re m  szlaków m orskich  i  rzecznych 
(tam , gdzie to  je s t m oż liw e ), bocznicę ko le jow ą, część u re
gulowanego wybrzeża o w ym aganej głębokości dna p rzy  
nabrzeżu do podprowadzania i  stacjonowania ob iektów  m or
skich, ja k  rów nież odcinek brzegu p łaskiego na wybudow a
nie w yc iągu  •—  slipu.

Stopień rozbudow y stoczni wiąże się ściśle z w ie lkością  
pro jek tow ane j p rodukc ji, od n ie j bowiem zależą urządzenia
1 środk i techniczne, zakres zabudowań, obszary terenów  
lądowych i  wodnych oraz rozp iętość środków  ko m u n ikacy j
nych. P rzy  p ro je k to w an iu  zakładu szczególnie g run tow n ie  
bada się ryne k  zbytu , bierze się pod uwagę dop ływ  ob iek
tów  do cięcia ze źródeł k ra jow ych  i  ze skupu na rynkach  
zagranicznych, oblicza się czasokres i  możność zam ortyzo

w ania  in w e s tyc ji oraz k a lk u lu je  rentowność p rodukc ji. D o
p iero na podstaw ie tych  dociekań i  po upew nieniu się o re 
alności założeń wyznacza się w ielkość zakładu, wysokość 
p ro d u kc ji i  ciągłość p racy: s ta łą , przeryw aną, sezonową, 
w znaw ianą co k ilk a  la t  itp .

O rgan izacja  om awianej stoczni ugrun tow ana zosta ła na 
następujących założeniach:

a) m in im a lna  p rodukc ja  wynosić ma 20.000 ton złom u 
m iesięcznie z tym , że może być podniesiona do 45.000 ton 
m iesięcznie;

b) te ren  łączy się z fa rw a te rem  m orsk im  i  rzecznym  
i  przez to  może być zasilany w  ob iekty  do cięcia m orskie, 
śródlądowe i  kons trukc je  brzegowe;

c) zakład je s t czynny ty lk o  w  sezonie le tn im ; sezon 
trw a  przecię tn ie  od k w ie tn ia  do lis topada. Podczas sezonu 
m artw ego przew idu je  się ca łkow ite  un ieruchom ienie zak ła 
du. B udynk i fab ryczne są le kk ie j k o n s tru k c ji i  użyteczne 
ty lk o  w  sezonie c iep łym ;

d) pracę p row adzi się na jedną zm ianę;
e) w a r iy ik i ko n iu nk tu ra lne  zapew nia ją  ciągłość p roduk

c ji i  ca łkow ite  zam ortyzow anie w k ładów  inw estycy jnych ;
f )  z b y t p rzew idu je  się k ra jo w y  p rzy  s ta łym  popycie 

na z łom ; odbiór złom u —  c ią g ły ; ekspedycja —- ko le jow a,
g ) podaż ob iektów  do cięcia w ysta rcza jąca : częściowo 

—  k ra jow a , częściowo —  z zakupów zagranicznych, spro
wadzanych drogą m orską;

h ) sam owystarczalność gospodarcza i  techniczna zak ła 
du.

D a le j om ów im y ko le jno ważnie jsze elem enty załączone
go schematu z podaniem  ich  w łasności, sposobu dzia łan ia  
lub  przeznaczenia.

T E R E N . W ie lkość terenu lądowego, ja ko  zależna od za
kresu p ro du kc ji i  m etody rozw iązan ia  ko m u n ikac ji w ewnę
trz n e j, je s t stosunkowo znaczna i  dla zakładu o podanej 
cha rakte rystyce  w ynosi około 24 ha. N a jodpow iednie jsza 
je s t k o n fig u ra c ja  prostokątna , przyczym  dłuższy bok p ro 
s toką ta  (oko ło 800 m ) w in ien  przylegać do wybrzeża. Te
ren dobiera się p łask i, a is tn ie jące n ierówności sp lantow u- 
je  się przed uruchom ieniem  stoczni. M ie jsca piaszczyste lub 
bagn iste  podlegają re g u la c ji oraz obsianiu tra w ą , a do do
prowadzan ia wody opadowej w  m iejscach o dużym na tę
żeniu ruchu przeprowadza się kanalizac ję  ściekową. Pew 
na tw ardość g ru n tu  u ła tw ia  dysponowanie terenem , a w  w y 
padku zdezorganizowania w y s y łk i transp o rtów  um ożliw ia  
chw ilow e m agazynowanie nagrom adzającego się złomu. 
K om un ikac ja , ja k  wewnętrzna, ta k  i  zewnętrzna, bazuje 
się na bocznicach ko le jow ych, drogach b ity c h  i  wodnych. 
R acjonaln ie  rozp lanow ana i  szeroko rozbudowana sieć to 
ró w  ko le jow ych usp raw nia  wewnętrzne życie stoczni i  um o
ż liw ia  n ieprzerw aną w ysy łkę  gotowego złom u. U w zg lędn ia 
jąc m iesięczną produkcję  ty lk o  na 20.000 ton, wypada na 
dzienną ekspedycję około 800 ton, co stanow i przecię tn ie 
jeden pociąg tow a row y. Gdy się ponadto weźmie pod uw a
gę wagony rezerwowe oraz w łasny  tabor stoczniowy, sta je  
się jasnym , ja k  dużą ro lę  w  transporc ie  odgryw a dobrze 
zapro jektow ana bocznica kole jowa. Na teren ie najczęściej 
zna jd u ją  się t r z y  zasadnicze m ag is tra le  (35, 36) oraz sze
reg odgałęzień, k tó re  um o ż liw ia ją  m anewrowanie, za ładu
nek, przesuwanie ciężarów z m ie jsca na m iejsce i  fo rm ow a
nie załadowanych pociągów. Do przesuw ania wagonów i  
fo rm ow an ia  zespołów zakład dysponuje odpowiednią ilością  
c iągn ików  i  lokom otyw ek m anewrowych, garażowanych 
w  osobnym budynku.
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T ransp o rt wodny stoczni op iera się na k ilk u  ho low n i
kach i  m otorów kach ja k  rów nież na krypach  i  dźw igu p ły 
w a jącym , k tó re  służą do przewożenia w iększych ciężarów. 
P ływ a ją cy  tab o r stoczniow y stac jonu je p rzy  nabrzeżu w  od
pow iednim  m iejscu.

Do przewożenia m niejszych ciężarów  na teren ie stoczni 
oraz do prowadzenia prac poza terenem , zakład dysponuje 
odpowiednią ilośc ią  pojazdów mechanicznych.

C a ły teren odgradza się od otoczenia trw a ły m  ogrodze
niem , zapew nia jącym  kon tro lę  ruchu, ład  i  bezpieczeństwo. 
Dostawanie się na te ren  stoczni u m o ż liw ia ją  dw ie b ram y: 
ko le jow a i  g łówna, kon tro low ane przez s traż stoczniową.

A K W A T O R I U M :  Do stoczn i należy akw a to rium
0 pow ierzchn i, k tó ra  daje możność stacjonowania p rzygo 
towanych ob iektów  do cięcia, m anew row ania i  przesuwania 
s ta tków  podczas pracy (ustaw ian ie  na w yc ią g u ), oraz po
s to ju  w łasnego tabo ru  p ływ ającego. U w zględn ia jąc  pod
w ó jn y  kom pleks urządzeń do cięcia w  dwóch rów noleg łych 
pa rtiach , długość nabrzeża w yko rzys tu je  się w  sposób na
stępujący: na umieszczenie p ięc iu  d ługości s ta tków  przez
nacza się 550— 600 m.b., na urządzenie w yc iągu  60 m.b.
1 na stacjonowanie taboru  p ływ ającego 150— 200 m.

M in im a lna  szerokość akw a to rium  w inna  zapewniać s ta 
cjonowanie p rzyn a jm n ie j dw utygodniow ego zapasu obiek
tów  do cięcia, nie krępować ruchu w  basenie i  um ożliw iać 
wszelkie niezbędne podczas pracy m anew ry. Poza ty m  sze
rokość akw a to rium  uw arunkow ana je s t długością podwod
ne j części w yc iągu  k tó ra  w ynosi około 100 m. U w zględn ia
jąc  powyższe potrzeby, oznacza się akw a to rium  na ca 14 ha 
p rzy  przecię tne j szerokości około 175 m.

Do innych wym agań, s taw ianych basenom stoczniowym , 
na leży odgrodzenie ich od w p ływ ó w  wzburzonego m orza 
i  zabezpieczenie pow ierzchn i wody od nadm iernego fa low a  
nia. Duża ruch liw ość wody obniża w  znacznym s topn iu  w y 
dajność p racy na cię tych obiektach, powiększa koszty  w ła 
sne zakładu (nieekonomiczne zużycie m a te ria łów , p rzed
wczesne zniszczenie sprzętu, węży i  tp .)  i  często bywa po
wodem top ien ia  na m ie jscu p racy nie ty lk o  odciętych czę
ści, lecz naw et całych ob iektów , bowiem nadcięte, n iezrów 
noważone i  pozbawione stateczności szczątki s ta tków  słabo 
p rzec iw s taw ia ją  się ko łysan iu .

Głębokość basenu stoczniowego nie może być m niejszą 
od zanurzenia c ię tych ob iektów ; przecię tn ie  w ynosi ona od 
4 do 6 m tr.

N A B R Z E Ż E .  Nabrzeże należy do zasadniczych 
m ie jsc pracy, bowiem  tu  się odbywa rozb ra jan ie  i  cięcie 
ob iektów . Z tego względu przeznaczone do p racy odcinki 
nabrzeża w in n y  być zbudowane starannie, obliczone na du
że obciążenia i  wyposażone we w szelk ie niezbędne środki 
techniczne.

Nabrzeża pow inny w  m ia rę  możności posiadać pionowe 
ściany odwodne. K s z ta łt  ten  u ła tw ia  pracę i  w yładunek od
c ię tych fragm en tów , ja k  rów nież upraszcza cumowanie 
i m anew ry. M ie jsca na nabrzeżu, przeznaczone do rozb ra 
ja n ia  i  cięcia s ta tków , obsługiw ane są przez ruchom e dźw i
g i, przesuwające się w zd łuż nabrzeża. Żuraw ie te o napę
dzie e lek trycznym  i  nośności do 10 ton, wyposażone są 
w  obrotowe w ysięgnice z zasięgiem w  płaszczyźnie pozio
m ej do 10 m. W ysokość podnoszenia do 25 m nad pozio
mem wody.

Robocze odcinki nabrzeża zasilane są sprężonym po
w ie trzem , tlenem , acetylenem, wodą i  energ ią e lektryczną.

W Y C I Ą G .  Ponieważ przepisowo zbudowany w yc iąg  
o podwodnym  fundam encie daleko sięgającym  w g łąb ba
senu, na leży do kosztownych in w e s tyc ji, często zastępują 
go dokam i —  pontonam i, względnie p ry m ity w n y m  s lip  em, 
urządzonym  przez prow izoryczne splanowanie do ró w n i po
chy łe j p łaskiego wybrzeża i  uzb ro jonym  w  to ry  z za top io 
nych belek, po k tó rych  ś lizga ją  się odpowiednie sanie. N a j
częściej jednak budu ją w yc iąg  s ta ły  w  p rzew idyw an iu  w y 
ko rzys tyw an ia  go jako  suchego doku do prowadzenia re 
m ontów  m nie jszych okrę tów  i  dokowania jednostek po r
towych.

W yc iąg  w łaśc iw y , przew idz iany w  ty m  pro jekc ie , przed
s taw ia  dwa samodzielne w yc iąg i, obsługujące dwa niezależ
ne m ie jsca pracy. K ażdy w yc iąg  składa się z pochyłego to 
ru  o nachyleniu od 1:24 —  1:12, dwóch o w zd łużnym  t r ó j 
k ą tn ym  p rze k ro ju  wózków, stanow iących na torze poziomą
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pow ierzchnię osadzania w ylądowyw anego ob iektu  oraz 
z m echanicznej lub ręcznej w indy  w yciągow e j. Całość roz
budowuje się najczęściej pośrodku l in i i  nabrzeża, gdzie po
zostaje n ieuzbrojona i  niezabudowana część brzegu; ścian
k i nabrzeża w  m ie jscu przeznaczonym  na w yc iąg, p rosto 
padle zagięte do l in i i  w zd łużne j, obram ow ują go z obydwu 
s tron  i  tw o rzą  wzm ocnioną część g ru n tu , na k tó ry m  in s ta 
lu ją  się to ry , dźw ig i i  lin ie  kole jowe. Nadwodna pow ierzch
nia  potrzebna na urządzenie w yc iągu  w ynosi od 100 do 120 
arów , przyczym  szerokość jego nie  pow inna być m niejszą 
od 60 m tr, pow ierzchnia podwodna zależnie od nachylenia 
waha się od 18 do .30 arów. Nośność poszczególnych w yc ią 
gów dostosowuje się do w a g i podwodnej części i  wynosi 
100— 180 ton.

Obram owanie w yc iągu  podobnie ja k  m ie jsca cięcia s ta t
ków  na nabrzeżu, zaopa tru je  się w  ins ta lac je , doprowadza
jące sprężone pow ie trze, wodę, tlen , acetylen i  energię 
e lektryczną.

W A R S Z T A T  C IĘ C IA  O STATEC ZN EG O . Są to dwa
identyczne budynk i, przy lega jące z jedne j s trony  do na
brzeża i  p rzy tyka jące  do obram owania w yciągu , w  k tó rych  
odbywa się końcowa faza  cięcia złom u, szacowanie i  w y e li
m inow anie sprzętu nadającego się do dalszego uży tku , w y 
dzielanie m a te ria łó w  nieżelaznych i  załadowyw anie gotowe
go złom u do wagonów. B ud ynk i zaopatrzone są w  suwnice
0 rozp ię tości 15 m  i  udźw igu 3 ton. T o ry  suwnic spoczywa
ją  na osobnych fila ra c h , je że li budynek m a lekką  k o n s tru k 
cję. Budynek o pow ierzchn i 100 x  20 m  z to rem  ko le jow ym  
pośrodku w raz z odgałęzien iam i dla udogodnienia ruchu, po
siada dwa charakterystyczne m ie jsca do prze ładunku czę
ści, pochodzących ze wstępnego cięcia; dostarczane przez 
dźw ig i nadbrzeżne, części te  są ładowane na w ózk i i  roz 
wożone na poszczególne stoiska, k tó re  zna jd u ją  się po 
obydwu stronach to ru . S toisk tych  je s t przew idziano 64, 
co w ystarcza by na p ływ a jący  m a te r ia ł pociąć, rozsortować
1 wyekspediować. F ragm e n ty  żelazne tn ie  się na k a w a łk i 
usta lonych rozm ia rów  i  załadowuje do wagonów, sprzęt 
użyteczny odsyła się do w a rsz ta tu  rem ontowego, na
tom ia s t m a te ria ły  nieżelazne, ja k  m etale kolorow e i  lekk ie , 
m a te ria ły  drzewne, skórzane, teks ty ln e  i  tp . podlega ją sor
tow an iu  i  w  zależności od stanu sk ie row u je  się je  do w ła 
ściwych składnic.

W A R S Z T A T  R E M O N T O W Y . Is tn ie n ie  w a rsz ta tu  re 
m ontowego w  stoczni złom owej uzasadnia się z jedne j s tro 
ny koniecznością doprowadzania do stanu użytecznego 
zdjętego ze s ta tków  sprzętu i  zapobieżenia w  ten sposób 
m arno traw stw u , z d ru g ie j zaś —  u trzym an iem  w  ruchu 
urządzeń i  in s ta la c ji stoczniowych. W a rs z ta t nie może być 
rozbudowany nadm iernie, i  najczęściej składa się z w a r
sztatu mechanicznego, na rzęd z iam i i  ku źn i; m ieści się 
w  p row izorycznych budynkach i  byw a wyposażony ty lk o  
w  najn iezbędnie jsze ob ra b ia rk i i  urządzenia.

T L E N O W N IA , na leży do podstawowych in s ta la c ji stocz
n i. M ieści się ona w  k ilkup rze dz ia ło w ym  budynku i  w inna 
być wyposażona we w sze lk ie  urządzenia, niezbędne do 
przem ysłowego w y tw a rzan ia  i  d y s try b u c ji tlenu. W yda j
ność tlenow n i, dostosowana do rozp ię tości p ro du kc ji złom u 
waha się w  granicach od 1000 do 2300 m3 tlenu/godzinę.

W  skład wyposażenia tlenow n i wchodzą następujące 
ins ta lac je :

a) A p a ra tu ra  w ytw ó rcza  w raz z urządzeniem  do czysz
czenia, suszenia i  re k ty f ik a c ji wydzie lanego ze skrop lone
go pow ie trza  tlenu,

b) Rozdzie ln ia w raz z kom presoram i, ru roc iąg iem  
i osprzętem,

c) Sprężarn ia tlenu  do ładow an ia do b u t li (150— 200
atm ).

d) S tacja re w iz ji i rem ontu  b u tli,
e) Sprężarn ia pow ie trza  do pneum atycznych in s ta la c ji.
A C E T Y L E N O W N IA  w inna  być umieszczona w  odosob

n ionym  budynku, po łożonym  nie b liże j n iż  4— 6 m od innych 
zabudowań. K o n s tru kc ja  budynku w yróżn ia  się lekkością 
dachu, i  posiada lekką ścianę bezpieczeństwa, stosownie 
do przepisów  dla  ta k ich  budynków  i  in s ta la c ji.

W ydajność acetylenow ni określa się na 200— 450 m3 
na godzinę.

TA B O R  P Ł Y W A J Ą C Y . Do sprowadzania s ta tków , m a
new rów  w  basenie i  us taw ian ia  ob iektów  na w yc iągu  stocz-
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n ia  w inna  posiadać p rzyn a jm n ie j 2 h o lo w n ik i d la  służby 
po rtow e j. Służą one jednocześnie do przewożenia złom u, 
ho low ania transp o rtów  z te renów  nabrzeżnych, oraz do 
uspraw nien ia  kom u n ikac ji. Do zdejm owania dużych lub 
m a ło  dostępnych ciężarów  c ię tych sta tków , ja k  rów nież 
w iększych w y ładunków  i  za ładunków  dysponuje stocznia 
dźw ig iem  p ływ a jącym  o nośności p rzyn a jm n ie j 25 ton  
i  o w ysięgu 25 m tr . Do tra n sp o rtu  c iężarów drogą m orską 
służą specjalne k ry p ty  ładunkowe, stanowiące część taboru  
p ływ ającego sroczni. Do kom u n ikac ji w ew nętrzne j i  prze
rzucan ia  p racow ników  na oddalone od terenu stoczni m ie j
sca pracy, w  sk ład taboru  wchodzi k ilk a  m otorów ek typu  
portowego.

*  *  *  ; >: ' 
r ......... ' ...............  — - . ., . . . • ;-( -

Przebieg cięcia odbywa się w  czterech jednoczesnj ch 
fazach. Z g ru p y  sta tków , zgrom adzonych do cięcia, podpro
wadza się w yb ra n y  ob iekt na stoisko, gdzie się dokonywu- 
je  rozb ra jan ia . W  tra kc ie  te j czynności p rzygo tow u je  się 
kad łub  do cięcia, a w ięc nasam przód usuwa się wszelkie 
m a te r ia ły  ła tw opa lne, mogące spowodować pożar podczas 
cięcia, udostępnia zasadnicze w iązad ła  do przecinania, w y 
ładow uje  sprzęt ruchom y i  przeprowadza genera lny demon
taż g łów nych in s ta la c ji. Zde jm uje  się z fundam entów  m a
szyny, m echanizm y, w ym ontow uje , o ile  nie nadają się do 
cięcia, ins ta lac je  e lektryczne, parowe, wodne, gazowe i  tp . 
Zgrom adzony m a te ria ł poddaje się so rtow an iu  i  szacowa
n iu , poczym części żeliwne i  stalowe, n ie  przedstaw ia jące 
w artośc i, przeznacza do cięcia, na tom iast sprzęt w  stanie 
dobrym  odsyła do w a rsz ta tu  rem ontowego. Również w y 
dzie la się i  osobno m agazynuje m etale kolorow e i  lekk ie , 
p rze tw o ry  i  p ó łfa b ry k a ty  oraz w sze lk i m a te ria ł posiadają
cy jeszcze zastosowanie, ja k  drewno egzotyczne, m a te ria ły  
izo lacy jne , skóra, .linoleum , te k s ty lia , w y ro b y  szklane i  tp .

Zdem ontowany sta tek, ca łkow ic ie  rozb ro jo ny  i  oczysz
czony od zbędnych m a te ria łó w , przesuwa się na osobne 
stoisko i  tu  się przycum ow uje  do cięcia wstępnego na czę
ści o wadze m n ie j w ięcej 10 ton  i  o w ym iarach  3 x  3 x  3 m 
lub w iększych. Cięcie rozpoczyna się od kondygnac ji g ó r
nych i  w  m ia rę  przenoszenia w yc ię tych  b loków  na ląd p o 
suwa się ku  pokładom  do lnym  do czasu, aż w ynurza jący  
się stopniowo z wody kad łub  prze istoczy się w  płaską, 
p ły tk o  zanurzoną krypę . Wówczas cięcie części nadwod
ne j p rze ryw a się, a pozostałość kad łuba przesuwa się na 
w yc iąg, do w ylądow ania . W ylądow aną część podwodną pod
daje się dalszemu cięciu wstępnem u na b lo k i o wspom nia
nych w ym iarach .

Gdy na poszczególnych stoiskach przew idziane zabiegi 
dobiegają końca, opróżnione m iejsce zosta je na tychm iast 
za ję te  przez następny ob iekt i  w  ten sposób u trz y m u je  się 
ciągłość cięcia. P rzy  pe łne j p ro d u kc ji cięcie p row adzi się 
rów noleg le w  dwóch p a rtia ch ; w  ty m  osta tn im  w ypadku 
w  p rze tw arzan iu  zna jdu je  się jednocześnie 6 s ta tków : dwa 
w  rozb ro jen iu , dwa —  w  cięciu w stępnym  p rz y  nabrzeżu 
i  dwa na wyciągu.

Zd ję te  ze s ta tków  i  na w yc iągu  duże b lo k i od transpo i- 
to w u ją  żuraw ie  na m ie jsca prze ładunkow e w a rsz ta tu  cię
cia ostatecznego, skąd się rozwożą na poszczególne sto iska 
spawaczy; tam  się odbywa w  norm a ln ie jszych  w arunkach, 
a więc tańszym  kosztem, szybciej i  dok ładn ie j ostateczne 
lozc inan ie  na drobne fra g m e n ty , załadunek i  ekspedycja.

Zagadnien ie sprawnego p rzygo tow an ia  pociągów i  n ie 
zawodna system atyczna w y s y łk a  nagrom adzającego się go
towego złom u należą do poważnych tro sk  zakładu. Dobrze 
rozp lanow ana sieć bocznicowa, celowe m anew rowanie w a
gonam i oraz na tychm iastow y załadunek gotowego złom u 
um o ż liw ia ją  s ta łą  w ysy łkę  jednego —  dwóch pociągów 
dziennie. N a  wypadek zdezorganizowania tra n sp o rtu  z ja 
k ich ko lw ie k  bądź względów, p rzew idu je  się k ilk a  w ie lk ich  
placów do chw ilowego przechowania gotowego złomu.

Poza cięciem ob iektów  p ływ a jących  stocznia je s t dosto
sowana do cięcia wsze lk ich k o n s tru k c ji po rtow ych  i  lądo
wych. Prace te  stocznia p row adzi u  siebie lub  w ysy ła  
specjalne b rygady  spawaczy, w yekw ipow ane w  przenośne 
urządzenia do cięcia i  ruchom e żuraw ie ; b ryg ad y  te p ro 
wadzą cięcia na m ie jscu, a w yprodukow any złom  po po
segregowaniu stocznia w ysy ła  do hut.
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Przechodząc do zagadnienia rentowności stoczni złomo
wej należy nadmienić, że wiąże się ona ściśle z koniukturą 
rynkową złomu i  organizacją pracy w  zakładzie. Między 
innym i o rentowności zakładu decydują:

a) nieprzerwany bieg cięcia w  przeciągu dłuższego 
okresu czasu, przynajm niej nie krótszego niż kolejno po 
sobie następujących k ilka  sezonów;

b) sta ły  dopływ, łatwość nabywania i  dostępna cena. 
obiektów do cięcia;

c) odpowiednie urządzenie stoczni, zmechanizowanie 
pracy i racjonalna organizacja;

d) dostosowanie personelu do produkcji i wysoki po
ziom wyszkolenia pracowników;

e) sprężyste kierownictwo zakładu.
_ Na powiększenie rentowności stoczni ja k  już poprzednio 

było wspomniane, wywiera niemały w p ływ  odpowiednie 
ustosunkowanie się adm in istracji do przemysłu pobocznego 
i  docenianie jego znaczenia; g łównym i a rtyku łam i tego 
przemysłu są tlen i  odnowiony sprzęt z ciętych statków. 
Produkcja dodatkowego tlenu i  zasilanie nim  rynku  m ie j
scowego jest w  stanie w znacznym stopniu obniżyć koszty 
własne zakładu. Tak np. podniesienie produkcji tlenu, 
o 10— 12% ponad własne zapotrzebowanie w niektórych 
przedsiębiorstwach złomowych obniżało koszt produkcji tle 
nu o 20—25%. W  równym stopniu staranne wyelim inowy
wanie z cięcia użytecznego sprzętu i  wartościowych mate
ria łów  nie ty lko  pokrywa koszty zabiegów i  utrzym ania 
warsztatów remontowych, lecz bardzo często pokaźnie obni
ża koszt produkcji złomu. Jedna ze stoczni zagranicznych, 
dzięki elastycznej organizacji tego działu p o tra fiła  dłuższy 
czas Czerpać tak znaczny dochód ze sprzedaży niepociętego, 
odnowionego sprzętu, że koszt nabywania obiektów do cię
cia obniżał się przez to o 30— 35%. .

Do zobrazowania wyników  cięcia i  urobienia pojęcia 
o ka lku lac ji kosztów produkcji złomu mogą posłużyć dane 
z przebiegu cięcia na złom cargo o wyporności w  stanie, 
rozładowanym 3200 ton.

Waga tego cargo przed cięciem przedstawiała się jak  
następuje:

a) dolna część kadłuba aż do górnego pokładu stano
w iła  65% ogólnej wagi statku,

b) kadłub nad górnym pokładem wraz z nadbudówkami 
stanow ił 4,45% ogólnej wagi statku,

c) mechanizmy i  urządzenia napokładowe stanow iły 
4,8% ogólnej wagi statku,

d) urządzenia i instalacje ogólne stanow iły 7,25% ogól
nej wagi statku,

e) urządzenia maszynowe i  kotłowe stanow iły 18,5% 
ogólnej wagi statku.

P rzetw arzan ie  cargo na złom  w ykaza ło , że:
1. należało dokonać wstępnego cięcia sta li na długość 

11.200 m. b. i cięcia ostatecznego —  20.220 m. b; cię
cie żeliwa wykonano na długości 3.380 m. b. Zatem 
razem zrobiono 34.800 m. b. cięcia liniowego o róż
nych grubościach.

2. robocizny zużyto na cięcie 6263 godz./spawaczy;
3. rozchodowano tlenu 30.340 m3;
4. rozchodowano acetylenu 6200 m3;
5. wyprodukowano 2800 ton złomu żeliwno-stalowego, 

czyli 87,5% ogólnej w agi ciętego obiektu;
6. wyeliminowano do renowacji 55 ton sprzętu i w ar

tościowych materiałów, co stanowi 1,7% ogólnej wa
gi obiektu;

7. s tra ty  wagowe stanow iły 345 ton, czyli 10,8%. 
Przeliczając w yn ik i na jednostkę otrzymanego złomu,

można s tw ie rdz ić , że:
a) cięcie wstępne obejmuje 36%, a cięcie ostateczne 

64%, przyczym stal się tnie w  93%, a żeliwo w  7%;
b) na 1 tonę złomu wypada 12,4 m. b. cięcia liniowego;
c) na 1 tonę zużywa się 2,24 godziny pracy spawacza;
d) rozchod tlenu wynosi od 9,15 m» do 11,55 m3 na 

tonę, w  zależności od wprawy spawacza, stanu pogody do
stosowania obiektu i  tp.

e) rozchód acetylenu waha się w  granicach od 177 do 
2,25 m3/tona;

f )  przeciętny spawacz jest w  stanie wykonać na godzi
nę następujące ilości m. b. cięcia:

żywego kadłuba (gruba blacha, usztywniona wręgami
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i  w zd łużn icam i) —  5,4; nadbudówek i  pomieszczeń wewnę
trzn ych  —  10,2; że liw a różnych grubości —  0,92 —  1,85; 
maszyn, ko tłó w , fundam entów  —  3,2.

Do w yprodukow an ia  20.000 to n  złom u miesięcznie, p rze
c ię tn ie potrzeba —  p rzy  pracy na jedną zm ianę:

1. 44.800 godzin robocizny spawaczy, czy li 224 spawa
czy codziennie;

2. od 183.000 do 231.000 mS tlenu, co stanow i w y d a j
ność tlen ow n i od 1000 do 1200 m3/godzinę;

3. od 35.000 do 45.000 m3 acetylenu; rozchód ten  w ym a
ga w yda jności acetylenowni od 175 do 225 m3 C iID /godz inę ;

4. 10— 12 średnie j w ie lkości s ta tków  m orsk ich ; p rzy  
s tra tach  —  średnio 14,5%> —  stanow i to  tonaż od 23.000 
do 24.000 ton  żyw e j w ag i.

Józef Kunert
(G d yn ia ) s ■

Okręty wschodnio-indyjskie
Autor podaje przegląd handlowych okrętów 

holenderskich i angielskich wieku X V II i X V III, 
które kursowały na słynnym szlaku wschodnio- 
indyjskim.

Zanim na morzach świata pojawiły się w dru
giej połowie X IX  wieku amerykańskie klipery 
(clippers), prawdziwe „charty oceanów“ , wąskie 
i  szybkie, o niezwykle wysokich masztach i licz
nych żaglach, które to okręty stanowiły szczyto
wą doskonałość jeżeli chodzi o budowę statków 
żaglowych, przez prawie 200 lat najlepszymi da
lekomorskimi okrętami handlowymi były holen
derskie i  angielskie „okręty wschodnio-indyj- 
skie“ (Eastindiamen).

Angielski okręt wschodnio-indyjski był ulep
szoną kopią holenderskiego, a ten powstał z typu 
żaglowca zwanego „pinasem“ (ang. pynnass, 
pinnace; niem. Pinass-Schiff) oraz z jego proto
typu zwanego „fletem“ (holen. flu it; niem. Fleu- 
te). Holenderski flet m iał bardzo oryginalną 
budowę — jego przekrój poprzeczny w pobliżu 
ru fy przypomina przekrój gruszki (patrz rysu
nek). Był to statek pękaty, o mocno zaokrąglo
nych burtach, wyposażony w trzy maszty ze 
stosunkowo krótkim i rejami, przy czym na ty l
nym maszcie m iał żagiel tzw. łaciński. Jak na 
owe czasy (X V II wiek), fle t był statkiem mor
skim o śmiałej budowie, gdyż jego stosunek dłu
gości do szerokości wynosił 4 do 1 (zamiast tra 
dycyjnego 3 lub 3,5 do 1) oraz m iał wysokie 
maszty z dwoma lub trzema żaglami rejowymi. 
Był również bardzo ładowny oraz posiadał małe 
zanurzenie, jak zresztą wszystkie statki holen
derskie, budowane do żeglugi na tamtejszych 
płytkich wodach. Pierwszy flet zbudowano podo
bno w Hoorn, w r. 1595. Podobnym do fletu był 
pinas (patrz rysunek), który różnił się jedynie 
tym, że miał płaską i ściętą rufę. Statki te potra
f iły  robić w roku do 4 podróży z Holandii na Bał
tyk; były więc szybkimi żaglowcami, jak na 
ówczesną technikę budowy okrętów, gdyż jeszcze i)

i )  Nazwa p inas pochodzi od p inaza, p ino, p inho, 
co oznacza drzewo św ierkowe lub  sosnowe, czy li s ta 
te k  zbudowany z drzewa sosnowego; podobnie nazwa 
ka raw e la  (carave lle ) pochodzi od portuga lsk iego  ca r- 
va lho , co oznacza drzewo dębowe, czy li s ta tek  zbudo
w any z drzewa dębowego. Większe p inasy zbudowane 
by ły  je d n a k  z dębiny, jedyn ie  m ałe je d n o s tk i (rybac
kie* i  żeglugi p rzybrzeżnej) m ia ły  czasam i poszycie 
sosnowe.

Holenderski „fle t“  z X V II wieku.

w XV I wieku nie robiono rocznie więcej niż 
jedną lub najwyżej dwie podróże.

Fletów używali Holendrzy bardzo długo, przez 
cały wiek X V II i większość X V III, szczególnie 
w żegludze na wodach europejskich oraz jako 
statków wielorybniczych — w wyjątkowych wy
padkach odbywały one również dalsze podróże, 
do Ameryki Północnej, A fryki Południowej lub 
nawet do Indii. Pinas był zazwyczaj nieco więk
szy od fletu i m iał dwa pokłady. Pinasami1) były 
okręty wojenne admirałów Trompa i Ruytera, 
którzy w trzech zaciętych wojnach morskich 
trzymali w szachu flotę angielską. Podobne do 
pinasów, tylko mniejsze i o ożaglowaniu barku 
(bez re ji na trzecim maszcie), były statki zwane 
przez Holendrów „jagd“ . Tego typu był słynny 
„Halve Maen“  (Półksiężyc), na którym Henryk

Rufa „pinasa“ .
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Holenderski okręt wschodnio-indyjski 
z X V II wieku.

Hudson wybrał się w roku 1610 na Manhattan 
Island, gdzie założył Nowy Amsterdam (obecny 
Nowy York), oraz nie mnie) .sławny statek 
„Mayflower“ , na którym w r. 1620 wybrało się 
do Ameryki 100 rodzin pierwszych kolonistów 
angielskich (Pilgrim Fathers), którzy wylądo
wali na wybrzeżu obecnego stanu Massachusetts, 
koło Plymouth zakładając Nową Anglię.

Z tych to żaglowców powstał następnie holen
derski okręt wschodnio-indyjski, przeznaczony 
do podróży do Indii, dookoła Przylądka Dobrej 
Nadziei. Różnił się od pinasa jedynie tym, że 
był większy i lepiej uzbrojony oraz bogaciej ozdo
biony na rufie. W X V III wieku m iał często okrą
gło zakończoną rufę (w dolnej części), zamiast 
płaskiej, charakterystycznej dla pinasa. Okręt 
ten panował bezapelacyjnie na wszystkich 
oceanach świata w X V II wieku, kiedy Holendrzy 
obsługiwali większość handlu zamorskiego Eu
ropy, rugując z Ind ii i Dalekiego Wschodu Por
tugalczyków oraz mając poważniejszą konku
rencję jedynie w rozwijającej się dopiero flocie 
handlowej angielskiej. Tonaż flo ty handlowej 
holenderskiej obejmował wówczas prawie połowę 
(około 9/20) tonażu całej flo ty światowej.

Okręt wschodnio-indyjski był przede wszy
stkim okrętem holenderskiej „Zjednoczonej Kom
panii Wschodnio-Indyjskiej“ , która powstała 
przy poparciu rządu holenderskiego na samym 
początku X V II wieku. Był to okres, w którym 
kompanie dla handlu morskiego z Indiami 
Wschodnimi mnożyły się jak grzyby po deszczu 
— w r. 1599 powstała kompania taka w Anglii 
w r. 1602 w Holandii, w r. 1615 kilka w Szwecji! 
w r. 1616 w Danii, w r. 1628 w Portugalii itd.
Z tych wszystkich kompanii wschodnio-indyj- 
skich najbogatszą i najbardziej szczęśliwą w X V II 
wieku była kompania holenderska. Okręty jej 
były mniejsze od angielskich „Eastindiamen“ 
i nie tak silnie uzbrojone, gdyż szły przeważnie 
w dużych ilościach razem, pod konwojem jedno
stek wojennych, z reguły w podróżach powrot
nych do Europy, kiedy wiozły cenny ładunek

Eastindiaman z r. 1815.

koi żeni. Natomiast angielski okręt wschodnio- 
indyjski był tak silnie uzbrojony, aby nie potrze
bował asysty okrętów woiennych i mógł sam 
sobie wywalczyć wolną drogę, gdy zaszła tego 
potrzeba. Okręt holenderski posiadał tonaż prze
ważnie od 300 do maksimum 450 ton, m iał mniej 
liczną załogę i działa mniejszego kalibru niż 
okręty angielskie.

Mały rozmiar statku oraz mniejsza załoga 
powodowały, że koszt budowy i eksploatacji 
okrętu wschodnio-indyjskiego był mniejszy niż 
w Anglii. Okręt holenderski był jednak gorszy 
od angielskiego, jeżeli chodzi o solidność budo
wy i takelunku. Kupcy holenderscy gonili jedy
nie za szybkim zyskiem i gotowi byli ponosić 
duże ryzyko, (które zresztą ubezpieczali) dla 
szybkiego zrealizowania wysokiego zarobku. 
Okręt musiał więc być jak najtańszy i mało 
uwagi zwracano na trwałość i solidność budowy 
oraz takelunku. Nie starano się również o zwięk
szenie szybkości, gdyż statki chodziły w konwo
jach i szybkość konwoju regulowano według naj
powolniejszych statków. Poza tym, tak czy owak 
statek nie mógł zrobić więcej niż jedną podróż do 
Ind ii i z powrotem w ciągu prawie dwóch lat 
licząc okres potrzebny dla przeglądu i remontu 
oraz skompletowania ładunku i załogi. Podróż 
z Europy do Ind ii lub z powrotem trwała od 180 
do 235 dni, zależnie od szczęścia i wiatrów'.

Zasady taniej eksploatacji powodowały, że 
na kapitanów tych okrętów brano nieraz sta
ruszków liczących ponad 80 lat, gdyż byli oni 
tańsi. Załoga na statkach holenderskich była 
jak na owe czasy nieźle opłacana, ale marnie 
żywiona — mięso dawano tylko trzy razy w tygo
dniu, podczas gdy na angielskich sześć razy. 
Wyżywienie było nie tylko złe (prowiant do
starczany na statki był już często zepsuty) ale 
również nieodpowiednie.

Liczne były wypadki w nawigacji i kompa
nia holenderska miała niezwykle wysoki procent 
strat w swej flocie tym bardziej, że liczni w X V II 
wieku piraci i korsarze, począwszy od angiel
skich „privateers“ i „marauders“ , a skończywszy
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na arabskich i malajskich rozbójnikach mors
kich, chętnie polowali na pojedyńcze okręty ho
lenderskie. Niebezpieczeństwo podróży do Ind ii 
i z Ind ii było tak wielkie, że podobno wielu Ho
lendrów tylko dlatego tak długo pozostawało 
w Indiach i odnawiało kontrakty z Kompanią, 
ponieważ nie miało odwagi ryzykować podróży 
powrotnej. Jedynie niezwykle wysokie zyski, 
jakie ciągnięto z handlu korzeniami (głównie 
cynamon, pieprz, gałka muszkatułowa, imbir 
i  goździki), umożliwiały pokrycie tych dużych 
strat. Im  mniej okrętów wróciło z Indii, tym 
wyższa była cena korzeni w Europie i cena ta 
pokrywała nie tylko straty, lecz zapewniała rów
nież dobry zysk.

Jak już wspomnieliśmy, angielski okręt 
wschodnio-indyjski (Eastindiaman) był kopią 
holenderskiego z tym jednak, że był później 
(szczególnie w X V III wieku) większy, solidniej 
zbudowany, lepiej uzbrojony i obsadzony licz
niejszą załogą. Początkowo (w X V II i na po
czątku X V III wieku) był to nie duży statek, od 
300 do 400 ton przeważnie, później (w połowie 
X V III wieku) przeważał typ o tonażu 480, 490, 
498 i 499 ton, podobno dlatego, że prawo wyma
gało aby na statku morskim o tonażu od 500 ton 
w zwyż był duchowny (pastor), co było rzeczą 
kosztowną i starano się tego uniknąć. Z końcem 
X V III wieku „Eastindiaman“ jest już większy 
przeważnie od 723 do 937 ton, nie rzadko znacz
nie większy, o tonażu około 1200 ton. W X IX  
wieku, około roku 1820, mamy wyraźne dwa ty 
py — jeden mniejszy od 700 do 976 ton i drugi 
znacznie większy, od 1237 do 1352 lub nawet 
1417 ton. Okręty te miały przeważnie 26 dział 
(mniejsze typy od 12 do 18) i liczną załogę. Ob
sadzano je liczną załogą aby zapewnić im dobrą 
obronność oraz ze względu na duże straty na 
skutek chorób — ale właśnie zbyt liczna załoga, 
mieszcząca się w ciasnych i źle wietrzonych po
mieszczeniach, powodowała wysoką śmiertel
ność. Toteż bardziej rozsądni i doświadczeni ka
pitanowie, przeciwstawiali się zabieraniu zbyt 
dużej załogi. System wyżywienia był fatalny i on 
to głównie powodował wysoką śmiertelność wśród 
załóg okrętów wschodnio-indyjskich. Pożywienie 
składało się z mocno solonej wieprzowiny i woło
winy, solonych ryb oraz sucharów — owoce i  ja 
rzyny spożywano w małych ilościach. To jedno
stajne pożywienie, mało świeże, przy braku ja
rzyn i owoców, powodowało grasowanie szkorbu
tu, do czego w krajach tropikalnych dochodziła 
jeszcze krwawa biegunka, febra i cholera. Brano 
później sok z cebuli lub sok cytrynowy w becz
kach, ale w zbyt małych ilościach. Wprawdzie 
liczni kapitanowie i lekarze zauważyli, że na 
statkach hiszpańskich, portugalskich i  włoskich, 
gdzie spożywano mniej mięsa a więcej jarzyn 
i  owoców, ryżu, placków owsianych, oliwy itd., 
szkorbut jest o wiele rzadszy, ale ówcześni pół
nocni ludzie morza uważali, że jarzyny i owoce 
są dobre dla kóz, natomiast prawdziwemu żegla
rzowi należy się przede wszystkim solona wie
przowina i wołowina, i nie chcieli pływać na

okrętach gdzie nie dawano „właściwego pożywie
nia“ . Płace nie były wysokie (na przełomie X V III 
i X IX  wieku kapitan dostawał od Kompanii tylko 
10 funtów szterlingów miesięcznie, pierwszy ofi
cer i lekarz 5 funtów, drugi oficer i cieśla okrę
towy 4 funty itd. przy czym płaca marynarza 
wynosiła 1 funt i 15 szylingów miesięcznie), ale 
możliwość zarobku była duża, gdyż tak kapitan 
jak i oficerowie oraz inn i członkowie załogi 
mogli brać pewne ilości towaru i nim handlo
wać. Szczególnie kapitanowie statków zarabiali 
bardzo dużo, gdyż brali prywatnych pasażerów 
na własny rachunek i mieli prawo do dość znacz
nych ilości towarów. Wystarczyły trzy, cztery 
podróże, aby uczynić z kapitana zamożnego 
człowieka. Załoga większego okrętu (od 900 ton 
wzwyż) wynosiła z początkiem X IX  wieku (okres 
wojen napoleońskich) od 100 do 130 ludzi, przed
tem nieraz nie dużo mniej, szczególnie w latach 
wojennych. Okręt był w razie potrzeby jednostką 
wojenną i to nie byle jaką, jak to wykazały licz
ne potyczki a nawet bitwy stoczone przez okrę
ty  Kompanii. Np. w r. 1795 siedem okrętów 
wschodnio-indyjskich zaatakowało i  zabrało do 
niewoli, koło wyspy św. Heleny, dziewięć okrętów 
holenderskich idących z Indii, co między innymi 
przyczyniło się do ostatecznej likw idacji holen
derskiej kompanii wschodnio-indyjskiej; w roku 
1804 powracająca z Chin flota „East India 
Company“ (z ładunkiem wartości 6 milionów 
funtów ), spotkała po drodze, koło Pulo Aor, 
wojenną eskadrę francuską (pod dowództwem 
admirała Linois), którą zaatakowała i zmusiła 
do ucieczki.

Jak na nasze obecne pojęcia i wymagania, 
angielski „Eastindiaman“ nie był ani zgrabnym, 
ani szybkim, ani pewnym okrętem żaglowym — 
jego punkt ciężkości leżał zbyt wysoko, przez co 
okręt był często zbyt wywrotny. Toteż wypadki 
w żegludze nie należały do rzadkości. W okresie 
od r. 1700 do r. 1819 Kompania straciła na sku-

Dokoła Przylądka Dobrej Nadziei.
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tek wypadków morskich (nawigacyjnych) ogó
łem około 80 okrętów — w tym samym czasie 
około 30 okrętów zostało zabranych przez nie
przyjaciół i korsarzy (głównie francuskich), 15 
spalonych itd. Ale w owych czasach i aż do uka
zania się amerykańskich kliperów (druga połowa 
X IX  wieku), okręt wschodnio-indyjski uchodził 
za najlepszy statek handlowy. Postęp w budowie 
okrętów morskich był bardzo mały w ciągu 
całego X V III wieku i" pierwszej połowy X IX  — 
popadnięto w rutynę i ulepszano jedynie szcze
góły, ożaglowanie itp. W dużej mierze, jeżeli 
chodzi o statki handlowe, przyczyniły się do tego 
właśnie monopole rozmaitych kompanii dla han
dlu zamorskiego. Angielska kompania wschodnio- 
indyjska (The East India Company) budowała 
początkowo sama swoje okręty, ale później prze
szła na system czarterowania (najmowania) 
okrętów, zbudowanych przez prywatne osoby — 
którymi byli „przypadkowo“ przeważnie dyrek
torowie Kompanii. Wywołało to z czasem wielki 
skandal i w r. 1708 zabroniono, aby dyrektorowie

byli finansowo zainteresowani w okrętach naj
mowanych przez Kompanię. Nadal jednak czar
terowano statki od osób prywatnych, począt
kowo tylko na cztery podróże do Ind ii (tam 
i z powrotem), później na sześć (r. 1790) i osiem 
(r. 1803) lub nawet więcej. W ten sposób dostawa 
okrętów dla Kompanii stała się tradycyjnym 
i dziedzicznym monopolem nie dużej ilości kapi
talistycznych rodzin, które robiły na tym dosko
nały interes i zupełnie nie dbały o ulepszanie 
okrętów. Również frachty były bardzo wysokie 
i wynosiły np. w r. 1783 aż 33 funtów szterlin- 
gów od tony towaru do Ind ii lub z Indii. Dopiero 
konkurencja amerykańskich kliperów nauczyła 
Anglików budowy lepszych statków.

Ostatnie echo wspaniałych okrętów wscho- 
dnio-indyjskich spotykamy do dzisiaj na Wscho
dzie — rufy żaglowców z Zatoki Perskiej, zwa
nych „baghla“ , są bogato rzeźbione i do złudze
nia przypominają ozdobne rufy okrętów holen
derskich i angielskich z X V III wieku.

Julian Rummel
G dyn ia)

Porty naftowe
W związku z zagadnieniem transportu paliw 

płynnych, autor omawia budowę portów nafto
wych, a mianowicie: wybór odpowiedniego miej
sca, urządzenia przystani i basenów dla, tan
kowców, urządzenie składów naftowych na lą
dzie, rafinerie oraz stacje bunkrowe, — naświet
lając całe zagadnienie z punktu widzenia bez
pieczeństwa portu i jego otoczenia.

P łynne  p ro d u k ty  ropy  na fto w e j należą dziś do 
najczęściej przewożonych po m orzach św ia ta  tow a 
rów. K onsum pc ja  p ro d u k tó w  n a fto w ych  stale się 
zwiększa, a g łów nym  sposobem ich  rozprowadzenia 
po ca łym  świecie pozostaje droga m orska. P rodukty  
te  idą  w ogrom nej części ja k o  to w a r masowy i  d la  
ich  przewozu służą, ja k  w iadom o, specjalne s ta tk i: 
tankowce.

O popycie n a  tego rodza ju  s ta tk i świadczą liczby 
ich  tonażu, zna jdu jącego się w  budowie. Tak, w po
łow ie  1949 roku, na  stoczn iach b ry ty js k ic h  zna jdow a
ło  się w  budowie przeszło 500 000 ton , a na stoczniach 
S tanów  Z jednoczonych —  200 000 to n  tankow ców. Jeś
l i  przed w o jn ą  uważano, że tankow iec o 15 000 t. je s t 
czymś w y ją tkow ym , obecnie a rm a to rzy  są zdania, że 
n a jb a rd z ie j ko rzys tnym  je s t przewóz p ro d u k tó w  n a 
fto w ych  p rzy  zastosowaniu m nie jsze j ilośc i s ta tków , 
ale o w iększym  tonażu. W  zw iązku z ty m  zaczęto1 p ro 
jek tow ać tankow ce o 30 000 t. a naw et 40 000 ton . 
S ta tk i o 30 000 t. są w budowie.

Do p rzy jęc ia  s ta tków  te j w ie lkości muszą być do
stosowane i  p o rty . Obecnie przy p lanow an iu  portów  
na ftow ych , p rz y jm u ją  długość s ta tków  tankow ców  na 
180 —  200 m etrów , p rzy  ich  zanurzen iu  10 —  11 metrów- 
G łębokość po rtó w  i  w ejścia  do n ic h  muszą być odpo
w iedn io  większe ty m  bardz ie j, że żadne inne  s ta tk i n ie

*) p. „Suggested O rd inance fo r  P etro leum  W h a r
ves, adopted by th e  N a tio n a l P ro tective  Association 
1938“ .

„T h e  Science o f P e tro leum “ , by G. C. C u n n in g 
h am  and R. D. W ard  (o pom pach różnych typów ). 

„Code o f H a rbou r Bye Laws fo r  Tankers“ .

są ta k  w rażliw e na zetkn ięcie  się z dnem  m orsk im , ja k  
w łaśnie tankowce.

Jak  dotąd, n ie  is tn ie ją  żadne zasady m iędzynarodo
we, regu lu jące urządzenia po rtów  n a ftow ych . Każde 
państw o, każdy p o rt w yd a ją  w łasne przepisy, dotyczą
ce ic h  bezpieczeństwa ogniowego.*) O sta tn io  dopiero 
M iędzynarodow e K ongresy żeg lug i p o d ję ły  in ic ja tyw ę  
stw orzenia  k o m is ji m iędzynarodow ej d la  opracow ania 
w arunków  tra n sp o rtu , p rze ładunku  i  sk ładow an ia  p ro 
duk tów  na ftow ych .

P rzedm iotem  a rty k u łu  będzie k ró tk ie  om ów ienie 
zagadnień, zw iązanych z p ro jek tow an iem  po rtów  n a f
tow ych.

Rozważając całość p rze ładunku  p roduk tów  ła tw o 
pa lnych, m am y do rozw iązan ia :
1. prob lem  w yboru  m ie jsca  na  p o rt n a ftow y ,
2. urządzenia p rzys ta n i i  basenów d la  tankow ców ,
3. urządzenie składów  p roduk tów  n a fto w ych  n a  lądzie

(zb io rn ik i, cys te rny),
4. zagadnienie ra f in e r ii,  pow sta jących  n o rm a ln ie  przy

portach , do k tó ry c h  są dostarczane w  większej i lo 
ści surowce naftow e.

1. W YBÓR MIEJSCA NA PORT NAFTOW Y
P ro d u k ty  na ftow e  należą do ka te g o rii ła tw o p a ln ych  

i  s tanow ią  niebezpieczeństwo, d la  otoczenia (choć n ie 
wszystkie w  jednakow ym  s to p n iu ). Jest w ięc m ożliwe 
pewne różn icow anie stosunku niebezpieczeństwa. Cięż
ka  ropa n a fto w a  o wyższej tem pera tu rze  zap łonu je s t 
oczywiście m n ie j niebezpieczna n iż  benzyna ale i  ona, 
w ydz ie la jąc lo tne  gazy może stać się przyczyną w ie l
k ic h  eksplozji. A  eksplozje te m ogą m ieć daleko idące 
sku tk i. Zdarza ło  się, że części palącego się s ta tku  by ły  
przez w ybuch przerzucane na  odległość ponad 400 m e
trów , a np. na  sku tek w ybuchu s ta tk u  w Texas C ity  
16 i  17 kw ie tn ia  1947 r. za p a liły  się z b io rn ik i na ftow e  
położone w  odległości 2000 m  od m ie jsca  eksp loz ji 
Znacznie większe niebezpieczeństwo grozi pod ty m  
względem n ie  ty le  od s tro n y  lądu, ile  od s tro n y  wody, 
a je ś li m ów ić o lądzie —  to  n ie  ty le  od zb io rn ików , 
w k tó rych  są składowane p ro d u k ty  na ftow e  (jeże li są
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odpowiednio zbudowane), de od pociągów z cys te rnam i 
na fto w ym i.

Z b io rn ik i na  lądzie urządzane są zw ykle w te n  spo
sób, aby palące się p łynne  pa liw o m ogło się za trzym y
wać p rzy n ich , co można osiągnąć przez otaczanie ich  
och ro n n ym i w a ła m i z iem nym i i  d latego daleko t r u d 
n ie j p rzedstaw ia  się spraw a z loka lizow an iem  pożaru 
s ta tk u  z ła d u nk ie m  p roduktów  na ftow ych . Nie m ów iąc 
ju ż  o tym , że paląca się n a fta  może szeroko rozlać się 

po pow ie rzchn i wody, a p rą d y  lub  w ia tr  m ogą ją  zapę
dzić daleko, gdzie zagrażać będzie pożarem  położonym  
ta m  obiektom,, także i  zerw any z cum y pa lący się 
s ta tek może być zd ry fow any na  inne  s ta tk i i  pożar 
może ob jąć dużą część p^ortu.

Ła tw o  sobie wyobrazić, ja k ie  s k u tk i może m ieć po
żar nap rzyk ład  tankow ca o 15 000 ton , otoczonego ze 
w szystkich s tro n  p łonącą na  pow ie rzchn i wody ropą, 
un iem oż liw ia jącą  dojście do sta tku .

W  n ie k tó rych  w ypadkach  nie pozostaje n ic  innego 
j a k — o ile  to  je s t jeszcze m ożliwe, i  n ie zapóźno, w y 
prowadzenie palącego się s ta tku  z basenu i  zatopienie 
go w  głębokiej wodzie. D la tego też wejście do basenów 
n a fto w ych  m usi być ła tw e, a w  pob liżu  po rtu , ale po
za jego obrębem, należy przew idzieć miejsce, gdzie m o
żna umieszczać uszkodzone s ta tk i.

N iebezpieczeństwo może powstać także od n a fty , 
zb ie ra jące j się na  pow ie rzchn i wody. P rzy przepom po
w yw an iu  p ro d u k tó w  na ftow ych , a zwłaszcza p rzy  łą 
czeniu ru r  s ta tk u  z ru ra m i na  lądzie i  odw ro tn ie , n ie 
m ożna się ustrzec, aby gdzieś coś n ie  przeciekało. N a f
ta  ta  trz ym a  się koło s ta tku , p rzy pewnej n ieostroż
ności może się zapa lić  —  i  stać się —  ja k  to  n ie raz m ie 
w ało  m ie jsce —  źród łem  ka ta s tro fy . W  związku z tym  
trzeba port naftowy czyścić i stale utrzymywać w po
rządku.

Z  wyżej om ów ionych względów nasuwa się koniecz
ność izo low an ia  po rtów  n a fto w ych  od in n ych  części 
portów .

Całe te ry to riu m , obejm ujące p o rt n a fto w y , z b io rn i
k i, ra fin e r ie  i  td . m usi być w dostatecznym  s topn iu  
oddalone od ja k ic h k o lw ie k  osiedli, s tanow iąc zupełnie 
oddzielne m iasteczko, podlegające specja lnym  p rzep i
som i  oddzielone od sąsiednich zagospodarowanych te 
renów, n iezabudow anym  pasem bezpieczeństwa.

Jest rzeczą oczywistą, że p o rt n a fto w y  może być 
używ any w yłączn ie  do p rze ładunku  (przepom powyw a
n ia  czy prze lew ania) p ro d u k tó w  n a fto w ych  i  żadne in 
ne operacje dopuszczane ta m  być n ie  mogą.

W ybran ie  m ie jsca  n a  p o rt n a fto w y  zależy w  p ie rw 
szym rzędzie od w a runków  m iejscow ych, k tó re  muszą 
być doskonale znane inżyn ie rom  odnośnych portów .

Jeśli p o rt je s t położony w  rzece, muszą o n i zna
leźć dobrze izolowane m iejsce na  je j brzegach d la  bu 
dowy basenu lub  basenów z dosta tecznym i p rzy  n ic h  
te renam i d la  budowy zb io rn ików , z uw zględnien iem  
rezerwy m ie jsca  d la  dalszego ro z w o ju — oraz te rena 
m i d la  ew. budowy na  n ic h  ra f in e r ii.  Położenie p o rtu  
na  rzece przedstaw ia je d n ak  w iele niedogodności 
i  znacznie zwiększa ryzyko  w ypadku  p rzy  przechodze
n iu  tankow ca rzeką lub  ka n a łam i, po k tó ry c h  się od
byw a duży ruch , gdzie zatem  is tn ie ją  duże m ożliw ości 
k o liz ji. Poza tym , p o r t z jego urządzeniam i, ra f in e r ia 
m i i  td . za jm u je  dużo m ie jsca na brzegach rzeki, k tó re  
m ogło by być w ykorzystane w  lepszy sposób, n ie  m o:  
w iąc o tym , że to  izolowane m iejsce może krępować 
rozwój sąsiednich osiedli.

W  p o rta ch  położonych nad  brzegiem  m orza sy tuac ja  
może być o ty le  ła tw ie jsza , że ła tw ie j ta m  znalezc 
w  sąsiedztw ie p o rtu  oddzielne m iejsce, lub  naw et 
stw orzyć na  p ły tk im  m ie jscu  te reny  sztuczne, nasypa
ne, o dostatecznej w ie lkości, k tó re  m ożna potem  u rzą 
dzić ściśle' w edług potrzeb i  z zachow aniem  wszelkich 
środków ostrożności, k tó ry c h  n ig d y  n ie  byw a za dużo. 
N a jła tw ie j i  n a jle p ie j budować p o rt n a fto w y  n a  w ys
pie.

P o rt n a fto w y  m us i m ieć odpowiednie połączenie 
kole jow e i  drogowe z resztą k ra ju . W agony cysterny 
i  samochody do rozwożenia p ro d u k tó w  n a fto w ych  po
w in n y  je d n ak  m ieć m ie jsca swego pos to ju  poza pasem 
bezpieczeństwa, i  przebyw anie ic h  w  obrębie te ry to 

r iu m  portowego m us i się ograniczać ściśle do ope rac ji 
p rze ładunkow ych .

Podam  k ilk a  p rzyk ładów  położenia po rtów  n a fto 
wych. W  Londyn ie  sk łady na ftow e  z n a jd u ją  się w od
ległości 20 m il m. od po rtu . W  K a lku c ie  odległość ty c h  
składów  od doków, gdzie są przeładowyw ane s ta tk i —  
w ynosi 30 m il. W  A le ksa n d rii zbudowano d la  tow arów  
ła tw o p a ln ych  zupełnie oddzielny, izo low any po rt. 
W  M anchester Sh ip  C anal stworzono d la  ty c h  tow a
rów  specja lny basen n a ftow y , zam ykany p ływ a jącym  
pontonem . W  Kopenhadze now y p o rt n a fto w y  stw o
rzono na  sztucznej wyspie obok byłego fo r tu  „Proves- 
tenen“ , połączonej z lądem  s ta łą  groblą, po k tó re j 
przechodzi ko le j żelazna i  droga kołowa. P rzyk ładów  
można byłoby przytoczyć jeszcze bardzo dużo.

Z. URZĄDZENIE  PORTU NAFTOW EGO
Jeśli p o r t n a fto w y  składa się z k i lk u  basenów, 

wówczas je s t wskazane zam ykanie  każdego z n ich  
p ływ a jącym  pon tonem  o zanurzeniu  40 —  50 cm. N a
leży p rzy  ty m  zaznaczyć, że podobne zam ykan ie  base
nów  i  u trzym yw an ie  w porządku ty c h  pon tonów  je s t 
zw iązane z w ysok im i kosztam i. Zadan iem  pontonów  
je s t un iem ożliw ien ie  rozchodzenia się zapalonej ropy  
czy n a fty  na inne  a kw a to ria  portowe. Odsuwane są 
one ty lk o  d la  przepuszczenia sta tków , a n o rm a ln ie  po
w in n y  zam ykać wejście do basenu.

W  po rta ch  n a fto w ych  należy zw rócić specja lną 
uwagę na  zabezpieczenie p o rtu  od fa li.  P rzy szybkim  
w yładow an iu  p ro d u k tó w  p łyn n ych , (do 1500 t, a n a 
w et więcej na  godzinę) zw a ln iany  ze swego ła d u n ku  
s ta tek  szybko się podnosi. P rze ładunek (przelewanie, 
przepom pow yw anie) odbywa się przez ru ry  za pomocą 
gię tk iego połączenia, k tó re  ła tw o  może się p rzy  ru 
chach s ta tku  obluźnić, a naw e t zerwać. P rzy w y łado 
w yw an iu ,, gdy s ta tek  się podnosi, s ta je  się coraz w ię k 
szą pow ierzchnia , n a  k tó rą  oddzia ływ a w ia tr—z czym 
też trzeba się liczyć. D la tego też n a  sposób i  na  u rzą 
dzenia do cum ow ania  s ta tków  (pacho ły  i  td .) p o w in 
na  być zwrócona specja lna  uwaga. *) Ładow anie p ro 
d uk tów  p łyn n ych  odbywa się z szybkością do 2000 —  
2500 t. na  godz.

Ponieważ do p o rtu  m ogą przychodzić s ta tk i z p ro 
d u k ta m i n a fto w y m i różnego ga tunku , każde m iejsce 
gdzie cum uje  s ta tek  m usi być połączone ze zb io rn ika 
m i na  lądzie za pomocą spec ja lnych  ruroc iągów  s ta 
ły c h  d la  każdego z p roduk tów  (ropa  surowa, oleje 
ciężkie, o le je gazowe, n a fta , benzyna). K ażda w ięc 
p rzys tań  m usi posiadać eonaj m n ie j 5 różnych  ru ro c ią 
gów. Szybkość p rze ładunku  je s t zależna od lepkości 
p łyn u . W  z im n ym  k lim ac ie  konieczne je s t podgrzewa
n ie  n ie k tó rych  p łynów .

P rzystan ie  p o w inny  być poza ty m  wyposażone we 
wszystko czego może potrzebować s ta tek  w porcie. 
P ow in ien  ta m  być wodociąg doprow adzający do s ta t
ku  wodę słodką, wodociąg d la  wody pod c iśn ien iem  
d la  przem yw an ia  ru roc iągów  oraz d la  h y d ra n tó w  
przeciwpożarowych — a  n a  w ypadek pożaru  i  do w y
tw a rza n ia  p ia n y  gaszącej ogień —  (co je s t je d n ym  ze 
skutecznych sposobów gaszenia pa lących  się p łyn ó w ), 
przew ody d la  sprężonego pow ie trza  —  d la  p rzedm u
ch iw a n ia  ru roc iągów  i  cystern  (ładow n i) na  s ta tku  
od gazów, ew. ru ro c ią g i z pa rą  w odną d la  m aszyn 
sta tków , k tó re  w  czasie pos to ju  w  porc ie  n a fto w ym  
n ie  mogą u trzym yw ać ogn ia  pod k o tła m i, kable do
starczające p rą d  e lek tryczny  d la  m echanizm ów  oraz 
d la  ośw ie tlen ia  n a  lądzie i  na  s ta tkach , a także lin ie  
te le fon iczne. W  n ie k tó rych  po rta ch  tankow ce są obo
w iązane zaraz po p rzybyc iu  w łączyć się do sieci te -

*) W yładow anie  s ta tku  odbywa się przeważnie 
ś rodkam i s ta tku . Na w iększych tankow cach  (a le n ie  
n a  na jw iększych) pom py na  s ta tk u  n o rm a ln ie  trz y  
—  m ogą przepom powywać na godzinę po 500 ton , to  
je s t razem  —  1500 to n  na  godzinę. T a  w ydajność 
pom p m a tendencję  do zw iększania się. Ładowanie 
tankow ca  odbywa się przeważnie za pomocą pom p 
na  lądzie, ad m in is tro w a n ych  przez w ładze portow e; 
te  osta tn ie  pom py m a ją  w ydajność większą.
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le f oniczne j . Rzecz oczywista, że in s ta la c ja  e lek tryczna  
m usi być spec ja ln ie  dostosowana do potrzeb po rtu , 
g łównie, aby było n iem ożliw e k ró tk ie  spięcie —  s ta 
now iące często zalążek pożaru.

Odprowadzenie wód burzow ych, k tó re  sp łuku ją  
w  czasie u lew y w arstw ę n a fty  osiadającą na  po
w ie rzchn i ziem i, pow inno  przew idyw ać niewypuszcza- 
n ie  ty c h  wód poza obręb p o rtu  lecz odprowadzanie 
zawsze niebezpiecznych p łynów  do tak iego m iejsca, 
w k tó rym b y  je  m ożna by ło  unieszkodliw ić.

Ponieważ je s t ważne, aby w  w ypadku  pożaru, 
ogień n ie  m óg ł się ła tw o  i  szybko przerzucić ze s ta tku  
na  z b io rn ik i na  lądzie, n ie pow inny  one znajdow ać 
się zanadto b lisko  p rzystan i.

Obserwacje i  p róby robione w  różnych p o rtach  
w yda ją  się wskazywać, że odległość s ta tk u  od zb io r
n ikó w  na  lądzie n ie  pow inna  być m nie jsza  n iż  100 
m etrów  —  o ile  na  to  pozwala m iejsce. W  danym  
w ypadku zależy na  tym , aby ro zw ija ją ca  się p rzy  po
żarze zb io rn ika  na  lądzie wysoka te m p e ra tu ra  nie 
m og ła  spowodować w ybuchu na  s to jącym  w  porcie 
s ta tku , i  aby b y ł czas na  odciągnięcie go da le j od 
m ie jsca pożaru.

Najw iększe niebezpieczeństwo groz i od wybuchów  
na  s ta tku , k iedy  on je s t opróżn iony, ale jego cysterny 
n ie  są jeszcze ca łkow ic ie  oczyszczone od gazów n a f
tow ych.

P rzystan ie , k tó re  w  po rta ch  n a fto w ych  są stałe 
ze względu na  ins ta lac je , o k tó ry c h  wyżej m ów iłem  
i  k tó ry c h  n ie  m ożna przesuwać z m ie jsca na  m iejsce, 
muszą być obliczone ta k , aby s ta tek  m óg ł być cum o
w any na  odległości n ie m nie jsze j n iż  30 m e trów  od 
sąsiedniego.

P rzy w szelk ich urządzeniach zw iązanych z m a n i
p u la c ja m i n a ftą  względnie je j p ro d u k ta m i, należy 
zwracać uwagę na  różę w ia trów , w yb ie ra jąc  m iejsce 
d la  poszczególnych urządzeń w ta k i sposób, aby n a j
bardzie j niebezpieczne ob iek ty  n ie  zna jdow a ły  się 
pod w ia tre m  (m ów iąc oczywiście o na jb a rd z ie j czę
stych  w  danej m ie jscowości w ia tra ch ) tak , aby go
rąco czy ogień palącego się ob iek tu  n ie  m óg ł sku tk iem  
w ia tru , na  n ie  się przerzucić. Z d rug ie j s tro n y  żar od 
palącego się s ta tku , n ies iony przez w ia tr  może n ie 
pozw olić podejść do niego h o low n ikom  lub  s ta tkom  
ra tow n iczym , aby go odciągnąć od p rzys ta n i i  w yp ro 
wadzić z p o rtu  naftowego. D la  u ła tw ie n ia  tego m a 
new ru  wejście do p o rtu  pow inno  być dostatecznie 
szerokie. (Szerokość tę  p rz y jm u ją  na 100 —  110 
m e tró w ).

Samo się przez się rozum ie, że wszędzie p ow inny  
być ja k  n a jb a rd z ie j sk ru p u la tn ie  przestrzegane rygo 
rystyczne przepisy zapewniające bezpieczeństwo od 
ognia. Do tego m. i. należy abso lu tny zakaz pa lenia . 
W szelki ogień o tw a rty , w ty m  i  p iecyk i e lektryczne, 
p o w inny  być kategoryczn ie  zabronione. K o tło w n ie  
centra lnego ogrzewania, ja k  ju ż  o ty m  m ów iłem , m u 
szą być wybudowane ja k  n a jd a le j. In s ta la c je  e lek
tryczne muszą odpowiadać w a runkom  specja lnym .

Zaraz po p rzycum ow an iu  w szystkie ognie na  
s ta tk u  muszą być wygaszone i  —  je ś li to  je s t m o ż li
we —  załoga jego przeniesiona do spec ja lnych  b u 
dynków  na lądzie ze św ie tlicam i, ła z ie n ka m i itd . co 
je s t ważne także i  ze względów zdrow otnych, gdyż 
gazy na ftow e  m ogą okazać się szkodliwe d la  zdrow ia. 
Te b u d yn k i p ow inny  być umieszczone poza portem , 
do którego wejście m usi być ściśle kontro low ane, 
a zapa łk i oraz zapa ln iczk i wszelkiego ro d za ju  p o w in 
n y  być w chodzącym  odbierane i  deponowane.

D om y m ieszkalne n ie  p ow inny  powstawać w  obrę
bie p o rtu  oraz jego pasa bezpieczeństwa. W  porcie 
mogą znajdow ać się w yłącznie b u d yn k i bezw arunko
wo niezbędne d la  fu n kc jo n o w a n ia  po rtu .

3. U RZĄD ZEN IA  DO SKŁADOW ANIA  
PA LIW  PŁYNNYCH.

P o rty  na ftow e  są przeważnie przeznaczone do 
sk ładow an ia  w iększych ilośc i p roduk tów  na ftow ych . 
To składow anie odbywa się w  s ta low ych zb io rn ikach , 
dobrze izo low anych od z iem i zwłaszcza gdy w  danej’ 
m iejscowości je s t ona przepuszczalna. W yda je  się, że

z b io rn ik i betonowe, o ile  be ton  n ie  m ia ł domieszek, 
czyniących go nieprzepuszczalnym , n ie cieszą się po
pu larnośc ią  w  świecie n a ftow ym . Jak  i  przed ty m  
budowane są z b io rn ik i stalowe, no rm a ln ie  o po jem 
ności 10.000 ton , ale obecnie dochodzące do 36.000 ton. 
D la  p rzyk ła d u  dodam, że p rzy  im porc ie  ogó lnym  do 
w szystkich po rtów  Szwecji w  1947 r. około 3.100.000 t. 
p o rt S tockho lm ski po trzebu je  zb io rn ików  na co n a j- 
m n ie j 400.000 ton.

Z b io rn ik i stalowe, często ze spaw anych arkuszy 
sta low ych, są zw ykle cy lind ryczne  lub  sfero ida lne.

W  po rta ch  n a fto w ych  są one —  najczęściej g ru 
pam i —- wpuszczane do ziem i, s to jąc  w zagłębieniu, 
otoczonym  w ałem  z iem nym  lub  in n y m  (byle n ieprze
puszcza lnym ). To w głębienie (cuvette ) m usi posiadać 
objętość odpow iadającą cona jm n ie j 50°/o w szystkich 
zn a jdu jących  się w jego obrębie zb io rn ików , w zględ
n ie  75°/o po jem ności najw iększego z n ich .

Pomiędzy sobą poszczególne g rupy  zb io rn ików  
mogą być połączone w yłączn ie  ka n a liza c ją  podziem ną.

Przy stosow aniu w iększych zb io rn ików  —  ich  od
ległość od m ie jsca p rzys taw an ia  s ta tków  m usi być 
też większa.

Budowane b y ły  n ie raz także podziem ne z b io rn ik i 
p rzy  czym się okazało, że ich  koszt je s t k ilk a k ro tn ie  
wyższy n iż  naziem nych. Jeśli umieszczenie p roduk tów  
n a fto w ych  pod z iem ią m a je  ch ro n ić  przed bom bar
dowaniem , muszą one być umieszczone bardzo głębo
ko i  p rzyk ry te  w arstw ą ziem i, be tonu itd .

O ile  w ięc n ie  chodzi o względy wojskowe, budo
wa zb io rn ików  podziem nych na ogół n ie je s t celowa

W  p o rta ch  k ra jó w  o gospodarce ka p ita lis tyczne j 
mogą powstać ko m p likac je  pom iędzy ryw a lizu ją cym i 
f irm a m i n a fto w y m i co do rozm ieszczenia należących 
do n ic h  zb io rn ików . W  k ra ja c h  o gospodarce p la n o 
wej tego być n ie  może, co u ła tw ia  rozp lanow anie  te 
renu  portowego i  rozmieszczenie zb io rn ików  w edług 
ska li niebezpieczeństwa, ja k ie  stanow ią. N a jbardz ie j 
niebezpieczne z b io rn ik i pow inny  się znaleźć ja k  n a j
da le j od m iejsc, gdzie może powstać niebezpieczeń
stwo pożaru. T ak  na  p rzyk ład , b u d yn k i b iurowe, la 
bo ra to ria , ekspozytury celne itd . oraz m iejsca, gdzie 
w ytw arza  się c iepło d la  ogrzewania mogą ew. sąsia
dować ze zb io rn ika m i c iężkich o le jów  o w ysokie j te m 
pera tu rze  zapłonu, a n ie  p ow inny  zna jdow ać się 
w pob liżu  zb io rn ików  benzyny.

4. R A F I N E R I E .
W  in teresie  każdego państw a leży, aby o trzym y

wać tańszy surow iec n a fto w y  i  przerab iać go potem  
u siebie, a n ie sprowadzać d rog ich  p roduk tów  goto
wych.

Z ty c h  względów p rzy  po rta ch  n a fto w ych  często 
zn a jd u ją  się ra fin e r ie  ropy  n a fto w e j, w  k tó ry c h  u le 
ga ona przeróbce.

Te ra f in e r ie  m ogą z b iegiem  czasu w ym agać roz
szerzenia i  rozbudowy, a w ięc i  w  danym  w ypadku  
należy przew idzieć rezerwę terenów. M usim y odrazu 
uw zględnić m aks im um  całego obszaru, gdyż późniejsze 
jego powiększenie może się okazać trudne , kosztowne 
a być może i  n iem ożliwe. Trzeba przew idzieć m ie jsca  
i  do beczkowania p ro d u k tó w  na ftow ych .

R a fin e rie  p o w in n y  być oddzielone od m iejsc, gdzie 
się odbywa prze ładunek p ro d u k tó w  na ftow ych , ja k  
rów nież i  od zb io rn ików , ale p o w in n y  być umieszczo
ne w  ich  pobliżu, tak , ażeby dostawa do n ic h  surow 
ca, ja k  i  przepom pow yw anie p rzerob ionych p ro d u k 
tów  n ie  b y ły  u trudn ione .

In n y m i słowy, ra f in e r ie  ja ko  ob iekty  niebezpiecz
ne i  same podlegające niebezpieczeństwu p o w in n y  
być odpow iednio izolowane, zn a jd u ją c  się je d n ak  
w  g ran icach  całego kom pleksu p o rtu  nafto jvego.

Powstające obecnie ra f in e r ie  są ob liczane 'na  p rze
róbkę w ie lk ich  ilośc i ropy. Na p rzyk ła d  ra f in e r ia  
w  G a n fre v ille  je s t obliczona n a  przeróbkę do 3.000.000 
to n  surowca rocznie.

5. STACJE BUNKROW E.
Osobne zagadnienie stanow ią  s tac je  bunkrow e d la  

zasilan ia  s ta tków  w  pa liw o  p łynne.
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B yłoby  rozum ie się na jdogodn ie j, żeby stacje  
bunkrow e podające na  s ta tk i potrzebne im  p łynne  
pa liw o , m ieśc iły  się p rzy  p o rta ch  n a ftow ych . A le 
w  w iększości w ypadków  je s t to  nieosiągalne. S tac ja  
bunkrow a, (względnie s tac je  bunkrow e— gdyż w  w ię k 
szym porcie  m us im y odrębnie tra k to w a ć  bunkrow an ie  
dużych s ta tków  i  oddzieln ie  m a łych  m otorow ców  
i  s ta tków  ryb a ck ich ), m us i być położona w  ta k im  
m ie jscu, dokąd s ta tek  m óg łby bez tru d u  po swej 
drodze dojść i  p rzy ją ć  zapas pa liw a . K ażdy p o rt w i
n ie n  sam znaleźć rozw iązanie  tego prob lem u, uw zględ
n ia ją c  zawsze i  wszędzie niebezpieczeństwo od ognia, 
ale w yda je  się na jb a rd z ie j p ra k tyczn ym  bunkrow an ie

s ta tków  z b a re k -ta n kó w  o w zględnie n ie w ie lk ie j za
w artośc i (na  p rzyk ła d  je s t bezpieczniej pom pować 
ole j gazowy z dw óch barek bunkrow ych  po 100 to n , 
n iż  z jedne j —  o 200 to n  —  z zachow aniem  środkow 
ostrożności).

D la  obsługi rybo łów stw a n ie  w ym agającego w ię k 
szych ilośc i pa liw a , m ożna w  p o rta ch  ryb a ck ich  stw o
rzyć specja lne stacje  bunkrow e.

W  każdym  w iększym  porcie, czy m ieście na d m o r
sk im  skup ia  się w iększa ilość m otorów ek. D la  n ic h  
m ożna po p ros tu  urządzić zw ykłe  stacje  benzynowe, 
ja k ie  m am y na  lądzie.

Inż. Józef Karwowski
(Gdańsk)

Układanie kabli w portach morskich
Celem ochrony przed zerwaniem przez kot

wice statków, kabli elektrycznych układanych 
w portach morskich, autor proponuje przykry
wanie ich betonowymi pokrywami.

Prawie w każdym porcie morskim, z wyjąt
kiem bardzo małych portów rybackich, napotyka' 
się konieczność przełożenia przez akwatoria por
towe kabli, głównie dla celów telekomunikacyj
nych. Wielokrotnie czy to wskutek nieznajo
mości warunków, czy też ze względów oszczęd
nościowych, lub też w czasie wojny, kable były 
kładzione bezpośrednio na dno basenów. Celem 
zabezpieczenia kabla przed zniszczeniem stawia
no na brzegu tablice ostrzegawcze. Jednak, jak 
wykazuje praktyka, same tablice nie uchronią 
kabla przed awarią. Mogą zajść w czasie manew
rowania statkiem wewnątrz portu takie warunki, 
że statek mimo pełnej świadomości istnienia na 
dnie kabla, zmuszony jest w pobliżu niego rzucić 
kotwicę. Mianowicie, o ile kapitan statku widzi 
w czasie manewrów grożące niebezpieczeństwo 
zderzenia się statku z inną jednostką, lub z na
brzeżem, a co za tym idzie, awarię swego lub ob
cego statku, ratuje swą sytuację, rzucając kot
wice i wstrzymując w ten sposób niebezpieczne 
dryfowanie. Postępowanie to jest słuszne, ponie

waż koszty związane z założeniem nowego kabla 
są znacznie niższe, aniżeli naprawa uszkodzo
nego statku, ewentualnie całkowita jego strata, 
połączona przy tym  z możliwością u tra ty życia, 
ludzi, znajdujących się na pokładzie. I  mimo 
najdalej posuniętych środków ostrożności, mogą 
zajść zawsze okoliczności, zmuszające kapitana 
do rzucenia kotwicy w każdym miejscu portu, 
bez względu na to, czy jest kabel, lub inne urzą
dzenia .podwodne w danym miejscu, czy go 
niema.

Z powyższego już wynika prosty wniosek, ze 
kabel położony bezpośrednio na dnie prędzej czy 
później musi ulec zerwaniu. Inwestor żądający 
ułożenia kabla w ten niekorzystny sposób, może 
się spodziewać, że już następnego dnia po zakoń
czeniu robót kabel będzie uszkodzony i  prace 
trzeba będzie rozpoczynać od nowa.

Bardziej bezpieczne jest układanie kabla 
w wykopie poniżej dna i przykrycie później na
sypem ziemnym. Sposób ten jednak nie daje 
absolutnej gwarancji, ponieważ kotwica zarzu
cona w pobliżu kabla, natrafiwszy na nasypowy 
grunt, a więc znacznie luźniejszy, łatwo się za
głębia i również może kabel uszkodzić. Sposób 
ten daje większą gwarancję bezpieczeństwa, im
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Zaczepienie p rzyk ryw y

głębiej będzie kabel ułożony. Ale wraz ze zwięk
szeniem głębokości, gwałtownie rosną koszty 
wykopu i przy tym pogłębiarki mają ograniczoną 
głębokość kopania.

Jako sposób, gwarantujący maksimum bez
pieczeństwa, uważałbym następujący:

Kabel zostaje ułożony na spodzie wykopu
0 szerokości 6,0 m i głębokości 3,0 m poniżej 
dna basenu portowego. Oczywiście, celem zabez
pieczenia spoczywania całego kabla na dnie, 
ułożenie winno być wykonane w sposób wężyko
waty. Tak ułożony kabel należy przykryć łuko
wą nakrywą żelbetową o szerokości ca 1,0 m
1 długości 1,0 — 1,5 m. Następnie spód wykopu 
i  przykrywę zabezpiecza się warstwą grubości m i
nimum 0,5 m narzutu kamiennego z kamieni 
o średnicy ca 30 cm. Dopiero na warstwie na
rzutu można wykonać nasyp ziemny do poziomu 
dna basenu. Podany poniżej rysunek przedsta
wia przekrój i rzut ułożenia kabla według propo
nowanego sposobu.

Teraz o ile zajdzie konieczność rzucenia kot
wicy w pobliżu kabla, ta ostatnia, zagłębiając się 
nadmiernie w dno, natrafi na swej drodze na 
warstwę narzutu kamiennego. Natrafiając na 
większy opór, kotwica tylko nieznacznie będzie 
się mogła zagłębić poniżej spodu kanału. Przy 
dalszym dryfowaniu statku natrafi na przykry
wę żelbetową. Tu albo łapa kotwicy ześliźgnie się 
po wierzchu przykrywy, albo też zaczepi za jej 
krawędź. W pierwszym wypadku naruszony zo
stanie tylko narzut kamienny, a kabel wraz 
z przykrywą żelbetową zostanie nienaruszony.

W wypadku zaczepienia krawędzi, przykrywa 
pod działaniem łapy kotwicy, przy jednoczes

nym oparciu się drugiej krawędzi o narzut ka
mienny, wykona obrót, unosząc łapę kotwiczną 
do góry i ochraniając tym samym kabel przed 
zaczepieniem i zerwaniem.

Oczywiście po zaistnieniu takiego wypadku, 
należy natychmiast, przy pomocy nurka, wyko
nać naprawę uszkodzonego miejsca, przez uło
żenie przykrywy; ewentualnie w razie jej zni
szczenia — przez wymianę oraz uzupełnienie 
narzutu.

Jasną jest rzeczą, że koszt takiej drobnej na
prawy będzie bardzo mały w stosunku do kosz
tów ułożenia całego nowego kabla.

Stosowane obecnie sposoby umocowania ka
bla do nabrzeży, należy uważać za dostatecznie 
bezpieczne. W razie awarii nabrzeża oczywiście 
i kabel znajdujący się w zaatakowanym miejscu 
ulegnie zniszczeniu, Na zabezpieczenie się przed 
tego rodzaju wypadkami, dotychczas sposobu 
nie znaleziono.

Należy przyznać, że podany powyżej sposób 
układania kabli w portach należy do kosztow
nych inwestycji, ale w praktyce będzie tańszym 
od stałej wymiany zniszczonych kabli. Z tego 
względu uważam, że właściwe władze morskie 
winny wydać w tej mierze odpowiednie zarządze
nia, przez co uniknęłoby się wielu przykrych 
niespodzianek.

Łączność telekomunikacyjna jest tak ważnym 
nerwem w porcie, że powinna być wykonana 
w sposób gwarantujący maksimum pewności, na
wet kosztem większych nakładów inwestycyj
nych.

Inż. Henryk Wagner 
(Szczecin)

Uwagi odnośnie do wejścia do porty gdańskiego
gdyż, w tych obszarach ruch rumowiska dopiero 
się zaczyna, i należy raczej spodziewać się za
bierania brzegów niż zamulania.

Nawiązując do artykułu dyskusyjnego inż. 
P. Słomianko „W sprawie przebudowy falochro
nu zachodniego v: Gdańsku" (TM i W Nr 3/4, 
1949), autor wysuwa koncepcję restytuowania 
dawnego wejścia do portu przy Wisłoujściu, 
uważając je za najdogodniejsze z uwagi na 
przyszłe plany rozwojowe portu. Opierając się 
na analizie stosunków talasologicznych w Za
toce Gdańskiej, autor stawia teze, że obawy ja 
koby wejście w tym miejscu miało być inten
sywniej zamulane przez ruch rumowiska przy
brzeżnego niż wejście obecne, są przesadzone,

Na tle uwag wyrażonych przez inż. P. Sło
mianko odnośnie rozważań co do konsekwencji 
jakie pociągnęłoby za sobą skrócenie falochronu 
zachodniego, pragnąłbym, zgodnie z życzeniem 
autora, wyrazić swoje przekonania związane 
z problemem wjazdu do portu gdańskiego.
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Sądzę, że inż. Słomianko ma najzupełniejszą 
rację, nie przywiązując do skrócenia falochronu 
dalej idących następstw. Układ elementów wew
nętrznych portu, a przede wszystkim bliskość 
naturalnego płytkiego brzegu z plażą pochła
niającą fale i nie dającą ich odbicia, zdają się 
wskazywać, że skrócenie falochronu nie może 
mieć większego znaczenia w kierunku interesu
jących nas zagadnień.

Na pytanie dotyczące omawianych wątpli
wości co do falowania, nie odpowie obecnie za
pewne żaden autorytet bez zastrzeżeń. I  w kwe
stii znalezienia właściwych następstw najbar
dziej przybliżoną odpowiedź dać mogą jedynie 
badania na modelach, które bezwzględnie przed 
jakimikolwiek morskimi pracami budowlanymi 
należałoby przeprowadzić.

Ale nie to jest istotną myślą, którą przy oka
zji chciałbym wyrazić. Pragnę zwrócić uwagę na 
konieczność radykalnego rozwiązania wejścia do 
portu gdańskiego, jeżeli port ten ma mieć 
zapewniony właściwy rozwój w perspektywie naj
bliższych dziesiątków lat. W moim głębokim 
przekonaniu, pozostawanie biernie przy stanie 
faktycznym dzisiejszego wjazdu, powstałego 
przypadkowo w czasach kiedy technika słabo 
panowała nad stawianymi jej zadaniami w dzie
dzinie budownictwa morskiego, w swoim czasie 
wystąpi jaskrawo i boleśnie dla portu.

Jakiekolwiek usprawnienia żeglugi i jej bez
pieczeństwa będziemy przeprowadzali na odcinku 
kanału portowego między wjazdem do portu 
w Nowym Porcie i Zakrętem „Pięciu Gwizdków“ 
to nie zmienimy stanu faktycznego, że właściwy 
nowoczesny port może powstawać jedynie na 
terenach położonych na wschód od martwej 
Wisły i kanału kaszubskiego i że jedynym wjaz
dem właściwym na te tereny będzie przesmyk 
przy starej fortecy przy Wisłoujściu. Do punktu 
tego musi być łatwo dostępny i bezpieczny wjazd. 
Jest wysoce, powtarzam, wątpliwe czy dojazd 
przez kanał portowy spełni te warunki wr sposób 
dostateczny, jeżeli jednocześnie nasuwa się natu
ralne rozwiązanie bez porównania lepsze.

Rozwiązaniem tym jest przebicie wjazdu 
w osi właściwej, ongiś żywo tu płynącej Wisły, 
z czasów zanim powitało Westerplatte (ok. 
1805 r.).

Wjazd tu  usytuowany daje bezpośrednie wej
ście do portu, przekreśla nierozwiązany dotych
czas problem Zakrętu „Pięciu Gwizdków“ i omija 
Kanał Portowy posiadający dualistyczny charak
ter basenu przeładunkowego i kanału przeloto
wego.

Temat, który pozwalam sobie tu poruszać 
w nawiązaniu do notatki i inicjatywy inż. Sło
mianko, nie jest tematem nowym. Dyskutowano 
go już szeroko, ale jak dotychczas w-g posiada
nych przeze mnie wiadomości, bezskutecznie. 
Ostateczna wersja mówi podobno o poszerzaniu 
kanału portowego i pozostawianiu sprawy na 
bezwładnej drodze trzymania się stanu faktycz
nego.

Jednym z czynników budzących wątpliwości 
odnośnie do usytuowania wjazdu do portu w no
wym miejscu tj. w bliskości Wisłoujścia, są oba
wy, które również porusza notatka inż. Słomian
ko. Czynnikiem tym jest ruch rumowiska przy
brzeżnego oraz prądy morskie na redzie i w Za
toce Gdańskiej.

Zgadzamy się wszyscy, że sprawa omawia
nych prądów nie jest dokładnie zbadana i  że 
nasze hipotezy są wobec tego tylko hipotezami, 
tym nie mniej ośmielę się twierdzić, że sprawa 
tych prądów jest w naszych stosunkach mor
skich, niezależnie od tego jakieby one były, prze
ceniana co do ich znaczenia w układzie stosun
ków hydrologicznych.

Te szybkości jakie dotychczas zdołaliśmy 
stwierdzić, nie są szybkościami, które mogłyby 
wywołać ruchy rumowiska dla nas niebezpieczne, 
jeżeli będą w stanie wywołać wogóle jakikolwiek 
ruch rumowiska.

Może być mowa tu  jedynie o ruchach rumo
wiska przybrzeżnego wywołanych przez falowa
nie w wyniku siły działającego wiatru.

Możemy ruchy te wyraźnie otypować, mając 
na uwadze panujące kierunki wiatrów i general
nie stwierdzić, że zasadniczym kierunkiem posu
wania się rumowiska przybrzeżnego jest kieru
nek z zachodu na wschód (przy naszych wybrze
żach) .

Rumowisko zatem powstające gdzieś w oko
licy wyspy Rugii wędruje wzdłuż brzegów i napo
tykając silny uskok zatoki gdańskiej w okolicy 
Wielkiej Wsi wytwarza od czasów niepamiętnych 
półwysep Helski. Wszelkie zapasy prowadzonego 
rumowiska zostają całkowicie zatrzymywane na 
cyplu helskim powodując wydłużanie półwyspu, 
przy czym według wniosków, popartych także 
obserwacjami własnymi, mam podstawy do 
twierdzenia, iż w ciągu ostatnich 150 la t półwy
sep wydłużył się o ca. 0,5 km. Na Helu zatem 
kończy się całkowicie pewien system ruchu 
rumowiska, a warunki atmosferyczne niezmien
nie panujące w okolicy całej zatoki gdańskiej 
muszą wytworzyć nowe masy materiału, który 
następnie bierze dalej udział w zj awisku poprze
dnio opisanym.

Układ terenowy wskazuje na to, że nowe 
masy rumowiska biorące udział w dalszej wę
drówce na wschód, muszą wytworzyć się tu  na 
nowo kosztem całości brzegów. Układ terenowy 
wskazuje również na to, że początek tego procesu 
zaczyna się w rejonie starych ujść martwej Wi
sły (Leniwki). Ruch ten jednak z uwagi na. 
układ kierunków brzegów nie jest tak inten
sywny jak na otwartym Bałtyku; istnieją dowo
dy na to, że panuje tu  bardziej ustalony stan 
równowagi ruchu rumowiska nie posiadającego 
tak wyraźnej tendencji wschodniej, a mierzeja 
fryska w jej dzisiejszej postaci pochodzeniem 
swoim zapewne zasięga czasów, w których roz
począł się tworzyć półwysep helski. Musiała tu 
nastąpić w stosunkach hydrologiczno-geologicz- 
nych jakaś katastrofa czy też powstać musiał.
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jakiś istotny czynnik, który podyktował nowy 
układ stosunków.

Obserwacje te i myśli wskazują na to, że 
w granicach od dzisiejszego wjazdu do portu 
gdańskiego aż do okolic przełomu Wisły pod Ple
ni ewem z r. 1840 nie należy się spodziewać 
ruchu rumowiska narzucanego i powodującego 
zamulanie, a wprost przeciwnie mogą tu  być 
raczej obawy zabierania gruntu brzegowego. Na 
potwierdzenie tego przypomnieć można, iż plaża 
na Westerplatte jest wzmocniona kilkoma ostro
gami przy zupełnym odcięciu dopływu rumowi
ska przez falochrony wjazdowe do portu.

W wyniku przytoczonych wywodów twierdzę, 
iż obawy wskazujące na rumowisko jako na 
zasadniczy czynnik, który uniemożliwia usytuo
wanie wjazdu w jego właściwym miejscu starego 
ujścia Wisły, nie znajdują w moim przekonaniu 
podstaw do wytrzymania krytyki.

Utrzymanie wjazdu w jego właściwym miej
scu przy Wisłoujściu nie powinno nastręczać 
większych trudności, aniżeli te jakie istnieją 
obecnie przy utrzymywaniu istniejącego wjazdu 
w Nowym Porcie.

W ten sposób odpadłby bodajże najważniej
szy argument wysuwany przez przeciwników 
tego radykalnego rozwiązania, jakim  byłoby na
wrócenie z głównym kierunkiem wjazdowym do 
portu, na jego stare historyczne miejsce. Nie dys
ponując właściwym materiałem podstawowym 
nie mogę przeprowadzić kalkulacji porównaw
czej, żywię jednak głębokie przekonanie, iż 
w perspektywie większego okresu czasu, przy 
uwzględnieniu wszelkich czynników technicz
nych i ekonomicznych restytuowanie właściwego 
wjazdu okaże się właściwsze od podtrzymywania 
i rozbudowywania wjazdu obecnie istniejącego.

Inż. P iotr Szawernowski
(Gdańsk)

Zagadnienia naukowe mechaniki gruntów w pogłębiarstwie
Autor podaje przegląd aktualnych zagadnień 

naukowych związanych z pogłębiarstwem, omawia
jąc kolejno sprawy: wydajności pogłębiarek, zna
czenia niektórych właściwości gruntów jak spulch
nianie, tiksotropia, wskaźnik porowatości i in. dla ro
bót czerpalnych, ścieralności elementów pogłębiarek 
oraz podstawowego rozwiązania konstrukcyjnego. 
Zbliżen ie  n a u k i do w ykonaw stw a i  podniesienie m e

to d  p ro d u kcy jn ych  w  oparc iu  o podstaw y naukowe s ta 
n ow ią  zagadnien ia  ta k  ak tu a ln e  i  jasne, że n ie  w ym a
g a ją  obszerniejszego uzasadniania.

Podniesienie w yda jnośc i maszyn, u ła tw ie n ie  i  udo
godnien ie  p racy  lu d zk ie j, polepszenie jakośc i p ro d u k c ji 
sk ła d a ją  się na  lepszy e fek t gospodarczy.

Jedną z g łów nych  dróg, prow adzących do tego ce
lu  jest, n iew ą tp liw ie , opracow anie naukow ych  podstaw  
w ykonaw stw a, w ypracow anie  now ych, coraz to  le p 
szych, m etod p racy  i  now ych  ulepszonych narzędzi 
p racy. W szystko to  s tanow i postęp techn iczny.

Osiągnięcie w ym ien ionych  wyżej celów m ożliw e je s t 
pod w a ru n k ie m  w ciągn ięc ia  in s ty tu c ji n a u k o w o - b a 
dawczych do p ra cy  nad  zagadn ien iam i p ro d u k c y jn y m i 
i  ścisłe pow iązanie p rog ram u p rac in s ty tu c ji naukow ych 
z codz iennym i po trzebam i p ro d u kc ji.

Jednym  z ta k ic h  odcinków , n a  k tó ry m  przed in s ty 
tu c ja m i naukow o-badaw czym i odkryw a  się szerokie po
le do p racy  je s t pog łęb iarstw o, zwane potocznie robo
ta m i czerpa lnym i.

N iżej rozpa trzym y szereg tem atów , w praw dzie  n ie 
je d n o k ro tn ie  częściowo opracow anych, w śród k tó rych  
jednakże pozostaje jeszcze w iele p u n k tó w  n ie jasnych , 
w ym aga jących  dalszego bardzie j szczegółowego zbada
n ia , rozszerzenia i uzupełn ienia.

P raw ie  wszystkie prace badawcze poruszone n iże j 
w iążą się w  znacznym  s topn iu  z zagadnien iem  n o rm  
w yda jnośc i, tw orząc d la  ich  opracow ania podstaw y 
wyjściowe. W  ty m  zakresie za p rzyk ła d  może służyć 
Zw iązek R adziecki, k tó ry  posiada duże doświadczenie 
w  metodyce us ta la n ia  na  drodze naukow ej n o rm  w y 
da jnośc i n a jb a rd z ie j skom plikow anych  procesów w y t
w órczych, a do ta k ic h  ro bó t należą, również, robo ty  
czerpalne w ykonyw ane' zespołam i ludz i i  zespołam i m e
chanizm ów.

N iżej podane są zagadnien ia  z dziedziny ro bó t czer
pa lnych , k tó re  by ły  i  są tem atem  badań i  s tud iów  sze
regu in s ty tu c ji naukow o techn icznych .
1. W ydajność pogłębiarek.

C harak te rys tyczną  cechą pog łęb ia rk i ja k ie g o ko l
w iek  ty p u  je s t je j w yda jność w yrażona w  ob ję tości 
g ru n tu  wydobytego przez godzinę p ra cy  je d n os tk i. 
O bjętość w ydobytego g ru n tu  p rz y jm u je  się w  stan ie  
n a tu ra ln e j gęstości.

O ile  inne  w a ru n k i pozosta ją n iezm ienne, decydu
ją cy  w p ływ  na w yda jność po g łęb ia rk i w yw ie ra ją  w łas
ności fizyko -m echan iczne  g run tu .

P rzy typ ie  pog łęb iarek w ie lokub łow ych  od w łaściw o
ści fizyko -m echan icznych  danego g ru n tu  je s t uza
leżn iony w  pierwszym  rzędzie stop ień n a p e łn ia n ia  ku b 
łów  w różnych  g run tach . G ru n ty  zwięzłe, tru d n e  do 
rozm ycia , n ieprzyczepne, pozw a la ją  na  zapełn ien ie  
kub łów  ze w spó łczynn ik iem  w iększym  n iż  1. N a tom ias t 
g ru n ty  przyczepne pow odu ją  n iezupełne opróżn ian ie  
kub łów  (część g ru n tu  pozostaje przyczepiona w ew nątrz  
kub łów ) i  w  ty m  w ypadku  w spó łczynn ik  zape łn ien ia  
ich  spada do 0,6, a n iek iedy  dochodzi do 0,4, p rzy  czym 
n ie k tó re  ku b ły  pozosta ją  n ieopróżnione.

G ru n ty  piaszczyste, lekk ie , ła tw o  poryw ane przez 
wodę są częściowo w yp łuk iw ane  z kub łów  w  c h w ili ic h  
w y jśc ia  na  pow ierzchn ię  wody. W  ty m  w ypadku  w spół
czynn ik  w ynosi około 0,7.

G ru n ty  nam u lis te , z n a tu ry  bardzo p łynne, w ype ł
n ia ją  ca łkow ic ie  ku b ły  ty lk o  p rzy określonym  położeniu  
d ra b in y  kub łow e j. In n e  pochy len ia  d ra b in y  pow odu ją  
odchylen ie  kraw ędzi kub łów  od poziom u i  w yciekan ie  
części zaw artości, co obniża w spó łczynn ik  zapełn ien ia .

Spadek w spó łczynn ika  zape łn ien ia  kub łów  następu
je  rów n ież p rzy n iew ysta rcza jące j m ocy m aszyny g łów 
nej obliczonej do p racy pog łęb ia rk i w  g ru n ta ch  le k 
k ich , a napo tyka jące j n ieprzew idziane g ru n ty  cięższe.

Także i  zasysanie g ru n tu  przez smok po g łęb ia rk i 
ssącej zależne jest, przedew szystkim , od w łaściwości 
fizyko -m echan icznych  g ru n tu .

N ape łn ian ie  i  opróżn ian ie  ła d o w n i środków tra n s 
p o rtu  u robku  są ta k  dalece uzależnione od rodza ju  
g ru n tu , że w  zależności od g ru n tu  czas n a p e łn ia n ia  
te j samej b a rk i zm ien ia  się od 1 do 12 k ro tn ie , a czas 
op różn ian ia  od 1 do 8 k ro tn ie .
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Z powyższego w yn ika , ja k  zasadnicze znaczenie po
siada dok ładna  znajom ość specyficznych w łaściwości 
g ru n tu  przy  p ro je k to w a n iu , o rgan izow an iu , no rm ow a
n iu  i  w ykonyw an iu  ro bó t czerpa lnych. D ecydu jącym i 
w łaściwościam i g ru n tó w  są: opór na  skraw anie , opór 
na  rozm ycie, przyczepność, p łynność i  in . zależne bez
pośrednio od u z ia rn ien ia , s topn ia  rów nom ierności 
uz ia rn ien ia , gęstości, konsystenc ji, zaw artości wody, 
porow atości, spu lchn ien ia  i  tp . cech.

W  Zw iązku R adzieckim  zagadnien ia  te  n ie  ty lk o  są 
poddawane coraz to  dok ładn ie jszym  i  w ie lo k ie ru n ko 
w ym  badan iom  lecz, ju ż  od dłuższego czasu, osiągnięto 
ta m  ko nkre tne  w y n ik i, k tó re  w y ra z iły  się w  us ta len iu  
p rak tycznych  m etod badawczych oraz dok ładn ie  zróż
n iczkow anej k la s y fik a c ji g ru n tó w  w /g  czterech zasad
n iczych  cech, a m ianow ic ie : pod względem u z ia rn ie n ia  
na  11 klas, pod względem oporu n a  skraw an ie  na  5 
klas, pod względem przyczepności n a  4 k lasy i  pod 
względćm  s tanu  skup ien ia  (konsys tenc ji) na  3 klasy. 
Podzia ł te n  je s t specyficznie dostosowany do potrzeb 
ro bó t czerpa lnych i  n ie  może być p rzyrów nyw any do 
k la s y fik a c ji g ru n tó w  ogólnie p rzy ję te j w  budow n ic tw ie  
lądowym .

K la s y fik a c ja  g ru n tó w  stw orzy ła  podstawę do u s ta 
la n ia  n o rm  w yda jnośc i pog łębiarek. W  Zw iązku R a 
dzieckim  w ypracow ano w łasne m etody badawcze 
i  w łasne przyrządy.

M im o  w ykonan ia  ju ż  znacznych prac, in s ty tu c je  
naukowo-badawcze przeprow adzają  s tud ia  w  w ie lu  k ie 
ru n ka ch , gdyż te m a t je s t da lek i jeszcze od w yczerpa
n ia , a m ożliw ości now ych  osiągnięć zarysow ują  się p ra 
w ie  że n ieograniczone.
2. Spulchnienie i tiksotropia gruntów.

Stosunkowo m łoda  gałąź n a u k i —  reo log ia  poświęca 
dużo uw ag i z jaw isku  pow iększenia objętości, k tó re  
m ożnaby p rzyrów nać do spu lchn ien ia , oraz z jaw isku  
z m ia n y  konsys tenc ji zaw iesiny ga la re tow a te j, zwane
m u  tikso tro p ią .

Osborne Reynolds o d k ry ł w łasność m a te ria łó w  syp
k ic h  pow iększania sw oje j ob ję tości przez naruszenie 
wzajem nego u k ładu  cząsteczek w sku tek dz ia łan ia  s iły  
zew nętrzne j. Z jaw isko  to  może nas tąp ić  rów nież pod 
w p ływ em  s iły  ściska jące j. Jako p rzyk ła d  au to rzy poda
ją  osuszanie w ilgo tnego p iasku na p laży w  bezpośred
n im  sąsiedztw ie śladu stopy ludzk ie j przez czas trw a 
n ia  nacisku  stopy na  piasek. Z ch w ilą  usunięcia  stopy, 
t j .  p rze rw an ia  nac isku  na  piasek, ślad zachodzi wodą. 
Obydwa z jaw iska  są w łaściw ie  przeciw ieństw em  tego 
czego m ożna się by ło  spodziewać. Z jaw isko  powiększe
n ia  ob ję tości w yraża się rów nież zw iększonym  oporem, 
k tó ry  w ystępuje  p rzy  pom pow aniu  zawieszonego w  w o
dzie p iasku  przez pog łęb iar k i ssące. Jest to  zjaw isko 
n a tu ry  czysto geom etrycznej i  m echanicznej, zw iązane 
z w za jem nym  układem  cząsteczek. R ozluźnienie m a te 
r ia łu  następu je  przed ścinan iem , co je s t powodem szyb- 
¡siego w zrostu  oporu na  śc inan ie  p rzy  wzroście szyb
kości.

Możemy s form ułow ać określenie tego z jaw iska  ja ko  
powiększenie się ob ję tości n ieciągłego skupiska (np. 
m a te ria łu  ja k  piasek) pod w p ływ em  ściskania  lub  ści
nan ia .

T ikso tro p ia  je s t to  w łaściwość zm iany  pod w p ływ em  
wstrząsów konsys tenc ji na  p łynną , n ie k tó rych  zesta
lo nych  zawiesin, i  późniejszego ponownego zesta lania 
się po pozostaw ien iu  w  spokoju. S tan  zestalony żel 
zawdzięcza siłom  m iędzy cząsteczkowym oraz b łonom  
w odnym  otacza jącym  cząsteczki. Jako p rzyk ła d  służyć 
może zachowanie się bardzo d robnoziarn is tego żelu i ło 
wego, k tó ry  ła tw o  doprow adzić do s tanu  ciekłego przez 
w strząsanie i  k tó ry  zestala się gdy pozostaw i się go 
w  spokoju. S iły  w ewnętrznego w zajem nego p rzyc iąga
n ia  cząsteczek w  m a te ria ła ch  pozosta jących w spokoju 
w zras ta ją  bardzo wolno, co s tanow i jeden z czynn i
ków  pow odujących ła tw ie jsze  pom pow anie nam u łu  n iż  
p iasku  pom pą piaskową.

3. Wskaźnik porowatości gruntu a pomiar urobku
W skaźn ik porow atości w  m a te ria le  z ia rn is tym  s ta 

n o w i jedną  z bardzo is to tn ych  w łaściwości g ru n tu .

Jest to  ja k  w iadom o stosunek przestrzen i za ję te j 
przez po ry  pom iędzy z ia rn k a m i do ob ję tości z ia rnek. 
Terzagh i b y ł pierwszym , k tó ry  u p rz y to m n ił sobie, że je s t 
on jedyną  n iezm ienną  w artośc ią  w  ogrom nej ilośc i 
zm iennych czynn ików  w ystępu jących  w  gruncie . W a
ha się on od 0 d la  ska ły do 24 d la  wodnistego żelu.

W skaźn ik  porow atości je s t szczególnie pożyteczny 
d la  ob liczan ia  spu lchn ien ia  g ru n tu  w  ba rkach  i  p rze
liczen ia  ob ję tości transpo rtow ane j na  objętość w  „w y 
kopie“ . P rzyda tny  on je s t rów nież p rzy okreś lan iu  stop
n ia  rozcieńczenia m ieszan iny g ru n tu  z wodą podczas 
p racy pog łęb iarek ssących.

P rzy w ykonyw an iu  ro bó t czerpa lnych chodzi o okreś
lenie os iągn ię tych  w yn ików . Po ob liczen iu  w ydobytych  
z pod wody mas z iem nych n ie raz nasuw ają  się w ą t
pliw ości co do dokładności w ykonanych  pom iarów . 
Często zachodzi ponad to  obawa zam ulen ia  względnie 
e roz ji dna, k tó re  m og ły nastąp ić  po przedm iarze lu b  
w tra kc ie  w ykonyw an ia  robót, ja k  rów nież w okresie 
pom iędzy zakończeniem  robót, a ich  ostatecznym  ob
m iarem . Jeżeli obm ia r w ydobytego g ru n tu  n a s tą p ił 
w środkach tra n sp o rtu , może powstać w ątp liw ość co 
do ilośc i w ody dodanej do u robku  podczas procesu 
czerpania. N ie jednokro tn ie  objętość w  środkach tra n s 
p o rtu  je s t w iększa o 25%> i  w ięcej od ob jętości pom ie 
rzonej w  wykopie. Są je d n a k  dość liczne w ypadki, k ie 
dy objętość w  w ykopie je s t w iększa od ob ję tości w  środ
kach  tra n sp o rtu . Jeżeli b ierzem y pod uwagę, ob jętość 
z ia rnek, n ie  może w yn ikn ą ć  dwuznaczność co do ilośc i 
m a te r ia łu  zaw artego w  ładow n i. P rzy ściśle określo
n ym  ciężarze w łaściw ym  z ia rnek  i  znanej ob ję tości ła 
du n ku  m ożna obliczyć wagę i  objętość zawartego w  n im  
g ru n tu . S tosuje się to  rów nież do ob liczen ia  ilośc i 
g ru tu  zada rtego  w  m ieszanin ie  zasysanej przez pog łę- 
b ia rkę  ssącą.

Jak  w ykazu je  p ra k tyka , p rzy  rozcieńczeniu  wodą ta 
k ic h  g ru n tó w  ja k  ostre, szorstkie p ia sk i z zaw artością  
grubego żw iru , należy na  jedną  część objętościow ą g ru n 
tu , dodawać 5 części wody, p rzy  czym g ru n t m ie rzy  się 
w  wykopie. W skaźn ik  porow atości d la  tego m a te r ia łu  
rów na  się jedności, to  znaczy, że m a te r ia ł w  g runc ie  
posiada odstępy pom iędzy poszczególnym i z ia rn k a m i 
rów ne połow ie odstępów po jego rozw odn ien iu . W ów 
czas w  m ieszanin ie  w skaźn ik  porow atości w ynosi oko
ło 11, zaś ca łkow ita  objętość 12. Ponieważ średnice 
z ia rnek  zm ie n ia ją  się z 3 p ie rw ias tk iem  objętości, prze
to  przestrzeń za jm ow ana przez każdą cząsteczkę w m ie -
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szam nie będzie rów na  y  —  t j .  ok. 2,3 średn ic z ia rnek.
W  te n  sposób średn i odstęp pom iędzy z ia rn k a m i w y 
nosi 2,3 —  1 =  1,3 średnicy. T a k i s tan  zagęszczenia m ie 
szan iny pozwala na  poruszanie się z ia rnek  pom iędzy 
sąsiednim i bez przeszkód.

Jeżeli, jednak, z ia rn ka  są ta k  drobne, że woda p rz y 
czepia się do ich  pow ie rzchn i w  ilości, m n ie j w ięcej, 
rów ne j ob ję tości samego z ia rnka , wówczas pow sta je  
p lastyczny żel, k tó ry  m ożna zasysać pog łęb ia rką  ssącą 
„n a  sucho“  to  je s t bez rozcieńczania  dodatkow ą w o
dą. S tąd p ros ty  wniosek, że zdolność zasysania i  pom 
pow ania  g ru n tu  przez pog łęb iarkę  ssącą je s t fu n k c ją  
w skaźn ika  porow atości i  w ie lkości z ia rnek  m a te ria łu . 
Jest to  ty lk o  jeden  z w ie lu  p rzyk ładów  bardzo obszer
nego tem a tu , k tó ry  m ożna i  należy rozw inąć i  pogłę
bić.
4. Prędkość opadan ia  z ia rn  w  wodzie.

Odnośnie do opadan ia  g ru n tu  zawieszonego w  m ie 
szanin ie pom powanej do ładow n i, lub  re fu low ane j do 
zb io rn ików  osadowych, w iadom o oddawna, że g ru n ty  ta 
k ie  ja k  ostry  piasek, żw ir i  tp . opada ją  bardzo szybko, 
n a to m ia s t d robny piasek, m u ł i  i ł  osadzają się n a d 
zwyczaj wolno. W  ty m  w ypadku  dom in u ją cym  czynn i
k iem  je s t prędkość dop ływ u m ieszan iny oraz prędkość 
odp ływ u n a d m ia ru  wody ze zb io rn ików .

Jedyną s iłą  p o d trzym u jącą  cząsteczkę w  s tan ie  za
w ieszenia je s t s iła  w yporu , zaś prędkość wody je s t czyn
n ik ie m  sprzec iw ia jącym  się opadan iu  cząsteczki_n a
dno pod dz ia łan iem  je j w łasnego ciężaru. Grují 
dzo d robnoz ia rn is te  w ym aga ją  nieznaczny?*
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kości p rądów  d la  u trzym a n ia  z ia rnek  w  stan ie  zaw ie
siny, ch a ra k te ryzu ją  je  m in im a ln e  odstępy pom iędzy 
cząsteczkam i, k tó re  pow odu ją  dużą w artość oporów 
lepkości wody p rzy jednoczesnym  zm nie jszen iu  odstę
pów m iędzycząsteczkowych przez przyczepioną w okół 
z ia rnek  błonę wodną. S tąd  wniosek, że w  w ypadku  
g ru n tó w  d robnoz ia rn is tych  należy pom pować m ieszan i
nę gęstą. Szczególnie ważne to  je s t p rzy  okreś lan iu  
s topn ia  rozw odn ien ia  m ieszan iny p rzy  pom pow aniu.

5. Opory przy skrawaniu.
O dspajan ie  g ru n tu  na  dn ie  nożem kub ła , nożem 

spulchniacza, czy też k ra tą  smoka związane je s t z opo
rem , k tó ry  je s t zależny od fizycznych  w łaściwości g ru n 
tu . S iła  po trzebna na odspojenie g ru n tu  spoistego ja k  
ił,  m u ł, lub  m iękk ie  rodza je  ska ł może być porów nana 
do s iły  po trzebnej do skraw an ia  m e ta li lub  drzewa, 
(abs trahu jąc  od w artośc i liczbow ych).

P rzy p iasku, źródłem  oporu  je s t przesuwanie się 
poszczególnych z ia rnek  względem siebie we w zględnie 
dużym  obszarze ścinan ia . Opór te n  może być nadspo
dziewanie duży, gdyż śc inan ie  pow oduje  w yryw an ie  
z ia rnek  z uk ładu  ściśle zw artego i  przesuwanie ic h  we 
względnie luźny  uk ład , co w  rzeczyw istości w yraża się 
podniesieniem  całości g ru n tu  przykryw a jącego  po
w ierzchn ię  ścinaną na  wysokość rów ną  jedne j średnicy 
z ia rna . Jest to  znane ju ż  z jaw isko pow iększania ob ję 
tości spowodowanego pośrednio uciskaniem .

O pory uzależnione są tu  zatem  od a) w ew nętrzne
go ta rc ia  z ia rnka  o z ia rnko , b) od s iły  potrzebnej d la  
zm iany u k ładu  wzajem nego z ia rnek  w  w arstw ach  bez
pośrednio p rzy leg łych  do pow ie rzchn i skraw an ia . Ten 
Wypadek je s t w łaśn ie  pow iększeniem  objętości pod 
w pływ em  ściskania.

Rzeczywisty opór na  skraw an ie  w zrasta  z pow ięk
szeniem średn icy z ia ren , gdyż, ja k  pow iedzie liśm y w y 
żej, wysokość podnoszenia g ru n tu  położonego nad  po
w ie rzchn ią  skraw aną rów na  je s t około jedne j średnicy 
z iarnek.

Podczas skraw an ia  z ia rn ka  leżące w  l in i i  odspa ja 
n ia  podnoszą się i  p rze tacza ją  się przez inne  z ia rnka  
będące w  stan ie  spoczynku. Jasnem chyba jest, że 
szybkości pionowe i  poziome poruszonych z ia rnek  bę
dą tego samego rzędu.

Z tego w yn ika , że s iły  ścinające wchodzące w  grę 
m ogą być przyrów nane do c iśn ien ia  wyw ieranego 
przez ciężar g ru n tu  położonego bezpośrednio nad  po
w ie rzchn ią  skraw aną. D la  g ru n tu  np. piaszczystego 
i  żw iru  w spó łczynn ik  ta rc ia  rów na się jedności, za
tem  w artość w ypadkow ej s ił śc ina jących  będzie z b li
żona do podwojonego c iśn ien ia  w a rs tw y  g ru n tu  po ło 
żonego nad  pow ie rzchn ią  ścinaną.

W  g ru n ta ch  d robnoz ia rn is tych , o z ia rnkach  p łas
k ich  z zaokrąg lonym i k raw ędz iam i i  o stosunkowo g ru 
bej b łon ie  w odnej o taczającej z ia rn ka  — opór na  śc ina
n ie  je s t znacznie m nie jszy. Ten o s ta tn i w ypadek jes t 
zb liżony do w arunków  śc inan ia  g ru n tó w  spoistych ta 
k ic h  ja k  np. i ł.  W  g ru n ta ch  tych , zazwyczaj k ą t ta r 
c ia w ewnętrznego je s t n ieznaczny n a to m ia s t spójność 
(kohezja) je s t dość wysoka. W  ta k im  w ypadku  grubość 
w ars tw y skraw anej n ie  w p ływ a na  w artość s iły  śc ina
jące j na  jednostkę pow ie rzchn i skraw ane j. N a tom ias t 
w  obydwu w ypadkach ( ta k  w  p iasku  ja k  i  w  ile ) w ie l
kość pow ie rzchn i skraw anej je s t g łów nym  sk ładn ik iem  
w ypadkow ej s ił skraw ających.

6. Energia potrzebna do wprowadzenia gruntu w stan
zawiesiny.

O dm iennym  zagadnieniem  je s t ilość energ ii po trzeb
ne j do przekszta łcen ia  masy z ia rn is te j w  postać zwaną 
„zaw ies iną“ . E nerg ia  ta  w chodzi w  sk ład  ca łkow ite j 
energ ii w łożonej w  odspojenie, zassanie i  tłoczenie  m ie 
szaniny przez pog łęb ia rk i ssące.

R ozpa tru jąc  ostry  piasek ła tw o  stw ierdzić , że jegb 
z ia rn ka  n ie  posiada ją  przyczepności w  s topn iu , k tó ry  
m ia łb y  w p ływ  na ilość energ ii. Is tn ie ją  trz y  przyczyny 
te j w łaściwości. P ierwsza z n ic h  je s t to  napięcie po
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w ierzchniow e dz ia ła jące ja ko  b łona u trzym u ją ca  m a 
sę drobnego p iasku na pow ierzchn iach eksponowanych 
na  pow ietrze. I ły  (częściowo) wysuszone posiada ją  tę- 
w łaściwość w  znacznym  stopn iu .

D ruga  przyczyna ob jaw ia  się w  m a te ria ła ch  czyn
nych  e lektryczn ie , w  k tó ry c h  przyczepność pow sta je  
pom iędzy n a jd ro b n ie jszym i p y łkam i.

T rzecią  przyczynę stanow i woda poruszająca się 
z w ie lk im  tru d e m  (spowodowanym  lepkością) w  b a r
dzo w ąsk ich  kana łach  w łoskow atych. W oda ta  je s t 
częściowo zw iązana z z ia rn ka m i m a te ria łu .

Ilość energ ii po trzebnej do w ytw a rzan ia  zaw iesiny 
może być zm ierzona apara tem  a g itacy jnym .

7. Stateczność skarp podwodnych.
W  robo tach  czerpa lnych stateczność nowo u fo rm o 

w anych  pod wodą skarp  je s t czynn ik iem  bardzo waż
nym . Pochylenie ja k ie  p rzy jm ie  kraw ędź w ars tw y ści
nanego g ru n tu  pod wodą w p ływ a na ilość poprawek, 
t j .  pow tórnego czerpania, koniecznego d la  w ykonan ia  
czystej roboty. Zatem  zachowanie się kraw ędzi pod 
względem ob ryw an ia  się m a te ria łu  n ie  je s t d la  nas. 
obojętne. W  n ie k tó ry c h  w ypadkach ilość obsuniętego 
m a te ria łu  je s t nadspodziewanie znaczna. I  w  ty m  w y 
padku  m echan ika  g ru n tó w  m a duże pole do popisu.' 
Znane je s t z jaw isko obsuw ania się skarp  z ostrego 
p iasku  (pozbawionego nap ięc ia  pow ierzchniowego) pod 
wodą, gdy tym czasem  te same skarpy nad  pow ierz
ch n ią  wody m ogą się u trzym ać bardzo strom o. 
W  g ru n ta ch  d robnoz ia rn is tych  ta  różn ica  zachow ania  
się skarp pod wodą i  nad  wodą w ystępuje  znacznie 
łagodn ie j, jednakże daje się jeszcze we znaki. N a to 
m ia s t pod wodą naw et stosunkowo słabe p rądy  wody 
m ogą w pływ ać w  dużym  s topn iu  n a  k ą t s toku n a 
tu ra lnego  i  to  zwłaszcza w  p iaskach bardzo d robnych. 
Ponadto  pod wodą m a ła  stateczność skarp  znacznie 
u ła tw ia  rozm ycie m a te ria łu  (e roz ję ), zaś spójność 
(kohezja) u ła tw ia  nam u lan ie . Znane są bardzo cieka

we z jaw iska  h is te rezy w ystępu jące j w  u jśc iach  rzek 
podlegających periodycznym  zm ianom  k ie runków  p rą 
dów pływ ow ych. H istereza p rze jaw ia  się przez dalsze 
trw a n ie  e roz ji naw et wówczas, gdy prędkość p rądu  
opadnie poniżej w a rtośc i k ry tyczn e j d la  danego m a 
te r ia łu . Inacze j m ów iąc prędkość po trzebna d la  ko n 
tyn uow an ia  e roz ji je s t m n ie jsza  od prędkości po
trzebne j d la  je j zapoczątkow ania. Ilość porwanego 
przez p rąd  m a te ria łu  zm ien ia  się p ią tą  potęgą p rę d 
kości. Znane są w ypadk i, że erozja n ie  następu je  p rzy 
przew idziane j d la  danego m a te ria łu  prędkości, lecz: 
m in im a ln e  powiększenie szybkości nagle w yw o łu je  
nadspodziewanie duży e fekt.

O dw rotne zjaw isko, t j .  nam u lan ie , n ie raz  n ie  n a 
stępuje  p rzy przew idziane j d la  danego m a te ria łu  
prędkości k ry tyczne j opadania, n a to m ia s t p rzy  n ie 
znacznym  spadku szybkości p rą d u  następu je  gw a ł
tow ne zam ulanie.

Są to  z jaw iska  „m arg inesow e“  ja k  je  o k re ś lił F e n - 
w ick, k tó ry  zwraca ponad to  uwagę na zbyt częste 
n iedocen ian ie  ty ch  z jaw isk  p rzy  w ykonyw an iu  robó t, 
co pow oduje n ie je d n o k ro tn ie  p rzyk re  n iespodzianki.
8. ścieralność elementów pogłębiarek.

Na zakończenie prze jdz iem y do zagadn ien ia  
ścieralności, t j .  zużycia części pog łęb iarek p racu jących  
w  przesyconej p iaskiem  wodzie. Z w róc im y uwagę na 
ścieranie ścianek ru roc iągów  re fu la cy jn ych , zużycie 
ło p a te k  w irn ik ó w  pom p p iaskow ych itp . Te z jaw iska  
pow inny  być określone ilościowo. W  o s ta tn ich  cza
sach badane b y ły  'wytrzym ałości na  ścieranie różnych 
«topów  sta li, mas p lastycznych  i  gum y, używ anych ja 
ko pancerze w  pom pach p iaskow ych i  ru roc iągach . 
Dośw iadczenia w ykazały, że zniszczenie m a te ria łó w  
przez ta rc ie  z ia rnek  g ru n tu  m inera lnego  zależne je s t 
od tw ardośc i i  ksz ta łtu  z ia rnek, oraz od przyc iągan ia  
wzajem nego cząsteczek g ru n tu  i  wody, od którego zale
ży grubość b łony  o tu la jące j każde z ia rnko . A le n a j
w ażnie jszym  czynn ik iem  je s t średnica z ia rnek  czy li ich  
ciężar i  objętość, oraz szybkość ic h  poruszania  się wew
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n ą trz  urządzeń pogłęb iarsk ich . Podczas doświadczeń 
stw ierdzono, że średnica z ia rnek  kw a rcu  n ie  zm nie jsza 
się poniżej pewnego określonego ro zm ia ru  w  s tru m ie 
n iu  wody m odelowej. T a  okoliczność w skazuje na  d u 
żą zdolność ab razy jną  ty c h  zia rnek.

P ow inny być przeprowadzone także badan ia  za
chow ania się s ta low ych l in  w  wodzie z p iaskiem . N ie 
raz bow iem  lin y  stalowe o te j samej w ytrzym a łośc i 
i  ty m  sam ym  w spó łczynn iku  sprężystości w ykazu ją  
duże różnice w  w ytrzym a łośc i na  ścieranie. Podobne 
zjaw isko następu je  np . w  gum ie, gdzie n ieduża w y 
trzym ałość na  rozciąganie  idz ie  w  parze z bardzo w y 
soką odpornością na  ścieranie.

9. Zagadn ien ia  ko n s tru kcy jn e  dotyczące pogłębiarek.
Na po lu  ko n s tru k to rsk im  n ada l a k tu a ln y  je s t p ro 

b lem  oszczędności w ag i k o n s tru k c ji, szczególnie d la 
pog łęb iarek w ie lokub łow ych, chw ytakow ych, łyżkow ych 
oraz zgarniaczy.

Ja k  w iadom o, p ra k ty k a  b ry ty js k a  idzie  w  k ie ru n ku  
ciężkie j k o n s tru k c ji, k tó ra  wzbudza w ie le  zastrzeżeń 
co do naprężeń, spowodowanych wagą w łasną, w  w y 
n ik u  znacznych ta rć  i  uderzeń. N a tom ias t p ra k ty k a  
ko n tyn e n ta ln a , praw dopodobnie  w  zw iązku z p racą  
przeważnie w  g ru n ta ch  m n ie j odpornych, dąży w  k ie 
ru n k u  lżejszych k o n s tru k c ji, w  k tó ry c h  rzeczywiste 
opory  g ru n tu  w ys tępu ją  ja k o  główne obciążenie, zaś 
naprężenia  w ywołane wagą w łasnej k o n s tru k c ji są n ie 
w spó łm iern ie  niższe.

K oncepc ja  ko n tyn e n ta ln a  je s t oczywiście oszczęd
n ie jsza ; aw arie  n ie  są dużo częstsze n iż  p rzy  typ ie  
•ciężkim, ty m  ba rdz ie j, że koszty nakładow e, zapo
trzebow anie mocy, oraz waga części zapasowych są 
w  ty m  w ypadku  znacznie zredukowane.

Zastosowanie m a te ria łó w  o wyższej w y trzym a łośc i

je s t wobec tego wskazane w  g ran icach  op łacalności 
nakładów .

*  *  *

W szystkie opisane wyżej zagadn ien ia  są jeszcze 
da lekie  od wszechstronnego zbadania. W ym aga ją  one 
dalszych szczegółowych żm udnych  i  kosztow nych do
świadczeń i  s tud iów  przez in s ty tu c je  i  la b o ra to ria  
naukowo-badawcze.

Postęp techn iczny  w ym aga postaw ien ia  w ie lu  za
gadnień na płaszczyźnie naukow ej, m im o  że d o tych 
czas b y ły  te z jaw iska  tra k to w a n e  ja ko  zupełnie n a 
tu ra ln e  i n ie  nada jące się do tak iego  u jęcia .

N iem n ie j ważną je s t popu la ryzac ja  n ie k tó rych  dzie
dz in  wiedzy, ja k  np. m e ch a n ik i g run tów , w śród szero
k ie j rzeszy p racow n ików  ro bó t czerpa lnych i  przekona
n ie  ich , że ta  gałąź w iedzy techn iczne j może być im  
bardzo pom ocna i  pozw oli un iknąć , n ie je d n o kro tn ie , 
w ie lu  p rzyk rych  niespodzianek.
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tungen, Sedimente und Gele“ , 
Lipsk 1931.

C. W. Scott B la ir: „A survey of general and applied 
rheology“ , London 1949.

H. Chatley: „Dredging Problems and Soil Me-
chanics“ , London 1949.

T. K. Huizinga: „Grondmechanica“ , Amsterdam,
1948.

Z żałobnej karty

Dr Adam Kleczkowski
17 listopada 1949 r. zmarł w Krakowie 

dr Adam Kleczkowski członek Akademii Umie
jętności, profesor Uniwersytetu Poznańskiego 
a ostatnio Uniwersytetu Jagiellońskiego, wybit
ny znawca filologii germańskiej.

Prof. dr Adam Kleczkowski, jako uczony, 
mocno związany był z problemami polskiego do
stępu do morza. Działalność Jego na tym  polu 
obejmowała głównie słownikarstwo morskie.

Już w pierwszym dziesięcioleciu bieżącego 
wieku prof. Kleczkowski ogłasza kilka prac 
o polskim języku żeglarskim oraz objaśnienia do 
„Flisa“  S. F. Klonowicza. Od roku 1907 prof. 
Kleczkowski opracowuje wydanie nieznanego do 
tego czasu dokumentu z dziejów flo ty polskiej, 
zabytku z r. 1572 — „Rejestr budowy galeony“ . 
Pracę tę wydaje Polska Akademia Umiejętno
ści w r. 1915 i datę tę uważać należy za przeło
mową w polskiej leksykografii morskiej, a to ze 
względu na to, że zawarty w opracowaniu „Re
jestru“ materiał dotyczący słownictwa okrętowe

go X V I w. stał się wzorem i  punktem wyjścia 
dla późniejszych prac w zakresie polskiej term i
nologii morskiej.

Bodajże największą zasługą Zmarłego dla 
naszego słownictwa morskiego była Jego praca 
w Morskiej Komisji Terminologicznej, nad któ
rą w r. 1931 objęła opiekę PAU, powierzając jej 
przewodnictwo temu uczonemu. Po roku 1931 
rezultatem prac Komisji były wydane 4 zeszyty 
„Słownika Morskiego“ (poprzednio ukazały się 2 
zeszyty) i 1 zeszyt przygotowany do druku. Dla 
scharakteryzowania wartości tego pięciojęzycz- 
nego Słownika niech wystarczy tu  sąd prof. 
Aleks. Bruckera, który dzieło to określił jako 
pracę znakomitą, uwzględniającą potrzeby naj
bardziej skomplikowanej techniki. Prace Komi
sji przerwała wojna.

Prof. dr Adam Kleczkowski dobrze zasłużył 
się Nauce Polskiej.

(ZB )
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S p o s t r z e ż e n i a
ZAGADNIENIA PRZYŚPIESZENIA OBIEGU 
ŚRODKÓW OBROTOWYCH W PRZEMYŚLE 

STOCZNIOWYM
Artykuł omawia zagadnienie przyśpieszenia 

obiegu środków obrotowych na tle odnośnego 
zarządzenia P.K.P.G. i podaje możliwości stoso
wania wskazań do przemysłu okrętowego, przy- 
czym omawia trudności, wynikające z krótkiego 
okresu rozwoju budowy okrętów i ich remon
tów w stoczniach.

Doświadczenia p rodukcy jne  z okresu P la n u  3 -le t- 
niego, a zwłaszcza ro k u  1949, w  k tó ry m  zapoczątko
w ano rea lizac ję  planowego system u oszczędzania, po
zw o liły  uchw ycić szereg z jaw isk  n a tu ry  ekonom icz
ne j, w skazu jących n iedociągn ięc ia  na  odc inku  p la n o 
w an ia  zaopatrzen ia  fa b ry k  oraz uspraw n ień  o rgan iza 
cy jn ych  i  techn icznych.

Te i  inne  zbliżone p rzyczyny w yw o ła ły  skolei re 
perkusję  na  stosunek w artośc i p ro d u k c ji do wysokości 
środków  obrotow ych, t. zn. w a rtośc i p ro d u k c ji na  każ 
dą złotów kę ty c h  środków  ja ko  m ie rn ik a  szybkości ich  
obiegu. Na sku tek  n iedociągnięć p ro d u kcy jn ych  ilość 
środków  obro tow ych zw iązana z procesem p ro d u k c ji 
i  ob ro tu  towarowego okazała się nadm ierna , p rzy 
czyn i chodzi tu  o środk i z k redy tów  bankow ych, ja k  
i  w łasne przedsięb iorstw  uspołecznionych.

Powoduje to  konieczość w prow adzan ia  dalszych 
środków  obro tow ych do przem ysłu  i  hand lu , podczas 
gdy w edług danych  P K P G  d la  32 C en tra lnych  Za rzą 
dów Przem ysłu zapasy m a te ria łó w  p ro d u kcy jn ych  są 
o około 55 %  wyższe od no rm a tyw u , zapasy m a te r ia 
łów  techn icznych, ru ch u  i  tp . są wyższe o ponad 200%, 
a w yroby gotowe i  p ó łfa b ry k a ty  w ykazu ją  o około 30% 
wyższy poziom  od no rm a tyw u .

K on ieczna je s t zatem  m ob ilizac ja  rezerw  całej 
gospodarki narodow ej w  okresie p la n u  6~letniego i w 
ty m  celu m usi być przyśpieszona średnia  szybkość 
obiegu środków  obro tow ych (w  s tosunku do osiągnię
te j szybkości w  r. 1949). Zadanie  to  s taw ia  przed 
przedsięb iorstw am i i  o rgan izac jam i gospodarczym i w y 
dane osta tn io  Zarządzenie Przewodniczącego Państwo
wej Kom isji Planowania Gospodarczego (z d n ia  12. 
IV . 50) w sprawie mobilizacji rezerw drogą przyśpie
szenia obiegu środków obrotowych w  gospodarce uspo
łeczn ionej, w ydane w  porozum ien iu  z M in is tre m  F i
nansów.

Zarządzenie to  u jm u je  całość ty c h  prob lem ów  
w  trzech  rozdzia łach, z k tó ry c h  pierwszy podaje  p rzy 
czyny n iedostatecznej szybkości obiegu środków 
obro tow ych, d ru g i zaw iera liczne zalecenia i  w ska 
zów ki d la  gospodarki uspołecznionej celem osiągnięcia 
popraw y s tanu  obecnego, zaś rozdz ia ł trze c i obe jm uje 
te rm in a rz  odnośnych m in is te rs tw , zm ie rza jących  do 
wzm ożenia średnie j szybkości obiegu środków  ob ro to 
w ych  w  ciągu roku  1950.

Poniżej om ów im y ko le jno  prob lem y, k tó re  porusza 
zarządzenie. W ażniejsze p rzyczyny niedostatecznej 
szybkości obiegu środków obro tow ych  w  gospodarce 
uspołecznionej po legają  przede w szystk im  na n iedo
c iągn ięc iach  w  p lanow an iu  i  re a liz a c ji zaopatrzenia 
przem ysłu  oraz b rakach  o rgan izacy jnych  i  techn icz 
n ych  przedsięb iorstw  —  cy tu je m y  odnośny w yciąg z za
rządzenia :

» p la n y  zaopatrzen ia  fa b ry k  sporządzane sa 
¡w szeregu w ypadkach „n a  w y ro s t“ , bez oparcia  
o rzeczyw iste potrzeby, w yn ika jące  z techn iczn ie  
uzasadnionych n o rm  zużycia, co ‘ pow oduje g rom a
dzenie się n a d m ie rnych  rem anentów  surowców, m a 
te r ia łó w  pom ocniczych i  pa liw a ;

—  w szeregu gałęzi gospodarki b ra k  je s t w  ogóle 
techn iczn ie  uzasadnionych n o rm  zużycia, lub  też 
n o rm y  te  są w yraźn ie  przestarzałe;

—  n o rm y zapasów n ie  są naogół przestrzegane* 
a w  w ie lu  p rzypadkach  n ie  zosta ły one opracowane 
bądź w  ogóle bądź w  opa rc iu  o rea lne  te rm in y  i  w a 
ru n k i dostaw m a te ria łow ych ;

—  w  szeregu gałęzi p ro d u k c ji poważne uchyb ien ia  
n a tu ry  o rgan izacy jno -techn iczne j oraz n iedostatecz
ne uspraw nien ie  procesu technologicznego i  kon 
s trukcy jnego  pow odu ją  znaczne zamrożenie środków 
w  nieskończonej p ro d u k c ji i  p ó łfa b ry k a ta m i p rzez
naczonych do dalszego przerobu;
—  w  zbyt m a łym  jeszcze zakresie z n a jd u ją  zastoso
w anie  p raktyczne  w  p racy przedsiębiorstw  potokowe 
m etody p ro d u kc ji, uspraw nione lub  nowe procesy 
technolog iczne zarówno p ro d u k c ji c iąg łe j, pó łc iąg - 
łe j ja k  i  p rze ryw ane j, szybkościowe m etody sk ra 
w an ia  m e ta li, uspraw n iona  gospodarka narzędz iam i;

—  b ra k  w  w ie lu  w ypadkach ściśle us ta lonych  za
sad w spółpracy m iędzy w ydz ia łam i;

—  szw ankuje  często tra n s p o rt w ew nętrzne -  fa 
b ryczny;

—  na  w ie lu  odc inkach  p ro d u k c ji n ie  są w  p e łn i 
u jaw n ione  dysproporcje  pom iędzy m ożliw ościam i 
p ro d u k c y jn y m i poszczególnych w ydzia łów , co powo
du je  n iepełne w ykorzystan ie  m aszyn i  urządzeń;

— w  przypadkach, w  k tó ry c h  dysproporcje  te  są 
znane, b ra k  często w a lk i o ic h  przezwyciężenie, w y
m agaj ące n iek iedy  n iew ie lk ich , a p rzy  ty m  wysoce 
e fek tyw nych  in w e s tyc ji;

—  n ie  uw zg lędn ia  się w  w ie lu  w ypadkach m o ż li
wości ta k ie j o rg a n iza c ji ro bó t inw estycy jnych , k tó 
ra  um oż liw iłaby  sukcesywne oddanie do u ży tku  czę
ści ob iektu ;

—  przekazanie do eksp loa tac ji urządzeń now ych  
fa b ry k  rozciąga się poważnie w  czasie z powodu 
n iekom ple tnośc i zam ów ień w yn ik łe j, zwłaszcza w u -  
b ieg łych  la ta ch  z powodu b ra ku  pe łnej dokum en ta 
c j i  techn iczne j“ .
Zestaw ienie ty c h  na jw ażn ie jszych  przyczyn szeregu 

n iedom agań obe jm u je , ja k  w idać, wszystkie n iem a l 
rodza je  tru d n o śc i i  w ąskie gard ła , z k tó ry m i walczyć 
m us i przem ysł. Jeśli zw rócim y w zrok ku  na jw iększe
m u przem ysłow i wybrzeża —  przem ysłow i okrętowem u, 
to  m usim y tu  z góry zastrzec się przeciw  s taw ian iu  
jego w  je d n ym  rzędzie z szeregiem in n y c h  rodza jów  
przem ysłu, k tó re  bądź ze swego ch a ra k te ru  (masowa 
p ro d u kc ja ) bądź też dz ięk i posiadanej ju ż  t ra d y c ji 
w  k ra ju  w in n y  o rgan izacy jn ie  i  techn iczn ie  ła tw ie j 
opanować cały ów sp lo t trudnośc i. N ie możemy spo
dziewać się po p ierw szych p ięc iu  la tach , by ca łkow icie  
nowy, skom plikow any rodza j w ytw órczości b y ł ju ż  ta k  
dalece skrysta lizow any, aby m óg ł pod jąć się dziś oczy
szczenia się z n iedom agań i  m óg ł ta k  szybko w yjść 
z n ie u n ikn io n ych  wstrząsów.

Nie m n ie j je d n ak  zarządzenie P KPG  spowoduje 
i  w  stoczn iach pe łny w ys iłek  d la  pokonan ia , wskaza
n ych  w  n im , usterek.

W iem y, że zagadnien ia  związane z w ytw orzen iem  
no rm a tyw ów  m a te ria łow ych  i  n o rm  zużycia są od 
dłuższego czasu w  opracow aniu  i  popraw a w  ty m  
względzie je s t w  toku , na  ile  je s t to  w ogóle m ożliw e 
w  obecnym etapie rozw ojow ym  przem ysłu  okrętowego. 
M usim y zważyć, że stocznie zbudowały przed n ieca
ły m  rok iem  pierwszy now y okrę t, a k ilk a  następnych 
postępuje za n im  w  k ilkom ies ięcznych  odstępach. M ó
w i to  ju ż  dość dob itn ie , że n ie  należy jeszcze spodzie
wać się w  przem yśle ty m  p recyzy jnych  p lanów  zao
pa trzen ia , zwłaszcza, że je s t ono chyba je d n ym  z n a j
bardzie j skom plikow anych  i  różnorodnych  W Polsce. 
Za tem  w yraźnych  n o rm  jeszcze n ie  m a i  być ich  nie 
może (rów nież n ie  może tu  być n o rm  p rzesta rza łych). 
Zaopatrzen ie  m us i ponad to  opierać się w pow ażnym  
s topn iu  na  im porc ie . W  ty c h  w a runkach  przestrze-
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ganię no rm a tyw ów  je s t szczególnie trudne , a czę
sto n ierea lne. Na sku tek nagm innego n iedo trzym yw a
n ia  te rm in ó w  dostaw pow sta ją  zaham ow ania budowy 
okrętów, k tó ry c h  kad łuby  często oczekiwać muszą na 
dostawę i  m ontaż maszyn, a w  dalszej konsekw encji 
następuje  zam rożenie środków.

Jeśli zbadamy skolei d rugą ważną dziedzinę p racy 
stoczni —  re m o n t okrętów , to  ła tw o  stw ie rdz im y, że 
w ytw orzenie  no rm a tyw ów  m a te ria łow ych  je s t tu  je 
szcze trudn ie jsze . C ały ub iegły okres n ie  m óg ł dać 
dość pew nych średn ich  c y fr  z p ra k ty k i, gdyż zaw ie
ra ła  ona liczne odbudowy ca łko w itych  w raków  i  inne 
prace n ietypowe. Ponadto prace aw a ry jne  oraz w zrost 
f lo ty  hand low e j zm uszają do posiadania  w zapasie 
ca łych asortym entów  s ta li, ru r , a rm a tu r, ka b li itp . 
Do tego prow adzi rów nież b ra k  w ie lu  rodza jów  m a te 
r ia łó w  lub  ich  n ie re g u la rn y  dopływ  do magazynów, 
k tó re  s ta ra ją  s ię , m ieć pewne zapasy tru d n ie jszych  
sortym entów  d la  u n ikn ię c ia  zaham owań p ro d u kc ji. 
T a k  w ięc muszą powstawać z jaw iska  zam rożenia środ
ków, powodujące spadek szybkości obiegu środków 
obrotowych.

W szystko to  wskazuje, że nasze budow n ic tw o  okrę 
towe dopiero wywalcza sobie d rog i do g ładk ie j p ro d u k 
c j i  i  pom im o p rac  i  w ys iłków  d la  uporządkow ania  
spraw  norm atyw ów , n ie  osiągnie tego, zan im  nie po
toczy się w łaściw ym  s trum ien iem  praca  stoczni nad 
seriam i okrę tów  w p lan ie  6 -le tn im .

T u  je d n ak  uw zględnić m usim y i  stronę techno lo 
giczną, co podkreśla rów nież w spom niane zarządzenie 
PKPG., m ów iąc o n iedostatecznym  usp raw n ien iu  p ro 
cesów w ytw órczych  i  m etodach potokow ej p ro d u kc ji. 
I  znów napo tykam y w  naszym  przem yśle okrę tow ym  
wszelkie cechy nowej dziedziny pracy.

M etody i  procesy technolog iczne są jeszcze w  okre 
sie ksz ta łtow an ia  się, gdyż, m im o  zapoczątkow ania 
ich  odrazu w sposób nowoczesny, n a tra f ia  się na  b ra 
k i ka d r fachow ych i  w  inw estyc jach . U  podstaw y te ch 
no log ii naszych stoczn i założono spawanie e lektryczne 
i  metodę p re fa b ryka c ji, lecz ju ż  po p ierwszych la tach , 
i  po k i lk u  p ierw szych s ta tka ch  dokonu j e się pow ażnych 
zm ian procesów w ytw órczych  w k ie ru n k u  uspraw n ie 
n ia  w ie lkosery jne j budowy systemem n iem a l po toko
w ym i M ożna zatem  przew idyw ać korzystne s k u tk i dz i
sie jszych studiów , p row adzonych w te j dziedzinie, już  
w  połowie sześciolatki, a wówczas i  z te j s tro n y  n a 
s tąp i w yzwolenie w ie lu  rezerw  w  gospodarce stoczni. 
W  każdym  razie  prace w  ty m  k ie ru n k u  idą  po m yś li 
om awianego zarządzenia PKPG , p rzy czym tem po ich  
je s t poważne.

Powodzenie ty ch  zam iarów  je s t uw arunkow ane 
rea lizac ją  p lanów  do inw estow ania w arszta tów  oraz 
rozbudową stoczn i w  dużym  zakresie.

Skolei należy om ów ić w skazania PKPG  d la  osią
gnięcia zam ierzonej m o b iliza c ji rezerw  gospodarki n a 
rodowej. Zaw arte  one są w  15 p u n k ta ch  zarządzenia, 
przyczym  g łównie podkreślone są spraw y u p łyn n ie n ia  
zbędnych, n a d m ie rnych  zapasów m a te ria łów , opraco
w anie ścisłych i  w łaściw ych n o rm  zużycia surowców 
i  m a te ria łó w  a także n o rm  zapasów dostosowanych do 
w arunków  dostaw. D a le j w  oparc iu  o zrew idowane 
no rm y zapasów m a te ria ło w ych  i  p ro d u k c ji należy 
zm nie jszyć no rm a tyw y  środków  obro tow ych przedsię
b io rstw . W  dziedzin ie o rgan izacy jno -techn iczne j w in 
n y  być uspraw nione procesy technolog iczne i  ko n 
s tru kcy jn e  ta k , aby u n ikn ąć  leżących pó łfa b ryka tó w  
i  n iezakończonej p ro d u k c ji i  przyśpieszyć przez to  
obieg środków obrotowych.

Celem zrea lizow ania  om ów ionych wskazań, zarzą
dzenie przew idu je  szczegółowy te rm in a rz  usta len ia  
przez odnośne reso rty  zadań w  zakresie zwiększenia 
w ciągu roku  1950 w artośc i p ro d u kc ji, p rzypada jące j 
na  każdą złotów kę środków obro tow ych w  stosunku 
do r. 1949, a także zadań przyśpieszenia obiegu ty c h  
środków.

Zestaw ienie ty c h  zadań m a być przedstaw ione 
Przewodniczącem u PKPG . do końca m a ja  1950 r.

Całe to, n iezm ie rn ie  ważne, zagadnienie będzie 
w  naszym przem yśle okrę tow ym  nieco trudn ie jsze  do 
zrea lizow an ia  (z wyżej om ów ionych względów) n iż  
w  in n ych  gałęziach przem ysłu  i  n ie w ą tp liw ie  nas tąp i 
to  późn ie j, lecz osiągnięcie na jkró tszego cyk lu  obro tu  
finansowego je s t nader ponę tnym  i n ieodzow nym  ce
lem  w ysiłków , zwłaszcza, że zam ierzona p ro d u kc ja  
przebiegać m a w  znacznie kró tszych  cyklach, n iż  to  
k iedyko lw iek  stocznie europejskie p ra k tyko w a ły . N a
leży w ięc przew idywać, że w  ty m  względzie stocznie 
n ie  zaw iodą oczekiwań w ysokich  czynn ików  ekono
m iczne j dyspozycji Państwa.

(W itur)

WSPÓŁCZYNNIK WYKORZYSTANIA DOKÓW
Zabierając głos w dyskusji, do której wezwał 

inż. W. Morgulec w swym cennym artykule 
„O sprawności doków stoczniowych“ *), pragnę 
zaproponować pewne zmiany do pojęć mających 
stanowić podstawę analizy pracy urządzeń dla 
dokowania statków.

Jak z artykułu inż. Morgulca wynika, chodzi, 
z jednej strony, o kryteria miarodajne dla pla
nowania, względnie normowania, pracy doków, 
— z drugiej, o ustalenie wielkości dla oceny stop
nia wykorzystania i zatym częściowo także stop
nia przystosowania do potrzeb poszczególnych 
posiadanych urządzeń dokujących, m. in. w celu 
trafniejszego określenia cech dla doków zamie
rzonych do budowy.

Godząc się w zasadzie z inż. Morgulcem co do 
potrzeby wprowadzenia wielkości porównawczej 
o charakterze współczynnika względnego stopnia 
■wykorzystania doku — proponuję, wynikające 
z następujących rozumowań, uszczegółowienia 
tej wielkości.

Biorąc narazie pod uwagę same tylko właści
we doki pływające w ich normalnym typie pracy 
należy zauważyć, że urządzenia te służąc, w pier
wszej lin ii, do podnoszenia (wynurzania) stat
ków ponad poziom wody — służą równocześnie 
w charakterze warsztatów (miejsc roboczych) 
dla prac konserwacyjnych i naprawczych wzglę
dem podwodnej części kadłuba.

Zgodnie z tym, co stwierdził także inż. Mor
gulec, wykorzystanie doku w charakterze urzą
dzenia podnoszącego statek kwalifikować należy 
wyżej, a w każdym razie inaczej, od wykorzy
stania w roli miejsca warsztatowego.

Zatym ustalić należy odrębną wielkość dla 
„pracy podnoszenia“  (P) i odrębną dla charakte
ryzowania rozmiaru „pracy utrzymania“  statków 
nad wodą (U) n.p. w ciągu roku. Prawidłowy 
obraz łącznego wykorzystania doku w jego obu 
rolach może być uzyskany, jeżeli odpowiednio' 
dobrane powyższe wielkości wejdą do wielkości 
syntetycznej (W) np. w formie składników 
(W =  P +  U).

Przy tego rodzaju założeniach współczynnik 
względnego wykorzystania uzyskałby postać

Wf Pf +  Uf
71 ~  Pt +  Ut

*) p a trz  „T e c h n ik a  M orza i  W ybrzeża“  N r 3, 1950.
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gdzie indeksy„f“ odnoszą się do osiągnięć fak
tycznie uzyskanych w pracy doku, a indeksy „ t “ 
do osiągnięć teoretycznie uzyskanych (optimal- 
nych) dla danego doku w danych warunkach 
i przyjętym czasokresie.

Jeśli chodzi o jednostki, w oparciu o które 
należałoby konstruować powyższe wielkości, to 
w przeciwieństwie do inż. Morgulca proponował
bym całkowite oderwanie się od jednostek prze
strzennych, którym i są tony rejestrowe, a bazo
wanie się wyłącznie na jednostkach ciężaru, 
względnie wyporności, tj. tonach, ponieważ dla 
urządzeń dokujących, a zwłaszcza pływających, 
najbardziej miarodajną wielkością jest udźwig 
maks. doku i zatym proponowane charaktery
styki do tej wielkości winny przede wszystkim 
nawiązywać.

Zatym dla teoretycznego wyrazu „pracy pod
noszenia“  przyjąć można iloczyn z nośności doku 
przez ilość zanormowanych (optimalnie możli
wych) w roku dokowań, czyli:

Pt =  T. 1,
gdzie: T — tonaż (nośność) doku, a 1 — ilość 
dokowań w roku (czyli ilość dni, jeśli szacować 
będziemy za inż. Morgulcem, że operacja podno
szenia i wydokowania wraz z przystosowaniem 
doku pochłania przeciętnie 1 dzień roboczy).

Dla teoretycznego wyrazu „pracy utrzymy
wania“ statków na powierzchni przyjąć można 
wyrażenie:

Ut =  k. T. m
gdzie: k — założony stosunek wartości „pracy 
utrzymywania“ do „pracy podnoszenia“ , który 
może być oszacowany np. na poziomie 0.5 

T — jak wyżej tonaż doku 
m — ilość dni w roku przeznaczonych (za

planowanych) na „utrzymywanie“ 
statku w doku.

Dla wyrazu faktycznie osiągniętej „pracy 
podnoszenia“ proponuje się przyjąć wyrażenie:

Pf =  2(D )
gdzie: 2’(D) — suma wydokowanych w całym ro
ku ton ciężarowych, gdzie D oznacza faktyczną 
wyporność oddzielnych statków w momencie do
kowania, a zatym ustalona na podstawie stwier
dzenia rzeczywistego średniego zanurzenia statku 
przed dokowaniem i porównania tych obserwacji 
ze „skalą ładunkową“ .

Dla wyrazu faktycznych osiągnięć w roku 
w „pracy utrzymywania“  proponuje się przyjąć 
wyrażenie:

Uf =  k2 (D  . n)
gdzie: D — jak wyżej wyporność statku 

k — jak poprzednio, współczynnik 
n — ilość faktycznych dni „pracy utrzy

mywania“ w roku.
Na podstawie powyższych oznaczeń szczegó

łowe wyrażenie na współczynnik względnego wy
korzystania doku uzyskałby postać

2’ (D) -j- k2'(D . n) 2 ( D ) + k 2 ( D . n )
17 T . l  +  k . T . m  0 4  k . m)T

Ustalając, na podstawie analizy lokalnych 
warunków, optymalnie możliwe wartości dla 1 
i m, uzyskamy ilościowy wyraz zadań usługo
wych możliwych do wykonania przez dany dok 
w Przyjętym okresie rocznym. Przy ustalaniu 
tego rodzaju planu dążyć oczywiście będziemy 
do maksymalnej ilości oddzielnych dokowań 
z minimalną przeciętną ilością dni postoju od
dzielnych statków w doku.

Np. można założyć, że przeciętny cykl dokowy 
(po uwzględnieniu dokowań dorocznych konser
wacyjnych, awaryjnych i  związanych z odnawia
niem przez statki klasy) winien wynosić 3 dni 
robocze, z czego 1 dzień przypada, zgodnie 
z założeniem inż. Morgulca , na „pracę podnosze
nia“ i opuszczania, a 2 dni na „pracę utrzymywa
nia“  statku w doku. Przyjmując z kolei 300 dni 
roboczych w roku oraz zachowując współczynnik 
k na zaproponowanym poziomie 0.5 —■ otrzyma
libyśmy mianownik współczynnika wykorzysta
nia doku, będący w swej istocie wartością zapla
nowaną, o wartości: T (100 +  0,5.200) =  200 T.

Powyższe wyrażenia skonstruowane dla wła
ściwych doków ulegają uproszczeniu w zasto
sowaniu do podnośników wzgl. pontonów.

Jeśli chodzi o podnośniki, to proces ich polega 
wyłącznie na obsługiwaniu pompami pontonów 
w trakcie podnoszenia statków i zatym wyraże
nie na współczynnik wykorzystania uzyska po
stać:

Pf 2  (Di)
p t  =  t  r r

gdzie: Di — ciężar statku i pontonu w momencie 
podnoszenia

a reszta wartości jak poprzednio.
Jeśli chodzi o pontony dokujące, praca któ

rych polega wyłącznie na „utrzymywaniu“  stat
ku na powierzchni, to w odniesieniu do tego wy
padku współczynnik wykorzystania uzyskałby 
postać:

Uf 2 ( D . n )
V  U t ~  m 4T 7

gdzie oznaczenia są te same jak poprzednio.
Skonstruowany na podstawie proponowanych 

tu zasad współczynnik wykorzystania doku sta
nowić będzie, jak sądzę, instrument reagujący 
w sposób dostatecznie czuły i wszechstronny na 
wszystkie istotne dla eksploatacji doków warun
ki. Spadek współczynnika od idealnie zakładanej 
wartości 1 (100%) zachodzi zwłaszcza od nastę
pujących przyczyn, występujących oddzielnie lub 
łącznie:

a) konieczność przyjmowania do dokowa
nia ciężarów (statków) znacznie mniej
szych od nominalnej nośności doku (zbyt 
szeroki wachlarz we wzajemnym dopaso
waniu taboru dokującego i statków).
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b) odstępstwo w praktyce od rytm ik i zapla
nowanej (przedłużanie się okresów posto
jów statków ponad zaplanowaną przecięt
ną normę z przyczyn niezależnych od 
stoczni lub z wad w organizacji pracy re
montowej)

c) brak synchronizacji pomiędzy idealnie 
naj często tliwszą rytm iką pracy doku 
a możnością „wyciągania“ statków z eks
ploatacji i podstawiania na czas do doko
wali (przyczyna ta z w i ę k s z a  p o n a d  
p l a n  p r z e r w y  w r u c h u  doku) .

Wszystko tu powiedziane stanowi tylko garść 
myśli mogących ewentualnie zbliżyć nas do osta
tecznego rozwiązania współczynnika, którego 
obecnie praktyka zażądała dla swych potrzeb 
w źakresie planowania pracy doków i dla analizy 
ich wykorzystania, a zatem i przystosowania do 
występującydh potrzeb.

W wypadku adaptacji przez praktykę propo
nowanych zasad, zajdzie oczywiście potrzeba bliż
szego zbadania wartości, które w stosunku do 
oddzielnych doków i oddzielnych rodzajów zew
nętrznych warunków przyjąć należy dla wiel
kości “ 1“ i “ m“ oraz współczynnika k, a ponadto 
za j dzie także potrzeba uwzględnienia koniecznych 
przestojów doków dla potrzeb własnej konser
wacji i samodokowania.

Olgierd Jabłoński

NA MARGINESIE NOTATKI „LIBERTY 
BĘDĄ MOGŁY PŁYWAĆ SZYBCIEJ“

Zamieszczony w  num erze 5/6 1949 r. a rb  k u ł na  
s tron ie  98 p. t. „L ib e rty  będą m ogły p ływ ać szybcie j“  
posiada pewne n ieścisłości co p ragną łbym  w yjaśn ić .

W  la ta ch  od 1941 — 1945 wybudow ano przeszło 1000 
s ta tków  ty p u  „L ib e rty “ . Pod względem k o n s tru k c y j
n ym  n ie  są one bardzo udane.

P o m ija ją c  pękn ięc ia  spawanego kad łuba, oraz 
w ypadk i p rze łam yw an ia  się na  połowy, doszło w  k o ń 
cu 1945 ro ku  do poważnpch uszkodzeń w ałów  p rzy - 
śrubowych, sku tk iem  czego dużo s ta tkó w  zgubiło  ś ru 
by na  pe łnym  m orzu. In s ty tu c ja  k la sy fiku ją ca  okrę 

ty  „A m erican  B ureau o f S h ipp ing “  po zbadaniu  p rzy 
czyn przeprow adziła  inspekcję  i  ta k  do m arca  1948 
22°/o s ta tków  ty p u  „L ib e rty “  posiadały uszkodzone 
w a ły  przyśrubowe. W  czasie od lu tego do w rześnia 
1948 zbadano 600 s ta tków  i  okazało się, że 40% m ia ło  
nadpękn ię te  w a ły  przyśrubowe. Z te j liczby 4% zgu
b iło  śruby na  m orzu. 9 k w ie tn ia  1948 ro ku  „A m e ri
can Bureau o f S h ipp ing “  w yda ło  k o m u n ika t, w  k tó 
ry m  stw ierdzono: z powodu kry tycznych  d rgań  sk rę t
nych  w a łu  śrubowego, k tó re  w ynos iły  78 ob r./m in  d la  
s ta tku  pustego i  74 obr./m in . p rzy ca łko w itym  ła d u n 
ku, pow sta ły  naprężenia, k tó re  razem z ko roz ją  do
p row adz iły  do zmęczenia m a te ria łu , pow odując pęk
n ięc ia  na  wale. W ydano polecenie zm nie jszenia  obro
tó w  m aszyny parow ej z 76 n a  66, co w  konsekw encji 
'.spowodowało s tra tę  szybkości o 1,25 węzła. Częstość 
przeprow adzania  in sp e kc ji w a łu  p rzy śrubowego z 3 la t  
zm nie jszono na  2 la ta . D la  osiągnięcia p ie rw o tne j szyb
kości postaw iono w a ru n k i:

1) Nową śrubę, k tó ra  p rzy 66 o b r/m in  da pe łną 
szybkość.

2) Zapro jektow ać koło zamachowe.
3) Um ieścić p rzec iw -w ag i na  wale korbow ym .
4) Powiększyć średnicę w a łu  śrubowego.
A rm a to ro m  s ta tków  dano w ięc do w yboru  4

p u n k ty . W  połow ie 1948 zakłady „B e th lehem  Steel 
C o rpo ra tion “  w ykona ły  now ą śrubę d la  tego ty p u  
sta tków . P ierwszym  z n ic h  b y ł s/s „C a lm a r“  i  p rzy  
pierwszej podróży zwiększono szybkość o 1,25 węzła 
przy 66 ob r/m in . maszyny. D z ięk i now em u p ro je k to w i 
śruby s ta tek  odzyskał p ie rw o tną  szybkość. Zużycie 
pa liw a  u trzym a ło  się na  daw nym  poziom ie (25— 30 
ton /dobę). Nowa śruba m a średnicę 18,5 stopy.

Na s ta tku  „Jo h n  Goode“  stocznia „T odd  S h ipya rd  
C o rpo ra tion “  zam ontow ała koło zamachowe o średn i
e j1 7 stóp i  wadze 15000 fu n tó w , i  ty m  sam ym  zw ięk
szono ob ro ty  na  76 na m in u tę . We Włoszech zastoso
wano ca łk iem  in n ą  metodę. Na „Itasso le “ , s ta tku  typ u  
„L ib e r ty “ , zam iast m aszyny parow ej w staw iono s iln ik  
spa linow y ty p u  „F ia t“ . Moc m aszyny parow ej 2500 
K M , s iln ik a  spalinowego 3600 K M . Osiągnięto szyb
kość 13 węzłów. Zużycie pa liw a  12 ton/dobę. P rzy 
szybkości 10,5 węzła, d la  m aszyny parow ej zużycie 
pa liw a  w ynosiło  25—30 to n  ropy  (m azu t), a przy s il
n ik u  spa linow ym  6,5 to n y  ropy lekk ie j na  dobę. 
O siągnięto dużą oszczędność pa liw a  a także zw ięk
szenie ładowności o 730 ton .

Przebudowy te  są bardzo kosztowne i  wym agać 
będą w iele czasu. N ie je s t też pewne, czy są one op ła 
calne. Na razie  są to  zresztą ty lk o  próby ulepszenia 
„p ływ a ją cych  tru m ie n “ . Taka je s t gospodarka k a p ita 
lis tyczna.

Sa

S Ł O W N I C T W O  MORSKI E
ELEWATOR NIE JEST MAGAZYNEM!

„Z ia rn o  ginę ło ze spichrza .“  
(P ru s : „F a ra o n “ )

W  po rta ch  m orsk ich , wśród różnorodnych  m echa
n icznych  urządzeń służących ła d u nko m  portow ym , 
m am y urządzenia, k tó re  nazwać m ożna urządzeniam i 
tra n s p o rtu ją c y m i lub  przewożącym i (ang. —  convey
in g  m ach ine ry ) i  u rządzen iam i podnoszącym i (ang. — 
e leva ting  m a ch ine ry ).

R ozpa tru jąc  te  urządzenia łącznie, m ożna je  po
dzie lić  na  dw ie g rupy :

1. urządzenia używane w e w n ą t r z  rozm a itych  
m agazynów, wzgl. n  a p lacach składowych, 
w zgl w  ogóle n a  t e r e n i e  l ą d o w y m  p o rtu  
przewożące i  podnoszące to w a ry  (np. z nabrze
ża do części p o rtu  położonych da le j, czy w  ogó
le zdała od nab rzeży);

2. urządzenia używane do ł a d o w a n i a  i  w y 
ł a d o w y w a n i a  s ta tkó w  lub  wagonów ko le 
jow ych , p rzy  czym mogą być one u rządzen iam i 
nabrzeżnym i lub  p ływ a ją cym i.

P ierw szym i n ie  będziem y się tu  za jm ow a li. Z g ru 
py d rug ie j za jąć chcem y się urządzen iam i, k tó re  służą 
do p rze ładunku  zboża luzem.

U rządzenie ta k ie  sk łada  się z w iadrowego (ku b ło 
wego) lub  pneum atycznego elewatora, połączonego 
z m echan icznym i tra n s p o rte ra m i taśm ow ym i i  in n ym i, 
m n ie j lub  w ięcej skom p likow anym i, urządzeniam i. 
U rządzenie pierwszego rodza ju  składa się z p rz y tw ie r
dzonej do taśm y bez końca se rii m eta low ych  ku b e ł
ków  (w iade r), us taw ionych  p ionowo i  b iegnących po 
l in i i  e lip tyczne j, k tó ry m i zboże je s t podnoszone1) z ła 
dow n i s ta tku  lub  z wagonów do m agazynu. E lew ato r 
pneum atyczny posiada k i lk a  m e ta low ych  ru r , k tó ry m i 
zboże podnoszone je s t przez ssanie (w ytw orzenie  p ró ż 
n i  w  komorze odbiorczej za pomocą ekshaustora lub
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pom py, przez co w yw o łu je  się w ciąganie pow ie trza  
x z ia rn a ). Proces podnoszenia z ia rn a  ze s ta tk u  lub  w a
gonów złączony je s t z równoczesnym  m echan icznym  
czyszczeniem i  au tom atycznym  w ażeniem  zia rna.

Jak  ju ż  zaznaczono, urządzenia te  mogą być n a - 
brzeżne lub  p ływ ające. U rządzenia  na  nabrzeżach 
m ogą być złączone na sta łe z m agazynam i zbożowymi 
(jeden m agazyn może m ieć ich  k ilk a ) ,  lub  też mogą 
być umieszczane na szynach ko le jow ych  i  podstaw iane 
do każdego m agazynu zbożowego lub  s ta tku , ta k  ja k  
rożne dźw ig i nabrzeżne. E lew ato ry  p ływ a jące  um ie 
szczane są na  pon tonach  lub  ba rkach  i  służą g łównie 
do p rze ładunku  w  re la c ji:  s ta tek  —  sta tek, s ta tek  —  
barka  lub  vice —  versa, s ta tek  —  wagon lub  wagon 
— sta tek. Przenoszenie do m agazynu zbożowego od
bywa się p rzy  pom ocy tra n sp o rte ró w  taśm ow ych um ie 
szczonych ponad poziom em  nabrzeża, lub, częściej, 
poniżej tego poziom u (wówczas taśm y biegną pod 
o tw oram i, przez k tó re  z ia rno  z ry n ie n  e lew atora w pa
da na tra n sp o rte ry ).

W szystkie te urządzenia  p rzy  p rze ładunku  w ystę
p u ją  ja ko  jeden ko m p le t urządzeń. Całość p racy te j 
porów nać m ożna na p rzyk ła d  do p ra cy  innego w ie lk ie 
go i  skom plikow anego urządzenia  przeładowczego —  
tra n sp o rte ra  d la  p rze ładunku  węgla, k tórego taśm a 
je s t ty lk o  częścią całości urządzenia, bow iem  in te g ra l
n ie  z p racą  je j zw iązana je s t wagonowa w yw ro tn ica  
(lu b  k ilk a  w yw ro tn ic ), zb io rn ik  (lub  k i lk a  zb io rn ików ) 
do któ rego w ęgiel je s t w sypyw any zan im  zostanie 
przen ies iony na  taśmę, itd . D latego też, ta k  ja k  sy
stem  „tra n s p o rte r —  w yw ro tn ica  wagonowa“ , ta k  
i  system „e le w a to r —  tra n s p o rte r“  ( i  inne  urządzenia 
zw iązane z ty m  system em ), m a d la  celów e k s p l o a -  
t a c y j n o - h a n d l o w y c h  jedną  liczbow ą ch a ra k 
te rys tykę  je ś li chodzi o jego zdolność prze ładunkow ą, 
gdzie abs trahu je  się od zdolności p rze ładunkow ej je d 
nego czy drugiego e lem entu2), (bo to  może być po
trzebne ty lk o  d la  celów ściśle techn icznych ).

Całość urządzenia d la  p rze ładunku  zboża nazywa 
się: ELEW ATOR ZBOŻOW Y. P rz y m io tn ik  „zbożowy“ 
je s t po trzebny ze względu na  to, że są e lew atory prze
znaczone d la  in n y c h  tow arów  sypk ich  luzem, ja k  np. 
p ro d u k ty  chem iczne (sole potasowe, ka in ito w e  itp .) .

E l e w a t o r  j e s t  u r z ą d  z e n i e  mi  p r z e ł a -  
d ow c z y m  i  ty lk o  w  ty m  sensie nazwa „e lew a to r“  
w in n a  występować3). Tymczasem inaczej dzieje się 
w  po lsk ie j p rak tyce  po rtow o -m orsk ie j.

W  po lsk im  języku  „p o rto w ym “ (języku  p ra k tykó w  
p racu jących  w  porcie  i  d la  p o rtu ) e lew a to r= m agazyn  
d la  zboża! Taką  n om enk la tu rę  stosowano często przed 
w o jną , a obecnie stosuje się powszechnie. Magazyn 
zbożowy na nabrzeżu In d y js k im  w  re jon ie  po rtow ym  
G dyn ia  o fic ja ln ie  nazyw a się „E lew a to rem  Zbożowym “ ; 
ta k  samo nazyw a ją  się m agazyny zbożowe w  G dań 
sku, E lb lągu, D arłow ie , Szczecinie itd . P row adzi to  do 
pow ażnych n ieporozum ień, n ie jasności i  używ an ia  w ie 
lu  słów  d la  w y ja śn ie n ia  p ros tych  kw estii, k tó re  mogą 
być określone je d n ym  słowem. S tale spotyka  się z „po - 
jem nością  e lew atora (w  m 3) “ , co je s t ta k im  sam ym  
nonsensem ja k  „po jem ność dźw igu (w  m 3) “ , bo po
jem ność m a m agazyn, zaś urządzenie przeładowcze — 
zdolność przeładowczą, a urządzenie przeładowcze nie 
może być przecież magazynem . Nie je s t magazynem  
rów nież e lew ator p ływ a jący , choć używa się określe
n ia : „po jem ność urządzenia składowego (w  m 3) ele
w a to ra  p ływ a jącego“ 4). G a lim a tias  spowodowany u toż
sam ian iem  e lew atora z m agazynem  zbożowym dopro 
w adz ił też w  p rak tyce  do tego, że używa się długiego 
określen ia : „p o je m n o ść5) e lew atora ja k o  urządzenia 
składowego“ , gdy m ów i się o m agazynie zbożowym. 
Ponieważ nazw a „e le w a to r“  je s t n ie ja ko  „zarezerw o
w ana“  d la  określen ia  te j budow li po rtow e j, k tó ra  je s t 
m agazynem  zbożowym, m ów iąc o urządzeniach prze
ładunkow ych  d la  zboża luzem  b ra ku je  określeń i  zde
cydowano się w p rak tyce  na „ ru ry  ssąco-zsypowe“ 
(wzgl. — m a ło  poważne —  „ssak i“ ), np. „zdolność 
p rze ładunkow a ru r  ssąco-zsypowyeh“ , co przecież nie 
określa „zdo lności przeładowczej całego urządzenia 
przeładowczego —  e lew atora“ 6) . Ciekawe, że odnosi

się to  ty lk o  do urządzeń nabrzeżnych (p rzy  m agazy
nach zbożowych), n a tom ias t gdy je s t mowa o elewa
torze p ływ a jącym , zapom ina się o jego ru ra ch  i  m ó
w i się: „zdolność p rze ładunkow a e lew atora  p ły w a ją 
cego“ , choć zasada dz ia łan ia  obu urządzeń je s t je d 
nakowa.

Tymczasem ta  budow la portow a, w  k tó re j m aga
zynowane je s t zboże, m a ju ż  oddawna usta loną  dobrą 
nazwę. W  te rm in o lo g ii ang ie lsk ie j „g ra in  warehouse“  
(a w ięc „sk ła d  zbożowy“ ), najczęściej określany k ró t
ko ja k o  „ g r a n  a r y “ , a w te rm in o lo g ii n iem ieckie j 
„G etre idespe icher“  lub  k ró tk o  —  „S pe icher“ , to  po 
polsku „spichrz“, wzgl. „spichlerz“. Słowa te ju ż  b a r
dzo dawno znane są w języku  po lsk im  i  choć pocho
dzenia n iem ieckiego („S pe icher“ ), je d n ak  m ające 
w języku  naszym  ta k ie  same praw a obywatelskie, ja k  
se tk i in n ych  słów  tego pochodzenia, a przysw ojone 
polszczyźnie (np. hartow ać, he łm , obcęgi itd .) . T e rm in  
„S P IC H R Z “  usta lony  zosta ł d la  „ję zyka  m orskiego“  
ju ż  przed I I .  W o jną  św ia tow ą  przez M orską K om is ję  
T e rm ino log iczną  pod przew odn ictw em  p ro f. d r A da 
m a K l e c z k o w s k i e g o 7), te rm in  ten  używ any b y ł 
w  okresie m iędzyw o jennym  w  po lsk ie j lite ra tu rze  
i  p rak tyce  m orsk ie j, a także i na  in n y c h  m ie jscach, 
i  n iew iadom o dlaczego obecnie n iem a l n ik t  „sp ich rza “  
(wzgl. „sp ich le rza “ ) n ie  u ż y w a 8).

Na lite ra tu rę  tę n ie  będziem y się tu  pow o ływ a li 
w  cyta tach , wskażemy ty lk o  na  charakterystyczne 
m ie jsca ks iążk i d ra  F. H i l c h e n a  p t. „P o rty  m o r
skie“ , k tó ra  s tanow i do dziś podstaw owy podręczn ik 
w iedzy o po rtach . —  D r H i l c h e n  n a jp ie rw  pisze, 
że wśród „ in n y c h  budow li p o rtow ych “  d la  specja l
n ych  tow arów  są „m agazyny-e lew a to ry  (s iła ) d la 
przechow yw ania  i  p rze ładunku  m echanicznego tow a 
rów, idących luzem, ja k  zboże“ ; używa on połączenia 
„m agazyny-e lew a to ry “ , gdyż następnie  wskazuje na 
łączność w  p ra cy  i  w budowie (k o n s tru k c ji)  budyn 
ku  —  m agazynu z urządzeniem  przeładowczym  — 
elew atorem  (s tr. 78 i  80). Następnie, idąc za p ro f. 
V. E. L j a c h n i c k i m ,  w yraźn ie  wśród urządzeń 
przeładowczych umieszcza e lewatory, a wśród n ich  
odróżn ia  e lew atory  zbożowe p ływ a jące  i  „e lew a to ry  
d la  zboża um iejscow ione p rzy  s p i c h r z a c h  (roz
strze len ie  —  nasze, Z. B .) zbożowych“  (s tr. 84; także 
na s tr. 83 wśród urz. p rze ład .: „e le w a to ry -konw e je - 
r y “ T W  dalszej części swej pracy, d r H i l c h e n  p i
sząc o m agazynach podaje je d n a k : „h a n g a ry  specja l
ne, ja k  chłodnie^ e lew atory zbożowe itp .“  (s tr. 143). 
W yraźna k la s y fik a c ja  podana na  początku, następnie 
zn ika  i  a u to r m y li się w  te rm in o lo g ii (a w łaściw ie  —  
plącze się), zresztą ta k  ja k  w ie lu  in n y c h  autorów  
i  p i’ak tykow .

Z w róc im y jeszcze uwagę na  te rm in  „s iło “ , k tó ry m  
n ie raz m ia n u je  się spichrz. Nazywanie sp ichrza  s ilo 
sem je s t rów nież błędem, choć ju ż  n ie  ta k  w ie lk im , 
ja k  w w ypadku: sp ichrz =  e lewator. Otóż sp ichrz 
ma, zależnie od w ie lkości, k ilkanaśc ie  lub  naw et k i l 
kaset s ilo sów 9), czy li pomieszczeń (kom ór; ang. —  
bins) o kszta łc ie  odw róconych bute lek, w  k tó rych  
w łaśn ie  m agazynuje  się ziarno. Używanie na  p rzyk ła d  
określen ia  takiego, ja k : „S ilos gdyńsk i m a x  to n  
po jem ności“  je s t złe, ponieważ x  to n  pojem ności 
m a ca ły  spichrz., a w ięc jego w s z y s t k i e  s i l o s y  
ł ą c z n i e .  Pojem ność poszczególnych silosów może 
obchodzić ko n s tru k to ró w  lub  obsługę spichrza, n a to 
m ia s t d la  celów ogólnie okreś la jących  w ielkość ta k ie 
go m agazynu, potrzebne je s t podawanie jego p o je m 
ności ca łko w ite j, a n ie  poszczególnych kom ór. Poza 
ty m  te rm in  „s iło “  (hiszp.) je s t w  ogóle bardzo n ie w y
godny w  użyciu  w  języku  po lsk im  (podobnie ja k  — 
„m o lo “ ) .

W  pew nych p racach spotka łem  się też z te rm i
nem  „z b io rn ik “ , k tó ry m  zastąpiono te rm in  „sp ich rz “ . 
N a tu ra ln ie , że sp ichrz je s t w dużym  s topn iu  z b io rn i
kiem , lecz ponieważ nazwa „z b io rn ik “  cha rak te ryzu je  
nam  tę budowlę portow ą, k tó ra  je s t „m agazynem  d la  
ładunków  p ły n n y c h “ , w ięc n ie  należy mieszać ty ch  
dwóch nazw, gdyż znów będzie prow adzić to  do n ie 
porozum ień podobnych tym , o k tó ry c h  by ła  mowa 
p rzy om aw ian iu  te rm in o lo g ii e lew ator =  spichrz.
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W  je d n ym  z tłum aczeń  fachow ej p racy  ang ie l
skie j z dziedziny o rg a n iza c ji po rtów  is tn ie je  zam iast 
e lew atora (urz. prze ł.) nazwa „p o dnośn ik “ . M im o, iż 
n ie  je s t to  błędem  (bo e lewator, to  urządzenie, k tó re  
— podnosi), je d n a k  lep ie j pozostać p rzy  obcej, lecz 
s iln ie  p rzysw ojonej nazw ie „elewator“, k tó ra  ch a ra k 
te ryzu je  nam  całość urządzenia, o k tó ry m  by ła  mowa 
na  początku.

Jeśli chodzi o m agazyn zbożowy, jedyną  nazwa 
w in n a  tu  być nazwa „sp ich rz “ , popraw na po polsku'; 
is tn ie jąca  w  lite ra tu rze  fachow ej i  w  lite ra tu rz e  p ię k 
ne j 10),

S tosując te  dw ie ogólne nazw y we w łaściw ym  ich  
znaczeniu, u n ik n ie  się w  życiu, w  p ra k tyce  po rtow e j 
i  lite ra tu rze  fachow ej n ieporozum ień, n ie jasności itd ., 
a poza ty m  użycie to  będzie w łaściwe z p u n k tu  w i
dzenia technicznego, handlow ego i  językowego. Zresztą 
n ie  chodzi przecież tu  o nazew nictw o n o w e ;  celem 
n in ie jszego a r ty k u łu  je s t apelowanie o używ anie te r 
m in o lo g ii p rzy ję te j jeszcze przed w o jną , a ty lk o  przez 
zw ykłe  „n ie ch lu js tw o  językowe“  obecnie w  p rak tyce  
„zm ie n io n e j“ . * 2 3 4 5 * 7 8

*) Ang. elevate =  wznieść podnieść; e leva tion  =  
wzniesienie, podniesienie. Słowo to  je s t pochodzenia 
łac ińskiego — stąd  też: e lew ac ja= wzniesienie; w  a r 
ty le r i i  —  m. in . podniesienie w y lo tu  dz ia ła ; itd .

2) Np. w  transpo rte rze  węglow ym — zdolność prze- 
ładowcza samej w yw ro tn icy  wagonowej.

3) „E le va to r“  w S tanach Z jedn. Am. Półn. ozna
cza także „w in d ę “  (a w ięc rów nież urządzenie do 
„wznoszenia“ ).

4) E lew ato r p ływ a ją cy  m a bardzo m a ły  zb io rn ik  
nad  kom orą  wagową, lecz przecież n ie  je s t to  „u rz ą 
dzenie składowe“ , bo przeznaczenie jego je s t ta k ie  
samo, ja k  nabrzeżnego zasobnika połączonego z a u to 
m atyczną wagą, do którego to  zasobnika dźw ig w rzuca 
rudę itp . to w a ry ; a zasobn ik i n ie  są przecież „m a g a 
zynam i“  (choć m a ją  pojem ność).

5) Lub : praca, w ykorzystan ie  itd .
“) Zresztą w  odniesien iu  do całości po rtu , gdy 

chce się określić  zdolność przeładowczą całego p o rtu  
w  zakresie p rze ładunku  zboża luzem, n ie  m ożna ope
rować określeniem  „zdolność przeładowcza ru r “ , po
nieważ w  p o rta ch  m ogą być oprócz e lew atorów  pneu
m atycznych, rów n ież e lew atory kubłowe (np. w  G dań
sku —  Holm i).

7) Zob. opracow any przez tę  K om is ję  S łow n ik  
M o rsk i po lsko -ang ie lsko -francusko -n iem ieck i, zeszyt 
IV : P o rty  m orskie  (W arszawa, 1933), poz. 3851.

W ie lu  w o li fo rm ę  „S P IC H LE R Z“ , gdyż je s t ona 
częstsza w  staropolszczyźnie od p ierw otnego w yrazu 
(por. S łow n ik  e tym olog iczny języka  polskiego A leksan
d ra  B r ü c k n e r  a) —  „sp ich rz “ . T y lko  fo rm ę  „sp ich 
le rz“  podaje  M . A rc ta  S łow n ik  W yrazów  Obcych (wyd. 
18 z r. 1947, s tr. 333); zob. także w yraz „sp ich le rz “ : 
C h ris toph  C ölestin  _M r  o n  g o v i  u s —  S łow n ik  n ie 
m iecko-po lsk i, G dańsk 1823. St. S z o b e r  w  S łow n i
ku  Popraw nej Polszczyzny (wyd. I I  z r. 1948, s tr. 465) 
podaje  obydw ie fo rm y  ja ko  jednakow o popraw ne po 
polsku.

Używane są rów nież fo rm y : „śp ich le rz “  i  „śp ich rz “ ; 
np. J. S t a n i s ł a w s k i  w  swoim  Nowym  S łow n iku  
ang ie lsko -po lsk im  (K raków , 1947) poda je : „g ra n a ry — 
śp ich le rz“  (s tr. 96), zaś w  części po lsko -ang ie lsk ie j: 
„ś p ic h (le )rz  —  g ra n a ry “  (s tr. 465), co je d n ak  wobec 
b ra ku  tych  fo rm  u S z o b e r a  ( ja k  rów nież u B r ü c k 
n e r  a i  in .) , n ie  w ydaje  się być poprawne.

8) C harakterystyczne są p rzem iany  te rm in o lo g ii 
np. w  roczn ikach  s ta tystycznych. M a ły  R ocznik S ta 
tys tyczny  GUS, w corocznej ta b lic y  ilu s tru ją c e j p o rty  
G dyn ia  i  Gdańsk, w  części „u rządzen ia  portow e“  po
daw a ł: „śp ichrze  zbożowe —  po j. tys. t “ , na tom ias t 
pow ojenny R ocznik S ta tys tyczny GUS w  ta k ie j samej 
ta b lic y  podaje corocznie: „E lew a to ry  i  spichrze. P o 
jem ność w tys. t “ • ( !) . Z jaw isko  to  je s t n a tu ra ln ie  
w yn ik ie m  pow o jennych  p rzem ian  te rm ino log icznych  
w  p rak tyce  portow e j (dane sta tystyczne idą  ż p o rtu ).

») Np. o lb rzym i sp ichrz w K in g  George V  Dock

p o rtu  H u ll m a ich  288 —  każdy o po jem ności 140 to n  
zia rna , czy li ca ły  sp ich rz  m a pojem ność 40.230 t.

10) Por. m o tto  n in ie jszego a rty k u łu . „S p ich le rz “  
zna jdz iem y np. u Jana  C hryzostom a Paska („P a m ię t
n ik i“ ), Sebastiana Fab iana  K lonow icza  („F lis  to  je s t 
spuszczanie s ta tkó w  W is łą  i  inszem i rzekam i“ ), J u lia 
na  U rsyna N iemcewicza („Podróże h is to ryczne po 
ziem iach po lsk ich  od 1811 do 1828 ro k u “ ).

I  ty lk o  tę  sprawę, tzn . czy używać te rm in u  
„sp ich rz “  czy „sp ich le rz “ , m ożna dyskutować. Obydw ie 
fo rm y  są poprawne, lecz „sp ich rz “  je s t słowem k ró t
szym i  dz ięk i tem u  —  m o im  zdaniem  —  bardzie j w y
godnym.

Zygm unt Brocki

POJĘCIE HANDLU MORSKIEGO
N ie jednokro tn ie  spotykam y się u nas z n iezna jo 

mością po jęc ia  h a n d lu  m orskiego lub  z b łędną  in te r 
p re ta c ją  tego określenia. N ie należy się tem u  ostatecz
n ie  dziw ić, gdyż z hand lem  m orsk im  zapoznaliśm y 
się n iedawno, n iecałe trzydzieści la t  tem u. Toteż zna
jom ość l ite ra tu ry  naukow ej n a  te m a t h a n d lu  m orsk ie 
go je s t u nas często bardzo pow ierzchow na i  n iekom 
p le tna , n ie raz zadziw ia jąco skąpa. Np. k to  czy ta ł k la 
syczne dzieło L in d say ’a „H is to ry  o f M e rch a n t S h ip 
p ing  and A n c ie n t Commerce“  (H is to ria  żeglugi h a n 
dlowej i  starożytnego h a n d lu ) , n ie  może m ieć w ą tp li
wości, czy używ anie po jęc ia  „h a n d e l m o rsk i“  je s t „n a u 
kowo popraw ne i  celowe“ . T a k  samo każdem u, k to  zna 
dobrze lite ra tu rę  fachow ą francuską  i  niem iecką,, 
wszelka dyskusja na  te m a t znaczenia te rm in u  „h a n 
del m o rsk i“  w yda się zupełnie zbędną —  te rm in  te n  
m a ta m  od daw na usta lone i  powszechnie w iadom e 
znaczenie. U nas w a rto  je d n ak  w y jaśn ić , co w  nauce 
o h a n d lu  oznacza te rm in  „h a n d e l m o rsk i“ , aby skoń
czyć ze „zgadyw an iem “  i  „pop ra w ia n ie m “  znaczenia, 
tego te rm in u .

N auka o h a n d lu  zna rozm a ite  rodza je  han d lu , gdyż 
hande l dz ie lim y lub  k la s y fik u je m y  z różnych p u n k tó w  
w idzenia. M iędzy in n y m i rów nież w edług dróg, k tó ry 
m i k ie ru je  się to w a r w  obrocie hand low ym  —  odróżn ia 
m y w ięc handel lądowy lub  k o n ty n e n ta ln y  (ang. la n d  
t r a d e ; ' franc . comm erce te rre s tre ; n iem . Landhande l, 
k o n tin e n ta le r H andel) od handlu m orskiego czy li d ro 
gą m orską (ang. m a r it im e  commerce, sea tra d e ; fra n c . 
commerce m a rtim e ; n iem . Seehandel). Podzia ł te n  
je s t znany w  nauce o h a n d lu  od daw ien daw na i  n a 
rzu c iła  go p ra k tyka , doświadczenie licznych  w ieków, 
gdyż hande l drogą m orską posiada swoiste w ym ogi, 
odm ienną techn ikę  oraz specyficzne zwyczaje i  p ra 
wa.

Pojęcie h a n d lu  m orskiego, odm iennego pod w ie lom a 
w zględam i od h a n d lu  lądowego, ukszta łtow a ło  się ju ż  
w  czasach średniow iecznych, g łównie wśród kup iec tw a  
m ia s t śródziem nom orskich, prow adzących in te n syw ny  
hande l drogą m orską (W enecja, Genua, M arsy lia , B a r
celona i td . ) . To też ka ta lo ń sk i „C onso la t del M a r“  
z X IV  w ieku, używa już  określen ia  „h a n d e l m o rsk i“ . 
Z n a jd u je m y  w  n im  np. następujące zdanie: „T u  za
czyna ją  się dobre in s ty tu c je  i  dobre zwyczaje odno
szące sie do h a n d lu  m orskiego, k tó re  ludzie  b ieg li, k tó 
rzy  ob jecha li św ia t cały, opow iedzie li naszym  p rzod 
kom...“

Z m ias t śródziem nom orskich określenie to  przeszło 
następnie  do l ite ra tu ry  naukow ej (fra n cu sk ie j, w łos
k ie j, h iszpańskie j, ang ie lsk ie j i  n iem ieck ie j) oraz do 
praw a — o h a n d lu  m o rsk im  m ów i księga druga  kodek
su handlow ego francusk iego  (z r. 1808), księga d ru g a  
kodeksu handlow ego w łoskiego (z r. 1882), księga trz e 
cia kodeksu handlow ego hiszpańskiego (z r. 1885), 
księga czw arta  kodeksu handlow ego niem ieckiego 
(z r. 1897) itd .

W  Niemczech te rm in  „Seehandel“  p rz y ją ł się w  d ru 
g ie j połow ie X V I I I  w ieku, k iedy  F ryd e ryk  W ie lk i za
czął in teresow ać się hand lem  zam orskim ; założony 
przez niego w r. 1772 Preussische S taatsbank, m ia ł 
początkowo na celu finansow an ie  tego h a n d lu  i  dz ia 
ła ł ja ko  „Seehandlungsgesellschaft“ . Następnie oow sta ł 
w  r. 1820 tzw. „S eehand lung“ , ja ko  sam odzielna in 
s ty tu c ja  kredytow o —  hand low a  (pod nazwą „P reus-
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t e c h n ik a  m o r z a  i  w y b r z e ż a
NR 5

Seehandlung“  is tn ia ła  ona jeszcze po pierwszej 
w o jn ie  św ia tow e j). Od tego czasu spo tykam y w  lite ra -
d lu Z hfstnn'aWS 0 -^le“ iu °kiie;i- (ekonom ika, nauka  o h a n - 

z?glu. f ’ h is to r ia  gospodarcza itd .) bardzo 
często ta k ie  określen ia  i  po iecia  iak* RephanHoi“  
^Ueberseehandel“ , „Ostseehancłel“ ] „Seehandelsp la tz“ ’ 
„Seehande lsverkehr“ , „Seehandelsgesellschaft“ , See- 
handelsstrassen“  itp . W  ekonom ice n iem ieck ie j m am y 
ta k ie  np . dzieła ja k : „S eehande lsve rkeh rse in rich tun - 

Le ipz i? 1909)> -D e r deutsche Seehan- 
M itte lm e e rg e b ie t" (B e u tin  L., N eum iins te r 1933) 

J  B e rbn  m m l fe e h a n d e is p o lit ik “  (d r Ruderschausen 
it,d ' Czołowi ekonom iści n iem ieccy (np 

p ro f. d r  H. Sievekm g, p ro f. d r J. H e llauer, p ro f. d r  B. 
L a im i, p ro f. F. D e rfe l itd .)  oraz h is to rycy  żeglugi (d r
h a n d e l" r )  1 in n i ’ pos ługu ją  s i? często po jęciem  „See-

naukowe-i fra n cu sk ie j, w łoskie j, i  h isz
pańsk ie j, spo tykam y się z po jęciem  h a n d lu  m orskiego 
(com m erce m a rit im e , com m ercio  m a r it t im o , com ercio 
m a rítim o ) w  p raw ie  każdym  dziale odnoszącym się 
do gospodarki m orsk ie j, p raw a  m orskiego, h is to r i i  
żeg lug i i  h is to r i i  h a n d lu . Również w  lite ra tu rz e  
rosy jsk ie j spo tykam y się z te rm in a m i „m o rska ja  
to rg o w lja “  (hande l m orsk i) i  „zam orska ja  to rg o w lja “  
(h a n d e l-za m o rsk i). Z tego w idz im y, ja k  często i  pow 
szechnie używa się om aw ianego po jęc ia  i  to  od k i lk u 
set la t. Toteż znaczenie te rm in u  „h a n d e l m o rsk i“  je s t 
powszechnie znane, wszędzie jednakow e i  n ie  po trze
bu je  a n i „u s ta le n ia “  (co by łoby odkryw an iem  A m e ry 
k i) ,  a n i „p o p ra w ia n ia “ , ja k  to  u  nas p o s tu lo w a n o __
w ym aga jedyn ie  oczytan ia  w  lite ra tu rz e  fachow ej M y l
ne  je s t rów n ież m n iem an ie , że pojęcie h a n d lu  je s t ob- 
°e ekonom ii socjahstycznej —  w  r. 1936 s tw ie rd z ił Jó- 
ze f S ta lin , że „Z ro d z ił się i  ro zw in ą ł nowy, radz ieck i 
hande l, bez speku lan tów  i  k a p ita lis tó w “  (re fe ra t n a  
V I I I  Z jeździe R ad).

Różnice pom iędzy hand le m  lądow ym  i  m orsk im
u w yd a tn ia ły  się przede w szystk im  w  k ra ja c h  k o n ty 
n e n ta ln ych , prow adzących ta k  jeden ja k  i  d ru g i h a n 
del. N a tom ias t np. w  A n g lii po jęcie h a n d lu  drogą 
m orską  pokryw a  się w  p rak tyce  z po jęc iem  h a n d lu  za
granicznego, idącego z konieczności drogą m orską 
N iem n ie j je d n a k  l ite ra tu ra  naukow a  angie lska ope
ru je  po jęciem  h a n d lu  m orskiego (m a rit im e  commerce, 
sea trade , sea —  borne tra d e ) , k tó re  spotykam y w  n a j - 
pow ażnie jszych dzie łach na  te m a t żeglugi hand low e j 
i  h a n d lu  (L indsay, Fayle, Stephenson itd .) .  Pochodze
n ie  słowa „ tra d e “  (oznaczało daw n ie j ślad pozosta
w ia n y  przez okrę t) wskazuje, ja k  ściśle pojęcie h a n 
d lu  na  w ie lką  skalę (h a n d lu  zagranicznego) związane 
je s t w  A n g lii z po jęciem  konieczności ko rzys tan ia  
z d rog i m orsk ie j i  żeglugi hand low e j.

A n g licy  i  A m erykan ie  często pos ługu ją  się te rm i
nem  „oversea tra d e “  lu b  „overseas tra d e “ , co odpow ia
da n iem ieck iem u „Ueberseehandel“ . U  nas tłum aczy  
się te rm in  ten  przez „h a n d e l zam orsk i“ , co ładn ie  
b rzm i, ale n ie  je s t dosłownym  tłum aczen iem  te rm in u  
angielskiego lub  n iem ieckiego —  i  to  w ie lu  lu d z i w p ro 
wadza w  błąd. „Oversea“  oznacza m orzem , drogą m o r
ską, podobnie ja k  „o ve rla n d “  oznacza • lądem , drogą 
lądową. „Ueberseehandel“  lu b  „oversea tra d e “  ozna
cza dosłownie b io rąc „h a n d e l przez m orze“  (über 
See, over sea), czy li to  samo co hande l drogą 
m orską. „Overseas tra d e “  i  „U eberseehandel“  to  
hande l idący poprzez m orza, a n ie  hande l odby
w a jący  się „za  m orzem “ . Toteż te rm in y  „Seehan- 
de l“  i  „U eberseehandel“  są d la  N iem ca je d n o 
znaczne i  na u ka  n iem iecka  tra k tu je  je  zasadniczo ja 
ko synon im y (H ande l über See he isst Seehandel — 
Meyers L e x iko n ). Często je d n ak  używa się w yrażenia  
„U eberseehandel“  i  „Overseas tra d e “  ty lk o  d la  ozna
czenia h a n d lu  towarowego z k ra ja m i zam orsk im i, pod
czas gdy „Seehandel“  i  „M a r it im e  Commerce“  m a ra 
czej szersze znaczenie w  lite ra tu rz e  naukow ej i  obe j
m u je  rów nież żeglugę hand low ą  oraz wszelkie us ług i 
hand low e zw iązane z hand lem  drogą m orską. Nie n a 
leży szukać „śc is łe j różn icy “  pom iędzy hand lem  m ors-

1le-m  za™orsk lm  (Overseas trade , Uebersee- 
h  an d e l) , gdyż w  lite ra tu rz e  fachow ej te rm in y  te  k la -  
s y fik u ją  hande l często z in n y c h  p u n k tó w  w idzen ia  —  

mvOTŜ “  s p a rz a  rozróżn ien ie  techniczne ( in n a  
te ch n ika  h a n d lu  lądowego i  m orskiego, in n e  zwyczaje 
i  p raw a in n e  dokum en ty  itd .) ,  podczas gdy , Z n d » l  
zam orski s tw arza  rozróżn ien ie  raczej z p u n k tu  w idze
n ia  zasięgu geograficznego hand lu .
, . K lasyczny podz ia ł h a n d lu  w edług dróg, k tó ry m i 
Imeru.je się to w a r w  obrocie hand low ym , obe jm u je  n ie  
ly ik o  hande l lądow y i  m orsk i, lecz jeszcze handel przy
brzeżny lu b  kabotażowy. Jest to  podz ia ł dycho tom icz- 
n y  narzucony przez życie i  p rak tykę . N iem iecka i  a n -
PrnfkíT 1w lí a °  h£,m dlu zna te n  podz ia ł od dawna.

J H e llaue r pisze na  ten  te m a t: „N ach  den Ge
bie ten, die der vom  H andel bew irk te  G ü te rve rke h r in  
seinem Zuge durchm isst, b e g re ift m an  den überseei-
r  kTeberS; f e~  ,oder ku rzweg Seehandel, w enn die 
G u te r Meere durchkreuzen, den K üstenhande l oder die 
Kabotage, w enn sie e n tlang  der Seeküste g e fü h rt w e r- 
Sv,n ,^ Uincl i  c*en. ^a n d h a n d e l oder besser ko n tin e n ta le n  
H andel, der s ich  n ic h t n u r  a u f Land transpo rte , son
dern  auch a u f T ranspo rte  a u f Flüssen und  B in n e n 
seen bezieht * ) . Iden tyczną  k la sy fika c ję  h a n d lu  z n a j
du jem y rów nież w  „P rin c ip le s  and  P rac tice  o f Com - 
m erce J. S tephenson’a —  dz ie li on hande l n a  „ la n d  
trade  , „sea tra d e “  i  „coas ta l tra d e “ . U  nas pisze się 
n a to m ia s t z ca łą  powagą, że podz ia ł h a n d lu  n a  lądo 
w y i  m orsk i n ie  j  est znany. Często się zdarza, że coś 
kom uś n ie  je s t znane —  ale w skazuje to  n ie raz  je d y 
n ie  na  konieczność lepszego zapoznania  się z l ite ra tu  
rą  fachow ą. W a rto  rów nież podkreślić, że obecnie za
licza  się powszechnie do „h a n d lu  m orskiego“  (w  zna
czeniu „overseas tra d e “ ) rów n ież hande l ko rzys ta jący  
z tra n s p o rtu  lo tn iczego w  obro tach  z k ra ja m i zam or
sk im i. W skazuje to, że te rm in  „h a n d e l m o rsk i“  je s t 
coraz bardzie j zw iązany raczej z zasięgiem geogra
ficzn ym  h a n d lu  n iż  z pew nym  środkiem  tra n sp o rtu .

Często spotykam y się u nas z tw ierdzen iem , że 
„h a n d e l m o rsk i“  to  ty lk o  żegluga hand low a, gdyż ks ię 
ga czw arta  kodeksu handlow ego niem ieckiego, z a ty tu 
łow ana „Seehandel“ , odnosi się rzekom o „je d yn ie  do 
żeglugi h a n d lo w e j“ . N aprzód n ie  „ je d y n ie “ , gdyż ks ię 
ga czw arta  m ów i rów nież o ubezpieczeniach m orsk ich , 
a w ięc n ie  ty lk o  o usługach tra n sp o rto w ych  d la  h a n - 
d iu  drogą m orską, lecz rów nież o usługach ubezpieczę- 
n iow ych . Jest rzeczą zupełnie jasną  i  zrozum ia łą , że 
zakres h a n d lu  m orskiego je s t o w iele węższy w  kodek
sie hand low ym  n iż  w  praktyce . W iele um ów h a n d lo 
w ych  i  zobowiązań n ie  po trzebu je  bow iem  w  h a n d lu  
m o rsk im  (czy li drogą m orską) specyficznego u jęc ia  
prawnego, odm iennego n iż  w  h a n d lu  lądow ym . Np. 
sprzedaże C. I. F. są typow ym - w ypadkiem  h a n d lu  
m orskiego, ale re g u lu ją  je  n ie  przepisy księgi czw arte j, 
lecz ogólne zasady p raw ne odnoszące się do sprzedaży 
(kodeks hand low y i  kodeks zobow iązań). Jest to  po
wszechnie rozum iane zagran icą  (p a trz  „D ro it  m a r it i 
m e“  G. R ip e rt) , n a to m ia s t u nas bardzo rzadko. A  n ie  
je s t to  znowu ta k ie  tru d n e  do zrozum ien ia . O g ra n i
czanie po jęc ia  h a n d lu  m orskiego jedyn ie  do żeg lugi 
hand low e j (lub  co gorzej do „tra n s p o rtu  m orskiego“ ) 
n ie  je s t żadną „p ra w n ą  d e fin ic ją “  h a n d lu  m orskiego 
(praw o n ie  d e fin iu je  po jęc ia  h a n d lu  m orskiego a n i n ie  
wyznacza jego zasięgu) lecz sku tk iem  n iezdaw an ia  
sobie spraw y z różn icy, ja k a  is tn ie je  i  m us i is tn ieć  
w  zasięgu pom iędzy „p raw em  h a n d lu  m orskiego“  (See- 
hande lsrech t, d ro it du commerce m a r it im e ) i  hand lem  
m o rsk im  (Seehandel, comm erce m a r it im e ).

B y łoby zupełnym  b rak iem  lo g ik i, gdybyśm y z p o ję 
cia h a n d lu  m orskiego w ykluczać m ie li us ług i h a n d lo 
we z n im  związane, pozostaw ia jąc równocześnie w  za
kresie tego po jęc ia  żeglugę hand low ą —  to też sze
rok ie  pojęcie h a n d lu  m orskiego obe jm u je  wszelkie 
us ług i hand low e z n im  zw iązane (żegluga hand low a, 
ubezpieczenia m orskie , us ług i m ak le rsk ie  itd .)  N ie

*) H andelsverkehrs lehre  — Handelshochschule, 
rom  I.
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należy rów nież mieszać po jęc ia  tra n s p o rtu  m orskiego 
z hand lem  m orsk im . T ra n sp o rt m o rsk i je s t ty lk o  w ów 
czas hand lem  m orsk im , gdy je s t usługą hand low ą  (od- 
p ła tn ą ) w  obsłudze obro tu  towarowego lub  pasażer- 
skiego drogą m orską. Przewóz w łasnych tow arów  na 
w iasnym  sta tku , n ie  je s t sam w  sobie żadnym  h a n 
dlem  m orsk im  —  je s t po p ros tu  transpo rtem . T ra n s 
p o rt je s t czynnością m a te ria ln ą  (fizyczną ), k tó ra  
może być czynnością gospodarczą czy hand low ą  —  ale

PROBLEMY I
DROGI ROZWOJOWE MECHANIKI GRUNTÓW 

W ZWIĄZKU RADZIECKIM
Mechanika gruntów, najmłodsza nauka z licz

nych dyscypjin wiedzy inżynierskiej, stała się 
w krótkim  czasie niezbędnym narzędziem przy 
projektowaniu poważniejszych budowli. Szczegól
ne znaczenie posiada ona przy projektach w bu
downictwie morskim, gdzie stan obciążeń w dużej 
mierze zależy od własności gruntu. Dlatego też 
inżynier związany z zagadnieniami morskimi 
musi ze specjalną uwagą śledzić rozwój mecha
n ik i gruntów.

Matematyczne opracowanie szeregu zagad
nień stawia dziś mechanikę gruntów w rzędzie 
nauk ścisłych, operuje się przy tym z koniecz
ności całym szeregiem wzorów ze współczynni
kami, naginającymi warunki naturalne gruntu 
do formy matematycznej, często zupełnie formal
nej, wydedukowanej drogą rozpatrywania idea
listycznych modeli masy gruntowej.

Stopień słuszności stosowanych uproszczeń 
i  założeń jest bliżej nieznany, ponieważ nie zaw
sze da się uchwycić właściwy związek pomiędzy 
wyobrażonym modelem, na którym przeprowa
dza się operacje matematyczne, a właściwym 
gruntem.

Tymczasem wiadomo, że w zagadnieniach me
chaniki gruntu istnieją często poważne rozbież
ności pomiędzy teorią i praktyką. Praktyka kon
strukcyjna powinna być punktem wyjścia dla 
całego szeregu zagadnień teoretycznych mecha
n ik i gruntu, odwrotnie niż np. przy materiałach 
jednorodnych, gdzie da się z dużym przybliże
niem stosować teorię sprężystości. Tam bowiem 
można przyjąć pewne stałe materiałowe, naogół 
niezmienne — czego w gruncie zrobić nie można.

Tworzenie pewnych modeli porównawczych 
też okazało się mało korzystne, są one bowiem 
mało zbliżone do naturalnych warunków grun
towych.

Stąd wynika konieczność rewizji istniejących 
podstaw teoretycznych tzw. mechaniki gruntów 
klasycznej, reprezentowanej przez Coulomba, 
Boussinesąa, Kreya i innych.

Przy końcu 1948 roku odbył się w Leningra
dzie zjazd naukowców radzieckich, poświęcony 
zagadnieniom mechaniki gruntów. W obradach 
brali udział wybitni specjaliści (Wasilew, Cito- 
■wicz, Florin, Barkan, Bulicew, Goldsztejn, Deni-

n ie  zawsze n ią  je s t. : N a tom ias t hande l je s t czynnością, 
p raw ną  (ak tem  p ra w n ym ). Podobnie n ie  możemy m ie 
szać po jęc ia  „w y ładow an ia  ła d u n ku “  z po jęciem  „w y 
dan ia  ła d u n ku “  -— pierwsze je s t czynnością m a te r ia l
ną, d rug ie  p raw ną. U m ie ję tność w łaściw ej k la s y fik a 
c j i  z jaw isk  jes t może rzeczą tru d n ą , a le kon ieczną —  
w  nauce.

J. Kunert
(G dyn ia )

WYDARZENIA
sow, Niczyporowicz, Polszyn, Popow, Rzanicyn, 
Senkow i  inn i).

Wygłoszone referaty oraz dyskusje naświetliły 
obecny stan nauki mechaniki gruntów, jej osiąg-- 
nięcia i braki. W wyniku zjazdu zostały wyty
czone dalsze drogi rozwoju mechaniki gruntów 
w oparciu o prace uczonych radzieckich (Florina, 
Gersewanowa, Pawłowskiego, Sokołowskiego, Wa
si!ewa. i innych). Dla zorientowania się w kie
runku studiów podaję pokrótce tematykę refe
ratów.

Dla sprecyzowania przedmiotu obrad na wstę
pie określono środowisko, w którym operuje me
chanika gruntów. Pojęcie grunt różni badacze? 
traktują niejednakowo, często nieprawdziwie^ 
Mianem gruntu należy określać wszystkie okru
chy mineralne, powstałe wskutek wietrzenia lito 
sfery. Mechanikę gruntów należy potraktować 
jako mechanikę luźnych minerałów lub mecha
nikę naturalnych ciał rozdrobnionych. Trzeba 
rozgraniczyć działanie poszczególnych dyscyplin 
zajmujących się minerałami z punktu widzenia 
inżynierskiego:

a) geologia inżynierska bada naturalne czyn
n ik i określające inżyniersko - geologiczne 
własności gruntu, rozpatruje procesy geo
logiczne i hydrogeologiczne z punktu w i
dzenia ich wpływu na wykonywanie kon
strukcji inżynierskich, daje inżyniersko- 
geologiczną charakterystykę uwarstwienia 
gruntu.

b) Geotechnika bada fizyczno-chemiczną na
turę rozdrobnionych gruntów, ustala włas
ności fizyczno-chemiczne w zależności cd 
pochodzenia, rozpatruje metody stabiliza
cji gruntów oraz ulepszenia fizyczno- me
chanicznych własności gruntów.

c) mechanika gruntów ustala prawa porowa
tości i opracowuje metodykę wyznaczania 
wielkości obliczeniowych; bada stan na
prężeń gruntów i metody wyznaczania od
kształceń, opracowuje zagadnienia wytrzy
małości i stateczności masy gruntowej, 
oraz parcia gruntu na ściany.

Przez większość referatów zjazdowych przebi
jało krytyczne podejście do zagranicznych osiąg
nięć w mechanice gruntów. Stwierdzono, ze 
w obecnym stanie techniki mechanika gruntów 
nie daje jeszcze całkowicie zadowalających wyni
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ków, nie podaje również metodyki rozwiązań 
w myśl wymagań praktyki konstrukcyjnej. Wy
nika to głównie z posługiwania się modelami nie 
odpowiadającymi w pełni fizycznym właściwo
ściom gruntu, modelami odbiegającymi od cha
rakteru budowli i toku przeprowadzania robót.

Dotychczas nie opracowano zagadnień teore
tycznych i doświadczalnych zgodnie z przebie
giem zjawisk w naturze, dlatego też konstruktor 
często posługuje się niedostatecznie umotywowa
nymi, a w niektórych wypadkach niesłusznymi 
metodami obliczeń. Tok postępowania przy prze
prowadzaniu doświadczeń bywa często niezgodny 
z warunkami terenowymi lub warunkami budo
wy. Powyższe zarzuty odnoszą się do następują
cych zagadnień:

Wyznaczenie stanu naprężeń w gruncie na 
pewnej głębokości przy zastosowaniu teorii sprę
żystości. Szczególnie jaskrawe niezgodności o trzy 
muje się przy rozważaniach nad dużymi odkszta-i- 
calnymi masami gruntu;

przyjmowanie granicznej równowagi gruntu 
przy dużych masywach, gdzie powstają znaczne 
odkształcenia;

niedostateczna znajomość wody związanej 
w mocno rozdrobnionych gruntach, przy rozwa
żaniu zagadnień filtracyjnych;

niesłuszne pojęcia o podciąganiu kapilarnym 
wody gruntowej.

W wielu wypadkach występują przejawy for
malizmu w podejściu do zagadnień mechaniki 
gruntów. Zaliczyć do tego trzeba np. stosowanie 
współczynników . obliczeniowych otrzymanych 
z umownych wzorów, używanie pojęcia „hydro
dynamicznego kąta tarcia wewnętrznego“ ; bada
nia na modelach nie odzwierciadlających warun
ków gruntowych itp.

Często badacze zasugerowani matematyczną 
postacią zagadnienia zapominali o istotnym 
gruncie, zajmowali się rozważaniami czysto scho- 
lastycznymi. Przytoczyć tu można teorię spręży
stego podłoża Winklera.

Przy pracach badawczych niemniej ważne 
jest nastawienie samych badaczy. Niektórzy ule
gają sugestii wyższości nauki i  techniki zagra
nicznej, nie doceniając prac i osiągnięć uczonych 
radzieckich. Przykładem może być zbyt wysoka 
ocena znaczenia prac Terzagiego, posiadających 
bardzo wiele zniekształceń mechaniki gruntów.

Z powyższych rozważań należy wyciągnąć kon
kretne wnioski. W dziedzinie najpilniejszych za
dań, wymagających rozwiązania, prof. Florin po
daje następujące zagadnienia: opracowanie wła
ściwej teorii elasto-plastycznej, poznanie zjawisk 
pełzania, relaksacji, tyksotropii, opracowanie 
uzasadnionych uproszczonych metod obliczeń, 
pogłębienie poznania zjawisk przyrody, zbadanie 
fizyczno-chemicznych procesów w gruncie. Dalsi 
referenci wskazali na konieczność odstąpienia od 
dotychczasowej teorii kapilarnego wzniosu wody 
w glinach, odrzucenie pojęć „hydrodynamiczne
go kąta tarcia wewnętrznego“ oraz „tarcia spo
czynkowego“ . Należy również odstąpić od obli

czeniowych charakterystyk gruntu według klasy
fikacji Atterberga.

Duży nacisk trzeba położyć na badanie zja
wisk osiadania konstrukcji, naprężeń pod stopą 
konstrukcji, stateczności masy gruntowej i pod
łoża, wpływu filtrac ji na odkształcenie gruntów, 
określania naprężeń w gruncie przed i po posado
wieniu konstrukcji.

Przy badaniach polowych i laboratoryjnych 
trzeba zwrócić uwagę na traktowanie modeli 
w sposób zgodny z rzeczywistością. Dotyczy to 
zarówno wyboru modeli jak i opracowania sche
matów badawczych.

Już z tak krótkiego przeglądu zagadnień wi
dać, że tematyka zjazdu uczonych radzieckich 
odzwierciadla rzeczywisty stan wiedzy o mecha
nice gruntu. Z jednej strony duże osiągnięcia 
w badaniach polowych a z drugiej poważne braki, 
szczególnie ze strony określania właściwych me
tod obliczenia konstrukcji. Sprecyzowanie zadań 
stojących przed badaczami, zezwoli na skoncen
trowanie wysiłków w zgóry zaplanowanym kie
runku. Tylko zbiorowa praca naukowa, oparta na 
rzeczowej krytyce, da pozytywne rezultaty.

Opracowane na  podstaw ie N r 2/1949 „G id ro te c h n i-  
czeskoje S tro itie ls tw o “  s tr. 30.

Inż . Je rzy  S u ło ck i

ZAPUSZCZANIE W GRUNT STALOWYCH 
ŚCIANEK SZCZELNYCH ZA POMOCĄ 

WIBROWANIA
W  num erze 3-m  1950 r. „G idro tiechniczeskogo s tro - 

it ie ls tw a “  d - r  B a rka n  poda je  n iezm ie rn ie  ciekawą m e
todę zapuszczania s ta low ych ścianek szczelnych przy 
pom ocy w ib ra to rów , zastosowaną w  1949 r. na  dużą 
skalę na jedne j z budów ZSRR.

Zastosowanie w  p rak tyce  te j nowej m etody poprze
dzone było  d łu g im  szeregiem obserw acji, doświadczeń 
la b o ra to ry jn y c h  oraz prób terenow ych. Jest fa k te m  
znanym , że na  pow ie rzchn i p iasku poddanego w ib ro 
w an iu  c ia ło  sta łe u trzym ać się n ie  może, lecz ton ie  
w  n im  ja k  w  p łyn ie . Znane je s t duże osiadanie fu n 
dam entów  pod lega jących d rgan iu . W iadom a je s t także 
ła tw ość w yc iągan ia  p a li poddanych drgan iom . F a k ty  te 
w skazują  na  to, że w ytrzym a łość g ru n tu  poddanego w i
b ra c ji m ale je , a ponieważ w ytrzym a łość ta  zależy od s ił 
ta rc ia  i  kohez ji dz ia ła jących  m iędzy cząsteczkam i, w y 
w nioskować stąd  można, że w ib ra c ja  w yw o łu je  z m n ie j
szenie ty ch  sił. Doświadczenia przeprowadzone w  tym  
k ie ru n k u  s tw ie rdza ją , że w spó łczynn ik  ta rc ia  w ew 
nętrznego w  średnio z ia rn is tym  p iasku  zm nie jsza się 
w  czasie w ib ro w a n ia  z przyśpieszeniem l g  (g —  przyś
pieszenie ziem skie), o 50%. Doświadczenia z w yc iąga
n iem  sta low ych e lem entów  ścianek szczelnych w yka 
zują, że opór na  w yciągan ie  m a le je  40 -k ro tn ie  je ś li 
zastosować w ib rac ję  z przyśpieszenim  2 g. W yn ika  
z tego, że w spó łczynn ik  ta rc ia  m iędzy żelazem, a g ru n 
tem  m a le je  w  czasie w ib row an ia  do w ie lkości s tano 
w iące j zaledwie ok. 3% norm alnego w spó łczynn ika  ta r 
cia, a gdyby ta k i e lem ent w ibrow ać z przyśpieszeniem 
większym , rzędu 7 — 10 g, w spó łczynn ik ta rc ia  będzie 
w tedy m ało  się różn ić  od zera. W ib row an ie  zm nie jsza 
s iły  w ewnętrznego ta rc ia  n ie  ty lk o  w  g ru n ta ch  syp
k ic h  ale i  w  g ru n ta ch  spoistych, na  co w skazu ją  re 
z u lta ty  prób w yc iągan ia  dwuteowej b e lk i N r 55, w b ite j 
do c iężkie j, zw arte j g lin y  na  głębokość 17 m. P rzy w i
b row an iu  z przyśpieszeniem 1,8 g, opór na  w yciąganie  
p ra k tyczn ie  w ynos ił 0. W ib ru ją cy  g ru n t s ta je  się po
dobny do lepk ie j cieczy, m echaniczne w łaściwości k tó 
re j określone są w spó łczynn ik iem  lepkości. A na log icz-
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n ie  i  w łaściwości m echaniczne w ib ru jącego  g ru n tu  są 
określane w spó łczynn ik iem  „lepkości w ib ro w a n ia “  (w i- 
b row iazkos t). W ie lkość tego w spó łczynn ika  zależy od 
częstotliw ości d rgań, od w łaściwości g ru n tu , a zw łasz
cza od jego w ilgo tnośc i i  uz ia rn ien ia . W ie lkości te  
mogą być określone drogą pom iarów  szybkości zanu 
rzan ia  różnych  c ia ł w  w ib ru ją cym  gruncie . Takie  do
św iadczenia przeprowadzane przez au to ra  i  to  ta k  
w  g ru n ta ch  piaszczystych, ja k  też i  w  spoistych, po
zw o liły  us ta lić , że przy zw iększeniu przyśpieszenia 
d rgań  od 0 do pewnej w ie lkości k ry tyczn e j, w spół
czynn ik  „lepkości w ib ro w a n ia “  stopniowo zm nie jsza 
się tak , że zależność jego od przyśpieszenia można 
w yraz ić  wzorem

v X  rj — a
v —  współcz. „lepkości w ib ro w a n ia “  
i] —- stosunek przyśpieszenia d rgań  do przyśpieszenia 

s iły  ciężkości 
a —■ sta ła

Przy n ie w ie lk im  zw iększeniu przyśpieszenia drgań  
ponad w artość k ry tyczną , współcz. te n  rap tow n ie  się 
zm niejsza, przy dalszym  zw iększeniu przyśpieszenia 
drgań  zm nie jszenie znów przebiega w  sposób łagodny, 
aczkolw iek szybciej. Doświadczenia te w ykazu ją , że dla 
w yko rzys tan ia  w ib ra c ji w  celu wpędzania lub  w yc ią 
gan ia  pa li, przyśpieszenie d rgań  pow inno być większe 
od w ie lkości k ry tyczn e j. Ponieważ przyśpieszenie drgań  
je s t p ropo rc jona lne  do a m p litu d y  i  kw a d ra tu  częstot
liw ości, należy stosować w ib ra to ry  o w ysokie j częstot
liw ości, gdyż dążenie do dużych a m p litu d  o m nie jsze j 
częstotliw ości p row adziłoby do kons truow an ia  w ib ra to 
rów  o dużej wadze i  przez to  n iewygodnych.

Doświadczenia prowadzone d la  us ta len ia  w p ływ u  
zaw ilgocenia p iasku  na w spó łczynn ik  „lepkości w ib ra 
c y jn e j“  doprow adziły  do w niosku, że n a jm n ie jsza  w a r
tość tego w spó łczynn ika  m a  m iejsce p rzy  p iasku  zupeł
n ie  suchym  lub  p rzy  p iasku, k tórego po ry  są ca łkow i
cie w ype łn ione wodą, co odpowiada ok. 20% zaw artoś
c i wody w  s tosunku wagowym . N ajw iększą w artość 
w spó łczynn ik te n  osiąga p rzy  zaw ilgoceniu  ok. 13,6% 
i  je s t w tedy 220 razy w iększy n iż  d la  p iasku  suchego 
lu b  nasyconego wodą. W yn ika łoby  stąd, że stop ień  za
w ilgocen ia  m a zasadniczy w p ływ  na szybkość wpędza
n ia  brusów za pomocą w ib row an ia , co też doświadcze
n ia  terenowe po tw ie rdza ją . Na jedne j z budów zosta ły 
przeprowadzone próby d la  p iasku o n iedużym  za w il
goceniu oraz d la  p iasku  pod wodą. Okazało się, że 
szybkość w chodzenia w ibrow anego brusa w  piasek s ła 
bo zaw ilgocony na  głębokość 4 m . w ynos iła  6 m in u t, 
a w  piasek ca łkow ic ie  nasycony 1 m in u tę .

Doświadczenia przeprowadzone d la  różnych  g ru n 
tów  w ykazały, że d la  g lin  w spó łczynn ik  lepkości w ib ra 
cy jne j je s t k ilka d z ie s ią t tysięcy razy w iększy n iż  dla 
g ru n tó w  piaszczystych.

Ponieważ sypk i w ib ru ją c y  g ru n t z p u n k tu  w idzen ia  
m e chan ik i przedstaw ia  środow isko lepkie, p rob lem  za
nurzen ia  brusa w  g ru n t drogą w ib row an ia  sprowadza 
się do zadania  zanurzen ia  c ia ła  w  środow isko lepkie  
o zm iennym  w spó łczynn iku  lepkości.

Rozważając brus ja ko  c ienką p ły tę  oraz n ie  licząc 
się z oporem jego dolnego p rzekro ju , a u to r dochodzi 
do następującego w zoru na  opór s taw iany  przez g ru n t:

T  =  2q p • v  • h
TC gdzie

q — obwód p rze kro ju  brusa 
h  — głębokość zanurzenia  
p — gęstość gruntu
v —  w spó łczynn ik  lepkości w ib ra cy jn e j 
V —  szybkość zanurzenia

Należy podkreślić, że ponieważ w ib ru jące  c ia ło  za
nurza  się w  g ru n t pod w p ływ em  własnego ciężaru, ja s - 
nem  jest, że zanurzenie będzie w tedy ty lk o  możliwe, 
jeże li obciążenie pionowe będzie większe od wyliczonego 
wyżej oporu, czy li je ś li Q >  T. W  założeniu, że Q =  T  
o trzym am y na szybkość zanurzenia  wzór:

V =
71 • Q 2

4 q ! h ■ p  ■ V

Aby w ib rac je  zanurzonego w  g ru n t c ia ła  oddz ia ły
w a ły  na  g ru n t na  całej głębokości zanurzenia, koniecz
ne jest, aby zna jdow ało  się ono pod dz ia łan iem  drgań  
p ionow ych. D rgan ia  poprzeczne n ie  pozw ala ją  zanu
rzyć c ia ła, ponieważ a m p litu d y  d rgań  d la  ta k ic h  elas
tycznych  k o n s tru k c ji ja k  śc iank i stalowe będą szybko 
zan ikać z głębokością, wobec czego oddzia ływ an ie  w ib 
ra c j i  na  otacza jący g ru n t będzie n ie rów nom ierne. Po
za ty m  znaczne d rgan ia  poziome będą n ieko rzys tn ie  
w p ływ ać na  w ib ra to ry . D rgan ia  w yłączn ie  pionowe 
m ożna ła tw o  uzyskać przez odpowiednie ułożenie eks- 
cen tryków . Na podstaw ie te o r ii d rgań  p ionow ych m oż
na, m a jąc  zadane przyśpieszenie drgań, określić 
wszystkie p a ra m e try  w ib ra to ra , ja k  jego moc, m o
m e n t k ine tyczny  itp .

W yn ika jące  z powyższych rozważań m ożliw ości wpę
dzania  p a li w  g ru n t za pomocą w ib row an ia  zosta ły 
sprawdzone przez a u to ra  n a jp ie rw  na k ró tk ic h  pa lach  
o w ym . 10 X  10 X  100 cm. D a le j przeprowadzone by ły  
p róby  zanurzan ia  p a li na  n iew ie lk ie  głębokości, wresz
cie w  r. 1949 zosta ły przeprowadzone próby ze s ta lo 
w ym i śc iankam i na  skalę wykonawczą. W  ty m  celu 
zosta ł zbudowany specja lny w ib ra to r a do prób wzięte 
zosta ły śc iank i ty p u  PZ — 33.

P róby da ły  następujące w y n ik i: wyżej w spom niany 
p ro f il  s ta low y zanurza ł się w  w ilg o tn y  piaszczysty 
g ru n t na  głębokość 6,5 m . w  ciągu 1 m in u ty , na  głę
bokość 13,5 m  w  ciągu 5 m in u t.

Do zw a rtych  b ru n a tn ych  g lin  brus zanurza ł się 
znacznie w o lne j, a m ianow ic ie : n a  głębok. 3 m  w  c ią 
gu 12 m in u t, p rzy  czym szybkość ta  bardzo m a la ła  
z powiększeniem głębokości ta k , że n a  głęb. 3 m  w y 
nosiła  ok. 10 cm /m in . W yn ika  stąd, że zanurzenie ścia
nek w  g lin y  zw arte  za pomocą w ib row an ia  p rak tyczn ie  
m ożliw e je s t do głębokości n ie  większej od 3,0 m.

Przeprowadzone próby w ykazały, że ta rc ie  w zam 
kach n ie  m a  zasadniczego w p ływ u  p rzy w ib ro w a n iu  
ścianek. P róby te poza ty m  pozw o liły  u s ta lić  w y tycz 
ne co do ko n s tru kcy jn ych  w ym agań s taw ianych  w ib 
ra to ro w i i  s tw ie rdz iły , m iędzy in n y m i, że w ib ra to r m u 
si być sztyw nie um ocow any do wprowadzanego w  g ru n t 
e lem entu, gdyż w  p rzeciw nym  w ypadku  szybkość za
n u rza n ia  m a le je  albo naw et b rus zupe łn ie  p rzesta je  
się zanurzać.

P róby w ykazyw ały celowość nowej m etody ta k  pod 
względem techn icznym  ja k  też ekonom icznym , wobec 
czego, po raz pierwszy w  dzie jach  budow n ic tw a  h y d ro 
technicznego została ona zastosowana p rzy budowie 
jednego z zakładów  w odnych.

D a le j a u to r podaje  ogólny opis wykonanego i  zasto
sowanego do tego celu w ib ra to ra . Składa się on z w łaś
ciwego w ib ra to ra  oraz sztyw no zmocowanego z n im  
m o to rku  e lektrycznego o łącznej wadze ok. 1300 kg. 
Ponieważ przyśpieszenie w ib ra c ji dochodzi do 10 g, 
d rgan ia , k tó re  przenoszą się i  na  m o to r, w p ływ a ją  na  
niego n ieko rzys tn ie  i  sk raca ją  jego okres zdolności do 
p racy. A le  gdyby naw et zdolność do p racy  m o to rka  n ie  
przekroczyła  200 — 300 godz., to  i  w  ty m  w ypadku  
by łby  on w  s tan ie  zapuścić 1000 —  2000 szt. e lem entów  
ścianki.

G ru n t w  m ie jscu  budowy sk łada ł się z g lin y  piasz
czystej do głęb. 3 —  4 m., a da le j z p iasków  średn io - 
z ia rn is tych . Z w ie rc iad ło  wód g ru n to w ych  na  głębokości 
ca 4,0 m.

E lem enty kom órkow ej śc iank i szczelnej d ługości 15,0 
m tr. by ły  zapuszczane n a  głębok. 9,0 m  w  g ru n t. Czas 
zapuszczania z regu ły  w ynos ił ok. 3,0 m in ., a naw e t ob
n iż a ł się do 1,5 —  2,0 m in . W  w ypadkach  w y ją tko w ych  
p rzy zn iekszta łcan iu  zamków, w zras ta ł do 6 —  8 m in .

Z doświadczeń te j p ierwszej budowy m ożna p rz y 
puszczać, że now a m etoda m a  szereg za le t w  porów 
n a n iu  do m etod ka ta row ych , poniew aż: 1) n ie  w ym a
ga a n i pa ry , a n i sprężonego pow ie trza , 2) ko n s tru kc ja  
w ib ra to ra  je s t p rosta  i  ła tw a  w  w ykonan iu , 3) z m n ie j
sza się niebezpieczeństwo odkszta łceń brusów i  w resz
cie 4) koszt robocizny w /g o rie n ta cy jn ych  obliczeń je s t 
p rzy  ty m  sam ym  sposobie 2 — 3 razy m nie jszy, a w y 
dajność 2 razy większa. P rze tłum aczy ł i  s treśc ił

inz. P. Słomianko
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NOWY HOLOWNIK SZWAJCARSKI
H o low n ik  „U n te rw a ld e n “  o m ocy 4000 BHP, 

4-ro  śrubow y zosta ł n iedaw no oddany firm ie  szw ajcars
k ie j do ekspo la tac ji na  Renie. Posiada on 4 m o to ry  S u l- 
zera a 1000 BH P (9 cy lin d ró w  Q) 290 skok t ło k a  500) 
p rzy  340 ob r/m in , p racu jące  bez p rzek ładn i. U ciąg 
ho low niczy jego w ynosi 13000 ton . Dane c h a ra k te ry 
styczne są następujące:

D ługość ca łko w ita  ok. 75,00 m tr.
m iędzy p io n a m i „  72.00 „

Szerokość na  w ręgach „  9.50 „
Zanurzenie  p rzy  zapasie 150

to n  ropy  „  1,50 „
Jest on n a js iln ie jszym  z ho low n ików  f lo ty  szw aj

carsk ie j, bow iem  dwa poprzednio  zbudowane n a js il
n ie jsze h o lo w n ik i „Schw yz“  i  „U r i“ , aczko lw iek są 
rów n ież napędzane 4 -m a  śrubam i, je d n a k  s i ln ik i te  
ro z w ija ją  a 900 BHP. Jest rzeczą charakte rystyczną , 
iż da je  się zauważyć zm nie jszan ie  ins ta low anych  
w  jednym  s iln iku , mocy, bow iem  poprzednio  d la  h o 
low n ików  budowano m o to ry  rozw ija jące  ca 2400 BHP. 
T a n k i ropowe są umieszczone przed i  za m aszynow 
n ią . H o lo w n ik i te  są zaopatrzone w  4 -ry  s te ry  um iesz
czone każdy za je d n ą  ze śrub.

Sulzer T echn ica l Review  No. 4 J949.
Zb. W.

ŚWIATOWA PRODUKCJA SILNIKÓW  
OKRĘTOWYCH

P ro d u kc ja  św ia tow a g łów nych  m aszyn napędowych 
d la  s ta tków  m o to row ych  w  1949 ro k u  przewyższyła zna
cznie p rodukc ję  k tó regoko lw iek z poprzedn ich  la t  i  ob ję 
ła  291 s iłow n i o m ocy 1587000 K M i. P oprzedni reko rd  
p ro d u k c ji zosta ł os iągn ię ty w  1948 r. m ocą 1402000 K M i. 
O gólna tendenc ja  w wyborze ty p u  kons truow anych  
m aszyn pozostaje n iezm ien ioną. Podczas gdy do 1932 
roku  przew ażały m aszyny 4 -ro  suwowe pojedynczego 
dz ia łan ia , to  od tego czasu daw a ł się zauważyć w zrost 
p ro d u k c ji s iln ik a  dwusuwowego, k tó ra  w  1932 r. w y 
n ios ła  ju ż  66°/» w szystk ich  in s ta la c ji. W  ub ieg łym  ro ku  
91% w ybudow anych m otorow ców  zostało zaopatrzone 
w  s iln ik i dwusuwowe bądź pojedyńcze bądź też pod
w ójnego d z ia ła n ia  dwusuwowych. O gólnie u ta r ło  się 
przekonan ie  iż ko n s tru k c ja  i  p ro d u kc ja  dużych s i ln i
ków  okrę tow ych  się us tab ilizow a ła  i  n ie  należy się 
spodziewać żadnych pow ażnie jszych in n o w a c ji. M im o  to 
przeprowadza się in tensyw ne prace doświadczalne 
w  celu osiągnięcia is to tn ych  ulepszeń w  is tn ie ją cych  
ko n s tru kc ja ch  z ty m  jednak, że n ie  p rzew idu je  się

zm ian  zasadniczych. Większość g łów nych  typów  s iln i
ków  stan ie  się m n ie j w ra ż liw a  n a  rodza j pa liw a , zos
taną  w prowadzone uproszczenia w  pom pkach p a liw o 
w ych  oraz w  k o n s tru k c ji ic h  zaworów. Należy się ró w 
nież spodziewać ta k ic h  zm ian, k tó re  pociągną za sobą 
u ła tw ie n ie  dem ontażu oraz u ła tw ie n ie  obsługi w  celu 
uproszczenia p racy  m aszynisty. M ożliwość doładow a
n ia  (z w ykorzystan iem  ene rg ii gazów w ydechowych) 
s iln ik a  dwusuwowego i  zastosowanie wyższego stopn ia  
do ładow ania w  ćzterosuwowym  s iln ik u  zostanie dok ład 
n ie j zbadana i  należy przypuszczać, że odb ije  się to  
na  now ych ko n s tru kc ja ch .

Poniżej poda jem y zestaw ienie p ro d u k c ji s iln ikó w  
w  r. 1949

S iln ik i z t ło k a m i p rzec iw b ieżnym i szt. 70 K M i 437000 
„  dwusuwowe pojed. dz ia ła n ia  szt. 160 K M i 809000 
„  „  podw ójnego dz ia ła n ia  szt. 25 K M i 194000
„  czterosuwowe szt. 36 K M i 147000

Razem 291 1587000
(The M o to r Sh ip  January , 1949)

Zb W

WYPADKI NA MORZU W ROKU 1949
S ta ty s ty k i w ypadków , k tó ry m  u leg ły  s ta tk i, są p ro 

wadzone przez tow arzystw a  asekuracyjne.
W  roku  1949 zanotow ano ogółem 7063 wypadków, 

z czego na aw arie  m aszyn przypada 1438, zderzenia 
1256, w padnięcia  na  m ie liznę, lub  n a  brzeg i 1207. Na 
sku tek sztorm ów  było  996 w ypadków . Pożarów i  eks
p lo z ji zanotow ano 438. W  10 w ypadkach s ta tek  za to
ną ł, lub  zosta ł opuszczony przez załogę, a 3 s ta tk i 
zg inę ły  bez wieści.

Pozostałe 1714 w ypadków  zalicza się do różnych 
przyczyn. Ponadto by ło  24 w ypadk i na  sku tek w ybu
chów m in .

S tra ty  tonażowe na  sku tek  ty c h  w ypadków  w yn ios
ły  99 s ta tków  —  razem 224.793 BR T, oraz 4 s ta tk i — 
8501 B R T —  na  sku tek m in .
C y fry  porównawcze z 
s taw ien ie :

poprzedn im i la ta m i podaje ze-

Rodzaj w ypadków 1947 1948 1949
Razem w ypadków 7403 7729 7063
Na skutek m in 50. 27 24
S tracone s ta tk i 71 ✓  99
Tonaż B R T 381809 198178 224793
S tra ty  m inowe —  s ta tk i 22 9 4
S tra ty  tonażu  B R T 47688 12738 8501

. Ship b. &  Sh. Record —  16. I I .  1950)
W itu r

Przegląd Wydawnictw
WYDAWNICTWA NADESŁANE DO REDAKCJI PRZEZ MINISTERSTWO KOMUNIKACJI — 

PAŃSTWOWY INSTYTUT HYDROLOGICZNO-METEOROLOGICZNY
„Mały Rocznik Hydrologiczno-Meteorologiczny

1948“,
str. 109. Warszawa 1949, nakładem Państw. Instytutu 

Hydrologiczno-Meteorologicznego.
W ydany w  ram ach  „C zynu Pierwszom ajowego“  p ra 

cow ników  In s ty tu tu  H ydrolog iczno-M eteoro log icznego 
w  W arszaw ie zaw iera ty lk o  część m a te ria łó w  obserwa
cy jn ych  z ro ku  1948 — i  m a  czasowo zastąpić pełne 
„R o czn ik i“  h yd ro g ra ficzn y  i m eteoro log iczny z ro ku  
1948.

Jest to  p ierw szy roczn ik  w ydany przez P .I.H .M . po 
w o jn ie , co tłum aczy  się tym , że polska sieć h yd ro lo 
g iczna i  m eteoro log iczna u leg ła  w  czasie dz ia łań  w o
je n n ych  praw ie  ca łkow item u  zniszczeniu, a uporząd
kow an ie  m a te r ia łu  obserwacyjnego za la ta  1945— 1947 
i  skon tro low an ie  obserw acji, w ykonanych  często przez 
n iew yszko lonych jeszcze obserw atorów  opóźnia bieżące

w ydan ie  roczn ików  hydro log icznych  i  m eteorologicz
nych  za te la ta .

R oczn ik je s t poprzedzony spisem s ta c ji obserwa
cy jnych , k tó rych  rozmieszczenie i lu s tru ją  trz y  za łą 
czone m apy: sieci m eteorologicznej, opadowej i  s ta c ji 
hyd ro log icznych .

Część m eteorologiczna R ocznika obe jm u je  spostrze
żenia w  4 -ch  tabe lach:

W  ta b e li pierwszej zamieszczono dane dotyczące 
te m p e ra tu ry  pow ietrza, w ilgo tnośc i w zględnej, za
chm urzen ia , opadów, prędkości i  liczby obserw acji 
w ia trów .

Tabela druga  podaje usłonecznienie w  roku  1948 
(w y n ik i prow izoryczne). Tabela trzec ia  je s t zestaw ie
n iem  te m p e ra tu r g ru n tu  na  głębokości 5 cm, 10 cm, 
20 cm i  50 cm.

Tabela  czw arta  zaw iera dane opadów a tm osfe rycz
n ych  w  m ilim e tra ch .
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Część hydro log iczna  R ocznika zaw iera m a te ria ł 
obserw acyjny w  6 -c iu  tabelach.

Tabela  p ierwsza obe jm uje  dane charakterystyczne 
dotyczące wodowskazów i  stanów  wody.

Tabela druga  podaje codzienne :stany wody.
Tabela trzec ia  je s t tabe lą  porówawczą d la  stanów  

wód wysokich, średn ich  i  n isk ich .
Tabela czw arta  podaje  codzienne te m p e ra tu ry  wo

dy.
Tabela p ią ta  obrazuje nam  stany wody g run tow e j.
R ocznik zam yka tabe la  i  wykres p rzep ływ u d la  W i

s ły  pod W arszawą, opracowane na podstaw ie 16 po
m ia ró w  w  okresie w ie lk ie j wody w  ro ku  1948.

„Wiadomości służby hydrologicznej 
i meteorologicznej

Tom I, zeszyt 4. Warszawa 1949, str. 83.
Tom I, zeszyt 5. Warszawa 1949„ str. 52 + 2 diagramy 
psychrometryczne + 12 mapek miesięcznych izoterm 

za okres 1881—1930.
„W iadom ości“  są w ydaw nictw em , k tó re  m a na  celu 

ześrodkować polską m yśl tw órczą w zakresie badań 
hyd ro log icznych  i  m eteoro log icznych Polski.

Zeszyt czw arty  „W iadom ości“  zaw iera  szereg p rac 
z zakresu badań przep ływ ów  w  rzekach po lsk ich  oraz 
dwie prace z zakresu hyd ro -m e teo ro log łł. W  grup ie  
pierwszej m am y prace tra k tu ją c e  o przep ływ ie Odry, 
Bugu i  N a rw i w ybrane z te k i pośm iertne j śp. in żyn ie 
ra  S tan is ław a Siebanera, a r ty k u ł o w ie lk ich  wodach 
rzek i B iebrzy w  odc inku  od N a rw i przez K a n a ł Augu
stow ski do N iem na, opracow any przez in żyn ie ra  K a z i
m ierza  Dębskiego, oraz dwa a r ty k u ły  dotyczące badań 
nad przepływem) Przemszy, z ty c h  jeden, inż. W a len 
tego Jarockiego, o cha rak te rys tycznych  s tanach  w o
dy i  p rzep ływ ie w  p ro f ilu  wodowskazowym Chełm ek, 
położonym  w  pob liżu  u jśc ia  Przemszy do W is ły , oraz 
d ru g i inż. S te fana  Senika, da jący  rz u t ogó lny na  sto 
su n k i odp ływ u w  dorzeczu rzek i Przemszy, w  naw iąza
n iu  do p ro je k tó w  m agazynow ania wody w  zb io rn ikach  
użytkow ych.

W  grup ie  d rug ie j prac z zakresu h y d r o -m eteoro lo 
g ii m am y re fe ra t d r. S tan is ław a Baca, p ro fesora U n i
w ersyte tu  i  P o lite c h n ik i we W roc ław iu , om aw ia jący 
badan ia  nad  tra n s p ira c ją  porostu  łąkowego i  pa row a
n ia  z n ieporośn ię tych  gleb, przesłany przez au to ra  za 
pośrednictw em  P IM H  na  W alne Zgrom adzenie M iędzy
narodowego Stow arzyszenia H yd ro lo g ii Naukowej, k tó 
re odbyło się w  Oslo, w  ro ku  bieżącym. D ru g i a r ty k u ł 
te j samej g rupy  d r R om ualda G um ińskiego om aw ia 
35-le tn ie  okresy w ahań k lim a tyczn ych  B ruckne ra  
w św ietle dzisiejszej k lim a to lo g ii i  b y ł re fe row any 
przez au to ra  n a  posiedzeniu naukow ym  P IH M .

Zeszyt czw arty  w iadom ości zam yka ją  dwie w zm ian 
k i  b ib liog ra ficzne  a rtyku łó w  z czasopisma „T e ch n ika  
M orza i  W ybrzeża“  a) D r Zdzis ław  Pazdro „G eolog icz
ne dzieje B a łty k u “  b) Inż . St. H iicke l „U m ocn ien ie  
wybrzeży m o rsk ich “ . /

Zeszyt p ią ty  i  o s ta tn i zarazem to m u  I  „W iadom o
ści“  obe jm u je  jeden  a r ty k u ł z dziedziny h yd ro lo g ii 
i  dwa z m eteoro log ii.

P ierwszy z n ic h  zaw iera cha rak te rys tykę  przep ływ u 
rzek i N oteci na  podstaw ie pom iarów  z la t  1890— 1924 
opracowane przez p ro f. inż. K . Dębskiego na  podsta
w ie rękop isu  po  śp. inż. A lfredz ie  Rundo. Następna 
praca  p t. „P rzyczyn k i do k lim a to lo g ii P o lsk i“ , ja k o  
część I I ,  uzupe łn ia  dane liczbowe średn ich  miesięcz
nych  te m p e ra tu r pow ie trza  d la  całego obszaru Polski, 
w  od różn ien iu  od części I ,  d rukow ane j w  zeszycie d ru 
g im  i  poda jący te  w artośc i ty lk o  d la  Z iem  Odzyska
nych, s tanow i cenny m a te r ia ł d la  całego szeregu za
gadnień z, życia gospodarczego naszego k ra ju . A r ty k u ł 
uzupe łn iony je s t 12-ma m a p ka m i izo te rm  m iesięcz
nych  za okres 1881— 1930.

A r ty k u ł trze c i i  o s ta tn i podaje  opis nowego d iag ra 
m u psychrom etrycznego opracow any przez Z. Świokło.

„Charakterystyka meteorologiczna 
okresu wegetacyjnego 1948 roku w Polsce“

Napisał inż. Marian Molga, zeszyt 13 prac Państwo
wego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego 

str. 27, Warszawa 1950
Praca cha rak te ryzu je  okres w egetacyjny pod wzglę

dem m eteorologicznym . Przede w szystk im  s ta ra  się 
u s ta lić  czas trw a n ia  tego okresu w różnych częściach 
naszego k ra ju . Następnie podaje  ogólną ch a ra k te ry 
stykę pogody w  okresie w egetacyjnym . T rzecia  część 
p racy  tra k tu je  o opadach i  zaw iera poza częścią opiso
w ą: tabelę danych opadowych cha rak te ryzu jących  
okres w egetacyjny 1948 r., zestaw ienie opadów a tm o 
sferycznych z z im y poprzedzającej okres w egetacyjny
m apkę z rozkładem  opadów w  okr. weg. ( I I I .  __ X .)
w 1948 r „  oraz m apkę procentow ej w artośc i opadów 
a tm osferycznych okresu I I I — X  48 r. w  s tosunku do 
norm y. Część czw arta  poświęcona je s t tem pera turze  
tego okresu. Poza częścią opisową posiada: tabelę śred
n ic h  m iesięcznych te m p e ra tu r pow ie trza ; w ie lo le tn ich  
(n o rm ), w  ro k u  1948, oraz odchylen ia  od w artośc i w ie 
lo le tn ic h  (1881— 1930), tabelę średn ich  dziennych te m 
p e ra tu r pow ie trza  oraz średn ich  dziennych tem pe ra 
tu r  g ru n tu  na  głęb. 10 cm. w  m iesiącu m arcu  1948 r. 
W ykresy porównawcze pom iarów  te m p e ra tu ry  m in i
m a lne j m ierzonej w  k la tce  m et. oraz te m p e ra tu ry  m i
n im a ln e j p rzy  ziem i, wreszcie tabelę w ahań  w ie lkości 
dobowych a m p litu d  te m p e ra tu ry  w danym  m -cu  okr. 
weg. 1948, oraz częstotliwość w ystępow ania  a m p litu d .

Część p ią ta  om aw ia w ilgo tność pow ie trza  i  podaje 
w  fo rm ie  ta b e li n iedosyt w ilgo tnośc i w  mb. z obserwa
c j i  po łudn iow e j w  m -cu  m a ju  1948 r. Rozdzia ł o s ta tn i 
poświęcony je s t w nioskom , k tó re  uzna ją  że „okres we
ge tacy jny  1948 r. w  po rów nan iu  z rok iem  1947 b y ł d la 
w ege tac ji bardzo dobry, a w  po rów nan iu  z n o rm a ln ym  
przebiegiem  czynn ików  m eteoro log icznych tego okre 
su w  Polsce —  dobrym  d la  w ege tac ji ro ś lin  ro ln i
czych“ .

„Automatyczne przyrządy do obserwowania 
najwyższych stanów wody“

Seria A. Instrukcje i Podręczniki Nr 13 
Opracował inż. Michał Raaben pod redakcją inż. Ka

zimierza Dębskiego. Warszawa 1949, str. 9 
Praca w sposób zw ięzły opisuje k i lk a  systemów 

au tom atycznych  wodowskazów, stosowanych w  Zw iąz
ku  R adzieckim  n a  podstaw ie podręczn ika p ro f. E. W. 
B liź n ia k a  p t. „B adan ie  rzek, je z io r i  dzia łów  w ód“  
(Proizwodstwo issledow anij rie k , ozior i  wodorazdzie- 
łow. W ydan ie  trzecie, uzupełnione. Państwowe W ydaw 
n ic tw o  K o m u n ikacy jn e , M oskw a 1933 r.) .

R ozdzia ł p ierwszy om aw ia ła tę  wodowskazową zm y
waną, d ru g i ła tę  rozw iązaną w  postaci zębatej, w resz
cie trzec i i  o s ta tn i rozdzia ł poświęcony je s t rozw iąza
n iu  w postaci p ływ aka  na  lince.

„Wskazówki dla obserwatora 
stacji wodowskazowej“

Opracował Zdzisław świrski, Nacz. Wydz. Pod redakcją 
prof. inż. Kazimierza Dębskiego, Seria A. Instrukcje 

i podręczniki Nr 8, str. 31. Warszawa 1949. 
Praca, ja k  sam ty tu ł  wskazuje, przeznaczona dla 

obserw atorów  s ta c ji wodowskazowych, om aw ia  szcze
gółowo sposób w  ja k i  należy dokonywać w łaściw ych 
pom iarów  i  spostrzeżeń, oraz ja k  prow adzić ich  doku
m entac ję  w  celu w prow adzenia  jedno litego  system u 
obserw acji w  całe j Polsce.

A u to r om aw ia  ko le jn o : cel obserw acji wodowskazo
wych, wodowskaz i  jego kons trukc ję , odczytyw anie  w o- 
dowskazu i  pom ia r grubości lodu, podz ia ł i  porę spo
strzeżeń, zapisywanie spostrzeżeń, sporządzanie ra p o r
tów  wodowskazowych, przesyłan ie  rap o rtó w  i  m e ld u n 
ków, wodowskazy tymczasowe, wyposażenie i  in w e n 
ta rz  s ta c ji wodowskazowej oraz obow iązki obserwatora.

Zestawił inż. Z. Nowak.

135



TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA NR 5

Nowy numer Dziennika Urzędowego 
Ministerstwa Żeglugi

U kazał się N r 2 D z ienn ika  Urzędowego M in is te rs tw a  
Żeglug i z da tą  25 k w ie tn ia  1950 r.

Zaw iera  on zarządzenia M in is tra  Żeglugi w  spraw ie 
zm iany  s ta tu tu  Państwowego C entrum  W ychow ania 
Morskiego, w  spraw ie sprawozdawczości s ta tystyczne j 
inw es tycy jne j, oraz w  spraw ie zm iany tymczasowego 
s ta tu tu  organizacyjnego M in is te rs tw a  Żeglugi. Prócz 
tego zarządzenia D y re k to ra  M orskiego Urzędu R ybac
kiego w Szczecinie w  spraw ie w iosennej ochrony ta r ła  
ryb  na  Zalew ie Szczecińskim i  wodach p rzy leg łych  
oraz w  spraw ie postępow ania ko n tro le rów  rybo łów stw a 
m orskiego przy za ła tw ia n iu  spraw  k a rn o -a d m in is tra 
cy jnych .

Ponadto num er p rzynos i in s tru k c ję  M orskiego Urzę
du Rybackiego w  Szczecinie w spraw ie właściwego ob
chodzenia się z rybą.

Treść num eru  uzupe łn ia  skorow idz ak tów  p raw nych  
opub likow anych  w  D z ienn iku  U staw  RP oraz w  M o n i
torze Polskim , m a jących  zw iązek z dzia ła lnością  M in i
s te rstw a żeg lugi.

(S IM ż )

Cii/ ta jcie
P r e n u m e r u j c i e

W.usiłujcie

PRASĘ T E C H N IC ZN Ą  N. O. T.
P R Z E G L Ą D  T E C H N I C Z N Y
M ies ięczn ik  pośw ięco ny  spraw om  przem ysłu  i techniki, o rg an  g łów ny N. O. T.

A d re s  R e d a k c ji:  W a rs z a w a , C z a c k ie g o  3/5

G O S P O D A R K A  W O D N A
M ies ięczn ik  p ośw ięcony spraw om  g o s p o d a r k i  i b u d o w n i c t w a  w o d n e g o

A d re s  R e d a k c ji:  W a rs z a w a , N o b la  9 m. 4

TECHNI KA MORZA i WYBRZEŻA
M ies ięczn ik  p o św ięco ny  za g a d n ie n io m  b u d o w n ic tw a  m orskiego, o kręto w eg o  i żeg lug i

A d re s  R e d a k c ji:  G d a ń s k - W r z e s z c z
ul. N aru to w icza , P o litech n ika, pokó j 104

H O R Y Z O N T Y  T E C H N I K I
M ies ięczn ik  p ośw ięcony p o p u l a r y z a c j i  t e c h n i k i  i w y n a l a z c z o ś c i

A d re s  R e d a k c ji;  W a rs z a w a , C z a c k ie g o  3/5

R edakto r N aczelny: p ro f  inż. St. H ucke l.

K o m ite t re d a k c y jn y : inż. W . U rbanow icz, inż. St. S zym bo rsk i, red  techn iczny —  D. B rzostowska. 

W ydaw ca: Naczelna O rgan izacja  Techniczna,

Adres R e da kc ji: G dańsk-W rzeszcz, P o litech n ika , pok. 104, te ł. 416-30. —  P rzy jm o w a n ie  in te resa n tów  co
dzienn ie  w  godz. 9— 12.

A dres A d m in is tra c ji:  A d m in is tra c ja  Czasopism Techn icznych  N. O. T „  W arszawa, u l. Czackiego 3/5, te l. 89510-16

Cena n u m e ru  pojedyńczego 200,—  zł. podw ójnego — 400,—  zł. P renum era ta  roczna 2.400,—  zł., d la  cz łon
k ó w  stowarzyszeń branżow ych  N.O.T. —  1.600,—  zł.

P renum eratę  na leży w p łacać na kon to  P K O  N r  XX - 5508 w  G dyni.

Ceny ogłoszeń: 1 s tr. —  50.000,—  zł, * 1h  s tr. —  30.000,—  zł, 1U s tr. —  20.000,—  zł, Vs s tr .   12.000—  z ł
1 m m  w iersza w  szpalcie —  200,—  zł, za ogłoszenia na okładce lu b  za zam ów ione m ie jsce cena 

o 20% wyższa; p rz y  ogłoszeniach s ta łych  rab  a t 20%.

W szelkie p ra w a  zastrzeżone. P rze d ru k  dozw o lony z podaniem  źródła.
Wysokość n a k ła d u : 1.500 egzemplarzy. —  F o rm a t czasopisma: A4, Objętość n um eru : 2 ark.. P ap ier

d ru k . satyn. 70 g.

W ykonano w  G dańskich  Z ak ładach  G ra ficznych  „D om  P rasy“ , Gdańsk, T a rg  D rze w ny  11 
Zam ów ien ie  N r  730/IV 50 —  W -1-13000

KALEN DAR Z M O R SKIEG O  W SPÓ ŁZAW O DNICTW A 
PRACY

U kazał się os ta tn io  w ydany przez G łów ny K o m i
te t M orskiego w spółzaw odnictw a Pracy, K a lenda rz  
P rzodow nika P racy na  ro k  1950. Książka w ydana 
w s ta ranne j i  estetycznej szacie, liczy  116 s tro n  i  za
w iera prócz ka lendarza  właściwego, szereg ciekaw ych 
pozycji.

L is ta  22 przodow ników  pracy m orsk ie j, a r ty k u ł 
wstępny o w spółzaw odnictw ie  pracy, d rug i, o m aw ia ją 
cy cele i  o rganizację  m orskiego w spółzaw odnictw a p ra 
cy i  zaw iera jący re gu lam iny  k o m is ji i  kom ite tów  za
k ładow ych WP, s tanow ią bardzo pouczający m a te ria ł, 
z którego treśc ią  pow in ien  zapoznać się każdy p ra 
cow nik portow y.

O ryg in a ln ie  u ję ty  je s t „n o ta tn ik  przodow nika  
p racy“ , w  k tó ry m  na początku  każdej s tro n y  przezna
czonej na  zapiski, umieszczono nazw iska jednego 
z czołowych uspraw niaczy po rtow ych  oraz k ró tk i opis 
wprowadzonych przez niego uspraw nień.

Treść u rozm a ica ją  fo to g ra fie  p rzedstaw ia jące p ra 
cę w  porcie. (zh)
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