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żeg luga m orska w P lan ie  6 -le t-
n im . W  okresie P lanu 6-letniego 
p rzew idu je  się przeszło t rz y k ro tn y  
w zros t m orsk ich  przewozów tow a
row ych w  porów nan iu  z r .  1949. 
W zrost ten je s t w  ścis łe j zależności 
od planowanego w zros tu  m asy tow a
row e j handlu zagranicznego i  t ra n 
zy tu  przez po lskie po rty .

A b y  sprostać zw iększonym  zada
niom  transportow ym , polska f lo ta  
handlo>va powiększona zostanie w  o- 
kresie (5-letnim przeszło 3 -kro tn ie . 
Będzie to  f lo ta  zmodernizowana i  na- 
w skroś nowoczesna. Tonaż nowowy- 
budowany będzie s tan ow ił p raw ie  
*V.ł całe j f lo ty .  W zrośnie średnia noś
ność s ta tków  i  przecię tna szybkość. 
M odern izacja  i  zwiększenie w y d a j
ności f lo ty ,  w  połączeniu ze skróce
niem  czasu posto ju  s ta tków  w  p o r
tach, pozw o li zw iększyć przecię tną 
liczbę re jsów .

Dokonana zostanie przebudowa 
s tru k tu ra ln a  naszej żeg lug i drogą 
powołania do życia ca łkow ic ie  pań
stwow ych, skom ercja lizow anych przedr 
s ięb io rstw  żeglugowych, pracujących 
na zasadach rozrachunku gospodar
czego. Będą one znajdować się pod 
k ie row n ic tw em  Centra lnego Zarządu 
P o lsk ie j M a ry n a rk i H and low ej.

Zerwanie z dotychczasową s tru k 
tu rą  P o lsk ie j M a ry n a rk i Hand low ej 
pozw oli je j na oderwanie się od m ię
dzynarodowego kap ita lis tycznego ry n 
ku frach tow ego, oraz na wzmoże

nie w a lk i o coraz niższe koszty  w łas 
ne i  o na le ży ty  rozw ó j współza
w odn ictw a pracy w  żegludze.

■i

»
Dworzec ko le jow y dla prze ładun

ku ryb . Rozbudowywana obecnie 
w ie lka  baza rybacka  w  Świnoujściu 
będzie wyposażona we wszelkie po
trzebne insta lac je . Będzie ona ró w 
nież dysponowała specja lnym  dw or
cem m orskim , przeznaczonym w y 
łącznie dla prze ładunku ry b  świe
żych i  w y s y łk i tow a ru  w  głąb k ra 
ju . W yposażenie Świnoujścia w  ta k i 
dworzec zapewni szybki i  spraw ny 
tra n s p o rt .oraz wygodną obsługę ca
łego zaplecza.

*

K R O N I K A
W spółzawodnictwo załóg k u tró w  

p ilo tow ych  w  Świnoujściu. Z a łog i ło 
dzi p ilo tow ych , pracujących na od
c inku  Świnoujścia, u s ta liły , że w spó ł
zawodnictwo prafcy w  zakreśie ich 
dzia ła lności dotyczy oszczędności pa
liw a , bezawaryjnośei pracy, porząd
ku na jednostkach, punktua lności i  
szybkości w ykonan ia  zadań. Takie 
postaw ienie celów współzawodnic
tw a  przyczyn ia  się znacznie do obni
żenia kosztów  eksp loatac ji jednostek 
p ilo tow ych.

*

Pierwszę re jsy  k u tró w  ,,A tk a “  na 
M orze Północne. Z p o rtu  gdyńskiego 
w yru szy ła  na pierwsze po łow y śle
dzia na M orzu Północnym  f lo ty lla  
P rzedsiębiorstw a Połowów K u tro 
wych „A rk a “ , składająca się z jed 
nego traw leram i k ilk u  ku trów . E ks 
pedycja ta /posiada cha rak te r próbny 
i  je s t pierwszą w yp raw ą  dalekom or
ską n iew ie lk ich  jednostek, ja k im i są 
k u try . Towarzyszący tra w le r  będzie 
s łu ży ł jako baza, d la f lo ty l l i .  W  wy
padku pom yślnego w y n ik u  ekspedy
c ji,  rybacy  „ A r k i “  będą wyjeżdżać 
zespołowo na po łow y dalekom orskie 
w  okresie m niejsze j w ydajności po
łow ów  ba łtyck ich . ,

Rybacy będą wygodnie mieszkać 
w nowowybudowanych ku trach . N a
nowowybudowanych przez stocznie 
po lskie jednostkach ryback ich  dba
łość o wygodę je s t daleko posunię
ta. Jednostki są zaopatrzone w  w y 
godne kab iny, z w ygodnym i ko jam i, 
oraz w  dobrze wyposażoną kuchnię 
dużych rozm iarów . Zainsta low anie 
centralnegp, ogrzewania zapewnia u- 
trzym an ie  odpowiedniej- tem pe ra tu ry  

/pomieszczeń w  okresie chłodów. Po 
p racy za łog i rybackie  m a ją  odpo
w iednie w a ru n k i do wypoczynku 
i . rozryw ek.

*

Pogłębienie po rtu  w  W ism arze.
Nowe, w ie lk ie  zadanie P lanu P ięcio
le tn iego w  dziedzinie rozbudowy go
spodarki m orsk ie j N R D , budowy 
pe łnom orskie j f lo ty  handlowej, 
zWiększenia - p rze ładunków  i  w ym ia 
ny tow arow e j, w ym aga ją  równoczes
nego uw zględn ienia rozbudowy i  m o
de rn izac ji po rtó w  m orsk ich  N R D . 
Obok Rostoku, S tra lsundu i  Sass-

n itz , k tó re  są czo łow ym i p o rta m i 
naszego zachodniego Sąsiada, prze
w idu je  się znaczne zwiększenie m oż
liw ośc i prze ładunkow ych k ilk u  da l
szych po rtów , m. in . W ism aru . W  
porcie tym , k tó ry  ju ż  dziś odgryw a 
poważną ro lę  w  obrocie tow a row ym , 
N R D  ze Zw iązkiem  Radzieckim , 
p rzew idu je  się zwiększenie i  unowo
cześnienie urządzeń technicznych 
oraz znaczne pogłębienie to ru  wod
nego. Prace czerpalne zos ta ły  już  
rozpoczęte i po ich ukończeniu g łę 
bokość to ru , ja k  rów nież basenów 

. portow ych , zwiększy' się do 8 m, co 
u m o ż liw i zaw ijan ie  s ta tków  o w ie l
kości do 8.000 BRT,

❖

Ponowne o tw arc ie  Muzeum R y
backiego w Bergen. Po dziesięcio let
n ie j p rze rw ie  M uzeum Rybackie w  

, po rtow ym  mieście Bergen w  N orw e
g ii,  zosta ło ponownie o tw a rte . M u
zeum to, is tn ie jące od r . 1882, zo- 

, sta ło  , kom ple tn ie  zreorganizowane. 
Do najc iekaw szych jego eksponatów 
zalicza się obecnie o lb rzym i model 
p las tyczny dna m orskiego od A r k 
ty k i do M orza Północnego.

❖

N a jw iększy  ta jfu n  w  dziejach Ja 
ponii. Nadchodzące szczegółowe 
wiadom ości o rozm iarach szkód w y 
rządzonych przez ta jfu n , k tó ry  os
ta tn io  spustoszył re jo n y  nadbrzeż- 

I nych m ias t Osaka i  Kobe, pozw ala ją  
s tw ie rdz ić , że b y ł on na js iln ie jszą  
tego rodza ju  k a ta s tro fą  żyw iołową, 
ja ka  k iedyko lw iek  naw iedz iła  Japo
nię.

Do te j po ry  doniesiono o zabiciu 
lub zag in ięciu  ponad 500 osób; po
nad 2.000 lu dz i odniosło rany . C a ł
kow item u zniszczeniu u leg ło  ponad
11.000 domów, częściowemu —
22.000.

O lbrzym ie fa le , gnane ta jfu nem , 
którego szybkość dochodziła do- 175 
km /godz., za la ły  i  za to p iły  nie m n ie j 
n iż  700 s ta tków  i  łodz i rybackich . 
W  porcie Kobe za top iony zosta ł du
ży. frach tow iec o pojem ności ok.
7.000 BRT. Z a top ien iu  u leg ło  ró w 
nież 20 m nie jszych s ta tków  handlo
wych, uszkodzeniu —  44. W iększość 
z n ich spo tka j ten los w  re jon ie  K o 
be.

( Opracowano na podstaw ie m a te ria 
łów  M .A .P . —  S zy.j
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PRZEMYSŁ OKRĘTOWY W PI.AMK SZEŚCIOLETNIM
Pełne wykorzystanie możliwości 'pro

dukcyjnych stoczni. Wzrost ilościoimy 
produkcji. Redukcja liczby typóio stat
ków i  wpływ je j na metody produkcji. 
Rozbudowa stoczni. Mobilizacja przemy
słów pomocniczych.

¥ / perspektyw ie  ostatnich la t jaskraw o w y b ija  
się w  całokształcie spraw m orskich now y odłam 
przem ysłu polskiego —  budow nictw o okrętowe. 
O statn i rok  P lanu T rzy le tn iego  dał świadectwo 
n iezb ite j prawdzie, że dziedzina ta jes t ju ż  opano
wana przez technikę polską i  w rosła  w  dłonie ro 
botn ika, k tó ry  świadom ie doskonali swe osiągnię
cia w  budow n ic tw ie  okrę tow ym  przez rac jona liza
to rs tw o i  współzawodnictwo pracy.

W  r. 1949 parow iec „S o łdek“ , p ierw szy pe ł
nom orski rudowęglow iec, opuścił stocznię polską, 
dając początek serii sześciu tak ich  jednostek i po
przedzając następne ty p y  statków.

Ukończenie budowy „S o łdka “  zakończyło d ług i 
okres zmagań z trudnościam i pracy p rzygotow aw 
czej do uruchom ien ia w łaściw e j budow y nowych 
jednostek. W  ty m  wstępnym  okresie na w szystkich 
odcinkach budow nictw a okrętowego musiano w ło 
żyć w ie le  pracy n iew idocznej, a polegającej na 
wciągnięciu  licznych  dziedzin przem ysłu k ra jow e 
go do p ro d u kc ji specjalnej dla potrzeb stoczni, na 
w yrob ien iu  kadr i  skrysta lizow an iu  fo rm  organ i
zacyjnych.

Na tych  fundam entach, k tóre  nadal wym agają 
wzm acniania i  rozszerzania, można by ło  oprzeć 
w ie lk ie  zam ierzenia P lanu Sześcioletniego.

P ie rw otna  w ersja  p lanu by ła  skonstruowana 
stosownie do raczej skromnego zakresu potrzeb 
k ra jo w ych  w  dziedzinie nowego tonażu, k tó re  obej
m ow a ły  nieco ponad 320 tysięcy TDW . W ersja ta 
p rzew idyw a ła  dwanaście typów  jednostek pełno
m orskich  i  ty leż  m ałych, p rzy czym z roku  na rok  
postępował stopniowo w zrost ich  liczby, z w ię k 
szym nasileniem  na ostatnie lata planu, stosownie 
do przew idywanego rozw o ju  k ra jo w e j p ro d u kc ji 
maszyn okrętow ych i  doinwestowania samych 
stoczni.

P lan ta k i n ie w yczerpyw a ł m aksym alnych moż
liw ośc i p rodukcy jnych  przem ysłu okrętowego 
(choć b y ł może dość b lis k i tego), a p rzy  ty m  m ia ł 
słabą stronę w  postaci zbyt dużej liczby  różnych 
typów  statków, ho low n ików  itd ., w  ty m  n iektóre  
serie zaledwie^po k ilk a  jednostek.

W  okresie roku  po Kongresie Z jednoczeniowym  
nastąpiła rew iz ja  podstawowych tez i  w ytycznych  
planowania na w szystkich odcinkach żvcia gospo
darczego, z odrzuceniem tendencji tzw /ostrożnego 
planowania i  powiększeniem zakresu celów, jak ie  
P lan Sześcioletni ma osiągnąć. N ow y P lan Sześcio
le tn i zakłada śmiałe podwyższenie tempa rozw oju  
p rodukc ji.

Na odcinku stoczniowym  nowa, śmielsza w e r
sja P lanu Sześcioletniego powstała w  oparciu o
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przyjazną współpracę radzieckich specjalistów 
stoczniowych, k tó rzy  zapoznali się z m ożliwościam i 
p ro d u kcy jn ym i naszych stoczni. N ow y p lan zm ie
n ia  główne w ytyczne i  c y fry  p lanu pierwotnego.

P rodukc ja  stoczni w  r. 1955 ma wzrosnąć dzie- 
w lęc ick ro tn ie  w  stosunku do r. 1949, a łączny to 
naż nośności w ybudow anych w  k ra ju  sta tków  ma 
osiągnąć w  6-leciu  575.000 TDW . Jest to g łów ny 
trzon  całości rozbudowy flo ty , k tó ra  otrzym a po
nadto szereg jednostek specjalnych, ja k  np. zb io r
nikowce i  s ta tk i chłodnicze, z im portu . W  ten spo
sób zostanie osiągnięta łączna liczba jednostek ma
ry n a rk i handlowej o 186% większa niż by ła  w  r. 
1949. Tonaż nośności f lo ty  wyniesie  wówczas 208% 
stanu z r. 1949.

N ew y p lan bazuje na odm iennym  od dawnego 
założeniu w ykorzystan ia  m aksym alnej zdolności 
p rodukcy jne j stoczni, p rzy  czym  zaspokojenie po
trzeb k ra jow ych  stanow i ty lk o  część zadań, zaś 
dalsza produkc ja  może mieć charakter eksportowy. 
P lan ten, znacznie powiększony, wym aga nie ty lk o  
specjalnego przystosowania w arsztatów  do te j p ro 
d u kc ji i  znacznej rozbudowy stoczni, lecz także du
żego wzrostu w ydajności pracy. Są to podstawowe 
w a ru n k i w ykonania  planu, a ich  dotrzym anie w y 
maga roz leg łych prac koncepcyjnych, k tó re  dadzą 
zupełnie inne, nowoczesne oblicze naszemu prze
m ys łow i okrętowemu.

N ow y p lan wprowadza równocześnie dalsze ko
rzystne zm iany. Przede w szystk im  liczba typów  zo
stała zmniejszona: około dziesięciu pełnom orskich 
i  k ilk a  typów  jednostek portow ych, ho low n ików  
itp . Następnie zaplanowano o w ie le  większe serie 
pew nych typów . Podział pracy pom iędzy poszcze
gólne stocznie uwzględnia ich  tereny, wydajność 
i  urządzenia, p rzy  czym stocznie o trzym u ją  do w y 
konania przeważnie ca łkow ite  serie jednego typu.

W szystko to prowadzi oczywiście do najszer
szego w ykorzystan ia  zalet budow y sery jne j, a na
w et do urucnom ien ia w  pew nych w ypadkach p ro 
d u kc ji n iem al potokowej.

Ponadto redukcja  typ ó w  u ła tw ia  zdobycie ma
szyn i  zaopatrzenia, gdyż w  dużym  stopniu un ie 
zależnia produkc ję  od dostaw zagranicznych. W ięk
szość tych  dostaw otrzym ać m ają stocznie z ZSRR 
i  z k ra jó w  dem okracji ludow ej, a ty lk o  10% całoś
ci potrzeb —  z k ra jó w  kap ita lis tycznych .

Również w  pracy b iu r  kons trukcy jnych  prze
m ysłu  okrętowego zaznacza się w p ły w  zmniejsze
n ia  liczby typów  okrętów . Po pierwsze, przez od
rzucenie pewnych trudn ie jszych  ob iektów  (jak np. 
s ta tk i pasażerskie) z likw idow a ło  się częściowo prze
ciążenie b iu ra  i  te rm inarze prac będą ła tw ie j do
trzym yw ane. Po drugie, nowe m etody budow y ka
d łubów  pociągają za sobą konieczność uwzględn ie
nia zawczasu, czy li ju ż  p rzy  sporządzaniu doku
m entac ji technicznej, potrzeb p re fa b ryka c ji i  in 
nych. R ysunki k lasy fikacy jne  i  warsztatowe poda
ją  ju ż  podział kadłuba na sekcje i  p rzew idu ją  ich 
powiązania i  m etody montażu.

Jak wspomniano, now y P lan Sześcioletni na
szych stoczni ma w y b itn y  charakte r m ob ilizu jący  
przez swe założenie w ykorzystan ia  najw iększej 
m ożliw e j zdolności p rodukcy jne j oraz w ydajności

pracy. W ykonanie jego n ie  jest zadaniem ła tw ym , 
wym aga dużego w y s iłk u  i  in tensywnego tempa 
pracy całego zespołu kom órek skom plikowanego 
organizmu, ja k im  są nowoczesne stocznie. P ow ięk
szenie w yda jności pracy na w szystkich szczeblach 
może nastąpić stopniowo, począwszy od kom órek 
koncepcyjnych i  p ro jek tu jących , przez zaopatrze
niowe i  p lanujące fabrykac ję , aż do wykonawczych. 
W inno to być osiągnięte w  na jk ró tszym  czasie.

Dziś już  jest w  toku  ewolucja w  dziedzinie kon
s trukcy jne j, od budowy sekcyjnej kad łubów  do 
sekcyj b lokowych, czy li stanow iących całe odcinki 
kadłuba z dnem, bu rta m i i  pokładam i. W  ten spo
sób mniejsze typ y  sta tków  będą podzielone począt
kowo na k ilkadziesią t, lu b  nawet powyżej stu sek
cyj, a następnie ty lk o  na kilkanaście  sekcyj b loko
wych.

N ie trzeba dodawać, że zapewnia ło  duże p rzy 
śpieszenie m ontażu całości kadłuba i  pozw oli u tw o 
rzyć p łyn n y  cy k l transportu  całych kom ple tów  b lo 
ków  do montażu, podobnie ja k  na taśmie.

Studia te j m etody rozpoczęto w  naszych stocz
niach dość wcześnie i  dziś p rzyb ra ły  one form ę 
konkre tnych  p lanów  fab rykacy jnych , na razie dla 
m nie jszych drobnicowców i  pełnom orskich tra w le 
rów  rybackich.

Ew olucja  w  k ie ru n ku  spawania elektrycznego, 
jako  podstawowej m etody budow y okrętów , ró w 
nież jest w  toku. Dążeniem jest rozw ój spawania 
do rzędu 70%, tzn. praw ie  d w u k ro tn y  w  stosunku 
do zakresu obecnego.

Powyższe zam ierzenia dają początek zwiększe
n iu  ogólnej w yda jności pracy i  wychodzą z dzie
dziny p ro jek tow o -ko ns trukcy jne j. To samo z ko le i 
w inno być wdrożone w  warsztatach; one dopiero 
w ykażą konkre tne  s k u tk i w  postaci skróconych 
cyk lów  budow y kad łubów  na pochylniach.

Nader poważna jest ro la  aparatu zaopatrzenia. 
Od term inow ości dostaw uzależniony jest cały bieg 
pracy przem ysłu okrętowego. W  ty m  w łaśnie za
kresie stocznie dotychczas n ie jednokro tn ie  napoty
ka ły  trudności.

Zagadnienie k ra jo w e j p ro d u kc ji m echanizmów 
okrę tow ych (Plan p rzew idu je  ich  w ie le  typów  
i  w ie lkości) by ło  w ie le  razy roztrząsane, a w y s iłk i 
w szystk ich  zainteresowanych czynn ików  prow adzi
ły  przez w ie le  etapów reorganizacji i  koordynacji, 
aby osiągnąć zam ierzony cel —  te rm inow e dostawy 
maszyn.

W ydaje  się, że, m im o k ilk u  dość poważnych suk
cesów na tym  polu, będzie to w ąsk im  gardłem  aż 
do czasu pełnego uruchom ien ia ciągłej p rodukc ji 
mechanizmów okrętowych. W  dziedzinie s iln ikó w  
spalinowych dużych mocy d ługo jeszcze będziemy 
zdani na im port. Należy sobie życzyć, aby nowe 
ty p y  k ra jow ych  maszyn parow ych przeszły całko
w ic ie  z b iu r  kons trukcy jnych  do p ro d u kc ji i  aby 
konieczny okres budow y p ro to typów  maszyn i  ich 
prób nie prze te rm inow a ł p lanow ych dostaw dla 
wykończenia sta tków  na czas.

Należy jednak przew idyw ać, że w ys iłek  robo t
n ika  z fa b ry k  maszyn przełam ie i  tę trudność, roz
szerzając to bardzo poważne „w ąsk ie  gard ło “ . K a 
d łuby  now ych okrętów  nie pow inny czekać na me
chanizmy, zalegając nabrzeża stoczni.
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Podobnie ja k  cała rozległa dziedzina zaopatrze
nia, ważny dla w ykonania  p lanu jest odcinek do in
westowania stoczni. W łaściw ie pow inno się m ó
w ić  o dużej rozbudowie, gdyż potrzeby w . tym  
względzie znacznie przekraczają pojęcie doinwes
towania.

P lan wym aga znacznego powiększenia przepus
towości b lachow ni i  p re fa b ryka c ji w  Stoczni Gdań
skiej, wykraczającego poza m ożliwości w  postaci 
is tn ie jących  terenów  i  pow ierzchn i p rodukcy jnych  
budynków . Rozbudowa obejm ie zatem nowe te re 
ny, budynk i, m agazyny stali, sieć kom un ikacy jną  
itp . Stocznia Gdyńska rów nież przygotow u je  nowe 
hale, te reny i  nabrzeża do se ry jne j budow y no
w ych jednostek. Podobnie duża zmiana jest w  toku 
w  Stoczni Szczecińskiej, k tó ra  zostanie przystoso
wana do se ry jne j budow y sta tków  w edług nowo
czesnych metod technologicznych. Stocznia Pół
nocna zwiększa swe m ożliwości budow y i  rem ontu 
przez budowę urządzeń w yciągow ych itp .

W ykonanie tak  w ie lk iego  p lanu inw estycy jne 
go da nam w łaściw ie  nowe, inne n iż  obecne, stocz
nie. Ważne jes+ jednak, by rozbudowa nastąpiła we 
w łaśc iw ym  czasie, by n ie  nadw yrężyć harm ono
gram ów P lanu Sześcioletniego. I  w  te j dziedzinie 
is tn ie je  w ie le  trudnych  momentów, ja k  np. kwestia 
dokum entacji technicznej, m ob ilizac ji przedsię
b io rs tw  wykonawczych, za trudnien ia  i  m ateria łów . 
W  dużej części zamierzone inw estyc je  w ym agają 
stud iów  i  opracowania koncepcyjnego, zanim  moż
liw e  będzie przystąpienie do w ykonania  w łaści

w ych  p ro jek tów . Studia i  ustalenie koncepcji du
żej rozbudowy ja k ie jk o lw ie k  stoczni wym agają 
d ług ich  miesięcy, a czasem trw a ją  powyżej roku.

W szystko to może s iln ie  odbić się na toku  w y 
konania p lanu p rodukc ji, jeże li m ia łaby zawieść 
koordynacja licznych czynności i  dostaw związa
nych z inw estyc jam i.

Na tle  om ów ionych okoliczności towarzyszą
cych p ierw szym  sukcesom p rodukcy jnym  na progu 
P lanu Sześcioletniego zadania postawione polskie
m u przem ysłow i okrętowem u muszą być w ykona
ne n ie  ty lk o  przez świadome swej ro li b rygady 
stoczniowców, lecz pośrednio również przez takież 
b rygady w  hutach i  fab rykach  rozsianych po k ra 
ju , przez b rygady m ura rzy  i  m onterów  insta lac ji, 
pracownie b iu r  konstrukcy jnych , zespoły p lan is
tów  i  dz ia ły  zaopatrzenia. Stocznia jest zawsze „os
ta tn ią  ręką“ , m ontującą w yro b y  w ie lu  przem ys
łó w  w  całość nowego statku.

P lan Sześcioletni wszedł w  p ierw szy okres w y 
konania, zanim  nastąpiło pełne przygotowanie moż
liw ośc i p rodukcy jnych . Ta sytuacja wymaga du
żych w ys iłków , lecz z d rug ie j s trony no tu jem y sze
reg sukcesów’ i  p rzedterm inow ych zakończeń prac 
zarówno w  stoczniach, ja k  i  w  b iurach p ro jek tów  
oraz w  budow nictw ie  wybrzeża. To pozwala p rzy 
puszczać, że p rodukcja  nowych okrę tów  będzie 
przebiegała w  tem pie wzrasta jącym , w raz z w y 
kańczaniem now ych hal, urządzeń stoczniowych 
i  maszyn okrętowych, aż do pełnego tempa p ro 
d u kc ji potokowej, k tó ra  pow inna zapewnić naszym 
stoczniom w ysokie m iejsce wśród innych  przem ys
łó w  okrę tow ych w  basenie B a łtyku .

Prof. dr inż. Władysław Bogucki
(Po litechn ika Gdańska)

OSZCZĘDNOŚĆ MATERIAŁÓW BUDOWLANYCH
elementem walki o wykonanie planu

Plan gospodarczy na rok  1950 w  podstawowych 
elementach różn i się jakościowo od p lanów  poprzed
n ich  lat. Już w  p ierw szym  roku  P lanu Sześciolet- 
niego zaznaczają się te elementy, k tó re  cha rak łe ry - 
zują Sześcioletni P lan budow y podstaw socjalizm u 
w  Polsce. O ile  o P lan ie  T rzy le tn im  można słusznie 
mówić, że b y ł on planem odbudowy gospodarki na
rodowej, że zrea lizow ał podstawowe zagadnienia 
gospodarcze i  s tw o rzy ł trw a łe ' podstawy rozw o ju  
przem ysłu i  hand lu  socjalistycznego, o ty le  obecnie 
wchodzim y w  okres, w  k tó rym  na czoło w ysuw ają  
się p rob lem y re w o lu c ji procesów rozwojowych, 
p rob lem y zaostrzenia w a lk i k lasowej na w si 
i  w  mieście. Okres ten wymaga olbrzym iego w y s ił
ku  finansowego, organizacyjnego i  technicznego 
oraz o lb rzym ie j aktyw ności mas pracujących —  
dla przygotowania podstaw re w o lu c ji technicznej.

Na drodze rea lizac ji zadań w  ska li nieznanej 
w  dziejach Polski, w  walce o przeszło dw ukro tny  
wzrost p ro d u kc ji przem ysłowej, p ię trzą się tru d 

ności i  pozorne sprzeczności. Skoro bow iem  przea
na lizu jem y p lany poszczególnych gałęzi przem ysłu, 
spostrzeżemy pewne dysproporcje m iędzy p roduk
c ją  a konsum cją w  odniesieniu do pew nych mate
r ia łó w  czy surowców.

Jakie jest rozwiązanie tego problemu? Jedyne 
rozwiązanie to zastosowanie n o w y c h  n o r m  
z u ż y c i a  m a t e r i a ł ó w  d e f i c y t o w y c h ,  
s z u k a n i e  n o w y c h  r o z w i ą z a ń  k o n 
s t r u k c y j n y c h  z m y ś l ą  o b a r d z i e j  r a 
c j o n a l n y m  w y k o r z y s t a n i u  m a t e r i a -  
ł  ó w,  w p r o w a d z e n i e  s u r o w e g o  r e ż i m u  
o s z c z ę d n o ś c i o w e g o .

W  budow n ictw ie  m orsk im  w ystępu ją  dwa za
sadnicze m a te ria ły  o masowym zapotrzebowaniu, 
są to stal i  cement. W  stosunku do tych  dw u mate
ria łó w  należy zastosować wspomniane w yżej środki 
oszczędnościowe.
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Jeśli chodzi o stal, wskazane by łoby w prow a
dzenie następujących w ytycznych :

1. N ie wprowadzać do p ro jek tów  stalowych 
ścianek szczelnych, lecz zastępować je  ściankam i 
żelbetowym i.

2. W ym iarow ać przekro je  żelbetowe wyłącznie 
w g te o rii plastycznego w yrów nan ia  naprężeń.

3. P rzy p ro jek tow an iu  kons trukcy j nośnych 
nie trzym ać się szablonowych fo rm , lecz nie szczę
dzić czasu na dobór w łaściw ych, bardzie j ekono
m icznych rozwiązań.

4. Do kons trukcy j żelbetowych o s ilnym  zbro
jen iu  (z w y ją tk ie m  p a li i  ścianek szczelnych) sto
sować p rę ty  żebrowane ze s ta li o w ytrzym ałośc i 
Rr 50 do 64 kg /m m 2, zamiast prę tów  okrąg łych 
ze s ta li handlowej.

5. Zbro jen ie  pomocnicze (konstrukcyjne) w yko 
nywać z p rę tów  o średnicy 3 m m  i 4,5 mm, zamiast 
dotychczas stosowanych 8 m m  i  10 mm. D otyczy to 
strzemion, p rę tów  rozdzielczych, p rę tów  zbrojenia 
m urów  nabrzeży itd .

6. W ypróbować i  w prow adzić zapuszczanie pa li 
i  brusów  żelbetowych p rzy  pomocy w ibrow ania , 
co pozw oli na zmniejszenie ilości żelaza w  palach 
i  brusach. Równocześnie zm ienić sposób podnosze
nia pa li tak, by  podnoszenie pala do kara fa  (do 
świecy) n ie wym agało nadmiernego zbro jen ia  (pod
noszenie p rzy zaczepie w  dw u m iejscach pala, za
m iast w  jednym  miejscu).

Jeśli chodzi o cement, wskazane by łoby w p ro 
wadzenie następujących w ytycznych :

1. Cement po rtlandzk i „350“  stosować jedyn ie  
do specjalnych robót żelbetowych, ja k  pale, ścianki 
szczelne, cienkościenne p re fa b ryka ty  w ibrow ane 
itp .

2. D la pozostałych kons trukcy j stosować w y 
łącznie cement po rtlandzk i „250“ , lu b  cement h u t
n iczy „250“  i  w  konsekwencji dla kons trukcy j tych  
nie wymagać w ytrzym ałośc i walcowanej w iększej 
n iż 180 kg/cm 2.

3. P rzy p ro jek tow an iu  i w ykonyw an iu  wszel
kiego rodza ju  robót żelbetowych i  betonowych ja 
kość betonu określać wymaganą w ytrzym ałością  
walcowa betonu po 28 dniach, a nie ilością cemen
tu  na m 3 betonu.

4. P rzy w ytw ó rn iach  w yrobów  betonowych 
i  żelbetowych oraz na dużych budow lach w inny  
znajdować się palowe labora to ria  kontro lne, w ypo
sażone w  sprzęt um oż liw ia jący  zapewnienie w ym a
ganej jakości betonu przez zachowanie odpowied
niego wzajemnego stosunku sk ładn ików  betonu, 
a nie przez rozrzutne szafowanie cementem.

5. P rzy p ro jek tow an iu  rusztów  palow ych nie 
stosować n iew spółm iern ie  dużych spółczynników  
bezpieczeństwa, prowadzących do nieoszczędnej 
gospodarki m ateria łam i, lecz przeprowadzać sta
ranne badanie g run tów , a szczególnie obciążenia 
próbne próbnych pa li i  ustalać liczbę potrzebnych 
pa li na podstawie próbnych obciążeń i  spółczyn
n ików  pewności (1,5).

6. N ie szczędzić w yda tków  i  w ys iłkó w  na bada
nie i  udoskonalenie metod obliczeń parcia gruntów , 
gdyż dotychczasowe m etody prowadzą do bardzo 
dużych w ym ia rów  ścianek szczelnych i ich  zakot
wień.

M ów iąc o zagadnieniu m ateria łów , n ie  sposób 
jest n ie podkreślić konieczności wprowadzenia do 
robót m orskich cementu hutniczego, szczególnie do 
budow y m urów  nabrzeży. Pom ija jąc bow iem  oko
liczność w iększej odporności takiego betonu na 
w p ły w y  chemiczne, podkreślić należy fa k t, że 
skurcz betonu z cementu hutniczego jest m nie jszy 
n iż p rzy  zastosowaniu cementu portlandzkiego, co 
ma w p ły w  na zmniejszenie rys i  pęknięć, ja k ie  n ie 
jednokro tn ie  po jaw ia ją  się na m urach naszych na
brzeży, w ykonyw anych  p rzy użyciu  cementu p o rt
landzkiego.

Zastosowanie cementu hutniczego może w yka 
zać zbędność zbrojenia podłużnego m urów  na
brzeży.

Prot. inż. Antoni Kozłowski
(Po litechn ika  Gdańska)

IZOLOWANIE RUROCIĄGÓW NA STATKACH
Potrzeby izo low an ia  ru roc iągów  i  wymagane  

właściwości różnych m a te ria łó w  izo łacy jnych  oraz 
ich  cha rak te rys tyka . Obliczanie iz o la c ji z w yp ro 
wadzeniem wzorów oraz licznym i w ykresam i do 
obliczania s tra t  cieplnych  -i iz o la c ji zaworów oi’az 
ko łn ie rzy  r u r ;  wskazów ki wykonawcze.

Potrzeba izo low ania ruroc iągów

Przez każdą ścianę dzielącą środow iska o różnych tem 
pe ra tu rach  zachodzi, ja k  w iem y z doświadczenia, w ię k 
sza lub m niejsza w ym iana  ciepła, w  zależności od w ie l
kości różn icy  tem pe ra tu r i  od zdolności dzielącej ściany 
do przenoszenia ciepła, t j .  od przewodności c iep lne j m a
te r ia łu , z k tórego w ykonana je s t przegroda.

W ykorzys tan ie  dla celów uży tkow ych  energ ii c ieplnej, 
czy to  w  postaci gorącej pa ry , czy też z m edium  chłodzą
cego w  chłodzarkach, oparte je s t w łaśn ie  na zdolności 
przenoszenia ciepła przez w a rs tw y  środow isk i  ściany 
dzielące.

O ile  jednak pow ierzchnie grze jne, np. w  ko tłach  pa
row ych, lub chłodzące w  urządzeniu ch łodniczym  s ta ram y 
się w yko rzystać ja k  n a jle p ie j, stosując m a te r ia ły  z m oż li
w ie  dużą zdolnością przewodzenia ciepła, o ty le  pow ie rz
chnie zewnętrzne, styka jące się ze środow iskiem , k tó re 
go nie  chcemy ogrzewać lub  chłodzić, m usim y pokryć 
odpowiednią osłoną, k tó ra  zm n ie jszy łaby w ym ianę ciepła. 
Osłona taka  nazywana je s t o tu liną , lu b  —  co je s t częś
c ie j używane" —• izo lacją . P okryw an ie  o tu lin ą  ru roc iągów , 
ko tłó w  parow ych bez obmurza, zb io rn ików  p a ry  i  wody 
gorącej, korpusów  tu rb in , cy lin d ró w  m aszyn parow ych 
itp . ma na celu przede w szys tk im  zm niejszenie s tra t po
wodowanych w ym ianą ciep ła  pom iędzy m edium  gorącym  
lub  chłodnym  a pow ie trzem  zew nętrznym  w  pomieszcze
n iu , a więc ty m  samym ma na celu zm niejszenie zużycia 
energ ii c iep lne j, czy li podniesienie ogólnej sprawności 
in s ta la c ji.

Poza wzg lędam i ekonom icznym i, izo lac ja  pow ierzchni 
gorących lub  bardzo z im nych polepsza w a ru n k i zd row o t
ne w  pomieszczeniach, gdzie p racu ją  ludzie, ch ron i ich od
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zbytn iego rozg rzan ia  się lub zaziębienia i od poparzeń 
p rzy  dotyku.

W ym agane w łaściwości m ate ria łów  izo lacyjnych

R urociąg i ogrzew ania centra lnego pokrywane są izo
lac ją  na tych  odcinkach, k tó re  ułożone są na zewnątrz 
ogrzewanych pomieszczeń, lub  w  pomieszczeniach, gdzie 
ogrzewanie nie je s t pożądane. R u ry  i  g rz e jn ik i cen tra lne
go parowego ogrzew ania w  części g rze jn e j nie są izo lo
wane, należy je  jednak osłaniać k ra tą  lub s ia tką , celem 
zabezpieczenia za łog i i  pasażerów przed poparzeniem.

Doświadczenie w ykazało , że p rzy  odpowiednio w ykona
ne j izo la c ji da się osiągnąć od 60 do 90o/0 zm niejszenia 
s tra t cieplnych, czy li że na odpowiedni dobór m a te ria 
łów  izo lacy jnych i  na rac jona lną  kons trukc ję  izo lac ji na
leży zw rócić szczególną uwagę.

Izo lac ja  pow ierzchn i gorących i chłodnych na statkach 
m usi odpowiadać następującym  w ym aganiom :

a) w inna być ogn io trw a ła  i  posiadać m ożliw ie  n a j
m niejszą w łasność przewodzenia c iepła, t j .  spółczynnik 
przewodzenia l  pow in ien być w  granicach od 0,02 do 0,15 
kal/Vn °,C .h ;

b) w inna być lekka, a jednocześnie dostatecznie trw a ła , 
n iew raż liw a  na uderzenia i w strząsy;

c) nie może się psuć od w ilg o c i i  zm ian tem pe ra tu ry ;
d) w inna być stosunkowo niekosztowna i ła tw a  w  uży

ciu p rzy  m ontażu na s ta tku .
Is tn ie je  bardzo w iele m a te ria łó w  stosowanych jako 

te rm o izo la to ry  dla zm niejszania s tra t cieplnych. N ie  każ
dy jednak m a te ria ł odznaczający się m a łym  spółezyn- 
n ik iem  przewodzenia może być u ż y ty  w  rozm a itych  w a
runkach, na leży bowiem  uwzględnić tem pera tu rę  pow ierz
chni izo low anej, w ilgo tność pomieszczenia, m ożliwe 
w strząsy i d rgan ia  itp . T ak np.: drzewo, słoma, to r f ,  
f ilc ,  korek, tro c in y  —  są doskonałym i te rm o izo la to ram i, 
bo m ają  spó łczynnik przewodzenia c iepła X =  od 0,03 do 
0,08, m im o to  jednak nie nada ją  się wcale do po k ryw a 
nia  ruroc iągów  lub pow ierzchni zb io rn ików , k tó rych  tem 
pe ra tu ra  przekracza 100— 120° C. Powyżej te j tem pera
tu ry  wym ienione m a te ria ły  u lega ją  zwęgleniu i  zniszcze
n iu . N ada ją  się one do izo low an ia  zb io rn ików  i  ru ro c ią 
gów na ciep łą  wodę lub  urządzeń chłodniczych.

Spółczynnikiem  przewodzenia /  oznaczamy tę  ilość ka 
lo r ii,  ja k ą  przewodzi w ykonany z danego m a te ria łu  sześ
cian o kraw ędzi 1 m, m iędzy dw iem a p rze c iw leg łym i ścia
nam i, k tó rych  różnica tem pe ra tu r w ynosi 1 °C , p rzy  czym 
pozostałe ściany n i°  przepuszczają ciepła.

( ha rak te rys tyka  różnych te rm o izo la to rów

Najlepszym  term oizo la torem  je s t bezwzględnie czyste, 
suche pow ie tize , lecz ty lk o  w tedy, k iedy  je s t w  cienkie j 
w a rs tw ie  i  je s t zupełnie nieruchome. N a tom ias t p rzy  
przep ływ ie  pow ie trze sta je  się energ icznym  odbiorcą ciep
ła , co zwiększa s tra ty  cieplne.

Stosowanie pow ie trza, nawet nieruchomego, w  g rub
szych w arstw ach powoduje w ew nętrzny ruch (konw ekcję), 
k tó ry  w yb itn ie  zm niejsza w artość izo lacy jną ; ta k  np. dla 
w a rs tw y  pow ie trza  w  zam kn ię tym  pomieszczeniu o gruboś
ci 10 m m  spó łczynnik przewodzenia i  — 0,023, p rzy  g ru 
bości 50 mm spó łczynnik przewodzenia X =  0,06, a p rzy  
grubości 150 m m  spó łczynnik przewodzenia X =  0,25. To
też zdolność izo lacy jna  większości te rm o izo la to rów  polega 
na ich porowatości.

P rzy w ysokich tem peraturach stosowane są najczęściej 
następujące m a te r ia ły  izo lacy jne : azbest, masa azbesto- 
wo-m agnezjowa, masa okrzem kowa, fo lia  a lum in iow a i  —  
osta tn io  —  sztucznie w ytw arzane  w łókno szklane. Ze 
względów ekonomicznych ru ro c ią g i mogą być pokrywane 
dw iema łub  nawet trzem a w a rs tw am i izo la c ji o rozm a i
tych  wartościach X, z tym , że na jd roższy m a te ria ł uk łada 
się bezpośrednio na ru roc iąg , ze względu na potrzebną 
m niejszą ilość p rzy  określonej grubości i na m niejsze na
rażenie na uszkodzenia, tańszy zaś na w ierzchu. Od zew
n ą trz  izo lację  pok ryw a  się w a rs tw ą  specjalnego o tynko 
w ania lub bandażuje się gazą, albo taśm ą bawełnianą.

W  nowoczesnych ins ta lac jach izo lację na rurociągach 
w iększej średnicy pokryw a  się m eta low ym  pancerzem.

Zewnętrzną powierzchnię izo lac ji zaleca się pokryć pa
ro k ro tn ie  fa rb ą  olejną, p rzy  czym można użyć rozm a itych  
ko lo rów  dla oznaczenia przeznaczenia ru roc iągu , co ogrom 
nie u ła tw i obsłudze orien tac ję  w  czasie ruchu i  napraw.

M a te r ia ły  izo lacy jne tego lub  innego rodza ju  stosuje 
się w  zależności od w arunków , w  ja k ic h  będą się znajdo
w a ły  w  czasie ruchu. R ozpa trzm y z osobna w yże j w ym ie 
nione m a te ria ły  izo lacyjne, używane p rzy  w ysokich tem 
peraturach.

A z b e s t  używany je s t dla izo lac ji w  postaci arkuszy 
prasowanej te k tu ry , w  postaci tk a n in y  lub  specja ln ie 
uszytych m ateraców , w  postaci sznura i wreszcie w  po
staci w łó kn is te j masy.

T e k tu ra  azbestowa je s t używana do pokryw an ia  w ię k 
szych pow ierzchn i walczaków, zb iorn ików , ścian kom ór 
zw ro tnych  itp .

Tkan iną  azbestową, wykonaną w  postaci taśm y, izo lu je  
się ru r y  m a łe j średnicy, p rz y  czym, w  zależności od śred
n icy  ru ry  i tem pe ra tu ry , o w ija  się taką taśm ą ru rę  dwa, 
t rz y  i  cz te ry  razy. Dopuszczalna ilość bawełny w  tkan in ie  
n ie  pow inna przekraczać 12°/o-

M aterace azbestowe, wykonane są z m ię kk ie j tk a n in y , 
złożonej z dwóch w a rs tw , zszytych ze sobą n itk a m i azbes
tow ym i. Grubość każdej w a rs tw y  w ynosi od 2 do 5 mm. 
P rzestrzeń pom iędzy w a rs tw am i tk a n in y  zapełnia się 
zw ykle  sproszkowaną masą azbestowo-magnezjową. Z aw a r
tość baw e łny w  tkan in ie  m ateraców  nie pow inna być 
w iększa n iż  8o/0. M aterace azbestowe są stosowane tam , 
gdzie zachodzi potrzeba stosunkowo częstego odkryw ania 
o tu lanych  pow ierzchn i d la  obserwacji lub demontażu, oraz 
p rzy  izo low an iu  dwóch b lisko  ko ło  siebie leżących ru r ,  
k iedy  nie  m a możności izo low ania każdej z n ich z osobna.

Sznur azbestowy stosuje się do izo lac ji ru r  na parę  
o m a łe j średnicy, a szczególnie tak ich , k tó re  podlegają 
drgan iom . O w ija  się zw yk le  ru rę  dw iem a w ars tw am i, 
a z w ierzchu pokryw a  się ją  pastą z m asy azbestowo- 
m agnezjow ej i  bandażuje się taśm ą bawełnianą lub  gazą.

M a s a  a z!ł>e|s t  o w  o - m  a g n  e z j  o w  a ja ko  m ate
r ia ł  izo lacy jny  spotykana je s t pod ro zm a itym i nazwam i.

„N iu w e l“  je s t to  sproszkowana masa białego ko lo ru , 
składająca się z 15o/0 azbestu i  85»/o b ia łe j m agnezji. M a
sa ta  dobrze rozm ięka w  wodzie i  szybko po nałożeniu na 
ru ro c iąg  tw ardn ie je . Może być nakładana na gorący r u 
rociąg. Z w yk le  ru ro c ią g i pokryw ane są ręcznie tą  masą 
k ilk a k ro tn ie , c ienk im i w a rs tw am i. P rzy  ruroc iągach o du
żej średnicy zaleca się owinąć każdą w ars tw ę cienkim  
żelaznym  drutem .

„S o w e lit“  —  sproszkowana masa, składająca się z m ag
nez ji, k redy  i  azbestu (15°/o), używ ana je s t w  postaci 
proszku nakładanego na m okro na gorące ru ro c ią g i, lub 
w postaci wyprasowanych, fasonow ych łupek-okładzin
0 grubości od 20 do 50 m m , nakładanych na ru ro c ią g i
1 zw iązanych dru tem  lub obręczami. S ow elit m a nieco go r
sze w łasności izo lacy jne n iż  n iuw e l, lecz je s t trw a lszy  
i tańszy.

M a s a  o k r z e m k o w o - a z b e s t o w a ,  ja k  „w u lka - 
n it “  —  m ieszanina azbestu, z iem i okrzem kowej i wapna, 
je s t stosowana w  postaci fasonowych okładzin . O k ładz iny 
ta k ie  są ogn io trw a łe , elastyczne i  dobrze w y trz y m u ją  
wstrząsy. Podobne w łaściw ości posiadają inne m ieszaniny 
azbestu z okrzem ką, lu b  tzw . d ia tom item , ja k :  „azbo te r- 
m it“ , „a zb o zu rit“  itp .

M a s a  o k r z e m k o w a  używana je s t w  postaci 
sproszkowanej lu b  w  postaci wypalonych cegie łek fasono
wych, tzw . cegie ł diatom owych.

F o l i a  a l u m i n i o w a  o grubości od 0,008 do 0,01 
mm, znana pod nazwam i „a lfo l“  lub  „ te rm a l“ , sprzeda
wana w  ru lonach o szerokości 440— 460 m m , m usi być dob
rze wyżarzona, aby p rz y  zgnieceniu n ie  pękała. F o lię  a lu 
m in iow ą używ a się do izo low ania ru roc iągów  o średnicy 
od 90 m m  wzw yż, p rzy  czym  do średnicy 200 m m  ru ro - 
o iąg i pokrywane są fo lią  zm ię tą , zgniecioną, naw ijaną  
w a rs tw am i, m iędzy k tó ry m i, przez naw in ięcie p ierścieni
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z tka n in y  azbestowej, uzysku jem y w ars tw ę pow ie trza 
o grubości 3— 8 mm. Zewnętrzną w ars tw ę fo l i i  o w ija  się 
zw yk le  azbestowym sznurem, potem  sia tką , na k tó rą  na
k łada  się masę azbestowo-magnezjową, bandażuje się gazą 
lub taśm ą bawełnianą i  m alu je . R u roc iąg i o średnicy po
nad 200 m m  są pokryw ane g ładką  fo lią , uk ładaną w a r
s tw am i z pozostaw ieniem  w arstew ek pow ie trza  od 8 do 
10 m m  m iędzy każdą w a rs tw ą  fo l i i ,  przez nawinięcie 
w  pewnych odstępach sznura azbestowego.

W ł ó k n o  s z k l a n e ,  tzw . w a ta  szklana, znalazła 
osta tn io szerokie zastosowanie ja ko  izo la to r w przemyśle. 
Używane je s t w  postaci p ła tkó w  luźnego w łókna , w  po
staci m ateraców  oraz sprasowane w  p ły ty  i  okładziny. 
W ata- szklana odznacza się lekkością, je s t ogn io trw a ła  
i ma bardzo m a ły  spó łczynnik przewodzenia.

Podaję poniżej zestawienie na jw ięce j używ anych m a
teriałów ' izo lacy jnych , ich ciężarów objętościowych, spół- 
czynn ików  przewodzenia i gran ic  tem pe ra tu r, do ja k ich  
mogą być stosowane.

t a b l i c a  i

M  a t  e r  i a ł  y Ciężar
ksj/m3

Sp. przew. Temp.: górna 
o ran. zastos.

w  °Cprzy 0° C p • 10r'

Bawełna, f ilc , wełna, jedwab od 100 0,032 10 100

do 300 0,04 17

Słoma (warkocze) 140 0,039 12 100

Korek prasowany czysty 130 0,04 12 120

K orek prasowany sm ołowany 250 0,06 14 120

T o rf, tro c in y 200 0,05 12 100

Azbest w arkuszach 900 0,135 12 450

Azbest (sznur) 750 0,153 8,4 450

Azbest ( tkan ina ) 600 0,14 22 400

Azbest (w a ta ) 800 0,18 9 450

Azbest (ga frow ane arkusze) 700 0,106 17 500

"Masa azbestowo-m agnezjowa „n iu w e l“ 350 0,015 7,5 400

„  „  „so w e lit“ 440 0,074 8,5 450

Masa okrzem kowo-azbestowa „w u lk a n it“ 400 0,08 17 600

„  „  „azb ozu ry t“ 700 0,14 14 500

„  „  „a zb o te rm it“ 550 0,094 13 500

„  „  „now oazbozuryt“ 650 0,124 12 500

Okrzem ka palona (p ły ty  i ok ładz iny) 600 0,097 21 350

D ia to m it w  proszku 300 0,066 24 400

Cegła d iatom owa 700 0,10 20 350

F o lia  a lum in iow a g ładka 3 0,045 12 500

„  „  zgnieciona 5 0,06 17 500

W ata  szklana 200 0,048 14 450

Szklany f i lc  i m aty 150 0,028 17 450

W ata żużlowa 300 0,052 14 600

Spółczynnik przewodzenia i  zm ienia się zależnie od 
tem pe ra tu ry . Badania w yka za ły , że zm iana ta  nie zawsze 
je s t proporc jona lna do tem pe ra tu ry . Stw ierdzono bowiem, 
że w  c ia łach k rys ta licznych  zdolność izo lacy jna popraw ia 
się p rzy  w zrastan iu  tem pe ra tu ry , na tom iast w  cia łach 
o budowie am orficzne j spó łczynnik przewodzenia X w z ra 
s ta  p raw ie  propo rc jona ln ie  ze wzrostem  tem pera tu ry . 
S tw ierdzono jednak, że z dostateczną dla potrzeb technicz
nych  dokładnością m ożemy p rzy jąć , iż  spó łczynnik prze
wodzenia c iep ła  w zrasta  w p ros t p ropo rc jona ln ie  do tem 
p e ra tu ry  —  dla w szystk ich  te rm o izo la to rów , t j .  że zależ
ność m iędzy spó łczynnik iem  l  i  tem pe ra tu rą  t  może być 
przedstaw iona lin ią  prostą  X “  /.o A  f i • t ,  gdzie:

2 —  spó łczynnik przewodzenia p rzy  tem peraturze t  C;
- spó łczynnik przewodzenia p rz y  tem peraturze 0° C; 

f i  —  sta ła  d la  danego m a te ria łu  izo lacyjnego, wskazująca 
zwiększenie się }, p rzy  w zrastan iu  tem pe ra tu ry  o 1u 
C. Ponieważ są to  w ie lkości liczbowo bardzo małe, 
oznaczamy je  na ta b licy  liczbą zwiększoną o 100,000 
razy , t j .  ja ko  f i • 105.

t ś r e d n i a  ary tm etyczna wielkość tem pe ra tu ry  izo lac ji 
w  °C.

W  w ilgo tn ych  pomieszczeniach na leży izo lację  p o k ry 
wać pow łoką zabezpieczającą od zaw ilgocenia. P rzy  z a w il
goceniu m a te ria łu  izo lacyjnego spó łczynnik przewodzenia 
ogrom nie w zrasta , szczególnie w  tem peraturach poniżej 
zera, ponieważ spó łczynnik przewodzenia dla wody w  g ra 
nicach od 0° do 20° C w ynosi średnio 0,5 ka l/m  “ C • h, 
a lodu p rzy  0° C —■ 1,9, a p rz y  —  20° C w zrasta  do 
2,1 ka l/m  °C • h.

Obliczanie izolacji

Obliczanie izo lac ji polega na obliczeniu s tra t cieplnych, 
ja k ie  zachodzą na pow ierzchn i izo low anej p rzy  doborze 
odpowiedniego m a te ria łu  i  grubości w a rs tw y  izo lacy jne j, 
z uwzględnieniem  tem pe ra tu ry  zaw artego w ew nątrz me
dium  i otoczenia.

N a podstaw ie w ie lu  badań doświadczalnych ustalono, 
że ciepło p rzep ływ a od m edium  ciepłego do środowiska 
z m nie jszą tem pe ra tu rą  w ed ług pewnych zasad, k tó re  zo
s ta ły  u ję te  przez w ie lu  badaczy, ja k  N e w t o n ,  F o u 
r i e r ,  R e d t e n b a c h e r  i  in n i, w  następujące w zo ry :
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Przen ikanie ciepła przez p łaską ściankę o pow ierzchni 
F  =  1 składa się z trzech stopni (rys . 1 ):
a )  P rzenikanie z m edium  do ścianki:

Q =  a i ( t ,  —  t w) ,s k ą d  ( t i  —  tu  ) ,=  Q /a i;
b) Przewodzenie c iepła przez p łaską ścianę:

Q =  p ( tw  — t z ), skąd ( tu  —  tz )  =  Q/ (|

•e) P rzen ikanie ciepła ze ścianki do otaczającego środo
w iska :
Q a» (tz— to), skąd ( tz  —t 2) =  Q/a2 :

np.: dla p ły ty  żelaznej o grubości 20 mm S'
ł-7,

0,0004.

W tedy w zór dla obliczenia s tra t cieplnych z pow ierzchni 
p łask ie j izo low anej będzie:

Q - ; _ ! ł---- h .— k a l/m 2 • h.
_j_ 1

(wz. 3)

Spółczynnik oddawania c iepła zewnętrzną pow ierzchnią 
izo lac ji składa się w łaściw ie  z dwóch części: spó łczynnika

Sumując te t rz y  stopnie, o trzym am y ogólny w zór:

■czyli

Q =

t 2 — 12 =  Q fK (wz. 1).

W  tych  wzorach oznaczamy:
Q  —■ ilość ciepła przenikającego w  ciągu godziny, w  ka lo 

riach,
+  — spó łczynnik p rzen ikan ia  c iepła z m edium  do ścian

k i,  w  ka lo riach  na 1 m 2, p rzy  różn icy  tem pe ra tu ry  
1° C, w  ciągu godziny, oznaczamy: ka l/m - °C • h,

>. — spó łczynnik przewodzenia przez ściankę i  w a rs tw y
izo la c ji w  ka l/m ° C • h,

— spó łczynn ik przenoszenia ciep ła  ze ścianki do o ta
czającego pow ie trza  w  kal/m -’ ° C • li,  

g — grubość ścianki lub w a rs tw y  izo la c ji —  w  m,
1, — tem pe ra tu ra  m edium  —  w  °C,
... — tem pera tu ra  otaczającego pow ie trza  —  w  °C, 
tu — tem pe ra tu ra  ścianki w ew nętrzne j —  w  CC, 
t, ■— tem pe ra tu ra  pow ierzchni zew nętrznej —  w  °C,
K c a łko w ity  spó łczynnik przen ikan ia  ciepła,

K  =

—  +  y

■ k a l/m 2 °C ■ h (wz. 2)

D la p ły ty  żelaznej, p o k ry te j izo lac ją  o grubości g 
j spó łczynniku przewodzenia >.\7

K —- ....... .............ka l/m 2 °C • h
1 I gż I giz I 1

¡1«, kż Mz «2

(wz. 3)

Ponieważ możemy, z dostateczną dla celów technicz
nych dokładnością, p rzy jąć , że tem pe ra tu ra  w ew nętrznej

pow ierzchni ru r y  lub  zb io rn ika  je s t rów na tem peraturze 

medium, t j .  że t j  =  t w , pom ijam y w ie lkość — , rów nież
«i

bez w p ływ u  p raw ie  będzie bardzo drobny ułam ek ~ - t po-

nieważ gż w  m etrach, a X dla m e ta li je s t duży (rtę ć  —  
—  6,5, żelazo 40 —  50, m iedź —  330 i  srebro 360), więc

przenoszenia (konw ekc ji) — «k i spółczynnika p rom ien io 
w an ia  —  ap , czy li a2 =  ak +  %>. Ogólnie biorąc, spółczyn, 

ak =  3 -+ 30, p rz y  pow ie trzu  nieruchom ym  i  n a tu ra l
nej konw ekcji

i
«k 10 -r- 500, p rzy  wym uszonym  przep ływ ie  powie

trz a  (przeciąg, w ia tr ) .
«k w zrasta  z tem pe ra tu rą  i  prędkością w ia tru .

Spółczynnik prom ien iow ania ap b • C j, 
gdzie:

U — t.

gdzie T z '—  273 +  t ,  K  
T 2 —  273 +  tg °JK 
Cj —  ok. 4,6 k a l/m 2 t  • h.

Podaję k ilk a  w artośc i b (tab l. 2 ) :

T A B L IC A  2

0
U

20

40 1,01 1,11

100 1,38 1,49

200 2,23 2,36

500 7,03 7,29

W edług osta tn ich  badań można przy jm ow ać dla  płas
k ie j ściany ( N u s s e l t ) :

« 2 = 8 ,4  + 0 ,0 6  (tjc — t* )  (wz, 5)

279
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R y s  3
-3 w ars tw y  izoLacj t

r  n
■v-Q “-a

IJla ruroc iągów , licząc z 1 m. bież. ru ry ,  t j .  P =  
-t • d • m-’ , rozum ując w  analogiczny sposób ja k  dla 

ściany p łask ie j, z uwzględnieniem  cy lind ryczne j po
w ierzchn i ru ry  (rys.. 2 ), o trzym am y ta k i w zór dla w y ra 
żenia ilości oddawanego c iepła :

\ / y / / / / / / / / / / / / / / / / Ą

i  i

o __ i,

i  +  -

t2.

i
c.._, d/

kab in  h. (wz. 6 I

gdzie opór sam e j'izo la c ji

i 1 i d*1 = -------In — -
2 Xiz d»

dz — średnica zewnętrzna izo lac ji i d w —  średnica we
wnętrzna w  m etrach. T em pera tu ry  t j  i  t 2 są to  tem pera
tu ry  m edium  i  otoczenia. P rzy  w ie low arstw ow e j izo lac ji, 
np. p rzy  trzech w arstw ach o rozm a ite j przewodności 
(rys . 3 ), opór c iep lny samej izo lac ji

ln dj_

(lw

W edług najnowszych danych w  lite ra tu rz e  radzieckiej,, 
spółezynnik o., = <*k -f- a może być ob liczany praktycznie- 
ze wzorów :

a) dla pionowych i poziom ych ru roc iągów  p rzy  spokoj
nym  pow ie trzu :

=  U  | /  t z ka ł'm b  • h (wz. 7).

b) p rzy  szybkości w ia tru  (0,56) ponad 1 m /sek
4 W

0,44
ka l/m b • h. (wz. 8)

Spółezynnik przenoszenia c iep ła  drogą prom ieniowa-

| T , V, 1 T - i
',100/ \ io (0

kal/m s "C h.

gdzie dla pow ierzchni izolowanych C =  4,2, a dla m eta lo 
wych C =  4,0.

Z rów nań ilości oddawaneg-o ciepła przez powierzchnię 
izolowanego ru roc iągu  możemy znaleźć tem pera tu rę  po
w ierzchn i izo lac ji

Q
ty. — t, • a °C (wz. 9)-

W edług badań z r .  1927 ( H e i l m a n n  i K o c h )  
można dla  ru r  przy jm ow ać

«2 =  8,1 +  0,045 (tz  — to) (wz. 10>
Jak w idz im y  z powyższego, obliczenie s tra t cieplnych 

przez pow ierzchnię izo lac ji je s t dość k ło po tliw e , to też dla 
u ła tw ie n ia  obliczeń w  p rak tyce  technicznej wykonane zo
s ta ły  odpowiednie nom ogram y i w ykresy. Podaję jeden 
z najnowszych wykresów , m ianow icie w ykres S t e i n -  
m a n n a  (rys . 4 ), p rzy  pomocy k tórego można z dosta
teczną dokładnością dla prow izorycznych obliczeń usta lić  
s tra ty  cieplne 1 m. b. ru ry , w  zależności od spółczynnika 
przewodzenia wybranego m a te ria łu  izo lacyjnego, od śred
n icy  ru ro c iąg u  i  różn icy  tem pe ra tu r m iędzy tem pe ra tu rą  
przesyłanego m edium  (pa ry , wody ...) i  tem peraturą- o ta 
czającego pow ie trza. Z pierwszego w ykresu zna jdu jem y, 
ja k  wskazano na p rzyk ładz ie , w ielkość x , z drug iego —  
wielkość y. Ilość c iep ła  oddanego otoczeniu przez po
w ierzchnię 1 m. b. ru roc iągu  q =  x  • y  ka l/m b h. S tra ta  
ciep ła  z całego izolowanego ru roc iągu , o długości Lm , w y 
niesie

Q q ‘ L  • kaPh.

S tra ty  c iepła ru roc iągu  stalowego nie izo lowanego 
można obliczyć ze wzoru

Q =  F  • K  ( t |  — -tg) =  ar * d * L  • K  . ( t i  — t 2) ka l/h .
O gólny spółezynnik K  można określić z załączonego w y - 

kyesu (rys . 5 ), wykonanego w edług danych am erykańskie
go In s ty tu tu  M elton  (1922 r . ) .  W  p rzyb liże n iu  K  =  a«, 
w ed ług obliczeń ju ż  omówionych, (p a trz  wz. 5 i  10).

W skazów ki wykonawcze

P rzy  ob liczaniu izo la c ji i us ta lan iu , ja ką  zastosować 
grubość wybranego m a te ria łu  izo lacyjnego, należy w yb rać  
na jekonom iczniejszą grubość, t j .  taką , p rzy  k tó re j koszt in 
s ta la c ji będzie m óg ł stosunkowo prędko zam ortyzować się 
przez osiągnię tą oszczędność ciepła. N a leży w  ty m  celu 
wykonać w ykres, ja k  podano na przyk ładz ie  (rys . 6), za 
pomocą którego z dwóch k rzyw ych :

a) kosztów o tu lin y , robocizny i rem ontów  (K  I )  w  c ią 
gu ro ku  i

b) w ie lkości zaoszczędzanej k w o ty  w  ciągu roku  —  
p rzy  rozm a itych  grubościach izo lac ji (K  C) —  można 
określić  z sumarycznego w ykresu C najekonom icznie jszą 
grubość izo la c ji g  w  mm.

D la  zdania sobie spraw y z -wielkości oszczędności, ja ką  
się uzysku je z pokryc ia  o tu lin ą  ru roc iągów , podaję zesta
w ienie ogłoszone w  swoim czasie dla celów propagando- 
przez In s ty tu t  w  M onachium  (tab l. 3).
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R Y S  V S T R R T Y  CIEPLNE IZO LO M RN YC H  RUROCIĄGOM.

Spolcz. przewodź, izo lac ji A L ^ - c ]  Grubość izo lacji 9

70 80  90 100 ISO ¿ 0 0  300  900  SOO

Średnica zeun. rurociągu, [nrrj}

. p r z y k ł r d
R uroc iąg  <j> 150 mm. 

Grubość izolacji 60«*;

X = OJ

2  - x ~ y  

Q = l l

R óżn ica  temp. pom iędzy m ed ium  
a  o to cze n ie m .

U id k o ś c  y
O.is O.l O, i  OH O. i

JO 60  70 BO 90100 ISO 2 0 0  300  900 500

Ś redn ica  zeun. ru roc iągu  [mm] Spólcz p rzerodź, iz o la c ji A [  *%  h -c]
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S t r a t y  c i e p l n e ,  p rzy  w artośc i opałowej w ę g la —  7.000 k a l/k g  rjk — 70%, rocznym  ruchu 8.000 godz.,
X =  0,08. „ g “  w  m m

S tra ty  cieplne bez izo la c ji S tra ty  cieplne po zaizolowaniu Z y s k

T em pera tu ra  p a ry  ° C 100 200 300 100 200 300 100 200 300

k a lo r ii w  godz. g
ka l
h

g
k a l
h

g
k a l

h
ton w ęgla rocznie

1 m. b, 
ru ry

1 m 2 ściany p łask ie j 1100 3300 6700 90 64 160 85 220 98 1,65

0,43

5,28 10,74

©  100 m m 320 1065 2250 40 58 70 93 100 125 1,58 3,47

„  200 m in 602 1940 4150 50 87 85 140 120 175 0,84 2,93 6,47

„  £00 m m 843 2760 5950 60 105 100 169 no 203 1,20 4,22 9,36

D la  o rie n ta c ji podaję też tab licę  (tab l. 4) ekonomicz- ^ ' Q njejz. Qizol.^ ' Qmeiz. 
nych grubości izo lac ji, opracowaną przez C a r a m e r e r - a ,  w inna przecj ęt n ie wynosić od 65 do 85 »/o. 
d la  ruchu 8.000 godz. rocznie, p rz y  X =  0,08 i  p rzy  oprocen- p rz y  w ykonyw an iu  izo la c ji ru roc iągów  należy zwrócić 
tow an iu  rocznym  k a p ita łu  20%. uwagę na odpowiednie izo low anie ko łn ie rzy  łączących od

c in k i r u r  (k ry z )  i  korpusów  zaw orów  (w e n ty li) .  S tra ty  
t a b l ic a  4 cieplne nie izolowanego zaworu, w ed ług  osta tn ich  badań

T em pera tu ra  t, 100° C 200° C
H e n c k y ’ ego, równoznaczne są ze 

3L0° C odcinka ru ry  n ie  izo low anej; ta k  np.:
S tra tam i znacznegu

25 20 30 35
o

©  100 m m  

©  100 „

©  400 „

©  40i) „  

zaworów częśc

t, =  100» C 

t, =  400» C 

t j  =  100° C 

t I =  400° C 

iowo ty lk o  póki

fi Sr 6,2 m
S 2oi 16 c AU „
N O
|  .a 9,1 „

'2 q 26,6 „  

■ytych izo lac ją  w a r-

R urs
o średnicy joO 

w  mm

400

40 60 65 a
N

55 80 90
Dla

P łaska ściana
/

65 100
tości t  

120 spoko.
w o lny

e spadają ao A/3 iUD */4 pouanycii wyz- c j w pu 
nym , na tom iast d la  zaw orów  zna jdu jących się na 
m pow ie trzu  w zra s ta ją  one o 25 do 100 %. 
i  jedne j p a ry  nie izo low anych ko łn ie rzy  p rzy jm u je  
dnio Vs w a rtośc i s tra t zaw oru o średnicy danego ru -  
u. Jak  w idać z powyższego, na izo low anie korpusów  
ów i  ko łn ie rz y  należy zw rócić szczególną uwagę. Izo-

K osz ty  dobrze zap ro jektow ane j izo la c ji zw raca ją  się się śre 
ca łkow ic ie  średnio po 3 miesiącach, przez odpowiednie rociąg 
zm niejszenie s tra t cieplnych. Sprawność izo la c ji, t j .  zawór
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lac ja  korpusów  zaw orów  może być wykonana z m asy izo
la cy jne j nałożonej na szkielecie z s ia tk i druc ianej (rys . 7 ), 
lub z fasonowych, odpowiednio wyprasow anych ok ładzin .

Wobec konieczności dostępu do śrub łączących ko łn ie 
rze, W w ypadku nieszczelności ko łn ie rze  r u r  i  zaworów na
leży pokryć fu te ra łe m  z blachy lub  s ia tk i, składa jącym  się 
z dwóch części, połączonych z jednej s trony  zaw iasam i, a z 
d ru g ie j —  odpowiednim  zam knięciem . F u te ra ł ten  we
w ną trz  lub zew nątrz, zależnie od fo rm y  fu te ra łu , pokryw a 
się w a rs tw ą  izo la c ji (rys . 8 ). Zawieszenia i  podparcia ru r ,  
k tó re , ze w zględu na pewien ruch  p rzy  w yd łużan iu  i  k u r 
czeniu się ruroc iągów , trudno  je s t dobrze izolować, zw ięk
szają s tra tę  c ieplną ru roc iągu  m n ie j w ięcej o 10 %.

N a zakończenie —  k ilk a  uw ag:

a) W  w yp a d ku ,'  k iedy  p rzy  m ontażu in s ta la c ji c iep lne j, 
na s ta tku  b rak funduszów  na wykonanie izo lac ji o gruboś
ci, ja ka  zosta ła usta lona p rzy  ob liczaniu, z uwzględnieniem  
m ożliw ie  na jekonom icznie jszej sprawności, lep ie j je s t po
k ry ć  cieńszą izo lac ją  ca ły  ru roc iąg , ko łn ie rze  i  zaw ory n iż  
ty lk o  część ru ro c iąg u  izo lac ją  grubszą.

b ) P okryc ie  1 m^ izo lac ją  o grubości 10 m m  wym aga 
ok. 2 k g  m asy m agnezjow ej, zaś masy okrzem kowej —  
ok. 7 kg.

c) Izo lac ja  ru roc iągów  w  urządzeniach chłodniczych 
m usi być bardzo starannie wykonana, ponieważ w y tw o rze 
nie  1 k a lo r ii „z im n a “  je s t 10 do 30 ra zy  droższe n iż  k a lo r i i ;
„c ie p ła “ .

Inż . Ig n a cy  W ils k i 
(G dańsk)

BETONOWE PRZEGRODY PROGOWE
jako system budowli zabezpieczających brzegi morza

(A r ty k u ł dyskusy jny)

A r ty k u ł zaw iera propozycję stosowania no
wego, nie wypróbowanego jeszcze, lecz teoretycz
nie roku jącego powodzenie sposobu um acnian ia  
brzegów m orskich  p rzy  pomocy żzlbetowych p ro 
gów podwodnych z elementów pre fabrykow anych , 
zatap ianych rów noleg le do l in i i  brzegowej, 
wzdłuż izoba ty 7 m.

Południowe brzeg i B a łty k u  odbudowywane są na k ła 
dem w ie lk ich  kosztów  od ok. 100 la t. W iąże się to  z po
trzebam i, ja k ie  są następstwem  cofan ia się brzegów  m o r
skich. Obecnie p rzy jm u je  się, iż  średnia przyb liżona  w ie l
kość co fan ia  się brzegów południowego p a łty k u  w ynosi 
ok. 1 m  rocznie. Skalę kosztu nakładów  ubezpieczenia 
brzegów cha rak te ryzu ją  poniższe o fic ja ln e  c y fry  podawa
ne przez N iem ców :

1. Zsumowana kw o ta  nak ładu  poniesionego na 1 km  
obudowania brzegu opaska lub  ostrogam i w ynosi 500.000 
zł. z r .  1939 (250.000 R M ).

2. P re lim inow ana  przez N iem ców na la ta  1940— 1947 
kw ota  na zabudowę ostrogam i odcinka 24 km  w ynos iła  
6.750.000 zł. z r. 1939 (3.375.000 R M ).

C y fry  powyższe są świadectwem  tego, ja k  w ie lką  w a
gę p rzyw ią zyw a li N iem cy do spraw y um ocnienia i  us tab i
lizow ania  l in i i  brzegow ej naszego wybrzeża. W yrazem  
tro s k i o rozw iązanie tego trudnego zagadnienia by ło  ró w 
nież prze jęcie całości spraw y przez m in is tra  Rzeszy dla  
spraw  w yżyw ien ia  i gospodarki rozporządzeniem  z dnia 
23. 6. 1936 r „  z zadaniem opracowania generalnego planu 
umocnień brzegowych; ty m  samym dawna p ra k ty k a  sto
sowania przez poszczególne jednos tk i adm in is tracy jne  lo 
ka lnych umocnień i  zabezpieczeń m orsk ich została zanie
chana.

Powszechnie stosowano dwa „k lasyczne“  rodzaje bu
dow li: o p a s k i  i  o s t r o g i ,  p rz y  czym  zastosowane 
na różnych odcinkach odm iany typ ó w  tych  budow li nie 
w ykazu ją  w iększych różnic.

Jeśli chodzi o generalną ocenę w yn ików  osiągniętych 
na odcinkach, gdzie zainsta lowano opaski lu b  ostrog i, to 
dom inuje pogląd, iż  c z ę s t o  n i e  d a w a ł y  z a d o w a 
l a j ą c y c h  w y n i k ó w .

Szczegółowe poznanie p rzyczyn  tego stanu rzeczy bę
dzie m ożliwe dopiero w tedy, gdy m a te r ia ł teoretyczno- 
naukow y oraz dane z obserw acyj terenow ych, grom adzone 
z okaz ji prowadzonych s tud iów  nad procesam i brzegow y
m i, przedstaw iać będą bogatszą całość i  zostaną opraco
wane. Skrom ne re z u lta ty  poniesionych nakładów  są nie
w ątp liw ie : następstwem  nieznajom ości is to ty  zagadnienia 
i szablonowego stosowania ostróg i  opasek jedynych 
środków, na ja k ie  pomysłowość ówczesna oraz stan tech
n ik i pozwalały.

O ceanografia dziś jeszcze na w ie le  k w e s tii nie zna jdu je  
odpowiedzi; tym  m n ie j danych nauka ta  dostarczyć mo
g ła  przed k ilk u n a s tu  la ty , a cóż dopiero przed k ilku d z ie 
sięciu. M ożna zatem  przypuszczać, że an i dynam iczny 
cha rak te r, an i też skom plikow anie procesów nie  b y ły  
uw zględnione p rzy  stosowaniu un iw ersa lnych  środków , ja 
k im i z konieczności b y ły  ostrog i i  opaski.

Z uw ag i na nader trudne  zagadnienie, ja k im  je s t opa
nowanie p/ocesów brzegowych, zrozum ia ła  je s t ostrożność 
w  ocenie ro li,  ja k ą  odegrać może każdy now y system. 
Odpowiedź na pytan ie , ja k  dalece system ta k i okaże się 
skuteczny, dać może dopiero zastosowanie, jednak  ju ż  
p róby  la bo ra to ry jn e  m ogą w  dużej m ierze zorientować co 
do oceny pom ysłu, a także odnośnie doboru w ym ia rów  
i innych  szczegółów.

N ie  czekając na g runtow ne opracowanie całego zagad
n ien ia, ja k ie  je s t przedm iotem  m o je j p racy p rz y  studiach 
procesów brzegowych, podaję poniże j opis nowego, prze
prowadzonego przeze m nie systemu um acn ian ia  brzegów 
—  w  nadziei, że spotka się on z fachową k ry ty k ą  oraz 
uzyska w  ten sposób poparcie d l a  p r z e p r o w a d z e 
n i a  p r ó b  l a b o r a t o r y j n y c h ,  a n a w e t  z a 
s t o s o w a n i a  g o  n a  o d c i n k u  d o ś w i a d c z a l 
n y m .

Po skonstatow aniu, że decydujące procesy fo rm ow an ia  
brzegów zachodzą pod wodą i  w  m orzu, konsekw entn ie 
zgodzić się trzeba  z tezą, że przygo tow an ie  obrony b rze
gu, a także wprzęgnięcie m orza do tw órcze j ro l i,  zgodnej 
z in te nc jam i i  po trzebam i człow ieka, nastanie m usi 
w  obrębie m orza, nie zaś na lądzie, czy też  ściśle j —  na 
brzegu. N ie  u lega w ą tp liw ośc i, że ta k  trudn e  do ro zw ią 
zania zagadnienie sprowadza się do bardzo p ro s te j za
sady w ytw o rzen ia  ja k  na jszerszej p laży o m a łym  nachy
len iu , przechodzącej w  roz leg łą  płaszczyznę dna m orsk ie 
go, zachowującego na dłuższej p rzestrzen i na jm n ie jsze 
brzegowe głębokości. P u n k t ciężkości zagadnienia tk w i 
w  r o z l e g ł e j  p a s z c z y ź n i e  d n a  p r z y b r z e ż 
n e g o ,  gw aran tu jące j w  ty m  re jon ie  d o s t a t e c z n i e  
m a ł e  g ł ę b o k o ś c i ;  na  te j p łaszczyźnie, s tanow ią
cej przedpole brzegowe, m usi w  sposób n a tu ra ln y  rozłado- 
wać się ciągle jeszcze n ie  doceniany ogrom  en erg ii f a lu ją - : 
cego m orza. N a  ty m  przedpolu, wobec p ły tko śc i wody, 
fa le  muszą się w i e l o k r o t n i e  z a ł a m a ć ,  tracąc 
p rzy  ty m  stopniowo energię, i  w  końcu ju ż  n ie  w  fo rm ie  
fa li ,  lecz ty lk o  w ypchniętego cienkiego strum ien ia , rozlać 
się po w ys ta jące j nad pow ierzchnię m orza w łaśc iw e j p la 
ży, tw orzące j zarys brzegu.

Od ostróg oczekiwano w łaśn ie  tego, aby b y ły  czynn i
kiem  w yw o łu jącym  odkładanie się rum ow iska  przed p la 
żą i  s p rz y ja ły  fo rm ow an iu  się p ły tk ie g o  obszaru o m a łym
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nachylen iu  dna, gdzie roz ładu je  się energ ia fa l i .  W  te j 
r o l i  os trog i na ogół zaw iod ły  i  w yda je  się, iż  operowanie 
n im i, m im o ulepszania ich  k s z ta łtu  oraz zw iększania ich 
d ługości, n ie  da re z u lta tu  w ytw o rzen ia  na dużej przestrze
n i dna decydującego o m a łych  głębokościach. O s tro g i ró w 
nież n ie  m ogą dać zadowalającego e fe k tu  jako  łamacze 
fa l,  w  ty m  zakresie ro la  ich je s t znikom a.

N a drodze poszukiw an ia innego ty p u  budow li, k tó ry  by 
skutecznie j p racow a ł nad za trzym yw an iem  piasków  
w  obrębie brzegowym , sp łyca jąc dno, przedstaw iam  sys
tem  p r z e g r ó d  p r o g o w y c h .

W  naszych w arunkach b y ły b y  to  elem enty zatapiane, 
ustaw iane na dnie w  l in i i  rów no leg łe j do brzegu i  w  od
leg łośc i od niego w zględnie znacznej, np. ok. 300 m p rzy  
n a tu ra ln y m  dnie (a  =  1— 1% °) tam , gdzie głębokość mo
rza  w ynosi 7 m. K orona  przegrody progow e j znajdować 
się będzie 2,5— 3 m  poniżej średniego poziom u wody. 
P rzegroda zatem  wznosić się będzie ponad dno 4,5— 4 m.

Zadaniem ta k ie j p rzegrody je s t stworzenie sztucznych 
w a run ków  spokoju wód głębszych i  dennych, k tó re  powo
dować będą szybsze osiadanie rum ow iska , w  szczególnoś
c i odnosi się to  do rum ow iska , ja k ie  w  okresie sztorm u 
i  s iln ie jsze j f a l i  m orze unosi z re w  lub  dennych odk ła
dów, pozostających pod w p ływ em  prądów , oraz rum ow iska

M orze w ykazu je  w yraźną  tendencję do w yró w nyw a
nia  n iepraw id łow ości w  łagodnych lin ia ch  dna. Można 
oczekiwać, iż  tendencja ta  w  w ypadku napo tkan ia  prze
szkody zaznaczy się odkładaniem  rum ow iska  po obu 
stronach przegrody i  przypypyw aniem  ścianek n iw e lu ją 
cym  loka lne w yniesien ie ustaw ione j p rzegrody. Proces ta k i 
b y łb y  w łaśn ie  w ype łn ien iem  zadania postaw ionego prze
grodzie progowej.

Is tn ie je  co praw da m ożliwość, że proces n iw elow ania 
n ierówności ob jaw i się w  „w essan iu“  przegrody w  dno, 
jednakże wobec stosunkowo dużej pow ie rzchn i podstawy 
przegrody, trudno  je s t dopatrzyć się okoliczności, k tó re  
m og łyb y  spowodować - w ytw o rzen ie  się niebezpiecznych, 
podm yw ających prądów  dennych. Osiadanie zaś przegrody 
pod w p ływ em  ciężaru w łasnego, k tó ry  je s t n ie w ie lk i 
w  stosunku do pow ierzchn i podstawy, może nie być brane 
pod uwagę.

Pożądane by ło  by, aby przegroda progow a b y ła  tym  
czynn ik iem , k tó ry  spowoduje w ytw orzen ie  się w  je j po
b liżu  p ierw sze j rew y, tego bogatego m agazynu m a te ria 
łowego, ta k  cennego dla  u fo rm ow an ia  brzegu w ed ług  p la 
nów gospodarującego człow ieka. T rudno je s t p rzy  dz is ie j
szym stan ie  w iedzy dać odnowiedź na pytan ie , w  ja k im  
stopn iu  ten pożądany e fe k t je s t m ożliw y. N ie w ą tp liw ie

Obliczenie fa li na morzu przy założeniach.
rozbieg Fali> 200 m il morskich, przyjęto "obliczeniach 
U - 200, m az szybkość wiatru z danego kierunku 17m/sek, 

czas trw an ia  8 godzin

iNijsokość f a l i  w/g B e rg e n a .

p ,  _______0.33 tV 0,33*17_____ - 3,46 m ~  3.5 Om

I

B tu gość fa l i  w/g B ergencr

pochodzącego z niszczonych brzegów, k tó re  zwykle ulega 
odprowadzeniu w  dalsze re jon y , co n ie  pozwala na w y 
ko rzys tan ie  go dla  fo rm ow an ia  brzegów.

Ponadto przegroda ta ka  m ia łab y  za zadanie za trzym y
w anie urobku pochodzącego z robó t czerpalnych —  pogłę- 
b ia rsk ich , k tó ry  nie pow in ien być tracony  przez za tap ia 
nie  go gdz ieko lw iek w  m orzu, lecz w in ien  być w yko rzys
ta n y  w  procesie budowania brzegu, ja k  rów nież z a trz y 
m yw an ia  p iasku, k tó ry  p rzy  loka lnym  ko rzys tnym  usy tuo 
w a n iu  rew , m óg łby  być p rze re fu low any z rew  nr obszary 
podnoszonego dna przedpola brzegowego, w  celu przyśp ie
szenia i  u in tensyw n ien ia  procesu.

będzie to zależało od loka lnych  w arunków  uk ładu  prądów, 
a przede w szys tk im  od g łów nych  szlaków w ędrów k i mas 
rum ow iska . W  w ie lu  wypadkach jednak e fe k t ten po w i
n ien być m oż liw y  do osiągnięcia.

Rozważając m ożliwości w p ływ u  przegrody progow ej na 
uk ład  prądów  g łęb inow ych i  dennych, można dojść do na
stępujących w niosków  h ipo te tycznych:

P rądy  o k ie run ku  zbliżonym  do rów noleg łego w zg lę
dem brzegu, a ty m  sam ym  rów nież względem  przegrody, 
w  zasadzie nie napo tka ją  przeszkody dla swobodnego p ro 
wadzenia swych wód; w  l in i i  p rzegrody nastąp i ty lk o  roz
szczepienie s tru g  na dw ie p a rtie , odlądową i  odmorską.
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Prądy o k ie ru n ku  skośnym do lin i i  przegrody zostaną 
częściowo odchylone i na jpraw dopodobn ie j skierowane 
wzdłuż przegrody, p rzy  czym trudno  dopatrzyć się u jem 
nych sku tków  tak iego w y n ik u ; przeciwnie, można spo
dziewać się odkładan ia niesionego rum ow iska  w  m n ie j
szych lub w iększych ilościach w  pobliżu przegrody, a więc 
e fektu  dodatniego.

Prędkości prądów, z ja k im i należy się liczyć, można 
przy jąć  na 0,1— 6,27 m/sek., p rzy  czym  nie są to  prędkoś
ci denne, lecz racze j m aksym alne. W  naszych w arunkach 
brzegowych z pom iarów  przeprowadzonych w  re jon ie  D a r
łow a stw ierdzono na głębokości 3 m na jw iększe prędkości 
0,27 m/sek. w  m ie jscu, gdzie głębokość przekracza ła 8 m. 
P rądy pow ierzchniowe w  ty m  samym czasie i  m iejscu 
każdorazowo w skazyw a ły  znacznie wyższe w artośc i, do 
0,55 m/sek., oraz po tw ie rdza ły  bezpośrednią zależność p rą 
du powierzchniowego od s iły  i  k ie run ku  loka ln ie  panu
jącego w ia ln i.

W  czasie dokonywania om awianych pom iarów  szybkoś
ci prądów, uczyniono jedno jeszcze znamienne spostrze
żenie, m ianow icie stw ierdzono, że n ieraz gdy prąd po
w ie rzchn iow y sk ie row any b y ł pod w p ływ em  w ia tru  pros
topadle ku  l in i i  brzegu, równocześnie prąd na głębokości 
3' m sk ie row any b y ł rów no leg le  do brzegu, zaznaczając się 
w  odległości ok. 1 km  od niego.

P rądy pow ierzchniowe nie doznają zakłócenia skutk iem  
budowy przegrody, bowiem 2,5 m przestrzeń m iędzy ko
roną przegrody a pow ierzchn ią zw ierc iad ła  wody jest 
dostateczna do przeprowadzenia mas wody prądu, p ły 
nącego pod w p ływ em  czynn ików  w ia trow ych .

W p ły w  ostróg na p rądy w  założeniu swoim je s t za
sadniczo odm ienny. O ile  ostrog i ze względu na swą d łu 
gość sięga ją w  s tre fe  prądów, to pod w p ływ em  l in i i  punk
tów  oporu, ja k ą  stanow ią głow ice ca łe j p a r t i i ostróg, 
p rąd ulega odchyleniu, p rz y  czym zachodzą dobrze znane 
ujem ne e fek ty , ja k  silne atakow anie brzegu u wschodnie
go zakończenia p a r t i i os tróg oraz niszczenie ich g łow ic.

D la zobrazowania dz ia łan ia  przegród progowych m oż
na posłużyć się podobieństwem z ła tw y m  do obserwowa
n ia  dzia łaniem  na lądzie p ło tków  stosowanych przeciwko 
śnieżycom. K łębow isko p ła tków  śnieżnych niesionych 
w ia tre m  przedstaw ia  w ie le  podobieństwa do wzburzonych 
mas wodnych niosących rum ow isko. Jeśli p ło tk i da ją  za
dowalające w y n ik i, powodując tw orzenie się zasp śnież
nych w  przew idzianych przez człow ieka m iejscach, to 
można oczekiwać, iż środow isko wodne z unoszonym ru 
m ow iskiem  reagować będzie podobnie. P ło tk i stosowane 
przeciw  zaspom nie m a ją  za zadanie pow strzym an ie 
w ia tró w , dzięki tem u jednak mogą być ta k  p rym ityw n e  
i  ta n ie j ko n s tru kc ji.

Również i w  p ro jektow anych  przegrodach progowych 
p rzy ję to  podstawowa zasadę, iż nie m a ją  one być w y 
stawione na dzia łan ie  gw a łtow nych  s ił m orza i  nie m a
ją  się im  opierać. W  zależności od w ie lkości spodziewa
nych fa l sztorm ow ych w  danym  m ie jscu, przegroda p ro 
gowa ma być chroniona dostateczną grubością w a rs tw y  
wodnej nad koroną przegrody. W  tych  w arunkach można 
zapro jektow ać przegrody stosunkowo lekk ie , tan ie  i  n a j- 
prostsze j k o n s tru kc ji.

Zasadniczo pomyślano przegrodę o p rze k ro ju  tró jk ą ta  
równobocznego o ściankach^ betonowych zbro jonych; idąc 
po lin i i  dalszych uproszczeń, pociągających za sobą nie
zbędna oszczędność —  usunięto jedną ze ścian, o g ra n i
czając kons trukc ję  do dwu ścian betonowych zbro jonych, 
ustaw ionych do siebie pod kątem  60° i  usztyw n ionych 
żebram i. Jedna ze ścian stanow i podstawę, druga w łaś 
ciw ą przegrodę. N a jeden mb ta k ie j p rzegrody progow ej 
wysokości 4,5 m, p rzy  ścianach grub. 16 cm, przypada 
3.4 m# betonu zbrojonego, zatem ciężar 1 mb przegrody 
wynosić będzie 5,8 ' to r/m b .

7,e względu na szczególną prosto tę  k o n s tru k c ji, dobór 
na jdogodn iejszych dla m an ip u la c ji w ym ia ró w  elem entu nie

przedstaw ia żadnych trudności. Można rów nież p rze w i
dzieć liczne odm iany om ówionej k o n s tru k c ji w  postaci koz
łów  i  zakładanych na nie brusów  pre fabrykow anych , to 
jednak wchodzi w  zakres szczegółów, k tó re  zostaną opra
cowane oddzielnie.

Prostsze j, tańszej, a ze względu na p re fabrykae ję  
ba rdz ie j nowoczesnej k o n s tru k c ji w  ogóle p rzy  budowlach 
m orsk ich nie można sobie wyobrazić. W y m ia ry  elemen
tó w  muszą być obliczone jedyn ie  na ciężar w łasny  i pod 
kątem  dogodności d la  przewozu i  ła tw ośc i starannego 
ustaw ien ia  na dnie. N a leży zw rócić uwagę, iż nie wcho
dzi w  rachubę ja k ie ko lw ie k  um acnianie dna pod tego ro 
dza ju budowlę. Ew entua lne podm ycie i osiadanie p rzegro 
dy nie stanow i problem u, bowiem zadanie swe będzie 
ona spełniać także i w  ty m  w ypadku, z g ó ry  będąc prze
znaczoną na zasypanie rum ow isk iem . N aw et przewróce
nie się elementu na inny  bok nie zm ien iłoby jego dzia
łan ia .

Jak  w yn ika  z powyższego, wykluczone są ja k ieko lw iek  
koszty konserw acyjne, ta k  pokaźne p rzy  w szelkich budow
lach m orskich.

Obserwowanie skuteczności dz ia łan ia  przegrody p rzy  
zastosowaniu echosondy może być ja k  na jd ok ła dn ie j śle
dzone bardzo tan im  i  ła tw y m  sposobem, albow iem  prze
groda. nie stanow i przeszkody dla  swobodnego ruchu m a
łych  jednostek p ływ ających . Ten osta tn i w zg jąd ma ró w 
nież duże znaczenie ze w zględu na rybo łów stw o p rz y 
brzeżne.

O ile  pożądany skutek dz ia łan ia  przegrody x progow e j 
zostanie ju ż  osiągn ię ty, a zatem dno przedpola brzegowego 
dostatecznie się podniesie, to  może okazać się pożyteczne 
ustaw ienie przegrody następnego stopnia, o koronie zna j
du jące j się w  m nie jszym  oddaleniu od poziomu S. W .

D la  pełn iejszego obrazu prak tycznych  m ożliwości za
stosowania przegród progowych w a rto  o rien ta cy jn ie  po
rów nać ich koszty  z kosztam i zbudowania opasek brze
gowych rta lądzie. K oszt jednego mb przegrody progow e j 
4,5 m  wysokości o rien ta cy jn ie  okreś lić  można na 45.000 
zł. i wóbec tego je s t on niższy od kosztu opaski betono
w e j, w ym aga jące j dodatkowego zabezpieczenia o ok. 30#/u, 
i  w yższy je s t od kosztu opaski pa lowo-faszynow ej o ok. 
50»/0. Oczywiście porów nanie ta k ie  je s t bardzo problem a
tyczne , o celowości in w e s ty c ji i  je j opłacalności ro z trz y -  
gać m usi bowiem je j skuteczność.

Pozostaje jeszcze do rozważenia szybkość postępowania 
procesu zam ulania. Oczywiście ja k  na jbardzie j, zależeć to 
m usi od zasobności w  piasek i rum ow isko pobliskich ob
szarów m orskich. Gdzie nie ma ruchu rum ow iska , tam  
oczywiście, an i os trog i, an i przegrody progowe go nie 
przyc iągną. Jednakże p rzy  sztorm ach i  d ługo w iejących 
w ia trach  można spodziewać się dopływ u wód z dalszych 
stron, być może zasobniejszych w  rum ow isko, i  w tedy 
część jego pow inna być zatrzym ana, zwłaszcza w  okre 
sie uciszania się .sztorm u. Chociaż nie na leży spodzie
wać się, aby w  każdym  wypadku proces zapiaszczenia 
następował ta k  szybko, ja k  byśm y tego pragnę li, ale p ro 
ces postępować będzie stale, choć może d ługofa low o. N ie  
nasuw ają się żadne przew idyw ania  odnośnie u jem nych 
skutków , ja k ie  m og łyby sprowadzić zastosowanie prze
gród progowych, na tom iast dodatn ie , choć może powolne, 
sk u tk i są n iem al pewne. Ponadto, ze względu na oddale
nie p rzegrody od brzegu, w rachubę wchodzą znacznie 
większe obszary n iż k ilkum e trow a  przesunięcia brzegu, 
na przem ian w  jedną i  drugą stronę, ja k ie  osiąga się p rzy  
ostrogach w  w ypadku, gdy da ją one zadowalające w y n ik i.

C a łą  koncepcja oparta  je s t na w przągn ięc iu  s ił m orza 
do budowy dna tam , gdzie człow iek tego potrzebu je, i  do 
za trzym an ia  chociaż części tego m a te ria łu , k tó ry  morze 
(¡nosi na swe roz leg łe  obszary o w iększych głębokościach. 
T ak więc nawet gdyby proces b y ł bardzo pow olny, lecz 
o jednostronnym  dodatn im  dz ia łan iu , cel będzie os iągn ię ty  
w w iększym  stopniu n iż to  się udało dotychczas p rzy  na
k ładzie  ogrom nych kosztów i  w ys iłków .

__________ T E C H N IK A  M O R ZA  I  W Y B R ZE ŻA

Inżynierow ie i technicy — do produkcji!
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Inż . M a ria n  Z ięc ik
(G dyn ia )

ORGANIZACJA TECHNICZNA
NOWOCZESNEGO PORTU RYBACKIEGO

W yładunek surowca. Zabezpieczenie surowca. 
Obsługa s ta tku  rybackiego. P rzem ysł rybny. F u n k 
cje handlowe, kom unikac ja , a d m in is tra c ja , osied
la, rybackie.

W stęp

G łów nym  zadaniem p o rtu  rybackiego je s t obsługa 
s ta tku  i sprzętu ryback iego  oraz przywożonego przez 
sta tek surowca. Jak najszybsze i na jsp raw n ie jsze w yko 
nanie tych czynności stanow i podstawową zasadę eks
p loa tacyjną portu .

N a p rzyk ładz ie  obsług i dużego s ta tku  rybackiego 
prześledzim y przebieg pracy nowoczesnego po rtu , dosto
sowanego do obsług i rybo łów stw a  dalekom orskiego. P o rt 
ta k i przedstaw ia wzorzec rów nież d la  po rtów  m niejszych, 
obsługujących rybo łów stw o upraw iane na ku tra ch  i  ło 
dziach m otorowo-żaglowych.

S ta tk i ryback ie  z chw ilą  zakończenia po łowów na ło 
w iskach podają do bazy m eldunki rad iowe, zaw ierające 
dane odnośnie ilośc i i  jakości z łow ione j ry b y  oraz p rz y 
b liżon y  czas pow ro tu  do po rtu . W  zam ian o trzym u ją  
p rzyd z ia ł czasu i m ie jsca do w y ładunku p rzy  odpowiednim  
nabrzeżu.

Po wejściu do p o rtu  oraz dokonaniu odpraw y celnej 
i g ran iczne j sta tek p rz y b ija  do wyznaczonego m u na
brzeża w yładunkowego. K a p ita n  s ta tku  wręcza u rzędn i
kow i Zarządu P ortu  w ykaz po łowów z wyszczególnieniem  
ga tunków  i so rt handlow ych, oraz planem w y ładu nku  ryb.

Z chw ilą  oddania k luczy od ładow ni Zarząd P ortu  
p rze jm u je  odpowiedzialność za p rzyw iez iony połów.

W  m yśl naczelnej zasady eksp loatacyjne j, rozpoczyna 
się szybka obsługa s(a tku  i surowca. W  tym  k ie runku  
nastaw iona je s t cała organ izacja  portu .

Jako normę w y ładunku  i  p rzygo tow an ia  s ta tku  do no
w e j podróży p rz y jm u je  się okres 24, na jda le j 48 godzin. 
Szybkość odpraw y podnosi rentowność s ta tku , ha l i  u rzą 
dzeń prze ładunkow o-m an ipu lacy jnych oraz przyśpiesza 
w ysy łkę  surowca na zaplecze. W  ty m  celu buduje się ba
seny służące w yłącznie dla obsług i surowca i  s ta tku . W y 
ładunek i zaopatrzenie s ta tku  odbyw ają się w  zasadzie na 
dwóch p rzeciw leg łych nabrzeżach basenu. Postó j w  tych 
basenach, poza czynnościam i w y ładunkow ym i i us łu g o 
w ym i, je s t niedozwolony.

K s z ta łt  basenów je s t s iln ie  w yd łużony, dostosowany do 
ja k  najwygodniejszego, w ykonan ia  obsługi. D ługość ich 
dochodzi często do 1 km , szerokość nie przekracza 200 m.

W yładunek surowca

W y ład un ku  ry b y  dokonuje się w zd łuż nabrzeża w y 
ładunkowego, przeznaczonego w yłącznie dla tych  celów.

W yładunek odbywa się z re g u ły  w  na jch łodn ie jsze j 
porze doby, t j .  po godz. 21. Ukończenie jego następuje 
na jpóźn ie j o godz. 6 rano.

W yładunku  dokonują specja lnie wyszkolone ek ipy  ro 
bo tn ików  portow ych . M arynarze -rybacy o trzym u ją  u r 
lop  na okres postoju s ta tku , schodząc z niego na tych 
m ia s t po przycum ow aniu  do m ola w yładunkowego. Przed 
odejściem załoga w y ładow u je  ze s ta tku  jedyn ie  tra n , 
uzyskany z w y top ie n ia  w ą tróbek ry b y  patroszonej na 
m orzu. C a łko w ity  zysk z niego na leży do załog i.

Zespół w y ładunkow y składa się z 13 ludzi, obs ługu ją 
cych jeden lu k . Do zadań zespołu na leży: 
p r z y  r y b i e  b i a ł e j :

a) oddzielanie w  ładow ni ry b  od lodu,
b) posegregowanie na ga tu n k i i  s o rty  handlowe,
c) w y ładunek na halę,
d ) ważenie ry b y , ustaw ian ie  skrzyń  z rybą  na h a li 

do p rzeg lądu i  rozdz ia łu ;

p r z y  ś l e d z i u  ś w i e ż y m :
wyładunek śledzi z lodem na halę; oddzielnie robotn icy  u- 
suw ają lód i s o rtu ją  rybę ;

p r z y ,  r y b i e  s o l o n e j :  
w yładunek w beczkach na halę.

Technika w y ładunku  je s t rozm a ita , w zależności od 
stopnia unowocześnienia po rtu . Obok w y ładunku  dokony
wanego w indam i w koszach, ściąganych ręcznie po spec
ja ln y m  ześlizgu na halę, stosuje się po w o jn ie  urządze
nia mechaniczne: dla świeżych śledzi e lew atory ssące 
rybę z ładow ni w raz z wodą, a dla ry b  dennych poda jn i
k i taśmowe, przenoszące rybę w  skrzynkach bezpośrednio 
na halę w yładunkową.

Rozładow ywanie s ta tku  o 3 lukach i 150 tonach poło
wu p rzy  w y ładunku  w indam i w  koszach trw a  przecię tn ie  
ęk. 8 godzin; p rzy  bardzo dobrze zgrane j załodze czas ten 
skraca się do 6 godzin.

Rybę w yładow u je  się na halach w yładunkow ych , k tó 
re zabezpieczają ją  przed dzia łaniem  słońca i czynn ików  
atm osferycznych. Nowocześnie urządzone hale zaopatrzo
ne są w  urządzenia chłodnicze, obniżające tem peraturę  
ha li w  ciepłych porach roku  do k ilk u  stopni powyżej zera.

N a h a li w ykonu je  się czynności, związane z rozdzia łem  
ry b y  i  urzędową kon tro lą  san itarną. Do czynności tych 
na leży:

a) oczyszczanie ry b  z lodu i sortow anie, o ile  nie zo
sta ło  wykonane na sta tku ,

b) ważenie,
c) układan ie  ry b y  do skrzyń m an ipu lacy jnych ,
d) w ystaw ien ie  ry b y  w  skrzyn iach w  jedne j w a rs tw ie  

dla oceny świeżości przez kom is ję  san ita rną, z ło 
żoną z portowego lekarza w e te ry n a rii i urzędowego 
rzeczoznawcy rybnego, oraz dla w g lądu przez oso
by zainteresowane odbiorem,

e) rozdz ia ł ryby ,
f )  ładowanie na kołowe środki lokom ocji.
Szerokość h a li wynosi 30 m i pozwala ną w yładunek

całego plonu w  jedne j w a rs tw ie  na przestrzen i odoowia- 
da jacej długości zajm ow anej przez sta tek p rzy  nabrzeżu, 
t j .  60 m. P rzy  długości h a li ok. 160 m mogą w y łado w y
wać jednocześnie 3 tra w le ry  do 360 ton ryby .

Po stron ie  przec iw leg łe ! do nabrzeża w zd łuż ca łe j h a li 
w y ładunkow e j przebiega droga samochodowa dw uk ie run 
kowa. S łuży ona do szybkiego odwożenia surowca prze
znaczonego dla m iejscowego handlu i  przem ysłu rybn e 
go, lub dla innych zakładów  m an ipu lacy jnych .

H a la  może służyć jako  uzupełnienie pomieszczeń m a
n ipu lacy jnych . Składu je się w  n ie j częściowe odpadki 
w  kubłach, skąd zab ie ra ją  je  samochody do fa b ry k i mącz
k i. Po ukończeniu ppac w yładunkow ych w ykonu je  się 
w  h a li m ycie skrzyń  i  beczek; w okresach postojowych 
przechowuje się tam  w ózk i transportow e. W  ten sposób 
w yko rzys tu je  się halę w y ładunkow ą w  ciągu ca łe j doby, 
odciążając pow ierzchnię roboczą w  halach m a n ip u la cy j
nych od prac pomocniczych.

Zabezpieczenie surowca
Po dokonaniu rozdz ia łu  ry b y  na h a li w y ładunkow e j 

poddaje się ją  zabiegom zabezpieczającym. M a ją  one 
chronić surowiec przed zepsuciem i zachować go przez 
ja k  na jd łuższy czas w  stan ie m ożliw ie  na jb a rdz ie j z b li
żonym do świeżego. Do zabiegów tych  należą:

a) odgław ian ie,
b) patroszenie,
c) file to w a n ie ,
d) mycie,
e) solenie,
f )  lodowanie,

g ) pakowanie surowca świeżego i  solonego,
h ) m rożenie,
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i )  m agazynowanie k ró tk o - i d ługoterm inow e w  n is
k ich  tem peraturach.

Czynności podane w  pozycjach od a ) do g ) odbyw ają 
się w  m agazynach m an ipu lacy jnych  p ierw sze j lub d ru g ie j 
l in ii .  M rożenie i  m agazynowanie w  n isk ich  tem pe ra tu 
rach odbywa się w  zakładach chłodniczych.

Hale m an ipu lacy jne p ierw sze j l in i i  p rzy leg a ją  bezpo
średnio do ha l w yładunkow ych , stanowiąc ja k  gdyby ich 
część. Posiadają one z jedne j s trony  bezpośrednie po łą
czenie z ha lą  w y ładunkow ą, a z d ru g ie j ram pę załadun
kową, przebiegającą w zd łuż całego m agazynu.

Równolegle do l in i i  ko le jow ych przechodzących pod 
m agazynam i przebiega droga dla  obsług i ruchu ko le jo 
wego.

Szerokość h a li pow inna wynosić ok. 30 m, tak . by 
można było  zorganizować należycie przebieg produkc ji.

W  zależności od w ykonyw anych czynności, dz ie li się 
halę m an ipu lacy jną  na następujące części:

a) podręczny m agazyn chłodzony,
b) część opera tyw na, w  k tó re j w ykonu je  się wszelkie 

czynności, od odg ław ian ia  do pakow ania surowca 
do w y sy łk i,

e) część solarska, zabudowana zb io rn ikam i solan
kow ym i,

d) część przejazdowa, um ożliw ia jąca  przewożenie su
rowca z h a li w y ładunkow e j na m an ipu lacy jną , lub 
też na ram pę wyładunkow ą.

W zależności od w ykonyw anych czynności, hale są w y 
posażone w odpowiednie urządzenia do: odg ław ian ia , pa t- 
joszenia, f ile to w a n ia , solenia, lodowania i  pakowania 
ly b . Prace te mogą być częściowo zmechanizowane przez 
zastosowanie poda jn ików  taśm owych. Patroszenie czy 
file to w a n ie  w ykonyw ane je s t wówczas ręcznie przez w y 
specja lizowanych w  tym  robotn ików . Specjalne m aszyny 
p o zw a la ją -n a  ca łkow itą  m echanizację tych  czynności, od 
obcięcia g ło w y  do w yprodukow an ia  f i le tu  i ściągnięcia 
z mego skóry. Pozwala to na poważna oszczędność s iłv  
roboczej.

Przepustowość h a li m an ipu lacy jne j o d ługości 160 m, 
szerokości ok. 20 m, w ynosi na 2 doby pod względem 
patroszenia 240 ton, pod względem  file to w a n ia  120 ton.

B udynk i mieszczące hale m an ipu lacy jne buduje się 
w k ilk u  kondygnacjach. N a górnych p ię trach  zna jdu ją  
się pokoje b iurowe, m agazyny na m a te r ia ły  i opakowa
nia  w ysyłkow e oraz pomieszczenia socjalne dla pracow 
ników.

Zabezpieczenie i w ysy łka  surowca, zwłaszcza pocho
dzącego z rybo łów stw a  pławnicowego, w ym aga ją  po
mieszczeń w  d ru g ie j l in ii ,  wyposażonych w  hale m an ipu
lacyjne i m agazyny długoterm inow e.

Obok patroszenia, solenia czy file to w a n ia  ryb  w  okre
sach na jw iększych nasileń przyw ozu ry b  do po rtu , odby
wa się tu  zasadniczo składowanie d ługoterm inow e ry b y  
zasolonej, g łów n ie  śledzi. Podobnie ja k  ha le p ierwsze j 
l in ii ,  obsłużone są odpowiednią ' siecią ko le jow ą i kołową.

Zadaniem zakładów  chłodniczych je s t zabezpieczanie 
surowca p rzy  pomocy n isk ich  tem pe ra tu r. Prowadzą one 
3 zasadnicze dz ia ły :

a) fa b ryka c ję  lodu,
b) zam rażaln ie  ryb ,
c.) m agazyny chłodnicze.
Konserw acja surowca rybnego na s ta tku  po jego w y 

łow ien iu , p rzy  m a n ip u la c ji w  porcie, oraz w  czasie w y 
s y łk i do ośrodków spożycia odbywa się g łów n ie  p rzy  po- 
mocy lodu sztucznego. W  pomieszczeniach zam knię tych 
obniża on tem pera tu rę  do ok. -f-3°C, ham ując procesy 
rozkładowe mięsa. D la jego przerobu służą oddzielne 
w y tw ó rn ie  lodu o wydajności powyżej 100 ton/dobę. P ro 
duku ją  one lód pod postacią lodu blokowego, łuskowego 
lub śniegowego. Lód b lokow y przed użyciem  poddaje się 
kruszeniu.

Z wyprodukow anego lodu 60— 70% idzie na zaopatrze
nie f lo t y l l i  ryback ie j, 30— 40°/« na obsługę transportu .

D a lekom orski statek, wychodzący na połów, zabiera na 
jedną podróż od 50 do 100 ton lodu. Z aopatryw anie  k ilk u  
s ta tków  w  ciągu jednego dn ia w ym aga uprzedniego zg ro 
madzenia dużych zapasów lodu w  odpowiednich m aga
zynach.

F a b ry k i lodu połączone są zw yk le  z zakładam i chłod
n iczym i. Um ie jscow ienie ich w inno być tak ie , by pozwa
la ło  na ła tw e  i  szybkie zaopa tryw anie  w  lód s ta tków  
oraz ha l m an ipu lacy jnych , w  k tó rych  p rzygo tow u je  się 
tow a r do w y s y łk i w  g łąb k ra ju .

Przechowywanie surowca rybnego przez dłuższy okres 
czasu w ym aga uprzedniego jego zam rożenia, Do tego celu 
służą odpowiednie zam rażaln ie  ryb y , posługujące się 
szybk im i m etodam i m rożenia. Powiązane są one bezpo
średnio z w łaśc iw ym i ch łodniam i, k tó re  stanow ią dalszy 
człon łańcucha chłodniczego.

M agazyny chłodnicze stanow ią g łów n y człon zakładów 
chłodniczych. Posiadają one pomieszczenia o tem peraturze 
ok 0°C dla kró tko te rm inow ego  przechow yw ania ry b y  
św ieżej, lub dłuższego przechowywania ry b y  lekko solo
ne j, oraz kom ory o tem peraturze — 30 C, d la  d ług o te r
m inowego składowania ry b y  m rożonej. Pow ierzchnia ko
m ór składowych w inna być dostosowana do prowadzenia 
na leżyte j gospodarki zapasami, tak , by  ryne k  spożywczy 
zaopa tryw any b y ł w  rybę  m orską rów nom iern ie  przez ca
ły  rok.

N a ,tym  kończy się cyk l obsług i surowca w  porcie, 
obe jm ujący w y ładunek i  jego zabezpieczenie. Dalsze prze
tw arzan ie  surowca i  odpadków wchodzi do fu n k c ji prze
m ysłow ej, um iejscow ione j na oddzielnych terenach po rtu .

Obsługa s ta tku
O bsługa s ta tku  obejm uje następujące czynności:
1. przegląd s ta tku  przez załogę pogotow ia technicz

nego, z wykonaniem  drobnych lub  poważnie jszych 
napraw ,

2. m ycie s ta tku ,
3. zaopatrzenie w  wodę,
4. zaopatrzenie w  sprzęt ryback i i żeg la rsk i,
5. zaopatrzenie w  żywność i m a te ria ły  gospodarcze,
6. zabunkrowanie,
7. zalodowanie.
Z chw ilą  p rzyb ic ia  s ta tku  do nabrzeża w yładunkowego 

wkracza nań załoga pogo tow ia technicznego. U sta la  ona 
łącznie z kap itanem  i  personelem m echanicznym  stan 
techniczny s ta tku  oraz po trzeby rem ontowe. Po dokonaniu 
przeglądu drużyna w ykonu je  wyznaczone napraw y, w y 
ko rzys tu jąc  ca ły  okres posto ju  s ta tku  w  porcie, zarówno 
p rz y  nabrzeżu w yładunkow ym  ja k  i  gospodarczym.

D la  u ła tw ie n ia  prac naprawczych oba nabrzeża w ypo
sażone są w  liczne p u n k ty  z gn iazdkam i e lek trycznym i 
dla prądu roboczego. Poza tym  nabrzeże gospodarcze 
posiada odpowiednią liczbę kranów , z acetylenem  dla 
spawania.

W łaściw a baza pogotow ia technicznego m ieści się na 
terenach gospodarczych, położonych p rzy  nabrzeżu go
spodarczym. O bejm uje ona w a rsz ta ty  obsługujące sta tek 
i sprzęt łowczy. Należą tu :

w a rsz ta ty  ś lusarskie i  ko tla rsk ie ,
„  s to la rsk ie  i ciesielskie,
„  żeglarskie,
„  napraw y opakowań (koszów, beczek,

s k rz y ń ) .
D la obsług i sprzętu łowczego służą: w a rsz ta ty  sie- 

c ia rsk ie , ga rba rn ie  sieci, suszarnie sieci.
D la  dokonywania poważnie jszych napraw  oraz dorocz

nych przeglądów  i  rem ontów  s ta tku  s łuży w yc iąg  s ta t
kow y, zna jdu jący się zw ykle  w  oddzielnym  basenie re 
m ontowym . Połączony je s t on często ze stocznią dla bu
dowy s ta tków  rybackich , w ykonu jącą jednocześnie re 
m on ty  okresowe dla f lo t y l l i  ryback ie j.

Po w y ładow an iu  ry b y  sta tek przesuwa się do nabrzeża 
gospodarczego, gdzie poddaje się go dokładnem u m yciu , 
zwłaszcza ładownię i części służące do m an ip u la c ji rybą .

Tamże zaopatru ję  się s ta tek w  świeżą wodę do p ic ia .
Z ko le i statek przechodzi pod m agazyny zaopatrzenia 

przedsiębiorstwa, położone da le j p rzy  nabrzeżu gospodar
czym. P rzy  n ich zaopa tru je  się w  żywność, sieci, sprzęt 
żeg la rsk i, sól, kosze, sk rzynk i, beczki i  inne p rzedm io ty  
niezbędne dla  rybo łów stw a.

W  zależności od typ u  napędu s ta tku , przesuwa się go 
z ko le i do s tac ji bunkrow e j dla pobrania pa liw a  p łynn e 
go lub węgla. Nowoczesne urządzenia do nawęglania 
s ta tków  ryback ich  u m o ż liw ia ją  wykonanie ca łe j p racy 
w  ciągu 3— 4 godzin.

__________  T E C H N IK A  M O R ZA  I W YB R ZE ŻA
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Stacja bunkrow a p a liw  p łynnych  i  sm arów obsługuje 
f lo ty l lę  zaopatrzoną w  s iln ik i spalinowe.

O sta tn ią  czynnością usługow ą p rz y  s ta tku  je s t pobie
ran ie  lodu dla zakonserwowania przyszłego połowu. 
Z chw ilą  zapełnienia ładow n i lodem, sta tek go tow y je s t 
do nowej podróży.

Przed opuszczeniem p o rtu  s ta tek przechodzi odprawę 
celną, po rtow ą i  graniczną, zaś po ich za ła tw ie n iu  w ycho
dz i w  morze.

Tak przedstaw ia się obsługa s ta tku  i  surowca w  p o r
cie odnośnie rybo łów stw a  dalekom orskiego, przyw ożące
go rybę  w  stan ie św ieżym  w  lodzie.

Nieco inaczej odbywa się obsługa s ta tku  i  surowca 
w  rybo łó w s tw ie  śledziowym , gdzie z łow ione śledzie soli 
się na sta tkach w  beczkach m orskich i  w  te j postaci 
p rzyw oz i się je  do p o r tu . , Szybki w y ładunek i  obsługa 
s ta tku  są i  tu  naczelnym  nakazem.

W yładunek surowca zasolonego w  beczkach m orskich 
odbywa się na h a li w y ładunkow e j, gdzie dokonuje się 
przeważenia, k o n tro li san ita rn e j i  rozdzia łu . Stąd p rze
chodzi surow iec do ha l m an ipu lacy jnych  pierw sze j, 
a g łów n ie  d ru g ie j l in i i ,  gdzie przepakow uje się go do be
czek handlow ych po odpowiednim  posortow aniu i zapra
w ien iu nową solą. Po zapakowaniu odprowadza się tow a r 
do m agazynów śledziowych d ru g ie j l in i i ,  d la  do jrzew ania 
i  zaskładowania.

Dalsza obsługa s ta tku  nie różn i się od czynności oma
w ianych p rzy  traw le rach , z w y ją tk ie m  obsług i sprzętu 
sieciowego. S tatek po każdej podróży pozostawia, ca ły 
kom ple t sieci p ław icow ych do napraw y i  garbowania. 
D ługość ich w ynosi 4— 5 km , a konserw acja i  suszenie 
w ym a ga ją  specja lnych urządzeń i  rozleg łego terenu. Na 
suszenie i nanraw ian ie  sieci z jednego s ta tku  potrzeba 
oko ło  0,5 ha terenu.

Przemysł rybny

W  oparciu o przyw ożony surowiec z re g u ły  powstaje 
w  porcie poważny przem ysł prze tw órczy. P rzerab ia  on 
60— 80% przywożonego surowca, rozw ija ją c  następujące 
ga łęzie  w ytw órczości:

a) w ędzarnictwo,
b) sm ażeln ictwo,
c) w yrób m aryna t,
d) fa b ryka c ja  konserw ,
e) w yrób  suszu rybnego i  sproszkowanego b ia łka  

ryb iego,
f )  fa b ryka c ja  m ączki ryb n e j i  k le ju ,
g) p rodukc ja  ti'anu  i  o le jów  technicznych,
h) w yrób skór ryb ich ,
i)  w ytwórczość oparta  na odpadkach rybnych.

P rzem ysł p rze tw órczy w iąże częstokroć szereg tych
dz ia łów  pod postacią dużych kom b ina tów  przem ysłow ych.

Obok p rzem ysłu  rybnego przetw órczego pow sta je  cała 
g ru pa  przem ysłów  pomocniczych, obsługujących ryb o łó w 
stwo, p rze tw órs tw o  i dystrybuc ję . N a jw ażn ie jsze z nich 
to :

a) w y tw ó rn ie  skrzyń, beczek i  innych opakowań d re w 
nianych,

b ) fa b ry k i opakowań m etalow ych,
c) w y tw ó rn ie  lin  i sieci,
d) .w y tw ó rn ie  sprzętu żeglarskiego,
e) fa b ry k i octu i p rz y p ra w  do konserw .
Pod względem  lo k a liz a c ji p rzem ysł ten  pow in ien z n a j

dować się w  pob liżu  po rtu , ale na terenach położonych 
poza przestrzen ią  obsługującą prze ładunek i zabezpie
czenie surowca. Od osiedla w in ien  być oddzielony szero
k im  pasem zieleni.

Funkcje handlowe, komunikacja, administracja, osiedle

Zakres dz ia łah ia  d y s try b u c ji na te ren ie  p o rtu  zależy 
od s tru k tu ry  eksp loatacyjne j rybo łów stw a  i  samego p o r
tu . Zabezpieczenie surowca i  p rzygotow anie  go do w y s y ł
k i może znajdować się w  dyspozycji apara tu  dys tryb u 
cyjnego, a może być rów nież w ykonyw ane przez Zarząd 
P ortu  na zlecenie d ys tryb u c ji.

A p a ra t d ys tryb u cy jn y  m ieści się razem z eksp loatacją 
i ad m in is tra c ją  po rtu , z k tó rą  je s t ściśle zw iązany.

K om un ikac ja  stanow i w  porcie ryback im  bardzo po
ważny czynn ik. Zasada szybkiego w yładunku  i  w y s y łk i 
ry b y  w  g łąb k ra ju  w ym aga specja lne j obs ług i kom un ika
cy jne j. Podstawą dla  n ie j są oddzielne dworce rybne, bu
dowane w  obrębie po rtu . Zadaniem ich je s t zestaw ianie 
oddzielnych pociągów rybnych, odchodzących w  g łąb k ra 
ju  z szybkością pociągów pośpiesznych lub  osobowych. 
Obsługa ko le jow a p o rtu  rybackiego obejm uje g łów n ie  ob
sługę przesyłek drobnicowych w  wagonach kursow ych 
i zbiorowych.

Obsługa rocznego prze ładunku ry b y  w  porcie w  w y 
sokości 100.000 ton w ym aga specjalnego dworca o 5 za
ładowczych peronach dw ustronnych, każdy o długości 150 
m. Dziennie p rz y  dużym nasilen iu  odchodzi z takiego 
p o rtu  130— 200 wagonów.

Dobra sieć drogowa w  porcie i  pow iązanie je j z zaple
czem stanow ią dalszą gw arancję  sprawności po rtu . Od
powiednie ilośc i placów w  trzec ie j l in i i  d la celów posto
jow ych  i  m agazynowych zapew nia ją na leżytą prze lo to- 
wość po rtu .

W  portach obsługujących po łow y da lekom orskie kon
cen tru ją  się w szystk ie  w ładze ad m in is tracy jne  wyższych 
szczebli, związane z gospodarką po łow ow o-rybacką, tw o 
rząc tzw . ośrodek dyspozycji po rtow e j.

W  oparciu o działa lność po rtu  pow sta je  z zasady po
ważne osiedle ludzkie  z pe łn ym i fu n k c ja m i m ie jsk im i. 
Skupia ono n ie jednokro tn ie  do 50.000 ludz i zw iązanych 
z obro tam i po rto w ym i. Is tn ie ją  typow e m iasta rybne, 
w yrosłe  na bogactw ie rybn ym  morza.

Tak zbudowany i zorgan izow any p o rt um ożliw ia  za
rów no szybką obsługę s ta tku  w. c iągu jedne j doby lub 
dwóch, ja k  i  w ysy łkę , zam agazynowanie lub  przekazyw a
nie do m iejscowego p rzem ysłu  wyładowanego surowca 
w  ciągu 12, na jd a le j 24 godzin.

Jnż. P io tr Szawernowski
(G dańsk - Wrzeszcz)

ZARYS HISTORYCZNY ROZWOJU POGŁĘBI AREK
B udow nictw o wodną i  poglęb iarstw o w s ta ro ży t

ności. Rozwój narządzi pog łęb iarsk ich  w  średnio
wieczu. Holenderskie „m ły n y  do m u łu “ . Rozwój 
pogłębiarek w  X IX  i  X X  w. w  zw iązku ze zm ianą  
środków napędu.

W stęp

W idok  na jb a rdz ie j nowoczesnych m aszyn i urządzeń 
technicznych n ie jednokro tn ie  nasuwa pytan ie , ja k ą  ewo
luc ję  przeszły  one w  ciągu w ieków , gdzie i  k ie dy  pow sta

w a ły  ich p ie rw ow zory , oraz ja k ie  konieczności gospodar
cze i  po lityczne pobudziły  um ys ł lu d zk i do tw orzen ia  no 
w ych fo rm  technicznych.

N ie  zdajem y sobie spraw y z tego, ja k  w ie le  elemen
tó w  kon s tru kcy jn ych  współczesnych m aszyn w yw odzi 
swój początek sprzed k ilk u , a naw et k ilk u n a s tu  setek 
la t. Oczywiście, współczesna technika nadała im  nowe 
k s z ta łty , w yzysku jąc nowoczesne m a te r ia ły  i  technologię.

N iem n ie j sam pom ysł pozostał zasadniczo nie  zm ie
niony. N ie jednokro tn ie  zauważyć można, że e lem enty no
woczesnych maszyn, zaczerpnięte z odwiecznych wzorów.
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zna la z ły  zastosowanie w  zupełn ie odm iennych w arunkach 
i celach. Znajomość h is to r ii postępu tech n ik i może więc 
dać praktyczne korzyści, gdyż is tn ie je  jeszcze w iele moż
liwości do w yko rzys tan ia .

Jedną z dziedzin, w  k tó re j wspom niane z jaw isko  pow
rotu sta rych  fo rm  technicznych w ystępu je  dość ja s k ra 
wo, je s t pogłęb iarstw o.

Pogłębianie dna rzek, kana łów  i  po rtó w  m orskich 
odegTało n iem ałą ro lę  w  h is to r ii c y w iliz a c ji, k tó ra  —  ja k  
w iadom o —  ro z w ija ła  się przede w szystk im  wzdłuż rzek 
i innych dróg' wodnych. T ak ie  um iejscow ienie osied li ludz
kich należy tłum aczyć koniecznością zaspokojenia jednej 
z na jw ażnie jszych potrzeb —■ zaopatrzenia w  wodę. Poza 
ty m  brzegi rzek odznaczają się zw yk le  u rodza jną glebą, 
co stanow iło  a tra kc ję  dla osiedleńców. Dogodny tra n s p o rt 
wodny o d g ryw a ł rów nież n iem a łą  ro lę  w  um iejscow ieniu 
os ied li ludzkich w zd łuż rzek. Ze wzrostem  zaludnienia, 
a zatem i zapotrzebowania na upraw ne obszary, ro z w i
ja ła  się techn ika  naw adnian ia pól, co znowu pociągało za 
sobą potrzebę rozw in ięc ia  sieci kom u n ikacy jn e j p rz y n a j
m nie j dla łodz i o m a łym  zanurzeniu. Tu należy szukać 
początku budow nictw a hydrotechnicznego. W  m iarę  da l
szego rozw o ju  handlu i ko m u n ikac ji w zd łuż rzek i innych 
śródlądowych dróg wodnych oraz rozw o ju  handlu zam or
skiego po trzeby pogłęb ian ia  dna coraz to  w zra s ta ły  i po
budza ły  ludzkość do wprow adzania ulepszeń technicz
nych zarówno w  metodach w ykonyw an ia  pracy, ja k  
i w narzędziach oraz sprzęcie.

K ilk a  tys ięcy la t  tem u Chińczycy i narody osiadłe na 
brzegach T yg rysu  i  E u fra tu  zna ły  ju ż  sposoby pogłęb ia
nia  dna row ów  i  kana łów  naw adnia jących —  dla celów 
ro ln iczych, oraz odwadniających —  dla celów m e lio ra cy j
nych. W  s ta rożytnych  Chinach stosowano pogłębian ie dia 
celów re g u la c ji rzek. Używ ano wówczas sprzętu, k tó ry  
m ało się ró ż n ił od p ry m ity w n y c h  urządzeń stosowanych 
.leszcze przed drugą w o jną  św iatow ą na Tam izie, a w  na
szym  k ra ju  —  na W iś le  przez piaskarzy.

Pogłębiarstwo i budownictwo wodne w starożytności

Jak w ie lk i b y ł zakres lo b o t ziem nych i czerpalnych 
w ykonanych w  starożytności, można osądzić z n iże j poda
nego zestaw ienia:

W  A thos  (północna G recja) zbudowano w  r. 400 przed 
naszą erą przekop dla prze jśc ia  f lo ty  k ró la  Kserksesa, 
o długości 2.200 m, szerokości 6 m. Jak bardzo b y ł po
trzebn y  ten  przekop, może świadczyć fa k t ,  że w  roku  492 
przed naszą erą sztorm  zniszczył 300 okrę tów  f lo ty  M ar- 
dionosa, ro zb ija ją c  je  o ska ły  pó łwyspu, p rzy  czym zg i
nęła załoga w  liczb ie  20.000 ludzi. W ykonanie przekopu 
um oż liw iło  przechodzenie okrę tów  do schroniska.

Za panowania Nerona w  r . 67 naszej ery, wykonano 
przekop w  K orync ie  (G rec ja ). D ługość przekopu w ynosiła

i'™ - Prace wykonano p rzy  za trudn ien iu  6.000 n iew o l
n ików. Przekop ten sk ró c ił drogę m orską o 185 km .

K olon iśc i z K o ry n tu  w  r . 700 przed naszą erą w ykona li 
przekop w  Leucas (zaehodnia G rec ja ). D ługość przekopu 
w ynos iła  750 m.

K a n a ł Józefa (E g ip t) ,  d łu g i na 420 km , s tan ow ił ska- . 
na lizowanie dawnego łożyska N ilu  w  o d le g ło śc i> 10 km  
na zachód od is tn ie ją ce j rzek i, z przebiciem  szeregu k a 
na łó w  poprzecznych do N ilu .

K an a ł N i l —  M orze Czerwone (E g ip t)  m ia ł 185 km  
długości i  6 m szerokości. K a n a ł zosta ł zbudowany ok. 
■600 r . przed naszą erą przez fa raonów  egipskich. N astęp
nie został ulepszony przez Ptolemeusza I I  i  przedłużony 
przez dołączenie K ana łu  T ra ja n a  w  98 r. naszej ery.

Jezioro M oeris (E g ip t)  zosta ło wykonane sztucznie. 
H e r o d o t  podaje głębokość jego do 80 m , co je s t p ra w 
dopodobnie błędne. Zbudował to  jez io ro  Am enem het I I I ,  
na 2.200 la t  przed naszą erą. Z w ie rc iad ło  wody znajdo
wało się 50 m poniżej poziomu morza. Głębokość jez io ra  
w ynosiła  3 m , pow ierzchn ia 250 k m 2. W odę doprowadzał 
K an a ł Józefa pob iera jący ją  z N ilu .

Jezioro Copeis (ko ło  A te n ) by ło  położone 100 m pon i
żej poziomu m orza. B y ło  ono w  starożytności k ilk a k ro t
nie osuszane dla celów m e lio racy jnych . Wodę doprowa
dzano tunelem . Sposób osuszania dotychczas nie został 
usta lony.

W  starożytności is tn ia ło  37 po rtów  m orsk ich w  base
nie  M orza  Śródziemnego. P o rty  te byty  wyposażone w  bu
dowle portow e i  urządzenia.

Rowy i  fosy  obronne w okół osiedli, grodów  w arow 
nych i  m ias t zos ta ły  wykonane s iłą  rą k  ludzkich , lub też 
p rzy  pomocy pom ysłowego w yko rzys tyw an ia  p rzyp ływ ó w  
m orskich lub  w ie lk ie j w ody rzek. Z czasem usiłow ano za
stąp ić  pracę ręczną p ry m ity w n y m i narzędziam i, ja k  hak i, 
skrobaki, szufle na d ług ich  s ty liskach , przystosowane do 
pracy pod pow ierzchn ią wody. W  m ia rę  w zrostu  zapotrze
bowania na moc napędową d la  coraz to  doskonalszych 
i  w iększych narzędzi pracy, zastępowano siłę ludzką n a j
p ie rw  s iłą  pociągową zw ie rzą t, a z czasem napędem m e
chanicznym .

Przez zastosowanie maszyn w  portow ych pracach po
g łęb ia rsk ich  Fenic jan ie , Grecy, Kartag-ińczycy i  R zym ia
nie. podnieśli m ożliwości eksploatacyjne swoich f lo t  han
dlowych i  wojennych, osiąg-ając w ładztw o na morzach.

Należy przypuszczać, że na wschodzie używano w  s ta 
rożytności urządzeń do pogłęb ian ia  wzorowanych na zna
nych urządzeniach do czerpania i  podnoszenia wody. 
A  więc prawdopodobnie, poza zw yk łą  szu flą  piaskową, 
używano do czerpania g ru n tu  również żóraw i, k ó ł ku b ło 
wych, pa te rnostrów  itp . urządzeń. N a  ślady tak ich  u rzą 
dzeń n a tra f io n o 'p rz y  w ykopa liskach w  N in iw ie .

Narzędzia prac pogłębiarskich w średniowieczu
Jednym  z p ierwszych dzie ł technicznych, poświęconych 

pogłęb ian iu , b y ła  „A rc h ite k tu ra  H yd ra u lica “  B e l  i  d o 
r e  g o  z r .  1770, w  k tó re j opisana je s t szufla  p iaskarska 
do w ydobyw an ia  g ru n tu  spod pow ierzchn i wody. B e l i -  
d o r e  p rzyp isu je  wynalezienie te j szu fli Holendrom , co 
w  św ietle późniejszych au torów  w yda je  się m ało p raw do
podobne. Edouard C i - é z y  w „Encyclopédie du Génie 
C iv il“  z r  1847 uważa szuflę p iaskarska za p ierw ow zór 
po g łęb ia rk i łyżko w e j. W edług C r ó z y ,  narzędzia te sto
sowano ongiś w  W enecji oraz w  Tulonie.

W  ciągu w ieków  szukano i osiągano ulepszenia kon
s trukcy jne , k tó re  pozw a la ły  zastępować pracę rą k  ludz
kich , lub  w yna jdyw ano nowe m etody i  sprzęt dla w yko 
nyw an ia  nowych, dotychczas nie rea lizow anych" rodzajów  
robót. K o le jno  lub równocześnie pow sta ły  następujące 
narzędzia: skrobaki, k tó re  z czasem p rze is toczy ły  się 
rr szufJe wleczone; ko ła  kubłowe —  obecnie istn ie jące 
jako  kopaczki do row ów ; p a te rno s try  obecnie używane 
ja ko  środki m echanizacji tra n sp o rtu  i  prze ładunku. N a 
rzędzia ta k ie  umieszczano ko le jno n a . tra tw ach , p ływ a  
hach, prom ach, pontonach i  w  końcu na kadłubach okrę
towych. S tanow iły  one główne elem enty p ierw ow zorów  
pogłęb iarek, k tó re  w ystępu ją  w  różnych stadiach c y w ili
zac ji narodów.

N iem ożliw e je s t usta lenie d róg  rozw ojow ych sprzętu 
czerpalnego. Ś lady historyczne i  dokum enty ' pozw ala ją  
na fragm en ta ryczne  ty lk o  usta len ie  is tn ien ia  pewnych ro 
dza jów  urządzeń W różnych epokach i  różnych c y w ili
zacjach.

Jeśli chodzi o rozw ó j pogłęb iarek w  basenach M orza 
Północnego i  B a łty k u , to  b ra k  ja k ich ko lw ie k  wskazówek 
odnośnie narzędzi pog łęb iarsk ich  i  sprzętu do 1400 r., 
chociaż w iadomo, że w ykonyw ano duże rob o ty  hyd ro tech
niczne przed tą  datą.

K a n a ł Fossa C aro lina  zbudowano w  r . 793, za K a ro la  
W ie lk iego . Ł ą czy ł on Rezat z A ltm ü h l, gdzie wykonano 
n iezw ykle  na ówczesne stosunki głębokie w ykopy, docho
dzące do 14 m.

K an a ł Kuhgraben pod B rem ą wybudowano w  r .  1288. 
W  la tach 1391— 1398 budowano kan a ły  na koszt Lubeki 
do głębokości 1 m.

Roboty regu lacy jne na Odrze wykonano ok. 1340 r . 
Roboty hydrotechniczne w u jśc iu  W is ły  wykonano ok. 
1297 r .  W  ty m  samym czasie zbudowano kan a ł tzw . 
P rusko-H olenderski na Mazurach.

W  H o lan d ii w  okresie m iędzy r. 1200 i 1400 stworzono 
uowe lą dy  o pow ierzchn i 190.000 akrów .

W enecja doszła do na jw iększego ro z k w itu  dzięki floc ie  
i hand low i zam orskiem u, zaś budowle tego wspaniałego 
m iasta postaw iono na bagnach dzięki um ieję tności pogłę
bian ia  i  dzięki doskonałym , ja k  na ówczesne w a ru n k i, 
środkom  technicznym .
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W śród p ro je k tó w  z r. 1500 genialnego i wszechstron
nego Leonardo da V in c i znane są rysu n k i pogłęb iarek 
łyżkow ych  oraz k ó ł kadłubow ych, przeznaczonych do po
g łęb ian ia  dna w  portach, w  szczególności kana łu  M arte - 
sana.

Holenderskie „młyny do mułu“

K u końcow i średniowiecza p raw ie  w szystk ie  narody 
m orskie basenów M orza Północnego i  B a łty k u  posiadały 
f lo ty  o stosunkowo niedużym  zanurzeniu, a zatem głębo
kość portów , przeważnie na tu ra lnych , by ła  aż nadto w y 
starczająca. Z biegiem czasu rozw ój budow nictw a okrę to
wego k ilk u  narodów w y tw o rz y ł konkurencję  i zaczęto 

; dążyć do budowy jednostek coraz potężniejszych, o coraz 
w iększym  zanurzeniu. N a leży pam iętać, że s ta tk i hand
lowe w  owym czasie b y ły  uzbrojone i  od ich w artośc i 
ogniow ej i szybkości zależne było  powodzenie w yp raw  
handlowych.

N a rody  posiadające na tu ra lne  p o rty  głębokowodne, 
ja k  A ng licy , F rancuzi, H iszpanie, Szwedzi, zna laz ły  się 
w  sy tua c ji up rzyw ile jow a ne j w  Stosunku do narodów, k tó 
rych  p o rty  b y ły  p ły tk ie  na w e jściu  i  stale zamulane przez 
rze k i i morze. W  ta k ie j tru d n e j sy tua c ji zna lazła się H o 
land ia, k tó ra  po w yg ran iu  współzawodnictwa z Hanzą od 
1440 r. s ta ła  się pierwszą potęgą m orską na północy* E u 
ropy. W  r. 1600 H o landia posiadała flo tę  w ie lokro tn ie  
liczn ie jszą od f lo t  w szystk ich  innych narodów  razem w zię
tych , lecz zanurzenie te j f lo ty  by ło  ograniczone do 10— 12 
stóp na skutek m a łe j głębokości wejść portowych. W  tych 
w arunkach H o lan d ii g ro z iła  u tra ta  w ładztw a na morzu, 
k tó re  wówczas stanow iło  całe je j bogactwo, a u tra ta  jego 
s ta ła by  się klęską narodową.

Okoliczność ta  s ta ła  się potężnym  bodźcem do w yna
lez ien ia  nowych skutecznych sposobów i narzędzi do po
g łęb ian ia  wejść portow ych i kanałów , k tó re  by um oż li
w iły  zaw ija n ie  jednostek o większym  zanurzeniu. Posia
danie tak ich  jednostek dla H o lan d ii by ło  wówczas kw estią  
życia i śm ierci. S iłą  rzeczy H o landia sta ła  się więc koleb
ką sprzętu i metod pogłęb iarskich na M orzu Północnym. 
S tare k ro n ik i holenderskie n o tu ją  narzędzia i  sprzęt po- 
g łęb ia rsk i od r . 1435, jednakże w iele pośrednich faz  roz
w ojow ych m usiało poprzedzić osiągnięcie skutecznego roz
w iązan ia . k tó re  stanow i p ro to typ  obecnych pogłębiarek 
w ielokubłow ych. Około 1600 r . zbudowano drew n iany 
„m ły n  do m u łu “ , k tó ry  podlegając dalszym ulepszeniom, 
p rz e trw a ł do po łow y X IX  w ieku, t j .  do epoki sta lowych 
sta tków  o napędzie parow ym . Po dłuższej walce konku
ren cy jn e j zosta ł on w y p a rty  przez nowoczesny sprzęt do 
pogłębian ia. W  r. 1734 zostało wydane w  A m sterdam ie 
dzieło techniczne o pogłębiarkach w ielokub łow ych pt. 
„K om p le tn a  księga o m łynach do m u łu “ .

M im o n iekorzystnych w arunków  głębokościowych w 
portach, f lo ta  holenderska zdo ła ła  u trzym ać swoją p rze
wagę na m orzu do c h w ili uzyskania m ożliwości zwalcza
n ia  p łyc izny  wejść portow ych . W  międzyczasie stosowano 
szereg środków zastępczych, ja k  przeciąganie sta tków  na 
kotw icach przez ba ry , lub stosowanie pontonów d rew n ia 
nych, zm niejsza jących zanurzenie. W  r. 1750 sytuacja 
s ta tków  holenderskich by ła  jeszcze bardzo n iekorzystna, 
m ianow icie :

zanurzenie s ta tków  holenderskich w ynosiło 15 stóp

zanurzenie s ta tków  francusk ich  wynosiło  19,5 ,,

zanurzenie s ta tków  angie lskich w ynos iło  19 „
Powiększenie zanurzenia z 10 do 15 stóp by ło  nielada 

osiągnięciem  i  w yn ik ie m  żm udnej, s tu le tn ie j pracy, w y 
konanej przez tw a rd y , p ra cow ity  i  pom ysłow y naród, nie 
chcący dopuścić do w ydarc ia  sobie raz zdobyte j przew agi 
na morzu.

W  w yn iku  w ie lo le tn ich  prac i  doświadczeń udało się 
Holendrom  pogłębić cieśninę Den Helder, k tó re j głębokość 
w a runkow a ła  wejście do p o rtu  am sterdam skiego. W ejście 
to  zostało pogłębione do 16,5 stóp dz ięk i bardzo pom ysło
wemu w yko rzys tan iu  p rzyp ływ u  i  odp ływ u dla celów po
głęb ian ia . Od tego mom entu zanurzenie s ta tków  holen

derskich szybko w zrasta . Jednocześnie w ykonu je  się w ie le  
prac pog łęb iarsk ich  na wejściach do innych po rtó w  H o 
land ii.

Gdy pow sta ła  potrzeba pogłęb ian ia  po rtó w  i  dróg- 
wodnych w  A n g lii,  N iemczech, F ra n c ji, Szwecji, począt
kowo posługiw ano się tam  sprzętem  holenderskim . Do
p iero m aszyna parow a w p row adziła  przełom  w  budownic
tw ie  pogłębiarek i na czas dłuższy odebrała H o lan d ii 
pierwszeństwo w  te j dziedzinie. H o land ia  uparcie t r z y 
m ała sie nadal drew n ianych „m ły n ó w  do m u łu “ , napę
dzanych k ie ra ta m i konnym i.

Rozwój pogłębiarek w X IX  i XX  w.

James W a tt p ierw szy zastosował w  1795 r. napęd pa
row y  do pog łęb ia rk i łyżko w e j typ u  O ttisa r.

P ierwsza pog łęb iarka w ie lokub łow a o napędzie paro
w ym  na M orzu B a łty c k im  została zbudowana w  1811 r. 
w  R osji, w  Zakładach Iżo rsk ich . P og łęb ia rka  ta  posia
dała w szystk ie  elem enty, w  k tó re  są wyposażone nowo
czesne jednos tk i czerpalne, w yp rzedz iła  więc o k ilka d z ie 
s ią t la t  tego rodza ju  konstrukc je .

W  A n g li i rozpoczęto budowę pogłęb iarek parow ych 
w ielokub łow ych około 1802 r., zaś p ierwsza taka  jednos
tka  eksportow ana do H o lan d ii by ła  zbudowana w  1820 r . 
W  r. 1835 zw iedzający holenderskie p o rty  budowniczy 
po rtu  B rem a van Ronzelen s tw ie rd z ił w  swoim raporcie , 
że na 17 pogłęb iarek posiadanych przez H o lendrów  16 
drew nianych pracuje, zaś siedemnasta —  parow a nie je s t 
użytkowana. S tarośw iecki m ły n  do m u łu  b y ł na raz ie  
o w iele tańszy w  eksp loatacji.

We F ra n c ji zbudowano pierwszą pogłęb iarke parow a 
w 1823 r . (k o n s tru k to r M o la rd ), na tom iast w Niemczech 
zbudowano w H am burgu  pog łęb iarkę parow ą w ie lokub ło- 
wą w  1834 r. W  Am eryce Północnej p ierwsza pog łęb ia r
ka parow a ukazała się w  1805 r.

P og łęb ia rk i w ie lokub łow e przeszły przez osta tn ie  100 
la t  znaczną ewolucję szczegółów kon s tru kcy jn ych , a g łó 
wn ie w ym ia rów  kub łów , k tó rych  pojemność w zrosła  od 
15 li t ró w  do przecię tne j 400— 600 litró w . N a jw iększe do
tychczas- budowane osiągnęły pojemność 1.000— 1.200 L  
Głębokość robocza pogłęb iarek wynosi średnio 8— 10 m. 
Buduje się jednak jednostk i do 22 m głębokości roboczej.

Do obsługi jednostek p rodukcy jnych  używano we wszys
tk ic h  k ra ja ch  ga la rów  drew n ianych o różnych w ym ia 
rach. Początkowo pojemność ich w ynos iła  10— 12 m 3, 
a w yładunek w ykonyw any b y ł ręcznie —. szu flam i. Do
piero w  r. 1830 w  A m sterdam ie wprowadzono szalandy 
z bocznymi k lapam i do samoczynnego w yładunku . Sza
landy te m ia ły  pojemność 15— 20 m l  Od te j c h w ili’ w z ro s t 
pojemności szaland postępował stale. Około 1900 r . skon
struowano szalandy denno-klapowe o pojem ności 100 m 3, 
w  k ró tk im  czasie zaś osiągnęły one pojemność 200— 300» 
n i3. W prowadzenie re fu le ró w  spowodowało dalsze zw ięk
szenie pojem ności szaland i  pow ró t do typ u  dennego, ale- 
o pojemności do 600 m*. Od pierwsze j w o jn y  św iatow e i sto
sowano szalandy samochodne o pojem ności 200— 1000 m*.

P ie rw ow zór pog łęb ia rk i ssącej zosta ł skonstruow any 
około 1836 r. we F ra n c ji przez Bazina. P raw ie  jedno
cześnie podobna m aszyna została zbudowana w  A m eryce  
Północnej.

P rzy  budowie kana łu  N ordzee-Kanal w  H o lan d ii 
w  1872 r . zastosowano po raz p ierw szy pog łęb ia rk i ssące 
(k o n s tru k c ji H u tto na ) typ u  stacjonarnego. N iecałe 10 la t  
późnie j, p rzy  budowie kana łu  Suezkiego, zastosowano k i l 
kanaście pogłębiarek ssących. W  1875 r . p rzy  budowie ka 
na łu  N ieuwe W a tte rw eg  (dostępu do p o rtu  ro tte rdam sk ie - 
go ), pogłęb iarka ssąca typ u  H u tto na  została przebudo
wana na w łasny napęd, a w  1878 r . na pogłęb iarkę nasię- 
bierną, stanow iącą nowy ty p  pogłębiarek. W  1898 r . zbu
dowano dla  Nordzee O osten-Kanal pogłębiarkę ssącą typu  
F r iih lin g a .

W  p ierwszych la tach X X  w ieku zbudowano w  H o land ii, 
A n g li i,  S tanach Z jedn. i  w  Gdańsku szereg pogłębiarek 
nasiębiernych ssących różnego typu , rozm iarów  i mocy, aż 
do na jb a rdz ie j nowoczesnych ty p u  Lev ia than , F u-S ch igg , 
M O P i in ., k tó rych  pojemność ładow ni dochodziła do> 
3.000 m 3, a moc zainsta lowana do 5.000 K M .
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W  dalszym rozw o ju  zasadnicze ty p y  pogłęb iarek mało 
się zm ien iły . Zm ianom  u lega ły  na tom iast szczegóły kon
s trukcy jn e , oraz sposób łączenia elementów. O sta tn io  no
woczesne stocznie stosu ją kons trukc je  ca łkow ic ie  spawane 
dla  kadłubów , kub łów , tu rasów  itp . Rodzaj napędu również 
u leg ł zasadniczym zm ianom , m ianow icie stosowane są na
pędy tu rbo -e lektryczne, napędy D iesla, diesel-elektryczne 
: wreszcie napęd w yłącznie e lek tryczny, przez zasilanie 
z sieci lądowej. O sta tn i rodza j napędu ma ju ż  od w ielu 
la t  szerokie zastosowanie w  Zw iązku Radzieckim , jako 
na jtańszy, na jb a rdz ie j niezawodny i n a jła tw ie js z y  w  ob
słudze i eksp loatacji.

Inż . W ładys ław  M orgu lec
(G dańsk)

K on s trukc ja  pogłęb iarek poszła w  dwóch kierunkach, 
m ianow icie : ty p  c iężki —  ang-ielski i typ  lże jszy —  kon
tynen ta lny . Okoliczność tę należy przyp isać różnorodności 
g ru n tó w  napotykanych przez użytkow n ików . Doświadcze
nie kon tynen ta lne w ykazu je , że zmniejszenie p rzekro jów  
w  zw iązku ze zm niejszeniem  w ag i w łasne j poszczególnych 
elem entów konstrukcy jnych , a zatem ze zm niejszeniem 
naprężeń spowodowanych wagą w łasną, wcale nie powo
duje częstszych aw a rii, zaś koszty nakładowe i koszty 
w ym iany  części zapasowych są znacznie niższe.

MOJE W SPO M N IEN IA
O PROFESORZE AKADEMIKI! A. IV. KRALOWIE — 1947)

W  roku bieżącym m ija  trzydz ieśc i la t  od c h w ili mego 
rozstan ia  się z f lo tą  i stoczniam i ro sy jsk im i. Spośród ba r
dzo licznego grona p rzy ja c ió ł, kolegów, przełożonych i  pe
dagogów najczęściej wspom inam  pro fesora  akadem ika 
A leks ie ja  N iko ła jew icza  K ry ło w a , w yróżnia jącego się 
swym  praw ym  charakterem , n iezw yk łym i zdolnościam i 
i  wszechstronnym  w ykształceniem .

Jeszcze podczas stud iów  w  m orsk ie j szkole in ż y n ie ry j
nej słyszałem  ód swych pedagogów o pracach naukowych 
profesora A . N . K ry ło w a , o w ie lk ie j nagrodzie, ja k ą  o trz y 
m ał w  r. 1898 od N ava l A rch ite c ts  In s titu te  w  Londynie 
za wyg łoszony odczyt pod ty tu łe m : „O gó lna  teo ria  k o ły 
sań okrę tu  na f a l i “ , a także o n iezapom nianym  wrażeniu, 
ja k ie  w y w a rł jego w yk ład  „O  niezatapia lności okrę tów  
i  je j zabezpieczeniu“ , wyg łoszony w  r . 1903 w  klub ie  m or
skim  w  K ronsztacie .

M oja osobista znajomość z profesorem  A . N . K ry lo 
wym  da tu je  od czerwca 1903 r., k iedy p ro fesor razem  ze 
swym  asystentem  M. A . Sm irnow ym  p rz y b y li do L ibaw y, 
aby zaokrętować się na szkolny sta tek „Ocean“  („O k iea n “ ), 
udający się do P ortu  A r tu ra . N a raz ie  nie zdawałem  sobie 
spraw y z celu te j podróży profesora, ale chęć poznania 
tego niepospolitego męża i ju ż  św iatow ej s ław y naukowca 
by ła  bardzo w ie lka . Od swych starszych kolegów słyszałem  
różne zdania o profesorze; b y ły  też obawy, że pro fesor 
będzie nas k rępow a ł swą obecnością na okręcie. Obawy te 
jednak z n ik ły  od razu, k iédy p rz y  pow itan iu  u jrze liśm y  
r.a tw a rz y  pro fesora  łagodny uśmiech, a z poza ciemnych 
szkie ł wesoły b łysk  jego czarnych oczu.

P ro fesor K ry ło w  lic z y ł w tedy  czterdzieści la t, w zrostu 
b y ł w yże j średniego, szeroki i ba i'czysty, no s ił brodę i  wą- 
sy, ja k  większość ówczesnych ofice rów  ro s y js k ie j f lo ty ,  
w  ruchach b y ł nieco ociężały. S p ra w ia ł w rażenie ja kby  
niedbałego o swój w yg ląd , a ub ran y  b y ł skrom nie i czys
to.

Niebawem  dow iedzie liśm y się z ogólnych rozm ów, p ro 
wadzonych w  mesie o fice rsk ie j, że p ro f. K ry ło w  w y b ra ł 
nasz okrę t spośród innych specja lnie w  celu zaobserwowa
nia jego ko łysań na fa l i  oceanicznej oraz naprężeń pok ła 
dów i  w iązań w  czasie ta k ie j fa li :  O wyborze naszego okrę
tu  decydowały: długość okrę tu  —  150 m (490 s tóp ), w y 
porność —  11.000 t  p rzy  pe łnym  ładunku, oraz na jnow o
cześniejsza budowa dla celów szkolenia palaczy i m aszy
nistów .

W  pierw szym  etapie podróży, z L ib a w y  do po łudn io
wego wybrzeża A n g li i (p o rt W eym ou th ), nie by ło  okaz ji 
do przeprowadzenia badań nad ko łysan iam i okrę tu , gdyż 
pogoda by ła  p iękna i  f a l i  nie by ło . P ro f. K ry ło w  bardzo 
in te resow ał się w szys tk im i rodza jam i s łużby na okręcie 
i na jw ięce j czasu poświęcał na dz ia ł naw igacy jny , udzie la
jąc  w szelkich wskazówek nie  ty lk o  m łodym  oficerom , ale 
naw e t i  starszym  naw iga to rom ; czyn ił to  w  ta k  łagodny 
sposób, że po k ró tk im  czasie z jedna ł sobie w szystkich . 
Doszło nawet do tego, że o fice r nowowstępujący na wachtę

czuł się nieom al pokrzyw dzony, jeże li p ro fesor nie zdążył 
odwiedzić go na m ostku. W achty  nocne nie m nie j in te re 
sowały pro fesora : pod jego okiem oficerow ie w yko nyw a li 
ca ły  szereg astronom icznych obserwacyj, w ięcej n iż s łuż
ba tego w ym aga ła, chcąc nabrać większego doświadczenia 
p rzy  te j rzadko nadarzającej się okazji.

Na tem at szkolenia palaczy i m aszyn istów  pro fesor 
K ry ło w  prow adz ił rozm ow y ze mną (gdyż byłem  k ie ro w n i
kiem te j szko ły ), w yp y tu ją c  o p rogram  i  m etody szkole
nia. W krótce  przekonał się, że tu  zarzucić nic nie można 
i ju ż  w  ca łe j podróży aż do P ortu  A r tu ra  na szkolenie 
uczniów jaj< gdyby nie zw raca ł uw ag i; b y ł jednak bardzo 
zadowolony, gdy w końcu podróży oznajm iłem , że wśród 
palaczy nie m am y ju ż  ani jednego ana lfabe ty, m im o iż nu 
początku podróży było  ich ok. 30°/o.

Po p rzybyc iu  do po rtu  W eym outh oficerow ie, w o ln i od 
zajęć w  godzinach w ieczorowych, m og li zejść na ląd. P ro 
fesor dostosowywał się do ogólnego porządku i zawczasu 
zapytyw a ł, k to  je s t dz is ia j w o lny, dobierając sobie kom 
panów na spacer.

Po k ilkudn io w ym  pobycie w  W eym outh ok rę t nasz w y 
ru szy ł w  dalszą drogę przez A t la n ty k  do Tulonu, a na
stępnie do Port-S a idu i  Adenu. P łynę liśm y bez przygód. 
P ro fesor K ry ło w  nieustannie zag lądał do barom etru , ob
serwował niebo, wyczekując sztorm u, lub  choćby s iln ie j
szego w ia tru , ale do samego Adenu m ie liśm y ja k  najlepszą 
pogodę, bez fa li ,  wobec czego nie by ło  celu rozpoczy
nać ja k ie ko lw ie k  obserwacje nad kołysaniem  okrę tu , Czas 
ten pro fesor ca łkow ic ie  poświęcał oficerom' naw igacy jnym  
oraz p isan iu  różnych no ta tek, a może ja k ie jś  nowej p ra 
cy» gdyż bezczynnym n igd y  nie b y ł. N a dużych okrętach 
M a ry n a rk i W ojennej było w  zwycza ju, że kom endant okrę
tu  m ieszkał w  swoich apartam entach, s to łow a ł się od
dzie ln ie od resz ty  o fice rów  i  od czasu do czasu zapraszał 
do siebie na obiad któregoś z nich, albo b y ł zapraszany 
przez o fice rów  do ich mesy. Podczas podróży ta k ie  zapro
śm y rzadko się zdarza ły , p raw ie  w yłącznie p rzy  ja k ie jś  
uroczystości i  dobre j pogodzie. Nasza mesa by ła  dość ob
szerna i  do sto łu  zw yk le  siadało około szesnastu osób; 
w te j podróży, oprócz pro fesora A . N. K ry ło w a  i  jego asys
ten ta , s to ło w a ł się z nam i in żyn ie r J. P ett, Szwajcar z po
chodzenia, ja ko  gw a ra ncy jn y  in żyn ie r Stoczni K ilo ń sk ie j 
H ow ald ’s W erke, przez k tó rą  b y ł zbudowany okrę t 
„Ocean“ . P rofesor zawsze m ia ł dobry hum or, u m ia ł ładnie 
1 za jm ująco opowiadać i  nie by ło  w ypadku, aby go zasko
czono ja k im ś  pytan iem , na k tó re  nie zna laz łby odpowie
dz i; zw ykle  zdarzało się, że rozpoczęte p rzy  k o la c ji ro z 
m owy, często na tem a ty  naukowe, przeplatane ciekaw ym i 
p rzyk ład am i i  dowcipam i, zac iąga ły  się do późnych godzin 
i  w ydawało się zawsze, że czas m ija  zby t prędko. B y ło  Io  
nawet praw dziw e, bo, zdążając ciąg le  ku  wschodowi, na
leżało zegary okrętowe co dobę posuwać o pó ł godziny na
przód.
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Od Adenu do Kolom bo dla pro fesora rozpoczął się n a j
ciekawszy okres podróży: Ocean In d y js k i p o w ita ł nas m u
sonem, tw orzącym  dług ie  i  w ysokie fa le . O krę t nasz, po
suwając się ze s ta łą  szybkością, m ia row o w sp ina ł się na 
grzebienie i  zapadał w  do liny  fa l.  P ro fesor ze swym  asys
tentem  u s ta w ia li coraz to w  innym  m ie jscu pokładu ja k iś  
p rzyrząd , na k tórego ta rczy  odczytyw a li i  no tow a li w  no
tesach n iezrozum ia łe  dla nas liczby. N ie  m og liśm y po
w strzym ać się od zadania pro fesorow i pytan ia , do czego 
ten przyrząd  s łuży i  k to  je s t jego wynalazcą. ¡Profesor ob
ja ś n ił nam zasadę p rzyrządu  i na p rzyk ładz ie  pokazał, 
w  ja k i sposób naprężenia blach pokładu p rz y  przesuwaniu 
się g rzb ie tu  f a l i  pod kadłubem  ok rę tu  odzw ie rc iad la ją  się 
na. p rzyrządzie  w  w ie lo k ro tnym  powiększeniu za pomocą 
dźw ign i i try b ik ó w . Co do au to rs tw a przyrządu  o trzym a liś 
m y skrom ną odpowiedź, że b y ł sobie „ ta k o j p razdny j czeło- 
w iek“ ®), k tó ry  trochę pom yśla ł o tym , co chcia ł osiągnąć, 
i p rzyrząd  w yraźn ie  m u się w  m yś li p rzedstaw ił, zaś zrea
lizow anie jego by ło  ju ż  p ros tym  zadaniem dla wprawnego 
ślusarza. Z rozum ie liśm y, że pro fesor m ó w ił o sobie samym. 
Badania te  pro fesor K ry ło w  zapoczątkował po to, aby w y 
n ika jące z n ich w n iosk i zastosować p rzy  nowych k o n s tru k 
cjach okrętowych.

D uży m a te ria ł zebrany na tym  odcinku podróży, t j .  
m n ie j w ięcej na tras ie  ok. 2.000 m il m orskich, p ro fesor 
s tarannie opracow yw a ł w  następnych etapach podróży od 
Kolom bo, k iedy fa la  by ła  znacznie m niejsza i nie by ło  celu 
w ykonyw ać dalsze pom iary.

W  Kolom bo postó j naszego okrę tu  t rw a ł ok. 4 dn i i m ie
liś m y  znowu okazję do dłuższych spacerów. P rofesor K ry 
łow  niezm iennie tow a rzyszy ł k tó re jś  g rup ie  o fice rów  i na
b yw a ł po drodze różne przedm io ty, k tó re  go na jw ięce j za
c iekaw ia ły . N a tu ra ln ie  i m y m łodzi n ie ła tw o m ogliśm y 
zdecydować się na to , co by należało uważać za na jc ie 
kawsze —  czy ro g i an ty lopy , czy śliczne o lb rzym ie  muszle, 
czy kolekcję p ięknych m o ty li, czy wreszcie m is te rn ie  w yko 
nane f ig u rk i s łoni, albo modele tam tejszych, szybkich łodzi 
żaglowych. Co wieczór w raca liśm y na ok rę t obładowani 
pakunkam i, a b y ł ta k i zw ycza j wśród naszych kolegów , że 
w szystk ie  zakupione na lądzie p rzedm io ty  m usie liśm y roz
łożyć w  mesie na stole dla ogólnych oględzin i  k ry ty k i.  
P rofesor chętnie poddał się tem u nie pisanemu praw u  i  k ie 
dy n a s tąp iły  szczegółowe og lędziny każdego zakupu przez , 
areopag sędziów i  rzeczoznawców, z p ierw szym  oficerem  
na czele, pro fesor zadem onstrował obecnym parę żywych 
skorp ionów  w  blaszanym  pudle po biszkoptach, czy kon
serwach. N ie  obeszło się bez uw ag i  py ta ń  —  w  ja k im  celu 
pro fesor w iezie ze sobą te  śmiercionośne skorp iony; p ro fe 
sor K ry ło w  z le kk im  uśmiechem, i  ja k b y  nawet zdziw iony 
pytan iem , odpow iedział rów nież pytan iem : a komuż, ja k  
nie teściowej ta k i prezent się należy ? Do końca podróży, 
oprócz tych  dwóch skorp ionów  pro fesora , k ilk u  z łoś liw ych 
papug, k ilk u  k ró likó w , au s tra lijsk ie go  m ałego niedźw ie
dzia, kozła  b ia łego i k ilk u  a u s tra lijs k ic h  zgrabnych gazeli 
—  żadnego żywego inw en ta rza  na okręcie nie było.

Po sześćdziesięciu dwóch dniach podróży od da ty  w y j
ścia z L ib a w y  zaw inę liśm y do P o rtu  A r tu ra , za trzym u
jąc się jeszcze k ilk a  dn i w  S ingapurze i H ong-Kongu, Za
raz po różnych o fic ja ln ych  w izy ta ch  pro fesor z ło ży ł w  do
wództw ie f lo ty ,  opracowane przez siebie poprzednio 
jeszcze w  Petersburgu, „ ta b lice  n ieza tap ia lności“  pancer
n ików  „P ie tro p a w ło w sk “  i  typ u  „S ła w a “ , dodając do 
ta b lic  szczegółowe in s tru kc je , ja k  należy tab lice te w yko 
rzystyw ać w  w ypadku a w a rii okrętu.

Po k ilk u  dniach pro fesor m us ia ł wracać z P o rtu  A r 
tu ra  do Petersburga ko le ją , ażeby zdążyć na. w y k ła d y  
v/ A kadem ii M orsk ie j. B y ł to  ju ż  początek w rześnia 1903 r. 
W rzyscy. nasi o fice row ie z n iek łam anym  żalem żegnali 
p ro fesora K ry ło w a . U rządzono obiad pożegnalny na okrę 
cie i  całą paczką odprowadzaliśm y go do wagonu. K iedy 
pro fesor K ry ło w  razem z asystentem  S m irnow ym  za ję li 
.już m iejsca w  przedziale, ten i ów spieszył jeszcze z os ta t
n im i s łow am i pożegnania i na jlepszym i życzeniam i, albo 
spóźnionym i nieco py ta n ia m i, czy pro fesor nie zapom niał 
czego na okręcie. Jeden z m ych kolegów  p rzyp om n ia ł so
bie o skorpionach i za p y ta ł o n ie ; p ro fesor spokojnie

-) W tłumaczeniu mniej więcej brzmi: ..Był taki człowiek, nie 
mający nic do roboty".

wskazał ręką w  k ie ru n ku  s ia tk i bagażowej, oznajmiając- 
p rzy  tym , że tam  im  dobrze będzie. N ag le  nas tąp iła  n ie 
ma scena: dw a j n ieznani pasażerowie tego samego prze
dz ia łu  pow sta li ze swych m ie jsc i  w yco fa li się na k o ry 
ta rz , a zanim  pociąg ruszy ł, przen ieś li się do jednego 
z dalszych przedzia łów  wagonu. Jak p isa ł do nas p ro feso r 
z d rog i, odbyw ał on podróż ty lk o  we dw ójkę ze Sm irno
wym  w  przedziale i  n ik t  nawet nie próbow ał zakłócić 
ich spokoju.

Dług-o, a może nawet codziennie, w spom ina liśm y na 
okręcie pobyt z nam i profesora, k tó ry  swoim  tak tem , 
szeroką wiedzą, tow a rzyską  ogładą i  c iąg łą  pracą zdoła ł 
pozostaw ić ja k  najlepsze wspom nienia o sobie.

Tak się okoliczności z ło ży ły , że na początku 1905 r .  
znowu przez d łuższy czas spotyka łem  się z profesorem  
K ry łow em  w  Kronsztacie  podczas budowy pancern ika 
„S ła w a “  i  odbywania na n im  prób a r ty le ry js k ic h  wież.

K ry ło w  specja lnie in te resow ał się ty m  ok rę te m ; po
przednio jeszcze zw raca ł on a d m ira lic ji szczególną uw a
gę na wady, tego typ u  pancerników . Jego uw ag i zosta ły  
jednak zlekceważone i  od czasu słynnego w ystąp ien ia  
K ry ło w a  w  K ronsztac ie  w  1903 r. wybudowano już  t rz y  
ta k ie  pancern ik i. „S ła w a “  b y ł czw a rtym  i os ta tn im  z te j 
g ru py , a żadnych zm ian w  budowie jego nie poczyniono. 
K ry ło w  bezpośrednio nie b ra ł udz ia łu  an i w  opracowaniu 
p ro je k tu  okrę tu , an i w  jego obliczeniach, gdyż, za jm ując 
stanow isko k ie ro w n ika  basenu, doświadczalnego i  pro fesó
la  w  A kadem ii n ie  m óg ł w p ływ ać na zarządzenia G łów
nego K om ite tu , zaś w n iosk i swe w ysnuw a ł na podstaw ie 
doświadczeń na modelu i  obliczeń, k tó re  na w łasną rękę 
przeprowadzał. P ro fesorow i chodziło o to , ażeby jego ta 
blice n iezatap ia lności b y ły  należycie w ykorzystane , a prze
de w szys tk im  dobrze zrozum iane przez odnośny personel 
okrę tow y. N a ty m  w łaśnie gruncie  spotyka łem  się z p ro fe 
sorem i  od czasu do czasu sk ładałem  mu do wglądu 
i ap roba ty  w y n ik i różnych obliczeń, zw iązanych z ra tow a 
niem  okrę tu  p rzy  ewentualnych jego awariach.

P rzew idyw an ia  K ry ło w a  oraz jego p rze s tro g i i w ska
zów ki b y ły  nadzw yczaj doniosłe; z czterech pancern ików  
tego samego ty p u  t rz y  zatonę ły w  ty m  czasie (1905 r.,: 
podczas w o jn y  ja po ńsk ie j) p rzew raca jąc się do gó ry  
stępką, gdyż popełniono w  nich w iele błędów, a wskazów
k i p ro fesora nie zdo ła ły  widocznie na czas dotrzeć do: 
w łaściw ych rąk . C zw arty  pancernik, o k tó ry m  m owa w y 
żej, rów nież zg iną ł —  ju ż  podczas w o jn y  św iatow e j na 
B a łtyku , ale w  zupełnie in n y  sposób. O krę t ten w a lczy ł 
w  pojedynkę z k ilk u  okrę tam i n iem ieck im i aż do os ta t
niego swego pocisku; b u r ty  m ia ł podziuraw ione, po k łady  
zdemolowane, ale zatoną ł nie przew raca jąc się. F a k t ten 
dow iódł, ze dobre zrozumienie, pouczeń K ry ło w a  pozwo
l i ło  ok rę to w i spełnić w  ca łe j rozciąg łości swą ro lę  bo
jo w e j jednostk i. O krę t za toną ł po w yczerpaniu ca łkow ite 
go 'sw ego zapasu p ływ alności.

W  jes ien i 1908 r . ' z profesorem  K ry ło w em  spotkałem  
się ju ż  na teren ie A kadem ii M o rsk ie j; b y ł on g łów nym  
egzam inatorem , późnie j w  ciągu dw uletn iego ku rsu  sta- 
ły m  naszym profesorem  te o rii okrę tu  i te o rii ko łysan ia  
okrę tu  na fa li .  W yd z ia ł N a w ig a cy jn y  s łucha ł i innych 
przedm iotów  K ry ło w a  —  zdaje się, a r ty le r ii i  astronom ii.

Spośród całego grona naszych pro fesorów  K ry ło w  b y ł 
na jw ięce j poważany i  łub iany, a w y k ła d y  jego w yró żn ia 
ły  się o ryg in a ln ą  metodą. Przede w szys tk im  K ry ło w  
n igd y  nie p rzyg o tow yw a ł się do w yk ładów  i  nie p rzyno
s ił żadnych no ta tek; w y k ła d y  jego częściowo ju ż  b y ły  
litog ra fow ane , ale K ry ło w  p ro s ił, abyśm y sami ro b ili no
ta tk i,  gdyż nie chcia ł on stale trzym ać się napisanych 
ju ż  w ykładów , wprow adza jąc nowe in te rp re ta c je . M ając 
dużo p racy w  doświadczalnym  basenie i  w  różnych ko
m is jach m in is te rs tw a , w y k ła d y  swoje zawsze wyznaczał 
na pierwsze godziny dnia. Zdarza ło się n ie jednokro tn ie , że 
wchodząc do audy to rium  K ry ło w  z a trzym yw a ł się p rzy  
tab licy , p rzyg lą d a ł się je j,  skroba ł je j kraw ędź jednym  
palcem i m ó w ił do .s ieb ie : „O d czeg-o b y  tu  zacząć? Jak 
by  to opowiedzieć, żeby to b y ło  n a jła tw ie j z rozum ia łe? “ ... 
Dobrze w iedzie liśm y, że naszej pomocy pro fesor nie po
trzebu je  i  w  g łębokie j ciszy oczekiw a liśm y jego przem ó
w ienia, dyskre tn ie  w y p a tru ją c  się, czy n ie  zapom nia ł na ło
żyć k raw ata . W praw dzie  trudno  by ło  zauważyć pod gęs

292



N R  10

tą. czarne brodą ta k ie  drobne niedociągnięcia, ale n ieraz 
m u się to  w ydarzy ło .

Gdy ta k ie  chw ilow e ja k b y  zakłopotan ie m ija ło , nastę
pow a ł a tak  na tab licę ; K ry ło w  szybko, n iem a l k a lig ra 
ficzn ym  pismem, w yp e łn ia ł po ko le i dw ie, albo t r z y  ta 
blice, w y jaśn ia jąc  wszystko zw ięz łym i zdaniam i, do k tó 
ry c h  nie by ło  po trzeby coko lw iek dodać, ale też i  u jąć 
n ic  nie by ło  wolno.

W y k ła d y  K ry lo w a  b y ły  prowadzone po m istrzow sku, 
a jego stosunek do słuchaczy b y ł nadzw yczaj w yrozu 
m ia ły  i  up rze jm y ; stosunek ten stale b y ł jednakow y, czy 
to  podczas w yk ładów , czy ćwiczeń lub  egzaminów. P ro 
feso r nie b y ł drob iazgow y i  n ig d y  m u na ty m  nie zale
żało, aby słuchacz u m ia ł coś na pam ięć; w ystarcza ło  mu, 
je że li o trz y m y w a ł k ró tk ie  i  zw ięzłe odpowiedzi na swe 
py ta n ia  i  u m ia ł z n ich doskonale ocenić zdolności i  s to
pień przygo tow an ia  słuchaczy. Jeżeli jeszcze dodać, że do 
każdego poruszanego w  w yk ładach  zagadnienia u m ia ł do
bierać ciekawe p rz y k ła d y  z życia —  a m ia ł ich zawsze 
n iew yczerpany zapas —  o trzym am y pełną cha rak te rys
ty k ę  tego w yk ładow cy i  zacnego, prawego człow ieka.

W  k ilk a  la t  późnie j, w  październ iku  1916 r., A . M. 
K ry ło w  b y ł wyznaczony do specja lne j k o m is ji d la  zba
dania p rzyczyn  pow stan ia pożaru i  zatonięcia ok rę tu  l i 

niowego ( ty p u  D readnought) „ Im p e ra tr ic a  M a ria “  w  Se
wastopolu. P rofesor w iedz ia ł o ty m , że z ram ien ia  stocz
n i bra łem  udz ia ł we w szystk ich  podróżach okrę tu  w  cią
gu gw arancyjnego roku , w ięc po przesłuchan iu oficerów  
okrę tu  zaw ezwał m nie do siebie. W  swobodnej dwugo
dzinnej rozm ow ie przekonałem  się, że K ry ło w  zdo ła ł już  
w yro b ić  sobie zdanie o powyższej spraw ie i  naw et nie 
żądał przedstaw ien ia no ta tek, k tó re  z dn ia  na dzień p ro 
w adziłem  dla siebie na okręcie. D n ia  tego rozs ta liśm y 
się ju ż  po raz osta tn i.

O dalszych pracach pro fesora  c iąg le  s łysze liśm y coś 
nowego, ale ju ż  u ryw kam i.

Pó os ta tn ie j w o jn ie  poznałem  pewnego o fice ra  a r ty 
le r i i  w o jsk  radzieckich i  w  rozm owie z n im  z radością 
usłyszałem , że p ro feso r A . M . K ry ło w  jeszcze żyje , je s t 
członkiem  A kad em ii N auk i  te raz w łaśn ie  uczestniczy 
w  ogólnym  zjeździe A kadem ii w  M oskw ie. N ieste ty , 
w  1947 r .  p ism a radzieckie poda ły ju ż  wiadomość o zgo
nie profesora.

N apisa łem  to , co sam o n im  pam iętam . Każdego z czy
te ln ik ó w  in te resu jących się sy lw e tką  pro fesora  odsyłam  
do czaru jące j ks iążk i, w ydane j przez Akadem ię Nauk 
ZSRR w  1945 r . pod ty tu łe m : „M o ji wospom inanja“  —  
a u to r akadem ik A lie k s ie j N iko ła je w icz  K ry ło w .

__________  T E C H N IK A  M O R ZA  I  W YB R ZE ŻA

PR O B LEM Y I  W YD A R ZEN IA
WZORY PRZYBLIŻONE DLA OBLICZENIA  

ZW ILŻONEJ POW IERZCHNI OKRĘTU

Pod ty m  ty tu łe m  „M o rs k o j F ło t “ , n r. 3 (1950 r . )  za
mieszcza a r ty k u ł inż. B. G r i g o r j e w a ,  k tó ry  przepro
w a d z ił analizę w artośc i szeregu w zorów  różnych au torów  
w  porów naniu z w łasnym  wzorem , w ykazu jącym  dużą do
kładność i  inne zalety.

Obliczenie zw ilżone j pow ie rzchn i kad łuba  s ta tku  je s t 
niezbędne p rz y  obliczeniach szybkości i  oporu, lecz poza 
stroną  teore tyczną m a ono znaczenie i  w  p rak tyce  stoczni 
oraz a rm a to ra , m ianow icie  dla usta len ia  norm  p racy p rzy  
oczyszczaniu i  m a low aniu  części podwodnej w  doku oraz 
d la  określenia rozchodu fa rb y  i  zw iązanych z ty m  kosz
tów .

A u to r tw ie rd z i, że większość w zorów  powszechnie uży
wanych, a zwłaszcza w zorów  au to rów  zachodnich, w yka 
zu je  zby t duże niedokładności w  porów naniu z danym i 
z doświadczeń modelowych, k tó re  a u to r p rz y jm u je  za pod
stawę dla  ocen. Tw ierdzenie to  inż. G r i g o r j e w  udo
wadnia przez obliczenie ko le jno  w szys tk im i w zo ram i po
w ie rzchn i zw ilżone j kad łuba dla dziew ięciu różnych typó w  
okrę tow ych i  w yciąga dodatnie i  u jem ne odchylenia od 
w a rtośc i dokładnych dla  w szystk ich  w ypadków  w  liczb ie  
99. N astępnie w y licza  średnie w a rtośc i błędu dla każdego 
wzoru, co daje w  rezu ltac ie  kolejność w zorów  pod w zg lę
dem dokładności.

A u to r w ym ien ia  następujące przyb liżone w zo ry  dla po
w ie rzchn i zw ilżone j kad łuba:

W z o r y  a u t o r ó w  r o s y j s k i c h :

1. W zó r K arpow a:

S =  V 2/3 • (0,074 • - L - +  5,10)
T

2. W zór Semeka:
S =  [2T  +  1,37 (<5 —  0,274)B ] • L

3. W zór M ura g in a :
S =  L  (1,36 • T  +  1,13 • 8 • B )

4. w zó r G rigo rjew a  (a u to ra ) :

W z o r y  i n n y c h  a u t o r ó w :

1. w zó r L o v e tt ’a:

S =  3 , 4 4 ^ t y  ■ j / v - L

2. w zór D uprć:

S =  2 • L  • ] /  pow. owręża

3. w zó r N orm anda:

S =  L  [1,52T +  (0,374 +  0,85 • <52)B ]

4. w zó r R ota :

s - L h T ' u + 2 T h T ) ]
0. w zó r M um fo rda :

S =  L  (1,7 • T  +  8 • B )

6. w zó r F roude ’a:

S =  V 1/3 • |.3,4 • V1/3 +  ^  j

7. w zó r T ay lo ra :

s = —  • - . /T ^ T
5 92 X

W e wzorach tych  oznaczają: S —  pow. zw ilżoną ka d łu 
bów w  nG; L  —  długość ok rę tu  na w odn icy w  m ; 
B —  szerokość owręża; T  —  zanurzenie w  m .; 3 —
w spółczynn ik  pe łno tliw ośc i w yporności; U —. zanurzony 
obwód owręża w  m ; V  —  objętość w yporności w  nG; C —  
we wzorze T ay lo ra  —  w spó łczynn ik pow ie rzchn i zw ilżonej 
pobierany z w ykresu ; /? —  w spó łczynn ik  pełń. owręża; 
K  —  we wzorze au to ra  —  w spó łczynn ik z załączonego

T
w ykresu (rys . 1). Zależy on od s to s u n k u ----- oraz od 3.

B ;

W  b ra ku  w ykresu można określić  określić K  w g  wzoru

K  =  l i ± 1>75T)
<5 • B
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D la  obliczeń w stępnych w ysta rcza  K  =  2,2; wówczas 
w zór ten  p rz y jm u je  postać

V
S =  2,1 •

T

T u należy jednakowoż podkreślić, że a u to r n ie  uw zględ
n ia  innych jeszcze w zorów , k tó re  da ją  dość dokładne__wy- 
n ik i.  Są to  np. w zo ry  O l s e n a  i  B a u e r a  z tab lica m i 
dla w spółczynników  i  innych w ielkości.

G r i g o r j e w  rów nież n ie  uważa za zby t dogodne 
w zo ry  F  r  o u d e’ a (k tó re  w  pewnych wypadkach da ją 
duże odchylenie) oraz T a y l o r a ,  gdyż konieczne je s t 
posiadanie w ykresu  dla  współczynnika.

To samo zresztą odnosi się do w zoru samego G r i -  
g o r  j  e w  a, k tó ry  też w ym aga w ykresu, lecz za to  daje 
rzeczyw iście na jb liższe danych basenowych re z u lta ty  i  na
leży przypuszczać, że w zór ten  będzie w yko rzys ta ny  przez 
po lskich kons truk to rów .

W itu r

D ale j inż. G r i g o r j e w  przytacza t rz y  tab lice  ze 
w spom nianym i w y liczen iam i i  w  os ta tn ie j z n ich zestaw ia 
dokładność w zorów  au torów  radzieckich w  procentach 
błędu, ja k  następuje:

W z ó r
Błąd 1+ )

w %
Błąd ( - )  

w  %

Łączny 
błąd z 9 
typów  

okrę tó«

1. G rigo rjew a  (au to ra ) 2,3 3,7 — 0,90

2. K arpow a 10,8 7,1 1,33

3. au to ra  uproszczony 5,3 8,7 +  1,90

4. Semeka 1,6 18,2 4,46

1 5. M urag ina 8,7 — 5,90

Z tego w idać, że w zór au to ra  je s t stosunkowo na jdok
ładn ie jszy. W zór K a r p o w a  daje dobre re z u lta ty  dla

PROBLEM CAŁKOW ITEJ M ECHANIZACJI 
PRZEŁADUNKU W PORCIE LENING RADZK IM

portach radzieckich na s tą p ił obecnie now y etap roz
w o jow y a k c ji m echanizacji prac prze ładunkow ych, m iano
w icie etap m echanizacji ca łkow ite j. ' W yb itn e  re z u lta ty  
osiągnął w  ty m  zakresie p o rt len ing radzk i. Opowiada 
o n ich  inż. L . O g ł o b l i n w n r  9 (1950 r . )  m iesięcznika 
„M o rs k o j F ło t“ . Ze w zględu na szeroko zakreśloną w  P la 
nie Sześcioletnim  akcję m echanizacji p racy w  naszych 
portach, udostępnienie p raktycznych  doświadczeń po rtu  
radzieckiego w  ty m  zakresie w yda je  się pożyteczne, n ie 
zależnie od różn ic  w  s tru k tu rz e  obrotów  tow arow ych p o r
tu  len ingradzkiego i  naszych po rtó w  m orskich.

T akie  podstawowe czynności przeładunkowe, ja k  pod
noszenie i  opuszczanie ładunku  do ładow n i s ta tku , tra n s 
p o rt ładunku  do b u r ty  s ta tku  albo do m agazynu, w y ła 
dunek transp o rtów  samochodowych i  p la tfo rm  ko le jow ych, 
zosta ły  ju ż  w  porcie len ing radzk im  ca łkow ic ie  zmechani
zowane. Is tn ie je  jednak ca ły  szereg czynności p rze ładun
kow ych jeszcze nie  zmechanizowanych, k tó re  absorbu ją  
znaczną ilość s iły  roboczej. Do tak ich  czynności należą 
w' p ierw szym  rzędzie operacje w ykonyw ane w  ładow ni 
s ta tku  (trym ow a n ie  tow a rów  m asowych i  sypkich oraz 
szta łowanie d ro bn icy), w  wagonach (w y ładunek i  za ła
dunek k ry ty c h  wagonów )oraz w  m agazynach ( sztaplo- 
wanie i  rozb ieran ie sz ta p li).

Zespół p o rtu  len ingradzkiego s to i obecnie przed zada
niem  zmechanizowania rów nież i  tych  czynności, co sta
now iłoby zarazem o zm echanizowaniu ca łoksz ta łtu  prac 
prze ładunkow ych. W ypełn ien ie  tego ważnego zadania w ią 
że się z zainsta low aniem  i  eksp loatacją  nowych m echaniz
mów, nowych urządzeń chw ytakow ych, oraz z opracowa
niem  nowej tech n ik i pracy.

N iże j podajem y k ilk a  p rzyk ład ów  ca łkow ite j m echani
zacji czynności prze ładunkow ych, os iągnię te j w  praktyce 
eksp loatacyjne j p o rtu  len ingradzkiego.

1. W yładunek tow a ru  w  w orkach ma następujący prze
bieg (rys . 1). D źw ig  na nabrzeżu p rzy  pomocy podw ój
nego stropu podnosi równocześnie dw ie tzw . un iwersalne 
p la tfo rm y  i  przenosi je  na ram pę m agazynu. Następnie 
pó łto ra  tonow y tzw . samoładowacz (samochodowy) zabiera 
po jednej załadowane p la tfo rm y  i  przewozi je  na wagę. 
Ładunek w aży się łącznie z p la tfo rm ą , nie rusza jąc w o r
ków , ponieważ na każdej p la tfo rm ie  uw idoczniona jes t 
je j waga. Samoładowacz przewozi znów załadowaną p la t
fo rm ę, k tó rą  następnie sztap lu ie  się w  oczekiwaniu ła - 
ładunku na wagon ko le jow y. W ysokość sztap low ania za
leży od wysokości, na ja k ą  może nodnieść ładunek w i- 
d łow a ty  chw y ta k  samoładowacza. W  op isywanym  p rzy 
padku sztaplowano w  5 rzędów.

ograniczonego zakresu p rzy
L
T

=  18, powyżej tego wzór

daje b łąd u jem ny, zaś poniżej daje b łąd dodatni.
Z wzorów  innych a u to r uważa w zo ry  L  o v  e 11’ a 

i  D u p r e  za dające zby t niedokładne re z u lta ty  i  p rzy  
ty m  skom plikowane. Również w zo ry  zaw iera jące z w il
żony obwód owręża U  nie są dogodne, gdyż w ym aga ją  po
siadania rysunku  owręża (w zó r R o t a ) .  Te t rz y  w zo ry  
w in n y  być wycofane z użycia. Dość dobre w y n ik i daje 
w zór M u m f o r d a ,  lecz nie osiąga dokładności wzoru 
autora.

Załadunku wagonów dokonuje się rów nież p rzy  po
m ocy samoładowaezy, k tó re  zde jm u ją  n la tfo rm y  ze sz tap li 
i  s taw ia ją  je  w  drzw iach wagonu. W e w nętrzu  wagonu 
w o rk i uk łada się ręcznie.

W  opisanej operacji prze ładunkow ej —  od ładowni 
s ta tku  do wagonu —  w szystk ie  czynności są zmechanizo
wane i  nie w ym aga ją  p racy  ręcznej.

2. Cement w  papierow ym  opakowaniu w y ładow u je  się 
w  porcie len ing radzk im  w edług schematu: ładow nia s ta t
ku  —  m agazyn, albo: ładow nia —  samochód tra n sp o r
to w y  (por. rys. 2). W  p ierw szym  w ypadku m agazynuje
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Rys. 1

1. U k łada n ie  w o rk ó w  na 
un iw e rsa lne  p la t fo rm y ; 2. 
podnoszenie dw óch  p la t
fo rm  na p o d w ó jn ym  strop ie  
(c iężar 3 to n y ); 3. odcze
p ian ie  p la t fo rm  na ra m p ie ; 
4. sam oładowacz chw yta  
p la tfo rm ę  z ra m py , p rzew o
z i ją  do m agazynu i  sztap- 
lu je ;  5. sam oładowacz 
ch w y ta  p la tfo rm ę  ze sz tap li 
i  p rzew oz i ją  do w agonu 
ko le jow ego ; 6. za ładunek, 
p rzek ładan ie  ła d u n k u  z u n i
w ersa lne j p la t fo rm y  do w a 

gonu.

Rys. 3

1. Zaczepien ie i  podn ies ie 
n ie  beczek; 2. opuszczanie 
beczek na nabrzeże i  odcze
p ian ie ; 3. sam oładowacz ła 
d u je  beczki i  p rzew oz i je  
do w agonu lu b  na sztaple; 
4. sz tap low anie  beczek; 5. 
sam oładowacz zab ie ra becz
k i  ze sz tap li; 6. za ładunek 

do wagonu.
M a do le : w y d łu ż o n y  k ie ł 
w id łow a tego  ch w y ta ka  sa- 

m oladowacza.
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się cement w  dużych sztaplach, w  zasięgu dz ia łan ia  dźw i
gu nabrzeżnego. Cement sz tap lu je  się na mocnej pod
kładce, na wysokości 200— 300 m m  od ziem i. Po ukończe
n iu  sztap low ania osłan ia  się sztaple przenośnym i dasz
kam i, z boków zaś brezen tow ym i zasłonam i, co zabezpie
cza cement przed szkod liw ym  dzia łan iem  deszczowej po
gody.

wanych do ra m y  po 18— 20 pa r. W  ładow n i robo tn icy  
przyczep ia ją  beczki do chw ytaków . D źw ig  p o rta lo w y  p rze
nosi za jednym  razem  20 beczek na nabrzeże, gdzie rob o t
n icy  odczepiają chw y ta k i i  w y ró w n u ją  rzędy beczek dla  
um ożliw ien ia  późniejszego autom atycznego uchw ytu  ich 
przez samoładowacz. Samoładowacz wyposażony je s t 
w  ruchom e wydłużone c h w y ta k i k s z ta łtu  w id łow atego,

©

1. Opuszczanie p a k ie tó w  fo rn ie ru  i  zab ie ran ie  ich  przez sam oładowacz; 2. sam oładowacz pod 
w oz i, podnos i i  sz tap lu je  p a k ie ty ; 3. zastropow any p a k ie t przed podn ies ien iem .

W  ładow ni s ta tku  uk łada się ręcznie w o rk i z cemen
tem  na specjalne p la tfo rm y  z o tw ie ranym  dnem. Ciężar 
załadowanej p la tfo rm y  w ynosi 3 tony. D źw ig  po rta lo w y  
podnosi załadowane p la tfo rm y  i  przenosi je  do m agazy
nu, zaś w y ładunek z p la tfo rm  na sztap le dokonuje się 
autom atycznie. N a  skutek dz ia łan ia  tzw . samoodczepu 
dno p la tfo rm y  o tw ie ra  się, a następnie —  p rzy  podnie
sieniu —  p la tfo rm a  opróżnia się. N a sztaplach uk łada  
się ręcznie skra jne  w o rk i, k tó re  m a ją  stanow ić ścianki 
sz tap li, i  odpowiednio k ie ru je  się poszczególne w o rk i p rzy  
autom atycznym  w y ładunku  p la tfo rm y .

P rzy  d ru g im  w arianc ie  operac ji prze ładunkow ej, m ia 
now icie na tra n s p o rt samochodowy, należy ty lk o  skierować 
p la tfo rm ę  na nadwozie samochodu. W yładunek p la tfo rm y  
je s t rów nież autom atyczny.

T ak  więc w  danej operacji p rze ładunkow ej w szystk ie  
czynności są zmechanizowane, z w y ją tk ie m  prac w yko ny
wanych w  ładow n i s ta tku , i  w ym aga ją  ty lk o  pomocniczej 
s iły  roboczej.

D z ięk i stosowaniu w yże j przedstaw ionych metod p rzy  
odpraw ie  ̂s ta tków  osiągnięto w  porcie len ing radzk im  
zwiększenie w yda jności p racy i  skrócenie czasu posto ju  
s ta tków . I lu s tru je  to  następujące zestaw ienie:

T A B I.IC A  1

C e m e n t 1947 1948 1949

W ykon, norm  lukodobowych w  % 100 145 208
W yda jn . robo tn ików  prze ład. w  % 100 111 165
W yda jn . p racy mechanizm ów w  % 100 113 141

3. N a  rys . 3 pokazany je s t w y ładunek tow a rów  w  becz
kach. D źw ig i po rta low e w y łado w u ją  beczki ze s ta tku  przy 
pomocy specja lnych .chw ytaków  beczkowych, przym oco-

k tó re  pozw a la ją  na uchwycenie czterech beczek. A u tom a
tyczny  uchw yt następuje na skutek wprowadzenia chw y
taka  pod beczki i  posunięcia się samochodu na rząd u ło 
żonych beczek. N ie  mogąc potoczyć się wstecz, beczki 
w tacza ją  się na w id ły , wówczas ram a samoładowacza na
chyla  się, następnie podnosi się nieco i  samochód prze
wozi beczki na sztaple, albo do m agazynu. P rzy  sztap
lach, lub  p rzy  wagonie ko le jow ym , samoładowacz podnosi 
beczki na żądaną wysokość i  w ychy la  ram ę do przodu, 
w sku tek czego beczki staczają się z w id łow atego uchw ytu.

Cała operacja —  od ładow n i s ta tku  do wagonu ko le jo 
wego —  je s t zm echanizowana; w spó łdz ia ła  w  n ie j ty lk o  
pomocnicza s iła  robocza. Odczepianie beczek rów nież 
może być w ykonyw ane autom atycznie, co zw iększyłoby 
wydajność pracy dźw igu.

D z ięk i zastosowaniu powyższego sposobu w  porcie le
n ing radzk im  w zros ła  znacznie szybkość odpraw y s ta tków  
z ładunkiem  beczkowym (por. tab l. 2).

T A B L IC A  2

W ydajność p racy 1947 1948 1949

W y n ik i luko-dobowe w  % 
W yda jn . p racy rob o tn ika  

na luko-zm ianę w  %

100 161 262

f
(w  tonach na rob o tn ika ) 

W ydajn . p racy  mechanizm ów w  %
100 155 294

(w  ton /godz.) 100 104 140
4. Załadunek fo rn ie ró w  p rzy  pomocy samoładowaczy 

przedstaw iony je s t na rys . 4. P rzybyw ające do p o rtu  w a
gony ko le jow e z fo rn ie re m  w y ładow u je  się do m agazynu 
p rzy  pomocy pó łto ra tonow ych  samoładowaczy. F o rn ie r 
w  pakie tach sz tap lu je  się na podkładach. Przed załadun
k iem  na s ta tek  samoładowacze wyw ożą fo rn ie r  z m aga
zynu na ram pę, skąd dźw ig  podnosi po dwa pa k ie ty  na 
konopnym  strop ie  i  opuszcza je  do luku  ładow ni. W  ła 
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downi p racu ją  dwa samoładowacze, k tó re  odwożą pak ie ty  
fo rn ie ru  pod m iędzypokład i sz ta łu ją  je , stopniowo zapeł
n ia jąc ładownię.

Praca sam oładowaczy w  ładow ni trw a  p raw ie  przez 
ca ły  czas załadunku. T y lko  m iejsce w  św ietle  lu ku  za ła
dowuje się p rzy  pomocy dźw igu. W  wypadku, gdy do 
jednej ła do w n i ładu je  się fo rn ie r  przeznaczony do Wielu 
portów , nie można użyć do załadunku samoładowaczy. 
W  tych wypadkach jednak, gdy m ożliw e je s t rozmieszcze-

P(ra k ty k a  po rtu  len ingradzkiego w ykazała , że jedna taka 
maszyna zastępuje pracę 15-— 16 ludz i, a wydajność je j 
p rzy  podsuwaniu w ęgla w ynosi 50— 52 ton y  na godzinę.

P rzy  w y ładunku  węgla len ingradzcy robo tn icy  po rto 
w i os iągnę li wysokie w y n ik i. S/s „P sków “  wyładowano 
np. w  czasie o 11 godzin k ró tszym  n iż  wyznaczony we
d ług  norm y. O sta tn ie  podwyższone no rm y statko-dobowe 
wykonano w  125%>, dźw igow i w yko na li no rm y przecię tn ie  
w 119— 120%, zm n ie jszy ł się znacznie koszt w łasny  od-

nie w  różnych ładowniach p a r t i i fo rn ie ru  przeznaczonych 
do różnych portów , celowe ^jest użycie samoładowaczy ja k  
w opisanym  w yże j wypadku.

W  n ie k tó rych  wypadkach posług iw an ie się samołado- 
wac-zami w  ładow n i s ta tku  nie je s t dogodne, m ianow icie 
je ś li n ie  je s t m ożliwe m anewrowanie samochodem w  ła 
downi. B y ło  by więc n iew ą tp liw ie  celowe zapro jektow anie 
specjalnego samoładowacza dla p racy w  ładow ni sta tku. 
Jego zastosowanie rozw iąza łoby ca łkow ic ie  zagadnienie 
m echanizacji czynności prze ładunkow ych w  ładow n i w  od
niesieniu do w ie lu  s tandartow ych ładunków  drobnico
wych.

5. W ęgie l w y ładow u je  się w  le n in g ra dzk im  porcie przy  
pomocy zm odernizowanych dźw igów  derrickow ych, w ypo
sażonych w  zw ykłe, albo też w  specjalne chw y ta k i (por. 
rys . 5). W  początkowej faz ie  w y ładunku  używ a się zw yk
łych  chw ytaków  o pojemności 8 m l  Gdy wyładowano 
ju ż  węgie l aż do m iędzypokładu, wprowadza się do pracy 
m aszyny ładownicze C-153, celem przesunięcia węgla 
z m iędzypokładu do g łów nej ładow ni. W  ten sposób w y 
ładow yw anie węgla z ładow ni p rzy  pomocy chw ytaków  
odbywa się równocześnie z oczyszczaniem m iędzypokładu 
p rzy  pomocy m aszyny C-153. Po ukończeniu w y ładunku 
d źw ig i zaopatrzone w  chw y ta k i grzebakowe w yb ie ra ją  
resz tk i w ęgla z ładow ni, w spółpracu jąc z m aszynam i 
C-153. Zam iana chw ytaków  następuje co 10— 15 m in u t, 
ponieważ są one zabezpieczone s ta low ym i lin ka m i, k tó re  
zawiesza się na hakach dźw igu. W  w y ładunku  robotn icy  
nie b io rą  udzia łu , z w y ją tk ie m  ostatecznego oczyszczenia 
i podmieeenia ładowni.

W  portach radzieckich po raz  p ie rw szy zastosowano 
p rzy  pracach prze ładunkow ych maszynę C-153, p rodukc ji 
zakładów  kra jow ych . Maszyna ta  przeznaczona by ła  dla 
przem ysłu górniczego, do p racy w  szybach. Z in ic ja ty w y  
m echanizatorów  f lo ty  m o rsk ie j używ a się je j z pom yślnym  
sku tk iem  rów nież dla w y ładunku  w ęgla z ładow ni s ta tku .

p ra w y  sta tku . Tempo w yładunku  s ta tków  węglowych sta le  
w zrasta , w  m ia rę  lepszego p rzysw a jan ia  sobie nowej tech
n ik i pracy.

M echan izatorzy pracy w  porcie le n in g ra dzk im  p rz y w ią 
zu ją  szczególną wagę do dalszej m echanizacji pracochłon
nych operacyj prze ładunkow ych, k tó ra  pozw o liłaby na 
ca łkow ite  zmechanizowanie prze ładunku. K ładz ie  się więc 
nacisk na p ro jektow an ie  i  w prowadzanie w  życie nowych 
maszyn oraz nowych urządzeń chw ytakow ych.

Za na jbardz ie j ak tua lne dla po rtó w  radzieckich zagad
nien ie uważa się mechanizację czynności związanych z za
ładunkiem  i  w y ładunk iem  k ry ty c h  wagonów ko le jow ych , 
ja k  rów nież ładow n i s ta tku . Radzieckie czyn n ik i po rtow e 
rozporządzają ca łym  szeregiem p ro je k tó w  rozw iązujących 
to  zagadnienie w  m nie jsze j lub w iększej m ierze. P ro je k t 
półtonowego samoładowacza akum ulatorow ego B-5 pozwoli 
ńa zmechanizowanie czynności p rzy  prze ładunku w ago
nowym , zwłaszcza odnośnie tow a rów  w  standartow ym  
opakowaniu. A b y  nie  p rzeryw ać zmechanizowanej p racy 
z pó łto ra tonow ym i ładunkam i na un iw ersa lnych p la t fo r 
mach, w ykonyw ane j przez produkowane w  k ra ju  sery jn ie  
samoładowacze, portow cy radzieccy uw aża ją  za konieczne 
wprowadzenie do eksp loatac ji pó łto ra tonow ych wózków ła 
downiczych dla prze ładunku wagonowego. P ro je k t tak iego 
wózka opracowano w  porcie len ingradzk im .

Is tn ie je  rów nież ca ły  szereg p ro je k tó w  dotyczących 
m echanizacji prac prze ładunkow ych w  ładow ni, ja k  np. 
specja lny samoładowacz, dźw ig  w iszący, lub samoładujące 
m aszyny dla tow arów  masowych.

Rzecz jasna, że ty lk o  szerokie rozpowszechnienie p ra k 
tyczn ie  uzyskanych w yn ików  w  zakresie pe łne j m echani
zac ji po rtow ych czynności p rze ładunkow ych oraz szeroko 
pom yślana akc ja  eksperym entalna w  poszczególnych po r
tach m ogą zapewnić rozw iązanie tego ważnego zagadnie
nia  na w ie lka  skalę.

M. B.

297



T E C H N IK A  M O RZA I W YB R ZEŻA NR II)

Z AKTUALNYCH ZAGADNIEŃ  
BUDOW NICTW A MORSKIEGO

We w rześniu ub. r .  odbył się p ierw szy po w o jn ie  X V I I  
m iędzynarodowy kongres żeglugi. Od poprzedniego dzie
li ło  go 14 la t, w  ciągu k tó rych  na polach techn ik i ob ję tych 
przedm iotem  obrad zaznaczył się w yra źny  postęp. Z tych 
względów, m im o żę Kongres nie b y ł w yk ładn ik iem  cało
ksz ta łtu  w iedzy technicznej w  zakresie rozpa tryw anych  
problem ów, w n iosk i i  tezy Kongresu m ogą być in te resu
jące i  pożyteczne. D latego też przedstaw iam y je  poniżej 
w  skrócie.

Kongres, zwyczajem  swoim, nie obradował nad całoś
cią w iedzy i tech n ik i zw iązanej z żeglugą, lecz skoncentro
w a ł się na k ilk u  zagadnieniach, k tó re  opracowane b y ły  
wyczerpująco.

W  zakresie in te resu jące j nas Sekcji Żeglug i M orsk ie j 
w ysun ię to  jako czołowe dwa zagadnienia:

1) popraw y żeglowności ujść rzek i sztucznych dróg 
wodnych,

21 po rtów  na ftow ych,
na dalszych zaś m iejscach postaw iono problem y:

3) um acniania brzegów m orskich,
4) zachowania się betonów i  zapraw  w  wodzie m o r

sk ie j,
5) skrzyżow ania szlaków kom un ikac ji lądowej z m o r

sk im i drogam i żeglownym i,
6) zapobiegania przen ikan iu  fa low an ia  do portów .
K ażdy tem at przepracowany b y ł w  ca łym  szeregu re fe 

ra tó w  i  uzyska ł naśw ie tlen ie z różnych punktów  w idze
nia. Poglądy, na k tó re  w  czasie dyskus ji zgodziła się 
większość zebranych, uznano za o fic ja ln e  zalecenia K on
gresu.

W  skróceniu przedstaw ia ją  się one następująco: 
Poprawa żeglowności ujść rzek oraz sztucznych dróg 

wodnych
Na uwagę zasługuje znaczenie, ja k ie  Kongres p rz y p i

sał stud iom  wstępnym . Kongres uznał m ianow icie, że 
każdy p ro je k t popraw y u jśc ia  d rog i wodnej pow in ien być 
poprzedzony m ożliw ie  w yczerpu jącym  stud ium  czynników, 
k tó re  mogą mieć w p ły w  na pro jektow ane zm iany. S tu
dium  powinno objąć analizę ew oluc ji h yd rog ra ficzne j u jś 
cia oraz badania doświadczalne, k tó re  po zw o liłyby  prze
widzieć, w  ja k i sposób w yże j wspomniane czynn ik i reago
wać będą na zamierzone roboty. Do doświadczeń tych 
zaliczono w  ska li na tu ra ln e j —  próbne pogłębianie, 
w ska li la b o ra to ry jn e j —  badania na modelach w  ska li 
zm niejszonej.

Kongres u s ta lił pewne zasady, k tó ry m i należy posłu
giwać się p rzy  p ro je k to w an iu  urządzeń w  ujściach dróg 
wodnych. Zasady te  nie mogą być —  zdaniem Kongresu —- 
uważane za niewzruszone, a w  wypadkach ba rdz ie j złożo
nych  mogą służyć jedyn ie ja ko  w ytyczne pomocne p rzy  
opracowaniu p ro je k tu  wstępnego, k tó ry  następnie m usi być 
w ypróbowany doświadczalnie. Można je  s form ułow ać na
stępująco :
a ) P o p r a w a  ż e g l o w n o ś c i  u j ś ć  i  z m n i e j 
s z a n i e  p o p r z e c z n y c h  ł a w i c  u j ś c i o w y c h  
( b a r ó w ) ,  p r z y  w y k o r z y s t a n i u  t r w a ł e g o  
p r ą d u  r z e c z n e g o  i  p r z e j ś c i o w y c h  p r ą 
d ó w  p o w o d z i o w y c h

Sposób ten je s t szczególnie in te resu jący  d la  w arunków  
ba łtyck ich , ponieważ dotyczy m órz bez p ływ ów , a na m o
rzach p ływ ow ych —  ty lk o  m ałych u jść estuariowych
0 m ałe j pojemności zapasu wody grom adzącej się w  u jś 
ciu.

Kongres za lec ił w  tak ich  wypadkach stosowanie bu
d o w li przeznaczonych do skoncentrowania p rądu  rze k i
1 do ochrony u jścia  przed postępem a luw iów  wzdłuż 
brzegów. Budowle te pow inny składać się z fa lochronów  
(ta m ) rów no leg łych, przedłużonych aż do ba ru  i  usytuo
wanych z uwzględnieniem  k ie ru n ku  dom inującego prądu 
przybrzeżnego. Tam , gdzie budowle sta łe  nie są w y s ta r
czające, można rów nież stosować pogłębianie.
b )  P o p r a w a  ż e g l o w n o ś c i  u j ś ć  p r z y  w y 

k o r z y s t a n i u  p r ą d u  p y w o w e g o
W ypadek ten  m n ie j nas in te resu je , ponieważ dotyczy 

es tuariów  poddanych p ływ om .

Kongres za lec ił wyczerpywanie w estuarium  głównego 
kana łu  o tw artego , w  raz ie  konieczności chronionego przez 
tam y proste lub o bardzo łagodnych łukach, p rzedstaw ia
jące m in im um  w ypukłości na dnie. K an a ł ten p o w in ie n ' 
zapewniać zgodność dz ia łan ia  p rz y p ły w u  i  odpływ u, albo 
p rzyn a jm n ie j pozwalać na skoncentrowanie prądu odp ły
wowego. T rasa tego kana łu  pow inna dostosowywać się 
zarówno do k ie run ku  biegu rzek i na odcinku m orskim , ja k  
i do k ie run ku  kana łu  wyczerpanego w  barze.

Ten os ta tn i kana ł pow inien być wyczerpany w  k ie ru n 
ku m ożliw ie  p rostym , zharm onizow anym  sytuacy jn ie  z k ie 
runk iem  dominującego fa low an ia  i z trasą  kana łu  estua- 
riowego oraz zgodnym z k ie runk iem  prądów  p rzyp ływ u  
i (przede w szys tk im ) odpływu.

W  razie konieczności, o ile  w zg lędy ekonomiczne na to 
pozwalają, należy ponadto konstruować budowle chroniące 
ujście przed rum ow isk iem  w ędru jącym  rów noleg le do 
brzegu.

W  estuariach o w ie lk ich  rozm iarach samo pogłębianie 
może ju ż  stanow ić rozw iązanie zagadnienia polepszenia 
żeglowhości u jśc ia , pod w arunkiem , że przeprowadzane 
będzie potężnym i m aszynam i, pozw a la jącym i w ycze rpy
wać w  k ró tk im  czasie duże objętości g ru n tu . P og łęb ia rk i 
ssące, pracujące w  ruchu, są w  tym  względzie na jbardz ie j 
w ydajne i najodpowiednie jsze dla p racy nad łąw icam i 
u jśc iow ym i na sfa low anym  morzu.

W  średnich lub m ałych ujściach, dość eksponowanych 
na dz ia łan ie  m orza i  poddanych in tensyw nem u tra n s p o r
to w i m ate ria łów , oraz tam , gdzie wahania p ływ ów  są m a
łe, lub za m ało skuteczne dla u trzym an ia  żeglowności 
u jścia, można zalecić system dwu zbieżnych fa lochronów , 
w ytrasow anych w  ta k i sposób, aby s tan ow iły  ja k  n a j
m niejszą przeszkodę dla ruchu rum ow iska przybrzeżnego.

W  m ałych ujściach, n iezbyt eksponowanych, ba rdz ie j 
odpowiednie je s t zakładanie dwu fa lochronów  rów no leg
łych  oraz przewidzenie oczyszczania k o ry ta  prądem w o
dy (chasse) w  sposób n a tu ra ln y  lub  sztuczny. Można ta k 
że w  tych  wypadkach posługiwać się zaleceniam i następ
nego punk tu :

c) P o p r a w a  u j ś c i ą  l a g u n o w e g o ,  p o d d a 
n e g o  p ł y w o m  l u b  n i e

Jeżeli g ra  p ływ ów  i prądów  nie w ys ta rczy  d la  u trz y 
m ania u jśc ia , zaleca się, prócz pogłęb ian ia , także budowę 
ob iektów  s ta łych , ja k  np. fa loch rony  rów no leg łe  lub zbież
ne, kom binowane w  raz ie  potrzeby z n is k im i tam am i ró w 
no leg łym i.

Kongres za jm ow a ł się rów nież kw estią  badań, p rzy  
czym, ja k  to  ju ż  wspominano, opow iedzia ł się za stosowa
niem  m odeli w  ska li zm niejszonej dla k o n tro li zasad za
łożeń p ro jek tów .

Jeżeli do w y jaśn ien ia  zagadnienia wym agane je s t t y l 
ko zastosowanie modelu o dnie s ta łym  (np. p rzy  studiach 
nad rozchodzeniem się p ły w ó w ), to  doświadczenie w y k a 
zało, że można otrzym ać doskonałe w y n ik i ilościowe na
w et na modelach o w ie lk im  skażeniu. Można rów nież ucie
kać się do budzących zaufanie nowoczesnych m etod o b li
czania rozchodzenia się fa l.

Jeżeli s tud ium  dotyczy zagadnień, w  k tó ry m  g łów nym  
czynn ik iem  je s t ruch m a te ria łó w  dna, Kongres zalecił 
ograniczanie w  m ia rę  możności skażenia modelu. Do re 
zu lta tów  doświadczeń na modelach można w  ty m  w ypad
ku. p rzyw iązyw ać jedyn ie  znaczenie jakościowe.

Urządzenia w portach naftowych

Problem  znany je s t ju ż  czyte ln ikom  „T echn ik i M orza 
i  W ybrzeża“  z a r ty k u łu  J. R um m la p t.: „P o r ty  na ftow e“ , 
w  n r  5 z b r. O gran iczym y się zatem do podania ty lk o  5 
punktów , w  ja k ie  u ję to  zagadnienie we wnioskach kongre
sowych. Oto one:

a) W a r u n k i  w z o r c o w e

Kongres o k re ś lił ja k  n iże j wzorcowe w a ru n k i, do k tó 
rych  stworzenia na leży dążyć p rzy  zakładan iu  w ie lk ich  
urządzeń dla  im p o rtu  węglowodorów, pod w arunkiem  
jednakże, że ogólna gospodarka k ra ju , s tru k tu ra  handlu 
oraz rodza j i to p o g ra fia  g ru n tu  na to  pozw a la ją :
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osobne baseny czy doki, specja lnie przeznaczone do 
prze ładunku p roduktów  na ftow ych , jeże li to  m ożliwe od
dalone od s tre f innego rodza ju  ładunku;

osobne p rzystan ie  lub  nabrzeża, odosobnione, dla 
s ta tków  o długości 180 do 200 m i głębokości zanurzenia 
10 do 11 m ;

wspólna sieć ru roc iągów  dla w szystk ich  uży tkow n ików  
z pięcioma g rupam i różnych ru roc iągów  dla p ięciu  g rup  
zw ykle im portow anych węglowodorów (ropa surowa, p a li
wo ropne fu e l-o il, olej gazowy, n a fta  i  be n zyn a );

zb io rn ik i o w ie lk ie j pojemności, n a jle p ie j z b lachy, po
dzielone na dw ie g rupy , zależnie od stopnia zapalności 
produktu , i  zaopatrzone w  w anny bezpieczeństwa o po
jem ności przedstaw ia jące j m in . 50°/o ogólnej pojemności 
sk ładu i 75°/o pojem ności na jw iększego zb iorn ika . P ro 
porcje te mogą być zmniejszone w  w ypadku produktów  
ra finow anych , pow inny zaś być zwiększone p rzy  p roduk
tach surowych;

racjonalne oddalenie zb io rn ików  od s ta tków  z jednej 
s tro n y  i zb io rn ików  od m aszynowni lub m iejsca zamiesz
kania z d ru g ie j (w  w iększej m ierze dotyczy to  ra f i-  
n e ry j n iż składów ).

b) ś r o d k i  b e z p i e c z e ń s t w a  
Kongres zalecił stosowanie następujących środków od

osobnienia, ochrony ra f in e ry j i  składów p roduktów  n a fto 
wych przeciw  pożarow i:

zakładanie przeszkód t r w a ł y c h  pom iędzy basenami 
n a fto w y m i i  przeznaczonym i do innych  celów;

zakładanie zapór izo lu jących, p ł y w a j ą c y c h  jako 
uzupełnienie środków w ym ienionych poprzednio;

oczyszczanie zanieczyszczonych pow ierzchn i wodnych; 
u trzym an ie  odległości rzędu 75 m pom iędzy zb io rn ika 

m i o dużej pojemności (w iększej niż 20 tys. m 3) i  lin ią  
cum owania s ta tków ;

stałe stosowanie się do wskazówek eksploatacyjnych 
i przepisów technicznych; 

stałe szkolenie personelu;
używ anie in s ta la c ji m asowej p ro du kc ji p iany, obok 

no rm alnych hyd ran tów  przeciwpożarowych;
odgazowywanie sta tków  na zew nątrz urządzeń p o rto 

wych;
stosowanie dyspozycyj zdolnych zm niejszyć e fe k ty  w y 

buchu zb io rn ika  do m in im um  (dachy p ływ ające , kom pen
sacja hyd rau liczna).

Kongres po tw ie rd z ił, że dotychczas nie is tn ie ją  jeszcze 
re g u ły  m iędzynarodowe dotyczące środków, ja k ie  należy 
stosować w  portach na ftow ych  i  zaproponował, aby kody
fika c ję  w  ty m  względzie pow ierzyć b iu ru  m iędzynarodo
wemu. *

c) W  y b ó r  m i e j s c a
W ybór m iejsca składu łub ra f in e r ii zależy od topo

g ra f i i  oko licy, n a tu ry  g ru n tu , koniecznej odległości bez
pieczeństwa, m ożliwości zapewnienia , rezerw  terenowych 
na przyszłe rozszerzanie się składu, m ożliwości oddziele
n ia  różnych k a te g o rii węglowodorów  w ed ług  stopnia ich 
zapłonu.

W ybór m iejsca dla ra f in e r ii zależy ponadto od m oż li
wości zakw aterow ania personelu oraz od m ożliwości zw ią
zan ia z ko le ja m i żelaznym i, drogam i ko łow ym i i  wod
nym i.

d) T r a n s p o r t
P ort na fto w y  pow in ien być wyposażony w  ten środek 

tra n s p o rtu , k tó ry  okazuje się w  każdej c h w ili na jtańszy 
na każdą odległość.

D ro g i wodnę nada ją się do tra n sp o rtu  węglowodorów, 
jeże li pozw a la ją  rozw inąć dopuszczalną prędkość sta tkom  
dostosowanym  do wydajności obsług iw anych przez nie  
in s ta la cy j. ,

R u roc iąg i zaleca się ty lk o  do masowego transp o rtu  
p roduktów  czystych do bardzo w ie lk ich  centrów  spoży
c ia , z powodu dużego kosztu  pierwszego założenia. N ie 
nadają się one do tra n sp o rtu  p roduktów  różnego rodzaju.

T ransp o rt samochodowy nadaje się w  szczególności do 
rozdzia łu  wewnętrznego od urządzeń rzecznych czy 
m orsk ich i  pozwala na dostawę w p ros t do domu k lien ta .

Na większe odległości tra n s p o rt ko le jo w y  okazuje się 
na jb a rdz ie j ekonomiczny.

D o ś w i a d c z e n i a  z c z a s u  w o j n y
Z doświadczeń z okresu w o jn y  wyprowadzono nastę

pujące w n iosk i:
W  okresie w o jn y  bardzie j celowe są- zb io rn ik i podziem 

ne, k tó re  jednak nie k a lk u lu ją  się w  w arunkach pokojo
wych.

Celowa je s t budowa nowych po rtów  na ftow ych  z dala 
od innych po rtów  i  ośrodków zam ieszkałych. N a leży ta k  
je  sytuować, aby p rądy nie  m og ły  unieść do innych re 
jonów  portow ych w ylanych  do wody p łynów .

Celowe je s t stosowanie ropociągów  podwodnych.
N ależy zapewnić w ystarcza jące rozrzucenie zb iorn ików  

i  in s ta la c ji w ew nątrz każdego ośrodka naftowego. 
(W zgląd ten może okazać się m nie jsze j w ag i, w  zależ
ności od rozw o ju  fa b ry k a c ji n a fty  syn te tyczne j).

Umocnienia brzegów morskich

N a wstępie w niosków  w. te j spraw ie Kongres s tw ie r
dz ił, że rozw iązanie określonego problem u ochrony b rze
gów przed erozją, p rzyczyn ia  się często do stworzenia no
wych, analogicznych problem ów w  innych m iejscach. Spo
wodowane to  je s t tym , że każde umocnienie za trzym u je  
z c y rk u la c ji p rzybrzeżnej część m ate ria łów , k tó re  zas ila ły  
uprzednio tam te  m iejsca.

W n iosk i z obrad można u jąć w  następujące p u n k ty :

a) O b e c n y  s t a n  w i e d z y  w  o m a w i a n y m  
z a k r e s i e

Dotychczasowy zasób wiadomości na tem at samego 
mechanizmu e ro z ji brzegów i udzia łu  w  ty m  procesie ró ż 
nych czynn ików  je s t bardzo m a ły , lecz Kongres s tw ie rd z ił 
zasadniczy postęp w  te j dziedzinie w  ciągu osta tn ich la t. 
Zespół zw e ry fikow anych  fa k tó w  pozostaje co praw da 
skrom ny, m a cha rak te r zasadniczo ty lk o  jakościow y i  do
tyczy  g łów d ie fragm e n tów  problem u oraz wypadków  
m nie j skom plikowanych.

Jeżeli chodzi o środki zaradcze, tzn. o zachowanie się 
i  sk u tk i ja k ie jk o lw ie k  budow li ochronnej, to  Kongres 
og ran iczy ł się jedyn ie  do w yrażen ia  ubolewania nad m ało 
konkre tnym  charakterem  naszych wiadom ości w  tym  
względzie. T yp y  robót, k tó re  d a ły  doskonałe w y n ik i 
w  pewnych miejscach,, nie d a ły  nic w  innych. Ich  p rzyd a t
ność może się nawet zm ienić z czasem, jeże li zm ienią się 
w a ru n k i panujące na danym  wybrzeżu.

Niepowodzenia stosowanych środków pochodzą przede 
w szystk im  ze zbyt w ie lk ie j ilośc i param etrów , k tó re  d e fi
n iu ją  okoliczności loka lne i z niedostateczności naszych 
w iadom ości na tem at ju ż  wykonanych budow li. N p . zna jo
mość p ro filu  os trog i t ra c i p raw ie  całe znaczenie, jeże li 
nie są znane równocześnie: długość ostrog i, je j k ie runek, 
prędkość i k ie ru n k i prądu, uz iarn ien ie  piasku p laży 
i dna itd .

b ) A k t u a l n e  m e t o d y  o c h r o n y  b r z e g ó w
Kongres odniósł się sceptycznie do poglądu, jakoby 

można by ło  uważać za no rm a lny  sposób ochrony brzegów 
—  u trzym yw a n ie  sztucznego sk ładu p iasku w  m iejscach 
zagrożonych, szczególnie na m orzach o tw a rtych . Sposób 
ten  ma w idok i powodzenia jedyn ie  p rzy  s tw arzan iu  sztucz
nych plaż na m orzach zam kniętych.

To samo stanowisko za ją ł Kongres odnośnie zakłada
n ia  na m orzu rów no leg łych do brzegów fa lochronów , k tó 
re  z powodzeniem wypróbowane b y ły  we W łoszech.

Kongres nie  uw aża ł rów nież za w łaściw e przedłużać 
dyskusję nad um ocnieniam i brzegów ty p u  V  czy T , lub t y 
pu p ilastego, k tó re  jeszcze w  p rak tyce  n ie  b y ły  w y s ta r
cza iaco wypróbowane.

Znacznie w iększą wagę p rzyw ią zyw a ł Kongres do za
gadnienia k l a s y c z n e g o ,  lecz dotychczas jeszcze do
brze nie rozw iązanego w y b o r u  p o m i ę d z y  b u d o w 
l a m i  p o d ł u ż n y m i  i p o p r z e c z n y m i .

Kongres zw ró c ił uwagę na to , że daremne by łoby 
oczekiwanie jak iegoko lw iek  powodzenia w  w y n ik u  stoso
wania tych  budow li, je że li um acniany brzeg nie  zna jdu je  
się w  swoim  rozw o ju , w  okresie b lis k im  wzg lędne j s ta 
b iliz a c ji,  ja ko  że akc ja  człow ieka w  danym  w ypadku nie 
pozostaje w  żadnej ska li porównawczej do niszczących 
dzia łań p rzyrody.
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e) B u d o w l e  p o d ł u ż n e  i  p o p r z e c z n e
U ja w n ił się na Kongresie pogląd, że opaski należy 

uważać za budowle b ierne, zdolne ty lk o  przeszkodzić m o
rzu  posuwać się poza określoną n im i granicę, os trog i zaś 
za budowle czynne, mogące odtw orzyć —  p rzyn a jm n ie j 
częściowo —  zniszczone pa rtie  brzegu, o ty le  ty lk o  je d 
nak, o ile  w a ru n k i zapewnią wystarcza jące zasilan ie w  ru 
m owisko.

Równocześnie zastosowanie obu typó w  nie je s t zresztą 
zabronione i  w yda je  się nawet konieczne na plażach ob
f ic ie  zasilanych w  m a te ria ł ruchom y, przynoszony przez 
fa lę  z czoła, t j .  od s trony  morza.

B u d o w l e  p o d ł u ż n e .  W ybór tego czy innego t y 
pu opaski (m u r, ścianka szczelna, ok ładz iny  lub tp .) zale
ży p raw ie  ca łkow ic ie  od m ożliwości finansow ych i  m ate
ria ło w ych  oraz od rodza ju  g run tu .

B u d o w l e  p o p r z e c z n e  . W ybór ty p u  budow li 
(os trog i, ta m y) zależy, bezpośrednio od zespołu w a ru n 
ków  ta lasologicznych oraz od uz ia rn ien ia  p iasków  na 
ochranianych plażach. Budowle ażurowe lub względnie 
przepuszczalne tracą  swą przydatność p rzy  m ateria łach 
zby t drobnych. Budowle pionowe lub zanadto w ystające 
mogą powiększyć erozję eoliczną, powodując, że ubytek 
m a te ria łu  może stać się w iększy n iż  dostawa od morza.

Budow le m etalowe, atakowane ukośnie, zużyw ają  się 
bardzo prędko na skutek e ro z ji przez fa le  niosące piaski.

U czestn icy Kongresu p raw ie  wszyscy uzgodn ili swe 
poglądy w  następujących punktach:

O strog i pow inny być w ytrasow ane w  na jogó ln ie jszym  
w ypadku w  lin iach  prostych, m n ie j w ięcej prostopadle do 
l in i i  brzegu.

Pow inny one dochodzić p rzyn a jm n ie j do na jn iższych 
n isk ich  wód; może się opłacić przedłużyć je  w yraźn ie  
poza tę lin ię , gdyż nie oznacza ona g ra n icy  dz ia łan ia  
m orza na p rzybrzeżny ruch rum ow iska , a także może 
być celowe stopniowe skracanie ostróg  na g ra n icy  chro
nionego pasa, co pozw oli stw orzyć łagodne przejście, za
pobiegające w  pewnym  stopniu e ro z ji nie ' ochronionych 
s tre f sąsiednich.

O strog i nie pow inny w ystaw ać ponad m ie jscow y po
ziom pro jektow ane j p laży (lub  estranu, t j .  p łaszczyzny 
przybrzeżnej, p rzy  m orzach p ływ ow ych  odsłanianej w  cza
sie odp ływ u) w ięcej n iż  o k ilk a  decymetrów.

Odległości pom iędzy ostrogam i pow inny być w  p rz y 
b liżen iu  rów ne p ó łto ra k ro tn e j (rzadz ie j dw ukro tn e j) d łu 
gości ostróg.

Budowę system u ostróg należy rozpoczynać raczej od 
os ta tn ie j zaw ie trzne j os trog i w  stosunku do dom inu ją 
cych fa low ań.

d) U t r z y m a n i e  b u d o w l i  o c h r o n n y c h
KongTes po dkre ś lił konieczność staranne j konserw acji 

w szelkich budow li ochronnych.
,e) B a d a n i a  n a  m o d e l a c h  w  s k a l i  

z m n i e j s z o n e j
Kongres odniósł się bardzo p rzychy ln ie  do rozw o ju  s tu 

diów ochrony brzegów na modelach w  ska li zm niejszonej, 
nawet dla rozw iązyw an ia  konkre tnych  zagadnień lo k a l
nych, lecz po dkre ś lił rów nież, że badania te  są o w iele 
trudn ie jsze  od w szystk ich  innych stud iów  labo ra to ry jn ych  
nad z ja w iska m i morza. S tud ia te  pow inny być poprzedzo
ne obserwacjam i oraz uw ażnym i i  d łu g o trw a ły m i pom ia
ra m i na m ie jscu i  mogą dać obecnie ty lk o  ogólny pogląd 
na przebieg z jaw iska , z w ykluczeniem  wsze lk ich pew
nych danych ilościowych.

Zachowanie się betonów i zapraw w wodzie m orsk ie j

Kongres s tw ie rdz ił, że wykonywane w  osta tn ich la tach 
badania la bo ra to ry jn e  i  połowę betonów pozw ala ją  na 
usta len ie  następujących fa k tó w , dotyczących zachowa
n ia  się om awianych m a te ria łó w  w  wodzie m o rsk ie j:

a) M ożliwość rozk ładu zapraw  i betonów w  wodzie 
m o rsk ie j je s t ty m  większe, im  m niejsza je s t ich szczel
ność i  nieprzepuszezalność.

b) M ożliwość ta  m aleje w  m ia rę  zm nie jszania się za
w a rtośc i wapna w  cemencie lub w zrostu  w skaźn ika  hy- 
drauliczności cementu, p rzy  czym  jednak na leży zachować 
dużą ostrożność w  stosunku do cementów glinowych.

c) Zachowanie się betonu polepsza się, jeże li zetkn ie 
się on z wodą m orską dopiero po ukończeniu tw ardn ien ia .

d) Im  cieple jsza je s t woda i im  ba rdz ie j słona, ty m  
bardzie j niszczący je s t je j w p ływ .

e) M róz i odw ilż  oddz ia łu ją  n ieko rzystn ie  na budowle 
portowe.

f )  Zachowanie się betonu zależy nie ty lk o  od jakości 
cementu ale i  od dozowania jego w  betonie, od uz ia rn ie 
nia kruszyw a oraz od staranności w ykonan ia  (szczegól
nie, jeże li chodzi o betony w ykonyw ane pod wodą).

Kongres zestaw ił następujące w ytyczne , pozwalające 
na uzyskanie trw a ły c h  w  wodzie m orsk ie j betonów:

a) Pow inna być prowadzona na budowie ścisła kon
tro la  jakości m a te ria łó w  oraz jakości i  szczelności betonu 
(p róby na ściskanie i  zg inan ie ).

b) Dozowanie cementu powinno być hojne, uz jarn ien ie  
dobrane, w ykonanie tro sk liw e , ze zwróceniem  uw ag i p rze
de w szystk im  na uzyskanie m ieszanki zw a rte j i  szczelnej.

c) W  s tre fie  wahań wód i bezpośrednio poniżej na le
ży stosować ho jn ie jsze dozowanie cementu n iż  na innych 
głębokościach.

d) Podobnie p rzy  żelbecie na leży stosować większe 
ilośc i cementu na jednostkę objętości betonu n iż  p rz y  be
ton ie nie zbro jonym ; w a rs tw a  p rzyk ryw a ją ca  w k ła d k i po 
w inna być m ożliw ie  gruba (m in . 4 do 8 cm ).

e) N a leży dążyć do zm niejszenia ilośc i wody zarobo- 
w e j, w  raz ie  m ożliwości przez dodanie specja lnych p ro 
duktów  przeznaczonych do polepszenia p lastyczności be
tonu.

f )  W skazane je s t używ anie mocniejszych deskowań 
oraz w ibrow an ie  betonu lub  deskowań, celem o trzym an ia  
w iększej zw artośc i i  szczelności betonu.

g ) Roboty objętościowe należy w ykonyw ać p rzy  pomo
cy cementów, k tó re  w yw iązu ją  m ało ciepła, stosować p rzy  
n ich  odpowiednie rozw iązan ia  kons trukcy jne  oraz w yko 
nywać p róby skurczu cementu, zapraw y i  betonu.

Kongres za lec ił prowadzenie badań w następujących 
k ie runkach:

a) badanie cementów pucolanowych i ilas tych  oraz re 
aktyw ności pucolanu,

b) badanie zachowania się na m orzu betonów z ce
m entów specja lnych oraz betonów sp lasty fikow anych  no
woczesnymi m etodam i,

c) badanie przeciw nej ro l i kruszyw a i  spoiwa w  roz
padzie betonów w wodzie m orsk ie j,

d) badanie w p ływ u  zarabian ia  betonów i  zapraw  w o
dą m orską,

e) badanie znaczenia przepuszczalności i porowatości 
betonów w ykonyw anych do robó t m orskich.

Skrzyżowanie szlaków komunikacji lądowej z kanałami 
lub innymi morskimi drogami żeglownymi

a) Z a g a d n i e n i e  w y s o k o ś c i  w ś w i e t l e ,  
m o s t ó w  p r z e k r a c z a j ą c y c h  d r o g i  m o r s k i e

Określenie z gó ry  m in im a lne j wysokości w  św ietle , 
mostów przekraczających d rog i i  p o rty  porskie  jes t, zda
niem  Kongresu, niem ożliwe, ponieważ zależy ona od w a
runków  loka lnych, od c h a ra k te rys tyk i po rtów  oraz od ro 
dza ju up raw iane j żeglugi.

N a jogóln ie jsze, o rien tacy jne  wytyczne w  te j m ierze są 
następujące:

aj. 70 m dla po rtów  o w ie lk im  ruchu m orsk im  i lądo
wym , na szlakach uczęszczanych przez na jw iększe s ta tk i 
św iata,

b) BO m dia po rtó w  użytkow anych przez większość 
m a ry n a rk i handlow ej, z w y ją tk ie m  w ie lk ich  sta tków ,

c) 20 m dla po rtów  ryback ich  i  kabotażu wewnętrznego,
d) 10 m dla m ostów ruchom ych w  położeniu zam knię-

ty fm  ,
W yże j przytoczone liczby pow inny być w  każdym  roz

pa tryw an ym  w ypadku sprawdzone na podstaw ie szczegó
łow ych studiów .

b) W y b ó r  s p o s o b u  p r z e k r o c z e n i a
Porównanie kosztów  wydatków nakładowych oraz eks

p loa tacy jnych  różnych m ożliw ych sposobów przekraczania 
dróg m orsk ich  zależy od dużej ilośc i elem entów lo k a l
nych (np. porównawcze kosz ty  m a te ria łó w  i  robocizny, 
cha rak te r fundam entów , ła tw ość w ykonan ia  dojazdów itp .)
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Poniżej zestawione są różne sposoby przekraczania 
dróg m orskich, uszeregowane ze wzrostem  kosztów : 
m osty zwodzone jednoskrzydłowe, 
m osty zwodzono dw uskrzydłow e, 
m osty podnoszone, 
m osty obrotowe, 
m osty o w ysokim  pomoście, 
tunele.

Pom inię to prom y, z uw ag i na ich szczególne cechy 
eksploatacyjne oraz m a łą  przepustowość.

c) D o ś w i a d c z e n i a  z o k r e s u  w o j n y
Stw ierdzono w y b itn ą  ła tw ość uszkodzenia w  czasie 

w o jn y  prom ów, m a łą  uraźność m ostów w iszących i  szcze
gólne korzyśc i p łynące z tu n e li, je że li chodzi o ich ochro
nę przed bom bardowaniem . (Chociaż is tn ie je  groźne n ie
bezpieczeństwo za lan ia  tune lu  w  raz ie  pow stan ia nawet 
m ałych pęknięć.)

Zapobieganie p rzen ikan iu  fa low an ia  do portów
a) P r z e w i d y w a n i e  f a l o w a n i a  w  p o r t a c h

Kongres s tw ie rd z ił, że nasze w iadom ości na tem at 
tw orzen ia  się, w zrostu  i  rozchodzenia się fa l w zbogaciły 
się znacznie w  ciągu osta tn ich  la t  i  że pozw a la ją  na w y 
bór m iejsca i  k ie ru n ku  wejścia do po rtu , o ile  dysponuje 
się kon iecznym i danym i m eteoro log icznym i i  hyd rog ra 
ficznym i.

C a łkow ite  zapobiegnięcie p rzen ikan iu  fa l do p o rtu  jest, 
zdaniem Kongresu, n iem ożliw e, ponieważ fa le  m a ją  w łaś
ciwość ła tw ego okręcania się w okó ł przeszkód. Należy 
więc osłabić energię f a l i  p rzen ika jące j do po rtu . Jako środ
k i do tego służyć m ogą: powiększenie ta rc ia  fa l i  o brzegi 
czy dno, stw arzan ie  w arunków  um ożliw ia jących  pow sta
nie p rzybo ju  lub  z jaw iska  ekspansji bocznej fa l na ba r
dzie j roz leg łym  froncie .

W  ty m  os ta tn im  zakresie znane są stosunkowo proste 
m etody w ykreś lan ia  p lanu grzb ie tów  fa l,  n ie  są na to 
m iast jeszcze ostatecznie opracowane sposoby określan ia  
zm ian wysokości f a l i  w zd łuż tych  g rzb ie tów , gdyż pod
staw y fizyczne tych  sposobów, ja k ie  ju ż  b y ły  propono
wane, budzą duże w ą tp liw ośc i.

Z jaw iska  odbicia, in te rfe re n c ji i  rezonansu jednej lub  
k ilk u  fa l są szczególnie skom plikowane i  konieczne są 
w  tym  zakresie dalsze, ba rdz ie j pogłębione studia. Szcze
góln ie w ym aga ją  zbadania: zdolność odbija jąca skarp 
różnego rodza ju  i  różnej pochyłości oraz zw iązk i pom ię
dzy długością f a l i  rozko łysu , stanem wody i  rozm ia ram i 
chronionego akw ato rium .

Już te raz można stw ie rdz ić , że wskazane je s t un ikan ie  
w  obrębie po rtów  m urów  pionowych, skarp  zby t s tro 
m ych, fo rm  zby t reg u la rnych  oraz zby t gw ałtow nych 
zm ian głębokości.

b) Z m n i e j s z a n i e  f a l o w a n i a  w  w e j ś c i a c h  
d o  p o r t ó w

N a jw yd a jn ie jszym  sposobem zapobiegania f a l i  w  porcie 
je s t zm niejszanie je j na wejściu . W  ty m  względzie K on
gres za lecił:

konstruow anie  po rtó w  w  m iejscach na jle p ie j zasło
n ię tych od fa li ,

un ikan ie  wejść zby t g łębokich lub  zby t szerokich,
un ikan ie  jako  fa lochronów  budow li zby t przepuszcza

jących przez siebie fa lę  oraz zby t n isk ich, stosownych 
ty lk o  w  bardzo szczególnych wypadkach,

ochronę w ejścia  do po rtu , w  ścisłym  tego słowa zna
czeniu, —  awanportem .

Można poza ty m  stosować następujące środki, k tó re  
prowadzą do zm niejszenia lub  zniszczenia ene rg ii fa l 
wejściowych:

Gdy is tn ie je  aw anport, na leży zredukować do po trzeb
nego m in im um  szerokość w e jścia  w łaściwego oraz wejścia 
do basenów w ewnętrznych.

N a leży akw a to rium  portow e przecinać w sze lk im i moż
liw y m i sposobami oraz stosować ko le jne poszerzenia 
i  przewężenia.

N a leży u trzym yw a ć  stare plaże i  s tare ra fy  w ew nątrz 
po rtu , szczególnie w  sąsiedztw ie wejścia.

N a leży u trzym yw ać m ożliw ie  chropowate dno we
w n ą trz  po rtu .

Nabrzeża należy umieszczać na obszarach, do k tó rych  
fa la  nie ma dostępu, a gdy to  je s t n iem ożliwe, stosować 
racze j ty p y  n ie  powodujące odbicia fa li.

W  na jb a rdz ie j narażonych m iejscach p o rtu  na leży kon
struow ać pochłaniacze fa l ze skarpam i o m a łym  pochy
leniu.

c) R o z p l a n o w a n i e  w e j ś c i a  i  b u d o w l i  
z e w n ę t r z n y c h

S tłum ien ie  fa lo w a n ia  w ew nątrz p o rtu  można uzyskać 
przez następujące rozplanow anie we jścia  i  fa lochronów :

W  portach, k tó re  m a ją  fa lochron  g łów n y rów no leg ły  
do brzegu, a fa lochron  drugorzędny pros topad ły  do brze
gu, należy skierować ten p ie rw szy prostopadle do k ie 
ru n ku  rozchodzenia się fa li .  W ejście pow inno m ieścić się 
w  tzw . m a rtw ym  kącie 30°, k tó rego  w ierzcho łek leży 
w  g łow icy  fa lochronu  głównego, jedno ram ię  pokryw a  s‘ę 
z k ie run k iem  tego fa lochronu, d rug ie  zaś skierowane je s t 
ku  p o rto w i i  brzegow i.

W  portach, k tó re  m a ją  dwa fa loch rony  rów no leg łe  do 
siebie, a prostopadłe do brzegu, należy unikać stosowania 
konstrukcy j* p rze n ik liw ych  dla fa li ,  o ile  ty lk o  pozw ala ją  
na to  decydujące często w a ru n k i cum owania, w ia tru  
i  prądów. Falochron na w ie trzny  pow in ien być nieco d łuż
szy n iż  zaw ie trzny, a odstęp pom iędzy n im i pow in ien 
być ja k  na jm n ie jszy, w  granicach w ym agań żeg lug i i  swo
bodnego odprowadzenia wód rzecznych.

Stosunkowo n a jle o ie j reduku ją  fa low an ie  w  obrębie 
p o rtu  fa lo ch ro ny  zbieżne ku wejściu.

d) B a d a n i a  p o r t ó w  n a  m o d e l a c h  
w  s k a l i  z m n i e j s z o n e j

P raktyczna  użyteczność prób na modelach w  ska li 
zm niejszonej je s t duża. P ozw ala ją  one na porów nanie ze 
sobą różnych rozw iązań uk ładu  elem entów po rtu , lecz 
pod następu jącym i w a run kam i:

Znana je s t dobrze cha rak te rys tyka  na jw iększych fa l 
burzowych.

K o n fig u ra c ja  dna na m odelu odtworzona będzie z p re 
cyzją , p rzyn a jm n ie j ta ką  samą, z ja k ą  ro b i się sondaże 
w  ska li na tu ra lne j.

Model będzie odpowiednio w yska low any, na podstaw ie 
dokładnie znanych w arunków  loka lnych.

Podjęte będą wszelkie środk i ostrożności, zapobiega
jące tw orzen iu  się pasożytniczych odbić na generatorze 
fa l i  lub  na brzegach modelu.

S tud ium  nie będzie ograniczone ty lk o  do jednego s ta 
nu m orza (m a to  zwłaszcza duże znaczenie p rz y  p ły 
w ach), an i też do n iek tó rych  ty lk o  k ie run ków  i  długości 
fa li .

(N a  podstaw ie m a te ria łó w  kongresowych oraz sprawo
zdań, szczególnie z w yko rzystan iem  m a te ria łu  z n r. 183 
„T ra v a u x “ , opracował S. H iicke l.)

E W R A I  A
W  nr 8-9 „T e c h n ik i M o n a  i W ybrzeża w art. inż. W. D obro tn irsk iego  p. i. :  „P odob ieństw o geom etrycz

ne w p ierw szym  przyb liżen iu  p ro jek tow an ia  okrę tów “  w k ra d ł się na str. 229 i 230 błąd lite ro w y  we wzorach .
3,5 _ li, _ 3,5

(38), (39), 40) i n.. (43). (44), (45). M ianow ic ie , zamiast /, 2 w in n o  byc : K 2
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W Y D A W N I C T WP R Z E G L Ą D
P. K . B o ż i c z  i  N.  A.  D o m a n i e w s k i j :  Riegu- 

liro w a n ije  m orsk ich po b ie rie ż ij i  u s tije w  r ie k . (Re
gulow anie wybrzeży m orsk ich  i  u jść  rzecznych), 
wyd. „M o rsko j T ra n s p o rt“ , M oskwa - Len ingrad , 
1948 r., 315 stron, 179 rysunków  w  tekście.

K s iążka  wydana została s taran iem  Głównego Zarządu 
Szkół M in is te rs tw a  P lo ty  M o rsk ie j ZSRR, jako  podręcznik 
opracowany w ed ług  p rogram u szkól m orsk ich  tego m in is 
te rs tw a . Przeznaczona ona je s t dla s tud iu jących na W ydz ia 
le H ydrotechnicznym .

Pierwsze dwa rozd z ia ły  ks iążk i są poświęcone spraw ie 
regu low an ia  brzegów m orskich. R ozdzia ł I  om awia n a tu 
ra lne  w a ru n k i is tn ie jące na wybrzeżach m orsk ich  oraz 
czynn ik i hyd rog ra ficzne , meteorologiczne, geologiczne i  lo
dowe, w p ływ a jące  na kszta łtow an ie  się brzegów  i  zacho
dzące w  n ich zm iany. W  rozdzia le  d rug im  au torow ie  oma
w ia ją  szeroko po ję te prace regulacyjne, w ykonyw ane przez 
człow ieka na brzegach m orsk ich  w  celach eksp loatacy j
nych oraz obrony brzegu przed a takam i f a l i  w  m iejscach 
dla  niego cennych. Są w  n im  opisane budowle por .owe 
w raz z ich w p ływ em  na z jaw iska  p rzy  sąsiednich brzegach, 
um ocnienia brzegowe, kan a ły  m orskie, znakowanie n a w i
gacyjne szlaków m orskich, prace pog łęb iarsk ie  i  stud ia  te 
renowe, związane z budownictw em  m orskim .

Dalsze t r z y  rozd z ia ły  t ra k tu ją  o sprawach re g u la c ji 
rzek. Rozdział I I I  zaw iera podstawowe w iadom ości z za
kresu h yd ro lo g ii rzek : ich a lim e n ta c ji przez wody g ru n to 
we i  .opadowe, ruchu rum ow iska niesionego przez rzek i 
i  z ja w isk  lodowych, wreszcie k la s y fik a c ji rzek. R ozdzia ł IV  
om awia sp ra w y  łożyska rzek i i  zachodzące w  n im  zm iany, 
w raz  z analizą p rzyczyn w yw o łu jących  te  zm iany. G łów
ną uwagę a u to r poświęca dolnemu b iegow i rze k i i  je j u jśc iu  
do morza. O sta tn i, V  rozd z ia ł poświęcony je s t pracom  re 
gu lacy jnym . O m awia on zasadnicze m etody regu low ania  
rzek, zasady p ro jek tow an ia  rob ó t reg u lacy jn ych  i  sposoby 
ich  w ykonyw an ia , pop ie ra jąc w yk ład  licznym i p rzyk ład a 
m i. W  końcu a u to r podaje ty p y  budow li regu lacy jnych  
i  sposoby ich  w ykonyw an ia , w raz  z organ izac ją  odpo
w iedn ich  robót.

W yk ładaną  treść ilu s tru ją  liczne rysun k i. U ję ta  ona 
je s t w  fo rm ie  p rzystępne j, nie w ym aga jące j wyższych s tu 
diów  m atem atycznych, om awiane kw estie  są jednak uza
sadniane na podstawach naukowych, a dla zastosowań 
p rak tycznych  podane są odpowiednie w zory. Podane w  te k 
ście tab lice  i  liczne p rzyk ła d y  w yn ikó w  z doświadczeń 
p ra k ty k i w  Zw iązku Radzieckim  i  w  innych k ra ja ch  s ta 
now ią cenny m a te ria ł in fo rm a cy jn y . Książkę tę można

więc polecić nie ty lk o  technikom  specja listom , lecz także 
w szystk im  in te resu jącym  się poruszanym i w  n ie j zagad
n ien iam i.

(P B )

K a ta log  łożysk tocznych, wyd. C.U.S.Z., 1959 r., s tr . 252.
K a ta lo g  ukaza ł się s ta ran iem  C entra lnego B iu ra  Łożysk 

Tocznych i  zosta ł opracowany przez ko leg ium  pod prze
w odn ictwem  inż. Jana T u s z y ń s k i e g o  i  inż. Jerzego 
H  u  b 1 a, p rz y  poparciu  Dep. T echn ik i PKPG.

B ra k  tak iego  ka ta log u  od dawna odczuwali wszyscy 
uży tkow n icy  łożysk tocznych, p rzem ysł oraz kon s tru k to rzy , 
toteż na leży podkreślić znaczenie tego w ydaw n ictw a, k tó re  
u ła tw i pracę nie ty lk o  kon s tru k to rom  i  zakładom , lecz 
i  b iu rom  p lanow ania  zaopatrzenia. P rzyczyn i się ono rów 
nież do w ye lim inow an ia  p rzesta rza łych  i  n ie znorm alizo
wanych łożysk, do zastąpienia ich znorm alizow anym i, k tó 
re  w in n y  być w yłącznie stosowane.

Spis rzeczy ka ta log u  w skazuje na szerokie po tra k tow a 
nie  zagadnienia przez redaktorów . W idz im y  więc rozdz ia ły  
o wyborze ty p u  i  o w ym iarach  łożysk, gdzie zaw ar.e  są 
dane co do obliczeń łożysk, ich  w y trzym a łośc i, ta rc ia , ilości 
obrotów  itd ., z p rzyk ładam i.

N astępny rozdz ia ł t ra k tu je  o p ro je k to w an iu  uk ładów  
łożyskow ych i  obejm uje spraw y pasowania, umocowania, 
uszczeln iania i  w p ływ ó w  obciążenia, tem pe ra tu ry , luzów  
itp .

Osobno om ówiony je s t dozór i  sm arowanie ^łożysk, a 
wreszcie ich zakładanie i  w yjm ow anie.

R ozdzia ły te  w ycze rpu ją  część opisową ks iążk i, k tó ra  
odznacza się jasnością ujęcia. Jest ona wzbogacona ta b li
cam i, w zo ram i i  rysun kam i i  stanow i encyklopedię w  swym 
rodzaju.

Następnie zamieszczono 87 tab lic  ka ta logow ych wszel
k ich typó w  łożysk ku lkow ych  i  ro lkow ych , zaw iera jących 
num er, serię, dawne oznaczenie, w y m ia ry  w  mm , dopusz
czalną w ytrzym ałość statyczną i  dynam iczną w  k g  oraz 
ciężar łożyska w  kg . W  innych tab licach podano dalsze 
dane, ja k  skok g w in tu  tu le i, nakrę tkę  i  inne.

Cennym dodatkiem  są tab lice  porównawcze rozm aitych 
oznaczeń tych  samych znorm alizow anych łożysk w  sto
sunku do oznaczeń proponowanych przez I.S.O. (M iędzy
narodowa O rgan izacja  N o rm a liza cy jn a ), k tó ry m i operuje 
ka ta log .

W itu r

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

K o m ite t re d a k c y jn y : inż. W . U rbanow icz, inż. St. S zym borsk i, Sekr. re d a k c ji —  d r  M. Boduszyńska. 

W ydaw ca: Naczelna O rgan izacja  Techniczna,

Adres R e d a kc ji: Gdańsk-W rzeszcz, P o litech n ika , pok. 104, te ł. 416-30. —  P rzy jm o w an ie  in te resan tów  co
dziennie w  godz. 9— 12.

Adres 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

C ena n u m e ru  po je dyncze go  200,—  zł, podw ójnego — 400,—  zł. P renum era ta  roczna 2.400,—  zł., d la  człon
ków  stowarzyszeń branżowych N .O .T. —  1.600,—  zł.

P renum era tę  na leży w p łacać na kon to  P K O  N r  X I  - 5508 w  G dyni.

Ceny ogłoszeń: 1 s tr. —  50.000,—- zł, 'h  str. —  30.000,—  zł, 1/4 str. —  20.000.—  zł, '/s s tr. —  12.000,—  zł. 
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°/o wyższa; p rz y  ogłoszeniach s ta łych  ra b a t 20“/o.

W szelk ie  p ra w a  zastrzeżone. P rzed ruk  dozw o lony z podaniem  źródła.

Wysokość nakładu: looo egzemplarzy. — Format czasopisma: A4, Objętość numeru: 4 ark. Papier
d ru k . s a ty n  70 g. —  D ru k  uko ń czo n o  26. 10. 50

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  1903/2. X .50 —  W -l-1 4 8 4 1
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N E 10 T E C H N IK A  M O E ZA  I  W YB R ZE ŻA

P R Z E G L Ą D  B I B L I O G R A F I C Z N Y
B U D O W N I C T W A  O K R Ę T O W E G O  I  M O R S K I E G O
O P R A C O W A N Y  P R Z E Z  O Ś R O D E K  D O K U M E N T A C J I  M O R S K IE G O  IN S T Y T U T U  T E C H N IC Z N E G O  

D O D A T E K  D O  M IE S IĘ C Z N IK A  „T E C H N IK A  M O R Z A  I  W Y B R ZE ŻA “

Rocznik I Gdańsk P a ź d z ie r n ik  1950 r. Nr. 2

G w iazdka m i obok po rządko w ych  liczb  a r ty k u łó w  oznaczone są 
p u b lik a c je  lu b  ich  tłum ączen ia  (w ykonane  przez M IT ) z n a jd u 
jące się w  b ib lio te ce  M orsk iego  In s ty tu tu  Technicznego.

D Z IA Ł  Ż E G L U G I

kośc i fa l i  odosobnionej na opór m ode lu , zastosowania odpow ied 
n ich  w sp ó łczyn n ikó w  oporu, g ra n ic  szybkości, p rz y  k tó ry c h  za
czyna się o p ły w  b u rz liw y  m ode li, odpow iedn ego u ję c ia  w p ły 
w u  w o d y  p ły tk ie j na opór m ode lu  w  stosunku do oporów  na 
w odz ie  g łę b o k ie j.

Teoria  o k rę tu  i badania  m odelow e 24* 629.128.001.5:532 C3—10.50

21* 629.128.001.5 C3—10.50

S h ie lls  R .T .: W p ływ  lepkości w  próbach z m a ły m i m odelam i.
„S ip a ll m odel experim ents  and v isco s ity  e ffec ts “ . T rans, o f the 
Ins t, o f N av. A rch ., Londyn., t. 90, roezn. 1948, s. 334, 27.5X20,5 cm, 
16 s tr., 5 fo t., 1 rys ., 4 w y k r .,  3 tab ., 8 poz. b ib l.  — W y n ik i prób 
p rzeprow adzonych p rzy  pom ocy p ry m ity w n y c h  urządzeń i  m a
łego m odelu, w  ce lu  okreś.en a w p ły w u  ska li na pop raw kę  na 
lepkość w  ob licze n iu  oporu  fa low ego. Opis a p a ra tu ry  po m ia ro w e j 
m e tody  badań, cechow ania ta rc ia  m echanicznego w  przyrządach. 
P om iar, w spó łczyn n ika  oporu (C) oraz obserw acja  fa l i  w skazują , 
że popraw ka  na lepkość w  ob liczen iach  oporu  fa low ego n ie  zależy 
od ska li m ode li. Obszerna dysku s ja  naśw ie tla  zagadnienie w p ły w u  
resztek fa lo w a n ia  i  p rądów  w  basenie m o de low ym  na opór bada
nych  m o de li oraz in n e  zagadnienia poruszone w  re fe rac ie .

22* 629.128.001.5:532 C3—10.50

M a rs tra n d  J. (Państw. O krę t. Z a k ł. Dośw. w  G óteborgu): P ra k 
tyczne  i  teo re tyczne badania  m e de li śrub  o k rę to w ych , „N o g le  
p ra k tis ke  og teo re tiske  undersogelser om  m o d c lp ro p e lle re “ . S pra
w ozdania , zesz. n r. 5, G óteborg, 1945, S tatens Skepp?provn ngs- 
ansta lt, D  — 25X18 cm , 36 s tr., 3 fo t., 2 rys ., 8 w y k r .. 4 tab., 
J-7 poz.^ b ib l. — A u to r  bada w  ja k im  s top n iu  można uzyskać 
zgodność pom iędzy o b licze n iam i p ro je k tu  ś ru b y  a po m ia ra m i, 
o trz y m y w a n y m i w  basenach m ode low ych . Na rozbieżność w y n i
k ó w  n a jw ię kszy  w p ły w  w yw rze ć  może: s tru m ie ń  nadążający, 
po w s ta jący  za p ły w a k ie m  dyn am om etru , długość p ias ty , szyb
kość i  podc iśn ien ie  s tru m ie n ia  nadążającego za piastą. W nios
k i :  m ożna osiągnąć znacznie w iększą zgodność w y n ik ó w  o b li
czeń i  po m ia ró w  m o de low ych  n iż  tę, ja k ą  do te j p o ry  uważano 
a osiągalną, pod w a ru n k ie m  zw iększen ia  dok ładnośc i w ykona - 

n:a m o de li śrub  i  śrub rze czyw is tych . W doda tku  — opis m eto- 
o y  ob liczen ia  śrub  o k rę to w ych , w yp ro w adzo ne j w  oparc iu  
i B ° S(tą te o rię  ilo ś c i ru ch u  oraz te o rię  c y rk u ła c y jn ą  P ra n d tl‘a

Anna les Technicfüe de la M a rin e  M archande: Z a k ła d y  dośw iad
czalne badania ka d łu b ó w  o k rę to w ych  w  P aryżu . ,,Le bassin 
d'essai des carénés de P a ris “ . A n n . Techn. de la M ar. M arch., 
P aryż, m ies., t. 3, n r  25—26, m a j — czerw . 49, s. 531, 27X21 cm,
8 str., 4 tab. — Opis całego zakładu i  poszczególnych jego  u rzą 
dzeń z o ry g in a ln y m  basenem do badań w ym uszone j i  w o ln e j c y r 
k u la c ji m o de li s ta tkó w  (k ie ro w a n ych  k ró tk o fa lo w ą  apara tu rą  te - 
lenadawczą). Opis la b o ra to rió w  do badań hyd ro d yn a m iczn ych  
dla ce lów  bu d o w n ic tw a  m orsk iego oraz kana łów  z wodą ob iego
w ą do badań m o de li zam ocow anych. U rządzenia w arsz ta tów , 
k re ś la rn i i  b iu ra  ob liczen iow ego z w łasną dobrze zorganizow aną 
dokum en tac ją . W  dz ia ła lnośc i zak ładu k ładz ie  się nacisk na bada
n ia  c y rk u la c ji,  zw iększen ie  dok ładnośc i: badania śrub  w  w odzie 
o tw a rte j, badania m o de li z w łasnym  napędem przez p o m ia r s ił 
re a k c ji w ys tę p u ją cych  w  łożyskach w a łu  m ode lu  ś ru by . S tw ie r
dza się fa k t  is tn ie ją c e j, lecz m a jące j się n ieogran iczen ie  rozsze
rzyć  w spó łp racy  zakładu z a rm a to ra m i i  p rzem ysłem  stoczn io 
w ym .

23* 629.128.001.5:532 C3—10.50

C cm stock J. P., H ancock C. H . (H y d ra u lic  Labor., N e w p o rt News 
S h ip b u ild . and D ry  D ock Co.): W p ły w  w ie lko śc i basenu m ode
lowego na opór m ode lu . ,,The e ffe c t o f sizes o f to w m g  ta n k  on 
m odel rés is tance“ . T rans. In s t. N av. A rch . & M ar. Eng. U .S.A., 
t. 50, roczn. 1942, s. 149, 27,5X20,5 cm , 49 s tr., 6 fo t., 3 rys., 
31 w y k r.,  4 tab, 13 poz. b ib l. — W y n ik i i  w n io s k i z badania 
w p ły w u  zm n ie jszen ia  p rz e k ro ju  poprzecznego basenu m ode lo
wego na opór ho low an ia  m ode li, w ykonane  w  N e w p o rt News, 
w  celu okreś len ia  g ra n ic  d ługości s tosow anych m o de li. Z a łą 
czone w y k re s y  i  tabe le  prow adzą do w n ioskó w , okreś la jących  
szerokość i  g łębokość basenów m ode low ych  ja k o  fu n k c ję  szero
kości, d ługości lu b  ob ję tośc i (w ypornośc i) m ode lu  oraz szybkości 
w zg lędne j ja k o  p a ram e tru . Inn e  rozw ażania  t ra k tu ją  zagadnienia 
m in im a ln e j szerokości basenu dla badań m o de li w  w odzie p ły t 
k ie j p rzy  szybkości b lis k ie j lu b  ponad k ry ty c z n e j. T rz y  do da tk i 
za w ie ra ją : I .  Szczegółowy opis basenu dośw iadczalnego, w  k tó 
ry m  w ykona no  badania. Opis dyn a m o m e tru  g ra w ita cy jn e g o  
z r tę c io w y m  urządzen iem  do przyśpieszen ia rńodelu . U k ła d  re je 
s tra c y jn y  n o tu ją c y  odległość przyśpieszen ia m odelu , czas i  d ro 
gę p rzebytą  przez m ode l z zastosowaniem  urządzen ia fo toe lek - 
trycznego do no tow an ia  d ro g i z w yko rzys ta n ie m  rtęc iow ego  
urządzenia przyśpieszającego do no tow an ia  od leg łości p rzyśp ie 
szenia. B łąd  po m ia ró w  oporu  n ie  w iększy  n iż  0,1%. B łąd  szyb
kości do 0,65%. 2. Rozważania dotyczące badań oporu  ta rc ia  p ły 
tek  i  tzw . m ode lu  ta rc iow ego  T a y lo ra , m o tyw u ją ce  odchylen ia , 
ja k ie  basen N e w p o rt News stosu je  w zględem  k rz y w e j Schoen- 
he rra  zgodnie z  u żyw a n ym i sposobam i o b ró b k i po w ie rzch n i m o 
de li. 3. Opis z ja w iska  pow staw an ia , poruszan ia się, ksz ta łtu  
i  l ik w id a c ji  odb ic ia  się fa l i  odosobn ione j. B ardzo obszerna dys
kus ja  naśw ie tla  doda tkow o zagadnien ia : p ró b y  po rów nan ia  w y 
n ik ó w  o trzym a n ych  w  basenie w  N e w p o rt News z p róbam i uzys
k a n ym i na m il i  po m ia ro w e j, w p ły w u  szybkości m odelu  i szyb-

25* 629.12.011:525.4 C3—10.50

M a rk a ro w  G.: M e todyka  okreś lan ia  ciężaru c ie k ły c h  ładu nków  
* zapasów z uw zg lę dn ien iem  bocznych i  w zd łużn ych  przechy łów
s ka  °P re d ie le n ja  w iesa ż id k ic h  g ruzów  i i i  zapasów
n r  ł °  k re na  r d ife re n ta  sudnn“ . M o rsk . F lo t, M oskw a, mieś.
m v ś / X f  W - 49' S'. 27’ 25X17 c m ’ 7 s t r -  7 r y s -. 4 O b . -  W ie p rz e ! 
w y c h  w  P1 b y t o w a n i u  d o w o ln e  u m ie s z c z a n ie  r u r  p o m .a ro -  
n r . . . . •  P ió r n ik a c h  zapasów  i  ła d u n k ó w  c ie k ły c h  na  s ta tk a c h  
p o m o c y 3 n o " Że b lĘd,y  w  o k re ś la p ip  c ię ż a ru  ty c h  ła d u n k ó w  p rz y  
?ie“ z y y w P 1“ 1° W yCh’ a t0  na  s k u te k  z m ia n y  p o z io m u
P rz e c h y ła c h  s ta tk u ’"10A n f^  s to s p n k u  d0  r u r  p o m ia ro w y c h  p rz y  
m ia ro w v o h  , <A  ± ° r  .P oda je  re g u ły  u m ie s z c z a n ia  r u r  p o 
d a je  w z o rv  , t a^ r n k t ^ Ch ” leczuJ:y c h  na  p rz e c h y ły  s ta tk u  o ra z  

^  1 ta b lic e  do  o b lic z a n ia  p o p ra w e k  na  p rz e c h y ły  (su ro  
w a d z a m e  p o z io m u  z a w a rto ś c i z b io r n ik ó w  „ n a  ró w n y  M l “ )?

26* 531:629 C3—10.50

f r o d eknówH ' r i S i ^ k-a A k a d e n V N a u k  T e c h n .) : P io n o w e  p o ło ż e n ie  
c e n tre  ęzko.^c l s ta lo w y c h  k a d iu h ó w  s ta tk ó w . „T h e  v e r t ic a l  
B u n n 6 8r VltZ ° f  S h ips ‘ s te e l h u l ls “ - S h b u ild .  &  M a r  E n g  
18X25 cm  -f6’ n r  485, k W ' 49’ (n u m e r  s p e c ja ln y ) , s. 292
z a t o ż e n i i \ 6’5 t r ' ’ 3 r y s ' ’ 9 w >'k r -  3 P ° z - b ib l .  — P rz y  p e w n y c h  
w a n y c h  - raSZv,CZai ? C ych ’ U c z ą c y c h  k o n s t r u k c j i  r o z p a t ry
r ó w  i  ś ro d k ń « ? T  eh t n d l° Wł Ch’ Prz e Pr o w a dzono  o b lic z e n ia  c ięża - 
n o w y m fa ro w ^ c h  ? n ehCI ? dżeJ il0 Ś c l k a d łu b ó w  s ta tk ó w  p e ł-  
s t a c i w i t „  y  h  o c h ro n n o p o k ia d o w y e h . W y n ik i  u ję te  w  p o - 
i u n k c i i y r / tn e ? X  Clęf a, ' i i W 1 w s p ó łc z y n n ik ó w  ś ro d k a  c ię ż k o ś c i ja k o  
ozenie1 e ie ł lSOSC1 s ta tk u ; S zereg  w z o ró w  p rz y b liż o n y c h  na  o b l i -  
łość  Hę P o szcze gó lnych  e le m e n tó w  s ta lo w e g o  k a d łu b a  Ca

P r o V k l ^ n i r 113 PFZy ° kreŚIa" iU Ci^ a™ w  s ta tku  p ° d a z a a Jego

629.128.001.5:532 C 3—10.50

H ancock C. H. (H y d ra u lic  Labor. and S h ip  M ode l T o w in e  Tank
t^ d v Ps°trn NCWS s h ip b u ild - and D ry  D ock Co-): W yposażenie i  me- 
‘ ‘ A  stosowane w  p ra cy  w  la b o ra to riu m  h y d ra u lic z n y m  w  N ew . 
p o r t News. „T h e  e q u ipm e n t and m ethods used in  op e ra tin g  the  
fndWL ° r t  ^ eWS h y d ra u lic  la b o ra to ry “ . T rans. In" t A r c h  
and M arfi Eng. U .S .A  t .  56 roczn. 1948, s. 39, 27,5X20,5 cm, 30 s tr  ,
p r a e v " I S ’  15 W y k r". 31 Pdz- b lb k  -  Opis urządzeń i m etod 
P racy dużego la b o ra to riu m  hydrom echan icznego bedaceen na
D o c k aCc  przedsi.ę b i° rs tw a  “ N e w p o rt News S h ip b u ild in g  and D ry  
in f n ™ ,  P3ny ,  O pracow an ie z tendenc ją  podania m a te ria łu  
ro d /a h ?  3neg°  .d ° ty c z ^ °  P ro je k to w a n ia  zak ład ów  podobnego 
dam »3 ’ V U,WZS ędm em em  m a tych  basenów m ode low ych  do ba- 
S ń  f  o k rę to w ych  i  m e to d y k i badań. Obszerne op isy: 
de^f n a wn°H,WZ San ’a b u rz liw °śc i o p ływ u  m ode li, badań mo- 
,d®L ™ 1 “ 5 w zbu rz ° neJ i  re je s tra c ji w y n ik ó w  film e m , ana- 
chn i dd ni a - WOd<i Wania s ta tku  w  og ran iczone j pow ie rz-w odn e j, d rgań w ody  w  o k rę to w y m  basenie p ływ a ck im .
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O pisy urządzeń i  badań in n y c h : m ode lu  w odnego ka n a łu  ob ie 
gowego, p ły tk ie g o  ka n a łu  ob iegowego do badania  ru c h u  fa lo 
wego i  dysz tu rb in  pa row ych , m e lo d y  ob se rw a c ji zw ane j ,.gęs- 
tośc iow ą“ , ka n a łu  p rze jrzys teg o  do badań m etodą b e n ton itow ą , 
urządzeń do badań naprężeń m e todam i fo to e la s tyczn ym i i  „z a 
m rażan ia  naprężeń“ . O pis: la b o ra to r iu m  e lek trycznego , fizyczn e 
go, fo tog ra ficzneg o  itp . Za rys  p lanow anego ro z w o ju  basenu. Re
fe ra t uzu p e łn io n y  do da tka m i o p isu ją cym i: u rządzen ia  do w y 
tw a rza n ia  fa l w  m o de low ym  basenie o k rę to w ym , m e tody  ana
l iz y  f i lm u  śladów  ś w ie tln y c h  ko łysan ia , cechow ania przyśpiesze.- 
n io m ie rzy . W szystk ie  szczegóły naśw ie tlone  obszerną dyskus ją .

28* 629.128.001.5:532 C3—10.50

N o rd s tro m  N . F. (Państw . O k rę t. Z a k ł. Dośw. w  G öteborgu): 
D ośw iadczenia z m ode lam i s ta tkó w  ryb a ck ich . „F ö rs ö k  med 
F iske b a trm o d e lle r“ . Spraw ozdan ia , zesz. n r  2, G öteborg, 1943, 
S tatens S keppsprovnm gsansta lt, D — 25X18 cm, 32 s tr., 7 rys., 
18 w y k r .,  19 tab., 5 poz. b ib l. — S praw ozdan ie  z badań m a ją cych  
na ce lu  ulepszenie ksz ta łtu  i  napędu k u tró w  ry b a c k ic h , w y k o n y 
w anych  na zlecenie Z w ią zku  R ybaków  M o rsk ich  W S zw ecji. 
U m o tyw o w a n ie  badań — m o ż liw o śc i os iągn 'ęc ią  m ilio n o w y c h  
oszczędności w  zużyc iu  pa liw a . Podstawa do badań — m odel 
k u tra  ,,B r ita “  i  dwa. ulepszone m odele tego k u tra  oraz śruba 
tegoż k u tra  i  dwa m odele po praw io ne , w  ty m  jeden  o sk rzyd ła ch  
p łask ich . U zyskano lepsze w y n ik i  d la m o d e li u lepszonych. Śruba 
ze s k rzyd ła m i p ła s k im i dała na jlepsze w y n ik i p rzy  jeździe 
wstecz, p rz e w id u je  się je j z a s to s o w a n i na ho lo w n ika ch , lodo- 
łam aczach i  p rom ach . P rzeprow adzono badania  w sp ó łczyn n :ka 
zassania i  s t r u m ie n i  nadążającego w szys tk ich  m o de li. C a łokszta ł
tu  p rób  n ie  dokonano z p rzyczyn  b ra k u  fun duszy . W yn  k i  o trz y 
m ane zastosowano do zap ro je k to w a n ia  nowego, typow ego k u tra .

29* 629.128.001.5:532 C3—10.50

Saunders H. E. (U. S. E xper. M od. Basin, N a vy  Yard . W ash ing
ton ): Basen m o de low y im . D. W . Taylora,, Część I,  „T h e  D av id  
W . T a y lo r M ode l Basin, P a rt I . “ . T rans. m s t. N av. A rc h , and 
M a r. Eng. U S A, t. 46, roczn. 1938, s. 307, 27,5X20,5 cm , 17 str., 
2 fo t., 4 rys . — P ro je k to w a n ie  zna jdu jącego się w  bu dow ie  Z a
k ła d u  Basenów M ode low ych . 5 basenów oraz la b o ra to ria  i  w a r
sz ta ty  pom ocnicze. Rys h is to ryczn y  oraz sys tem atyczn ie  u ję te  
założenia do p ro je k to w a n ia  całości zak ładu. W yb ó r m ie jsca  na 
budow ę, opis poszczególnych basenów i  urządzeń pom ia ro w ych , 
zagadnien ie  zaopatrzen ia  w  energ ię  i  wodę. Podstaw ow e cechy 
p ro je k tu  szyn i w ózka h o lo w n :czego. P ro je k t b iu r , w arsz ta tów , 
la b o ra to rió w . Z a k ład  przeznaczony d la  ce lów  b u d o w n ic tw a  o k rę 
tó w  w o je n n ych , w  m ia rę  m o ż liw o śc i będzie w y k o n y w a ł badania 
na zlecenia p ryw a tn e . Obszerna dyskus ja  na św ie tla  ch a ra k te rys 
ty k ę  w o d y  w  basenie, b u rz liw o ść  s tru m 'e n 'a  op ływ a jącego  m o
del, badanie m o de li na w odzie  w zbu rzone j, w p ły w  ścian i  dna 
m o d e li na zachow anie się m ode li.

30* 629.128.001.5:532 C3—10.50

Saunders H . E. (D av id  W . T a y lo r M ode l B a^ 'n , C arde^ock): 
Basen m ode low y im . D. W . T a y lo ra , Część I I .  „T h e  D av id  
W . T a y lo r M ode l Basin, P a rt 2“ . Tran«. Tnst. N av. A rch . & M ar. 
Eng. U S A. roczn.. t. 48, 1940, s. 173, 27.5X20 5 cm  37 s tr.. 23 fo t ,  
8 rys . — Szczegóły k o n s tru k c y jn e  i opis w y k n n m !a p re cyz y jn y c h  
urządzeń i w yposażenia Z a k ła d u  Basenów M °d e lo w y c h  w  Car- 
de rock. Opis b u d yn kó w , segm entow ej k o n s tru k c ji i  sposobów 
w yko n a n ia  ścian i dna basenów, k o n s tru k c ji i  m etod u łożenia 
p o k ła dów  i szyn d la  wózka, zasady spoziom ow ania i w y tycz^m a  
szyn z odpow iedn io  m a ły m i to le ra n c ja m i. Opis za izo low anego 
u k ła d u  w spó łrzędnych  użytego do w y ty c z e n :a szyn w ózka o^az 
zagadniem a sku rczu  i pękania  be tonu . K o n s tru k c ja  i  szczegóły 
w yko n a n ia  w ózka ho low niczego oraz h y d ra u lic zn ie  nanedzanych 
k ó ł napędow ych. R egene racy ino -hyd rau liczne , e le k tryczn e  i m e
chaniczne sys tem y ham ow an ia. Opis k o n s tru k c ji d vn a m "m e "ru  
ho low niczego. W yposażenie w raz  z op isam i ob^ab’ a rek do k le 
je n ia  i w y k o n yw a n ia  m o de li s ta tkó w  i śrub. U rzadzem a tu n e li 
k a w ita c y jn y c h  i urządzeń*a do badań w y trzym a ło śc io w ych  i m e
chan icznych . R e fe ra t u zu p e łn io n y  doda tkam i zaw ie ra ją cym i oo i- 
sy: p rób  w y trzym a ło śc io w ych  i  m echan iczn :/ch  szyn po dk ładó w  
szyn, k o n s tru k c ji w ózka ho low niczego, k o n s tru k c ji dyn am om etru . 
Sposoby okreś len ia  poszczególnych w spó łrzędn ych  fn ró w  pod 
w ó zk i ho low n icze . Zagadn ien ie  sz lifow an ia  szyn i po dk łade k  pod 
szyny, u rzadzen’a s tykow e  do okreś lam  a w spó łrzędnych  p ion o 
w ych  to ró w . D yskus ja  na św ie tla  zagadniem a: u k ła d a n ’ a szyn, 
ru c h ó w  p o w ie trza  w e w n ą trz  b u d y n k ó w  basenow ych, zalew ania 
po d k ła d ó w  betonem , połączeń d y la ta c y jn y c h , doboru  odpow ied 
n ic h  to le ra n c ji w  p rz y ję ty m  uk ład z ie  w spó łrzędnych .

31* 629.128.001.5:532 C3—10.50

Saunders H . E. (D av id  W. T a y lo r M ode l Basin, C arderock): 
Basen m ode low y im , D. W . T a y lo ra , Część I I I .  ..D avid  W . T a y 
lo r  M ode l Basin. P a rt i)“ . Tran«. Tnst. N av. A rch . & M a r. Eng. 
U SA, t. 49, roczn. 1941, s. 10, 27 5X20 5 cm, 30 s tr.. 16 fo t., 10 rys .,
5 w y k r .  — Szczegóły k o n s tru k c ji g łów nego wózka* ho low m  czego 
oraz spraw ozdanie  z p ie rw szych  p ró b n ych  badań m o de li w  d u 
żym  basenie. Opis w arsz ta tów  i  la b o ra to riu m  pom ocniczego. 
Opis ko n ce p c ji i k o n s tru k c ji w ózka. Rozważania m o tyw u ją ce  za
stosow anie tró jk ą tn e g o  w ózka napędzanego ty lk o  na je d n e j szy
nie, zastosowanie je d n e j ty lk o  szyny k ie ru ją c e j.  Rozważania 
jedn os ta jn ośc i szybkości p u n k tu  ho low an ia  na w ózku. R o zw a ża 
n ie  k o n s tru k c y jn e  ra m y  wózka, zagadniem a: sz tyw nośc i i  o k re 
su d rgań ca łe j k o n s tru k c ji,  m ontażu . Zastosow anie spec ja lnych  
ro zk ła d a ln ych  połączeń k o łn ie rzo w ych  oraz w ęz łów  ku lo w y c h .

Rozw iązanie u łożyskow an ia , w y tyczen ia  i  ró w n om ie rneg o  obc ią 
żenia k ó ł wózka. K o n s tru k c y jn e  rozw iązan ie  k ó ł. E le k tro - i  h y 
d ra u lic z n y  napęd k ó ł — zastosowanie s iln ik ó w  synch ron iczn ych  
z dok ładną  re g u la c ją  często tliw ośc i. H yd ra u lic zn o  gazowe u rzą 
dzenia au tom atyczne do ham ow an ia. N o tow ań  e szybkości w ózka
0 ilość o b ro tó w  k ó ł napędow ych, p o m ia r poślizgu k ó ł p rzy  po 
m ocy ko m ó re k  fo to -e le k tyczn ych  na w ózku. R egu lac ja  szybkości. 
D yn a m o m e tr ty p u  dźw ign iow ego  z zawieszoną be lką  d źw iga ro 
wą. U łożyskow an ie , t łu m ie n ia  d rgań dźw ig n i dyn a m o m e tru  na 
zasadzie p rądów  w iro w y c h . U rządzenie do opuszczania p u n k tu  
zaczepienia m ode lu  p rz y  p róbach na p ły tk ie j w odzie . O siągnięcie 
zam ie rzone j dok ładności — 0,01 lb .  B adanie czu łości dyn am o
m e tru . P róbne serie badanych m o de li w y ka za ły  w ystarcza jącą  
zgodność z w y n ik a m i basenu w aszyngtońskiego i  w iększą zgod
ność z po m ia ra m i w y k o n a n y m i na sta tkach . Obszerna dyskus ja  
naśw ie tla  dodatkow o zagadnien ia : is tn ie n ia  w p ły w u  la m in a rn rg o  
lub  b u rz liw ego  o p ływ u  m ode li, badań m o d e li s ta tkó w  w  w odzie 
p ły tk ie j ;  k o n s tru k c ję  dyn a m o m e tru  i  zagadnienie w ahań dźw ign i, 
w y n ik a ją c y c h  z je j  bezw ładności, czystości w o d y  i  je j  uspoko je 
n ia  się po każd ym  h o lo w an iu  m odelu .

B u d o w n ic tw o  okrę tow e
32* 629.12.011.1. C3—10.50
P u to w  M. P ro f.: Zapasy na zużycie w  w iązan iach  w zd łużn ych  
s ta tków  m o rsk ich  (a r ty k u ł d ysku sy jn y ). „Z apa sy  na iznos w  pro- 
d o ln ych  sw iazach m o rsk ich  sudow “ . M o rsk . F ło t, m ieś., n r. 2 
lu ty  1349, s. 15, 25X17 cm, 5 s tr., 2 w y k r .,  5 tab. — A u to r  rozważa 
m o ż liw o śc i okreś len ia  zapasu grubości, n iezbędnego p rzy  n o rm a l
n ym  zużyc iu  b lach o k rę to w y c h  d la zapew nien ia  trw a łe j w y trz y 
m ałości w zd łu żn ych  w iązań kad łu ba . Na podstaw ie an a lizy  na
prężeń dopuszczalnych p rzy  ró żn ym  zużyc iu  b lach  i  ró żnych  d łu 
gościach s ta tków  a u to r określa  m in im a ln e  zapasy na zużycie  w y 
noszące 3 m m  dla poszycia b u r t  i  1 m m  d a in n y c h  w iązań w zd łuż 
nych  kad łuba . A u to r  s tw ie rdza , że zapas grubośc i n ie  je s t je d 
nak w ys ta rcza jącym  w skaźn ik ie m  trw a ło śc i kad łuba . O kreś len ie  
ilośc iow e  in n y c h  w y lic zo n ych  w  tekśc ie  w skaźn ikó w  trw a ło śc i 
w in n o  doprow adz ić  do re w iz j i  p rzep isów  k la s y f ik a c ji i  bu dow y  
s ta tkó w  s ta lo w ych  R e jes tru  M o rsk ich  S ta tkó w  Z.S.R.R.

33* 620.12.02/09 C3—10.50
Z y lb e rsz te jn  A. Jnż.: O n iebezpieczeństw ie  w ybuch u  w  uk ładach 
p o w ie trzn ych  s iln ik ó w  spa lin ow ych . „O  w zryw oo pas tn os ti woz- 
dusznych s is tjem  d w ig a tie le j w n u tre n n o w o  sgo ran ja “ . M orsk. 
F ło t, M oskwa, m ieś., n r  9, w rzes. 49, s. 29, 25X17 cm, 3 s tr. 2 fo t.

Cząstki o le ju  smarnego ze sp ręża rk i p rzedosta ją  się łącznie 
z po w ie trzem  do in s ta la cy j p o w ie trzn ych  i osadzają się na w e 
w n ę trzn ych  ścianach p rzew odów  w  postaci n a lf itó w  o le jow ych . 
Pod w p ływ e m  tle n u  sprężonego po w ie trza , o le j się u la tn :a, tw o 
rząc zw ią zk i predestynow ane do rozpadu w ybuchow ego  pod w p ły 
w em  bodźców  zew nę trznych . A r ty k u ł poda je  oko licznośc i sp rzy 
ja ją ce  w ybuch om  oraz ś ro d k i zaradcze.

34* 629.124.24 C3—10.50
A rte m ie w , Ł a w rus iew icz , S k w irs k ij:  500-konne m o to row e  h o lo 
w n ik i m o rsk ie , ,,500-silnyje m o rs k ije  b u k s irn y je  tie p lo c h c d y “ . 
M o rsk . F ło t, M oskwa, mieś., n r  1, stycz. 40, s. 9, 25X17 cm, 6 s tr.,
1 fo t., 2 rys., 2 tab. — K ró tk i  opis m o to ro w ych  h o lo w n ikó w , po
s iada jących  w zm ocn ien ia  p rzec iw lodow e , przystosow ane do n ie 
k tó ry c h  prac ra to w n iczych , zbudow anych przez stoczn ię w  R y 
dze. Z a w ie ra  in fo rm a c je  dotyczące b u d o w y  kad łuba , s iln ik ó w  
g łów n ych , wyposażenia m aszynowego, sterow ego i  ra tow niczego. 
C a łko w ite  w yposażenie m echanizm ów , w in d , parow ego ko tła  po
mocniczego ty c h  h o lo w n ik ó w  je s t ca łko w ic ie  z e le k try fiko w a n e . 
K ró tk ie  om ów ien ie  po rów naw cze k o n s tru k c ji kad łuba , w a ru n k o 
w ane zastosowaniem  is tn ie ją cych  g o tow ych  e lem entów  oraz p rz y 
ję c iem  obcych m o to ro w co w i założeń.

D Z IA Ł  PORTÓW

Geo- i  Talasolog ia

35* 532:627.223.6 C3—10 50
B iese l M . In ż .: F i l t r  do fa l m o rsk ich . ,,Le f i l t r e  a H ou le  (2e pa r
t ie  de la com m um ca tion  de M . B iese l)“ . La  H o u ille  B I., G renob le , 
m ieś., A/1949, s. 373, 20X22 cm , 3 s tr., 3 rys . — A r ty k u ł  om aw ia 
użyc ie  f i l t r u  a m ortyza to ra  fa l ty p u  N e y rp ie  do badania : fa l i  s tło 
czonej, och rony, ja k ą  s tanow i zanurzona przeszkoda, fa lo ch ro n u  
podczas bu dow y, e w o lu c ji p laży, odzyskania  e n e rg ii fa l, oraz ba 
dania  za łam yw an ia  się fa l.

36* 77:627.233:626 C3—10.50
S hank land E. P. C pt.: B adania  h yd ro g ra ficzn e  z po w ie trza . „H y - 
d ro g ra p h y  fro m  the  a ir “ ._ D ock & H arb . A u th ., L o n d yn , m ieś., 
n r . 341, m arz. 49, s. 290, 31X25 cm ., 2 str., 2 rys . — W ie lka  p rz y 
datność zd jęć lo tn ic z y c h  d la badań pobrzeża. W a ru n k ie m  do b rych  
zd jęć  są: 1. spoko jna  woda, 2. przeźroczystość i  3. odpow iedn ie  
nas ilen ie  p ro m ie n i słonecznych. Z d jęc ia  lo tn icze  aw a n p o rtu  Bou- 
logne.

B u d o w n ic tw o  M o rsk ie  i  P og łęb ia rstw o

37* G27 C3—10.50
J e lin  L ., U la n o w sk ij J., Iw a n o w  C. (ka tedra  T e ch n o lo g ii i  M e t.): 
K o ro z ja  s ta lo w ych  szpun tow ych  p a li w  wodzie m o rs k ie j. . K o ro z 
ja  s ta ln ych  szpun tow ych  sw a j w  m o rsko j w o d ie “ . M o rsk . F ło t„ 
M oskwa, m ieś., n r  5, m a j 40, s. 33. 25X17 cm, 5 5 s tr., 4 fo t.,
7 tab . — Opis p rzeprow adzonych  p rób  ze szpun tam i z ró żnych  
g a tu n kó w  s ta li. W p ły w  zen d ry  na szybkość k o ro z ji. M ie jsca n a j
b a rd z ie j narażone na ko roz ję .
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WAŻNE DLA PLANUJĄCYCH W Y D A TK I NA ZAKUP I  PRZEDPŁATĘ  
CZASOPISM TECHNICZNYCH NA ROK 1951

Instytucje wydające czasopisma techniczne, a mianowicie:

Naczelna Organizacja Techniczna,
Państwowe Wydawnictwa Techniczne,
W ydaw nic tw a K om un ikacy jne

działając na podstawie wytycznych Komisji Wydawnictw Technicznych przy Państwowej Komisji Planowania Go
spodarczego,
biorąc pod uwagę doniosłą rolę, jaką prasa techniczna powinna spełniać przy realizacji planu 6-cioletniego, 
w dążeniu do uprzystępnienia lite ra tu ry fachowej jak najszerszym rzeszom pracowników, 
u j e d n o l i c i ł y  w a r u n k i  p r z e d p ł a t y  i c e n y  c z a s o p i s m  n a  r o k  1 9 5  1.

W ysokość no rm alne j p rzedp ła ty  zosta ła uzależniona od objętości czasopisma, przedp łatę u lgow ą ustalono 
dla w szystk ich  czasopism jednakowo w  wysokości z ł 50.— , bądź z ł 100.—  za jeden zeszyt poszczególnego czaso
pism a bez względu na objętość.

W yże j wym ienione in s ty tu c je  wydawnicze proszą urzędy, in s ty tu c je  i  przedsiębiorstwa gospodarki uspo
łecznionej o zapewnienie w  swych budżetach bądź planach finansowo-gospodarczych na ro k  1951 potrzebnych na ten 
cel środków finansowych.

Ponadto uprasza się zw iązk i zawodowe, stowarzy szenia inżyn ie rów  i  techników , k lu b y  rac jona liza to rów , 
dyrekcje  szkół zawodowych oraz ko ła  naukowe studentów szkół wyższych i  szkół technicznych, aby p rz y s tą p iły  do 
organ izow ania zbiorowej p rze dp ła ty  czasopism technicznych.

1. Czasopisma ,wydawane przez Nączelną O rgan izację  Techniczną

g r u p a  A
/

N azwa czasopisma
Częstość

ukazyw a-
Cena 

no m ina l, 
zeszytu 
w  1951 r.

P rzedpfata  no rm a lna P rzedp ła ta  u lgow a

n ia  się k w a rta ln a pó łroczna roczna kw a rta ln a pó łroczna roczna

A rc h ite k tu ra mieś. 500 1 500 3 000 6 C00 600 1 200 2 460

Gospodarka W odna mieś. 250 750 1 500 3 000 300 (00 1 200

In ż y n ie r ia  i  B u d o w n ic tw o mieś. 800 «00 1800 3 600 300 600 1 200
Przegląd E le k tro te ch n iczn y mieś. 300 900 1800 3 (.00 300 600 1 200
Przegląd G eodezy jny mieś. 200 000 1 2(0 2 400 300 600 1 200
P rzegląd M echan iczny mieś. 200 eco 1 200 2 400 360 660 1 200
Przegląd P a p ie rn iczy mieś. 150 450 900 1 860 300 600 1 200
P rzegląd T e chn iczny mieś. 300 900 1 800 3 6( 0 150 300 6C0
Przegląd T e le k o m u n ik a c y jn y mieś. 200 000 1 200 "  2 40 300 600 1 2,0
P rzem yś l C hem iczny mieś. 41.0 1 200. 2 400 4 800 300 600 • 1 200
T echn ika  L o tn icza mieś. 200 200 409 800 1 10 1 260 400

Techn ika  M orza i  W ybrzeża mieś. 200 600 1 200 2 400 •60 (500 1 200

* g r u p a  B

E nergetyka mieś. 200 600 1 200 2 400 - 360 600 1 200
Gazeta C ukrow n icza mieś. ' 1.50 450 90 1 800 300 660 1 200
Gaz Woda i  T echn ika  S an ita rna mieś. 200 000 1 200 . 2 40f . 50 ¡ 60(k 1 200

M a te r ia ły  B udow lane m ieś. 20,) oop • 1 200 2 460 300 600 1 200
M e chan ik  » mieś. . 300 900' 1 800 3 600 30J (500 1 200
P a p ie rn ik m ieś. 100 800 600 - 1 2,10 150 300 000
Przegląd B ud o w la n y mieś. 800 900 1 800 3 600 800 (¡00 1 200
P rzegląd S kórzany mieś. 150 450 i  00 1 800 800 (.00 1 200
P rzegląd S paw aln iczy mieś. 150 450 950 1 800 300 600 1 200
P rzem ys ł M o to ry z a c y jn y k w a rt . •250 250 500 ‘1 000 ■ Í 00 200 400

P rzem ysł D rzew n y mieś. 150 450 900 1 800 800 1)00 1 200

P rzem yśl R o ln y  i Spożyw czy mieś. 250 750 1 500 3 000 300 600 1 200

P rzem ys ł W łó k ie n n iczy m ieś. 300 900 1 800 3 600 300 600 1 200

Szkło i  C eram ika mieś. 150 450 900 1 8oO 800 (100 1 200

W iadom ości E lek tro techn iczn e mieś. 100 300 (500 1 200 150 300 600

W iadom ości T e le ko m u n ika cy jn e mieś. 100 300 600 1 260 150 300 600

d. c. na  nast. stron ie



5. Czasopisma wydawane przez Państwowe W ydaw n ic tw a  Techniczne 

i g r u p a  A

N azw a czasopisma
Częstość 

u ka zyw a 
n ia  się

Cena
no m ina ł. P rzedp ła ta  no rm a ln a P rzedp ła ta  u lgow a
zeszytu 
w  1951 r. k w a rta ln a pó łroczna | roczna k w a rta ln a pó łroczna | roczna

B iu le ty n  P rzem ys łu  M a te ria łó w  
O g n io trw a łych , ko n to  PKO  n r  I I I  — 
5571/110 adres adm in . G liw ice , ~- 
Łabędzka 45

pół-
ro czn ik 200 - 400

. A 400

Przegląd G órn iczy , kon to  P KO  
n r I I I —5572/110, adres ad-m ies. 
m in . K a to w ice  u l. S taw ow a 19

mies. 300 900 1 800 3 600 300 000 v | 1 200

H u tn ik , ko n to  P KO  n r  I I I —5574/110, 
adres ad-m ies. m irt. K a to w ice  u l. 
S taw ow a 19

mies. 300 900 1 800 3 600 300 600 1 200

g r u p a  B

Cement, ko n to  P KO  n r  I I I —5315/110, 
adres ad-m ies. m in . Sosnowiec, u l. 
3-go M a ja  22

nu  cs. KO 450 800 1 800 .300 600 1 200

C hem ik , ko n to  PKO n r  I I I —5570 110. 
adres ad-m ies. m in . K a tow ice , 
u l. S taw ow a 19

mies. 1 150 450 900 1 800 150 300 600

N afta , kon to  P K O  n r  IV~-2651, adres 
adm in . m ieś. K ra k ó w , Łobzow ska 49 mies 200 600 1 200 v 2 400 300 600 1 2C0

Przegląd O dlew n iczy , kon to  PKO  n r 
pism o nowe będzie w ydaw ane od 
1. I .  51)

m ies. 200 *;co 1 200 2 400 300 • 600 1 200

W iadom ości G órnicze kon to  PKO  n r 
I I I —5573/110, adres adm in . K a tow ice , 
S taw ow a 19

mies. 150 450 900 1 >00 >50 300 600

W iadom ości Hutnicze,, k o n to  P K O  n r  
I I I —5575 110, adres m ieś. adm in . 
K a tow ice , *ul. S taw ow a 19

mies. 150 450 900 1 8C0 '150 300 600

3. Czasopisma wydawane przez W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne  ŚSjjiN.

g r u p a  A  / t S*
i

D ro g o w n ic tw o , k o n to  P KO  n r  1—8523, 
adres adm in . W arszawa, 
u l. K az im ie rzow ska  52

mies. 200 600 • 1 200 2 400 300

ś o r o t  m

roo jK r 1 2C0

M o to ryza c ja , ko n to  PKO  
n r  I —1955/110,’ adres adm in. 
W arszawa, u l. Ż u ra w ia  24a m  21

mies. 150 450 900 t 800 150 600

g r u p a  B

Przeg ląd K o le jo w y , ko n to  P KO
n r  I —8523, adres adm in . W arszawa, , i
u l. K az im ie rzow ska  52

mies. 250 750 1 500 3 000 300 ' 600 1 200

Do ko rzys tan ia  z p rzedp ła t u lgow ych są. up raw n ien i:

W  grup ie  A :
Członkow ie stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w NO T p rzy  abonow an iu ' co n a jm n ie j p ięciu egzem

p la rzy  czasopism w ydaw anych przez P W T  i  W K  poprzez oddział N O T  lub oddział stowarzyszenia technicznego, 
nieznego .

, StAderici wyższych uczelni p rzy  abonowaniu co na jm n ie j p ięciu egzem plarzy poprzez ko la  naukowe lub  
inne zrzeszenia studentów  wyższych uczelni.

W  grup ie  B : ,
Członkow ie zw iązków  zawodowych p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j p ięciu egzem plarzy poprzez oddział 

zw iązku, koł.a zw iązku lub radę zakładową.
Członkowie stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w  N O T p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j pięciu egzem

p la rzy  czasopism wydawanych przez P W T i-W K  poprzez oddział N O T  lub oddział stowarzyszenia technicznego.
Studenci w yższych uczeln i p r z y ' abonowaniu co n a jm n ie j pięciu egzem plarzy poprzez ko ła  naukowe lub 

inne zrzeszenia studentów  wyższych uczelni'. , - • -
Uczniow ie szkół zawodowych p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j p ięc iu  egzem plarzy poprzez dyrekcję, szkoły.
K lu b y  rac jona liza to rsk ie  p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j p ięciu egzem plarzy.
Jednocześnie przpom inam y, że sprawę p rze dp ła ty  u lgow ej czasopism wydawanych przez N O T dla człon

ków  stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w  N O T  reg u lu je  O kó ln ik  N O T znak 7461 8008/9008/50 z dn ia 7 s ie rp 
n ia  br., p rzew idu jący u lg i p rzy  indyw idua lnych przedp łatach czasopism „P rzeg ląd  Techniczny“  i  jednego czaso
pism a branżowego dla  członków  stowarzyszeń zrzeszonych w  N O T. , ,

Naczelna O rgan izacja  Techniczna 
Państwowe W ydaw n ic tw a Techniczne 

• ' W ydaw n ic tw a K om unikacy jne
W arszaw a, dn ia 18 s ie rpn ia 1950 r.



/


