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KORZYSTAJMY Z PRZEGLĄDÓW BIBLIOGRAFICZNYCH

Przed k i lk u  m iesiącam i p ism o nasze pod ję ło  stałą 
p u b lik a c ję  „P rzeg lądu  "B ib liog ra ficznego“ , opracow yw ane
go przez M o rs k i in s ty tu t  T e c h n ic z n y  i  obe jm u ją ceg o  
sw ym  zakresem  te m a ty k ę  „T e c h n ik i M o rza  i  W y b rz e 
ża“ . Is tn ie ją  po d s ta w y  do  s tw ie rd z e n ia , że C z y te ln ic y  
n a s i p o w ita l i  z zad ow o le n iem  tę  in ic ja ty w ę ; je d n a k o 
woż p u b lik a c ja  ta  s p e łn i za m ie rzo n y  ce l ty lk o  w tedy , 
gdy będzie sys te m a tyczn ie  i  w ła ś c iw ie  w y k o rz y s ty w a n a  
przez ja k  na jsze rszy  k rą g  za in te re so w a n ych .

P u b lik o w a n y  przez na s  p rz e g lą d  b ib lio g ra f ic z n y  m a  
spe łn iać  zu p e łn ie  inną , ro lę  n iż  og łaszane n a  ła m a c h  
p is m a  rece nz je  i  k ró tk ie  o m ó w ie n ia  a k tu a ln y c h  w y d a w 
n ic tw . C h od z i o w y e lim in o w a n ie  m o m e n tu  p rz y p a d k o 
w ości i  d y s p ro p o rc y j te m a ty c z n y c h , o dos ta rczen ie  za 
in te re s o w a n y m  e s e n c jo n a ln e g o w y c ią g u  c a ł o k s z t a t  
t  u  p iś m ie n n ic tw a  n a u ko w o  —  te ch n iczn e g o  do tyczące 
go d a n e j d z ie d z in y  te m a ty c z n e j, a  rep rezen tow anego  
p rzez po zyc je  n a jb a rd z ie j zasadn icze i  n a jce ln ie jsze .

P e riod yczne  u d o s tę p n ia n ie  w  te n  sposób o p ra co w a 
n e j b ib l io g r a f i i  ro zu m o w a n e j s tw a rz a  d la  od b io rców  
szerokie  m o ż liw o śc i u ła tw ie n ia  i  u s p ra w n ie n ia  p ra cy  
n a u k o w e j, d y d a k ty c z n e j i  sa m o ksz ta łce n io w e j. Z d o b y 
cze te c h n ik i w  zakres ie  o d p o w ia d a ją c y m  z a in te re s o 
w a n io m  te m a ty c z n y m  naszego p is m a  są ró w n ie  liczne  
i  n a s tę p u ją  po sobie ró w n ie  szybko ja k  w  in n y c h  dz ie 
dz in a ch , i  n a w e t w  ra m a c h  węższych sp e c ja ln o śc i n ie  
w y d a je  się rzeczą p ra k ty c z n ie  w y k o n a ln ą  s ta łe  i  w y 
cze rp u jące  bezpośredn ie  k o rz y s ta n ie  z odnośnego p iś 
m ie n n ic tw a  naukow ego  p rzez lu d z i n a u k i, w y k ła d o w 
ców  i  s tu d e n tó w  oraz p rzez  te c h n ik ó w , k tó rz y  p rz y  
ro z w ią z y w a n iu  za g a d n ie ń  p ra k ty c z n y c h  n ie  m ogą 
obyć się bez a k tu a ln e j p o d b u d o w y  n a u ko w e j.

D la  n a u k o w c a  w łaśc iw e  k o rz y s ta n ie  z d o k u m e n ta c ji 
n a u k o w e j w  p o s ta c i b ib l io g ra f i i  ro zu m o w a n e j m a  p ie rw 
szorzędne znaczen ie  i  obecn ie t ru d n o  w p ro s t w y o b ra 
z ić  sobie je g o  p ra cę  n a u k o w ą  bez po m ocn icze j a p a ra 
tu r y  k a r to te k  d o k u m e n ta c y jn y c h . P odstaw ow a, w y j
śc iow a n ie ja k o  k a r to te k a  p o w in n a  zaw ie ra ć  w ła śn ie  
b ib lio g ra f ię  ro z u m o w a n ą  z zakresu  śc is łe j sp e c ja lno śc i 
o raz są s ia d u ją c y c h  d z ie d z in  te m a ty c z n y c h . B ędzie  ona 
w  ty m  w y p a d k u  o d g ry w a ła  ro lę  p ierw szego p rz y b liż e 
n ia , n a jo g ó ln ie js z e j o r ie n ta c ji  w  m asie  m a te r ia łu  oraz 
w  p e w n ych  te n d e n c ja c h  ro z w o jo w y c h  o d no śnych  d z ie 
d z in  te c h n ik i.  N a  te j p o d s ta w ie  będzie n a s tę p o w a ł w y 
b ó r p e w n y c h  pozycy j do  bezpośredn iego za p o zn a n ia  się 
i  p rze p ra co w a n ia , ja k  ró w n ie ż  zapoznan ie  się z k a r ta 
m i d o k u m e n ta c y jn y m i, d o ty c z ą c y m i b a rd z ie j szczegó
ło w y c h  lu b  d ro b n ie js z y c h  p ra c  z okreś lonego zakresu, 
k tó re  n ie  zo s ta ły  w łączone  do p u b lik o w a n e g o  p rz e g lą 
du  b ib lio g ra fic z n e g o , n a to m ia s t m og ą  w  każd e j c h w ili 
być u d o s tęp n ione  p rzez o d p o w ie d n i ośrodek d o k u m e n 
ta c ji .

W  każde j d z ie d z in ie  s tu d ió w  n a  szczeblu wyższym  
je d n y m  z n a jis to tn ie js z y c h  za g a d n ie ń  d y d a k ty c z n y c h  
je s t  w p o je n ie  u czn io m  z a m iło w a n ia  i  u m ie ję tn o ś c i sa
m od z ie lne go  k o rz y s ta n ia  ze ź ró d e ł i  z l i te r a tu r y  n a u 
kow e j. W y d a je  się, iż  n a  w yższych  u c z e ln ia c h  te c h 
n ic z n y c h  z a g a d n ie n ie  to  n ie  s p o ty k a ło  się z d o s ta tecz 
n ie  g łę b o k im  z ro z u m ie n ie m , p rz y n a jm n ie j w  s to s u n k u

do og ó łu  s tu d e n tó w , k tó ry  w y ło n i ze s ieb ie  n a jw ię k s z y  
p ro c e n t p ra k ty k ó w , a ty lk o  s tosu nkow o  n ie w ie lk ą  liczbę - 
na uko w ców . W  naszej epoce n ie  je s t do p o m yś le n ia  
ścisłe o d g ra n icze n ie  p r a k ty k i od  n a u k i;  s to p ie ń  o s tro śc i 
te j g ra n ic y  bez w ą tp ie n ia  je s t za razem  m ia rą  p o s tę p u  
lu b  z a c o fa n ia  w  ro z w o ju  te c h n ic z n y m  i  gospodarczym  
danego k ra ju .  Jeże li s tu d e n t wyższej u c z e ln i te c h n ic z 
n e j n ie  nabędz ie  w  c ią g u  la t  sw ych  s tu d ió w  u m ie ję tn o 
śc i w y n a jd y w a n ia  ź ró d e ł i  l i te r a tu r y  o ra z  w łaśc iw eg o  
k o rz y s ta n ia  z n ic h  to  ka ż d y  k ro k  jego  p ra c y  p ra k ty c z 
n e j w  zaw odzie będzie ub o ży ł jego  k w a lif ik a c je  fachow e , 
pow ię ksza jąc  w  sposób n iebezp ieczny  jego  zaco fan ie  
w  s to su n ku  do da lszego po s tępu  w  d a n y m  zakres ie . 
Sam o dośw iadczen ie  p ra k ty c z n e  w  żadnym , raz ie  n ie  
zdo ła  zapob iec s to p n io w e j d y s k w a li f ik a c j i  fachow ców , 
o d c ię ty c h  od sta łego  k o n ta k tu  z o d no śnym  p iś m ie n n i
c tw e m  n a u k o w y m  .

Z a d a n ia , ja k ie  s ta w ia  P la n  6 - le tn i w  zakres ie  te c h 
n ik i  m o rza  i  w yb rzeża , to  p ro b le m  n ie  ty lk o  ilo śc io w y , 
lecz w  p ie rw szym  rzędz ie  ja ko śc io w y . P rzew idz ian e  
w  ty m  okres ie  in w e s ty c je  m a ją  n ie  ty lk o  za p e łn ić  is t 
n ie ją c e  lu k i  z p u n k tu  w id z e n ia  o b s łu g i g o sp o d a rk i n a 
ro d o w e j, lecz m a ją  p o n a d to  dokonać tego w  ok re ś lo n y  
sposób, m ia n o w ic ie  n a  p o z io m ie  n a jw y ż s z y c h  a k tu a l
n y c h  os iągn ięć  w  d a n y m  zakres ie  te c h n ik i i  w  d a n ych  
w a ru n k a c h  ce low ości e ko n o m iczn e j. D la te g o  n a s i te c h 
n ic y  m uszą  s ta le  in te re so w a ć  się l i te r a tu r ą  o m a w ia 
ją c ą  te  os iąg n ię c ia , m uszą  n a  te j d rodze k o n ta k to w a ć  
się z n im i b ieżąco i  od po w ie d n io  stosow ać je  w  k o n 
k re tn y c h  w a ru n k a c h  nasze j g o sp o d a rk i m o rs k ie j.

S p ra w a  k o rz y s ta n ia  z b ib l io g ra f i i  ro zu m o w a n e j m a 
za te m  pow ażne znaczen ie  d la  za g a d n ie ń  re a liz a c ji P la 
n u  6 -le tn ie g o . O g ro m n y  ro zw ó j w y d a w n ic tw  te c h n ic z 
n y c h  w  Polsce w  la ta c h  p o w o je n n y c h  ( 10-lecie 1928—  
1938 —  2.700 ty tu łó w , okres P la n u  6 -le tn ie g o  —  4.000 
ty tu łó w )  po g łę b ia  jeszcze znaczen ie  te j sp ra w y . W  z ro 
z u m ie n iu  je j w a g i c z y n n ik i k ie ro w n ic z e  p o w o ła ły  do 
życ ia  G łó w n y  I n s t y tu t  D o k u m e n ta c ji N a u k o w o -T e c h 
n ic z n e j, k tó r y  w  c ią gu  k ró tk ie g o  jeszcze okresu  swej 
d z ia ła ln o ś c i z o rg a n iz o w a ł zna czną  liczbę  ośrodków  do 
k u m e n ta c ji i  d o p ro w a d z ił m . in . do tego, że w  r . 1951 
z n o rm a liz o w a n e  p rz e g lą d y  b ib lio g ra f ic z n e  p u b likow an e : 
są ju ż  p rzez 26 czasopism  te c h n ic z n y c h , zgodn ie  z za 
k re s a m i ic h  te m a ty k i.

T a k  w ię c  n ie z m ie rn ie  w ażna  sp ra w a  s ta łego k o n 
ta k tu  sze ro k ich  k ó ł te c h n ik ó w  n a  ró ż n y c h  szczeblach 
i  w  ró ż n y c h  zakresach  p ra c y  z od no śną  l i te r a tu r ą  n a u 
kow ą  sprow adza  się obecn ie w  znaczne j m ie rze  do p ro 
stego z a g a d n ie n ia  te c h n ik i k o rz y s ta n ia  z p u b lik o w a 
n y c h  p rze g lądó w  b ib lio g ra f ic z n y c h  o ra z  ew en t. z cz te 
ro k ro tn ie  o b fits z y c h  m a te r ia łó w  d o k u m e n ta c y jn y c h  
zg ro m a d zo n ych  w  k a r to te k a c h  ośro dkó w  d o k u m e n ta c ji..

K a ż d y  te c h n ik , choćby n ie  p o s ia d a ją c y  tzw . a m - 
b ic y j n a u k o w y c h , każd y  św ia d o m y sw ych  zadań  i  ce
ló w  s tu d e n t p o lite c h n ik i p o w in ie n  p ro w a d z ić  w łasną, 
k a r to te k ę  b ib lio g ra f ic z n ą , k o m p le to w a n ą  bieżąco z w y 
c in k ó w  p rze g lą d ó w  b ib lio g ra f ic z n y c h , p u b lik o w a n y c h  
w  in te re s u ją c y c h  go czasop ism ach techn icznych.^ T a k a  
k a r to te k a , p ro w a d zo n a  w e d łu g  d z ia łó w  u w id o c z n io n y c h  
w  p u b lik o w a n y c h  p rz e g lą d a c h  i  ew en t. u z u p e łn ia n a  
o d p is a m i k a r t  d o k u m e n ta c y jn y c h  n ie  w y k o rz y s ty w a 



n y c h  w  p rzeg lądz ie , p o z w o li każde j c h w il i  z o r ie n to w a ć  
się w  li te ra tu rz e  do tyczące j danego w ą sk ieg o  te m a tu , 
ja k  ró w n ie ż  o r ie n to w a ć  się w  g łó w n y c h  k ie ru n k a c h  
ro z w o jo w y c h  szerszej d z ie d z in y  te m a ty c z n e j.

W y s iłe k  p ro w a d ze n ia  k a r to te k i je s t b a rdzo  n ie w ie l
k i,  n a to m ia s t is to tn e  znaczen ie  m a  sys tem a tyczn e  b ie 
żące je j u z u p e łn ia n ie , bez tego  b o w ie m  k a r to te k a  t r a c i 
swą p ra k ty c z n ą  w a rto ś ć  u ży tko w ą . J e d n y m  z p o d s ta 
w o w ych  w a ru n k ó w  w ła śc iw e j m e to d y  p ra c y  n a u ko w e j 
w  każde j d y s c y p lin ie  w iedzy  je s t  w ła ś n ie  p o z y ty w n y  
i  ba rdzo  s k ru p u la tn y  s tosu nek  do całego a p a ra tu  te c h 
n ik i  p ra c y  n a u k o w e j, p rzede w s z y s tk im  zaś do zagad
n ie n ia  d o k u m e n ta c ji.

Z w ra c a m y  się do naszych  C z y te ln ik ó w  z ape lem , aby 
p u b lik o w a n e  w  na szym  p iś m ie  p rz e g lą d y  b ib lio g ra f ic z n e  
b y ły  w y k o rz y s ty w a n e  ja k  na jsze rze j i  w  sposób w ła ś c i
w y, za ró w n o  p rzez sam ych  C z y te ln ik ó w , ja k  i przez za
chę con ych  do tego ic h  ko leg ów  w  zaw odzie. P ró b y  p o d 
ję te  w  ty m  k ie ru n k u  n ie w ą tp liw ie  ju ż  po k ró tk im  cza
sie s ta n ą  się n a jb a rd z ie j p rz e k o n u ją c y m  a rg u m e n te m  
za ce low ością  i  p o ż y tk ie m  spo łe cznym  te j in ic ja ty w y .
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O PEWNYM TYPIE WEJŚĆ DO PORTÓW
A na liza  w arunków  żeg lug i i  ochrony po rtu  

przed fa lą  w w e jśc iu  o układzie fa lochronów  
zgodnym z zaleceniam i X V I I  K ongresu Żeglug i, 
a zrea lizowanym  iv Polsce w  porcie W ładysław o
wo. Rozpatrzenie typów  wejść zasłan ia jących  
p o rt przed w iększą fa lą , nadchodzącą z k a ż  - 
cl e g o, możliwego w  w arunkach  pochyłego dna 
morza, k ie run ku . Porównanie omówionych typów  
wejść.

W stęp

Zapro jektow an ie  dobrego wejścia do po rtu  m orskiego 
położonego na o tw a rtym  wybrzeżu do dziś dnia jeszcze na
leży do trudn ie jszych zadań staw ianych inżyn ie rom  budow
n ic tw a  m orskiego.

Dobre wejście bowiem m usi jednoczyć w  sobie cechy po
niekąd Drzeciwstawne: ma być wygodne dla  żeglug-i, czy
l i  um ożliw iać ją  po szlakach m ożliw ie  prostych lub  o m a
łe j k rzyw iźn ie , a równocześnie ma być „n iewygodne“  dla 
fa li ,  k tó ra  z m orza przen ika  do portu .

Ponieważ fa la , ja k  w iadomo, ma zdolność okręcania się 
w okół przeszkód, odbijan ia  się od strom ych ścian, oraz 
w ykazu je  inne cechy, w  w ysok ie j m ierze u ła tw ia ją ce  je j 
przenikanie do na jzaciszniejszych, zdawało by  się, zaką t
ków, prze to z re g u ły  wygodne dla żeg lug i wejście je s t 
jeszcze wygodniejsze dla fa l i  i  sta je  się zw ykle przyczyną 
okresowych zakłóceń spokoju w  poincie.

R ys. 1 (w g  S ch u lze g o)

Odnośnie do położenia wejścia portowego w  nauce 
środkow o-europejskie j uznawane b y ły  do osta tn ich  la t 
przed w o jną  re g u ły  zestawione przez F r a n z i u s a  
w r . 1890 w  jego podręczniku budownictw a wodnego i  po
w tarzane przez innych autorów , zw yk le  dość bezkry tycz
nie. K lasyczny w  Niemczech podręcznik S c h u l z e g o  
przytacza aż osiem w arunków , ja k im  dobre wejście do 
po rtu  powinno odpowiadać:

1. W ejście do p o rtu  powinno być wysunięte w  g łąb m o
rza przed w szystk ie  inne części po rtu , tak , aby ła tw o  było  
w  nie tra f ić ,  a w  raz ie  niepowodzenia, aby sta tek m ia ł 
w ystarcza jącą przestrzeń wodną dla dokonania zw ro tu  
wstecz i  pow tórzenia m anewru.

2. W ejście powinno być usytuowane w  k ie run ku  n a js il
n ie jszych fa l sztorm owych, tak , aby sta tek w p ływ a ją c  do 
po rtu  b y ł przez te fa le  k ie row any i nie u leg ł zd ry fow an iu  
na głow ice fa lochronów .

3. Gdy niem ożliw e je s t stworzenie za wejściem  (w  obrę
bie fa lochronów ) aw anportu  w ystarcza jąco obszerneg'0 dla 
wygaszenia fa l,  odchylenia wejścia od k ie run ku  n a js iln ie j
szych fa l dopuszczalne je s t ty lk o  w  granicach 70e (rys . 1), 
p rzy  czym wskazane je s t zapro jektow anie fa lochronu tak , 
aby sta tek bezpośrednio po dokonaniu zw ro tu  i  ustaw ieniu 
się bokiem do fa l i  zna lazł się pod osłoną.

4. K ie runek wejścia pow in ien tw orzyć z k ie runkiem  
najczęstszych w ia tró w  k ą t co na jm n ie j 65°, tak , aby sta tek 
wchodził do po rtu  lub w ychodził z niego z w ia trem  ukoś
nym.

5. W ejście nie powinno znajdować się zby t daleko od 
brzegu, ta k , aby dochodzące do niego fa le  b y ły  ju ż  m o ż li
w ie ja k  na jba rdz ie j osłabione.

6. Gdy fa low anie  w  w ejściu  je s t nieunikn ione, należy 
za n im  stosować znaczne rozszerzenie akw ato rium , tak , 
aby fa la , u legając ekspansji dw ustronnej, dochodziła do 
brzegu osłabiona i  nie przeszkadzała sta tkom  w  w y k o n y 
w aniu  zw ro tów  w  awanporcie.

7. A n i wejście, an i też akw a to rium  za wejściem  nie  p o 
w inny się układać w  kszta łc ie  zbieżnego w  g łąb tró jk ą ta  
czy le ja , gdyż uk ład  ta k i powoduje spiętrzan ie się fa li.

8. N a jba rdz ie j w ysta jące elem enty wejścia pow inny 
być w  m ia rę  m ożliwości ja k  na jbardz ie j strom e, równe 
i  g ładkie.

N iek tó re  z tych  zaleceń nie s tra c iły  do dziś swego zńa- 
czenia, » iek tó re  z n ich są sprzeczne z in n ym i (np. p k t. 4 
i w  pewnych w arunkach p u n k t 2, p u n k t 1 i  pu nk t 5), a nie- 
k tó re  są dziś przestarza łe , zwłaszcza w  odniesieniu do 
w iększych portów , gdyż dyk tow a ła  je , ja k  w yraźn ie  widać, 
sugestia potrzeb s ta tków  żaglowych.

Na niekonsekwencję w yn ika jące z bezkrytycznego s to 
sowania się do w szystk ich  w yże j podanych re g u ł w skazy
w a ł ju ż  przed w o jną h y d ro g ra f po lsk i Leopold M i s t a t  
w  sw oje j p racy pt. „U k ła d y  fa lochronów “ * ) .  O to co 
p isa ł (1 ) :

*) W  n a w ia s a c h  p o d a w a n e  będą  o d n o ś n ik i d o  w y k a z u  l i t e 
r a tu r y  na  k o ń c u  a r ty k u łu .
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»W ygoda w  m anewrze s ta tk iem  nie może przesądzać 
uk ładu  fa lochronów , od k tó rych  zależy spokój wód całego 
po rtu . P rzew idu jąc d la  d rog i s ta tku  przez wejście portowe 
k rz y w iz n y  o p rom ien iu  wynoszącym co na jm n ie j dw ie d łu 
gości na jw iększego s ta tku  spodziewanego w danym  po r
cie, daje się na jda le j posuniętą wygodę i uproszczenie ma
new ru podczas we jścia  do po rtu . Inne przes łank i nautyczne 
w  te j spraw ie należą ju ż  do przeżytków , zwłaszcza gdy się 
zważy trudności i  ryzyka  s ta tków  przechodzących przez 
ciasne śluzy do basenów lub wychodzących z nich w prost 
na prąd rzek i, ja k  to  ma miejsce w  licznych portach o s il
nych różnicach poziomów wód z powodu pływów'. Poza tym  
w  przeważającej ilośc i po rtów  posług iw an ie się pomocą 
ho low ników  w  prze jściach portow ych je s t nieodzownym 
nakazem, a to w  każdym  wypadku ewentualne w ą tp liw ośc i 
nautyczne ca łkow ic ie  usuwa“ .

Zdaniem M i s t a t a ,  wejście do p o rtu  należy k ierować 
nie w  stronę n a j w i ę k s z e j  m ożliw e j fa li ,  ja k  to  zale
ca ł S c h u l z e  czy F r a n z i u s ,  ale wręcz przeciwnie, 
w  k ie runku , z k tórego fa la  w  ogóle przychodzić n ie  może, 
lub z k tórego spodziewana je s t m ożliw ie  n a j m n i e j s z a  
fa la .

Tezę swą M i s t a t  s fo rm u łow a ł w  postaci tzw . przez 
siebie „ re g u łk i“  p ro jek tow an ia  fa lochronów , k tó ra  by 
m ia ła  zastąpić p u n k ty  2 i  3 „kodeksu“  F r a n z i u s a :

„O  skuteczności osłony po rtu  przed fa lą  rozstrzyga  
k ie runek p roste j łączącej końce (g łow ice) fa lochronów , 
tworzące wejście portow e; k ie runek ten pow in ien p row a
dzić w  stronę, skąd fa la  nie może napływ ać, lub co n a j
m n ie j je s t znikom o m a ła “ .

Można przypuszczać, że do tak iego s form ułow ania  
tezy  s k ło n iły  M i s t a t a  obserwacje ruchu s ta tków  i  fa 
low an ia w  porcie W ładysław ow o.

Rybacki ten po rt, leżący na brzegu o tw a rtego  B a łty 
ku , na północ od Pucka, zbudowany b y ł w  la tach 1936—-87. 
W ejście do tego po rtu , zaprojektowane przez inż. 
Z. A d a m s k i e g o ,  o trzym a ło  uk ład  przedtem  nie spo
ty k a n y : skierowane by ło  ku  po łudniowem u wschodowi, 
a więc w  k ie run ku  najsłabszych- fa l,  i  zasłonięte by ło  od 
s tro n y  na js iln ie jszych  fa low ań  ok. 100-m etrowym  odcin
k iem  fa lochronu. U k ła d  ten  znakom icie zda ł egzamin, gdyż 
dziś p o rt we W ładys ław ow ie  uchodzi nfe ty lk o  za zabez
pieczony od fa lo w a n ia  (abstrahu jąc od prze jściowych 
uszkodzeń fa lochronu, spowodowanych dz ia łan iam i w o jen
n y m i) , ale i  za p rzystań  o na jdogodniejszym  dla żeg lug i 
w e jśc iu  ze w szystk ich  po rtó w  południowego B a łty k u , usy
tuowanych na o tw a rty m  wybrzeżu (2 ).

Życie w ykazało , że tego rodza ju  wejście w łaśnie łączy 
w  sobie te przeciwstawne cechy, k tó re  wym ienione b y ły  
na wstępie a rty k u łu . Doświadczenie doprowadziło do w y 
n ików  paradoksalnych na pozór, że wejście pro jektow ane 
z m yślą  przede w szystk im  o zasłonięciu p o rtu  od fa li,  
s ta ło  się również na jw ygodnie jsze dla  żeg lugi, podczas 
gdy wejścia do po rtów  w  K ołobrzegu, Ustce czy D arłow ie , 
pro jektow ane ongiś z m yślą  o u ła tw ie n iu  żeg lug i, są 
w  pewnych okresach roku  wręcz dla n ie j niedostępne (2 ).

N ie ' ty lk o  p ra k tyka , ale i badania teoretyczne po 
tw ie rd z iły  tra fność zastosowanego we W ładys ław ow ie  u k ła 
du i  przew idyw ania  M i s t a t a .  R ozw ija jące się w  os ta t
n im  dziesięcioleciu badania nad re fra k c ją  i  d y fra k c ją  fa li ,  
zapoczątkowane przez radzieckiego badacza akadem ika 
S z u l e j k i n a ,  a kontynuowane przez G r i d e l a ,  I  r  i - 
b a r r e n a  i  innych, skrys ta lizow anie  się m etody planów  
fa low an ia  (3 ), doprow adziły  do tego, że w  r . 1949 Kongres 
Żeglug i uch w a lił m. in. następujące zalecenie, dotyczące 
sytuow ania wejść do po rtów :

W  portach, w  k tó rych  budowle zewnętrzne sk łada ją  
się z fa lochronu  głównego, m n ie j w ięcej rów noleg łego do 
brzegu, i  z fa lochronu  drugorzędnego, skierowanego 
w  p rzyb liżen iu  prostopadle do brzegu, fa lochron  g łów n y 
należy sytuować prostopadle do k ie run ku  najw iększych 
spodziewanych fa l,  wejście zaś umieszczać w  m a rtw ym  
kącie 30°, k tó rego  w ierzcho łek leży w  g łow icy  fa lochronu 
gfównego, jedno ram ię  pokryw a  się z k ie runk iem  fa lo ch ro 
nu, a drug ie skierowane je s t ku  brzegow i i  po rto w i 
(rys . 2):

Zalecenie to  in nym i, może ba rdz ie j p recyzy jnym i, sło
w am i fo rm u łu je  tezę M i s t a t a ,  a bliższa analiza wejścia 
do p o rtu  we W ładys ław ow ie  w ykazu je , że odpowiada ono 
wym ogom  przytoczonego zalecenia.

W spom niany m a rtw y  k ą t odpowiada w  przyb liżen iu  
znanemu ze stud iów  nad boczną ekspansją fa l i  obszarowi

R ys. 2

spokoju, a odwodne jego ram ię  —  stycznej do sp ira lne j 
g ra n icy  spokoju. (Zobacz w yczerpu jący a r ty k u ł inż. 
P. B o m  a s  a w  te j spraw ie —  3).

O m ówiony w ładys ław ow ski uk ład  wejścia do po rtu  
może być z powodzeniem stosowany rów nież i  do po rtów  
dostępnych dla s ta tków  w iększych, jednakże bliższa ana
liza , przedstaw iona da le j, w ykazu je , że celem zapewnienia 
ta k im  s ta tkom  swobodnej i  bezpiecznej żeg lug i w y m ia ry  
wejścia i fa lochronu zasłaniającego m us ia łyb y  znacznie 
wzrosnąć, a wówczas wejście ta k ie  m og łoby się stać zby t 
p rzen ik liw e  dla fa l nadchodzących z k ie run ków  skośnych 
do brzegu, od s trony  wejścia.

Zadaniem n in ie jszego a r ty k u łu  je s t określenie o p ty 
m alnych w ym ia rów  wejścia  ty p u  w ładysław ow skiego dla 
różnych w ym ia rów  s ta tków , rozpatrzen ie  teore tycznie m oż
liw ych  typó w  wejść zabezpieczających p o rt przed w iększy
m i fa la m i nadchodzącymi ze w szystk ich  m ożliw ych k ie 
runków  i  porównanie om ówionych typó w  wejść ze sobą.

W  dalszych rozważaniach posługiw ano się metodą 
przytoczoną w  p racy (6) nadesłanej na X V I I  Kongres 
Żeglug i. W  szczególności p rzy ję to  za re fe re n tam i kongre
sow ym i prom ien ie k rz y w iz n y  d rog i s ta tków , gdyż propo
nowany przez M i s t a t a  prom ień m in im a lny , ró w n y  pod
w ó jne j długości s ta tku , w yda je  się zby t m a ły  i  m ógłby 
być p rz y ję ty  jedyn ie  p rzy  założeniu s ta łe j obsług i ho low
n iczej w szystk ich  statków .

I  ta k  p rzy ję to  m in im a ln y  prom ień k rzyw izn y  ku rsu :

s ta tku  m ałego (k u tra , szkunera, m ałego
transportow ca (do 600 B R T ) R =  3. S
s ta tku  średniego (do 8000 B R T ) R =  5. S
s ta tku  dużego (do 15000 B R T) R =  7. S

gdzie przez S oznaczono długość sta tku .

A na liza  wejścia typ u  w ładysław ow skiego

Założono uk ład  fa lochronów  zgodnie z fo rm u łą  kon
gresową: fa lochron g łów ny p rostopad ły  do k ie run ku  (p ro 
m ienia ) na jw iększych spodziewanych fa l sztorm owych, fa 
lochron drugorzędny prostopad ły  do głównego, z g łow icą 
umieszczoną na ram ien iu  ką ta  30°, o w ie rzcho łku  w  g ło 
w icy  fa lochronu  główneg'o (rys . 3).

U k ła d  ten, zgodnie z badaniam i nad re fra k c ją  i d y 
fra k c ją  fa li ,  zabezpiecza p o rt ca łkow ic ie  od fa l i  z k ie runku  
prostopadłego do osi fa lochronu głównego i  od fa l z k ie 
runków  ukośnych, nadchodzących zza fa lochronu głównego 
(na rysunku  —  od s trony  le w e j).

D la opisanego uk ład u  w ykreślono ku rsy  s ta tków  w p ły 
w ających do p o rtu  (bo o ta k ie  przede w szystk im  chodzi,, 
gdy na m orzu je s t sz torm ) po p rom ien iu  fa li .  N ie  je s t 
to  co praw da w arunek nieodzowny. S tatek z pe łnym  ła 
dunkiem , p raw id łow o rozm ieszczonym, i  z dobrze fu n k c jo 
nu jącym i m echanizm am i nie obawia się kursu ukośnego, 
a naw et rów noleg łego w  stosunku do l i n i i . szczytowej fa l.
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W a ru n k i ż e g lu g i w  w e jś c iu  ty p u  w ła d y s ła w o w s k ie g o  p rz y  ró ż n y c h  
k ie ru n k a c h  p o d c h o d z e n ia

Jedynie dla , s ta tków  bardzo wynurzonych, albo przechylo
nych z jak iegoś powodu, ku rs  ta k i może być niedogodny, 
a czasami może nawet i niebezpieczny.

Chcąc jednak uzyskać dane dotyczące na jgorszych wa
runków , w  dalszych rozw ażan iach . zakładano ku rs  s ta tku  
po p rom ien iu  fa li.

P rzy jm u jąc  na jm n ie jszy  bezpieczny odstęp od g łow icy 
rów ny  połow ie długości s ta tku  ( r  =  S /2), o trzym ano dla 
p rom ien ia  k rz y w iz n y  R  =  N. S (gdzie  N  =  3, 5, albo i)  
ku rs y  s ta tków  dla różnych k ie run ków  podejścia, ja k  na 
rys . 3. Po m in ięc iu  g łow icy  fa lochronu  głównego s ta tk i 
c ią g łym  łuk iem , w ytraca ją c  stopniowo swą prędkość, pod
chodzą aż pod głow icę fa lochronu  drugorzędnego, poczem, 
m inąwszy ją , mogą swobodnie zm ienić k ie runek i w p łynąć 
do aw anportu.

Z w ro t w  praw o je s t zw ykle  ła tw ie jszy  do w ykonania 
n iż  w  lewo (p rzy  wstecznym  ruchu m aszyny sta tek o p ra - 
w oskrę tne j zw ykle  śrub ie ma tendencję do zw racan ia się 
dziobem w łaśnie, w  p ra w o ); w yże j opisana „cy rk u la c ja  
nie pow inna zatem nastręczać żadnych trudności.

N a jw iększych w ym ia rów  wejścia  w ym aga żegluga 
w  k ie run ku , oznaczonym na rysunku  c y frą  I ,  odpowiada
jącym  ką to w i nachylenia do osi fa lochronu  60°.

K u rso w i z tego k ie ru n ku  odpow iadają w y m ia ry  w e jś 
c ia :

b =  R N. S oraz d =  b. c tg  30° =  1,73 b

R ys. *

M o ż liw e  p o ło ż e n ia  g łó w n e  fa lo c h ro n u  d ru g o rz ę d n e g o  w  w e jś c iu  
w ła d y s ła w o w s fc im , u m o ż liw ia ją c e  s w o b o d n y  p rz e ja z d  p rz y  d o w o l

n y m  k ie r u n k u  p o d e jś c ia  s ta tk u

Inne k ie ru n k i podejścia s ta tku  z m orza oraz podejście 
bardzie j oddalone od g łow icy  fa lochronu  głównego dają 
m niejsze w y m ia ry  wejścia. Jedynie wartość B, będąca od
ległością fa lochronu głównego od do lnej kraw ędzi robót 
czerpalnych o głębokościach zapewniających swobodne m a
new ry s ta tków , je s t na jw iększa, g'dy sta tek podchodzi zza 
fa lochronu, rów noleg le do niego, i wynosi ona 

B ,„ax = 2 N S
Zanalizowano rów nież, ja k ic h  w ym ia rów  w ym aga po

dejście prostopadłe do k ie run ku  fa lochronu  głównego, 
a więc po p rom ien iu  na jg w a łto w n ie jsze j fa l i  sztorm owej 
(k ie r. I I ) .  W y m ia ry  tak ie  mogą być m ia roda jne p rzy  p ro 
jek tow an iu  w  portach o dwu wejściach, do k tó rych  s ta tk i 
mogą podchodzić zawsze od przodu, lub  co na jw yże j z k ie 
runku  I I .

Z e lem entarnych zw iązków  trygonom etrycznych  o trz y 
mano w zory  na m in im alne w y m ia ry  g łównych elementów 
wejścia, w  zależności od długmści s ta tku  i p rzy ję tego  
współczynnika N.

W  odnośnych wzorach w ys tąp i pomocniczy k ą t ¡i, k tó 
rego w ielkość nie trudn o  w yliczyć z w arunku , że szero
kość wejścia b’ z jedne j s trony  wyznaczona je s t przebie
giem  ram ien ia  ką ta  30°, z d ru g ie j zaś m usi zapewnić w y 
żej opisaną drogę sta tku .

N a k ą t /i  o trzym u je  się proste  rów nanie drugiego 
stopnia, k tó re  dla dowolnych N  można bez tru d u  rozw ią 
zać.

( tg 2 30' +  1) cos-fi -I- 2m tg - 30° .cos/) +  m 2. tg - 30° —1 -  0 
N  —  0,5

gdzie m =-------------------
N  +  0,5

Znając k ą t fi, można inne elem enty wyznaczyć bez 
trudu , a więc b’ wzorem :

b ’ =  (R  +  r )  sin/? =  [ ( R  +  r )  cos f i +  R —- r ]  tg  30 ' 
gdzie R =  NS, r  =  S/2
długość zaś fa lochronu  głównego, m ierzoną od g łow icy  fa 
lochronu drugorzędnego, wzorem :

d' =  b ' . c tg  30° =  1,73 b' 
wartość B =  (N  +  0,5) S

T A li LICA 1.

Podejści 
z k ie ru n k

e
u I

Podejście z k ie runku  I)

D ług. statku 
S(m)

20 100 150 20 100 150

N 3 5 7 3 5 7

— — 51° 54° 10' 55°50'

b (m) 60 500 1050 55 446 930

d Im) 104 865 1820 94 775 1610

B (m ax) (in) 120 1000 2100 70 550 1125

Tablica 1 zaw iera w y m ia ry  w ejścia w  obu om ówionych 
wypadkach, obliczone dla różnych długości statku,, poczy
nając od 20-m etrowych dużych k u tró w  i  szkunerów, przez 
100-metrowe s ta tk i do 3000 B R T, kończąc na 150-metro- 
wych transa tlan tykach .

Z ta b lic y  w y n ik a ją  znaczne szerokości wejścia. P o rt 
dostępny w  w ygodny sposób dla na jw iększych w  naszych 
w arunkach tra n sa tla n tykó w  m usia łby mieć wejście o sze
rokości ok. I  km , zasłon ięte ponad 1800-m etrowym  odcin
k iem  fa lochronu, poza głow icę fa lochronu  drugorzędnego.

T ak  szerokie we jścia  p rzy  fa low aniach z k ie run ków  
ukośnych od s trony  wejścia nie stanow ią skutecznej zapo
ry  dla fa li ,  podlegającej ekspansji bocznej (zob. rys . 10).

Is tn ie je , oczywiście, m ożliwość zwężenia wejścia bez 
specjalnego pogorszenia w arunków  żeg lug i, je że li ty lk o  
zachowa się w arunek, że sta tek po m in ięc iu  g ło w icy  fa lo 
chronu drugorzędnego zdoła zawrócić przed uderzeniem 
w  fa lochron  g łówny.

Zakłada jąc trasę  s ta tku  w  dwu lukach odwrotnych, 
przedzielonych odcinkiem  prostym  (o długości m in im um



rów ne j S, m ierząc od traw e rsu  g łow icy, potrzebnej dla 
pokryc ia  niedokładności kursu, n ieuw ag i lub spóźnionej 
reakc ji s te rn ika *) itp .) ,  oraz bezpieczną odległość na jd a l
szego pu nk tu  Z tra s y  s ta tku  od fa lochronu głównego ró w 
ną S/2, można otrzym ać nieskończoną ilość rozw iązań, za
leżnie od tego, ja k  daleko w  g łęb i po rtu  obierze się 
punk t Z. N a rys. 4 dla dowolnego k ie runku  podejścia w y 
kreślono położenia g łow ic  fa lochronu  drugorzędnego przy 
różnych położeniach pu nk tu  Z.

Z rysunku  tego w yn ika , że szerokość wejścia m aleje
0 w iele pow o ln ie j n iż  równocześnie w zrasta  długość fa lo 
chronu głównego, nadm ierne więc przesuwanie g ło w icy  nie 
opłaca się, tym  ba rdzie j, że fa la  na we jściu  ze zwężaniem 
się jego m aleje rów nież stosunkowo pow oli, a żegluga, 
bądź co bądź, s ta je  się bardzie j skom plikowana.

Zwężenie w ejścia można by także uzyskać, gdyby 
w szystkie  s ta tk i m ia ły  zapewnioną obsługę holowniczą. 
Wówczas można by w  poprzednio podanych wzorach p rz y 
jąć, w  zależności od długości s ta tku , prom ień k rzyw izn y  
kursu N  =  2 do 3, co pozw o liłoby poważnie zm niejszyć 
w ym ia ry  wejścia . Zdaje się jednak, że ta k ie  p rzy jęc ie  nie 
by łoby dostatecznie uspraw ied liw ione, gdyż wejście po
winno być dostępne w  na jgorszych w arunkach i  dla s ta t
ków idących o w łasnym  napędzie.

Skoro rozw iązanie wejścia ty p u  w ładysław ow skiego 
nie zupełnie zabezpiecza p o rt pi'zed fa la m i, nasuwa się 
pytan ie , czy m ożliwe je s t założenie tak iego wejścia , k tó re  
by zapobiegało we jściu  fa l i  do p o rtu  p rzy  w szystk ich  m oż
liw ych  k ie runkach fa low an ia  i, ja k  by  się w  ta k im  wejściu 
przedstaw ia ła  żegluga.

Otóż teore tycznie rozw iązan ie  tak ie  je s t m ożliwe i  bę
dzie omówione n iże j. Od razu  należy jednak zaznaczyć, 
że je s t ono m n ie j wygodne dla żeg lug i n iż  wejście typu 
w ładysław ow skiego i  o w ie le  kosztowniejsze.

Z tych względów rozw iązanie tak ie  w  p raktyce  p ra w 
dopodobnie nie m ogłoby znaleźć zastosowania, na tom iast 
is tn ie ją  szanse rea liza c ji pewnych typ ó w  pośrednich, k tó re  
rów nież będą poniżej omówione.

W ejścia „od w ro tn e “

O sta tn ie  badania nad re fra k c ją  i  ekspansją czołową 
fa l i  pozw a la ją  s tw ie rdz ić , że w  naszych w arunkach, t j .  
p rzy  dnie m orza łagodnie podnoszącym się z g łęb in  ku 
brzegowi, fa la  p rzy  brzegu ulega zawsze re fra k c ji.  S ku t
k iem  tego niem ożliw e je s t np. p rzy  brzegu rozchodzenie 
się fa l i  rów noleg le . do niego, gdyż w  w yn iku  re fra k c ji 
fa la  zawsze będzie do brzegu podchodziła ukośnie. Ukos 
ten będzie ty m  w iększy, im  b liże j rozp a tryw a ny  punkt 
ia l i  zna jdzie się l in i i  brzegowej oraz im  w iększy będzie 
okres fa li ,  a więc p ra k tyczn ie  —  im  fa la  będzie! ■ dłuższa
1 wyższa.

P osługując się wzorem  S z u l e j k i n a  f 5 ), można 
s tw ie rdz ić , że na głębokości 10 m (a wejścia do po rtów  
rzadko buduje się u nas poza tą  izobatą) k ą t pochylenia 
do brzegu k ie runku  fa l,  k tó re  na pe łnym  m orzu biegną 
rów no leg le  do niego, w yniesie p rzy  okresie 2T =  5 sek 
około 60°. W yn ika  to z w zoru:

H „ • sin a0

gdy r 0 "  90°, H p =  10 m, a 2T =  ok. 5 sek.
P rzy  w iększych fa lach  i b liże j brzegu ukos ten będzie 

jeszcze w iększy.
Można zatem stw ie rdz ić  z w ystarcza jącą dokładnością, 

potw ierdzaną zresztą przez obserwacje, że w  naszych w a
runkach  do ja k ieg oko lw iek  wejścia portowego większa fa la  
może podchodzić jedyn ie  z w yc inka  określonego ram iona
m i tró jk ą ta  równobocznego (zob. rys . 5).

Otóż je że li w ykona się wejście w  ta k i sposób, aby za
bezpieczało p o r t ca łkow ic ie  przed fa la m i nadchodzącymi 
z wym ienionego w ycinka, to będzie to wejście zapewnia
jące c a łk o w ity  spokój w  porcie od w szystk ich  większych 
fa l.

*) Z a s a d n ic z o  s te r n ik  p o w in ie n  p o ło ż y ć  s te r  d o  z w ro tu  
w  m o m e n c ie , g d y  d z ió b  s ta tk u  m i ja  g ło w ic ę . W  te n  sposób r ó w 
n o c z e ś n ie  p rz e c iw d z ia ła  m o ż liw e m u  d r y fo w a n iu  r u f y '  s ta tk u  k u  
g ło w ic y .  J e d n a k ż e  m o cą  b e z w ła d n o ś c i s ta te k  ja k iś  czas m oże 
u tr z y m y w a ć  s ię  n a  d a w n y m  k u rs ie ,  lu b  ja k im ś  p o ś re d n im . T e n  
w z g lą d , p ró c z  p o p rz e d n io  w y m ie n io n y c h ,  p rz e m a w ia  m o że  n a j
s i ln ie j  za p o trz e b ą  z a re z e rw o w a n ia  o d c in k a  p ro s te g o  k u rs u  p o 
m ię d z y  d w o m a  o d w r o tn y m i lu k a m i,  a ta k ż e  od  m ie js c a , w  k t ó 
r y m  te o re ty c z n ie  s ta te k  p o w in ie n  z m ie n ić  k u rs .

Studium  nad ekspansją boczną fa l i  pozwala dale j 
s tw ie rdz ić , że w yże j podany w arunek będzie spełn iony, je 
żeli lin ia  łącząca głow ice fa lochronów  skierowana będzie 
pod kątem  30° ku  brzegow i, na zew nątrz portu .

Odpowiadające tem u wejście na zw ijm y, z b raku  inne j 
nazwy, w e j ś c i e m  o d w r o t n y m .

N a jm n ie jszych  w ym ia rów  w ym aga wejście odwrotne, 
w  k tó rym  statek nadchodzący z k ie run ku  I  m usi dokonać 
zw ro tu  o 240°. W ejście ta k ie  przedstaw ione je s t na rys . 5, 
a w ym ia ry  jego obliczyć można w zoram i:

x  =  (1,866 N  +  0,067) S 
l r  = x .  tg  30° =  (1,075 N  +  0,0385)S 
h (N  +  1,5)S, a =  (N  —  0 ,5 )S 
B -  (1,5 N  +  0,25) S

Falochron g łów n y w  tym  w ypadku założyć można ca ły 
w  łu k u  pa rabo li lub lo g a ry tm ik i. Założenie ta k ie  tw o rzy  
w  wejściu  co prawda pewien nieznaczny le j, k tó ry  może 
stać się przyczyną p ię trzen ia  się fa li ,  ale ponieważ w  tego 
rodzaju w e jściu  może się znaleźć jedyn ie  fa la  m ała, przeto 
nie m a to  praktycznego znaczenia, na tom iast k s z ta łt  fa lo 
chronu je s t w ygodny dla żeg lug i z k ie run ku  I.

Prócz tego rozw iązan ia  is tn ie je , podobnie ja k  poprzed
nio, nieskończona ilość m ożliw ych rozw iązań wejścia od-

R ys. 6
W e jś c ie  o d w ro tn e  (240°)
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Rys. 7
W e jśc ie  o d w ro tn e  (180°). —  W a ru n k i p rz y  s z to rm ie  z  k ie r u n k u  n a jb a rd z ie j n ie k o rz y s tn e g o  d la  ż e g lu g i w  w e jś c iu

W rotnego. W szelkie inne rozw iązania będą wygodniejsze 
dla żeg lugi, bo wym agać będą zw ro tów  pod m nie jszym  
kątem , jednakże koszt ich w zrasta  szybko z każdym  stop
niem  „oszczędności“  na zwrocie.

D la porów nania rozpatrzono jeszcze wejście odwrotne 
w ym agające zw ro tu  ty lk o  o 180°. Odnośne w y m ia ry , zgod
nie z oznaczeniami rys. 7, obliczyć można z w zorów :

x  =  3,464 N.S
l i ’ =  2NS, a =  (0.866N +  0,067) S 
h =  (0,5 N  +  1,616) S 
B =  (1,5 N  +  0,25)S

W  ta b lic y  2 zestawiono w y m ia ry  obu rodza jów  wejść 
odw ro tnych, dla różnych długości s ta tków .

Ponieważ omówione ty p y  w ypada ją  bardzo duże, 
rozpatrzono rów nież ty p  w e j ś c i a  p o ś r e d n i e g o  
pom iędzy wejściem  w ładysław ow skim  a wejściem  odw ro t
nym . W  w ejściu  ta k im  prosta łącząca głow ice przebiega 
rów noleg le do brzegu.

Rozwiązań i  tu  może być bardzo dużo. Podobnie ja k  
poprzednio, poddano analiz ie  uk ład  w ym aga jący zw ro tu  
s ta tku  podchodzącego z k ie run ku  I  o 240° (rys . 8) oraz 
d ru g i, w ym aga jący zw ro tu  o 180° (rys. 9).

W y m ia ry  w  obu wypadkach oblicza się ty m i sam ym i 
w zoram i, co i  p rzy  wejściach odw rotnych odnośnego typu ,

T A B L I C  A  2.

W ejście o d w ro t
ne, ty p  240°

W ejście odw rotne, 
ty p  180°

Dług. sta tku 
S(m)

20 100 150 20 100 150

N 3 5 7 3 5 7

x (m ) 103 942 1980 209 1735 3640

b'(m ) 65 541 1138 120 1000 2t00

h(m ) 90 650 1275 62 412 720

a (tri) 50 450 975 53,5 440 920

B(m) 95 775 1620 95 . 775 1620

z tym  ty lk o , że w  obu wypadkach h ’ =  0, a p rzy  w e jśc iu  
pośrednim  ty p u  180°

x  =  2,3 NS, zaś B ,„nv =  (1,866 N  +  0,067)S
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T A  B U C A  3.

W ejście pośred
nie, typ  240°

We jście pośrednie, 
ty p  180°

D ług. statku 
S(m)

20 100 150 20

8

100 150

N 3 5 7 5 7

x(m ) 108 942 1980 138 1150 2420

h (m) 90 650 1275 62 412 720

a 'm) 50 450 975 53,5 440 920

B (m) 95 775 1620 113 942 1975

Tablica 3 zaw iera te w y m ia ry  obliczone dla różnych 
długości na jw iększych spodziewanych w  porcie s ta tków .

Podobny do w ejścia pośredniego typ u  180° uk ład na
szkicował M i  s t  a t  na jednym  z rysunków  w  swej cy to 
wanej na wstępie pracy.

Porównanie przedstaw ionych typów  wejść

Celem stw ierdzenia, k tó re  z om ówionych wejść jest 
najlepsze i  m ia łoby  ty m  samym szanse rozpowszechnienia, 
należy dokonać porów nania ich pod względem :

a) dogodności dla żeg lug i, '
b) ochrony p o rtu  przed fa lą ,
c) kosztów.

a) Pod względem  dogodności d la  żeg lug i n iew ą tp liw ie  
na jlepszy je s t „czy s ty “  ty p  w ładys ław ow ski, skonstruow a
ny  według zaleceń K ongresu Żeglug i. S ta tk i muszą w p ra w 
dzie rów nież dokonywać zw rotów , jeże li podchodzą zza 
fa lochronu głównego, ale d rog i ich w  wejściu  są k ró tk ie  
i p rze jrzys te , a w  awanporcie n ie  zachodzi obawa zderze
nia  się z fa lochronem  głów nym .

T ypow i tem u n iew ie le  ustępuje ty p  pośredni 180°, 
z tym  ty lk o , że droga je s t nieco dłuższa* a w  awanporcie 
zw ro t w ym aga ostrożności.

W  obu wypadkach dojście je s t m ożliwe po prom ien iu 
fa l i  p rzy  sztorm ach ze wszystk ich , p raktyczn ie , k ie ru n 
ków.

Obydwa ty p y  wejścia odwrotnego są gorsze dla żeglu
g i. P rzy  sztorm ie  z k ie run ku  60° zza w e jścia  sta tek, ja k  
to  pokazano na rys. 9, m usi zejść z prom ien ia  fa l i  sz to r
mowej w  dość dużej odległości od la ta rn i we jściow ej. Poza 
tym  droga do wejścia je s t d ługa, a wejście je s t znacznie 
co fn ię te  w  stosunku do innych części po rtu .

Jeżeli chodzi o dalszą żeglugę, ju ż  w  samym wejściu, 
po dokonaniu zw ro tu , to n iew ą tp liw ie  w ygodnie jsza i  bez
pieczniejsza ona je s t w  w e jśc iu  odw ro tnym  typ u  180° niż 
w  w e jśc iu  odw ro tnym  240°. W  ty m  osta tn im  wypadku 
d łu g i odcinek d rog i s ta tku  wzd łuż fa lochronu drugorzęd
nego w  n iew ie lk ie j od niego odległości (S /2) nie je s t bez
pieczny, gdyż p rz y  w iększe j f a l i  s ta tek może ulec zdry fo - 
w a n iu  na fa lochron przez fa lę , k tó ra  zm ieniła  swój k ie 
ru n e k  sku tk iem  d y fra k c ji.

We w szystk ich  wejściach ty p u  odwrotnego d ro g i s ta t
k u  w  obrębie wejścia są znacznie dłuższe n iż odpowiednie 
d ro g i w  w e jśc iu  w ładys ław ow skim  czy pośrednim  180°.

Te same wady, ja kko lw ie k  w  m nie jszym  stopniu, ma 
rów n ież wejście ty p u  pośredniego 240°.

b) Celem porów nania stopnia zasłonięcia po rtu  przed 
fa lą , wykreślono na rysunkach 10 —  12 p lany fa low an ia  
w  wejściach typ u  w ładysław ow skiego i obu typó w  pośred
nich, p rzy  sztorm ie  z k ie run ku  60° od wejścia , czy li, 
według tego, co powiedziano w  poprzednim  ustępie, z k ie 
ru n ku  granicznego dla w iększych fa l.

W  planach, celem niezaciem niania rysunku , pom in ięto 
w p ły w  fa l odbitych (k tó re  można w ye lim inow ać przez 
nadanie fa lochronow i drugorzędnem u na odcinku h ’ od

. R ys . 8
W e jś c ie  ty p u  p o ś re d n ie g o  (240 3)

R ys. 10
P la n  ta l  w  w e jś c iu  ty p u  w ła d y s ła w o w s k ie g o  

(z  p o m in ię c ie m  fa l  o d b ity c h )

strony  w ejścia pochyłych stoków ) oraz zm nie jsza jący w y 
sokość fa l i  w p ły w  re fra k c ji (ekspansji czo łow e j), w ystępu
jące j skutk iem  zm ian głębokości.
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R ys. l i
P la n  fa l  w  w e jś c iu  ty p u  p o ś re d n ie g o  (180°)

R ys . 12
P la n  fa l  w  w e jś c iu  ty p u  p o ś re d n ie g o  (240°)

Planów fa low an ia  dla wejść typ u  odwrotnego nie w y 
kreślano, gdyż tak ie  wejście, ja k  poprzednio stw ierdzono, 
teore tyczn ie  zasłania p o rt ca łkow ic ie  przed w iększą fa lą .

Z porów nania rysunków  w idać, że ty p  w ładysław ow - 
sk i n iezbyt dobrze chroni p o rt przed fal-ą', p rz y  założonym 
k ie run ku  fa low ania . Jeżeli fa la  na pe łnym  m orzu wynosi 
4 m, to na we jściu  o trzym uje- się fa lę  o wysokości zm ien
nej od l,45;:do 2,85 m, w  porcie zaś w  odległości od w e j
ścia rów ne j szerokości tegoż wysokość fa l i  c iągle jeszcze 
wynosić będzie do 2 m.

"Ińaczbj p rzedstaw ia się sprawa w  w e jśc iu  typ u  po
średniego 180°. Jak  w idać z rysunku , ną w e jściu  fa la  ma 
wysokość od ok. 0,60 do 1,45 m, W odległości zaś od w e j

ścia rów ne j szerokości tegoż wysokość je j waha się w  g ra 
nicach od zera do 60 cm, czy li je s t stosunkowo n ieszkod li
wa i  w środku po rtu  w  ogóle nie będzie odczuwalna.

Można z tego wnosić, że ty p  wejścia pośredniego 180 :, 
ja kko lw ie k  teore tycznie nie zakryw a po rtu  od fa l z w s zys t
k ich k ie runków , jednakże prak tyczn ie  uskutecznia to  w  zu
pełn ie w ysta rcza jący sposób i  może być uważany pod tym  
względem za rów now artośc iow y z w e jśc iam i odw ro tnym i.

To samo można powiedzieć o w e jściu  pośrednim  typu  
240 (zob. rys. 12).

c) K oszty  om ówionych typów  wejść zależne są przede 
w szystk im  od dług-ości fa lochronu głównegp (d ), m ierzo
ne j poza głow icę fa lochronu drugorzędnego, p rzy  czym  
jednak trzeba uw zględn ić rów nież długość fa lochronu d ru 
gorzędnego, m ierzoną poza głow icę fa lochronu głów ne
go (h ’ ).

1 ta k  np. dla s ta tków  100 m d ługości: 
wejście w ładysław pw skie : 
d =  865 m, h ’ =  0

wejście pośrednie 180; : 

d =  ] /  x- +  h2 =  1220 m, h" =  0 

wejście pośrednie 240°: 

d =  ■ / x r  +  h2 =  1150 m, h’ 0 

wejście odwrotne 240°:

d =  j /  (x  4- a )2 +  (h  +  h’ ) 2 — 1.780 m 
h ' =  541 m, d +  h ' =  2311 m

wejście odwrotne 180°:
d =  (x  +  a )2 +  (h +  h ’ ) 2 =  2600 m, h ’ — 100 m 
d +  h’  =  3600 m.

Jeżeli zatem koszt wejścia w ładysław ow skiego ozna
czym y c y frą  1, to koszt we jścia  pośredniego 180° w yniesie 
1,42, tak iegoż we jścia  240° — 1,33, we jścia  odwrotnego 
240° ok. 2,70, a 1801° —  ok. 4,15.

W  zestaw ieniu ty m  nie  uwzględniono trudno  uch w y t
nych lub  n ie  zawsze aktua lnych  okoliczności, ja k  fa k t ,  że 
im  szersze je s t samo wejście (b lub h ) ,  tym  d łuższy musi 
być fa lochron  g łów n y  w  obrębie po rtu , jeże li je s t p ó ł
w yspow y i  u brzegu ma ten sam k ie runek, co fa lochron 
drugorzędny, a da le j, że im  w i ę k s z e  w y m i a r y  
w e j ś c i a ,  t y m  g ł ę b i e j  m u s i  l e ż e ć  w  m o r z u  
i  t y m  k o s z t o w n i e j s z y  j e s t  1 m b  f a l o c h r o -  
n u. A le te  w szystk ie  okoliczności d z ia ła ją  ty m  n ieko
rzys tn ie j, im  większe są wejścia , c zy li pogarszają szanse 
wejść odwrotnych.

Zestaw iając ze sobą w y n ik i powyższego porów nania, 
dochodzi się do przekonania, że p a l m ę  p i e r w s z e ń 
s t w a  n a l e ż y  o d d a ć  w e j ś c i u  t y p u  p o ś r e d 
n i e g o  180°, k tó re  je s t ty lk o  o ok. 50°/o droższe od 
w ładysław ow skiego, ale, p rzy  ta k ie j samej n iem al w ygo
dzie w  żegludze, p rak tyczn ie  zasłan ia p o rt ca łkow ic ie  
przed w iększą fa lą .

Rzecz jasna, że o ile  w  ja k im ś  m ie jscu wybrzeża, 
z przyczyn w yn ika jących  z przebiegu l in i i  brzegu lub 
innych okoliczności f iz jo g ra fic z n y c h , fa le  n ie  mogą pod
chodzić z k ie run ków  ukośnych od s trony  wejścia , wówczas 
zupełnie w ysta rcza jący  będzie ty p  wejścia w ładysław ow ski.

Jako regu łę  można podać, że p ra k tyczn ie  od fa l i  za
słan ia  p o rt tak ie  wejście, w  k tó ry m  prosta  łącząca głow ice 
fa lochronów  tw o rz y  ze s k r a j n y m  m o ż l i w y m  k ie 
runk iem  fa i sztorm ow ych k ą t nie w iększy n iż  30°.

W ejśaia do portów  leżących w  ujściach m ałych rzek

Zalecenia Kongresu Żeglug i odnośnie dó po rtó w  leżą
cych w  ujściach m ałych  rzek ogran icza ją  się do tra d y c y j
nego rozw iązania w  postaci dwu fa lochronów  w  p rzyb liże 
niu. rów no leg łych do siebie.

Dwa ta k ie  fa lochrony, m ożliw ie  b lisko  obok siebie 
położone i  prostopadłe lub nieco skośne do brzegu, są. 
wpraw dzie dobrym  zabezpieczeniem po rtu , leżącego w  ta 
k ich  wypadkach zw ykle  dość głęboko w  lądzie, ale za to, 
ja k  w ykazała , p ra k ty k a  naszych m ałych po rtó w  Pomorza 
Zachodniego (2 ), w  pewnych okresach w  roku  wręcz u n ie 
m oż liw ia ją  dostęp s ta tku  do po rtu .



Zastosowanie do tego rodza ju  po rtów  wejścia  typ u  
w ładysław ow skiego by łoby  m ożliwe, gdyby uk ład  fa lo ch ro 
nów rozw iązać w ed ług rys . 13 (k tó ry  stanow i zresztą 
przeróbkę jednego z rysunków  w  podręczniku S c h u l z e -  
g o  (7 ).

W ody rze k i odprowadzane b y ły b y  w  ty m  w ypadku 
w zd łuż fa lochronu  głównego. W adą tego rozw iązan ia  je s t 
fa k t,  że, o ile  woda niesie rum ow isko, to  odkładać się ono 
będzie zarówno poza portem , i  to  w  m ie jscu, k tó re  ze 
względu na zw ro ty  s ta tków  należy u trzym yw a ć  głęboko, 
ja k  i  w  awanporcie. W  ta k  zap ro jektow anym  porcie zatem 
konieczne by łoby  sta łe  pogłęb ian ie  i  usuwanie grom adzą
cego się rum ow iska.

Ponieważ je s t to jednak s ta łą  bolączką po rtó w  zna j
dujących się w  podobnych w arunkach, prze to  w zg ląd ten 
ma m niejsze znaczenie.

Rozwiązanie ta k ie  by łoby  korzystne  w  portach, do 
k tó rych  rze k i dochodzą po p rze jśc iu  przez duży n a tu ra ln y  
osadnik, ja k i stanow i np. jez ioro  przybrzeżne. N a naszym 
wybrzeżu do portów  ta k ic h  na leży Łeba.

Zastosowanie do po rtów  leżących w  u jśc iu  m ałych 
rzek we jścia  typ u  pośredniego, nie m ów iąc ju ż  o wejściach 
odwrotnych, w yda je  się n ie  wskazane ze względu na ko 

nieczność na jła tw ie jszego  odprowadzenia wody i  rum o
w iska.

W  każdym  raz ie , wszelkie rozw iązania po rtó w  oma
wianego ty p u  pow inny być, niezależnie od rozw ażań teore
tycznych, przed p rzystąp ien iem  do re a liza c ji zbadane na 
modelach w  labo ra to rium . Pozw oli to  czasem, drog-ą n ie
znacznych przesunięć lub  innych  zm ian w  uk ładz ie  fa lo 
chronów, zredukować wspom niane niedogodności i  po
lepszyć w a run k i.
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ZASTOSOWANIE SPAWANIA FERRORITOWEGO
DO NIEKTÓRYCH ELEMENTÓW KONSTRUKCYJNYCH KADŁUBA OKRĘTOWEGO

ORAZ DO DUŻYCH CZĘŚCI MASZYN

Procesy związane z metodą łączenia metali za 
pomocą mieszaniny ferromitowej. Metody łącze
nia, urządzenia pomocnicze ora« przygotowanie 
przedmiotów do jednoczenia za pomocą miesza
niny ferromitowej. Przykłady zastosowania spa
wania ferromitowego w budownictwie okrętowym 
i w dużych elementach maszynowych.

W s t ę p
W śród  w ie lu  m e to d  łą cze n ia  m e ta li,  a szczególn ie 

ic h  s topów , ja k im i się p o s łu g u je  s p a w a ln ic tw o  w  m ia rę  
ro z w o ju  i  p rzys to so w a n ia  się do ro z m a ity c h  p o trze b  
gospodarczych  i  p rze m ys ło w ych , sposób je d n o cze n ia  za 
pom ocą te r m itu  z a jm u je  specy ficzne  m ie jsce . J a k k o l
w ie k  m e to d a  ta  zos ta ła  w p ro w a d zo n a  d la  ce lów  p r a k 
ty c z n y c h  w  s tosunkow o  od leg łe j p rzeszłości, je d n a k  
n ie  z n a jd u je  ona  w  dob ie  dz is ie jsze j pe łnego  za s to 
sowania, we w s z y s tk ic h  w yp a d ka ch , w  k tó ry c h  m og ła b y  
dać n ie w ą tp liw ie  pew ne k o rz y ś c i gospodarcze.

A  je d n a k  łączen ie  za pom ocą te rm itu ,  n a d a ją c e  się 
szczególn ie  do n a p ra w y  du żych  p rz e d m io tó w , często o 
s k o m p lik o w a n y m  ksz ta łc ie , może być  też  użyte , ja k  to  
w y n ik a  z n ie k tó ry c h  rz a d k o  n o to w a n y c h  p rz y k ła d ó w , 
n a w e t do tw o rz e n ia  p e w n ych  zu p e łn ie  n o w y c h  e lem e n 
tó w  k o n s tru k c y jn y c h .

O gó ln ie  w iado m o , z ja k  w ie lk im i t ru d n o ś c ia m i p o 
łączone  je s t o d le w n ic tw o  du żych  części w y k o n y w a n y c h  
ze s ta l i  (s ta l la n a ) .  Z n a czn y  sku rcz  i  w  z w ią z k u  z ty m  
ła tw ość  tw o rz e n ia  się na p rę że ń  i  p u s ty c h  p rz e s trz e n i 
b y w a ją  ba rdzo  często pow odem  n iebezp iecznego os ła 
b ie n ia  e le m e n tu , lu b  też  p rz y c z y n ą  p ę k n ię ć  i  uszko 
dzeń w y s tę p u ją c y c h  ju ż  w  czasie o s ty g a n ia  w  fo rm ie , 
lu b  co gorsze w  czasie późn ie jszego ob c ią żan ia .

W y k o n a n ie  now ego p rz e d m io tu  lanego , zw łaszcza 
o zna czn ie jszych  w y m ia ra c h  i  n ie je d n o k ro tn ie  z a w iły c h  
k s z ta łta c h , je s t z re g u ły  po łączone  z w ie lk im i w y d a t
k a m i, n a  k tó re  s k ła d a ją  się ko sz ty  ponow nego, ba rdzo  
często d ług iego  okresu  w y k o n a n ia  fo rm y , odpow iedn iego  
je i w ysuszen ia , w y to p u  i  o d la n ia , odc ięc ia  zbędnych  
na d le w ó w  oraz pozos ta łośc i m e ta lu  po k a n a ła c h  w le 
w o w ych  i  o d p ro w a d z a ją c y c h  gazy i  n a d m ia r  m e ta lu , 
a w  ko ń cu  kosz ty  oczyszczenia i  o b ró b k i za pom ocą 
s k ra w a n ia .

T ru d n o ś c i, ja k ie  w y n ik a ją  w  z w ią zku  z w y k o n y w a 
n ie m  du żych  od lew ów  s ta lo w y c h , w y s tę p u ją  szczegól
n ie  ja s k ra w o  w  dz ia le  ta k ic h  e le m e n tó w  k o n s tru k c ji 
k a d łu b a  okrę tow ego, ja k  ty  ln ic e . Z m ie n ia ją c e  się często 
k s z ta łt  i  g rubość p ro f i lu ,  ja k  ró w n ie ż  n a d m ie rn e  i  k o 
n ieczn e  n a g ro m a d ze n ie  m a te r ia łu  w  p e w n y c h  o k re ś lo 
n y c h  m ie js c a c h  tego  p rz e d m io tu , są pow odem  w ie lu  
n iepow odzeń  i  b ra k ó w , z n a n y c h  dobrze każd em u  k o n 
s tru k to ro w i o k rę to w e m u  i  o d le w n ik o m  —  w yko n a w co m  
ty c h  części.

W  a r ty k u le  n in ie js z y m  c h c ia łb y m  p o d k re ś lić  pew ne 
m o ż liw o śc i u n ik n ię c ia  o p is a n y c h  tru d n o ś c i w  okres ie  
tw o rz e n ia  zup e łn ie  n o w y c h  e le m e n tó w  tego ty p u  o raz 
w skazać sposoby n a p ra w y  ty c h  części i  in n y c h  w  w y 
p a d k u  w y s tą p ie n ia  uszkodzeń bezpośredn io  po o d la n iu , 
lu b  też  w  czasie późn ie jsze j p ra cy , p rz y  zas to sow a n iu  
do tego ce lu  m e to d y  s p a w a n ia  za po m ocą  fe r ro m itu .

Procesy związane z metodą łączenia metali 
za pomocą mieszaniny ferromitowej

D uża zdo lność łą czen ia  się z t le n e m , ja k ą  w y k a z u je  
podg rzane  a lu m in iu m , o raz znaczne ilo ś c i c ie p ła  w y 
w ią zu ją ce g o  się w  czasie re a k c ji b y ły  po d s ta w ą  w y k o 
rz y s ty w a n ia  ty c h  w łaśc iw ośc i d la  ce lów  łą c z e n ia  m e ta li.  
M e ch a n iczn a  m ie szan ina , s k ła d a ją c a  się z ba rdzo  d ro b 
n y c h  cząsteczek a lu m in iu m  i  s p e c ja ln ie  p rz y g o to 
w anego t le n k u  żelaza, s ta n o w i „ fe r r o m it “ . żeb y  d o p ro 
w a dz ić  do łą cze n ia  się a lu m in iu m  z t le n e m  z a w a rty m  
w  t le n k u  żelaza, na le ży  spow odow ać zap a len ie  te j m ie 
szan in y , p rzy  czym  kon ie czna  te m p e ra tu ra  w y n o s i ok. 
1200°. D o  w y w o ła n ia  ta k  znaczne j te m p e ra tu ry  s tosu je  
się na jczę śc ie j m ie szan inę  pośredn iczącą , s k ła d a ją c ą  się 
z d w u tle n k u  b a ru  (B a  O j ) i  p ro szku  a lu m in io w e g o , k tó 
re j zap a len ie  m ożem y spow odow ać ju ż  za pom ocą w s tę 
g i m agnezow e j. W  czasie te j w s tę p n e j re a k c ji łą czen ia  
się z a lu m in iu m  t le n u , tw o rzą ceg o  zw iązek z ba rem , 
p o w s ta je  te m p e ra tu ra  p o trz e b n a  do rozpoczęcia  re a k c ji 
m ię d zy  t le n k ie m  żelaza i  a lu m in iu m , w c h o d z ą c y m i w  
sk ła d  m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j.  N a s tę pu je  za tem  re 
d u k c ja  t le n k u  żelaza, p rz y  czym  w yd z ie la  się żelazo, 
a poza ty m  p o w s ta je  sz tuczn y  k o ru n d , k tó r y  może być 
u ż y ty  do fa b ry k a c ji ta rc z  s z lif ie rs k ic h . O p isaną , n a d 
zw ycza j in te n s y w n ie  p rze b ie g a ją cą  re a kc ję , po łączoną
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z ba rdzo  zna cznym  w y d z ie la n ie m  się c iep ła , m ożna  
p rze d s ta w ić  za pom ocą n a s tę p u ją c y c h  w zo rów  ch e m icz 
n y c h , za leżn ie  od ilośc iow ego  s to s u n k u  s k ła d n ik ó w  
m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j o raz t le n k u  żelaza, np .

(1) 2 A l +  Fe2 03 - Fe +  A l2 03 ( +  188 k a l) ,
lu b  też :

(2) 8A1 +  3Fe3 04 =  9 Fe +  A L  03 ( +  795 k a l) .
P o s łu g u ją c  się p ra w e m  D u l o n g a  i  P e t i t  a,

s tw ie rd z a ją c y m , że ilo c z y n  z c ię ża ru  a tom ow ego i  c ie 
p ła  w łaśc iw ego p ie rw ia s tk a  w  s ta n ie  s ta ły m  ró w n a  się 
ok. 6,4 (w  w y p a d k u  czystego żelaza, k tó re g o  c ię ża r a to 
m o w y  w y n o s i 55,84, a  c ie p ło  w łaśc iw e  0,111, będzie 
55,84 x  0,111 —  6,2), m ożn a  ob liczyć  te m p e ra tu rę , ja k a  
w y tw o rz y ła b y  się, gdyby  re a k c ja  od b yw a ła  się n a ty c h 
m ia s to w o  i  m o ż liw ie  w  ca łe j m asie.

J a k  w y n ik a  z ró w n a n ia  (1 ), w  re a k c ji b ie rze  u d z ia ł 
7 g ra m o -a to m ó w :

7 X  6,2 =  43,4 k a l, 
je ś li zaś p o d z ie lim y :

0,0434
o trz y m a m y  te m p e ra tu rę , ja k a  się w y tw o rz y  w  czasie 
te j re a k c ji,  z ty m  je d n a k ż e  za łożen iem , że p rzeb ieg  o d 
byw a  się w  w a ru n k a c h  id e a ln y c h , z zastosow an iem  m a 
le j ilo ś c i m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j,  żeby uzyskać m oż
liw ie  szybką re a k c ję  w  ca łe j m asie. P rzep row adz iw szy  
podobne p rze licze n ie  w  zas to sow a n iu  do ró w n a n ia  (2 ), 
o trz y m a m y  :

179,8
t j .  w y n ik  ba rdzo  z b liżo n y  liczbow o  do poprzedn iego . 
R ó żn ica  w y n ik a  je d y n ie  z w a ru n k ó w , w  ja k ic h  o d b y 
w a ła  się re a k c ja , z czystośc i s k ła d n ik ó w  m ie s z a n in y  
fe r ro m ito w e j,  d o k ła d n o ś c i p o m ia ró w  k a lo ry m e try c z 
n y c h  itp .

W  zas to sow a n iu  p ra k ty c z n y m , gdzie  m a m y  do czy
n ie n ia  z w ię k s z y m i ilo ś c ia m i m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j,  
p o trz e b n e j do za p e łn ie n ia  i  p o d g rz a n ia  lu k i  m ię dzy  
łą c z o n y m i częściam i, n ie  m ożn a  uzyskać ta k  w yso k ie j 
te m p e ra tu ry . P o m im o  to , s k u tk ie m  w y d z ie la n ia  się 
zna cznych  ilo ś c i c iep ła , te m p e ra tu ra  osiąga ok. 3000°, 
c z y li je s t w  p rz y b liż e n iu  d w u k ro tn ie  w yższa od te m p e 
ra tu r y  to p liw o ś c i s ta l i  w y tw o rz o n e j d ro g ą  te j re a k c ji.  
T a k  znaczna  ilość  pow s ta jąceg o  c ie p ła  w  fo rm ie  ro z to 
p ionego  m e ta lu  w ys ta rc z a  w  zupe łnośc i do p rz e to p ie n ia  
m ie jsca  łączonego i, po  z a p e łn ie n iu  lu k i,  p o w o du je  
pow stan ie  trw a łe g o  po łą czen ia .

Z a leżn ie  od w ie lk o ś c i p rz e d m io tu  łączonego tą  m e to 
dą i  ko n ie czn e j ilo ś c i m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j,  czas 
re a k c ji w a h a  się w  g ra n ic a c h  od 10 do 30 sek. i  n ie  
p rze k racza  te j g ra n ic y  n a w e t w  w y p a d k u  zastosow a
n ia  ilo ś c i w ynoszące j to n ę  i  w ięce j. Z je d n e g o  k ilo g ra m a  
m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j o trz y m u je  sie ok. 0,5 kg  s ta li 
i  0,5 kg  k o ru n d u , k tó r y  w  fo rm ie  żu ż lo w a te j, ja k o  
znaczn ie  lże jszy, z a jm u je  w  o d p o w ie d n im  ty g lu  p rz e 
s trze ń  n a d  p ły n n ą  s ta lą , c h ro n ią c  ją  n ie ja k o  od w p ły 
w ów  zew n ę trzn ych . N a po d s ta w ie  d a n y c h  z p ra k ty k i 
w y n ik a  np., że 45 k g  m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j w y d a je  
dos ta teczną  ilość  m e ta lu , po trze bn a  do z łączen ia  p rz e 
k r o ju  o w y m ia ra c h  ok. 150 X  250 m m .

W  dz is ie jszym  s ta n ie  te c h n ik i je d n o cze n ia  m e ta li 
o p is y w a n y m  system em  s tosu je  się ro z m a ite  m ie s z a n in y  
fe rro m lto w e , w  za leżnośc i od ro d z a ju  m a te r ia łu  łą czo 
nego i  w łaśc iw ośc i m e c h a n ic z n y c h , ja k ie  chcem y u z y 
skać od złącza. M ie s z a n in y  fe rro m ito w e  ( te rm in o w e ), 
używ ane  w  p rze m yś le  do ró ż n y c h  celów , m ożn a  za tem  
p o d z ie lić  w  sposób n a s tę p u ją c y :

1. M ie sza n in a  fe r ro m ito w a  ( te rm ito w a )  s łużąca do 
w y tw a rz a n ia  b a rdzo  m ię k k ie j s ta l i  (p ra w ie  czystego 
ż e la z a ).

2. N a jpo w sze chn ie j s tosow ana m ie sza n in a  do łą cze 
n ia  z w y c z a jn y c h  od lew ów  s ta liw n y c h , n ie z b y t tw a rd y c h  
szyn k o le jo w y c h  i  t ra m w a jo w y c h . P rze c ię tn a  a n a liz a  
s ta li w  te n  sposób w y tw o rz o n e j o b e jm u je  za w a rto śc i: 
0,20 —  0,30% C, 0,50 —  0,60"/'i> M n ; 0,25 —  0,50% S i; 
0,03 —  0,04% S, 0,03 —  0,04% p  oraz 0,07 —  0,18% A l; 
p rz y  czym  w y trz y m a ło ś ć  n a  ro zc iąg an ie  w y n o s i ok. 
45 kg  m m 2.

3. S p e c ja ln a  o d m ia n a  m ie s z a n in y  do łą cze n ia  
p rz e d m io tó w  k u ty c h  i  s ta liw n y c h , w y k o n a n y c h  
z w ysokow artośc iow ego  m a te r ia łu , ja k  też  do je d n o 
czen ia  tw a rd s z y c h  szyn k o le jo w y c h  i  tra m w a jo w y c h . 
O d m ia n a  ta  zaw ie ra , p ró cz  o d p o w ie dn io  d o b ra n y c h  
ilo ś c i w ęg la , k rz e m u  1 m a n g a n u , d o d a tk i m e ta li s p e c ja l
n ych , ja k  w a n a d  (V a ), t y ta n  (T i) ,  m o lib d e n  (M o) itp .,  
k tó re  p o z w a la ją  n a  uzyska n ie  z łącza o w y trz y m a ło ś c i 
dochodzące j do ok. 90 kg  m m 2.

4. S p e c ja ln a  m ie sza n in a  do w y tw a rz a n ia  tw a rd e j 
n ie ś c ie ra ln e j s ta li.  Z a w ie ra  ona  b a rdzo  znaczne d o d a t
k i  m a n g a n u  (M n ) , czys ty  p y ł a n tra c y to w y  lu b  koksow y 
i  d ro bn e  o b rz y n k i, w yko n a n e  z odpow iedn iego  i  czystego 
ło m u  sta low ego.

5. M ie sza n in a  służąca do łą czen ia  e lem e n tów  ż e liw 
n y c h  p ra w ie  bez m a n g a n u , z a w ie ra ją c a  n a to m ia s t 
znaczne  ilo ś c i k rzem u , żeby p rz e c iw d z ia ła ć  tw o rz e n iu  
się zw ią zku  chem icznego Fe3 C.

Poza ty m , za leżn ie  od po trze by , m ogą być  spo rzą 
dzane spe c ja ln e  m ie s z a n in y  te rm ito w e , od p o w ia d a ją ce  
w ym o go m  i  w łaśc iw ośc io m  w y ją tk o w y c h  e lem e n tów

U s ta le n ie  s k ła d u  m ie s z a n in y  te rm ito w e j n ie  m oże 
na s tępo w a ć je d y n ie  w  drodze s y n te ty c z n e j, n a  zasadzie 
p rze s ła n e k  te o re ty c z n y c h . Jeś li bo w iem  do da m y do 
m ie s z a n in y  2,5% m a n g a n u , to  w  w y n ik u  p o w in n iś m y  
o trz y m a ć  5 % m an gan u , ze w zg lęd u  n a  to , że z c a łk o w i
te j ilo ś c i te r m itu  w y tw a rz a  się p o ło w a  s ta li.  P rz e p ro w a 
dz iw szy je d n a k  szczegółową a n a liz ę  od le w a n e j s ta i i  
p rz e k o n a m y  się, że z n a jd u je  się w  n ie j za ledw ie  ok. 
1,5% m a n g a n u . Z tego w y n ik a , że część m a n g a n u  
zos ta ła  zw iązan a  w  żuż lu , a część w y p a lo n a  w s k u te k  
znaczne j te m p e ra tu ry , ja k a  p o w s ta je  podczas re a k c ji.

D ro bn e  o b rz y n k i czystego ło m u  s ta low ego o  od po w ie 
d n im  sk ła dz ie  c h e m iczn ym  dodaw ane sa w  p e w n ym  
p ro cen c ie  p ra w ie  do każde j o d m ia n y  m ie s z a n in y  fe r r o 
m ito w e j ( te rm ito w e j).

J a k k o lw ie k  po d  w p ły w e m  w ilg o c i m ie s z a n in a  
fe r ro m ito w a  n ie  u leg a  zepsuciu, to  je d n a k  za w ilg oco na  
p o w in n a  być d o k ła d n ie  wysuszona. W  p rz e c iw n y m  raz ie  
w y w ią z u ją c a  się w  czasie re a k c ji p a ra  w o dn a  m oże 
spow odow ać znaczne w yb u ch y , po łączone n a w e t z w y 
rzu ce n ie m  ca łe j z a w a rto ś c i ty g la .

Metody łączenia, urządzenia pomocnicze oraz
przygotowanie przedmiotów do jednoczenia 

za pomocą mieszaniny ferromitowej
W  m ia rę  ro z w o ju  sposobów łą czen ia  s topów  żelaza 

z w ęg lem  za pom ocą m ie s z a n in  fe r ro m ito w y c h  p o w s ta 
w a ły  t r z y  zasadn icze m e tod y , m a ją ce  zastosow anie  
w  poszczegó lnych w yp a d ka ch , w y n ik a ją c y c h  z w y m a g a ń  
te c h n ik i.

Sposób tzw . z l  e w n y ,  u ży w a n y  szczególn ie do n a 
p ra w  ró ż n y c h  e lem e n tów , a także  do w s p ó łd z ia ła n ia  
w  tw o rz e n iu  zup e łn ie  n o w y c h  k o n s tru k c ji.  M e tod a  ta , 
w y k a z u ją c a  znaczne po do b ie ńs tw o  do sposobów o d le w 
n ic z y c h , o b e jm u je  k i lk a  zasadn iczych  czynn ośc i p o 
p rz e d z a ją c y c h  sam  proces łączen ia . W  p ie rw sze j o p e ra 
c j i ,  p o le g a ją ce j n a  p rz y s to s o w a n iu  z łącza, w y k o n u je  się 
w  m ie js c u  p ę k n ię ty m  ró w n o le g łe  w yc ięc ie , p o s łu g u ją c  
się do tego ce lu  n o rm a ln y m  p a ln ik ie m  do c ięc ia  p ło 
m ie n ie m  a ce ty len ow o  —  tle n o w y m . Do c ię ż k ic h  p rz e d 
m io tó w  o zn a czn ie jszych  p rz e k ro ja c h  stosow ane są 
spe c ja ln e  p a ln ik i,  u m o ż liw ia ją c e  cięcie  g ru b y c h  p rz e d 
m io tó w . Szerokość w y c ię c ia  zależy przede w s z y s tk im  od 
w y m ia ru  p rz e k ro ju . Na rys. 1 w id z im y  schem at, i lu s t r u 
ją c y  sposób w y k o n a n ia  w yc ię c ia  oraz fo rm ę  o d po w ie 
d n io  p rz y g o to w a n ą  do od lew u, w ra z  z um ieszczonym  
n a d  n ią  ty g le m , w  k tó ry m  odbyw a się sam a re a k c ja  
tw o rz e n ia  s ta l i  z m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j,  o ra z  u rz ą 
dzenie do p o dg rzew a n ia .

W y m ia ry  w yc ię c ia  o ra z  z g ru b ie ń  (n a d d a tk i m a te r ia 
łu )  w  m ie js c u  m a jące go  pow stać  po łą czen ia  m ożn a  
o k re ś lić  n a  po ds taw ie  p o d a n ych  w zo rów  e m p iry c z n y c h , 
k tó re  w y n ik ły  z w ie lu  dośw iadczeń  p ra k ty c z n y c h :

a
w yc ięc ie  a = 0 ,7 5  \  f  (m m ) 
z g ru b ie n ie  b =  a
szerokość p rze s trze n i, dooko ła  k tó re j p o w in n o  n a s tą p ić

2
za la n ie  p ły n n ą  s ta lą  fe r ro m ito w ą : c =  0,3 , /  f + 2 ą- 
p rz y  czym  ( f )  oznacza p o w ie rz c h n ię  p rz e k ro ju  w  m m
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W  na s tę p n e j o p e ra c ji, po  w y tw o rz e n iu  w yc ięc ia , w y 
k o n u je  się w oskow y m ode l, o d tw a rz a ją c y  k s z ta łt  p rz y 
szłego złączą razem  z n a d d a tk ie m  m a te r ia łu  n a  ob rys ie  
e le m e n tu  spawanego. Poza ty m  na le ży  p rze w id z ie ć  m o 
dele k a n a łó w , przez k tó re  będzie w le w a n y  m e ta l, k a 
n a łó w  o d p ro w a d z a ją c y c h  n a d m ia r  p ły n n e g o  m a te r ia łu  
i  gazy o raz ka n a łó w , k tó ry m i p rze p ro w ad za  się og rze
w a n ie  fo rm y  i  części p rz e d m io tu  dooko ła  m ie js c a  łą c z o 
nego  ( r y s . l) .

tu le ja  (d ) z m asy w y b itn ie  o g n io trw a łe j ( r y s . l) .  O tw ó r 
spus tow y w  tu le i (d ) je s t  z a m y k a n y  s ta lo w y m  t rz p ie 
n ie m  (e ), p o s ia d a ją c y m  u  g ó ry  szerokie  sp łaszczenie 
w  fo rm ie  ta le rz y k o w e j. Celem  o c h ro n y  ta le rz y k a  p rzed  
o d d z ia ły w a n ie m  znaczne j te m p e ra tu ry , w y w ią z u ją c e j 
się w  czasie re a k c ji,  n a k ła d a  się n a  n ieg o  p ły tk ę  azbe
s tow ą, a  n a s tę p n ie  doszcze ln ia  się d o d a tko w ą  w a rs te w 
k ą  og n iood po rne go  p iasku .

D a lszą  czynn ośc ią  zw iązan ą  z łą czen iem  m e tod ą  
fe r ro m ito w ą  je s t w y k o n a n ie  sam ej fo rm y , do k tó re j 
w la n y  będzie s top  w y to p io n y  w  ty g lu . F o rm a  ta  p o do b 
n ie  ja k  w  n o rm a ln y m  o d le w n ic tw ie  s ta li,  sk ła d a  się 
na jczę śc ie j z d w u d z ie ln y c h  sk rzyn e k , dostosow anych  
do k s z ta łtu  łączonego p rz e d m io tu . W  s k rz y n k a c h  ty c h , 
w y k o n a n y c h  z b la c h y  s ta lo w e j, p rze p ro w a d za  się n o r 
m a ln e  fo rm o w a n ie , s to su ją c  m ie szan inę  fo rm ie rs k ą , 
używ aną  do spo rząd zan ia  fo rm  n a  od le w y s ta liw n e .

Z akończen ie  p ra c , p rze d  o s ta te cznym  z jednoczen iem  
p ły n n y m  m e ta le m , s ta n o w i w s tęp ne  podg rzew a n ie  f o r 
m y  i  m ie js c a  w  o k o lic y  złącza. P odgrzew an ie  to , p rze 
p ro w a dzan e  w  te m p e ra tu rz e  o d p o w ia d a ją ce j ja sn o  
cze rw on em u  ż a ro w i (ok . 1000°) za pom ocą p a ln ik ó w , 
do k tó ry c h  do p ływ a  benzyna , je s t sp ra w ą  bezw zg lędn ie  
d e cyd u ją cą  o d o b ro c i i  ja k o ś c i p rzysz łego  po łączen ia . 
Z a p e w n ia  ono bo w iem  da le ko  idące  p rz e to p ie n ie  w  ca 
ły m  p rz e k ro ju , p ró cz  tego d a je  b a rd z ie j je d n o li tą  b u 
dowę s t ru k tu ra ln ą  o raz o g ra n ic z a  do pew nego s to p n ia  
n a p rę ż e n ia  w e w nę trzne , w y n ik a ją c e  ze skurczów .

Podczas po dg rze w a n ia  w oskow y m od e l w y p a la  się, 
fo rm a  osusza się i  m ie jsce  łą cze n ia  podg rzew a  się do 
o k re ś lo n e j p o p rze d n io  te m p e ra tu ry . W  okres ie  po dg rze 
w a n ia  u s ta w ia  się n a d  ka n a łe m  w lew o w ym  fo rm y  t y 
g ie l, do k tó re g o  w s y p u je  się m ie sza n in ę  fe rro m ito w ą . 
W  w y p a d k u  zna czn ie jszych  p rz e k ro jó w  m ogą  być  za 
stosow ane dw a ty g le , z k tó ry c h  w lew a  się m e ta l z dw u  
s tro n  fo rm y , p o do bn ie  z resztą  ja k  w  o d le w n ic tw ie  d u 
żych  p rze d m io tó w .

T y g ie l, w  k tó ry m  odbyw a  się re a k c ja  w y tw a rz a n ia  
p ły n n e j s ta li,  je s t to  z b io rn ik  w  fo rm ie  stożka , ściętego, 
w yko n a n e g o  z b la c h y  s ta lo w e j. W  ś ro d k u  je s t  on  w y ło 
żony g ru b a  w a rs tw ą  w yp a lo ne go  m ag ne zy tu , k tó ry ,  o d 
p o w ie d n io  sp rasow any, tw o rz y  ja k b y  d ru g i w e w n ę trz n y  
ty g ie l,  o d p o rn y  n a  w ysok ie  te m p e ra tu ry . U  d o łu  ty g la , 
w  m ie js c u  spu s tu  p ły n n e j s ta li,  z n a jd u je  się w y m ie n n a

P o te j czynn ośc i za p e łn ia  się ty g ie l m ie s z a n in ą  'fe r 
ro m ito w ą , d o d a ją c  p rz y  ty m  w szys tk ie  p rze p isane  d o 
d a tk i s ta lo tw ó rcze . W  z w ią zku  z ty m  je s t sp ra w ą  n ie 
z m ie rn ie  w ażną , ażeby o d p o w ie d n io  rozm ieśc ić  te  d o 
d a tk i w  m ie s z a n in ie  fe r ro m ito w e j,  z a p e łn ia ją c e j ty g ie l.  
W y w ie ra  to  d e cyd u ją cy  w p ły w  n a  p rzeb ieg  re a k c ji oraz 
n a  je d n o lito ś ć  w y tw a rz a n e j s ta li.

W p ro w a d ze n ie  m ie s z a n in y  fe r ro m ito w e j w  s tan  
re a k c ji w y w o łu je m y  za pom ocą m ie s z a n in y  d w u tle n k u  
b o ru  i  a lu m in iu m , lu b  s p e c ja ln y m  zapa łem , spo rządzo
n y m  z m asy  a lu m in o - te rm ic z n e j.

P rzeb ieg  re a k c ji m ożn a  o k re ś lić  w zrokow o , obser
w u ją c  w n ę trze  ty g la  przez o tw ó r w  p o k ry w ie , o raz spo 
sobem  s łu ch o w ym . Z c h w ilą  bow iem , gdy koń czy  się 
proces w y to p u , p rz e b ie g a ją c y  w  sposób b u rz liw y , u s ta je  
c h a ra k te ry s ty c z n y  szum , po do bn y  do' g o to w a n ia . O zna
cza to  ko n ie c  re a k c ji i  bezpośredn io  po s tw ie rd z e n iu  
ty c h 7 ozn a k  na le ży  p rz y s tą p ić  do od lew u . T u ż  p rzed  
w lan iem , m e ta lu  na le ży  też z a tka ć  m asą o g n io o d p o rn ą  
o tw o ry , p rzez k tó re  p rzep ro w ad zon o  og rzew an ie  fo rm y  
i  m ie js c a  łączonego. Ce lem  o tw a rc ia  o tw o ru  spustowego 
p o d b ija m y  za pom ocą d ług ieg o  p rę ta  s ta low ego ( f )  
t rz p ie ń  (e) (rys . 1). W  te n  sposób w c is k a m y  go do t y 
g la  z p ły n n y m  m e ta le m , gdzie  zos ta je  ro z to p io n y , i  m e 
ta l  m oże bez przeszkód sp łyn ą ć  do fo rm y , a za n im  lże j - 
szy żużjel.

Ze w zg lęd u  n a  to , że p o dg rzano  c a łk o w ity  p rz e k ró j 
z łącza o ra z  je g o  o ko licę  do znaczne j te m p e ra tu ry , w le 
w a n y  s top  p o w o du je  d o k ła d n e  p rz e to p ie n ie  obu b rze 
gów łą czo n ych  oraz za p e łn ia  lu k ę  s ta n o w ią c ą  spoinę.

Jeś li re a k c ja  w  ty g lu  n ie  zos ta n ie  do p row adzona  aż 
do zupe łnego u s p o k o je n ia  tw o rzą ce j się s ta l i  i  w y p ły 
n ię c ia  n a  p o w ie rz c h n ię  ca łe j ilo ś c i żuż la , to  pe w n a  jego 
część m oże p rzedos tać  się do złącza p rze d  s p ływ a j a,cą 
s ta lą , lu b  razem  z n ią , i  w yw o ła ć  pogorszenie się w ła 
śc iw ośc i spo iny.
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R ys. 3

N a p ra w a  p ę k n ię te j t y ln ic y  w  d o k u  p ły w a ją c y m

Sposób zw a n y  k o m b i n o w a n y m ,  s tosow any 
p rze w a żn ie  do je d n o cze n ia  szyn, po lega  n a  po łą czen iu  
op isa ne j po p rze d n io  m e to d y  s ta p ia n ia  ze zgrzew an iem . 
W  m e tod z ie  te j m ię d zy  łą c z o n y m i k o ń c a m i szyn  pozo
s ta w ia  się lu z  2 —  5 m m , p rz y  czym  w  szcze lin ie  g łó w k i 
um ieszcza się w k ła d k ę  z o d p o w ie d n ie j s ta li,  p rzys to so 
w a n ą  p ro f i le m  do łą czo n ych  szyn. Po w la n iu  o d po w ie d 
n ie j ilo ś c i s ta l i  fe r ro m ito w e j,  p o trz e b n e j do z a p e łn ie n ia  
szcze liny  m ię dzy  s to p k a m i i  s z y jk a m i szyn, n a s tę p u je  
ic h  p rze to p ie n ie , p rz y  czym  w y w ią z u ją c e  się c iep ło  
p o w o d u je  też  ro z g rz a n ie  do s ta n u  p las tyczne go  g łów ek, 
łą czn ie  z um ieszczoną m ię d zy  n im i w k ła d k ą . G d y  to  
n a s tą p i, w y w ie ra m y  d o c isk  os iow y obu  łą czo n ych  k o ń 
ców ek szyn  za po m ocą  spec ja lnego  u rzą dze n ia .

P odobn ie  ja k  w  m e tod z ie  p o p rz e d n io  op isa n e j, u ż y 
w a  się w  sposobie k o m b in o w a n y m  ty c h  sa m ych  u rz ą 
dzeń p o m o cn iczych  z d o d a tk ie m  p rz y rz ą d u  do w y w ie 
ra n ia  n a c is k u , s tru g a n ia  p o w ie rz c h n i czo łow ych  g łów ek 
itp .

Sposób p o le g a ją c y  w y łą c z n ie  n a  p o d g r z e w a n i u  
do te m p e ra tu ry  o d p o w ia d a ją ce j n a jle p s z y m  w ła śc iw o ś
c io m  p la s ty c z n y m  łączonego m a te r ia łu  i  n a  w y w ie ra 
n iu  od po w ie dn ieg o  n a c is k u  m a  obecn ie  ty lk o  w y ją tk o 
we zastosow anie .

Przykłady zastosowania spawania ferromitowego 
w budownictwie okrętowym i w dużych 

elementach maszynowych

K ilk a  n a jc ie k a w s z y c h  p rz y k ła d ó w  zas tosow an ia  
sp a w a n ia  fe rro m ito w e g o  do tw o rz e n ia  n o w y c h  e lem e n 
tó w  k o n s tru k c y jn y c h  i  n a p ra w y  uszkodzonych , ze szcze
g ó ln y m  u w z g lę d n ie n ie m  b u d o w n ic tw a  okrę tow ego , d a je  
na jle p sze  p o ję c ie  o ko rzyśc iach , ja k ie  w y n ik a ją  z  tego 
sposobu łączen ia .

N a rys . 2 w id z im y  ty  ln ic ę  o k rę to w ą  o zn a czn ie jszych  
w y m ia ra c h  i  s k o m p lik o w a n y c h  k s z ta łta c h , o d la n ą  ze
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Rys. 4
R a m ię  dużego  w a łu  w y k o rb io n e g o , po łą czo ne  m e to d ą  te rm ito w ą

Rys. 6
F ra g m e n t s to ja k a  w a lco w n icze go  p o  n a p ra w ie  m ie js c a  p ę k n ię te g o

R ys. 9
W alec  p ro f ilo w y  po  s p a w a n iu  fe r ro m ito w y m

s ta liw a  d la  je d n e j ze s to czn i a m e ry k a ń s k ic h . P on iew aż 
e le m e n t te n  je s t t r u d n y  do w y k o n a n ia  w  ca łośc i, ze 
w zg lęd u  n a  w ie lkość , c iężar, ró żn ice  w  g ru bo śc iach  
śc ian , znaczne i  kon ieczne  n a g ro m a d ze n ie  m a te r ia łu  
w  o k re ś lo n y c h  m ie jsca ch , z a m k n ię ty  k s z ta łt ,  s p rz y ja 
ją c y  tw o rz e n iu  się n a d m ie rn y c h  na p rę że ń  o d le w n iczych , 
—  p rz e to  w y k o n a n o  go z cz te rech  o d d z ie ln y c h  części 
w  sposób n o d a n y  n a  ry s u n k u , poczem  owe cz te ry  o d 
d z ie ln ie  od la n e  seg m en ty  po łączono  w  je d n ą  całość za 
pom ocą sp a w a n ia  te rm ito w e g o . N ie  u lega  w ą tp liw o ś c i,

R ys. 5
P ę k n ię ty  s to ja k  w a lc o w n ic z y  (12 t . )

R ys. 8
P ę k n ię ty  w a lec  p ro f ilo w y , p rz y g o to w a n y  do je d n o c z e n ia

R ys. 7
1 2 -to no w y s to ja k  w a lc o w n ic z y  po  n a p ra w ie
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że ta k i  sposób w y k o n a n ia  upraszcza i  sk ra ca  p racę  o d 
le w n i, u s u w a ją c  rów nocześn ie  k ło p o tliw e  sy tu a c je , ja k ie  
w y n ik a ją  z po w odu  częstych i  zna cznych  w a d  p o w s ta 
ją c y c h  w  ty c h  e lem e n tach . T ru d n o  ie s t bo w ie m  o d rz u 
c ić  ta k ą  część, k tó re j z rob ie n ie , ze w zg lęd u  n a  w ie l
kość, c ię ża r i  d łu g i okres w y k o n a n ia , je s t po łączone  ze 
z n a c z n y m i kosz ta m i.

R ys. 10
W alec  g ła d k i i  p ro f i lo w y  po n a p ra w ie  u ła m a n y c h  czopów  ło ż y s k o 

w y c h  (lew a  s tro n a )

M e to d a  fe r ro m ito w a  m oże m ie ć  zastosow anie  
i  p rzyn ie ść  ko rz y ś c i gospodarcze n a w e t i  w  ty c h  w y 
pa d ka ch , k ie d y  om a w ia n e  e lem e n ty , w y k o n a n e  w  ca ło 
ści, w yka żą  po od lew ie  tego ro d z a ju  w ady, ja k  p ę k 
n ię c ia , m ie js c a  n ie  do lane  itp . ,  d y s k w a lif ik u ją c e  je  
W zupe łnośc i. Poza ty m  u lepszan ie  i  odp rężan ie  c ie p ln e  
o m a w ia n y c h  części k o n s tru k c y jn y c h  k a d łu b a , o d la n ych  
w  cz te rech  o d d z ie ln y c h  częściach, je s t znaczn ie  u ła t 
w ione .

N a stępny , ba rdzo  c h a ra k te ry s ty c z n y  p rz y k ła d  za 
s toso w an ia  łą czen ia  za pom ocą m ie s z a n in y  fe r ro m ito -  
w e j w id z im y  n a  rys. 3. W  w y p a d k u  ty m  p ę k n ię c ie  t y l -  
n ic y  o k rę to w e j n a s tą p iło  n a  s k u te k  n a d m ie rn y c h  n a 
p rę żeń  p o w s ta ły c h  W czasie w y k o n a n ia , do k tó ry c h  
d o łą c z y ły  się n a p rę ż e n ia  w y n ik a ją c e  z obciążeń, w  ja 
k ic h  p ra c u je  te n  znaczn ie  n a ra ż o n y  e lem en t. W  sum ie 
w y w o ła ły  one p ę kn ięc ie , k tó re g o  n a jp ro s ts z y  sposób 
n a p ra w y  podano  n a  ry s u n k u . Łączen ie  fe rro m ito w e  
i  w  ty m  w y p a d k u  d a je  na jle p sze  w y n ik i,  u m o ż liw ia ją c  
n a p ra w ę  te j części o k rę to w e j w p ro s t n a  p ły w a ją c y m  
d o k u  bez p o trze b y  d o p ro w a d z a n ia  ja k ie jk o lw ie k  e n e rg ii.

P odane p rz y k ła d y  n ie  w y c z e rp u ją  oczyw iśc ie  ro z le 
g ły c h  m oż liw o śc i zastosow an ia  spa w a n ia  fe r ro m ito -  
wego w  budow ie  o k rę tó w  i  w  u rzą d ze n ia ch  z n ią  z w ią 
zan ych . M e to d a  ta  u m o ż liw ia , p rócz  tego, szybką n a 
p ra w ę  i  u z u p e łn ie n ie  ta k ic h  części, ja k  k o ła  za m a 
chowe, w y ła m a n e  zęby dużych  k ó ł p rz e k ła d n io w y c h , 
uszkodzone p o d p o ry  łożyskow e, ko tw ic e , w a ły  itp .

W  in n y c h  dz ie d z in a ch  p rz e m y s łu  spaw an ie  fe r r o 
m ito w e  z n a jd u je  zastosow anie  w  n a p ra w ie  części s k ła 
d o w ych  t ra k to ró w  i  ekska w a to rów , p ę k n ię ty c h  w a łów  
ko rb o w ych . Np. n a  rys . 4 w id z im y  ra m ię  w a łu  w y k o r 
b ionego, po łączone za pom ocą te j m e tod y . O w ie lo s tro n 
n o ś c i tego sposobu łą cze n ia  m ożn a  p rze kon ać  się z za 
łą c z o n y c h  rys. 5, 6 i  7. N a rys . 5 w id z im y  s to ja k  w a lc o 
w n ic z y  o c iężarze 12 to n , p ę k n ię ty  w  m ie js c u  w s k a 
z a n y m  przez s trza łkę . Rys. 6 u w id a c z n ia  sam o m ie jsce  
uszkodzen ia  po n a p ra w ie  za pom ocą m ie s z a n in y  te r -  
m ito w e j i  po z u p e łn ym  o s tyg n ię c iu , k tó re  n a s tą p iło  po

24 go dz inach . Rys. 7 po ka zu je  tenże s to ja k  po o d ję c iu  
zb ę dn ych  części m a te r ia łu  w  p o s ta c i na d lew ó w , pozo
s ta ło ś c i po k a n a ła c h  w le w o w ych  i  k a n a ła c h  do og rze
w a n ia  fo rm y  i  m ie js c a  spaw anego, oraz po z u p e łn y m  
oczyszczeniu z łącza i  jego  oko lic . P odg rze w an ie  fo rm y  
i  m ie js c a  p ę kn ię te g o  trw a ło , w  p rz y to c z o n y m  w yże j 
p rz y k ła d z ie , 5 godz in , p rz y  czym  n a p e łn ia n ie  fo rm y  
u sku te czn io n o  z d w u  t y g l i  rów nocześn ie , zużyw a ją c  do 
tego ce lu  w  sum ie  410 k g  m ie s z a n in y  te rm ito w e j.

Dalsze p rz y k ła d y  w ie lo s tro n n e g o  zas tosow an ia  m e 
to d y  te rm ito w e j w  o d n ie s ie n iu  do n a p ra w y  uszkodzo
n y c h  e le m e n tó w  w id z im y  n a  rys .8  i  9. Rys. 8 po ka zu je  
p ę k n ię ty  w a lec p ro filo w y , p rz y g o to w a n y  do spa w a n ia  
fe rro m ito w e g o . D o k ła d n e  c e n tro w a n ie  i  ró w n e  u s ta 
w ie n ie  p rzep ro w ad zon o  w  ty m  w y p a d k u  za pom ocą 
trz p ie n ia  (a ) i  p o m o cn iczych  p o d p ó r i  u ch w y tó w , w i
do cznych  n a  ry s u n k u . N a rys. 9 w id z im y  p o do bn y  w a lec 
p ro f i lo w y  po w y k o n a n iu  z łącza, p rz y  czym  z g ru b ie n ie  
w  m ie js c u  spa w a n ia , oznaczone s trz a łk ą , n ie  zosta ło  
jeszcze p rze toczone . W  obu w a lc a c h  w id o c z n y c h  n a  rys. 
10 u ła m a n iu  u le g ły  oba czopy łożyskow e. M ie js c a  łącze
n ia  u w y d a tn ia ją  się n a  ry s u n k u  n a d d a tk a m i m a te 
r ia łu ,  k tó re  n ie  u le g ły  jeszcze obróbce s k ra w a ln ic z e j.

N a zakończen ie  części t r a k tu ją c e j o m o ż liw o śc ia ch  
zas tosow an ia  m e to d y  łą czen ia  fe rro m ito w e g o  do ba rdzo  
w ie lk ic h  i  c ię ż k ic h  p rz e d m io tó w  p rzy toczę  p rz y k ła d  
s p a w a n ia  w a g o n u  tow a row ego  o d ług ośc i ok. 27,5 m  
i  nośnośc i 250 to n . W  w y p a d k u  ty m  do ze s ta w ie n ia  
po dw oz ia  uży to  s ie d m iu  d u żych  k ra to w n ic  w  k sz ta łc ie  
l i te r y  H , p rz y  czym  każda  z n ic h  s k ła d a ła  się z p ię c iu  
o d d z ie ln y c h  części, spa w a n ych  k o ń c a m i sposobem  
te rm ito w y m . W y k o n a n o  w  czasie m o n ta ż u  tego  u s tro ju  
28 spaw ek te rm ito w y c h . Czas spa w a n ia  w y n o s ił p ó ł 
d n ia  roboczego d la  każdego po łą czen ia , t j .  o w ie le  m n ie j 
n iż  b y  z a ją ł ja k ik o lw ie k  in n y  proces. Poza ty m  żadne 
na s tę p n e  po dg rzew a n ie , ce lem  u su n ię c ia  nap rężeń , n ie  
okaza ło  się po trzebne .

Jes t rzeczą z ro z u m ia łą , że podczas po dg rze w a n ia  
p rz e d m io tu  łączonego sposobem  fe r ro m ito w y m , a także  
w  c h w il i  w le w a n ia  s ta l i  do fo rm y , w y s tę p u ją  m ie jscow e 
w y d łu ż e n ia  w  ob ręb ie  p rz e s trz e n i łą czon e j. S k u tk ie m  
tego  po o s ty g n ię c iu  n a s tą p i skurczen ie , n ie  p rz e k ra c z a 
ją ce  je d n a k  k i lk u  m ilim e tró w ’ . W ie lkość  sku rc z u  za leżna 
będzie od w y m ia ró w  p rz e d m io tu  i  od  ods tępu  m ię dzy  
p o w ie rz c h n ia m i łą c z o n y m i. Z a te m  pew ne z ró w n o w a 
żen ie ru c h ó w  w  p rze dm io c ie , w y n ik a ją c y c h  z procesów  
c ie p ln y c h , m ożn a  os iągnąć p rzez u s ta le n ie  od po w ie d 
n ic h  w y m ia ró w  szcze liny  łą czn ie  ze z g ru b ie n ia m i n a  
obw odzie  i  n a d le w a m i. N a ogó ł sku rcz  sp o in y  fe r ro -  
m ito w e j w yn os i, w  za leżności od  ro d z a ju  m ie sza n in y , 
ok. 2%.

Na po ds taw ie  szeregu p rz y k ła d ó w , w y n ik a ją c y c h  
z dz ie d z in y  p ra k ty c z n e g o  zastosow an ia  m a ło  d o ty c h 
czas rozpow szechn ione j m e to d y  łą czen ia  m e ta li sposo
bem  fe r ro m ito w y m , m ożn a  u s ta lić , że sposób te n , 
w  p o ró w n a n iu  z in n y m i,  odznacza się przede w s z y s tk im ' 
znaczną  szybkością  w y k o n a n ia , w z ra s ta ją c ą  w ra z  
z w ie lk o ś c ią  ro b o ty . D a lszą  za le tą  je s t n is k i s to su n 
kow o kosz t w y k o n a n ia  po łączeń. Poza ty m  spaw an ie  
ta k ie  m oże b yć  w y k o n a n e  w  k a żd ym  m ie jscu , n a w e t 
je ś li n ie  m a  do d ysp o zyc ji o d p o w ie d n ie j e n e rg ii, a w ięc 
ea ró w n o  w  s toczn i, s ta lo w n i, o d le w n i, w a lc o w n i, n a  
l i n i i  ko le jo w e j b iegnące j z d a la  od k a b la  e lek tryczne go , 
i tp .  Z p r a k ty k i do tychczasow e j w y n ik a , że p rz e c ię tn y  
kosz t n a p ra w y  za pom ocą te rm ito w e g o  spa w a n ia  w a h a  
s ię  pom ię dzy  20 a 50% w  s to su n ku  do kosztów  w y k o n a 
n ia  i  z a in s ta lo w a n ia  n o w y c h  części, d a ją c  poza ty m  
od po w ie d n ią , n ie  gorszą n iż  w  in n y c h  m e to d a ch , pew 
ność w y k o n a n ia .

E rra ta  do n r 2 (1951)

W  a rty k u le  p ro f. W . Tubielew icza p t. „S iły  i  c zyn n ik i w p ływ a jące  na stateczność fa lochronu“ , na s tr. 33, 
p raw a szpalta, w iersz 11 od do łu pow in ien brzm ieć: lub rów ne j k ry ty c z n e j (H  H kr), następuje załamanie. 
W  tym że a rty k u le  na s tr. 37, p raw a szpalta, w iersz 11 od dołu, zam iast: G illą rda , powinno być: G aillarda.
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SPRAWA INSTYTUTU HYDRODYNAMIKI OKRĘTOWEJ
S praw a in s ty tu tu  h y d ro d y n a m ik i o k rę to w e j* i *), po

ruszana os ta tn io  dość często, zarów no na n ie k tó ry c h  ze
b ra n iach  ja k  i  w  prasie techn iczne j, n ie je d n o k ro tn ie  b y 
w a naśw ie tlana  n iew łaśc iw ie  i  jednostronn ie , gdyż n a 
św ie tlen ia  te  sugeru ją  w n iosk i, ja k o b y  rozw ó j naszego 
bu do w n ic tw a  okrę tow ego uza leżn iony b y ł od posiadania 
w łasnego in s ty tu tu , a stw orzen ie  in s ty tu tu  sprowadzało 
się w  p ie rw szym  rzędzie do zagadnienia s finansow an ia  
in w e s ty c ji. W  rzeczyw istośc i zagadnienie to  jest znacznie 
w ięce j złożone i  n ie  na leży go upraszczać.

M y ś l o s tw orzen iu  w łasnego in s ty tu tu  badań h y d ro 
d y n a m ik i ok rę to w e j n ie  jes t u  nas nowa, je dn ak  re a li
zacja te j m y ś li na b ra ła  cech praw dopodob ieństw a do
p ie ro  w  la ta ch  osta tn ich , w  w y n ik u  w y ła n ia n ia  się sporej 
ilo śc i zagadnień z dz iedz iny oporów  okrę tow ych , szcze
góln ie  w  naszym  śród lądow ym  b u d o w n ic tw ie  okrę tow ym . 
P ow iedzm y sobie je dn ak  o tw arc ie , że od cech p raw dopo
dobieństw a do u rzeczyw is tn ien ia  —  droga je s t n ie ła tw a .

Za stw orzen iem  w łasnego in s ty tu tu  p rzem aw ia  ca ły 
szereg przesłanek n a tu ry  naukow e j, techn iczne j, gospo
darczej i  p o lityczn e j, z k tó ry c h  w ym ie n ię :
—  pog łęb ian ie  w iedzy  w  zakresie z ja w is k  h yd ro d yn a 

m icznych, dotyczących bu do w n ic tw a  okrę tow ego i  dzie
dz in  po k rew nych ;

— prow adzen ie  w łasnych  badań naukow ych  d la  bu do w 
n ic tw a  okrę tow ego i  dziedzin po k rew nych ;

—  pog łęb ian ie  dz ia ła lnośc i dydak tyczne j naszego szko l
n ic tw a  m orskiego, szczególnie W ydz ia łu  B ud ow n ic tw a  
O krętow ego P o lite c h n ik i G dańsk ie j;

—  prace badawcze, zw iązane z p ro je k to w a n ie m  lu b  m o
d y fik a c ją  ko n k re tn y c h  rozw iązań k o n s tru k c y jn y c h  w  
zakresie k a d łu b ó w  i  napędów  okrę tow ych , zarów no 
m orsk ich  ja k  śród lądow ych, i  to  w  ilośc i n ie  o g ra n i
czanej w zg lędam i de w izo w ym i;

—  prace badawcze nad zna lezien iem  o p tym a ln ych  k s z ta ł
tó w  ka d łu b a  okrętowego, z p u n k tu  w idzen ia  zarów no 
kosztów  bu dow y ja k  kosztów  eksp loa tac ji;

—  m ożliw ość przeprow adzan ia  badań w ym aga jących  za
chow ania  ta je m n ic y  pa ńs tw o w e j; ten  w zg ląd  —  w  po
ró w n a n iu  z in n y m i —  może być oczyw iście decydu
jący.

Do powyższych przesłanek dorzucić  można jeszcze 
następujące:
—  b ra k  dobre j w o li in s ty tu tó w  zagran icznych, w y k o n u 

jących  badania na nasze zlecenie, i  przez to b ra k  
pewności, czy w y n ik i podane przez te  in s ty tu ty  są 
w łaśc iw e ; tego rodza ju  ob iekc ja  jes t —  w  m ym  z ro 
zum ien iu  —  m ało  uzasadniona, gdyż zapobiec tem u 
m ożna przez de legowanie na odnośne p ró b y  badaw 
cze w łasnego przedstaw ic ie la , oczyw iście dobrze ób- 
zna jom ionego z m etodą badań m odelow ych i  m etodą 
p rze liczen ia  w y n ik ó w  d la  s ta tku  rzeczyw istego.

M a jąc  powyższe założenia na uwadze, t j .  szeroki 
w ach la rz  po trzebnych  prac badawczych, w yd a je  się słusz
ne p rzystąp ien ie  do re a liz a c ji zam ierzeń, k tó re j w yrazem  
b y ło  by :
—  w yszko len ie  odpow iedn iego zespołu in żyn ie ró w  i  tech 

n ikó w , m a jących  pracow ać w  in s ty tu c ie ;
—■ zap ro jek tow a n ie  i  w yb ud ow a n ie  samego in s ty tu tu  ba

dawczego, w  k tó rego  sk ład  na leży w liczyć : a) budow le , 
b) urządzenia techniczne, c) apa ra tu rę  pom iarow ą. 

Pozorn ie  spraw a jes t prosta, lecz ty lk o  pozornie, bo 
oto na leży m ieć na uw adze następujące oko liczności:

W  n a jb liższym  czasie raczej n ie  będziem y m o g li w y 
słać za gran icę d la  przeszkolenia, na okres co n a jm n ie j

*) N a zw a  te g o  in s t y tu tu  je s t o c z y w iś c ie  s p ra w ą  d ru g o rz ę d n ą
i  m o żna  go n a z w a ć  z p o w o d z e n ie m  in a c z e j, n p . in s t y tu t  h y d ro 

m e c h a n ik i o k rę to w e j, in s t y t u t  b a d a ń  h y d ro d y n a m ic z n y c h  d la  b u 
d o w n ic tw a  o k rę to w e g o , o k rę to w y  in s t y tu t  w o d n y  lu b  tp . N a to 
m ia s t n a z w a n ie  ta k ie g o  z a k ła d u  ..basenem  m o d e lo w y m “  je s t  z u 
p e łn ie  b łę d n e , g d y ż  basen  je s t je d y n ie  s k ła d o w ą  częścią  in s t y 
tu tu  poza ty m  n ie  je s t o n  w c a le  m o d e le m , le c z  b ad a n e  są w  n im  
m o d e le  o k rę to w e .

k ilk u n a s tu  m iesięcy, zespołu in ż y n ie ró w  i  tech n ikó w , m a
jących  za sobą m in im a ln ą  (chociaż 3— 5-le tn ią ) p ra k ty k ę  
stoczniową, gdyż m am y ich  jeszcze stanowczo za m a ło  
d la  bieżących prac stoczn iow ych, w ysy łan ie  zaś lu d z i, 
k tó rz y  mogą w ykazać się je d yn ie  ukończeniem  ucze ln i 
(wyższej lu b  średn ie j), lecz n ie  ze tkn ę li się jeszcze p ra k 
tyczn ie  z zagadn ien iam i bu do w n ic tw a  okrętowego, b y ło 
by  b łędne i  w ypacza łoby podstaw ow e założenia pracy 
późnie jsze j in s ty tu tu . P raco w n icy  in s ty tu tu  badań h y 
drodynam icznych  p o w in n i rozum ieć dogłębn ie zagadnie
n ia  techniczne bu do w n ic tw a  okrętowego, a tego n ie  na u 
czą się w  dostatecznej m ierze an i w  ucze ln i, an i w  ja 
k im k o lw ie k  in s ty tu c ie , bez prze jścia  odnośnej p ra k ty k i 
in ż y n ie rs k ie j lu b  techn iczne j w  przem yśle okrę tow ym .

D ru g ie  zagadnienie, to  spraw a zap ro jek tow a n ia  in s ty 
tu tu  i  jego wyposażenia. Jest oczyw iste, źe budow le  in 
s ty tu tu  mogą zap ro jektow ać zdo ln i a rc h ite k c i w spó ln ie  
z fachow cam i bu do w n ic tw a  lądowego i  wodnego, szcze
gó ln ie  je ś li dobrze zaznajom ią się z odnośnym i p u b lik a 
c ja m i na tem at zagran icznych in s ty tu tó w  badawczych, 
a p u b lik a c ji ta k ic h  m am y w  Polsce sporą ilość. A le  to  n ie  
wszystko, gdyż budow le  to  dopiero ram y, na tom iast t re 
ścią ich  is to tną  są urządzenia techniczne i  apa ra tu ra  ba
dawcza.

Przesadnie op tym is tyczne  jest, m o im  zdaniem , m n ie 
m an ie  n ie k tó ry c h  in żyn ie rów , przypuszczających, że 
p rzestud iow aw szy opisy k i lk u  zagran icznych in s ty tu 
tó w  i  p rzy jrzaw szy  się p racy  a p a ra tu ry  badawczej 
w  czasie przygodnego po by tu  w  k tó ry m ś  z ty c h  zak ła 
dów, mogą p ro je k to w ać  apa ra tu rę  i  że ona spe łn ia ła 
by  zadanie w  oczekiw any sposób. P rzys łow ie  „n ie  św ięci 
g a rn k i le p ią “  na leży w  ty m  p rzyp ad ku  p rzy jm ow a ć  z du 
żą ostrożnością, gdyż ap a ra tu ra  badawcza in s ty tu tó w  
h y d ro d y n a m ik i ok rę to w e j, to  n ie  p rzys łow iow e  ga rnk i. 
W  m ym  przekonan iu , zarów no p ro je k to w a n ie  całego in 
s ty tu tu , ja k  szczególnie a p a ra tu ry  badawczej i  następ
n ie  je j w yko n a n ie  oraz u ruchom ien ie  na leży p rzep row a
dzić p rzy  ścisłe j w spó łp racy  jednego z in s ty tu tó w  za
granicznych. W spółpraca ta  n ie w ą tp liw ie  będzie k a lk u lo 
w a ła  się ta n ie j an iże li eksperym entow anie  i  zby t śm ia łe 
a le kkom yś ln e  „m ie rzen ie  s ił na zam ia ry “ . W ed ług  mego 
zap a tryw a n ia  *), w  naszych w a run kach  celowa b y ła b y  
rea lizac ja  in s ty tu tu  badań okrę to w ych  etapam i, p rzy  czym  
etap p ie rw szy  na leżało b y  u rzeczyw is tn ić  w  la ta ch  n a j
b liższych, na tom iast rea lizac ję  etapu I I  uza leżnić od uza
sadnienia gospodarczego (o ile  n ie  będzie przesłanek 
szczególnej n a tu ry , o k tó ry c h  w spom n ia łem  na wstępie). 
W ym ienione etapy —  w  zasadzie :—  pow inny p rzy jąć  na
stępujące założenia:

E t a p  I :  K a n a ł w o dn y  o w ym ia ra ch  50 m  dług., 5 m  
szer., 3 m  głęb., p lus  odpow iedn ie wyposażenie techniczne. 
Z ak ła d  w yposażony w  ka n a ł te j w ie lko śc i u m o ż liw iłb y  
badanie m od e li do 2 m  długości, następnie —  badanie na 
o tw ą rte j w odzie śrub napędow ych o średn icy  do 15 cm, 
i  wreszcie —  badanie m ode li s ta tków  na w odzie p ły tk ie j.  
Z ak ład , oprócz ce lów  dydaktycznych , u m o ż liw iłb y  ro z w ią 
zyw an ie  n iezb y t złożonych zagadnień z dz iedziny oporów  
i  napędu sta tków , zarów no m orsk ich  ja k  śród lądow ych.

K oszt b u d o w y  tak iego in s ty tu tu  okreś lam  na ok. 
1,5 m ilio n a  z ło tych, w  czym  urządzenia techniczne i  apa
ra tu ra  pom ia row a  ok. 0,5 m ilio n a  z ło tych , reszta to  koszty  
robó t hyd ro techn icznych  i  budow lanych .

E t a p  11 a : K a n a ł w o dn y  o w ym ia ra c h  250 m  dług., 
10 m  szer., 6 m  głębok., p lus odpow iedn ie  urządzenia 
techniczne. In s ty tu t w  ten sposób wyposażony u m o ż liw ił

*) O p ie ra m  je :  a) na  d o ś w ia d c z e n iu  z b a d a ń  m o d e li o k rę to 
w y c h  w  in s ty tu c ie  h a m b u rs k im  (w  la ta c h  1932 i  1933), w  in s ty 
tu c ie  h o le n d e rs k im  (w  la ta c h  1935 i  1947/48); b ) na  a n a liz ie  p o 
ró w n a w c z e j b a d a ń  m o d e lo w y c h , w y m ie n io n y c h  w  p k t .  a), z  w y 
n ik a m i o s ią g n ię ty m i ze  s ta tk a m i w y b u d o w a n y m i w g  w y ty c z n y c h  
m o d e lo w y c h ; c) na p rz e d y s k u to w a n iu  s p ra w y  s tw o rz e n ia  in s ty 
tu tu .  p o d  k ą te m  w id z e n ia  p o trz e b  i  m o ż liw o ś c i p o ls k ic h , z p ro f .  
T r o o s t e m ,  d y re k to re m  h o le n d e rs k ie g o  in s ty tu tu ^ w ^ J A te g e n in -  
gen (m . in .  k o re s p o n d e n c ja  z w io s n y  r . 1949).



by  przeprow adzan ie  badań naw e t na jb a rdz ie j złożonych, 
p rzy  szybkościach m odelu  do 30 m /sek., a w ięc spe łn ia łby  
p o s tu la ty  zarów no m orsk iego i  śród lądowego bu do w n ic 
tw a  okrętowego, ja k  i  ewent. lo tn ic tw a  m orskiego.

K oszt budow y ta k  zak ro jo nych  urządzeń określam  na 
ok. 16 m ilio n ó w  z ło tych , w  ty m  oko ło 6 m ilio n ó w  p rzy 
pad łoby  na urządzenia techniczne i  apara tu rę  badawczą, 
reszta na ro b o ty  hyd ro techn iczne i  budow lane.

E t a p  I I  b  : T une l k a w ita c y jn y  d la  badan ia  m ode li 
ś rub  napędowych, o średn icy  do 45 cm*), pozw a la jący  
rozw iązyw ać w sze lk ie  zagadnienia techniczne i  naukow e 
z te j dz iedz iny i  dziedzin  pokrew nych .

Koszt bu dow y po trzebnych urządzeń w yn ies ie  oko ło 
4 m ilio n ó w  z ło tych , w  ty m  ok. 2,5 m ilio n a  z ło tych  u rzą 
dzenia techniczne i  apa ra tu ra  badawcza, reszta ro b o ty  
budow lane.

E t a p  11 c : Basen m an ew ro w y  d la  badań zw ro tnośc i 
m ode lów  okrę tow ych , o średn icy  oko ło 50 m. Z  uw ag i na 
kosztowność te j in w e s ty c ji (ob liczam  na ok. 1,5 m ilio n a  
zło tych), m ożna b y  zrezygnować z bu dow y tak iego  ba
senu. p rze w id u jąc  d la  danych ce lów  odpow iedn ie, a sto
sunkow o proste urządzenia na brzegu jednego z licznych  
je z io r kaszubskich, k tó re  m og łoby służyć ja k o  basen m a
new row y.

W a rto  tu ta j wspom nieć, że budow a in s ty tu tu , z uw ag i 
na duże obciążenie g ru n tu  oraz z uw ag i na konieczność 
izo low an ia  urządzeń po m ia ro w ych  od w sze lk ich  w s trzą 
sów, pow in na  być p rzew idz iana  na g runc ie  spoistym , w  
znacznej od ległości od ru c h liw y c h  dróg k o m u n ik a c y jn y c h  
lu b  fa b ry k  z c ię żk im i m aszynam i (prasy, m ło ty  lu b  tp.). 
W  naszych w a ru n ka ch  w y d a ją  się celowe te ren y  na po
łu d n iow y-zachó d  od P o lite c h n ik i G dańskie j, ty m  w ięcej, 
że tu ta j p rze p ływ a  s tru m yk , k tó ry  m óg łby  być w y k o rz y 
s tany d la  zasilan ia  in s ty tu tu  świeżą wodą, konieczną 
d la  zm iany w  kana łach  badawczych, a to  celem o g ran i
czenia procesów g n iln y c h  w o d y  sto jące j. P rzy  zas ilan iu  
in s ty tu tu  z w odociągu koszty  w o dy  s ta n o w iły b y  stosun
ko w o  duży w yda tek .

A  te raz spraw a uzasadnienia celowości gospodarczej 
om aw ianych  in w e s tyc ji.

Budow a zak ładu  w  rozm iarach  etapu I  jes t kon iecz
na ze w zg lędów  dyd ak tycznych  i  prze to —  w  zasadzie —■ 
n ie  w ym aga uzasadnienia celowości gospodarczej. Inaczej 
p rzedstaw ia  się spraw a z zakresem  in w e s ty c ji w  rozm ia 
rach etapu I I .

Jak  to  m ia łem  swego czasu sposobność p rzedysku to 
w ać z p ro f. T r o o s t e m ,  in s ty tu t te j w ie lko śc i ja k  w  
W ageningen d la  p o k ry c ia  b ieżących w y d a tk ó w  (płace pe r
sonelu: naukowego, technicznego, adm in is tracy jnego ; 
op ła ty  za energię e lek tryczną , gaz, wodę, ubezpieczenie; 
koszty  opa łu ; drobne n a p ra w y  i  drobne uzupe łn ien ia  w  
sprzęcie, bez odpisów  am o rtyza cy jn ych ) m usi m ieć zlece
n ia  postronne p rzec ię tn ie  w  ilo śc i 50 m od e li rocznie. 
P rz y jm u ją c  koszt badania jednego m odelu p rzecię tn ie  na 
15.000 z ło tych , da łoby to  roczn ie kw o tę  750.000 zł. K w o ta  
w ym ien ion a  —  w g m oich ob liczeń —  pow inna  po k ryć

w y d a tk i poprzednio wyszczególnione, lecz nasuw a się p y 
tan ie , skąd w ziąć k lie n tó w , k tó rz y  b y  corocznie z leca li 
in s ty tu to w i badania m odelow e w  ta k  znacznej ilości. W  
m ym  zrozum ien iu  spraw a p rzedstaw ia  się następu jąco: 

Nasze bu do w n ic tw o  okrę tow e, zarów no m orsk ie  ja k  
śród lądowe, ro z w ija ją c e  się z n ie  spo tykaną dynam iką , 
n a tra fia  obecnie na coraz to  now e zagadnienia, na k tó re  
na leżało by dać odpow iedź na drodze szczegółowych badań 
m ode low ych ; w  sum ie ilość ty c h  zagadnień n ie  jes t je d 
na k  aż ta k  duża, aby ro k  w  ro k  można b y ło  zapewnić 
in s ty tu to w i pełne za trud n ien ie  w g  a lte rn a ty w y  I I .  P rzy 
czyną tego stanu rzeczy są oko liczności w y n ik a ją c e  z fa k 
tu , że państw o nasze jes t socja listyczne i  k ie row a ne  p la 
nem  og ó lnok ra jo w ym , a to  w  znacznej m ierze łagodzi 
trudn ośc i techniczne, w ystępu jące w  gospodarce lib e ra l
ne j. Nasze bu do w n ic tw o  okrę tow e n ie  szuka do ryw czych  
dróg, a ro z w ija  się p lanow o ; i  oto, zam iast bu dow y po
szczególnych sta tków , coraz to  odm iennych, jesteśm y 
św iadka m i p lanow e j bu dow y serii, początkow o k i lk u  je d 
nostkow ych , a w  m ia rę  czasu dużych s e rii s ta tków  jedna
kow ych  (p ro du kc ja  potokow a), d la  k tó ry c h  w ys ta rczy  
zbadanie jednego, lu b  —  w  na jgorszym  p rzyp ad ku  —. 
k i lk u  m odeli, i  na ty m  koniec. O dnosi się to  zarów no do 
m orskiego, ja k  śród lądowego bu do w n ic tw a  okrętowego.

W edług m o ich  p rzew idyw ań , nasze prace badawcze 
d la  przem ysłu  okrę tow ego ograniczą się do k i lk u  lu b  k i l 
kunas tu  m ode li w  stosunku rocznym , na tom iast do c y fry  
rzędu w ie lko śc i 50 będzie bardzo daleko. P ow iedzm y so
bie  p rzy  ty m  o tw arc ie , że przecież n ie  w szys tk ie  s ta tk i 
m orsk ie  w ym a ga ją  badań m odelow ych, gdyż d la  n ich , t j.  
przeznaczonych na w o dy  n ie  ograniczone, is tn ie ją  ju ż  do
statecznie dokładne m ożliw ośc i rachunkow ego prze licze
n ia  oporów.

Jest oczyw iste, że rozw ó j bu do w n ic tw a  okrę tow ego 
będzie w ym a ga ł m nie jszych  lu b  w iększych m o d y fik a c ji 
w  kad łubach  lu b  napędach okrę tow ych , lecz w  sum ie nie  
da to  p raw dopodobn ie  ta k  dużej ilo śc i m odelów, k tó ra  by 
w  p e łn i uzasadnia ła celowość gospodarczą bu dow y in s ty 
tu tu  h y d ro d y n a m ik i ok rę to w e j na m ia rę  europejską, t j .  
scharakteryzow aną w  etap ie  I I .

Jest oczyw iste, że w  pew ne j m ierze m og libyśm y liczyć 
na zlecenia ze s tro n y  k ra jó w  de m okra c ji lu d o w ych  (np. 
Czechosłowacja, R um un ia , W ęgry, B u łga ria ), lecz zlecenia 
te  będą m og ły  m ieć cha ra k te r racze j sporadyczny i  ba
zowanie na n ic h  naszych założeń m og łoby okazać się 
złudne.

W. ty m  stan ie rzeczy w a rto  jes t pośw ięcić w ięce j u w a 
g i bliższej ana liz ie  spraw y, gdyż ewent. w yko rzys ta n ie  
b ra k u  dostatecznej znajom ości tego specyficznego zagad
n ien ia  w śród czynn ików  rządow ych  dla  uzyskania decyz ji 
budow y in s ty tu tu  m og łoby zw ichnąć p ra w id ło w y  rozw ó j 
in s ty tu tu . W  ty m  w zględzie n ie  może być m ie jsca na ule
ganie je dn os tronnym  i  często em ocjona lnym  sugestiom 
lu dz i, k tó rz y  zagadnienie zna ją  je dyn ie  z l i te ra tu ry , lecz 
z badan iam i m od e low ym i n ie  ze tkn ę li się bezpośrednio 
w  ogóle, albo —  w  na jlepszym  razie —  je dyn ie  p rzygod-

Mgr. inż. Lech Kobyliński
In s ty tu t Aerodynamiczny Pol. Gdańskiej

OKREŚLANIE OPORĘ OKRĘTÓW NA WODZIE OGRANICZONEJ
W  powszechnie używ anych w  k ra ju  podręcznikach te o rii 

ok rę tu  i  kalendarzach technicznych b ra k  je s t na ogół p ro 
stych, a jednocześnie wzgdędnie dokładnych metod określa
n ia  oporu okrę tów  na wodzie ograniczonej. Z tego względu 
w yda je  się celowe podanie do szerszej w iadomości m etody 
ob liczania oporu okrę tów  na wodzie ograniczonej, opraco
wanej w  osta tn ich la tach, k tó ra  p rzy  ogrom nej prostocie 
daje w  p rak tyce  dostateczną dokładność. M etoda ta  opiera 
się na hipotezie wypow iedzianej przez S c h l i c h t i n g a

*) W  m y m  z ro z u m ie n iu  tu n e l ó w ię k s z e j ś re d n ic y  b a d a n y c h  
ś ru b  n a p ę d o w y c h  n ie  je s t  w  naszych  w a ru n k a c h  k o n ie c z n y , 
a b y łb y  z n a c z n ie  k o s z to w n ie js z y . 1

jeszcze w  r . 1934*), że opór okrę tu  na wodzie ograniczonej 
je s t rów ny  oporow i tegoż okrę tu  na wodzie nie ogran iczo
nej, lecz p rzy  odpowiednio w iększej prędkości. Jeśli zatem 
dana je s t k rzyw a  oporu okrę tu  na wodzie nie ograniczonej, 
ba idzo ła tw o  je s t otrzym ać k rzyw ą  oporu tegoż okrę tu  na 
wodzie og ian iczone j, przesuwając w p ros t poszczególne 
p u nk ty  k rzyw e j oporu rów noleg le do osi prędkości, od pręd
kości v. do prędkości v  (por. rys. 1).

* ) S c h l i c h t i n g ,  „ J a b rb . d e r S c h if fb a u te c h n . Ges “  
1934, s tr .  127.
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Sposób prze liczenia prędkości dla wypadku, gdy og ra 
niczona je s t jedyn ie  głębokość wody, podał G r a f f * ) ,  dla 
w ypadku, gdy ograniczona je s t zarówno głębokość, ja k  
i  szerokość kana łu  —  L a n d w e b e r » * ) .  D la  p ierwsze
go wypadku obow iązuje w zór:

■ , h • e 
'  | Igb v s

zaś d la drugiego

v • Voo
gdzie:

V (m 'sek) —  prędkość okrętu,

'  oo Im sek) —  prędkość okrę tu  na wodzie nie ogra.

niczonej,
'g (m /sek2) —  przyśpieszenie ziemskie,
h (m) —  głębokość wody,

S® (m -) —  powierzchnia owręża okrę tu ,

r M —• prom ień hyd rau liczny kana łu p rzy
owrężu okrętu.

2 -  (pow ierzchnia p rze k ro ju  poprzecz. k a n a łu — S 0 )

zw ilżony obwód kana łu  i  owręża okrę tu  
Jak  w idać, w spó łczynn ik prze liczeniow y dla prędkości 

je s t w  p ierw szym  w ypadku fu n k c ją  w yłącznie w ie lkości

, w  d ru g im  w ypadku, prócz tego, jeszcze fu n kc ją
• G

2 • 1 S ,
w ie lkości Z a le ż n o ś c i v / v  

' 2 • | S

od
) h  • g

ja k  ró w 

nież od oraz f
2 ■ I

od
'0

poda-
I li • g

ne są w  postaci wykresów , odpowiednio na rys. 2 i  3.
Metodę stosować można jedyn ie  do prędkości m niejszych 

od na tu ra lne j prędkości fa l i  g ra w ita c y jn e j w  kanale, tzw .

prędkości k ry ty c z n e j, t j .  jedyn ie  do w artośc i '
] /  h • g

Z w ykresów  widoczne je s t ponadto, że p rzy  wartościach

. <~' ^,5 w  pierw szym  w ypadku, a ponadto p rzy
V h  • g

2 • / :
w a rto ś c ia c h ------------- 0,1 w  d rug im  wypadku, w p ły w

ograniczonej wody przesta je  być dostrzegalny.

i  A li 1. C A 1

, h — 1,0 m : 1 li ■j> =  3,132 m/s ek

1 2 3 4

V
V V

v oo
V h • ß m/sek V X m/sek

(1) • 3,132 (2) : (3)

0,5 1,566 1,0 1,566
0,6 1,879 0,995 1,889
0,7 2,194 0,978 2,243
0,8 2,506 0,937 2,674
0,85 2,662 0,897 2,968
0,9 2,819 0,831 3,392
0,95 2,975 0,720 4,132
0,96 3,007 0,684 4,396
0,97 3,038 0,642 4,732
0,98 3,069 0,583 5,264

G r a l f :  H y d ro m e c h a n is c h e  P ro b le m e  des S c h if is a n tr ie b s  
*' l  U a n d w e b e r :  D a w id  T a y lo r  M o de l B a s in , R e p o rt

H a m b u rg  1940, s tr .  1G8.
N r ,  4S0, 1941 r .

P raktyczn ie  przeliczenie k rz y w e j oporu w ykonu je  się 
w  sposób bardzo prosty, ja k  pokazano w  tab licach 1 i  2, 
W  w ypadku, gdy jedyn ie  głębokość w»ody je s t ograniczoną,

w  ko lum n ie 1 w p isu je  się szereg w^artości —rzzzzr (w  g ra -
| h • g

nicach od 0,5 do 1,0). D la  danej głębokości wody w ielkość 
\  h • g je s t sta ła , zatem, mnożąc przez n ią  w artośc i w p i
sane w  ko lum n ie 1, o trzym u jem y prędkości okrę tu  na wo
dzie ograniczonej, k tó re  w p isu jem y w  ko lum n ie 2. W  ko
lum nie 3 w p isu jem y odczytane z w ykresu na rys. 2, dla

danych w artośc i ~ w artośc i '  — ~\ / tgh • *• f  :
, / h - g  V~  |  ' X

W  kolum n ie 4 w p isu jem y odpowiednie prędkości na wodzie
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nie ograniczonej —  — , k tó re  o trzym u jem y przez po
dzielenie w artośc i ko lum ny 2 przez w artośc i ko lum ny 3.

Jeśli przeliczenie na leży wykonać dla  szeregu różnych 
głębokości wody, wówczas p rzy  ty m  sposobie prze liczania 
każdorazowo zm ieniać się będą jedyn ie  ko lum ny 2 i  4.

Gdy ograniczona je s t zarówno głębokość, ja k  i  p rzekró j 
kanału, wówczas trzeba n a jp ie rw , w ed ług w ykresu  na rys.

R'''«, "Aek
Rys.. 4

3, określić wielkość f  

2 ' .

2
dla danej w ie lkości

r
Całe obliczenie przebiega analogicznie ja k  poprzednio, 
z tą  jedyn ie  różnicą, że dochodzi dodatkowa p ią ta  kolum na. 
Pierwsze t rz y  ko lum ny będą ta k ie  same, ja k  w  ta b lic y  1, 
treść ko lum ny ,4 pow sta je  przez pomnożenie w artośc i z ko 

lu m ny  3 przez sta łą wielkość zaś w artośc i

prędkości na wodzie nie ograniczonej —  , wpisywane
w  ko lum n ie 5, o trzym u je  się przez podzielenie w artośc i 
ko lum ny 2 przez w artośc i ko lum ny 4.

R • y
Ponieważ moc e fektyw na (moc holownicza) N_ — ------

.75
p rzy  prze liczan iu  k rzyw e j mocy ho lowniczej poszczególne 
je j pu nk ty  przesuwa się n ie  rów noleg łe do osi prędkości,

od prędkości v oo do prędkości v, lecz wzdłuż prostych p rze 
chodzących przez początek układu. I lu s tru je  to w  dosta
teczny sposób rys . 4. Metodę tę  można zastosować także 
i  do k rzyw e j m ocy na wa le —- N w , jednakże trzeba  tu  
uwzględnić zm ianę sprawności napędowej na skutek zm ie
nionych w arunków  op ływ u i  zm ienionego obciążenia napędu.

T A B L I C A  2

h

r

1,0 m ; ] /  l i  ■ g =  3,132 m /sek; . =

=  4,0 m ;
2 • / S

1,5; f

9,0 m2; 

=  0,815

1 2 3 4 5

V y Z ,sh-1 V v oo

V h • g m/sek Voo m /sek

1(1) • 3,132 (3) • 0,815 (2) : (4)

0,5 1,566 1,0 0,815 1,921
06 1,879 0,995 0,811 2,317
0,7 2,194 0,978 0,797 2,753
0,8 2,506 0,937 0,764 3,280
0,85 2,662 0,897 0,731 3,642
0,9 2,819 0,831 0,677 4,164
0,95 2,975 0,720 0,587 5,068
0.96 3,007 0,684 0,557 5,399-
0,97 3,038 0,642 0,523 5,809
0,98 3,069 0,583 0,475 6,461

Jeśli idzie o dokładność podanej m etody, to  porów nanie 
otrzym anych p rzy  je j pomocy w yn ików  z w yn ika m i o trz y 
m anym i z doświadczeń modelowych oraz z prób s ta tkó w  
rzeczyw istych dało nieoczekiwanie dobre w y n ik i. W y ją te k  
stanow i zakres bardzo n iew ie lk ich  głębokości, niewiele 
ty lk o  przekracza jących zanurzenie okrę tu , w  k tó ry m  rze 
czyw iste opory okazały się w iększe n iż  obliczone. Spowo
dowane je s t to  ty m , że p rz y  ta k  m ałych  głębokościach w y 
stępuje znaczne przegłębien ie okrę tu , przez co zm ienia ją, 
się w a ru n k i op ływu.

Mgr. inż. Witold Urbanowicz
Gdańsk

ARCHITEKTEM OKRĘTOWA
(a r ty k u ł dyskusy jny)

Wstęp

Tworzenie nowego ok rę tu  oznacza, obok licznych za
gadnień czysto technicznych, rów nież problem  a rch ite k to 
n iczny, ta k  ja k  go m usi oznaczać organizow anie każdego 
m ie jsca przebyw ania człow ieka. U d z ia ł elem entu a rch ite k 
tu r y  je s t oczywiście rozm a ity , gdyż różne są przeznacze
n ia  i  w ie lkości s ta tków , a w  n ich różne b yw a ją  przestrze
nie  użytkow ane przez człow ieka. W  każdym , bez w y ją tk u , 
w ypadku  przestrzeń taka  m usi być zorganizowana, co 
w  skąpych re jonach s ta tku  m a szczególne znaczenie i  ob
w arowane je s t w ie lom a w arunkam i i  ograniczeniam i.

T akie  zorganizowanie przestrzen i ty lk o  od w ew nątrz 
może w ystarczyć ty lk o  w  pewnych n ie licznych wypadkach; 
na jczęściej domaga się ona rów nież uksz ta łtow a n ia  w  b ry 
le zew nętrznej, i  tu  rów nież ud z ia ł czynn ika a rc h ite k tu ry  
m a swoją wagę. Jeżeli np. m am y rozplanować pomieszcze
n ia  za łog i na pogłębiarce, to  ty lk o  w  szczególnych w ypad
kach trzeba myśleć o uksz ta łtow a n iu  nadbudówek; n ie  ma 
an i m ożliwości, an i naw et po trzeby starać się o stworzenie 
ja k ie jś  w ypracow anej b ry ły . A le  ju ż  na m ałych  sta tkach 
pow sta ją  te  m ożliwości oraz w ym agania rozw iązań log icz

nie  i  estetycznie opracowanych. L in iow iec tow a row y  średni 
i  duży, k tó ry  p raw ie  zawsze m a pomieszczenia d la  12 pa
sażerów, stanow i ju ż  dość poważne zagadnienie zarówno 
pod względem  rozp lanow ania, ja k  i  s tro n y  zewnętrznej. 
D a le j, s ta tek pasażerski m n ie jszy  i  w iększy —  to  już  
kom pleks poważnych problem ów  dla  ko n s tru k to ra  i  a rch i
tek ta . Szczytowym i pozycjam i w  ty m  względzie są w ie lk ie  
lin io w e e -transa tlan tyk i, w  stosunku do k tó rych  zagadnie
n ia  te  często u ra s ta ją  n iem a l do spraw y narodowej.

T ak  się s topn iu je  nasilenie ważności i  zakresu udzia łu  
czynn ika  arch itekton icznego w  budow nictw ie okrętowym . 
Można by  zapytać, czy w  dobie obecnej czynn ik  ten jes t 
p rak tyczn ie  doceniany i  uw zględn iany. Odpowiedź w ypad
nie  racze j negatyw nie . Oczywiście, is tn ie ją  ju ż  liczne p rz y 
k ła d y  dogłębnego w yko rzys tan ia  w szystkiego, co może dać 
a rch ite k tu ra  i  sztuka p rzy  budowie w ie lu  s ta tków , a dąże
nie do tego potęgu je się bardzo w yraźn ie  i  w  sposób p rzy 
śpieszony. N iem n ie j jednak są to  jeszcze w yp ad k i specja l
ne, a w  ogólnym  p rze k ro ju  nie w idać dostatecznego roz
powszechnienia te j chęci, a także n iew ie le  znam y śm ie l
szych k rokó w  ku  oderw aniu się od zakorzenionych (p rz y 
n a jm n ie j od pó łw ieku ) tra d y c y j dotyczących ogólnego u k ła 
du i  w yg lądu  przeciętnego sta tku .
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Nowa dyscyplina naukowa i nowe kadry

Rozwój nauk ścisłych, uw zględnianie praw a op ływ u 
I  oporu, udoskonalenie napędu i  maszyn, nowe m a te ria ły  
i  inne czynn ik i w y w a r ły  w ie lk i w p ły w  na w yg ląd  sta tku , 
ale wciąż jeszcze nie je s t on na ogół w yn ik ie m  specja l
nych s tud iów  i  opracowań; często pow sta je  ja k b y  na m a r
ginesie rozw iązań i  spraw  technicznych, k tó ry m  m usi u le 
gać w  nadm iernym  stopn iu  i  k tó ry m  „schodzi z d ro g i“  
p rz y  byle  trudności. N ie  można jeszcze s tw ie rdz ić  w łaśc i
wego wydozowania obu czynn ików  —  technicznego i  a rch i
tektonicznego. Ten os ta tn i nie zdobył jeszcze należnych 
m u praw , k tó re  zrów now aży łyby oba czynn ik i w  odpo
w iedn im  stopniu i  u s ta liły b y  zakres wzajem nego w p ływ u .

A czko lw iek dotychczas strona arch itek ton iczna  bywa 
trak tow a na  na ogół drugoplanowo, znaczenie je j w zrasta , 
co potw ie rdza szybka ew olucja po w o jn ie  zarówno w  za
kresie  w yg lądu  s ta tków , ja k  i  ich funkcjona lnego rozp lano
wania z dbałością o wygodę załog i  pasażerów, a także w  za
kresie  poziom u wyposażenia w nętrz. Postęp je s t tu  bardzo 
w yra źny  i, sądząc z liczn ie  po jaw ia jących się pu b likacy j 
na te  tem aty , postęp ten rozw ija ć  się będzie nadal w  sze
ro k im  zakresie. W  odnośnej lite ra tu rz e  napo tykam y nowe 
i  śm ia łe propozycje, k tó rych  rea lizac ja  może nastąpić 
w  n iedalekie j przyszłości, i k tó re  mogą zasadniczo zm ie
nić dzisiejsze wytyczne p ro je k to w an ia  w nętrz  i  rozp lano 
w an ia  pomieszczeń, nie m ów iąc ju ż  o w yg lądzie  samych 
s ta tków . Do na jba rdz ie j w ażkich w ypow iedzi zaliczyć trz e 
ba a r ty k u ł radzieckiego au tora  L . D o b i n a  pt. „N ow e 
m etody arch itekton icznego p ro jek tow an ia  okrę tów  (podany 
w  przekładzie  w  n r  12 z r .  1950 n in ie jszego p ism a).

A u to r ten podkreśla potrzebę podniesienia znaczenia 
a rc h ite k tu ry  okrę tow e j w  k ra ju  socja lis tycznym  i  słusznie 
po tęp ia konserw atyzm  w  ty m  względzie. Zasady pow sta
w an ia  nowej f lo ty  socja lis tyczne j w ym a ga ją  ca łokszta łto - 
wego je j rozp lanow ania i  rozbudowy, p rz y  czym  powstaje 
bezsporna konieczność planowego opracowania całych serii 
różnych typ ó w  s ta tków  nie  ty lk o  technicznie i  ekonomicz
nie, Tęcz i  pod względem  ich arch itek ton icznych  walorów . 
Ten pos tu la t ju ż  dziś chyba nie  w ym aga uzasadnienia 
i  w in ien  mieć pełne zastosowanie w  naszych obecnych po
czynaniach.

D o b i n  s taw ia  sprawę a rc h ite k tu ry  okrę tow e j bardzo 
mocno i  w  szerokim  u jęc iu : n a l e ż y  w y d z i e l i ć  
o s o b n ą  d y s c y p l i n ę ,  nazwaną przez niego „a rc h i
te k tu rą  ok rę tu “ , oraz n a l e ż y  t w o r z y ć  k a d r y  
n o w y c h  s p e c j a l i s t ó w  —  „ a r c h i t e k t ó w -  
o k r ę t o w c ó w “ . To są dwa kap ita lne  pos tu la ty , k tó re  
da ją  rea lną podstawę należytego u jęc ia  spraw y p ro je k to 
w an ia  s ta tków  w  państw ie socja listycznym . W  porów na
n iu  do różnych innych p u b likacy j z te j dziedziny, w ypo
wiedź D o b i n a  stanow i m ilow y  k ro k  na te j drodze i  ma 
znaczenie przełomowe, obejm ując rów nież prob lem y szkol
n ic tw a  zawodowego i wyższego. T rzeba bowiem podkreślić, 
że wypow iedź ta  zarówno obejm uje różne w ytyczne  co do 
is to tn e j treśc i sprawy, ja k  i  s taw ia  konkre tne p o s tu la ty  
n a tu ry  organ izacy jne j dla je j rea liza c ji, po s tu la ty  sięga
jące w  sferę nauczania i  tw orzen ia  nowej k a d ry  specja
lis tó w , a więc u jm u jące  problem  u jego źródła. W  te j 
części wypow iedź D o b i n a  idzie da le j n iż szereg pu
b lika cy j na ten  tem at w  innych k ra jach . Cała ta  sprawa 
dom agała się ju ż  od pewnego czasu tak iego  jasnego posta
w ien ia. P ostu la ty , k tó re  n u rto w a ły  tu  i  ówdzie wśród za
interesowanych, lub też w y p ły w a ły  doraźnie p rzy  okaz ji 
ja k ichś  problem ów z te j dziedziny, w in n y  wreszcie doczep 
kać się zebrania, uporządkow ania i  p rzyznan ia  słusznego, 
należnego im  m iejsca w  ca łokszta łc ie  koncepcji okrę tu .

Nowa dyscyp lina a rc h ite k tu ry  okrę tow e j dziś zaw iera 
się częściowo w  is tn ie jące j dyscyp lin ie  „ogólnego p ro je k 
tow ania  okrę tów “ , gdzie jednak nie są uwzględniane za
gadnien ia czysto arch itekton iczne. Z resztą kw estie  sylwe- 
tyzm u, funkcjona lnego planow ania w n ę trz  i  ich u k s z ta łto 
wania, a ty m  ba rdz ie j dekoracji czy s trony  a rtys tyczne j, 
schematów ko lo rów  itp ., stanow ią ty lk o  część zakresu 
dyscyp liny  „p ro jek to w an ia  okrę tów “  i  są w  p rak tyce  po
ruszane z konieczności w  skrótach, n iek tó re  zaś nawet 
wcale nie są omawiane. Tu więc is tn ie je  luka  w  stosunku 

.-do rosnących zainteresowań i  potrzeb w  ty m  względzie.

Skoro stw ie rdzam y w łaściw ą wagę tych  zagadnień, m usi
m y s iłą  rzeczy lukę tę  z likw idow ać, w ydzie la jąc w yże j 
w spom niany zakres z is tn ie jące j dyscyp liny  i, uzupe łn ia jąc 
oraz rozszerzając ¡go, stw orzyć „a rc h ite k tu rę  okrę tow ą“ .

Zakres architektury okrętowej

Co do zakresu now ej dyscyp liny, to pow sta je  ona w  ob
ręb ie budow nictw a okrętowego i  n ie jako  g ran iczy  z a rch i
te k tu rą ; je j adepci są okrę tow cam i, a ich dziedziną w  p ro 
je k to w a n iu  s ta tków  m a ją  być, wg. D o b i n a ,  specjalnie 
zagadnienia funkcjona lnego rozp lanow ania w nę trz , w y g lą 
du s ta tku  —  b ry ła  i  sylw eta, w nę trz  okrę tow ych oraz ich 
rozw iązań dekoracyjnych i k o lo ry s ty k i (w ew nętrzne j i zew
nę trzne j) s ta tku .

Dwa osta tn ie  p u n k ty  wchodzą rów nież w  zakres w łaśc i
w e j a rc h ite k tu ry ; tu ta j nadal ak tu a ln y  będzie udz ia ł 
a rch itek tów  p rz y  w ykańczaniu w iększych typ ó w  lin iow ców  
tow arow ych oraz, oczywiście, w szelkich s ta tków  pasażer
skich, gdzie problem ów tych  całkow icie  n ie  rozw iążą na
w et obeznani z n im i okrętowcy.

U d z ia ł a rch itek tów  w  te j dziedzinie nakłada na n ich 
obowiązek bliższego je j poznania i  przestud iow ania całego 
m a te ria łu  z zakresu es te tyk i fo rm  h is to rycznych i  w spó ł
czesnych i s ta tków , pewnych rozdz ia łów  z budowy okrę tu  
i jego wyposażenia, rozp lanow ań w nę trz  oraz specyficznych 
w arunków  życia i  p racy na sta tku . Całość tego m a te ria łu  
je s t znacznie rozleg le jsza n iż  się na pozór wydaje . T y lko  
ta k  p rzygo tow any a rc h ite k t może, liczyć na ła tw ą  w spó ł
pracę z okrętowcem  i  na uznanie a rm a to rów  i  załóg dla  
jego koncepcyj i rozw iązań. W yda je  się jednak, że za in te 
resowania arch itek tów , k tó rz y  chcą nabyć i  tę specjalność, 
n ie  ograniczą się do w n ę trz  i  sięgną rów nież do sy lw e ty  
s ta tku , b ry ły  jego nadbudówek itp .

Tu współpraca a rch itek ta  z okrętowcem  może być b a r
dzo korzystna  pod w arunk iem , że a rc h ite k t p o tra f i 
uwzględnić nader liczne ograniczenia i  trudności w y n ik a 
jące z potrzeb technicznych. W  każdym  raz ie  je s t rzeczą 
jasną, że a rch ite k tu ra  w łaściw a je s t sąsiednią dyscyp liną  
dla a rch itek ta -okrę tow ca i  zarówno zainteresowania ja k  
i  te reny p racy są na dużym  odcinku wspólne.

W yodrębnien ie „a rc h ite k tu ry  okrę tow e j“  i  wyszkolen ie 
nowych k a d r m ia łoby  odpowiedni w p ły w  na to k  p ro je k to 
w an ia  sta tku , p rz y  czym r ó w n o l e g l e  i  w  ś c i s ł y m  
z w i ą z k u  postępow ałyby prace konstrukto ra -okrę tow ea 
i  a rch itek ta -okrę tow ca ,„ podobnie ja k  w  budow nictw ie  lą 
dowym. Ten sposób pracy nad p ro jektem  s ta tku  m ia łb y , 
oczywiście, zastosowanie przede w szystk im  tam , gdzie od
cinek a rch itek ton iczny je s t roz leg le jszy. W spółpraca tych  
dwóch specja listów  je s t k rok iem  naprzód w  stosunku do 
praktykow anego dotychczas p ro je k to w an ia  s ta tku  ty lk o  
przez w łaściwego kon s tru k to ra , gdyż daje ba rdz ie j w n ik li
we i  doskonalsze rozw iązanie przede w szys tk im  od s trony  
potrzeb i  w a runków  życia człow ieka na sta tku . Ta strona 
zagadnienia m a dziś u nas podw ójną aktua lność: z punk tu  
w idzen ia zdobyczy socja lnych oraz w  aspekcie planowego 
tw orzen ia  ca łe j f lo ty ,  co zobow iązuje do szczególnie s ta 
rannego opracowania se ry jn ie  budowanych typ ó w  statków .

W  stosunku do ta k ie j m etody tw orzen ia  nowych je d 
nostek p ro jektow an ie  całości ty lk o  przez ko n s tru k to ra  m usi 
w ykazyw ać w  trudn ie jszych  wypadkach b ra k i, a naw et 
poważne błędy. Można by  przytoczyć dobitne p rzyk ład y , 
naw et z naszej p ra k ty k i osta tn ich  la t, i  w ym ien ić s ta tk i, 
k tó rych  w nętrza , p rz y  s tarannym  i  kosztow nym  wykończe
niu, w yka zyw a ły  w ad liw e opracowanie pod względem  roz
k ła du  i  funkcjona lnego pow iązan ia ; p rze róbk i podjęte na 
skutek in te rw e n c ji a rm a to rów  m us ia ły  ograniczyć się do 
pewnych poprawek w  um eblowaniu itp ., lecz, n ies te ty , nie 
m og ły  ju ż  usunąć głównego zła , tkw iącego w  niedostatecz
nie w n ik liw ie  przem yślanym  p lan ie, stosunku pow ierzchn i 
pomieszczeń, kom u n ikac ji itd .

S ta tk i ta k ie  p racu ją  la ta m i, „ciesząc się“  złą Opinią Za
łóg, k tó re  słusznie pom stu ją  na nie  zasłużone niewygody. 
Zatem tw orzenie nowych jednostek przez współpracę a rch i
tek ta -okrę tow ca i  konstrukto ra -okrę tow ea pozwala u n ik 
nąć podobnych trudności, czego nie  gw ara n tu je  ba rdz ie j 
p ry m ity w n y  sposób: tw orzen ie  ich ty lk o  przez k o n s tru k 
to ra , k tó ry  m usi sam rozw iązyw ać w ie le  różnorodnych za
gadnień naraz.



Ogólna koncepcja architektoniczna

„A rc h ite k t-o k rę to w ie c “  zw iązany je s t ściśle z sama 
koncepcją nowego s ta tku  i m usi bazować swe rozw iązan ia  
na typow ych cechach kon s tru kcy jn ych  oraz ekonomicznych 
założeniach danej jednostk i.

W et api e,  k tó ry  je s t na jw ażn ie jszy i stanow i 
w łaściw e tw orzenie nowego dzieła, współpraca obu w ym ie
nionych specja listów  musi być szczególnie ścisła, a ro la  
w łaściwego a rch itek ta  s ta tku  je s t tu  bardzo poważna. 
W inien on dać całość opracowaną ha rm on ijn ie , odpowia
dającą założeniom ekonom ii i użyteczności oraz w ykoń
czoną arch itek ton iczn ie  zew nątrz i w ew nątrz. Już w  ty m  
etapie muszą być wykonane podstawowe obliczenia. Kon- 
s tru to r  precyzuje w łaściwości s ta tku  i jego w łaściw ą bu
dowę, z opracowaniem w y trzym a łośc i itd . Odnosi sie to 
do w szelkich typó w  statków .

Rola a rch itek ta -okrę tow ca je s t o w iele ważniejsza 
w  wypadku s ta tku  pasażerskiego, lub z większą liczbą-po
mieszczeń dla pasażerów. W znacznym stopniu podporząd
kow uje on ogólnej koncepcji a rch itek ton iczne j s ta tku  roz 
w iązan ia i  współzależności techniczne, aby w  pe łn i zadość
uczynić w ym aganiom  rozk ładu  pomieszczeń i w yg lądu 
sta tku . W  wypadku s ta tku  pasażerskiego je s t to  słuszne 
i m ożliwe do przeprowadzenia. W łąśn ie  taka  w inna  być 
droga do poprawnego rozw iązania całości. P rzy  usta lan iu  
w ie lkości aużego niem ieckiego s ta tku  wczasowego („R o 
be rt  ̂Le y “ ) decydującym  i  w y jśc iow ym  czynn ik iem  b y l 
w ym ia r typo w e j kab iny, a raczej podstawowego bloku 
z 4 kabin. Ten „ L “ -b lok zosta ł sk rup u la tn ie  przem yślany, 
poczem zbudowano jego model w  na tu ra ln e j w ie lkości 
i ustalono szczegóły, zwłaszcza pod kątem  użyteczności 
i w ygody. Ponieważ podobne b lok i p o w ta rza ły  się na pięciu 
pokładach s ta tku , uzyskano ju ż  poważny element w ym ia 
row y. Szerokość s ta tku  uzyskano przez dodanie dwóch g łę 
bokości b loku, 2 k o ry ta rz y  oraz części środkow ej, zaw ie
ra jące j szyby maszynowe, urządzenia san itarne itp . Po 
usta len iu  wysokości bocznej i  zanurzenia, co w yn ik ło  
z ilości potrzebnych pokładów  oraz obliczeń ciężarów, 
ustalono długość s ta tku ; następnie sprawdzono stateczność 
dla różnych stanów załadowania, co spowodowało drobne 
zm iany w  w ym iarach  głównych. Dalszym  etapem b y ła  bu
dowa m ak ie ty  s ta tku  i stud ia  nad sy lw etą  i  b ry łą  całości, 
a następnie przystąp iono do opracowania w łaściw ego p ro 
je k tu  itd ., aż do budowy.

Oto droga p ro jek tow an ia  w ie lk iego  s ta tku  pasażerskie
go —  dość niespodziewana: od ka b in y  do długości s ta tku . 
Zapewne niejeden czy te ln ik  s łyszy o podobnym sposobie 
po raz p ierw szy i może uważa to  za robotę na opak. Jest 
to  jednak w  tym  w ypadku droga na jzupe łn ie j rac jona lna: 
pocóż^ wciskać człow ieka z jego po trzebam i w  w y m ia ry  
z gó ry  założone? P rzeciwnie, na leży uczynić z człow ieka 
„podstaw ow y w y m ia r“  całości i  dostosować do niego resztę, 
od kab iny do kadłuba, razem z ca łym  kompleksem zagad
nień stateczności, napędu itd . To wszystko m u s i  i m o 
ż e  s i ę  n a g i ą ć .  T u  dochodzimy do bardzo- is to tnych  
py ta ń , czy technika je s t w  te j dziedzinie naprawde_ „n ie 
w zruszalna“  ? czy i  w  ja k im  stopniu m ia roda jne są przede 
w szystk im  k ry te r ia  arch itekton iczne ?

Na_ pierwsze z tych  py tań  n ie trudno dać odpowiedź: 
oczywiście, strona techniczna m usi dostosować się do po
trzeb  użyteczności s ta tku . Technika nie je s t celem, lecz 
środkiem , i  m usi stać na usługach życia ; w  om awianym  
w ypadku będzie ona coraz bardzie j ustępowała koncepcji 
całości s ta tku  w  rac jona lnym  zakresie. Stąd ju ż  w yn ika  
odpowiedź na drugie pytan ie . K ry te r ia  ogólnej koncepcji 
s ta tku , z przewagą w ym agań s tro n y  a rch itek ton iczne j, bę
dą w a run kow a ły  rozw iązania czysto techniczne, i to 
w  stopn iu  wzrasta jącym . Zapewne w7 n ieda lek ie j p rz y 
szłości s ta tk i pasażerskie poważnie zm ienią swe dotych
czasowe, wciąż jeszcze w  zasadzie konserw atywne, ksz ta ł- 
t y  i  u ta rte  rozw iązania swych planów. Już dziś tu  i  ówdzie 
p o ja w ia ją  się np. dążenia do usunięcia lu ku  ze środka p o 
k ładu  i rozdzie len ia go na dwa lu k i, umieszczone p rzy  
burtach, gdyż rozw iązanie arch itekton iczne nadbudówek 
pod kątem  ich lepszej użyteczności w ym aga teg'o m iejsca. 
L u k  m usi ustąp ić i, ja k  się okazuje, nic na ty m  nie  tra c i, 
lecz nawet zdobywa nowe w a lo ry  (m otorow iec duński 
„Jens Bang“  ma ta k ie  lu k i) .

Podobnie będzie z m aszynownią, k tó ra  prędzej czy póź
n ie j na s ta tku  pasażerskim  przewędruje na ru fę , lub co

n a jm n ie j znacznie b liże j ru fy .-B ęd z ie  to rów nież odpowia
dało w ym aganiom  s tro n y  a rch itek ton iczne j —  zarezerwo
w ania  d la  lu dz i na jwygodniejszego, środkowego re jonu 
sta tku . Na towarowcach nie  je s t to  nowością: coraz w ięcej 
ich o trzym u je  m aszyny na ru fie . O statn io zosta ł opraco
w any w zorcow y drobnicow iec tego w łaśnie typu .

Te i  inne p rzyk ła d y  w skazują na ewolucję, k tó ra  m usi 
nastąpić w  ujęciu  koncepcji s ta tku  g łów n ie  pod naciskiem  
nowych w ym agań użyteczności, w ygody i  es te tyk i. Do te - 
go, oczywiście, p rzy łączy  się w zros t szybkości (zw łaszcza 
s ta tków  pasażerskich) ze sw ym i specyficznym i w ym aga
n iam i, ja k : zmniejszenie ilośc i pokładów  o tw a rtych  i  za
stąpienie ich oszklonym i, opływowość nadbudówek, usunię
cie lub  redukcja  m asztów i półm asztów, uk ryc ie  łodz i ra 
tunkow ych itd .

W szystko w yże j powiedziane uzasadnia tezę, że nad
szedł czas w łaściwego postaw ienia spraw  dyscyp liny  
„a rc h ite k tu ry  okrę tow e j“  i  nowych kad r je j adeptów. T o  
ju ż  dziś nie je s t ty lk o  fa n ta z ją  k ilk u  entuzjastów , lecz: 
św iadom ym  i  rac jona lnym  dążeniem do postępu.

Funkcjonalne rozplanowanie wnętrz

Zagadnien ia rozp lanow ania w nę trz  są rów nież domeną 
okrę tow ca-arch itek ta ; w in ien  on nabyć wszelką odnośną 
wiedzę i znać w szystk ie  p raktyczne zastosowania i  rozw ią 
zania dotyczące funkc jona lnego  rozp lanow ania pomieszczeń 
za łog i i pasażerów oraz w szelkich innych pomieszczeń 
różnorodnych typó w  statków . Poprawne rozw iązanie w ie lu , 
często sprzecznych, problem ów w ygody i  es te tyk i w nętrz 
p rzy  ograniczonych m ożliwościach s ta tku  nie należy do za
dań ła tw ych  i  w ym aga pewnej dozy ta le n tu  w  ty m  k ie 
runku. Jak ju ż  wspom niałem , na ty m  polu n iezm iern ie  
ła tw o  popełn ia się błędy, k tó re  ciążą la ta m i na eksplo
a ta c ji s ta tku . Ponadto is tn ie je  dziś w ie le różnych prze
pisów i  uw arunkow ań, k rępu jących  inwencję, ja k  również 
a rm a to rzy  w ysuw a ją  swoje w ym agania , niezależnie od 
trudności zw iązanych ze stroną kon s tru kcy jn ą  i  mecha
niczną sta tku . O krę tow iec-a rch itek t m usi przeprowadzić 
swą ideę przez ten las kom prom isów  i  dać dobrze rozw ią 
zane wnętrze, k tó re  m a ja k  na jb a rdz ie j przestronne i  ja s 
ne pomieszczenia dzienne, dobrą i ła tw ą  kom unikację , w y 
ko rzys tu je  wszelkie nowe zdobycze w  zakresie w ygody 
i zapewnia „ła tw ość  użytkow an ia “ . Ta osta tn ia  ważna, ce
cha polega czasem na drobnych udogodnieniach; nie zawsze 
można w yraźn ie  określić, dlaczego w łaściw ie  na jednym  
s ta tku  je s t „ ła tw o  żyć“ , a na innym  nie, gdyż nie ma na 
to  jasne j recepty. T ak więc zagadnienie w nętrza  je s t roz
ległe. W iąże się ono ściśle rów nież z zew nętrznym  mode
lem  s ta tku  i  jego sylw etą. O pracowania p ro je k tó w  w  obu 
zakresach w in n y  iść zatem rów noleg le i  koordynować k ry 
te r ia  dla obu stron.

W spółpraca a rch itek tów  i  a rty s tó w  w  tw orzen iu  wnętrz: 
okrę tow ych b y ła  p ra k tyko w a na  w  h is to r ii,  lecz w  nowszych 
czasach pierwsze tow a rzys tw o „W h ite  S ta r L inę “  zapro
s iło  ich w  r . 1880 dla  urządzenia w n ę trz  nowego s ta tku . 
Od tego czasu w yśc ig  luksusu coraz w iększych lin iowców  
pasażerskich da ł im  szerokie pole do popisu, p rz y  czym 
zaznaczyły się w p ły w y  różnych okresów sztuk i, od fo rm  
klasycznych do m odernizm u. B y ł też okres, k ie dy  po
wszechnie urządzano w nętrza  w  s ty lu  średniowiecznego 
zamku, taw e rny  m eksykańskie j, sa li pom pejańskie j itp ., co 
stosowało się do gustów  publiczności na danej tra s ie  s ta t
ku. Pęd do coraz w iększego luksusu, nagromadzonego 
w  sposób p rzy tłacza jący , doprowadzał często do wręcz 
absurdalnych rozw iązań. T ak ie  w nętrza  m ęczyły pasażera 
swoim  prze ładowaniem , rzeźbam i, a legoriam i w  różnych 
wykonaniach, gzym sam i, z a w iły m i k ra ta m i, ram am i lus
te r, z łoceniam i itp . P rz y  ty m  uparcie dążono do tego, by 
pomieszczenia dzienne pasażerów w  n iczym  nie  p rzyp om i
na ły , że zna jd u ją  się on i na pokładzie s ta tku . A  więc f a ł
szywe ko lum ny greckie, m a rm u ry , kom ink i ze sztucznych 
g łazów  i  inne podobne e fek ty , stosowane na początku na
szego w ieku. Znudzony pasażer n ie  m óg ł przeżyć żadnej 
zm iany wrażeń, przenosząc się z pom patycznych salonów 
dużego hote lu  do takichże pom patycznych salonów trans- 
a tla n tyka . Salony, pa la rn ie , czyte ln ie  w ię z iły  go w  w y 
b itych  boazeriam i, pluszem i  skórą wnętrzach, dokąd 
słońce rzadko docierało przez m ałe ilu m in a to ry . Pasażer 
m ało w id y w a ł morze, k tó re  p rzebyw a ł: by ło  ono w  te j 
podróży ty lk o  koniecznością, i  to  racze j n iem iłą , powodo-
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\va!o bowiem złe samopoczucie i z ięb iło  w ia tre m ; należało 
więc przebyć je  m ożliw ie  odgrodzonym  od niego, za kota- 
la m i i dekoracjam i salonów.

Ten okres m in ą ł bezpowrotnie. Dzisiejsze w nętrze s ta t
ku, niezależnie od tego, czy je s t to  w iększy towarow iec, 
czy duży lin iow iec pasażerski —  ro z w ija  się n ie  ty le  
w  k ie run ku  luksusu, ile  w ygody. Jest ono ba rdz ie j prze
stronne i ta k  jasne, ja k  na to  pozwala kons trukc ja  sta tku.

Poszczególne w nętrza  zaczynają łączyć się ze sobą przez 
szerokie prze jścia , d rzw i rozsuwane itp . D ekoracja staje 
się bardzie j nowoczesna, prosta, spokojna i  jasna. Żywe 
kon tra s ty  ba rw  i pośrednie św ia tło  da ją  różnorodne e fekty , 
k tó re  nie znudzą się prędko. A le  n ie  doszliśm y jeszcze do 
kresu rozw o ju  w nętrza  okrętowego. Jeszcze nie możemy 
oderwać się od pewnych k ry te r ió w  lądowych, ja k  oddzie
lone od siebie pomieszczenia, k tó re  nader często okazują 
się albo za duże, albo za małe. N ie  możemy jeszcze pozbyć 
się n iek tó rych  k o ry ta rz y  i  ciasnych przejść, łączących 
zam knięte pudła zwane czyte ln iam i, poko jam i brydżow ym  i 
itd . W ciąż jeszcze nie  dość b lisko jesteśm y m orza, m imo 
że po n im  podróżujem y. W praw dzie są ju ż  w ie lk ie  jasne 
werandy, lub tzw . ogrody zimowe, pok łady sportowe, leżaki 
na słońcu, ale morze nie stanow i jeszcze na jwspan ia lszej 
i nieskończenie zm iennej dekoracji w nę trza  pa la rn i czy 
czyte ln i, —  nie jako  m a low id ło  ścienne, lecz w idziane 
zewsząd przez d u ż e  okna, a nawet przez całe oszklone 
p a rtie  ścian lub ściany rozsuwane.

Nowe s ta tk i o b fitu ją  ju ż  w  rozw iązania w nętrz  p rzy  
zastosowaniu okien bardzo szerokich, sięgających niem al 
na całą wysokość ściany, oraz wewnętrznego rozdzie lan ia 
pomieszczeń oszklonym i ścianami. Dalszym  krok iem  w  roz
w o ju  w nętrza  s ta tku  będzie ostateczne zerwanie z po ję
ciem lądowego pomieszczenia; tu  a rc h ite k t nie je s t skrę
powany m uram i z ceg ły  czy betonu, to  nie je s t zamek 
średniowieczny, an i taw erna. W nętrze to  w i n n o  b y ć  
w ł a ś n i e  i n n e ,  s p e c y f i c z n i e  o k r ę t o w e ,  w y 
n ika jące  ze sta low ej, le kk ie j i  mocnej k o n s tru k c ji; daje 
ona m ożliwości s tworzenia dużych przestrzen i o swoistym  
w yraz ie  i nowej wspólnej w łaściwości, k tó re j na im ię 
p r z e j r z y s t o ś ć .

Już niedaleka przyszłość da nowe w nętrza , podzielone 
ty lk o  częściowo na szereg ju ż  nie p o m i e s z c z e ń  
o s ta łych  ścianach, lecz raczej na szereg „te renów “  lub 
p r z e s t r z e n i ,  k tó re  można będzie powiększyć czy 
zm niejszyć przez przesuwanie p rze jrzys tych  i  pełnych 
ścian, zależnie od potrzeb dnia. Lecz nie dość tego. W  pew
nych w arunkach nawet zewnętrzne ściany nadbudówek mo
gą być rozsuwane lub  podnoszone, zależnie od nasłonecz
n ien ia  p raw e j lub lew ej b u rty . Wówczas w nętrze  n ie jako 
rozszerza się na pokład spacerowy, aż do poręczy p rzy  
burcie.

Uwagi końcowe
Omawiane w yże j spraw y są przedm iotem  aktualnych: 

dyskus ji i  poczynań a rch itek tów  okrę tow ych w różnych 
k ra jach , co potw ierdza wagę tych  zagadnień. Naszkicowa
ne w yże j nowe tendencje a rc h ite k tu ry  okrę tow e j i  spodzie
wane w  b lis k ie j przyszłości sku tk i je j prac, zarówno co 
do ogólnego uk ładu  i  w yg lądu s ta tku  pasażerskiego ( lu b  
z przewag’a pomieszczeń dla pasażerów), ja k  i jego w nętrz , 
w ykazu ją , ja k  duży zasięg ma ta dziedzina oraz, że osiąg
nięcia je j byn a jm n ie j nie są u kresu m ożliwości. Sporo 
można rów nież zm ienić w  zakresie m niejszych jednostek 
i  towarow ców , czego dowodem są o ryg ina lne  rozw iązan ia  
nomieszczeń załogowych, zrealizowane w  pa ru  osta tn ich  
la tach (m.s. „S t. E s sy lt“ , m.s. „W anstead“ , m.s. „D uque
sa“ ).

N ic nie powinno stanąć na przeszkodzie, by i  na na
szym gruncie  sprawa ta  m ogła być rea lizowana. Nasze 
szerokie p lany rozbudowy w łasne j f lo ty  oraz tendencje 
i m ożliwości dzia ła lności eksportow ej w  zakresie nowego- 
tonażu dom agają się świadomego podejścia do zag-adnio- 
n ia  użyteczności s ta tków  pod względem  socjalnym , a za
tem  i do ca łe j s trony  a rch itek ton iczne j ze w szys tk im i te 
renam i je j w p ływ ów .

Można więc postaw ić tezę, że z a g a d n i e n i a  a r 
c h i t e k t u r y  o k r ę t o w e j  s ą  i s t o t n e  i  a k t u a l 
n e  w  c a ł o k s z t a ł c i e  p r o b l e m u  t w o r z e n i a  
n o w e j  f l o t y  p o l s k i e j  o r a z  w ł a s n e g o  b u 
d o w n i c t w a  o k r ę t o w e g o .  P o w i n n y  o n e  b y ć  
r e a l i z o w a n e  d r o g ą  s t w o r z e n i a  w ł a ś c i w i e  
w y s z k o l o n e g o  a p a r a t u  o r a z  s y s t e m a t y c z 
n y c h  s t u d i ó w  i o p r a c o w y w a n i a  w s z e l k i c h  
p l a n o w a n y c h  d o  b u d o w y  t y p ó w  s t a t k ó w ,  
c e l e m  o s i ą g n i ę c i a . n a j w i  ę k  s z y c h  w a r t o ś c i  
s o c j a l n y c h  i  u ż y t k o w y c h .

W iąże się to  ż utworzen iem  odpowiedniego stud ium  te 
go przedm iotu w  szko ln ic tw ie  wyższym , p rzy  czym s tu 
dium  tak ie  je s t aktua lne zarówno dla  s tud iu jących budow
n ictw o okrętów , ja k  i  w łaśc iw ą arch itek tu rę .

N iezależnie od szkolenia ka d r dla re a liza c ji zadań a r 
c h ite k tu ry  okrę tow e j, sama rea lizac ja , polegająca na ści
s łe j w spółp racy tych  k a d r z k o n s tru k to ra m i w  p ro je k to 
w an iu  nowych typów  s ta tków , wym agać będzie powoła
nia  do życia fachowego c ia ła  w  te j dyscyp lin ie  d 1 a 
f u n k c y j  d o  r a d c z o - k o n t  r o l n y c h  (analogicznie, 
do fu n k c y j k la s y fik a c y jn y c h ); us ta li ono obowiązujące 
k ry te r ia  i  zakres wym aganych w a lorów  dla tych  nowych 
typó w  statków . N ie przesądzając szczegółów ta k ie j o rga
n izac ji, przypuszczam y, że może ona w yw rzeć duży i po
żyteczny w p ływ  na w iele w artośc i naszej nowej f lo ty ,  n ie 
zależnie od osiągnięć na drodze postępu technicznego 
i  innych pozytyw nych w p ływ ó w  na k o n s tru k to ró w  i p rze
m ys ł okrę tow y.

Wobec tego, iż zagadnienie a rc h ite k tu ry  okrę tow e j je s t 
ta k  roz leg łe  i  in teresujące, żyw ię nadzieję, iż  z 'wciąż ros 
nących k ó ł zainteresowanych ty m i prob lem am i w kró tce  
ju ż  nap łyną wypow iedzi do naszego pisma.

Józef Kunert
Gdynia z

KLIPERY — CHARTY OCEANÓW
Jeden z na jc iekaw szych okresów h is to r ii że

g lu g i i  budownictw a okrętów  żaglowych. Pow sta
nie notoych, typów  żaglowców : szkunerów b a lti-  
m orskich  i  k lipe rów , k tóre dokonyw ały rekordo
wych podróży przez w szystkie oceany w  okresie 
„go rączk i z ło ta “  i  późniejszym. K on s tru k to rzy  
tych okrętów  i  stocznie. Dane konstrukcy jne  oraz 
różnice budowy i  wyposażenia starszych i  now
szych w ie lk ich  żaglowców ,

Od bardzo dawnych czasów u m ie li ludzie przebyć „s ie 
dem m órz“  i  dojechać tam , gdzie wschodziły „nieznane 
gw iazdy na nieznanych niebach“ . Najnowsze badania w y
kaza ły , że żegluga m orska je s t um iejętnością ludzką 
o w ie le starszą niż to do niedawna myślano.

Sztuka budowy okrę tów  je s t um ie ję tnością  ta k  dawną, 
ja k  s ta ra  je s t nasza cyw iliza c ja  i  „czasy h istoryczne“ . 
Sztukę tę  uważano dawnie j za przekazaną ludziom  przez 
bogów lub  półbogów —  przez G ilgamesza w  B ab ilon ii, 
przez Pallas A tenę w  G recji, przez cesarza Y ii w  Chinach, 
przez Odyna u w ik in g ó w  itd . P ierwsze zręby te j „b o sk ie j“  
um ieję tności usta lone zos ta ły  w  każdym  raz ie  ju ż  w  głę
bokie j s tarożytności i  je j kanony pozosta ły  d ługo n iew zru  
szone. Np. stosunek długości do szerokości oraz szero
kości do wysokości je s t w  arce Noego (k tó re j w y m ia ry  
podaje B ib lia )  zasadniczo ten sam, co w  okrętach żaglo
wych starożytności, średniowiecza i  nawet czasów nowo
żytnych. D ługo  nie by ło  tu  żadnych rew o lucy jnych  zm ian 
i trzym ano się w ie rn ie  tra d y c ji.  M ów im y na tu ra ln ie  o s ta t
kach handlowych, przeznaczonych do da lekich podróży
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m orsk ich  i  m ających zapewnić ja k  na jw iększe bezpieczeń
stw o w  żegludze. Jeżeli chodzi na tom iast o żeglugę w o
jenną, to  pomysłowość ludzka stosowała tam  od dawna 
rozm a ite  w a r ia n ty  w  k o n s tru k c ji okrętów .

Dopiero w  X IX  w. zaszły doniosłe ulepszenia i  zm iany 
w  sztuce budowy żaglowców, p rzy  czym  ulepszenia te  spra
w iły ,  że szybkość okrę tów  żaglowych p raw ie  się podwoiła. 
N ic  dziwnego więc, że w  połow ie X IX  w., a nawet jeszcze 
w  trzec im  i  czw a rtym  ćw ierćw ieczu ub iegłego stulecia, 
k ie dy  żegluga parow a dzw oniła  ju ż  podzwonne p ięknym  
żaglowcom, w ie lu  a rm a to rów  nie w ie rzy ło  w  to, aby sta tek 
pa row y m óg ł k iedyko lw iek  w yprzeć z m órz żaglowiec, 
czyniąc eksploatację jego nieopłacalną w  kon ku re nc ji ze 
„s k rz y n ią  węgla, dym u i  sm rodu“ .

K araw e le  z X V  i  X V I  w . m og ły  p rzy  s ilnym  w ie trze  
rozw ija ć  ju ż  szybkość do 11— 12 węzłów , ale w  następ
nych w iekach o k rę ty  żaglowe rzadko szybkość tę  p rze k ra 
cza ły , i  to  ty lk o  najlepsze. W  w . X V I I  i  X V I I I  nie było  
p ra w ie  zupełnie is to tnych  ulepszeń w  budowie kadłubów 
żaglowców, szczególnie je że li weźm iem y pod uwagę część 
podwodną kadłuba, ta k  ważną dla  szybkości s ta tku , oraz 
stosunek szerokości do długości. Dopiero w  połow ie X IX  w. 
ukazu ją  się na oceanach żaglowce przeznaczone do p rze

wozu tow arów  i  pasażerów, k tó re  p rz y  s ilnym  w ie trze  po
tra f ią  zrob ić do 18 węzłów. T ak ie j szybkości n ie  w idziano 
przedtem  na m orzach i  nie w ierzono, że można ją  osiągnąć 
p rzy  pomocy w ia tru  i  żag li.

Te szybkie żaglowce, zwane k lip e ra m i* ) , pochodziły ze 
stoczni am erykańskich, przeważnie z Bostonu i  Nowego 
Jo rku  —  a więc z „Now ego Św iata“ , wolnego od ba lastu 
tra d y c ji w  budowie okrę tów . Potrzeba je s t m a tką  w yna
lazków , i  tw a rd a  konieczność życiowa s tw orzy ła  te  piękne 
okrę ty , p ru jące ja k b y  nożem fa le  oceanów, pod górą  b ia- 
łych  żag li. Bez szybkich okrę tów  m aryn a rka  handlowa 
Stanów Zjednoczonych nie m ia łab y  w  owych czasach (po
czątek X IX  w .) żadnych szans rozw o ju , a trudne  w a ru n k i 
egzystencji zm uszały A m erykanów , szczególnie w  N ow ej 
A n g lii,  do szukania zarobków na m orzach św iata. Starano 
się więc budować szybkie s ta tk i. A m eryka ńsk i k lip e r  z po
ło w y  X IX  w . nie b y ł p rzypadkow ym  w yna lazkiem  ja k ie 
goś genialnego um ysłu , lecz pow sta ł ja ko  re z u lta t w ie lu  
poprzednich prób, ulepszeń i  p ro to typów , k tó re  w  końcu 
na tchnę ły k ilk u  zdolnych kon s tru k to ró w  do stworzenia 
p raw dziw ych  a rcydz ie ł sz tuk i budowy okrę tów  żaglowych.

P ro to typu  k lipe ra , jeże li chodzi o budowę i lin ię  kadłuba, 
szukać na leży w  am erykańskich szkunerach, w  szczegól
ności w  tzw . k lipe row ych  szkunerach z B a ltim ore . Szku- 
nerów , czy li s ta tków  m orsk ich  o ożaglowaniu ga flow ym , 
używ a li początkowo ko lon iśc i w  N ow ej A n g li i do po łowów 
ryb  na płyciznach Nowej Szkocji i Now ej F und la nd ii oraz 
w  żegludze przybrzeżnej. P ie rw szy szkuner zbudował n ie
ja k i A nd rew  Robinson, z Gloucester, w  Massachusetts, 
w  r . 1713. Budowa tych  statków, wzorowana by ła  podobno 
na francusk ich  lug rach  ( l o u g r e ) ,  k tó ry c h  chętnie u ż y 
w a li p ira c i z N o rm and ii i  k tó rych  k s z ta łty  pochodzić m ia ły  
od łodz i w ik ing ów . M ia ły  one kad łub  ostro zakończony 
na dziobie i  ru fie , o w k lęs łych  kszta łtach . Również do 
przewozu n iew o ln ików  z A f r y k i używ a li ko lon iści z Now ej 
A n g li i w  po łow ie X V I I I  w', szybkich i  m ałych statkówr,
0 pojem ności przeważnie od 40 do 50 ton.

W  czasie w o jny  o niepodległość Stanów (1775— 1782) 
f lo ta  angie lska blokow ała starannie wybrzeża A m e ry k i 
Północnej, w  szczególności Nową A n g lię * * )  i  zatokę Che- 
sapeake, gdzie leża ły  na jw ażnie jsze p o rty . B lokadę m og ły  
bezpiecznie p rzeryw ać oraz upraw iać korsa rs tw o ty lk o  b a r
dzo szybkie żaglowce am erykańskie. Używano do tego 
szkunerów, budowanych przdważnie w  Salem i  w  B a ltim o re  
__najszybsze i  na jw iększe jednostk i pochodziły z osta tn ie 
go po rtu . •

To „am o pow tó rzy ło  się w  czasie d ru g ie j w o jn y  z A n 
g lią . w  la tach  1812— 1814, k iedy  526 am erykańskich s ta t
ków  korsa rsk ich  zabrało A n g liko m  ogółem 1.344 jednostk i 
handlowe wszelkiego typu . Wówczas to  pow sta ł s łynny 
ty p  „k lipe row ego  szkunera ba ltim o rsk iego “ , k tó ry  b y ł oża
g low any przeważnie jako  szkuner topse low y**" ), lub też 
ja ko  s z k u n e r-b ry g **** ). Ze s ta tków  tych  pow sta ł następ
nie  rasow y szkuner handlow y, m ający dwa lub t r z y  m asz
ty ,  w yłącznie z żag lam i ga flow ym i, oraz gaftopsle , k l iw ry
1 s z ta k s le ***** ).

Szkunery ba ltim o rsk ie  na leżały na początku X IX  w. 
do najszybszych sta tków  żaglowych na świecie i  zawdzię
cza ły  to swej l in i i ,  ksz ta łto m  kad łuba i  ożaglowania. W ąs
ka  budowa, ukośnie podcięta ru fa  i  m aszty pochylone nieco 
do ty łu  sk łada ły  się na ich  cha rakterystyczną , zgrabną 
sylw etkę. U żyw ano ich, poza korsarstw em , rów nież do 
kon trabandy (przeważnie do In d y j Zachodnich) oraz do 
przewozu czarnych n iew o ln ików  z A f r y k i —  czy li wszędzie 
tam , gdzie konieczna by ła  duża szybkość i  możność żeglo
w an ia  ostro pod w ia t r * * * * * * ) .  Szybkie am erykańskie  b ry g i 
i  szkunery b ra ły  rów nież żyw y udz ia ł w  przewozach owo
ców z po rtó w  M orza śródziemnego, co w ym aga ło ja k  n a j
szybszych sta tków . Od r . 1816, k ie dy  am erykańska „B la c k

* ) A n g . „ c l i p p e r “  —  „ t o  c l i p "  zn aczy  o bc in a ć .
* * )  N azw ę „N o w e j A n g l i i “  noszą p ó łn o c n o -w s c h o d n ie  s ta n y  

n a d  A t la n ty k ie m :  M a in e , N ew  H a m p s h ire , V e rm o n t, M assachuse tts , 
R ho d e  Is la n d  i  C o n n e c tic u t.

* * * )  A ng . t o p s a i l  s c h o o n a r ;  n ie m . T o p p s e g e l -  
s c h  o n  e r.

* * * • )  N ie m . S c h o n e r b r i g g ,  —  ty p  te n  p o s ia d a ł po  dw a 
żag le  re jo w e  u  g ó ry  n a  o b u  m a sz ta ch .

* * * * * )  W  d ru g ie j p o to w ie  X I X  w. s z k u n e ry  a m e ry k a ń s k ie  m ia ły  
n ie ra z  4, 5, lu b  n a w e t 6 m a sz tó w . W  r . 1902 w y b u d o w a n o  w  A m e 
ryce  s ta lo w y  s z k u n e r o s ie d m iu  m a s z ta c h  i  p o je m n o ś c i 5.218 B R T .

* * * * * * )  I s tn ia ły  n a s tę p n ie  ró w n ie ż  ró żne  m ie s z a n in y  b ry g u  
i  szku n e ra , ja k  b ry g a n ty n y , b a rk e n ty n y , ja c k a s -b a rk i i tp .



B a ll L ine “  zaprow adziła  regu la rną  kom unikację  pom iędzy 
N ow ym  Jo rk iem  a po rta m i ang ie lsk im i p rzy  pomocy tzw . 
„ Y a n k e e  p a c k e t s “ , ca ły  p raw ie  ruch  em ig racy jny  
do Nowego Św iata odbyw ał się pod f la g ą  am erykańską. 
Dopiero w  r . 1840 Samuel Cunard (za łożycie l s łynne j „C u- 
na rd  I.ine “ ) rozpoczął p rzy  pomocy parowców skutecznie 
zwalczać suprem ację am erykańskich żaglowców w  prze
wozie pasażerów i  poczty przez A tla n ty k .

Szkunery ba ltim o rsk ie  b y ły  jednak m a łym i s ta tkam i 
m orsk im i, gdyż pojemność ich rzadko przekracza ła 150 ton. 
Tymczasem ro zw ija ją cy  się stale handel zam orski Stanów 
w ym a ga ł w  la tach  trzydz ies tych  ub iegłego w ieku  ju ż  ra 
czej w iększych s ta tków , k tó re  by zapew nia ły  lepszą re n 
towność podróży do In d y j W schodnich (po korzen ie), do 
Chin (po he rba tę ), do Japon ii (po jedwab) itd .* ) .

W  r. 1832 n ie ja k i Isaac M cK im , a rm a to r z B a ltim ore , 
kaza ł sobie wybudować okrę t, k tó ry  łą czy ł pełne ożaglo
wanie re jow e (ożaglowanie fre g a ty )  ze sm uk łym i lin ia m i 
kad łuba szkunera ba ltim orsk iego  i  m ia ł p raw ie  500 ton 
pojemności. W y m ia ry  jego w yn os iły  143 stopy długości 
i  31 stóp szerokości, stosunek długości do szerokości w y 
nosił w ięc 4,5 do 1 i  odbiegał dość znacznie od t ra d y c y j
nego 3, lub 3,5 do 1. O krę t ten, ochrzczony im ien iem  „A n n  
M c K im “ , okazał się doskonałym żaglowcem i  wzbudzał 
swą szybkością powszechny podziw  wśród żeg la rzy i  a rm a
to ró w  W schodniego W ybrzeża. A le  na podziw ie na raz ie  
się skończyło i  n ik t  jakoś nie k w a p ił się naśladować s ta tku  
M cK im a. Może dlatego, że b y ł to  d ro g i sta tek, gdyż b a r
dzo solidn ie zbudowany; w iązan ia  i  w rę g i m ia ł dębowe, 
nadbudówki pokładowe z m ahoniu i  b u r ty  ob ite blachą 
m iedzianą poniżej l in i i  wodnej. Dopiero od r . 1839 zaczęto 
budować podobne ok rę ty , ja k  „A k b a r“ , k tó ry  w ciągu 109 
dn i p rzeby ł drogę z Nowego Jo rku  do Kantonu , oraz 
„H ouąua“  (706 to n ), k tó ry  w  r . 1844 z ro b ił podróż z H ong 
K ongu do Nowego Jo rku  w  ciągu 90 dn i, czy li z średnią 
szybkością 158,6 m il m orsk ich  dziennie. Podobnym i okrę
ta m i b y ły  rów nież „H e lena“  (650 to n ), „P a u l Jones“  (620 
to n ), „M o n ta u k “  (540 to n ), „P anam a“  (670 ton ) i  „C o
quette“  (420 to n ). B y ły  to  pierwsze p ro to typ y  rasowych 
k lip e ró w  ( e x t r e m e  c l i p p e r s ) .

Za p ierw szy rasow y „Y  a n k e e  c l i p p e r “  uważany 
je s t „R a inbow “ , zbudowany W r. 1845 na stoczni „S m ith  
and D im on“  w  N ow ym  Jorku , w ed ług planów  słynnego 
ko n s tru k to ra  k lip e ró w  J ohn W ill is  G r i f f  ith s ’a. O krę t 
ten  m ia ł 750 ton  pojemności i  m ia ł nie spotykaną dotąd, 
śm ia łą  budowę. O kazał się wówczas na jszybszym  okrętem  
na świecie, przebyw ając drogę z Nowego Jo rku  do K a n 
tonu w  c iągu 92 dn i i  z pow rotem  w  c iągu 88 dni. D ru g i 
s łyn ny  k lip e r  G r if f i th s ’a, „Sea W itc h “ , przeszedł w  r .  1847 
z K an tonu  do Nowego Jo rku  w  ciągu 77 dni. W  roku  na
stępnym  zaszedł wypadek, k tó ry  spowodował masową bu
dowę podobnych okrę tów  w  Am eryce i  zapoczątkował 
„e rę  k lip e ró w “  na oceanach św iata.

W  styczn iu  r .  1848 n ie ja k i James W ilson  M arsh a ll zna
la z ł przypadkowo w  Sacramento V a lle y  w K a lifo rn ii 
g ru d k i żółtego m eta lu , co do k tó ry c h  m ia ł podejrzenie, że 
są one ze zło ta . P os ła ł je  więc do zbadania do San F ra n 
cisco, gdzie stw ierdzono, że je s t to  czyste z ło to  (tzw . nu- 
ge ty  —  sam orodki). W ieść o ty m  rozn ios ła  się po Stanach 
lo tem  b łyskaw icy ; —■ znaleziono wreszcie praw dżiw e E l 
Dorado, k ra j z ło ta , o k tó ry m  od dawna m ów iły  legendy, że 
zna jdu je  się gdzieś w  A m eryce Północnej. O dkrycie  to  spo
wodowało n ie  znaną dotychczas w  dziejach „gorączkę 
z ło ta “  i  t łu m y  lu dz i po rzuca ły domy i  zajęcia, rusza jąc do 
K a lifo rn ii.

P row ad z iły  tam  trz y  m ożliwe d ro g i —  jedna lądem, 
poprzez ca ły  p raw ie  kon tynen t i  G óry Skaliste, oraz dwie 
m orzem , p ierw sza do Colon na P rzesm yku Panam skim , 
stam tąd pieszo na wybrzeże P a cy fiku  i  znowu m orzem  do 
K a lifo rn ii,  druga dookoła A m e ry k i Południow ej (dookoła 
P rzy lądka  H o rn ). D roga lądowa b y ła  n a jtrud n ie jsza  i  n a j
ba rdz ie j niebezpieczna, p row adziła  bowiem  przez m ało 
znane w nętrze  kon tynen tu , przez dz ik ie  G óry Skaliste 
i  k ra je  będące jeszcze w  bezspornym  posiadaniu w o jo w n i
czych plem ion ind iańsk ich ; S iuksów nad rzekam i M issouri

* )  N a jw ię k s z y m i o k rę ta m i a m e ry k a ń s k im i b y ły  w ów czas b od a j 
pasaże rsko -pocz tow e  je d n o s tk i „B la c k  B a ll  L in e “ , k tó r y c h  p o je m 
ność w y n o s iła  o d  400 do  740 to n , o raz  je d n o s tk i „D ra m a tic  L in e "  
o  p o je m n o ś c i do  1.100 to n . P rze ja zd  p rzez  A t la n ty k  t r w a ł  p rze 
c ię tn ie  23 d n i  w  k ie r u n k u  w s c h o d n im  i  40 d n i  w  k ie ru n k u  za
c h o d n im .

1 A rkansas, P a fn isów  nad P la tte  R ive r oraz Kom anczów 
i  Apaszów p rz y  pu s tyn i L iano  Estacado. Szlak poprzez 
Przesm yk Panam ski b y ł w p raw dzie  k ró tk i,  ale rów nież 
uc iąż liw y  i  niebezpieczny, gdyż p ro w a dz ił przez k r a j m a
la r i i  i  żó łte j fe b ry , gdzie ludzie  g in ę li tys iącam i. Stosun
kowo na jlepszy b y ł szlak m orsk i dookoła P rzy lądka  H o rn , 
pod w arunk iem , że ok rę t b y ł dobry i  szybki. Szlak ten  na
daw a ł się rów nież n a jle p ie j do tra n sp o rtu  tow a rów  do K a 
l i fo r n i i ;  b rakow ało wówczas wszvstkiego w  San Francisco, 
naw et drewna budowlanego, k tó re  w  r .  1849 kupowano 
w  N ow ym  Jo rku  po 12 do la rów  za „m il le  board“  i  sprze
dawano w  San Francisco po 500 dolarów. F ra c h ty  w z ro s ły  
wówczas do ta k ie j wysokości, że jednorazowa podróż po
k ry w a ła  n ieraz w artość s ta tku . Szlakiem  v ia  P rzy lądek 
H o rn  prze jechało ogółem około 100.000 ludz i do K a l ifo r 
n ii, p rz y  czym  koszt prze jazdu w yn o s ił 200 do larów  od 
osoby.

W ówczas to  a rm a to rzy  ze stanów nada tlan tyck ich  rz u 
c il i się do budowy szybkich k lipe rów . W  c iągu sześciu la t  
spuszczono ich na wodę przeszło 160. B y ły  to  tzw . „ C a l i 
f o r n i a  c l i p p e r s “ , budowane przeważnie z drzewa 
m iękkiego, z am erykańsk ie j sosny, k tó re j dowolne ilo ś c i 
b y ły  pod ręką  po przystępne j cenie.

Jako k o n s tru k to r w span ia łych k lip e ró w  zas łyną ł w ów 
czas Donald M cK ay, os iad ły  w  Bostonie. Jego pierwszy- 
k lip e r  „S taghound“  wodowano w  r .  1850. N a js łyn n ie jsze  
k lip e ry  jego k o n s tru k c ji ,to „F ly in g  C loud“  (z r .  1851), 
„S overe ign o f the  Seas“  (z r .  1852), „L ig h tn in g “  (z r. 
1854) oraz, na jlepszy podobno, „Jam es Baines“ , zbudowany 
dla A ng lików . „F ly in g  Cloud“  (1.783 to n y ) p rze by ł drogę 
z Nowego Jo rku  do San Francisco w  przeciągu 89 dni, 
„Sovere ign o f the Seas“  (2.241 ton ) prze jechał z Hono
lu lu  do Nowego Jo rku  w  c iągu 82 dn i, „L ig h tn in g “  osiągał 
podobno p rzy  dobrym  w ie trze  szybkość 18,5 w ęzłów  —- 
reko rd  szybkości, n ie  po b ity  następnie przez żaden hand- 
■lovfy żaglowiec. N a jw iększym  k lipe re m  M cK ay ’a byŁ
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„G re a t Republic“  (z r .  1853), k tó ry  m ia ł pojemność 4.555 
to n  re jes trow ych  (355 stóp długości i  53 stopy szerokości) 
i  p rzy  dobrym  w ie trze  p rzebyw ał A t la n ty k  (z zachodu na 
wschód) w  przeciągu 13 dni. Ten w y b itn y  ko n s tru k to r 
przen iós ł się późnie j do A n g li i i  budował k lip e ry  d la  A n 
g lik ó w . Z innych  kon s tru k to ró w  am erykańskich k lipe ró w  
zas łynę li rów nież W ilia m  Webb i  Jacob W este rve lt z N o
wego Jo rku  oraz Samuel H a ll z Bostonu. v-

Po r . 1855 droga do K a l ifo rn i i  dookoła p rzy lądka  H orn  
b y ła  ju ż  m n ie j a tra kcy jn a , na skutek budowy ko le i poprzez 
P rzesm yk Panam ski. F rach ty , k tó re  w yn o s iły  od 40 do 50 
do larów  za tonę ładunku, spadły w  t . 1857 do 10 do larów 
za tonę. Toteż w  r. 1856 wybudowano w  Am eryce ju ż  ty lk o  
8 k lipe ró w , a w  r . 1857 zaledwie 4 nowe k lip e ry . Ogółem 
pom iędzy r . 1843 i  1855 zbudowano na stoczniach am ery
kańskich 256 okrę tów  ty p u  „k lip e r “ , lub  bardzo do tego 
ty p u  zbliżonych. Część z n ich  zbudowano d la  a rm a to rów  
angie lskich. W a rto  zaznaczyć, że c i os ta tn i n ie  m og li kon 
kurować z a rm a to ram i am erykańsk im i w  przewozie ładun
ków  i  pasażerów do K a l ifo rn ii (z am erykańskich po rtów  
a tla n ty c k ic h ), gdyż przewozy pom iędzy p o rta m i am erykań
sk im i (np. z Nowego Jo rku  do San Francisco) uważane 
b y ły  za „p rzybrzeżne“  (m iędzybrzeżne) i  w  m yś l praw a 
zarezerwowane b y ły  ( i  są dotychczas) d la  bandery ame
ryka ń sk ie j.

N ie  to  jednak psuło hum or A ng likom , lecz udz ia ł ame
rykań sk ich  k lip e ró w  w  przewozie he rba ty  z Chin do A n g li i 
( „N a v ig a tio n  A c ts “  zniesiono w  A n g li i w  r. 1849), później 
rów nież tow a rów  z In d y j i  z A u s tra lii (w e łna ). K lip e ry  
am erykańskie n ie  m ia ły  w  San Francisco fra c h tu  po w ro t
nego do po rtów  wschodniego wybrzeża (N ow y Jo rk , Bo
ston, B a ltim o re  itd .)  i  m us ia ły  bądź wracać pod balastem, 
bądź też szukać ładunków  gdzie indz ie j. W  poszukiwaniu 
ładunku  powrotnego szły poprzez P a cy fik  do Chin (prze
ważnie do K antonu, H ong K ongu lub  F uczow ), skąd za
b ie ra ły  ła du nk i he rba ty  nie ty lk o  do Nowego Jo rku  lub 
Bostonu, ale rów nież do Londynu. D roga pow ro tna p ro 
w adz iła  często dookoła A f r y k i,  ze w zględu na w ia try . 
W  tych  w łaśnie przewozach he rba ty  (s łynne „ t e a  
r a c e s “ ) okazało się, że am erykańskie  k lip e ry  są bezkon
ku rency jne  pod względem  szybkości; angie lskie  żaglowce 
nie  m og ły  się z n im i równać. W  r. 1850 am erykański k l i 
pe r „O rie n ta l“  (1.003 to n y ) p rzyw ió z ł ładunek he rba ty  
z nowego zb io ru  z H ong K ongu do Londynu w  przeciągu 
97 dni. O ta k  szybkim  przewozie n ie  słyszano dotąd w  A n 
g lii.  Ponieważ pierwsze dowiezione ła du nk i uzysk iw a ły
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s k ie g o  (E M ) z o ż a g lo w a n ie m  g ro t m a s z tu  k lip e ra  ( K ) :
A —  w ie lk i  żag ie l, B  —  m a rs  A —  w ie lk i  żag ie l, B i  —  m ars

.żagie l, C —  P’-nm żag ie l, D  —  żag ie l, B2 —  g ó rn y  m a rs  żagie l,
„ r o y a l" .  C l —  b ra m  żag ie l, C2 —  g ó rn y

b ra m  żag ie l, D —  ,,ro y a l ( s a li ) “ , 
E  —  ,,s k y (s a li) “ , F  —  „m o o n -  

ra k e r " .

na jw yższą cenę*), w ięc skutek b y ł ta k i,  że odtąd płacono 
am erykańskim  k lipe ro m  (chodziły  na ty m  szlaku tak ie  
słynne, ja k  „Sea W itc h “ , „ F ly in g * Cloud“  i  „C ha llenge“ ) 
fra c h t w  wysokości 8 fu n tó w  sz te rlingów  za tonę herbaty, 
podczas gdy fra c h t dla s ta tków  angie lskich w yn o s ił około 
4 fun tów .

Jeżeli chodzi o konstrukc ję , to am erykańskie  „ e x t r e 
m e  c l i p p e r s “  b y ły  rzeczyw iście s ta tkam i m orsk im i
0 bardzo śm ia łe j budowie, zarówno pod względem ksz ta łtó w  
kadłuba, ja k  i sposobu om asztowania i  ożaglowania. S to
sunek długości do szerokości okrę tu , k tó ry  w yn os ił dotąd 
przeważnie 3 lub  3,5 do 1, n a jw yże j 4 do 1, przekracza ł 
na k lipe raeh  5 do 1, lub  naw et 6 do 1 * * ) .  K s z ta łt  kad łuba 
u leg ł poważnej zm ian ie : dziób bvł ostry , z dziobnica moc
no wyd łużoną i  podchodzącą daleko pod bukszpry t. S tatek 
nie „p rze pych a ł się“  przez fa le , lecz „ k r a ja ł“  je , ja k b y  no
żem. Dziób i ru fa  b y ły  ostre p rzy  dziobnicy i  ty ln ic y  oraz 
p rzy  stępce, a ich p łaszczyzny powodowały, że s ta tek t rz y 
m a ł się ku rsu  i  mało d ry fo w a ł. P okład b y ł zupełnie p łask i
1 kadłub n isk i, z m ałą w o lną bu rtą . R u fa  by ła  zao k rąg 
lona. N a jw iększa szerokość okrę tu  b y ła  posunięta bardzie j 
do ty lu , przez co kad łub m ia ł w  p rze k ro ju  poziom ym  
ksz ta łt podobny do wrzeciona

W ie lk ie  zm iany wprowadzono w  om asztowaniu i ożaglo
w aniu. D aw nie j o k rę ty  żaglowe ( fre g a ty )  m ia ły  m aszty 
re jowe, składające się z trzech części (m aszt i  dw ie sten- 
g i) ,  p rzy  czym  na każdej z n ich posiada ły po jednej re i 
i  jednym  żag lu ( fo k  i  g ro t m aszt). Czasami ty lk o , na 
w iększych jednostkach, na na jw yższe j stendze b y ł jeszcze 
dodatkowy, m a ły  żagie l, zwany „ r o y a l “ . N a to m ia s t na 
rasow ym  k lipe rze  z po łow y X IX  w. m aszt sk łada ł się czę
sto z czterech części ( t rz y  s teng i) oraz no s ił osiem re j 
i  osiem żag li ( fo k  i g ro t m aszt). Reje b y ły  d ług ie, na to 
m ia s t żagle n isk ie , ale szeroko rozc iągn ię te  na d ług ich  
re jach. Poszczególne żagle by ły  więc m niejsze, co u ła tw ia ło  
ich rozw ija n ie  i  zw ijan ie . Późnie j zredukowano jednak 
ilość i-ej i  żag li do sześciu (lub  nawet p ięc iu ), g-dyż duża 
ilość żag li w ym aga ła  zby t liczne j załog i. M aszty  k lip e ra  
b y ły  więc w ysok ie . i  n o s iły  liczne  żagle, co p rz y  sm ukłe j 
budowie kadłuba pozwalało osiągnąć dużą szybkość przy 
dobrym  w ie trze .

Uproszczono rów nież o linowanie i  zm niejszono jego cię
żar, używ ając cieńszych lin  i w ięcej bloków. A m erykan ie  
m ie li ten  dobry zw ycza j, że nie używ a li lin y  dwucalowej 
tam , g-dzie w ysta rcza ła  lin a  jednocalowa, oraz stosowali 
w  dużej ilośc i w ie lk ie  b lok i. A n g lic y  uw aża li na tom iast, 
że grube lin y  i  male b lok i, w  niedużej ilości, nada ją  s ta t
kow i p iękny w yg lą d ; u tru d n ia ło  to  jednak m anipu lac ję .

Po tzw . "asowych k lipe raeh  budowano w  Am eryce po 
r . 1855 tzw . średnie k lip e ry  ( m e d i u m  c l i p p e r s ) ,  
k tó re  nie b y ły  ta k  ostro  zarysowane, ja k  k lip e ry  k a l ifo rn i j
skie i  m ia ły  m n ie j żag li, ale w iększą pojemność dla  ładun
ku  i  w ym a ga ły  m n ie j załogi.
'  K o p e ry  budowane następnie przez A n g lik ó w  m ia ły  ka- 

j d łub niższy od am erykańskich i  b y ły  węższe. Żeglow ały 
i one lep ie j p rzy  słabszych w ia trach . N a tom ias t am erykań

skie, nieco szersze, n o s iły  w iększe żagle i  ro z w ija ły  w ię k 
szą szybkość p rzy  s ilnych, sztorm ow ych w ia trach .

Dowodzić k liperem  nie było  rzeczą ła tw ą  i wym agało to 
nie byle ja k ie j um ie ję tności żeg la rsk ie j oraz dużego do
świadczenia. Z jedne j s tro n y  trzeba  b y ło  wyciągać m oż li
w ie  na jw iększą szybkość p rzy  każdej pogodzie, z d ru g ie j 
na tom iast należało uważać, aby nie  przesadzić i  n ie  po ła 
mać steng lub nie przewrócić s ta tku . K ap itan  m usia ł 
„wczuć się w  s ta tek“ , aby wiedzieć, co może on w ytrzym ać. 
Rekordowe podróże k lip e ró w  b y ły  w yn ik iem  nie  ty lk o  do
b re j budowy, ale rów nież ta le n tów  żeglarskich kap itanów  
tych  sta tków . Załoga nie m ia ła  ła tw ego życia na k lip e - 
racb, szczególnie „herbacianych“ , gdyż praca by ła  ciężka 
i  niebezpieczna. Toteż znos ili ją  ty lk o  m łodzi, zdrow i 
i  s iln i ludzie. T ak ich  żeg larzy, ja cy  p ły w a li na kliperaeh, 
nie było an i przedtem, ani później.

A m erykan ie , dum ni ze swych k lipe rów , z k tó ry m i żadne 
inne o k rę ty  handlowe nie m og ły  się równać (rów nież ów
czesne parow ce), nie ża łow a li im  rek lam y. W  r. 1852

* ) Co ro k u  o k rę t, k tó r y  p rz y b y ł p ie rw s z y  z  ła d u n k ie m  h e rb a ty  
now ego  z b io ru , o trz y m y w a ł p re m ię  w  w ysoko śc i 1 fu n ta  sz te r. za 
to n ę  ła d u n k u . D łu g a  p o d ró ż  m o rs k a  źle w p ły w a  n a  h e rb a tę , t r a c i  
o n a  b o w ie m  a ro m a t lu b  n a s ią k a  o b c y m i za p a ch a m i,

* * )  N a n ie k tó ry c h  p ó ź n ie js z y c h  o k rę ta c h  ż a g lo w ych  s to s u n e k  
te n  d o c h o d z ił do 8 do 1.



O k rę t w s c h o d n io - in d y j sk i.
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,,A m erican Navig;ation C lub“  rz u c ił w  prasie wyzw anie 
pod adresem a rm a to rów  i  stoczni angie lskich, aby jeden 
żaglowiec zbudowany w  A n g li i oraz jeden zbudowany 
w  A m eryce w y ru s z y ły  tego samego dnia z jak iegoko lw iek 
p o rtu  angie lskiego po ładunek do C h in; k tó ry  z n ich w róc i 
p ie rw szy do A n g lii,  ten o trzym a nagrodę w  wysokości 
10.000 fu n tó w  szterlingów . A n g lic y  nie pod ję li tego w y 
zwania. Wówczas A m erykan ie  poszli jeszcze dalej i  zw ięk
szy li nagrodę do 20.000 fu n tó w  oraz zaproponowali, że ża
glow iec ang ie lsk i będzie m óg ł w yruszyć w  drogę o dwa 
tygodn ie  wcześniej od żaglowca am erykańskiego. Również 
tę  propozycję pom inę li A n g lic y  kom p le tnym  m ilczeniem . 
W  roku  poprzednim  odkryc ie  złóż z ło ta  w  A u s tra lii,  k tó re  
spowodowało nową „gorączkę z ło ta “ , zastało A n g lik ó w  n ie 
zdolnych do ko n ku re nc ji z A m erykanam i w  szybkich prze
wozach ludz i i  tow a rów  do A u s tra lii.  W ie lu  a rm a to rów  
angie lsk ich zam aw ia ło wówczas k lip e ry  w  Am eryce lub 
kupow ało  te, k tó re  b y ły  do sprzedaży.

N a  w szystko jednak znajdzie się sposób. W  czasie po
b y tu  am erykańskich k lip e ró w  „O r ie n ta l"  i  „C ha llenge“  
w  dokach londyńskich zg ło s ili się do kap itanów  tych  okrę
tów  przedstaw icie le ang ie lsk ie j A d m ira lic ji z grzecznym  
zapytaniem , czy by n ie  m og li ew entualn ie obejrzeć do
kładn ie  i  pom ierzyć te  piękne okrę ty . A m erykan ie  odpo
w iedz ie li: „a leż oczyw iście —  p ros im y bardzo“ . W  parę la t  
później je źd z iły  ju ż  po herbatę do Chin k lip e ry  wybudo- 
tzw. „Aberdeen c lippe rs“ , zbudowane przez sp ry tnych  
wane na stoczniach angie lskich. Pierwsze z n ich  b y ły  to 
Szkotów (stocznia „ H a ll and Co.“ ) i nnsza-e nazwy „b tc r -  
now ay", „C h ry s o lite “  i  „C a irn g o rm “ . Dopiero jednak 
w  r. 1856 udało się angie lskiem u k lip e ro w i „L o rd  o f the 
Isles“  (zbudowanemu przez stocznię Scott w  Greenock) 
pobić w  „w yśc igu  herbacianym “  amerykańsku k lip e r  „M au - 
r y “  i \vejść na Tam izę o 10 m in u t wcześniej, po 08 dniach 
podróży z Fuczow.

A n g lic y  zbudowali późnie j w ie le  szybkich k lipe rów , 
ja k  np. „S ir  Lance lo t“ , k tó ry  zdobył reko rd  podróży z F u 
czow (89 d n i), „T herm opylae“ , „A r ie l“  (w raz z „T aep in g “  
b y ł on zwycięzcą w  w yścigu herbacianym  w  r. 1866), „C u tty  
S ark“  (o m ieszanej k o n s tru k c ji, z r. 1870), k tó ry  zdobył 
reko rd  podróży z A u s tra li i w  c iągu 61 dn i, itd . A le  zanim  
to  nastąp iło , A m erykan ie  b y li górą i  ich k lip e ry  o trzym y- 
w a ły  wszędzie ładunk i przed s ta tkam i ang ie lsk im i lub  po 
wyższych stawkach frach tow ych .

A ng ie lsk ie  k lip e ry , zbudowane w  la tach pięćdziesiątych 
i  sześćdziesiątych X IX  w., okazały się jednak  trw a lsze od 
am erykańskich i  przez to  ba rdz ie j ekonomiczne, gdyż bu 
dowane b y ły  7. dębiny. A m erykan ie  budow ali swe k lip e ry  
z sosny, co dawało s ta tek m n ie j t rw a ły , w ym aga jący  czę
stych, g run tow nych  nap raw  (po fo rsow nych podróżach), 
oraz o m nie jszym  tonażu netto , p rz y  tych  samych w y 
m ia rach, z powodu konieczności użycia grubszych kloców 
i  desek do k o n s tru k c ji* ) -  Po r, 1863 A n g lic y  zaczęli s to 
sować ko n s tru kc ję  mieszaną w  budow nictw ie  k lipe ró w

(szkie le t żelazny, poszycie drew niane) i  ich k lip e ry  z la t 
siedemdziesiątych, przeznaczone wówczas g łów n ie do prze
wozu w e łny z A u s tra lii,  okazały się o w ie le lepsze i  szyb
sze od am erykańskich. Budowano je  przeważnie na stocz
niach nad rzeką Clyde w  Szkocji. Żelazny szkie let pozwa
la ł zbudować sta tek o ba rdz ie j sm ukłych i ostrych lin ia ch  
oraz osiągnąć w iększą pojemność netto n iż  p rzy  szkielecie 
drew n ianym . Poszycie b u r t  k lipe ró w  o mieszanej kon
s tru k c ji było czasami z dębu indy jsk iego , czy li t ik u , k tó ry  
stanow i doskonały m a te ria ł do budowy sta tków  m orskich. 
W  la tach  osiemdziesiątych i  dziewięćdziesiątych X I X . w. 
budowano w  E urop ie  kad łuby  żaglowców ju ż  n ieraz z że
laza lub s ta li. A m erykan ie  zaś zby t d ługo u p ie ra li się 
p rzy  budowie okrętów  z drzewa, gdyż drzewo było tan ie  
w  Am eryce. N a tom ias t A n g licy , m ając w  ob fitośc i żelazo 
po tańszej cenie n iż w  Am eryce, przeszli szybko na kon
s tru kc je  żelazne i  stalowe. Jeszcze w  i ’. 1900 połowa to 
nażu zbudowanego-na stoczniach am erykańskich przypada- 
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Gdy m inę ły  „go rączk i z ło ta“ , spowodowane odkryc iam i 
złóż tego m eta lu  w  K a lifo rn i i  i w  A u s tra li i ( r .  1851), k l i 
pe ry  w o z iły  przeważnie herbatę z Chin, następnie przeszły 
do obsługi przewozów w e łny z A u s tra lii,  w  końcu w oz iły  
zboże z zachodniego wybrzeża A m e ryk i Północnej i  z A us
t r a l i i  do E u ro py , saletrę z Chile, drewno z K anady i  wę
g ie l z Newcastle do A m e ry k i P ołudniowej.

P rzy końcu X IX  w. i na początku X X  budowa ża
glowców w  E urop ie  u leg ła  dużym zm ianom : kad łuby w ięk 
szych jednostek budowano przeważnie z żelaza łub s ta li 
i  często zaopa tryw ano ok rę ty  w  cztery lub  nawet i  pięć 
m asztów (często żelaznych), p rzy  czym osta tn i m aszt by ł 
przeważnie „suchy“ , czy li bez re j ( ty lk o  z żaglem ga fio - 
w ym ). W  ten sposób pow sta ły  tzw . b a rk i. Budowano 
rów nież raczej większe jednostk i, co n a jm n ie j ok. 3.000 
ton pojemności, gdyż eksp loatacja m niejszych nie op ła
cała się.

N a  skutek ulepszeń w  ożaglowaniu i  tak ie lu nku , ża
glowce w ym aga ły  coraz m niejsze j załogi, a koszt załogi 
s tanow ił na jw ażn ie jszą pozycję w  kosztach eksp loatac ji 
żaglowca. Podczas kiedy ok rę t w schodn io -indyjsk i, o po
jem ności ok. 1.000 ton, w ym aga ł co n a jm n ie j 60 ludz i za
łog i, to czterom asztowy b a rk  „P a n g a n i“  z końca X IX  w., 
o pojemności 3.000 ton, posiadał załogę złożoną z 34 ludzi. 
N a j ekonomiczniej sze b y ły  pod tym  względem szkuneiy. 
Np. am erykański szkuner sześciomasztowy „G eorge H. 
W ells“ , o pojemności 2.970 B R T , posiadał załogę złożoną 
z 14 ludz i (łącznie z kap itan em ). W  poszczególnych okre
sach przypada na jednego członka załog i żaglowca prze
c ię tn ie następu jąca ilość to n :

* ) W  p o ło w ie  X I X  w . b u d o w a n o  w  E u ro p ie  s ta tk i  m o rs k ie  za 
zw ycza j w  te n  sposób, że s tę p ka , s tew y, w ią z a n ia  i  w rę g i b y ły  
z d ę b in y , poszycie  b u r t  sosnow e i  w y ło ż e n ie  d n a  z w ią z u . D o  p o 
szyc ia  d n a  u ż y w a n o  często  desek z l ic z n y m i sę kam i, g dyż  ta k ie  
m n ie j s ię  śc ie ra ły .
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około r . 1830 —  ok. 15 B R T
„  r . 1850 —  „  20 „
„  r .  1880 —  „  40— 45 
„  r .  1900 —  „  90— 110 „

Postęp w  budowie żaglowców ilu s tru je  poniższe porów 
nanie danych z dwóch słynnych okrę tów :

Dane „C u tty  S a rk “  
rok  bud. 1870

„Preussen“  
ro k  bud. 1902

wyporność 11.150 ton 1.970 ton
tonaż b ru tto 5.081 ton re j. 963 ton  re j.
długość 135,5 m 64,17 m
szerokość 16,4 m 10,97 m
wysokość masztów 

ponad pokład 64 m 43,7 m
nośność 8.000 ton w e łny 900 ton w e łny
załoga 48 ludzi 35 ludzi
ton na 1 członka zał. 106 ton 28 ton

O sta tn ie  duże żaglowce budow ali przeważnie N iem cy, 
i  słynne b y ły  żaglowce f ir m y  a rm a to rsk ie j F . Laeisz

z H am burga  —  pięciomasztowce „P o to s i“  ( r .  bud. 1895) 
i  „P reussen“  ( r .  bud. 1902), oraz czteromasztowce „P a - 
dua“ , „P r iw a l l“ , „P assa t“ , „Peking-“  itd . O sta tn im  arm a
torem  w ie lu  dużych okrę tów  żaglowych b y ł f iń s k i k a p ita n  
E rikso n  z M arienham n, k tó ry  u m a rł w  r. 1948. Być może, 
było by obecnie w ięcej żaglowców na św iec ie*), gdyby nie 
p ierwsza w o jn a  św iatowa, w  czasie k tó re j g inę ły  one m a
sowo od torped i  g ra na tó w  n iem ieckich łodzi podwodnych, 
b y ły  bowiem ła tw ie jsze  do doścignięcia od parow ców i  nie 
chodziły w  konwojach. W  r. 1948 zaszedł jeszcze do Gdań
ska z ładunkiem  drzewa jeden z „os ta tn ich  M oh ikanów “ , 
czterom asztowy f iń s k i szkuner „Y x p i la “ , rasowy* żaglo
w iec, bez m oto ru  pomocniczego. A le  by ła  to, zdaje się, 
os ta tn ia  podróż tego sta tku .

M inę ła  ju ż  era żaglowców i  p ięknych k lipe ró w , k tó re  
p ru ły  niegdyś fa le  oceanów, n ib y  wspaniałe, b ia łe  p ta k i,  
poświęcone demonom szybkości i  bu rz m orskich. N a  k lipe - 
rze „L o ch  E tiv e “  (ro k  bud. 1877) p ły w a ł jeszcze, ja k o  
trzec i o fice r, Józef C onrad-K orzeniow ski i  tw ie rd z ił o n im , 
że „b y ł zbudowany do szybkiego pędu i  o trzym yw a ł n ie 
w ą tp liw ie  ca ły  pęd, ja k i ty lk o  m ógł w y trzym ać“ . W idząc 
gasnącą erę p ięknych żaglowców, s ta rzy  kap itanow ie , k tó 
rz y  p ły w a li jeszcze na k lipe ra ch , pocieszali się, że „d a w 
n ie j na drew n ianych okrętach żelaźni żeglowali żeglarze, 
dz is ia j na żelaznych s ta tkach d re w n ian i jeżdżą m a ry 
narze“ .

RACJONALIZACJA I WYNALAZCZOŚĆ

U R Z Ą D Z E N IE  DO W Y C IĄ G A N IA  P A L I R U S Z T O W A - 
N IO W Y C H  Z D N A  R Z E K I

Tw órca uspraw nienia, zatw ierdzonego przez U rząd 
P a te n tow y  R. P. w  r. 1950: W in ce n ty  S z l a c h t a  —  
P aństw ow e K ie ro w n ic tw o  O dbudow y M ostu  przez W is łę  
w  P łocku.

U rządzenie do w yc iągan ia  p a li rusz tow an iow ych  
z dna rz e k i s tanow i ram a d re w n ian ia , sk łada jąca się z 
dw óch p ion ow ych  s łupów  1, po łączonych w  gó rnych  i  d o l
nych swych końcach poprzeczkam i 2 i  3, p rzy  czym 
poprzeczka do lna  3 je s t dłuższa od poprzeczki gó rne j 2.

S łu py  ra m y  1 są rozstaw ione na w y m ia r  ró w n y  roz 
s taw ien iu  św iec ka fa ra , k tó ry  łącznie z ram ą służy do 
w yc iągan ia  pa li.

Ramę m ocu je  się za pomocą k lin ó w  i  ś rub  ze św ie
cam i k a fa ra  ustaw ionego na pon ton ie  lu b  barce, p rzy  
czym  opuszczenie ra m y  w  dó ł pow in no  być  tak ie , aby 
p rzy  przesuw an iu  b a rk i od pa la  do pala, poprzeczka 
do lna 3 n ie  zawadzała o dno rzek i, ja k  rów n ież  n ie  b y ła  
za w ysoko od tego dna.

Ś redn io  b iorąc, poprzeczka do lna pow in na  być za
wieszona od 20 do 30 cm  pow yże j dna rz e k i w  m ie jscu  
w y ry w a n ia  pa li.

D la  ew en tua lne j zm iany  w ysun ięc ia  ram y, m ia n o w i
cie do podnoszenia je j lu b  do opuszczenia, s łuży doda t
kow o  za insta low ana 1,5-tonowa w in d a  ręczna.

P rzy  w yc iąga n iu  pa la  ba rka  op ie ra się do lną po
przeczką ra m y  o dno rzek i, dz ięk i czemu uzysku je  się
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w iększą w yporność b a rk i i  zw iększoną siłę e fe k tyw n ą  w strząsy podczas w yc iągan ia  p a li ram ą są przenoszone
zastosowaną do w yc iągan ia  pa li. Poza tym  dynam iczne na g ru n t dna rzek i, a n ie  na barkę.

WYDAWNICTWA NADESŁANE
L.  J. L  e b r  e t  i  J. S a u v é e :  Pêcheries mondiales et, 

marché du poisson, tome I, Études et Documents, 
wyd. In s titu t N ationa l de la Statistique des Études 
Économiques, Paris 1950, s. 265 f  26 tablic.

Tom  I  powyższego w y d a w n ic tw a  francusk iego  P ań
stwowego In s ty tu tu  S ta ty s ty k i i  B adań Ekonom icznych 
zaw iera  , szereg m o n o g ra fii pośw ięconych ry b o łó w s tw u  
m orsk iem u poszczególnych k ra jó w . D ru g i tom  będzie za
w ie ra ł ana lizy  n a jb a rd z ie j cha rak te rys tycznych  narodo
w ych  ry n k ó w  ry b n y c h  oraz s tud ium  ry n k u  m iędzynaro
dowego.

Praca L e b r e t  i  S a u v é e  oparta  jes t z jedne j 
s tro n y  na m a te ria ła ch  uzyskanych przez au to rów  w  d ro 
dze osobistego zapoznania się z apara tem  p ro d u kcy jn ym , 
p rze tw órczym , tra n s p o rto w y m  i  d y s try b u c y jn y m  zachod
n io -eu rope jsk iego  ryb o łó w s tw a  m orsk iego w  la ta ch  po
przedza jących drugą w o jn ę  św ia tow ą, z d ru g ie j zaś s tro 
n y  na dostępnych źród łach  zagran icznych i  odnośnej l i te 
ra tu rze . Ze w zg lędu na w ie lk i zasięg te j p rac j', zarówno 
tem atyczny ja k  i  te ry to r ia ln y , przepracow anie w yże j w y 
m ien ionych  m a te ria łó w  w ym aga ło  szeregu la t, toteż dane 
liczbow e zaw arte  w  om aw iane j książce dotyczą okresu 
przedw ojennego, zwłaszcza la t  1938 i  1939.

Praca m a c h a ra k te r przede w szys tk im  ekonom iczny, 
jednakow oż au to rzy  uw zg lędn ia ją , ja k o  podstaw ę roz
w o ju  ekonomicznego, postępy te c h n ik i w  zakresie r y 
bo łów stw a m orsk iego i  p rzem ysłu  rybnego, zaś ja k o  k o n 
sekw encję ro z w o ju  technicznego i  ekonom icznego — 
przem iany  o cha rakte rze  społecznym , tzn. w  zakresie 
fo rm  w łasności i  eksp lo a tac ji oraz w  zakresie stopy ży
c io w e j p ra c o w n ik ó w  za trud n ionych  w  ryb o łó w s tw ie  m o r
sk im  i  przem yśle rybn ym .

A u to rz y  s tw ie rdza ją , że „ lib e ra liz m  do prow adz ił w  
ry b o łó w s tw ie  m o rsk im  n ie m a l w szys tk ich  k ra jó w  do 
chaosu i  nędzy, zaś na m iędzynarodow ym  ry n k u  ry b n y m
—  do zam ieszania i  p rzypadkow ośc i“ . C h c ie lib y  on i przez 
swą pracę p rzyczyn ić  się do u ja w n ie n ia  niebezpieczeństw  
zw iązanych z postępem  w  te j dziedzin ie  gospodark i św ia 
to w e j w  w a ru n ka ch  u s tro ju  kap ita lis tycznego. N iebez
pieczeństwa te m a ją  c h a ra k te r b io log iczny  ( ich tio lo g icz - 
ny), ekonom iczny i  społeczny. Z tego w zg lędu au to 
rzy  pośw ięcają g łów ną uwagę ryb o łó w s tw u  m orsk iem u 
k ra jó w  E uropy  zachodnie j (100 stron) i  w  ty m  zakresie 
p rzeds taw ia ją  is to tn ie  bogate i  w a rtośc iow e m a te ria ły  
rów n ież  z dz iedziny zagadnień techn icznych i  społecz
nych. N a tom ias t inne k ra je  zosta ły po tra k tow a ne  dość 
ogó ln ikow o , przew ażnie ty lk o  w  zakresie ilośc iow ych  
i  ja kośc io w ych  zagadnień p ro d u k c ji. N ie w ą tp liw ie  po
ważne znaczenie m ia ł tu  b ra k  odnośnych m a te ria łó w .

A u to rz y  p o de jm u ją  n ie je d n o k ro tn ie  p ró by  w ysn u w a 
n ia  w n ioskó w  w  oparc iu  o m a te r ia ły  porów naw cze, je 
dnakow oż w n io s k i te na leży tra k to w a ć  z pewną rezerwą, 
ponieważ w  w iększości w yp a d kó w  po rów nyw ane  m a te 
r ia ły  s ta tystyczne n ie  są dostatecznie po rów nyw a lne .

Zagadn ien ia będące p rzedm io tem  om aw iane j p racy 
m ożna rozp a tryw a ć  w  różnych  p rzekro jach , m ia no w ic ie : 
w ed ług  podz ia łu  na g a tu n k i po ław iane , na tab o r i  sprzęt 
używ ane do po łow ów , w ed ług  s tru k tu ry  gospodarczej 
i  społecznej p rzeds ięb io rs tw  (rybo łów s tw o  przem ysłow e
— ka p ita lis tyczne  lu b  uspołecznione, oraz rybo łó w s tw o  
d robnotow arow e), w ed ług  k ry te r ió w  geograficznych 
(g łów ne łow iska ) i  w reszcie w ed ług  podz ia łu  na państwa. 
L e b r e t  i  S a u v é e  na ogół zastosowali w  uk ładz ie  
sw ej p ra cy  połączenie dw óch os ta tn ich  k ry te r ió w , na to 
m ias t w  odn ies ien iu  do zagadnienia ryb o łó w s tw a  zachod
n io -europe jsk iego , będącego trzonem  ich  zainteresowań, 
w p ro w a d z ili jeszcze doda tkow o k ry te r iu m  społeczne, tzn. 
podz ia ł w ed ług  s tru k tu ry  gospodarczej i  społecznej 
przedsięb iorstw .

M im o  wyrażonego na w stęp ie k ry tyczneg o  s tan ow i
ska w  stosunku do ro z w o ju  ryb o łó w s tw a  m orsk iego w  
w a run kach  u s tro ju  kap ita lis tycznego, au to rzy  w  to ku  
swego w y k ła d u  n ie  da ją  w n io skó w  szczegółowych w  ty m  
k ie ru n k u . N ie m n ie j zebrany przez n ich  m a te ria ł może 
s tanow ić dostateczną podstaw ę do ta k ic h  w n ioskó w  ze 
s tro n y  czy te ln ika . S praw a je s t ty m  ba rdz ie j godna uw ag i, 
że chodzi tu  o zagadnienia o dużym  znaczeniu gospodar
czym  w  s k a li zarów no w e w n ę trz n o -k ra jo w e j ja k  i  św ia 
to w e j. M ó w i o ty m  m. in . liczba ok. 17 m ilio n ó w  ton 
rocznej p ro d u k c ji ry b y  o w a rto śc i ok. 730 m il. do la rów , 
ok. 4 m ilio n ó w  lu d z i za trud n ionych  na ok. 1 m il. s ta tków  
i  ło dz i ryba ck ich , ok. 2 m il.  to n  m iędzynarodow ego ob ro 
tu  ry b ą  itd ..

C harakte rystyczne  d la  u s tro ju  kap ita lis tycznego  w e
w n ę trzne  sprzeczności in te resów  na od c in ku  rybo łó w s tw a  
m orsk iego zn a jd u ją  w y ra z  przede w szys tk im  w  p rze c iw 
s taw ien iu  w ie lk ie g o  przeds ięb io rs tw a p o ło w ów  p rzem y
s łow ych  i  drobnego rybaka , w ie lk ie g o  przem ysłow ego 
p o rtu  ryback iego  i  m a łych  p rzys tan i ryback ich , in te resów  
poszczególnych pańs tw  na m iędzynarodow ym  ry n k u  ry b 
nym , itd .

D la  c z y te ln ik ó w  naszego pism a szczególnie in te resu 
ją c y  jes t p ie rw szy  rozdz ia ł om aw iane j p ra cy  pt. „R ozw ó j 
h is to ryczny  ryb o łó w s tw a  m orsk iego i  osiągnięcia X IX  
w .“ . T u ta j bow iem  au to rzy  k ła d ą  szczególny nac isk  na 
ew o luc ję  narzędzi p ro d u k c ji, tzn. tab o ru  i  sprzętu, k tó ra  
W ciągu 150 la t  doprow adz iła  do w zro s tu  św ia tow e j lic z 
b y  ry b a k ó w  o 33 proc., zaś św ia tow e j p ro d u k c ji rocznej 
o 200 procent. Szczególnie s iln ie  ud oku m en to w an y jest 
w p ły w  m echan izac ji ta b o ru  ryback iego  na stan z a tru d 
n ien ia  w  ryb o łó w s tw ie  m orsk im , ja k  rów n ież  na ew o
lu c ję  w ie lko śc i p ro d u k c ji na jednego ryba ka , czy li na 
ew o luc ję  stopy życ iow ej ry b a k ó w  w  poszczególnych k ra 
jach. R ów nież in te resu jące je s t d la  te c h n ik ó w  zagadnie
n ie  e w o lu c ji tra n s p o rtu  w  zakresie gospodark i ry b a c k ie j.

P rzedosta tn i rozdz ia ł ks ią żk i pośw ięcony je s t ry b o 
łó w s tw u  m orsk iem u w  ZSRR. Z aw ie ra  on na w stęp ie 
stw ie rdzen ie , że w  państw ie  rad z ie ck im  n a s tą p iły  g łę 
bok ie  p rzem iany  w  zakresie ryb o łó w s tw a  m orskiego, 
w yraża jące  się m. in . w ięce j n iż  d w u k ro tn y m  zw iększe
n iem  p ro d u k c ji w  stosunku do okresu poprzedzającego 
rew o luc ję , p rzy  personelu zm n ie jszonym  n iem a l o po ło
wę. S tw ie rdza  się rów n ież  ogrom ne m ożliw ośc i dalszego 
ro zw o ju  p ro d u k c ji. W  od różn ien iu  od in n y c h  p u b lik a c ji 
zachodnich, w  om aw ianym  rozdzia le  zn a jd u je m y  in te 
resujące ko n k re tn e  dane liczbow e dotyczące rad z ie ck ie j 
gospodark i ryb a ck ie j, a zaczerpnięte z p u b lik a c ji „C a 
h iers de 1‘Econom ie S ov ié tique“  (1946 r.), pośw ięconej 
czw a rte j p ięc io la tce  ZSRR.

Dołączone do w y d a w n ic tw a  ta b lice  zaw ie ra ją  g ra 
ficzne przedstaw ien ie  danych zaw artych  w  tekście, p rzy  
czym  odnoszą się do n ich  w szystk ie  poprzednie uw ag i 
dotyczące u k ła d u  treśc i i  pew nych  w  n im  dysp ropo rc ji.

C ennym  uzupe łn ien iem  p ra cy  je s t spis źróde ł i  l i te 
ra tu ry , z k tó ry c h  k o rz y s ta li au torzy, u łożony w ed ług  
k ra jó w .

W  sumie, m im o  b ra k u  a k tu a ln ych  danych liczbo 
w ych , w yd a w n ic tw o  m a poważną w artość ja k o  bogaty 
zb ió r sum iennie p rzepracow anych m a te ria łó w  s ta tys tycz
nych, zwłaszcza w  odn ies ien iu  do ryb o łó w s tw a  m orskiego 
k ra jó w  k a p ita lis tyczn ych  Zachodu. Rzecz jasna, że m a
te r ia ły  te zosta ły przepracow ane z pom in ięc iem  w ie lu  
tych  p u n k tó w  w idzen ia , k tó re  nas, ja k o  k ra j k roczący 
k u  soc ja lizm ow i, szczególnie in te resu ją , je dn ak  um o ż li
w ia ją  one w  pew nej m ie rze doda tkow e przepracow anie 
odnośnych zagadnień pod ką te m  naszych potrzeb.

M . B.
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i) B. K a m i e ń s k i :  Zastosowanie mikroelementu ad- 
sorbcyjnego do wykrywania zanieczyszczeń kwaśnych, zasadowych, 
utleniających lub redukujących w gazach, s. 3.

2. N r 5-6 A, maj-czerwiec:
a) K. G n m i ń s k i i Z. S e w e r y n : Studia nad formowa

niem glinowych anod zaporowych, s. 9.
b) M. K  a m i e ń s k i : Badania nad periodycznością komety 

Halleya, cz. I, s. 40.
c) S. Z i e m e c k i : Selektywne zjawisko jo to elektryczne 

przy użyciu światła kołowo i  eliptycznie spolaryzowanego, s. 6.
cl) T. W a ż e w s k i :  O koincydencji asymptotycznej całek 

dwóch układów różniczkowych, s. 4.
e) M.  D o m i n i k i e w i c z :  Studia nad meta fosforanem 

sodowym, s. 6.

3. N r 7-10 A, październik-grudzień:
a) B. K a m i e ń s k i :  Przygotowanie i  próba adsorpcyjnego 

ogniwa elektrycznego. ( Potencjometr y czna chromatografia), cz. I I I  
s. 4.

b) M.  G a t t y - K o s t y a l  i A.  S t a w o w e z y k : Zawar
tość i jakość alkaloidów w sporyszu polskim, s. 4.

c) A . - K u c :  Metodyka oznaczania zawartości alkaloidów 
w liściach lulka czarnego (Hyoscyamus niger L .), s. 5.

d) B. K a m i e ń s k i :  Elektromedyczna adsorpcja selektyw
na. Elektroda antymonowa. Potencjometryczna chromatografia, 
cz. IV. s. 12.

e) T. W a ż e w s k i :  Pewne uogólnienie twierdzeń o przy
rostach skończonych na przypadek przestrzeni abstrakcyjnych. Za
stosowania, s. 3.

Eugeniusz C z y ż :  W zory i  p rzyk łady liczbowe 
obliczeń statycznych, zeszyt 5, wyd. Państwowe 
W ydawnictwa Techniczne, Warszawa 1950, s. 68:

A. Belki ciągłe, B. Belka w obu końcach zamocowana, C. 
Belka w jednym końcu zamocowana, D. Belka na dwóch pod
porach z momentami podporowymi, E. Tablice dla belek ciągłych.

R a d w a n  M. in ż .: Z arys  ra d io g ra f ii przem ysłow ej, 
wyd. I ,  K atow ice 1950, s. 148, rys. 142, tab l. 6.

W  książce omówiono podstaw y fizyczne oraz wykona
nie praktyczne prześw ie tlen ia  spoin i odlewów p rzy  pomo
cy p rom ien i rentgenowskich oraz podano opis urządzeń la 
bo ra to riów  rad io g ra ficzn ych  z .uwzględnieniem przepisÓY,' 
bezpieczeństwa. Praca przeznaczona je s t d la  techników  
i  in żyn ie rów  za trudn ionych  p rzy  k o n tro li p ro d u kc ji w a r
sztatów  ko n s tru kcy jn ych  i ko tla rsk ich , odlewni s ta li, żeli
w a i m e ta li nieżelaznych. Mogą z n ie j rów nież korzystać 
pracow nicy in s ty tu tó w  naukowo-badawczych i  studenci 
wyższych uczelni technicznych.

M echanik  —  P oradn ik  Techniczny. Tom I, cz. 2, zeszyt 
11. Dzieło zbiorowe (kon tyn ua c ja  wyd. In s ty tu tu  W yd. 
S IM P  pod nacz. redakcją  inż. A . Troskolariskiego oraz 
pod red. inż. J. O balskiego). W yd. I I I  całkow icie przero
bione. W arszaw a 1950, s. 80, rys. 79, tab l. 18.

W  zeszycie omówione zosta ły następujące rodzaje po
m ia ró w : napięcia powierzchniowego, s iły , ciśn ień (m ano
m e tr ia ) , bardzo n isk ich  ciśnień oraz pom ia ry  natężeń 
przepł. gazów i  cieczy. P raca przeznaczona je s t d la  inży
n ierów  mechaników.

K O M U N I K A T Y
NOWE NORMY P. K. N.

W e w rześn iu  1950 r. P. K . N. w y d a ł d ru k ie m  m. in. 
następujące no rm y, in te resu jące  c zy te ln ikó w  naszego
pism a:

Budownictwo: Cena zł

P N /B  -  663 Kosztorys w zo rcow y z analizą je dn o 
s tkow ą roboc izny  i  m a te ria łu . R oboty 
kow a lsko -ś lusarsk ie .
Zeszyt X I I I .  (p rzedruk) . . . . . . 8,40 

B-02350 M o d u ł bu do w la ny  (2 ark .) . . . 2,40
B-07100 H arm onogram y budow lane  (broszura

07104 z za łączn ikam i) .................................... 39,—
B-07100 H a rm onogram y budow lane . W ytyczne

opracow ania (broszura bez załączn.) 28,20 
B-07103 H arm onogram  m a te ria ło w y  . . . .  2,70
B-07104 H arm onogram  f in a n s o w y .......................... 2,70

Hutnictwo:

P N /H  -94500 S ta l. P rę ty  ku te . W y m ia ry  . . . .  2,46

Części maszyn:

PN/M-02005 G w in ty  m etryczne. Teoretyczne w y 

m ia ry  g w in tó w  w  zależności od sko
k u  h i  ś redn icy  d ....................................... 2,40

M-02106 T o le ran c je  g w in tó w  m e trycznych  z w y 
k ły c h . Szereg A ............................................... 1,20

M-02107 T o le ranc je  g w in tó w  m etrycznych  d ro -
bnozw o jow ych . Szereg B ...........................1,20

M-503 Dokładność w yko n a n ia  po w ie rzchn i
skrobanych .................................................... 1,20

Technika warsztatowa :

PN/M-55011 Zastosowanie stożków  M orse ‘a i  m e
tryczn ych  do ob rab ia rek, narzędzi, u -
c h w y tó w  i  p r z y r z ą d ó w ................................i ;20

M-59680 W ie rt ła  k rę te  do n a k ie łk ó w  . . . .  1,20
M-60151 T rzp ie n ie  freza rsk ie  zab ierakow e 

z chw ytem  stożkow ym  7 :24 do f r e 
zów w a lcow o-czo łow ych  ...........................1,20

M-60152 T rzp ie n ie  freza rsk ie  zab ie rakow e w y 
dłużone z chw ytem  stożkow ym  7 :24 
do frezów  w a lcow o-czo łow ych  . . .  1,20

M-60155 O p ra w k i zaciskowe z chw y te m  stoż
ko w ym  M orse ‘a do fre zó w  zacisko
w ych  z chw ytem  c y lin d ry c z n y m  . . 1,20

M-60158 T u le jk i sprężynujące do op raw ek za
c iskow ych  do frezów  z chw y te m  cy 
lin d ry c z n y m  ............................................... 1,20
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M-60221 P rzy rząd y  i  u ch w y ty . T rzp ie n ie  żabie- 
rakow e z chw ytem  stożkow ym  M ors ‘ea 
do ro z w ie rta k ó w  nasadzanych . . . 1,20

Gwoździe:
PN/M-81001 Gwoździe budow lane okrąg łe  z g łó w 

ką  k r a t k o w a n ą ............................................... 1,20
M-81002 Gwoździe budow lane  k w a d ra to w e  z

g łów ką  k ra tk o w a n ą  . . . . . . .  1,20
M-81005 G woździe z g łów ką  p ó łko lis tą  . . . 1,20
M-81007 Gwoździe fasonowe. D yb ie  bednarsk ie  1,20 
M-81008 Gwoździe fasonowe. H a czyk i do beczek 1,20 
M-81009 Gwoździe fasonowe. S kob e lk i . . . 1,20
M-81011 Gwoździe d ru c ia k i z g łów ką  g ładką  1,20 
M-81012 G woździe tap ice rsk ie  i  pasowe z d ru 

tu  ......................................................................... 1,20
M-81013 G woździe do podków ek ...........................1,20
M-81014 Gwoździe do p o d e s z e w ................................1,20
M-81015 Gwoździe do blaszek . . . . . .  1,20
M-81021 S te lm achy okrąg łe  .....................................1,20
M-81024 Gwoździe do obcasów z g łów ką  p łaską 1,20 
M-81026 Gwoździe do w ieszaków  ...........................1,20

Okrątoumictwo:

PN/W -82061 B om y ładownicze. Łożyska z czopem 
k ró tk im  z szy jką . P ie rśc ien ie  w y ró w 
nawcze ...............................................................1,20

W-82062 B om y ładownicze. Łożyska z czopem.
P ie rśc ien ie  osadnicze ................................1,20

W-89010 P rzew łok i. Zestaw ien ie  rod za jów  . . 1,20
W-89034 P rz e w ło k i d w u ro lko w e  z w a rgą  ż e li

wne. Zespo ły ............................................... 1,20
W-89054 P rzew łok i. Osie do ro le k  jednos tronn ie

osadzanych .................................................... 1,20
W-89083 P rzew łok i. D w u ro lk o w e  z w a rgą  ż e li

wne. P o d s t a w y ............................................... 1,20
W-89096 R ożk i pokładow e pojed. z podstaw ą 1,20 
W-89101 P acho łk i. Zestaw ien ie  rod za jów  . . . 1,20
W-89111 P ach o łk i k rzyżow e podw ó jne  s ta liw n e  1,20 
W-89116 P ach o łk i proste, le kk ie , s ta liw ne  . . 1,20
W-89129 P rze w ło k i cum ownicze otw ierane. \

W-89191 K r ę t l ik i  do ha ków  ładow niczych.
Z e s p o ł y ...............................................................1,20

W-89192 K r ę t l ik i  do ha ków  ładow niczych.
K la m ry  ...............................................................1,20

W-89195 K r ę t l ik i  do h a kó w  ładow niczych.
Ucha podłużne ............................................... 1,20

W-89195 K r ę t l ik i  do ha ków  ładow niczych.
N a k rę tk i o k r ą g ł e .......................................... 1,20

W-89196 H a k i ładownicze zw ykłe. Zespoły . . 1,20
W-89197 H a k i ładow nicze zw yk łe . K la m ry  . . 1,20
W-89198 H a k i ładow nicze zw yk łe . H a k i . . . 1,20
W-89199 H a k i ładow nicze z zapadką. Zespoły . 1,20
W-89201 H a k i ładow nicze z zapadką. H a k i . . 1,20
W-89210 H a k i ładownicze. K la m ry  ładow nicze 1,20 
W-89281 B om y ładownicze. Łożyska z czopem

k ró tk im . K o r p u s y .......................................... 1,20
W-89282 B om y ładownicze. Łożyska z czopem

k ró tk im . Czopy k r ó t k i e ................................1,20
W-89283 B om y ładownicze. Łożyska z czopem.

K am ien ie  ....................................................- 1,20
W-89284 B om y ładownicze. Łożyska z czopem

k ró tk im . P a n e w k i .......................................... 1,20
W-89285 B om y ładow nicze. Łożyska z czopem

k ró tk im . P ie rśc ien ie  uch w y tow e  . . 1,20
W-89290 B om y ładownicze. Łożyska z czopem

k ró tk im  z szyjką , łożyska do lne . . . 1,20
W-89291 B om y ładownicze. Łożyska z czopem

k ró tk im  z szyjką , łożysko górne . . ’ 1,20
W-89292 B om y ładownicze. Łożyska z czopem 

k ró tk im  z szy jką . Czopy k ró tk ie
z s z y jk ą ................................................................ 1,20

W-89294 B om y ładownicze. Łożyska z czopem
z szyjką . O słony .......................................... 1,20

Ogólne:

P N /N  -94005 K ą tom ie rze  .................................................... 1,2C

W  zeszycie 10/1950 „W iadom ości P. K . N .“  zosta ły  
opub likow ane  m. in . następujące p r o j e k t y  n o r m :  
PN/H-84033 S ta l na łańcuchy techniczne. W a ru n k i tech 

niczne.
H-86020 S ta l n ierdzew na. K la s y fik a c ja .
H-36021 S ta l kwasoodporna. K la s y fik a c ja .

P A Ń S T W O W A  K O M IS JA  P L A N O W A N IA  
GOSPODARCZEGO 

D epartam ent Techn ik i

Tu odciąć

W arszawa, dn. 20 stycznia ’ 1951 r.

Do
Profesorów , Docentów, A d iu n k tó w  i  W ykładow ców  W yż
szych Szkół Technicznych, P racow ników  In s ty tu tó w  N a 
ukowo-Badawczych, P racow ników  C entra lnych Labo ra to 
rió w , B iu r  P ro jektow ych , B iu r  K on s trukcy jn ych , Labo ra
to r ió w  Zakładowych.
Do ogółu inżyn ie rów  i  techników.

W ykonanie zadań P lanu 6-letniego w ym aga ogrom nego w zrostu  k a d r fachowych, re a liza c ji szeregu zagadnień 
postępu technicznego, opanowania przez nas nowej techn ik i.

Zadania te nie będą m og ły  być w ypełn ione bez odpowiedniej jakościowo i  ilościowo p ro du kc ji książek 
technicznych.

D latego też P lan 6 -le tn i w  zakresie książek technicznych p rzew idu je  stopniow y w zrost p ro du kc ji książek 
technicznych do około 12.000 a rk . wydawniczych w  os ta tn im  roku  p lanu, co odpowiada liczb ie  około 1.000 książek, 
zaś w  ciągu 6-lecia produkcję  ok. 40.000 a rk . wyd., co odpowiada ilośc i ok. 3.500 książek.

Realizacja ta k  w ie lk ie j ilośc i książek w ym aga poważnej i  d łu g o trw a łe j m ob ilizac ji naszych kad r naukowo- 
technicznych do prac autorskich .

W  celu um ożliw ien ia  p lanow ej koo rdynac ji te m a ty k i prac au torsk ich , D epartam ent Techn ik i Państwow ej 
K o m is ji P lanowania Gospodarczego przesyła  w  załączeniu, z prośbą o w ypełn ienie , fo rm u la rze  ankie towe, m ając : 
na celu w y jaw ien ie  potencja lnych m ożliwości au torsk ich  naszych ka d r naukowo-technicznych.

Pozycje zgłoszone w  ankiecie, k tó rych  wydanie będzie uznane za celowe, zostaną włączone do planów  
wydawniczych odpowiednich przedsięb iorstw  w ydawniczych bez względu na te rm in y  zakończenia pracy.

N a  w ydanie prac w łączonych do planów  w ydaw n iczych będą zaw ierane um owy, zaś rea lizac ja  ich pod w zg lę
dem w ydaw n iczym  nastąp i po złożeniu odpowiednio opracowanego m aszynopisu pracy.

W  przypadku, gdy załączona ilość fo rm u la rz y  nie je s t wystarcza jąca, D epartam ent T echn ik i Państwow ej 
K o m is ji P lanowania Gospodarczego prześle na żądanie dodatkowe fo rm u la rze .

D epartam ent T echn ik i p ros i uprze jm ie  o zw ro t w y  pe łn ionych .ank ie t na jpóźn ie j w  ciągu miesiąca od dnia ich 
o trzym ania .

W  ankiecie n ie  należy podawać prac, k tó re  ju ż  zos ta ły  włączone do planów  przedsięb iorstw  wydawniczych.

D Y R E K T O R  D E P A R T A M E N T U  
(— ) Inż. Ignacy B ursz tyn



R e d a k to r  N a c z e ln y : p r o f .  in ż . S t H ü c k e l.

K o m ite t  r e d a k c y jn y :  in ż . W  U rb a n o w ic z , in ż . S t. S z y m b o rs k i, S e k r. r e d a k c j i  — d r  M . B o d u s z y ń s k a

W y d a w c a : N a c z e ln a  O rg a n iz a c ja  T e c h n ic z n a ,

A d re s  R e d a k c ji:  G d a ń sk-W rzeszcz , P o lite c h n ik a , p o k . 104, te l.  316-31. — P rz y jm o w a n ie  in te re s a n tó w  c o d z ie n n ie  w  g o d z in a ch
9 — 12

A d re s  A d m in is t r a c j i :  A d m in is t ra c ja  C zasop ism  T e c h n ic z n y c h  N  O. T ., W a rsza w a , u l.  C zack ie g o  3/5, te l.  89510-16.

C ena n u m e ru  p o je d y ń c ż e g o  6.— z ł, p o d w ó jn e g o  — 12,—  z ł. P re n u m e ra ta  ro c z n a  72,— z ł, d la  c z ło n k ó w  s to w a rz y s z e ń
b ra n ż o w y c h  N .O .T . —  36,— z ł.

P re n u m e ra tę  n a le ż y  w p ła c a ć  na  k o n to  P K O  N r  X i  - 5508 w  G d y n i.

C e n y  o g ło sze ń : 1 s tr .  — 1.500,— z ł, lh  s t r .  —  900,— z ł, s t r .  — 600,— złj, Vs s tr .  —  360,— z ł. 1 m m  w ie rs z a  w
s z p a lc ie  —  6,— z ł, za o g ło sze n ie  na  o k ła d c e  lu b  za z a m ó w io n e  m ie js c e  cena  o 20 p ro c e n t w y ż s z a ; p r z y  o g ło s z e n ia c h  s ta ły c h

raWat 20 p ro '.e n t.
W s z e lk ie  p ra w a  za s trze żo ne . P rz e d ru k  d o z w o lo n y  z p o d a n ie m  ź ró d ła .

W yso ko ść  n a k ła d u : 1000 e g z e m p la rz y . — F o rrr^_cza sop ism a : A  4. O b ję to ś ć  n u m e ru :  4 a rk . P a p ie r d ru k . s a ty n . 70 g.
D ru k  u k o ń c z o n o  7. 3. 51.

W y k o n a n o  w  G d a ń s k ic h  Z a k ła d a c h  G ra f ic z n y c h  „D o m  P ra s y “ , G d a ń sk , T a rg  D rz e w n y  11 

Z a m ó w ie n ie  N r  420/27.1.51 —  W-2-12546

............................................ d n ia ...................................... 1951 r.

Do
D epartam entu T echn ik i P. K . P. G.

W a r s z a w a  
Plac 3 K rz y ż y  5

Ja, n iże j podpisany, mogę podjąć się opracowania au torsk iego ks ią żk i technicznej z dziedziny...............................

zgodnie z poniższym i danym i:

( Im ię  i  nazw isko au to ra ) Stopień i  t y tu ł naukow y

(D okładny adres d la  korespondencji) (M ie jsce za trudn. i  stanowisko w  m ie jscu za trudn ien ia )

( ty tu ł pracy)

(poziom  i  przeznaczenie p racy)

P rzyb liżoną objętość pracy P rzyb liżona ilość rysunków P rzyb liżony  okres od zaw arcia 
um ow y dó złożenia p racy 

w  W ydaw n ic tw ie

Stan pracy, o ile  praca została ju ż  wszczęta

W stępny p lan pracy w  załączeniu

94
(podpis)



KRONIKA
Nurkowie-stachanowcy 20.000 g o 

dzin pod wodą. B rygada n u rkó w  
p o rtu  cho łm skiego ma za sobą w ie 
le sukcesów. W szyscy je j cz łonko 
w ie  p rzekracza ją  no rm y, w y k o n u 
jąc  bardzo ciężkie i  odpow iedzia lne 
zadania. N ie k tó rzy  z n u rk ó w  p ra cu 
ją  ju ż  po, 20 la t  w  ty m  zawodzie 
i  spędzili pod wodą do 20.000 go
dzin.

*

Nowy system oczyszczania pod
wodnej części kadłubów statków  
morskich. Jeden z in ż y n ie ró w  w  
Los Angeles opracow ał n o w y  sy
stem zapobiegania ob rastan iu  ż y ją t
k a m i dna s ta tku  oraz podw odnych 
k o n s tru k c ji s ta low ych. S ta low a k o n 
s tru k c ja  s ta tku  zostaje połączona 
z apa ra tu rą  e lek tronow ą , w y tw a rz a 
jącą co pew ien okres czasu im p u l
sy e lektryczne. W y tw a rza n y  p rąd  
jes t w p raw d z ie  zby t słaby, aby 
spowodować śm ie rte lne  porażenie 
ży ją te k  m orsk ich , k tó re  mogą zn a j
dować się na po w ie rzchn i kad łuba, 
je dn ak  jego e fe k ty  uboczne są tak 
silne, że pow odu ją  stopniow e ob
um ieran ie  w sze lk ich  organizm ów . 
W  przeprow adzonych próbach 70"/» 
m a łży  przyczep ionych do dna s ta t
k u  obum arło  w  przeciągu jednego 
tygodn ia , reszta w  ciągu następne
go tygodn ia . W ynalazca je dn ak  nie  
podał, czy tem po rozm nażania się 
ży ją te k  n ie  jes t p rzypadk iem  szyb
sze od tem pa ich  niszczenia propo 
nowaną przez niego metodą.

*

Cenne pro jekty absolwentów 
wyższej szkoły morskiej. O sta tn io  
od by ły  się w  le n in g ra d zk ie j W yż
szej Szkole M o rs k ie j egzam iny d y 
p lom owe. W  sw ych dyp lom ow ych  
pracach m łodz i absolwenci p rzed
s ta w ili szereg bardzo cennych p ro 
je k tó w  e le k try f ik a c ji f lo ty  radziec
k ie j. Jeden z abso lw entów  op ra 
cow ał p ro je k t zautom atyzow ania 
w szys tk ich  procesów p rze ładunko 
w ych  na tankow cu , in n y  przedsta
w i ł  p ro je k t m od e rn izac ji i  e le k try 
f ik a c j i  po g łęb ia rk i.

*

Robotnicy irlandzcy występują 
przeciw mechanizacji. Zarząd p ó ł- 
no cno -irlandzk iego  p o rtu  w  N ew ry  
zam ierzał za insta low ać d źw ig i c h w y 
takow e w  po rc ie  d la  p rze ła dun ku  
sypk ich  to w a ró w  m asowych. W p ro 
wadzenie w  życie tego p lan u  spot
ka ło  się je d n a k  ze sprzeciwem  ze 
s trony  ro b o tn ikó w . Zarząd p o rtu  
o trzym a ł l is t  od Zrzeszenia R obot
n ik ó w  T ransportow ych , w  k tó ry m  
ten os ta tn i donosi, że za insta low a
n ie  now ych  dźw igów  ró w na łob y  się 
pozbaw ien iu  p racy  75 "/o ro b o tn i
k ó w  za trud n ionych  przez po rt. Z a
m ów ien ie  tych  dźw igów  będzie 
uważane przez Z w iązek za rów no 

znaczne ze zw o ln ien iem  z p racy  od
po w ie dn ie j ilo śc i rob o tn ików .

S praw a ta  rzuca ja sk raw e  św ia 
t ło  na s tosunk i panu jące w  k ra ja c h  
ka p ita lis tycznych , gdzie robo tn icy , 
w  obaw ie przed bezrobociem  i  nę
dzą, zmuszeni są w ystępow ać p rze
c iw ko  postępow i technicznem u 
i  usp raw n ie n iu  oraz u ła tw ie n iu  
pracy.

*

Ind ie elim inują obcy tonaż z że
glugi krajow ej. Tonaż s ta tkó w  za
granicznych, obsługu jących żeglugę 
przybrzeżną w  Ind iach , u leg ł po
ważne j re d u k c ji od dn ia , w  k tó ry m  
rząd in d y js k i zapow iedzia ł c a łk o 
w ite  prze jęcie  kabotażu przez w ła 
sną banderę. W  r. 1948 s ta tk i in d y j
skie p rze w io z ły  53»/o ogólne j ilośc i 
ła d u n kó w  w  żegludze p rzybrzeżne j, 
w  r. 1949 ju ż  62°/o, zaś w  ro k u  1950 
b lisko  80°/'o. O stateczny te rm in  w y 
e lim in ow an ia  obcego tonażu z k a 
botażu in dy jsk ieg o  został us ja lo ny  
na 15 s ie rpn ia  1951 r .; zarządzeniem 
tym  do tkn ię te  są przede w szys tk im  
angie lsk ie  p rzeds ięb iors tw a żeglu
gowe, k tó re  dotychczas ciągnę ły o l
b rzym ie  zysk i z obsług i ruch u  p rz y 
brzeżnego w  Ind iach .

*

Nowy kom fortowy statek pasa
żerski. Do służby w  żegludze m u r
m ańsk ie j oddany został n o w y  sta
tek  pasażerski o k o m fo rto w y m  w y 
posażeniu w nętrz . S ta tek o trzym a ł 
nazwę „ I l ia  R ep in “  i  k u rs u je  na 
l in i i  M orze B a łty c k ie —M orze B ia łe .

*

„M ijan ka“ w  Kanale Sucskim.
W  lu ty m  lu b  m arcu  b r. gotowa bę
dzie do u ż y tk u  „m ija n k a “  ,w  K ana le  
Sueskim , w  postaci dodatkowego 
kana łu , ciągnącego się od E l K a n - 
ta ra  do E l Fordon  na przestrzen i 
7,5 m il. D oda tkow y ka n a ł u m o ż liw i 
w p row adzen ie  w  „w ą s k im  ga rd le “  
K a n a łu  Sueskiego ruch u  je dn ok ie 
runkow ego bez za trzym an ia . Do te 
go czasu ko n w o je  s ta tków  p ły n ą 
cych w  je d n ym  k ie ru n k u  muszą za
trzym yw a ć  się d la  przepuszczania 
s ta tków  nadchodzących z p rze c iw 
ne j strony.

*

Nowa wyspa wulkaniczna na M o 
rzu Kaspijskim. W ybuch podm or
skiego w u lk a n u  na M orzu  K a s p ij
sk im  spowodow ał u tw o rzen ie  now e j 
w yspy, p rzy  czym  wyspa ta  j  est 
na jw iększa  z no tow anych  do tych 
czas tego rodza ju  na M orzu  K a s p ij
skim . W yspa ma k ilo m e tr  długości 
i ok. 100 m  szerokości, a je j brzegi 
wznoszą się do 6 m. O bliczono, że 
ciężar la w y , k tó ra  u tw o rz y ła  tę w y 
spę, rów na  się ok. 6 m il. ton.

*

Popularyzacja doświadczeń przo
downików pracy. W  porc ie  le n in -  
g ra dzk im  poświęca się w ie le  uw ag i 
rozpow szechn ian iu  doświadczeń 
przodu jących  po rtow ców . In ż y n ie 
row ie , technicy, dyspozytorzy i  a r 
m a to rzy  na spec ja lnych zebran iach 
zapoznają się z n o w y m i m etodam i 
p rzo do w n ików  p racy  p o rto w e j. 
P rzygo tow ano now ą broszurę o no 
w a to rs tw ie  oraz zorgan izow ano tzw . 
szkoły s tachanowskie d la  p o rto w 
ców.

*

M/s „.Batory“ remontowany przez 
nasze stocznie. Stocznie nasze roz
poczęły rem o n t na jw iększego nasze
go tra n s a tla n ty k u  m /s „B a to ry “ . Po 
raz p ie rw szy  stocznie nasze p rze
prowadzać będą ta k  poważne prace 
na ty m  sta tku . Z lecenie a rm a to ra  
p rze w id u je  przebudow ę b ib lio te czk i 
i  h o lu  oraz przerob ien ie  szeregu k a 
b in  na sklep, w ystaw ę i  b iu ro  d la  
pasażerów. W szystk ie  te  prace m a
ją  być w ykonane w  ciągu 17 dn i, 
am b ic ją  je dn ak  naszych s toczn iow 
ców  jes t skrócenie tego czasu do 
m in im um .

*

Nowy jacht L igi M orskiej „Dar 
Szczecina“. Na stoczni ja ch to w e j w  
Szczecinie zna jd u je  się w  rem oncie 
duży w ra k  ja ch tu  d ługości po po 
k ła dz ie  ok. 14 m.

Jach t b y ł s iln ie  zniszczony, toteż 
trzeba b y ło  dużego w y s iłk u  szcze
c ińsk ich  szku tn ików , b y  dop row a
dzić go do należytego stanu.

Żeglarze szczecińscy po w z ię li de
cyzję, aby nowa jednos tka  nosiła  
nazwę „D a r Szczecina“ . P o k ryc ie  
kosztów  rem ontu  jest bow iem  prze
w idz iane  ze sk ładek społeczeństwa 
szczecińskiego.

*

Wzrost ilości barek i holowników  
na Odrze. Ilość ta b o ru  po lskiego 
i czeskiego na Odrze stale się z w ię k 
sza. O ile  chodzi o ta b o r po lsk i, do 
p racy sta ją  zarów no je d n o s tk i w y 
dobyte z dna rz e k i i  obecnie w y re 
m ontowane, ja k  i  b a rk i i  h o lo w n ik i 
now e j po lsk ie j p ro d u k c ji.

R ok 1950 b y ł w  ty m  zakresie 
prze łom owy, ponieważ p ro d u kc ja  
stoczni rzecznych u  nas znacznie 
się podn iosła  —  w  dużej m ierze w  
w y n ik u  ro zw o ju  w spó łzaw odn ic tw a 
i  rac jon a liza to rs tw a  w  stoczniach.

W okresie P la nu  Sześcioletniego 
ogólna po jem ność ba rek  k u rs u ją 
cych na Odrze w zrośnie o 90 ty s ię 
cy ton. N a tom iast s iła  h o lo w n ikó w  
od rzańskich  zw iększy się o 13 tys ię 
cy k o n i m echanicznych. W  cyfrze  
te j n ie  mieszczą się dane dotyczące 
żeglugi czeskiej.

(Na podstaw ie m a te ria łó w  M . A . P.
p rzygo tow a ł S zy).
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