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PRZEDSIĘBIORSTW O ROBÓT 
CZERPALNYCH i PODWODNYCH

Przedsiębiorstwo Państwowe—pódl. Ministerstwu żeglugi

C E N T R A L A :
GDAŃSK, ul. W iś ln a  11. 
Telefon 411-27

O D D Z I A Ł :
SZCZECIN , ul. Przem ysłow a 18 22, 

' S łocznia B R O D Ó W . Telefon 25-07

A d re s  te le g ra fic zn y : » P E R C E «
K O N T O  B A N K O W E  B G K ,  O d d z ia ł G d a ń s k  N r 2353

^ | j ) Y K O N U I E :

Roboty czerpa lne  i  re fu lacy jn e
za pom ocą w łasnego taboru p ływ a jąceg o  ja k :

P ogłęb iarki K ubłow e
P ogłęb iarki ssąco-refulujące i re łu la io ry  
P ogłęb iarki nasiębiem e z w łasnym  napędem  
Pogłęb iarki chw ytakow e 1
H o low nik i m orskie, portow e i rzeczne 
Szalandy denne i denno-klapow e oraz 

liczny tabor pom ocniczi\y

Roboty ziem ne
za pom ocą w łasnego sprzętu zm otoryzow anego

Roboty podw odne i w ra k o w e
za pom ocą w łasnego taboru i sprzętu w zakresie:

B adania za  pom ocą nurków ,
C ięcie podw odne m etali.
Oczyszczanie z w rakó w .
Prace podw odne przy zastosowaniu narzędzi pneu­

m atycznych, lam p podwodnych, p łuczek i t, p. 
D ż w  ryi p ły w a jąc e  o nośności 5, 8, ID i 60 ton.

.. Poro la ry  M orsk ie  '
sondaże na morzu, w portach i na  rzekach

B a d a n ia  geologiczne
na ląd zie  i w ódzie.
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WŁASNA POCHYLNIA i WARSZTATY W SZCZECINIE
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T  R  E s e

Prof. inż. A . Rylke: Is to tn e  podstaw y ro z w o ju  b u d o w n ic tw a  okrę tow ego; Prof. D r. Ti. Pazdro; P ółw ysep H e l i  iego
geneza; inz. J. Morze: W ybór napędu na okrę tach  ha nd lo w ych ; Spostrzeżenia; Kron ika W ybrzeża; Kom unikaty.

Z A W IA D O M IE N IE
Unia 16 marca 1948 r. o godz. 17.30 w  pierwszym 

i o godz. 18-ej w  drugim terminie w  lokalu Stowarzyszenia, 
Al. Wojska Polskiego Nr 24 — odbędzie się

Zw yczajne W aln e  Zg rom adzen ie
członków Morskiego Stowarzyszenia Technicznego z następującym 
porządkiem dziennym:

1. Zagajenie
2. Wybór Prezydium Zgromadzenia
3. Zatwierdzenie protokołu Walnego Zgromadzenia z dnia 23 1. 47.
4. Sprawozdanie z działalności: 

a) Zarządu Głównego
i)) Oddziałów
c) Redakcji czasopisma „Technika Morza i Wybrzeża"

5. Sprawozdanie rachunkowe za 1947 r. oraz sprawozdanie Komisji 
Rewizyjnej

6. Ustalenie wysokości składek członkowskich
7. Zatwierdzenie budżetu Stowarzyszenia na 1948 r.
8. Wybór członków Zarządu Głównego
9. Wybór Komisji Rewizyjnej

10. W ybór Komisji Rozjemczej
11. Uchwalenie wniosków, zgłoszonych na Walne Zgromadzenie 

w terminie przepisanym statutem
J2. Zamknięcie Walnego Zgromadzenia

Wobec wydrukowania niniejszego ogłoszenia w czasopiśmie 
„Technika Morza i  Wybrzeża” , które jest organem Stowarzyszenia, 
osobne zaproszenia na Walne Zgromadzenie do członków rozsyłane 
nie będą.

Zarząd Główny
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P ro f. Inż. A leksander R ylke
Dziekan W ydz ia łu  B udow y O krętów  

P o lite ch n ik i Gdańskiej.

Istotne podstawy rozwoju budownictwa okrętowego
(W ykład  inaugu ra cy jny  na Politechnice Gdańskiej wygłoszony w  dn iu  31 stycznia 1948 r.).

Budow nic tw o okrętowe, k tó re  ma się rozw ijać  
\w  danym  k ra ju  norm aln ie , m usi m ieć pod sobą 
pewne określone podstawy.

Podstawą zasadniczą jest oczywiście organicz­
na potrzeba posiadania przez gospodarkę narodo­
wą danego k ra ju  danej gałęzi przem ysłu. Tę pod- 
stawę —  k tó rą  nazw ałbym  podstawą naturalną, 
przem ysł okrę tow y zna jdu je  w  koniecznościacb 
rozw o ju  o jczyste j m a ryn a rk i handlow ej czy w o­
jenne j, czy obu ich  razem.

Poza n ią  jednak is tn ie ją  i  inne czynn ik i, k tó re  
p rzy  najlepszej podstawie na tu ra lne j mogą w p ły ­
wać na rozw ój ok rę tow n ic tw a  dodatnio lu b  u jem ­
nie, w  zależności od tego, ja k  się one kszta łtu ją , 
lu b  są kszta łtowane w  ty m  czy in n ym  państwo­
w ym  układzie  ogólno-gospodarczym.

Tematem mego dzisiejszego w yk ła d u  będz;e 
rozważenie ro li tych  to w łaśnie czynników . W  
szczególności pragnę uw yda tn ić  ro lę  tych  z ich  
liczby, k tó re  d la rozw o ju  okrę tow n ic tw a  są is to t­
ne, są zasadniczo ważne, w  odróżnien iu  od innych, 
rów nież odgryw ających ro lę  poważną, ale n ie  za­
sadniczą. Do tych  ostatn ich za liczy libyśm y na 
p rzyk ład  sprawę posiadania lu b  nieposiadania 
podstawowych surowców: przem ysł okrę tow y 
duński, w  dużej zaś m ierze i  holenderski jes t tu  
przykładem . K ra je  te  n ie  posiadają własnego 
w ie lk iego przem ysłu hutniczego, a m im o to  ich  
przem ysł okrę tow y rozw ija  się na mocnych pod­
stawach, zyskawszy sobie uznanie na świecie ca­
łym , uznanie zupełnie zresztą i  n ie w ą tp liw ie  za­
służone.

W  czymże tedy leży is to ta  zagadnienia? —  Cóż 
to są za czynn ik i, ja k i jes t ich  charakter i  ja k i 
m a ją  one w p ły w  na całość sprawy?

N a jlep ie j z ilu s tru je  to bliższe w ejrzen ie  w  
k tó ryś  z organizm ów w ie lk ich  odnośnej ka tegorii. 
W  n im  wszystkie  czynn ik i składowe w ystąp ią  w  
ska li odpow iednio w ie lk ie j, stając się ty m  samym 
bardzie j uchw ytnym i.

W  obecnych w arunkach dostępności odpowie­
dn ich danych współczesnych, n a jła tw ie j będzie to 
rozpatrzeć na przyk ładz ie  przem ysłu  okrętowego 
b ry ty jsk iego , k tó ry  w  danym  dziale te ch n ik i jest 
dziś jeszcze n ie w ą tp liw ie  przodującym .

Ilościowo stała na czele w  czasie ostatn ie j 
w o jn y  A m eryka , przodując nie ty le  koncepcjam i 
technicznym i, co masowością p ro d u kc ji i  udosko­
nalen iem  je j metod.

W ie lk ie  postępy w  dziedzinie okrę tow n ic tw a  
poczyn ił ju ż  od szeregu la t Zw iązek Radziecki, 
zwłaszcza w  dziedzinie badawczo-naukowej, dzię­
k i czemu i  nasza uczelnia może w  dość znacznym 
stopn iu  korzystać z prac uczonych rosy jsk ich  z

członkiem  R osyjskie j A kadem ii Nauk, profesorem 
K iy ło w e m  na czele. W ie lk ie  us ług i w  dziedzinie 
nauczania oddają nam ju ż  prace pro f. Łaptiewa, 
koncepcje zaś p ro f. P aw lenk i znajdą zapewne w  
n ied ług im  czasie powszechne uznanie wśród ogó­
łu  techn ików  okrętowych.

Gdy w róc im y  do obranego przez nas p rzyk ła ­
du okrę tow n ic tw a  b ry ty jsk iego , to na jbardz ie j 
rzucającym  się w  oczy badacza będą w ie lk ie  sto­
cznie —  w ie lk ie  w  zakresie w ie lkości p rodukc ji, 
ja k  i  w ie lkośc i w ykonyw anych  jednostek; będą to 
stocznie: John B row n  w  C lydebank, Sw an-H unte r 
& W igham  Richardson w  W allsend i  W a lke r-on - 
Tyne, V icke rs -A rm strong  w  B a rrow  i  St. Albans, 
Cammel L a ird  w  B irkenhead, F a ir f ie ld  w  Govan, 
H aw tho rn  Leslie w  H ebburn  on Tyne, H arland  
&  W o lf w  Belfaście, W m. D ox fo rd  w  Sunderland, 
za n im i liczne stocznie m ia ry  na oko dużo m n ie j­
szej, lecz w ie lk ie  co do ro li, jaką  odegrały w  bu ­
dow n ic tw ie  okrę tow ym , ja k  s łynny  T ho rnycro ft, 
Y a rrow , John Samuel W hite , W m. Denny, a dalej 
p le jada k ilk u  dziesiątków  stoczni pom niejszych, 
w  rodza ju  W m. G ray w  W. H artlepool, B u rn tis ­
land Shpg Co w  B urn tis land , Furness Shpdg Co, 
A lexander Stephen, Symons w  R en frew , itd ., z 
k tó rych  każda ma za sobą w ie lką  ilość sta tków  
wybudowanych.

Cechą w szystk ich  tych  stoczni jest, iż  od o l­
b rzym ów  w ym ien ionych  na wstępie począwszy, 
k tó re  szczycić się mogą w ykonaniem  T ita n ic ‘ów 
i  L u s ita n ii, Queen M a ry  i  Qeen Elisabeth, Hoodów 
i  V anguard ‘ów, a skończywszy na skrom nych w y ­
konawcach sta tków  szeregowych najrozm aitszych 
typów , w ie lkości i  przeznaczenia —  wszystkie  one 
n iem a l bez w y ją tk u  liczą po 100 z górą la t is tn ie ­
nia, sięgając sw ym i początkam i czasów, gdy bu­
dow nictw o okrętowe współczesne dopiero się 
rodziło.

M a ją  one w  ten sposób za sobą wszystkie  waż­
niejsze etapy jego rozw o ju : przestaw ianie się 
z budow n ic tw a drewnianego na żelazne, a później 
stalowe; z napędu żaglowego na pa row y-ko łow y 
w  początkach, zaś ś ru b o w y . w  dalszym rozwoju, 
z ko tłó w  skrzynkow ych  o prężności pa ry  1 kg  do 
współczesnych 30— 40 atm osferowych i  w yże j; od 
m achin W atta, poprzez maszyny compound do ko­
losów tłokow ych  o p o tró jn ym  i  poczw órnym  roz­
prężaniu rozw ija jących  in d yw id u a ln ie  do 20.000 
K . M., k tó re  z ko le i us tąp iły  m iejsca turb inom , 
początkowo w olnob ieżnym  dzia ła jącym  bezpośre­
dnio na w a ł śrubowy, w  dalszym zaś rozw o ju  
szybkobieżnym  o p recyzy jnych  przekładniach me­
chanicznych, hydrau licznych  i  e lektrycznych, 
uczestn iczyły one wszystkie w  stopniowej, a ta k  
o lb rzym ie j dziś ekspansji s iln ika  spalinowego, za-
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ezynając w  dobie obecnej wreszcie pierwsze k ro k i 
w  zastosowaniu s iln ikó w  odrzutow ych i  tu rb in  
spalinowych.

A rch iw a  większości w szystkich ow ych stoczni 
—■ n ie  naw iedzanych przez żadne ka ta k lizm y  dzie­
jow e —  gromadzą w  sobie w  m nie jszym  lu b  w ię ­
kszym  stopniu ca ły stopn iow y system atyczny do« 
robek nagromadzony w  ciągu ub ieg łych  d ług ich 
la t dziesiątków.

Każda rzecz nowa w yrasta ła  z pracy uprzednio 
w ykonane j; zm iany wiodące do postępu w yrasta ły  
organicznie jedna z d rug ie j, wzrasta jąc stopniowo 
w  um ys ły  techn ików  stoczniowych ko le jnych  po­
koleń.

Ten to w łaśnie n iew idoczny i  n iew idz ia lny  do­
robek, dorobek d ług ich  la t c ie rp liw e j i  w y trw a łe j 
pracy badawczej i  kons trukcy jne j, w iodącej do 
powodzenia dzisiejszego poprzez w ie lokro tne  za­
wody i  niepowodzenia, jes t jednym  z n a jis to tn ie j­
szych czynn ików  w  rozw o ju  budow n ic tw a o k rę to ­
wego. Są to arch iw a stoczni.

Jeśli jednak o n ich  mowa, to należy pamiętać, 
iż n ie  ograniczają się one do stoczni budujących 
s ta tk i handlowe.

N ie mniejszą ro lę  odgryw a ją  prace, dorobek 
i arch iw a służb technicznych m a ryn a rk i wojenne j, 
zgromadzone zarówno w  ins ty tuc jach  centra lnych, 
ja k  i  w  stoczniach poszczególnych arsenałów.

M a ryn a rk i wojenne, m ając powierzone sobie 
zadania obrony narodowej, do k tó rych  rozw iąza­
n ia  zdążają n ie  trzym a jąc  się koniecznie ka lk u la ­
c ji handlowej, rozporządzają zazwyczaj środkami 
w  ska li państwowej na prowadzenie prac badaw­
czych. Prace te dotyka jąc na pewnych odcinkach 
zagadnień specjalnych, równocześnie są zazwy­
czaj w k ładam i podstawowym i, w  dziedziny wspól ­
ne dla budow nictw a obu ka tego rii —  Zarówno 
wojennego, ja k  i  handlowego.

P rzypom nim y tu  w iekopom ne prace W illiam a  
F roude ‘a czy Tay lo ra  w  dziedzinie oporow Kadłu­
bow ych i  pracy śrub napędowych; przypom nim y 
dalej doskonalenie się maszyn napędowych, w y ­
rosłe z prac nad udoskonaleniem  torpedowców.

Z epokowego „D readnoughta“  w z ię ły  swój po­
czątek w ie lk ie  tra n sa tla n tyk i tu rb inow e. Z le k ­
k ich  ko tłów  Y a rro w ‘a, Normanda, D iir ra  —  po­
w sta ły  dzisiejsze wysokoprężne insta lacje  ko tłow e 
o lb rzym ów  flo ty  handlowej.

Prace pro f. Johna H arvarda B iles ‘a nad w y ­
trzym ałością  kad łubów  m ogły być w  jednej z n a j­
bardzie j in teresujących swych części wykonane 
dzięk i próbom  w  ska li 1 : 1 nad torpedowcem 
W o lf w  Arsenale M a ryn a rk i w  Portsm outh.

Dziś —  jeś li spawanie kad łubów  sta tków  roz­
powszechnia się w  A n g lii coraz bardzie j, to  znów 
jes t to w yn ik ie m  systematycznej pracy na wszy­
s tk ich  odnośnych odcinkach a d m ira lic ji.

T rzecim  potężnym  czynn ik iem  budow nictw a 
b ry ty jsk ie g o  jes t tzw . ,,L loyd ‘s Register o f Ship- 
p in g “ . Owo na js łynn ie jsze Tow arzystw o K la s y fi­
kacyjne. Jak i jes t zasięg jego działalności i  ja k i 
w k ład  ono wnosi?

NR. 1/2 ____________________________

S ta tys tyk i budow nictw a okrętowego w ykazują, 
iż  z 3 m ilionów  300 tysięcy ton  sta tków  będących 
w  budow ie w  r. 1946 na świecie całym , dw ie trze ­
cie te j liczby  b y ły  budowane w g  przepisów i  pod 
nadzorem L lo yd u  B ry ty jsk iego . Stan ten odpo­
w iada m n ie j w ięcej stosunkow i całego tonażu 
światowego do L loydu.

Cóż to oznacza?
Jeśli up rzy tom n im y sobie, iż  budowa w g prze­

pisów i  pod nadzorem L lo yd u  oznacza przede 
w szystk im  przedstaw ienie p lanów  każdego odnoś­
nego sta tku  do aprobaty K o m ite tu  Technicznego, 
stw ierdzanie przez jego inspekto rów  zakresu, ro ­
dzaju i  przyczyn uszkodzenia —- to ła tw o  sobie 
w yobraz im y, ja k  potężnym  a zarazem zawsze n a j­
aktua ln ie jszym  m ateria łem  technicznym  dyspo­
nu ją  B iu ra  Techniczne tego stowarzyszenia.

Stąd —• doniosła ro la  jaką  w  okrę tow n ic tw ie  
danego k ra ju  m ają  do spełnienia rodzim e T -w a  
K lasy fikacy jne .

O dpow iednio do roz leg łych a odpow iedzia lnych 
zadań ja k ie  na n im  ciążą, K o m ite t Techniczny
l. lo y d 'u  składa się z najce ln ie jszych znawców 
w szystk ich  dziedzin budow n ictw a okrętowego, a 
to n ie  ty lk o  z ludz i o w ysok im  p rak tycznym  do­
świadczeniu stoczniowym  i  maszynowym, lecz 
rów nież i  naukowców, ja k  pro f. d r Baker, pro f. 
H illhouse, ongiś pro f. B iles i  w ie lu  w ie lu  innych. 
C i ostatn i pode jm ują  prace badawcze we wszyst­
k ich  aktua lnych  zagadnieniach, p rzy czym godne 
jest uwagi, iż  badania te czynione są przez perso­
nel naukow y K o m ite tu  Technicznego L lo yd “u 
bardzo często na statkach będących w  ruchu, we 
wrszystkich m oż liw ych  —  a naw et n iem ożliw ych  
nieraz —  w arunkach żeglugi.

Rzeczą zrozum iałą samo przez się jest, iż  p ra ­
com w szystk ich  dotąd om ów ionych czynn ików  
towarzyszy w ie lka  praca w  tzw . basenach do­
świadczalnych, k tó rych  W ie lka  B ry ta n ia  lic zy  5, 
z basenem Teddington, im ien ia  W illia m a  Froude'a 
będącego pod zarządem Narodowego In s ty tu tu  
Fizycznego —  na czele. Godnym  jes t uw agi, iż  
trz y  z nich, jeden w  C lydebank ko ło  Glasgow, 
d rug i w  D um barton w  Szkocji, trzec i w  St. A l-  
bans należą do stoczni p ryw a tnych : p ierw szy do 
f irm y  John B row n, d ru g i do stoczni W m. D enny 
&  B ro th ., trzec i do koncernu V ickers-A rm strongs. 
Stocznia D enny —  chociaż stosunkowo n ie  duża 
—  znana jest ze swej p ion ie rsk ie j pracy tw órczej 
od stu zgórą lat.

N iezbędnym  uzupełn ieniem  pracy badawczej, 
tw órcze j i  w ykonaw czej w szystk ich  czynn ików  
om ów ionych powyżej jest rozległa praca b iu r  te ­
chnicznych poszczególnych w iększych przedsię­
b io rs tw  żeglugowych, ja k  Cunard L inę , Royal 
M a il Steamp. Co, Pen insu la r &  O rien ta l Co, U nion 
Castle S/S, Shell T rad ing  Co, Anglo-Saxon Pe­
tro leum  Co, E lder-Dem pster, E lle rm an  W ilson L i ­
nes i  innych. B iu ra  te, opierając się o bezpośrednie 
obserwacje dowództw  naw igacy jnych  i  maszyno­
w ych  swoich sta tków  oraz o ich  m e ldunk i i  spra­
wozdania, ja k  rów n ież analizując realne w y n ik i

3



TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA NR. 1/2

handlowe eksploatacji, ze swej s trony w yko rzy ­
s tu ją  nabyte w  ten sposób doświadczenie, rea lizu ­
jąc je  p rzy  zam ówieniach now ych jednostek dro ­
gą staw iania odpow iednich wym agań stoczniom. 
P rzyczynia się to w  dużej m ierze do tego, iż  że­
gluga handlowa b ry ty js k a  dostosowuje się tak  
skutecznie do rea lnych wym agań obsługi na n a j­
rozm aitszych szlakach transportow ych, p rzy  prze­
wozach tow arów  w ym agających na jróżnorodn ie j­
szych sposobów traktow an ia . Szef B iu ra  Techn i­
cznego T -w a  Cunard L ine, B lanchard Peskett, 
uważany jest za w łaściwego tw órcę  o lb rzym ich  
Queen M a ry  i  Queen Elisabeth.

Następnym  w ażnym  czynn ik iem  rozw o ju  bu ­
dow nictw a okrętowego tego k ra ju  są stow arzy­
szenia techniczne, skupiające we współpracy 
w szystk ich  p racow n ików  tego dzia łu  techn ik i 
i  w szystk ich  dziedzin pokrew nych. Są to:

1) In s titu tio n  od N ava l A rch itects, założona w  
r. 1860, a w ięc zgórą 80 la t temu, licząca obecnie 
około 2500 członków.

2) N o rth  East Coast In s titu tio n  o f Engineers 
&Shipbu ilders, założona w  r. 1884 i  licząca około 
1200 członków.

3) In s titu te  o f M arine  Engineers, z roku  1889,
0 800 członkach.

4) In s titu te  o f Engineei’s & Sh ipbu ilders in  
Scotland, o ok. 700 członkach.

Ogółem ok. 5000 ludz i o w ykszta łcen iu  in ży ­
n ie rsk im , lu b  zawodów pokrew nych, zjednoczo­
nych w  pracy nad dobrem sprawy, k tó re j służą.

W szystkie te stowarzyszenia w yda ją  roczn ik i, 
k tó re  zaw iera ją  w  sobie kw in tesencję  dzie jów  
rozw o ju  współczesnej te ch n ik i okrę tow ej. Jeden 
z autorów  niem ieckich, om aw iając ro lę  odgrywaną 
przez słynne Transactions Inst, o f Nav. A rch itects  
powiada, iż od pierwszego swego tom u z r. 1860 
stanow ią one podstawę teoretyczną i  praktyczną 
całego współczesnego budow n ic tw a okrętowego, 
wobec tego zaś, iż  wszystkie  ważniejsze zasady 
opracowane w  poszczególnych re fera tach prze­
szły z biegiem  la t do podręczników  wszystkich 
k ra jó w , roczn ik i te s ta ły  się źródłem  w iedzy dla 
techn ików  okrę tow ych św iata całego.

In s titu tio n  o f N ava l A rch itec ts  została założo­
na w  r. 1860. W  liczb ie  18-tu za łożycie li zna jdu ­
jem y  nazwiska znane powszechnie: pro f. d r W ool- 
ley, Scott-Russelka, Johna Penn‘a, H en ry  Chat- 
fie lda, N athanie la Barnaby, Barnesa, Crosslanda
1 ^d w arda  Reed'a —  a na p ierw szej liśc ie  człon­
ków  - poza w ym ien ionym i, bo jow n ikó w  budo­
w n ic tw a  żelaznego: Fa irba irna , L a ird 'a  i  G ran t- 
hama, przodow ników  budow y maszyn okrę tow ych 
jd k  M audsley i  L lo yd  oraz m atem atyków  i  uczo­
nych  ja k  Moseley, A iry , R ankine i  W illia m  
r  roude.

Dziś n ie  ma nazwiska m n ie j lu b  w ięcej 
znanego w  świecie budow nictw a okrętowego" 
którego byśm y n ie  znaleźli na liśc ie  stowarzyszo­
nych.

Jednym  z 6 członków honorow ych stow arzy­
szenia jest znany w ie lk i uczony ro sy jsk i —  p ro ­
fesor K ry ło w , odznaczony już  zresztą przed d łu ­
g im i la ty  specja lnym  w yróżn ien iem  w  postad 
M edalu Złotego Stowarzyszenia.

Jeśli za trzym u ję  się tu  d łuże j na ty m  stowa­
rzyszeniu, to czynię to  w  ty m  celu, aby bardzie j 
uw yda tn ić  o lb rzym ią  ro lę  jaką  może odgrywać 
w łaśc iw ie  pojęte zrzeszenie ludz i o w spó lnym  celu 
i  dążeniach.

Jednym  z jego pierw szych kroków  by ło  zor­
ganizowanie w  r. 1864 K ró le w sk ie j Szkoły Budo- 
dow y O krę tów  i  Maszyn O krę tow ych w  L ondy­
nie, k tó ra  w  9 la t później została przeniesiona do 
G reenw ich jako  Royal N ava l College, istn ie jąca 
po dziś dzień. Dziś Stowarzyszenie powołane "jest 
do sta łe j w spółpracy ze w szys tk im i in s ty tu c ja m i 
do tyka jącym i w  swej działalności budow nictw a 
okrętowego.

Nieco nużące może w yliczen ie  tych  in s ty tu c ji 
zaznajom i nas jednak zarazem z w szys tk im i g łó ­
w n ie jszym i czynn ikam i, sk łada jącym i się razem 
na pojęcie „B udow n ic tw o  O krętow e“ .

Są n im i tedy:

( a) In s ty tu t doświadczalny im . „W illia m a  F rou - 
de a“  w  Teddington p rzy  N arodow ym  Ins ty tuc ie  
r  iz yk i, gdzie zastępują in s ty tu c ję  w  charakterze 
stałego K o m ite tu  Doradczego ta k  w y b itn i spęda­
m i ,  ja k  pro f. Robb, S ir W estcott A be ll, p ro f. 
Welsh, S ir S tanley Goddall, S ir M aurice  Denny. 
O dw ro tn ie  —  k ie ro w n ik  In s ty tu tu  Teddington, 
d r Baker jes t jednym  z w ice-przewodniczącycb 
In s titu tio n  o f N. A .

b) K o m ite t Techniczny L loyd 's  Register __
w  k tó ry m  w  charakterze członków K o m ite tu  Na­
czelnego zasiada z ram ien ia  Stowarzyszenia 4-ch 
członków.

c) K o m ite t Techniczny B r it is h  Corporation, dc 
którego delegowanych jest 2 członków  S tow arzy­
szenia,

d) K o m ite t Doradczy M a ry n a rk i Handlow ej 
w  M in . H and lu  (Board o f Trade),

e) K o m ite t Rzeczoznawców Budow nic tw a 
Okrętowego i  Maszyn O krętow ych,

f) Senaty U n iw ersy te tów  w  Glasgow, D urham  
L ive rpoo l, Sheffie ld , B ris to l,

g) In s ty tu t no rm a lizacy jny  b ry ty js k i,
h) Narodow y K o m ite t D yp lom ow y B udow n ic ­

tw a Okrętowego,
i) Zjednoczona Rada Przem ysłu Maszynowego,
j)  K o m ite t E le k tro te ch n ik i O krętow ej,
k) Zjednoczony K o m ite t W ytrzym ałośc i M a­

te ria łów ,
l) In s ty tu t Spawania jako  tak i, zaś niezależnie 

od tego
m) W ydzia ł K o n s tru k c ji O krę tow ych In s ty tu tu  

Spawania, wreszcie

n) B iu ro  S tud iów  B ry ty jsk ie g o  Stowarzyszenia 
Badań N aukow ych Budow nic tw a Okrętowego,
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•

O dw rotn ie  —  wszystkie w ym ien ione in s ty tu ­
cje są związane z I. N. A. po raz d rug i przez 
swych pracow ników , z k tó rych  w y b itn ie js i są iego 
członkami.

Stąd, I. N. A. jest ins ty tuc ją , k tó ra  posiada 
gios bezpośredni we w szystk ich  najważnie jszych 
ins ty tuc jach  i  działach pracy zw iązanych z bu ­
dow nictw em  okrę tow ym . Śm iało rzec można, iż 
żadna sprawa dotycząca budow n ictw a okrętowego 
w  te j czy inne j postaci nie bywa roztrząsana bez 
udzia łu  I. N. A.

Jakko lw iek  udzia ł Stowarzyszenia we wszyst- 
Kich w ym ien ionych  ins ty tuc jach  posiada znacze- 
czenie n iezm iern ie  doniosłe, to za pozycję naczel­
ną należy uznać jego współpracę w  ostatniej 
z nich, powstałe j z in ic ja ty w y  Stowarzyszenia 
w  r. 1944.

Jest ona ja kb y  ukoronow aniem  całej jego 
uprzednie j a w ięc 84-le tn ie j, n iezm iern ie  owocnej 
egzystencji.

Cóż to jest za in s ty tu c ja  owe B iu ro  S tud iów  
B ry ty jsk ie g o  Stowarzyszenia Badań Naukowych 
B udow nic tw a Okrętowego, ja k ie  są jego cele 
j skąd powstała potrzeba powołania go do żjmia.

Posłuchajm y co m ów i o ty m  p ierwszy P rze ­
wodniczący Rady Naczelnej te j in s ty tu c ji, a jeden 
z je j najgorętszych organizatorów.

„Gościniec do suprem acji przem ysłowej p ro ­
wadzi poprzez badania i  odkrycia , k tó re  we 
w łaśc iw ym  czasie zna jdu ją  swój w yraz w  p ro ­
jektach  wykonawczych, w ykszta łcen iu  zawo­
dowym , w  organ izacji wytwórczości, a wreszcie 
w na leżyte j organ izacji zbytu. —  Praca badawcza 
pow inna być i jest ostrzem w łóczn i zapewniającej 
zwycięstwo w  waice o zdobycie dla budow nictw a 
okrętowego na leżytych w arunków  rozw o ju “ .

B ry ty js k ie  Stowarzyszenie Badań B udow nic­
tw a Okrętowego ma na celu zjednoczenie w szy­
s tk ich  w ys iłkó w  pracy badawczej w  okrę tow n ic- 
tw ie , pobudzając do najwyższego osiągalnego 
stopnia wprowadzenie podstaw naukow ych do 
p ro jektow an ia  i  w ykonania  okrę tów  wszelkich 
typów  i  mając sobie za zadanie podawanie na 
użytek przem ysłu wszystkich now ych osiągnięć 
w  postaci n iezwłocznie zastosowalnej w  praktyce.

Budow nic tw o okrętowe czyniło już  wcześniej 
ogromne w ys iłk i, by skutecznie przebrnąć w  cza­
sie m iędzy w o jennym  poprzez okresy depresji. 
Praca badawcza i  m yś l twórcza, doświadczenie 
zawodowe i  doświadczenia przeprowadzane w 
praktyce  osiągnęły w  w ie lk im  stopniu cel zam ie­
rzony. Jednakże b y ły  to raczej w y s iłk i in d y w i­
dualne.

Wobec nieskoordynowania pracy zachodziło 
rozdwojenie się w ys iłków , a ich  w y n ik i, n ie zaw­
sze zresztą uważane,za czyjąś wyłączną własność 
łub  ta jem nicę zawodową, pozostawały dorobkiem  
me w ie lu  ty lk o  zainteresowanych, pozbawiając 
resztę przemysłu, cennego bardzo dorobku.

O d d a w n a te ż  zostało uznane, iż tego rodza ju  
podejście no badań stosowanych n ie  odpowiada 
zupełnie współczesnym pojęciom  o podstawach 
rozw o jow ych przem ysłu.

Zadaniem Stowarzyszenia Badań B udow nictw a 
Okrętowego jest zm iana tego stanu rzeczy.

Na^ czele Stowarzyszenia została postawiona 
Rada Badań, złożona z na jw yb itn ie jszych  znaw ­
ców poszczególnych ka tego rii zagadnień m ających 
być przedm iotem  prac Stowarzyszenia. Będzie ona 
w ytyczała ogólny k ie runek  "jego działalności. 
W łaściwą pracę badawczą będzie p row adz iło  

B iu ro  S tudiów , w  skład którego wchodzą przedsta­
w ic ie le  dwunastu in s ty tu c ji, łączących w  sobie 
zainteresowanie ze w szystk ich  odcinków  techn ik i 
okrę tow w nie tw a i  żeglugi, a to in s ty tu c ji zarów ­
no rządowych ja k  i  p ryw a tn ych  —  zdążających 
w  jednym  w spólnym  k ie runku .

Jakie  są cele te j nowej in s ty tuc ji?

Celem g łów nym  jest oparcie całokszta łtu prac 
przem ysłu okrętowego o podstawy naukowe. Ze 
swej s trony  przem ysł m usi wskazać, iż podąża on 
w  k ie ru n ku  twórczo-badawczym  i  docenia w  pełn i 
wartość nauk i w  zastosowaniu do swych celów.

Cel ten ma być osiągnięty przez to, iż S towa­
rzyszenie:

1) będzie zaznajamiać przem ysł w  opracowa­
n iu  dokładnym , c iąg łym  i  obe jm ującym  ostatnie 
zdobycze,^ z w szystk im i osiągnięciam i naukow ym i 
na po lu  budow n ictw a okrętowego św iata całego. 
Stowarzyszenie n ie  będzie nam iastką in ic ja ty w y  
badaczy poszczególnych, ani też n ie  będzie ich od­
stręczało od pracy indyw idua lne j'. P rzeciwnie, 
spodziewa się ono, iż powołan ie go do życia ożyw: 
ruch  badawczo-twórczy w  k ra ju .

2) , Stowarzyszenie będzie dążyło do na jśc iś le j­
szej w spó łpracy z in n ym i organam i pracy "badaw­
czej w  dziedzinach, k tó re  n ie  bezpośrednio, ale 
jednam organicznie związane są z okrę tow n ic iw em . 
ja k  no. na po lu ogólnym  budow n ic tw a maszyno­
wego, e lektro techn ik i, m e ta lu rg ii itp .

_ .3) Stowarzyszenie będzie dążyło do m ożliw ie  
najszybszego ogłaszania w ys iłkó w  swej pracy, w  
postaci u ję te j w  ta k i sposób, aby m ogły one zna j­
dować bezpośrednio najszybsze zastosowanie w  
p izen iyś le  okrę tow ym . Zam iarem  jego jest ja k - 
najszerśze rozpowszechnianie swych - osiągnięć.

Co dotyczy stosunku do is tn ie jących  ju ż  ośrod­
ków  badań, to tw ó rcy  nowej wszechpotężnej i n ­
s ty tu c ji badawczej m ają w  sw ym  program ie n a j­
szerzej pojętą współpracę z n im i. D otyczy to za­
równo Narodowego Labo ra to rium  Fizycznego, 
przy k tó ry m  is tn ie je  na jw iększy basen doświad­
czalny, ja k  i  un iw ersyte tów , p rzy  k tó rych  is tn ie ją  
w ydzia ły  techniczne.

Co do tyGh ostatnich, to pokładane są w  n ich  
nadzieje, iż uczynią one wszystko, by przysporzyć 
k ra jo w i w ięcej p racow n ików  w yrob ionych  do 
pracy na po lu badań naukowych.

----------------- t e c h n ik a  m o r za  i  w y b r ze ża
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Jednym  wreszcie z celów Stowarzyszenia jest 
stopniowe stworzenie tzw . b ib lio te k i in fo rm a c y j­
nej. In ic ja to rzy  b iorą  m ianow icie  pod uwagą fak t, 
iż  o lb rzym ia  ilość cennych danych naukow ych 
rozrzucona jest obecnie na ka rtach  w ydaw n ic tw , 
k tó re  częstokroć są niedostępne, lu b  is tn ien ie  ich  
zgoła jest n iew iadom e techn ikom  budow nictw a 
okrętowego, z n ie licznym i w y ją tk a m i w  postaci 
osób obdarzonych szczególniej dobrą pamięcią 
Dokładne i  p rze jrzyste  w ykazy ew idencyjne 
w szystk ich  odnośnych prac i  d ruków  m ają  być 
stworzone w  ty m  celu, aby dorobek w ypracow any 
przez uprzednich badaczy m ógł być należycie w y ­
korzystany przez badaczy dalszych.

W  ja k im  k ie ru n ku  m ają  iść badania nowej 
ins ty tuc ji?

Następujące wyszczególnienie poszczególnych 
dziedzin scharakteryzu je  to pokrótce, uzm ysła­
w ia jąc  nam zarazem ja k  w ie lką  dziedzinę zagad­
n ień różnych ka tego rii obe jm uje  pojęcie „w sp ó ł­
czesne budow n ictw o okrę tow e“ .

Na jedno z p ierw szych m iejsc została w ysu­
nięta kw estia  s łow nictw a, k tó re  m usi być u jedno­
sta jn ione tak, by  wszyscy za trudn ien i w  okręto- 
w n ic tw ie  b ry ty js k im  posiedli nareszcie jeden 
w spólny język.

D a le j idą kw estie  przepisów o tonażu pom ia­
row ym , k tó rych  doniosłość znana jest zawodow­
com, znany jes t też w p ły w  ham ujący, ja k i w y ­
w ie ra  na budow nictw o okrętow e b ra k  zgodności 
m iędzy ty m i przepisam i, a w ym aganiam i czysto 
technicznym i.

Są to jednak zagadnienia, k tó rych  bliższe oma­
w ian ie  by łoby tu  n ie  na m iejscu.

Dalszym  z ko le i jes t n iezw yk le  ważna sprawa 
ew idencji w y n ik ó w  rzeczyw istych p rzy  próbach 
odbiorczych nowo-zbudowanych lu b  przebudowa­
nych statków. W y n ik i tych  p rób są w  zasadzie' 
najcenn ie jszym  m ateria łem  dla wszelk ich dalszych 
ulepszeń, jednakże aby spełnić tę rolę, muszą one 
być we w szystk ich  w ypadkach ścisłe i  godne cał­
kow itego zaufania, a w ięc prowadzone wszędzie 
w  w arunkach jednakow ych i  w ed ług jednakow ych 
metod. Podkreśla się dalej, że z p u n k tu  w idzenia 
eksploatacji n ie  m niejszą wagę n iż  w y n ik i p róby 
zdawczo-odbiorczej, posiada sprawność s ta tku  w  
w arunkach załadowania i  żeglugi w  czasie jego 
norm alne j pracy.

Dalszą dziedziną jest sprawa w zorów  e m p iry ­
cznych i  w spó łczynn ików  prak tycznych  szeroko 
stosowanych we wstępnych stadiach p ro jek tow a ­
nia. D otyczy to wstępnego wyznaczania w ym ia ­
ró w  g łów nych i  ich  w zajem nych stosunków, tzw . 
w spó łczynn ików  g łów nych kadłuba, w spó łczynn i­
ków  nośności uży tkow e j, stateczności, mocy m a­
szyn, zużycia pa liw a  itp . R oczn ik i różnych sto­
warzyszeń technicznych, w yd a w n ic tw  periodycz­
nych i  a rch iw a stoczni zaw iera ją  o lb rzym ie  ilości 
użytecznych wskazówek, k tó re  czekają na to, by 
je  zebrać razem, poddać k ry tyczn e j analizie i  w y ­
dać jako użyteczną całość.

TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA ___________

Z ko le i idą kw estie  us tro jów  w ytrzym a łośc io ­
w ych  kad łubów  i  jego poszczególnych części sk ła ­
dowych. Szerokie pole do badań o tw arte  jest w 
dziedzinie w ręgowania i  jego połączeń z dnem 
w ew nętrznym ,w  kw e s tii rozparcia kadłuba ko ­
lum nam i i  wzm ocnienia pokładów  podciągam i ja k  
i  zastąpienie w ie lk ich  odlewów s ta liw nych  us tro ­
ja m i spawanym i ze s ta li m iękk ie j. K ons trukc ja  
s te ró w . daje rów n ież szerokie pole do ulepszeń. 
K w estia  naprężeń w  skrzyd łach śrub napędowych 
wysunęła się w  ostatn ich czasach na porządek 
dnia. Szerokie stosowanie śrub o skoku zm iennym  
u ja w n iło  niezbędność wszechstronnego zbadania 
i  te j rów nież poważnej kw estii.

D a lszym i są i  spraw y zastosowania spawania 
elektrycznego. Duże zm iany w  ko n s tru kc ji w y ­
p łyn ę ły  już  z dotychczasowych doświadczeń, a 
w iększych jeszcze należy się spodziewać w  p rzy ­
szłości. Z ok. 20 m ilio n ó w  ton sta tków  zbudow a­
nych  w  St: Z jedń. A. P. w  czasie w o jn y  około 
90% do 95% by ło  ca łkow ic ie  spawane. D ośw iad­
czenie u ży tkow n ików  osiągnięte z ich  eksploatacji 
w  ta k  poważnym  labo ra to rium  ja k im  są prze­
s tw o ry  oceanów hędzie n ie w ą tp liw ie  cennym ma­
te ria łem  dla badaczy, kons truk to rów  i  tow . k lasy­
fikacy jnych .

Spraw y środków  naładowczych i  w y ładow ­
czych dają rów nież rozległe pole do badań o b li­
czonych na dłuższą metę.

To samo dotyczy spraw y pokryw an ia  pok ła ­
dów m ate ria łam i zastępczymi, zwłaszcza w  obliczu 
ogólnego b raku  drzewa, oraz stosowania w  okrę- 
tcw n ic tw ie  m e ta li le kk ich  i  m ateria łów  syn te ty ­
cznych. Jest ona związana ze sprawą badań nau­
kow ych w  dziedzinie chemii.

K oroz ja  i  porastanie kad łubów  odgryw a ją  o l­
b rzym ią  ro lę  w  oporach do przezwyciężenia przez 
maszyny napędowe. W yw o łu ją  one spadek .szyb­
kości lu b  n iepom ierny w zrost rozchodu m a te ria ­
łó w  pędnych. Szerokie pole do popisu stoi tu  
w  dalszym ciągu dla chem ików.

N ie m niejszą wagę posiada kw estia  maszyn 
napędowych.

Maszyny parowe tłokow e w ykaza ły  przed w o j­
ną dużą tendencję do znacznego ulepszenia:'sze­
rok ie  dalsze pole o tw ie ra  się tu  w  dziedzinie 
zwiększenia ilośc i obrotów , stosowanie pary  
o wyższej temperaturze, rozrządu powodującego 
mniejsze s tra ty  i  maksymalnego w yzyskan ia  cie­
p ła  unoszonego przez spaliny.

Podobnie i  ko tły . K o t ły  szkockie oczekują da­
leko idących badań celem ulepszenia autom atycz­
nego dop ływ u  pow ietrza, m ierzenia, doprowadze­
nia i  przechowywania pa liw a, zapewnienia nale­
żyte j w yda jności tego ostatniego p rzy  zm iennych 
w arunkach zapotrzebowania pary, ulepszeń m a­
jących na celu zmniejszenie s tra ty  czasu na czysz­
czenie; lepszej izo lac ji cieplnej.

K o t ły  w odnorurkow e zdobyły sobie w  czasie 
w o jn y  szerokie praw a obywate lstw a w  St. Zjedn. 
A. P. na statkach towarowych.

_______________________ ._________ NR. 1/2
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Te c h n ik a  m o r za  i  w y b r ze ża

Okoliczność ta m usi być b liże j zbadana z pun­
k tu  w idzenia ogólnego k o n s tru kc ji statków , jako - 
tcż eksploatacyjnego w  w arunkach norm alne j 
żeglugi handlowej.

W  tu rb inach  parow ych polem  dociekań m usi 
być dalsze uproszczenie ko n s tru kc ji zwłaszcza 
z p u n k tu  w idzenia ich  stosowalności do napędu 
sta tków  tow arow ych o um iarkow ane j szybkości.

Napęd dieslowski: o dz ia łan iu  pojedyńczym  
czy podw ójnym , dwusuw, czy czterosuw, z doła­
dowaniem, czy bez doładowania, z przekładnią 
mechaniczną, hydrau liczną  lu b  e lektryczną Oto 
dalsze dziedziny do badań.

Napęd d iese le lektryczny lu b  tu rboe lek tryczny 
przedstawia znów nową serię zagadnień.

T u rb in y  spalinowe: —  teren jeszcze rozległy, 
a n iezm iern ie  obiecujący.

Wreszcie —  m aszyny pomocnicze 1 wyposaże­
nie s ta tku  oraz ś ruby napędowe. W  tych  ostatnich 
—  kw estia  m ate ria łu : żelazo kuto-lane, sta liwo, 
sta l n ierdzewna czy m iękka, czy sta l spawana. 
K w estia  zm ienności skoku śrub ze sterowaniem  
mechanicznym.

Pobieżny ty lk o  przegląd pozyc ji g łów nie jszych 
wskazuje ja k  rozległe pole do działania w  zakresie 
badań przedstaw ia dzisiejsze budow n ictw o okrę­
towe.

A  waga przyw iązana do tych  zagadnień w  
k ra ju  p rzodu jącym  dotąd w  ty m  budow n ictw ie  
świadczy na jlep ie j o ich  znaczeniu.

Jakie  w n iosk i stąd w yp ływ a ją?

Przede wszystkim , sądzę, iż  wszystkie  poprze­
dnie rozważania rysu ją  aż nadto w yraźn ie , ja * 
n iezm iern ie  rozległe dziedziny te ch n ik i składają 
się na pojęcie współczesnego budow nictw a okrę­
towego. T ym  samym rysu ją  one przed nam i za-

n r . 1 /2 ______________________________________

D r Zdzis ław  Pazdro
profesor P o litechn ik i Gdańskiej.

Półwysep Kel
I.

Polskie wybrzeże B a łty k u  biegnie od Św ino­
ujścia ku  północnemu wschodowi łagodnym i, sze­
roko ro zw a rtym i lu ka m i przechodzącymi na d łu ­
g ich odcinkach naw et w  lin ie  proste. Poziomo 
p raw ie  zupełnie niezróżnicowane, doznaje ono za­
łam ania dopiero na p rzy lądku  Rozewie. A le  lin ia  
poprowadzona stąd do przy lądka  B riis te ro rt w  
Sam bii w ytycza  ja kb y  dalszy ogólny k ie runek 
wybrzeża. Na połudn ie  jednak od te j l in i i  w y ­
brzeże zatacza p raw ie  doskonałe pó łko le  o p ro ­
m ien iu  około 50 km  tworząc Zatokę Gdańską.
I  to jest pierwsza rzecz, k tó ra  uderza, gdy pa trzy ­
m y na mapę. D ruga zaś znamienna rzecz, to w b ie ­
gający skośnie w  zatokę d ług i, bardzo wąski P ó ł­
wysep Hel. D z iw ny  ten i  k ry ją c y  w  sobie po dziś

kres zagadnień, ja k ie  m usim y opanować, rozpo­
czynając dziś to, co in n i rozpoczęli przed s tu ­
leciem.

D ale j —- stw ierdza ją  one dowodnie, iż  ty lk o  
zgodna współpraca w szystk ich  bez w y ją tk u  czyn­
n ikó w  związanych z pracą na m orzu może dopro­
wadzić do pomyślnego dla nas rozw iązania no­
wego w  naszych dziejach zagadnienia przem ysłu 
okrętowego.

M ów ią  one nam też, że owocność pracy nad 
danym  zagadnieniem jest dziś' —  podobnie ja k  
we w szystk ich  zagadnieniach pokrew nych  m oż li­
wa jedyn ie  w  oparciu o podstawy naukowe, o w y . 
n ik i rozleg łych a w y trw a ły c h  badań i  dośw iad­
czeń, o c ie rp liw ą , metodyczną pracę mózgów.

Nasz dorobek w  om aw ianej dziedzinie jest 
w  porów nan iu  do dorobku innych  narodów n ik ły ;  
pierwsze dopiero k ro k i s taw ia ją  nasze uczelnie 
zawodowe; nasza flo ta  handlowa w ynosi ty le , ile  
posiada to i  owo średnie j m ia ry  jedno przedsię­
b iorstw o żeglugowe zagraniczne; żadnych mate­
ria łó w  techn iczno-arch iw a lnych nie posiadamy; 
ludz i zawodowo w ykszta łconych w  okrę tow n ic- 
tw ie  m am y n ik łą  garstkę; lite ra tu ra  techniczna 
w  naszym języku  zna jdu je  się w  danej dziedzinie 
w  stanie em brionalnym ...

Czyż nakreślony obraz ma nas deprymować?
Sądzę, iż  nie: wskazuje on jednak na to, iż im  

mniejsze są dziś nasze środki —  tym  um ie ję tn ie j 
m usim y n im i gospodarować.

Jeśli organizm y w ie lk ie , potężne, uważają dziś 
za niezbędną dla swej egzystencji jakna jb liższą 
koordynację działania we w szystkich dziedzinach 
składających się łącznie na pojęcie „budow n ic tw a  
okrętowego“ , to —  w  odpow iednio m niejszej, 
oczywiście, ska li pow inn iśm y to czynić i  my. jeś li 
m am y am bicję stania się kiedyś „tw ó rc a m i“  na 
danym  polu naszej gospodarki narodowej, a nie 
pozostawania ś lepym i jedyn ie  „o d tw ó rcam i“ .

i jego geneza
dzień w ie le  zagadek w y tw ó r polskiego morza, by ł 
ju z  n ie jednokro tn ie  przedm iotem  stud iów  geolo­
gicznych i  m orfo log icznych (H. Wünsche, P. Sonn- 
■Cig, S. Paw łow ski, J. Staśko, J. Samsonowicz,
H. Sandegren). Szczególnie interesująca, choć do 
te j po ry  jeszcze n ie  ca łkow ic ie  wyjaśniona, jest 
jego geneza.

Półwysep przyczepiony jest do tzw . S w a -  
r z e w s k i e j  K ę p y ,  k tó ra  tw o rzy  wysoki, stro- 
m y i  u rw is ty  brzeg pom iędzy Jastrzębią Górą 
a W ie lką  Wsią. Jest to okoliczność dla genezy 
pó łw yspu bardzo ważna, a lbow iem  w łaśnie z te j 
kępy zabradowany m a te ria ł ska lny został prze­
n iesiony da le j ku  wschodowi i  następnie usypany 
w  postaci półwyspu.
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TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

W  plastyce wybrzeża kępy odgryw a ją  szcze­
góln ie charakterystyczną rolę. O statn i lądolód 
pleistoceński*) pozostaw ił u nas potężne zwały 
m oreny dennej złożonej z piaszczystych, g lin  lo ­
dowcowych przew arstw ionych  piaskam i i  żw iram i 
flu w io g la c ja ln ym i.*) Pow ierzchnia m oreny dennej 
jest wr pob liżu  morza równa lu b  ty lk o  nieznacznie 
pochylona. W  m orfo log ii kra job raz ta k i ma nazwę 
kra job razu  m oreny dennej rów n inne j w  p rzec iw ­
staw ien iu  do pagórkowatej. N ie wchodząc w  te j 
c h w ili w  przyczyny takiego rozróżnienia, zwróć 
m y uwagę na fak t, że pow ierzchnia m oreny den 
nej w  k ra ju  przybrzeżnym  jest rozcięta systemem

Łeba— Reda, Reda— Gdynia, Reda-—Rewa, Puck 
— K a rw ia  (dolina P łu tn icy ), G dynia— O rłow o (do­
lina  potoku Kaczego) itd . Ów system dość głębo­
k ich  dolin rozcina pow ierzchnię m oreny dennej 
na szereg izolowanych wyniosłości zwianych k  ę- 
p a m i  (rys. 1). M am y w ięc położone w zd łuż m o­
rza kępy: Swarzewską, Pucką, Oksywską, Red­
łowską. W  kra jobraz ie  zaznacza się s iln y  kon trast 
pom iędzy szerokim i, p łaskodennym i, moczarowa- 
ty m i lub  za to rfionym i p ra d o lin a m iji wznoszącymi 
ślę ponad n im i m n ie j lu b  w ięcej tp z le g łym i kę­
pam i. Uchodzi za rzecz p raw ie  pewną, że uk ład  
kęp i  sieć p rado lin  predysponowane są tekton icz-

______________________________________ NR. i/Ź

Rys. 1. Półwysep Hel.
Izob a ty  w ed ług  m apy m o rsk ie j P .I.H .M . K ie ru n k i p rą dó w  wyobrażone s trza łka m i w ed ług  K . D e  m e  la

starych, pleistoceńskich dolin, k tó ry m i odp ływ a ły  
w ody topniejącego lądolodu. Do tego typ u  dolin, 
zwanych często p r a d o l i n a m i  należą do liny

*) P a trz  b liż e j a r ty k u ł au tora  pt, „G eolog iczne dzie je 
B a łty k u “  w  Technice M orza 1947. zesz. 7/8.

*) Są to  u tw o ry  osadzone przez w o dy w yp ływ a ją ce  
z topnie jącego lodowca.

nie, p rzyna jm n ie j je ś li chodzi o trzeciorzęd. P re­
dyspozycja polega na tym , że w  tych  strefach, 
gdzie pow ierzchnia w a rs tw  trzeciorzędnych obni - 
ża się, w y tw o rz y ły  się p rado łiny, a na obszarach, 
gdzie podłoże to podnosi się, pow sta ły kępy 
(S : Paw łowski). F ak t ten można obserwować na­
w e t w  na tu ra lnych  odsłonkach, bez uciekania się 
do w ierceń.
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TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

U kład  p rado lin  i  kęp decyduje o typ ie  samych 
brzegów m orskich. L in ia  w ody tn ie  bow iem  za­
równo kępy, ja k  i  p rado liny, w ięc sam brzeg roz­
pada się na szereg odcinków  o zasadniczo" dwu 
odm iennych typach. Brzeg strom y i  w ysok i czy li 
k l i f  w y tw o rz y ł się wszędzie tam, gdzie kępy 
u ryw a ją  się bezpośrednio nad morzem. (Rozewie, 
Oksywie, O rłow o itd.). D ru g i typ, m ianow ic ie  n i­
ski, p łaski i  bagnisty w y tw o rz y ł się w  miejscach 
dzisiejszych ujść p rado lin  do morza (Karw ia , Puck, 
Rewa, Gdynia —  P ort itd.).

II.

Półwysep H elski ma długość od nasady do cy- 
P la '35 km. W swej zachodniej części, na odcinku 
od W ładysławowa po Bór, jest prosty i  wąski. Tu 
szerokość jego waha się od 200 —  1000 m. Od 
B oru ku  po łudn iowem u wschodowi rozszerza się 
osiągając na l in i i  S tary Hel —  Góra Szwedzka 
3 km . Sam koniec półw yspu zgina się ku  po łud­
n iow i i  po łudn iow em u zachodowi. W ten sposób 
półwysep nasz przyb ie ra  postać d ług ie j maczugi 
o c ienk im  trzonku  i zgrub ia łe j, zakrzyw ione j ku  
lądow i g łow icy. Półwysep H el zwany jest często 
m ierzają, lecz nazwa ta nie jest zupełnie ścisła. 
B ardzie j odpowiednia w tym  przy padku iest na­
zwa k o s y  (S. Paw łow ski, J. Staśko). M ierzeja 
bow iem  jest to usypany przez morze półwysep 
o m n ie j w ięcej jednosta jne j grubości, odeińający 
juz  w yraźn ie  część morza w  postaci zalewu i  po­
siadający kszta łt łu k u  rozwartego w  k ie ru n ku  m o­
rza, tak, ja k  np. M ierze ja  W iślana. Kosa natom iast 
jest lu k ie m  rozw artym  ku lądow i. C ha rak te iys ty - 
czny, pow iedzia łbym  nawet n ie zw yk ły  kszta łt pó ł­
wyspu Helskiego jest dalszym w ażnym  m om en­
tem przy  rozpa tryw an iu  jego genezy.

Sam brzeg pó łw yspu przedstaw ia m orfo log icz­
nie typ , k tó ry  nazywam y w y d m o w y m .  Brzeg 
ten jest przy ty m  nieco inaczej w ykszta łcony ocł 
s trony otwartego morza, inaczej zaś od strony Za­
to k i Puckie j. Isto tną cechą brzegu w ie lkom or- 
skiego jest obecność szerokiej na 20 —  50 m p ia ­
szczystej plaży, k tó re j towarzyszy stale pas w ydm  
w ysokich na k ilk a  lub  k ilkanaście  m etrów  Pas 
w jM m ow y rozb ity  jest na k ilk a  rów noleg łych w a­
łów , z k tó rych  na jw yższy położony jest po ze­
w nę trzne j stronie półwyspu, niższe natom iast po 
stronie zatoki. Począwszy od B oru i  Ju ra ty  ku  H e ­
lo w i w a ły  w ydm ow e tracą jednosta jny i  regu la rny  
przebieg. P o jaw ia ją  się w ydm y biegnące w  róż­
nych kierunkach, a ponadto ksz ta łty  sierpowe i 
kopcowe, co razem stwarza ja kb y  pew ien chaos. 
Równocześnie wzrasta i  wysokość wydm , k tó ra  w  
w ie lu  m iejscach dochodzi do 24 m.

Jeszcze inaczej przedstawia się obraz w ydm  na 
odcinku końcowego zgrubienia pó łw yspu W zdłuż 
brzegu biegną coprawda w ydm y nadbrzeżne ró w ­
noległe doń, ale już  we w nętrzu  maczugi po jaw ia ją  
się inne w ydm y. M a ją  one zdecydowany k ie runek 
po łudn ikow y, a w ięc ustaw ione są skośnie do 
w ydm  nadbrzeżnych, p rzy  tym  są naogół znacznie 
niższe. W ydaje się, że w ydm y te pow sta ły w  od­
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m iennych w arunkach n iż  w ydm y nadbrzeżne resz­
ty  półwyspu. I  to jest dalszy ważny szczegół, 
k tó ry  w  genezie półwyspu będziemy m usie li wziąć 
pod uwagę.

W całości brzeg w ie lkdm orsk i pó łw yspu jest 
sk ładn ik iem  wybrzeża' w y r ó w n a n e  g o , to zna­
czy, że lin ia  wody ma tu  przebieg spokojny,, p ro ­
sty, bez wgięć lub  wyskoków. Inaczej jes t no stro ­
n i w ew nętrznej, a w  szczególności pom iędzy Bo­
rem  a W ie lką  Wsią. Tu w ystępu je  wybrzeże o ła - 
skie, niskie, bez p laży lu b  z plażą bardzo wąską. 
L in ia  brzegowa jest n ierówna. T w orzy  szereg zę­
bów i wcięć, ja k  np. w  okolicach Chałup i  Jastarni. 
T ak i n ie regu la rny brzeg jest w yn ik ie m  niszczącej 
działalności morza po te j stronie półwyspu. In s tru ­
m entem  je j mogą być bu rz liw e  fale, a jeszcze b a r­
dziej k ra  lodowa, k tó ra  pędzona fa lą  na przed­
w iośn iu  uderza w  brzeg i  szorując po n im  niszczy 
go (S. P aw łow ski; S. Lencewicz). W  ten sposób 
u jaw n ia  się s ilny  kon trast m iędzy budującą i  w y ­
rów nującą działalnością morza po zewnętrznej, a 
niszczącą po w ew nętrzne j stronie półwyspu.

*
I I I .

Bardzo ciekaw y jest stosunek półwyspu do p la ­
s tyk i dna morskiego. Zatoka Gdańska jest stosun­
kowo głęboka gdyż sięga do —  110 m, a w ięc zna­
cznie n iże j przeciętnej głębokości B a łtyku , k tó ra  
wynosi 55 m. Zarys Z a tok i Gdańskiej na jlep ie j 
uw yda tn ia  przebieg izobaty -— 40 m. Naprzeciw  
wybrzeża zachodnio-pomorskiego i  M ie rze i K u - 
rońskie j biegnie ona dość daleko od brzegu, gdyż. 
v/ odległości conajm nie j 30 km. Od s trony zachod­
n ie j zbliża się szybko do pó łw yspu Helskiego, tak. 
że sam cypel otacza dokoła w  odległości zaled­
w ie  0.5 —  1.0 km , poczym po po łudn iow e j s tro ­
nie pó łw yspu wchodzi dość, daleko w  k ie ru n k u  Za­
to k i Puckie j aż po lin ię  O ksyw ie —  Jurata. N a­
stępnie znów zawraca ku  po łudn iow em u wscho­
dow i biegnąc w  odległości 8 —  10 km  od zachod­
niego obram owania Z a tok i Gdańskiej (np. Gdyni).

Znacznie jednak ciekawszy przebieg m a ją  izo­
baty 20 m  i  wyższe (10, 6, 4, 2 m). Na o tw a rtym  
morzu izobata 20 m  przebiega w  sposób p o w ik ła n y  
zdradzając istn ien ie  podwodnych m ie lizn  i  w a łów  
o  ̂k ie ru n ku  z regu ły  rów no leg łym  do wybrzeży 
półwyspu. M ie lizn y  te szczególnie w yraźn ie  znaczą 
się w  obszarze dna położonym  naprzeciw  odcinka 
.Jastarnia —  Szwedzka Góra. Jeszcze w yd a tn ie j za­
znaczają się szerokie m ie lizny  po po łudn iow o - za­
chodniej stron ie  pó łw yspu naprzeciw  zgrub ia łe j 
jego części (w szczególności naprzeciw  odcinka 
S tary H e l —  Jastarnia). W ystępu ją  tu  dw ie  p ła ­
skie i  p ły tk ie , nieprzekraczające 2 m głębokości, 
m ie lizny : D ługa i  Burzyńska. Opadają one s tro ­
m ym  stokiem  ku  zatoce zaznaczającym się w yraź­
nie na mapie zagęszczeniem izobat (2, 4, 6, 10 i 
20 m; patrz rys 1) w  odległości 1.5 —  2.0 km  
od brzegu.

Ten charakterystyczny rozkład izobat pozwala 
nam na stw ierdzenie, że zgrub ia ła  część p ó łw y ­
spu, w  szczególności tró jk ą t Jastarnia Stary
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H e l —  Szwedzka Góra, sto i na podwodnym  co ­
kole, którego szerokość można ocenić na 5—-6 km , 
długość zaś na około 15 km . S ilne wgięcie izo- 
ba ty  10 m  m iędzy Jastarnią a Kuźn icą  odcina w y ­
raźnie M ie liznę  Bórzyńską i  ca ły cokół od Rewy 
M ew. Natom iast na po łudn iow y wschód od l in i i  
S ta ry  Hel —  Szwedzka Góra, a w ięc sam cypel 
pó łwyspu, otoczony jes t regu larn ie , rów noleg le do 
brzegu i  niedaleko od niego biegnącym i izobatam i, 
tak, że cypel odrazu wchodzi w  głębię 50— 60 m,

'T e n  szczególny uk ład  izobat i  fa k t is tn ien ia  pod 
zgrub ia łą  częścią pó łw yspu p ły tk ie j podwodnej 
p la tfo rm y  n ie  może pozostać bez znaczenia przy 
rozpa tryw an iu  genezy Helu.

Zatoka Gdańska wchodzi pom iędzy półwysep 
H e l a Kępę Oksywską. K res je j w ytycza  tu  pod­
w odny, bardzo p ły tk i w a ł zw any Rewą M ew, k tó ry  
b iegnie dokładn ie od R ewy do K uźn icy. Na za­
chód od niego m am y Zatokę Pucką. Głębokość Re­
w y  M ew  n ie  przekracza 2 m, a przeważnie jest 
znacznie mniejsza. W  swej północnej części ma 
m ie jscam i zaledwie 0.1 m  i  p rzy s ilnych  w ia trach  
północno -  zachodnich w y ła n ia  się z wody, a w tedy 
staje się m iejscem żerow iska m ew i  innego ptac­
tw a  morskiego. Stąd też je j nazwa. Rewa M ew  po­
głębiona jest sztucznie niedaleko Rewy. M iejsce to 
zwane przez rybaków  „D y p k ą “ , służy do przejścia 
ku tró w  ryback ich  do p o rtu  w  Pucku.

Na po łudn iow ym  końcu Rewa M ew  w y łan ia  
się z w ody w  postaci wąskiego pó łw yspu o szero­
kości zaledw ie k ilk u  lu b  k ilku n a s tu  m etrów  i  d łu ­
giego na 1 km . Jest to Cypel Rewski zwany przez 
Kaszubów „szpy rk iem “ .

Zatoka Pucka jest p ły tka , gdyż je j głębokość 
nigdzie n ie schodzi poniżej 10 m. W  plastyce je j 
dna zaznaczają się w yraźn ie  dwa obszary Jeden 
z n ich  to bardzo płaska, szeroka rynna  głębokości 
5— 6 m  biegnąca łu k ie m  w okó ł s trom ych brzegów 
K ępy  P uckie j. Uchodzi dziś za rzecz pewną, że 
rynna  ta jest zatopioną częścią p ra d o lin y  Reda —  
Rewa. (S. P aw łow ski, B. Zaborski). D ru g i głębszy 
obszar w  Zatoce P uck ie j stanow ią t.zw. Jam y K u ź- 
n icka i  Chałupska. N ie możemy n ieste ty podać ja ­
kiegoś bardzie j uzasadnionego w ytłum aczen ia  
obecności obu tych  pogłębień. Mogą one być ró w ­
n ie  dobrze ja k im iś  odc ię tym i przez naniesione p ia ­
sk i fragm entam i dopiero co om ów ionej prado liny, 
ja k  fragm entam i dawnego ujścia W is ły , ja k  wresz­
cie śladam i dawnych je z io r nadbrzeżnych lu b  mo­
renowych. Na żadną z tych  m ożliwości n ie  ma na- 
razie dostatecznych dowodów.

IV .
Ogromne znaczenie d la powstania półw yspu 

Helskiego ma morze i  ruch  w ody m orskie j. Poci 
ty m  kątem  w idzenia rozpatrzyć m usim y pracę 
prądów  i  rezu lta t działania fa l m orskich.

W zdłuż po łudn iow ych brzegów B a łty k u  biegnie 
prąd, k tó ry  w  lite ra tu rze  naukowej uzyskał nazwę 
P o ł u d n i o  w o - B a l t y  c k i e g o  (K  Demei). 
Spowodowany on jest w ia tra m i zachodnim i i  pó ł­
nocno -  zachodnim i, k tó re  ja k  w ykazu ją  s ta tystyk i, 
przeważają tu  nad w szystk im i innym i. Ich  częstóść
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w yraża się 45% -am i. (R. Briickmcmn). Stąd oczy­
wiście prąd po łudn iow o- -  b a łty ck i jako  g łów ny 
ruch  w ody skierow any jest zasadniczo od zachodu 
ku  wschodowi. Przypuszczalnie p rąd ten jest 
wzm ocniony prądem  zim nym , k tó ry  sp ływ a od 
północy w zd łuż wschodnich w ybrzeży Szwecji i  po 
prze jściu  m iędzy O landią i  G otlandią dochodzi do 
naszych w ybrzeży na odcinku m iędzy Łebą a Ro­
zewiem łącząc się tu  z prądem  P o łudn iow o-B a ł- 
tyck im . Ten, jako  prąd przybrzeżny, p łyn ie  w  pew­
nej odległości od brzegu, m ianow ic ie  około l  do
1.5 km . Na p rzy lądku  Rozewskim  skręca zgodnie 
z l in ią  brzegu k u  po łudn iow em u wschodowi i  do­
biega wzdłuż pó łw yspu Helskiego aż do jego cypla.

W yrażano w ą tp liw ośc i czy tego rodza ju  prąd 
przybrzeżny jest w  stanie unieść i  przenosić lub  
przesuwać po dnie ziarna p iasku poza na jbardz ie j 
d robnym i e lem entam i (J. W alther). ale analiza 
przebiegu izobat wskazuje w  sposób zupełnie n ie ­
dwuznaczny, że praca transportow a prądu p rzy ­
brzeżnego jest is to tn ie  realna i  potężna. W ystarcza 
zw rócić uwagę na przebieg izobaty 20 i  10 m, k tó ry  
zdradza is tn ien ie  pod wodą podłużnych w a łów  i 
ła w ic  zorientow anych zgodnie z k ie ru n k ie m  prądu. 
W sposób rzucający się z jaw isko to w ystępu je  na 
o tw a rtym  m orzu naprzeciw  Chałup, Jastarn i i  J u ­
ra ty , w łaśnie w  odległości 1— 3 km  od brzegu. Te­
go rodzaju p lastyka piaszczystego dna morskiego 
może zawdzięczać swe powstanie ty lk o  prądowe­
m u ruchow i w ody przenoszącemu i  przesypujące­
m u masy piaszczyste.

Jest rzeczą szczególnie ważną zachowanie się 
prądu w  na jb liższym  sąsiedztwie cyp lu  helskiego 
Zagadnienie to zostało opracowane na drodze ob­
serw acji przez K . Demla. Otóż okazuje się, że 
p rąd P o łudn io w o -B a łtyck i w  momencie dojścia do 
cypla po pierwsze tra c i oparcie o kończący się pół 
w y  sep, po drug ie  tra f ia  na znajdu jącą się tu  g łę- 
Dię. Obie te okoliczności w yw ie ra ją  na dalsze losy 
prądu bardzo poważny w p ływ , powodują bowiem 
jego rozw id len ie  się na dwa ram iona. Jedno z n ich  
k ie ru je  się k u  po łudn iow i i  dale j w zd łuż całej M ie ­
rze i W iślanej b iegnie p ó łko lis tym  ruchem  aż do 
pó łw yspu Sambijskiego. N ie w ą tp liw ie  popychane 
jes t ono w  dalszym ciągu w ia tre m  zachodnim  i  po­
k rew nym i. D rug ie  ram ię natom iast pogrąża się w  
głąb i  dołem wchodzi do zachodniej części Z a tok i 
Gdańskiej czy li do Małego M orza (rys. 1.). Podnosi 
ono poziom w ód te j części zatoki, w sku tek  czego 
następuje w y p ły w  w ierzchem  znów w  oko licy  cy­
pla Helskiego. A  w ięc ruch  w ody w  M a łym  M orzu 
jest w  zasadzie ko lis ty  od H elu  m n ie j w ięcej ku  
O ksyw iu, a następnie w zd łuż Rewy M ew  k u  pó ł­
w yspow i z pow rotem  do Helu, z. tym , że we 
wschodnie j części koła woda p łyn ie  dołem, zaś w* 
zachodniej i  północnej górą. M iejsce spotkania 
się te j gałęzi prądu z prądem  m acierzystym  zna j­
du je  się p rzy cyp lu  półwyspu. Ponieważ oba prąa> 
niosą piasek, w ięc narastanie pó łw yspu odbywa się 
dokładnie na samym jego końcu, p rzy czym roz­
k ład  i  siła prądów  k ie ru je  sedymentację w yraźn ie  
ku  po łudn iow i, nawet z le kk im  przegięciem ku  
SSW (rys. 2).

____________ __________________________  NR. 1 /t
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Naszkicowany tu  obraz prądów  w okó ł p ó łw y ­
spu Helskiego jest najczęstszy z uw ag i na częstość 
w ia tró w  zachodnich. P rzy w ia trach  wschodnich 
lub  po łudn iow o -  wschodnich, o ile  są dostatecznie 
silne, obraz zm ienia się. W tedy p łyn ie  t. zw. prąd

(wg. Łęgow skiego-Lencew icza)

- jącą fa lą  ukośną zostają wyrzucone na brzeg ró w ­
nież ukośnie. Powstający i  teraz prąd denny znosi 
z iarna po l in i i  najw iększego spadku w  dół. Nowa 
fala znów ukośnie w yrzuca  na brzeg część ziarn, 
k tó re  za chw ilę  sp ływ a ją  w  dół prostopadle dc 
brzegu i  td. W yn ik ie m  takiego mechanizmu jest 
zygzakowaty ruch  cząstek piaszczystych, k tó re  
zwolna przesuwają się w zd łuż brzegu.

P rzy  dostatecznie w ysok ich  i  rów nież skośnych 
falach powstaje prąd 1 i  t  o r  a 1 n  y, k tórem u szcze­
góln ie badacze am erykańscy p rzyp isu ją  duże zna­
czenie ( lit to ra l or longshore curren t, L . V. Ptrsson, 
C. O. D unbar; N. H inds). Jest on skierowany wzdłuż 
brzegu niedaleko l in i i  w ody i  rów nież powoduje 
ruch  cząstek piaszczystych. Na rys. 3 lin ia  f  w yo ­
braża k ie runek wbiegającej na brzeg ukośnej fa li. 
Po je j odbic iu część w ody sp ływ a w  k ie ru n ku  d. 
jako  p rąd denny, część zaś dąży w  k ie ru n ku  l.

, Ż tych dw u składowych powstaje k ie runek  w y ­
padkow y p m n ie j lu b  w ięcej skośny, co zależy od 
s iły  fa li i  kąta nachylen ia dna. Uniesione przez

Sam bijski, k tó ry  k ie ru je  się od wschodu ku  zacho­
dow i trzym a jąc się brzegów pó łw yspu Sam bijsk ie- 
go i  M ie rze i W iślanej. C iągle b lisko brzegu k ie ­
ru je  się on od Gdańska ku  G dyn i i  następhe 
w zd łuż R ewy M ew  zatacza łu k  ku  H elow i. M inąw ­
szy cypel he lsk i zawraca znów ku  północnemu za­
chodowi. P rąd ten jest jednak k ró tko trw a ły , tak  
ja k  k ró tko trw a łe  i  niestałe są w ia try  wschodnie.

Przypuszczalnie w  okresie prze jśc iow ym  przy 
usta jących w ia trach  zachodnich a rodzącw h  się 
wschodnich, prąd Południow o -  B a łty c k i spotyka 
się z prądem Sam bijsk im  w  okolicach H e lu  Oba 
prądy znoszą się wzajem nie i  zrzucają n iesiony 
m ate ria ł piaszczysty. Sedymentacja w tedy musi 
być tu  szczególnie żywa.

Bardzo poważnym  czynn ik iem  w yw o łu ją cym  
ruch mas piaszczystych wzdłuż brzegu jest fa lo ­
wanie. Gdy fa la  dochodzi do brzegu pod kątem  
p ios tym , ulega odbiciu. Woda jednak n ie  może 
w róc ić  tą  samą drogą, gdyż n ie  pozwala na to na­
stępna nadbiegająca fa la  —  powraca w ięc dołem 
w postaci prądu dennego. P rąd ten, k tó ry  odczu­
wa w yraźn ie  każdy kąpiący się w  morzu, unosi 
z brzegu w  głąb morza grubsze i  drobniejsze cząst­
k i skalne. Zasadniczo w ięc m ate ria ł piaszczysty 
po ryw any  przez fa le  i prąd denny odbywa ruch  
prostopad ły do brzegu.

Inaczej ruch  ten wygląda, gdy fa le  uderzają c- 
brzeg ukośnie. Z ia rna  piasku uniesione nadbiega-

Rys. 3. Schem at k ie ru n k ó w  w  prądzie  lite ra ln y m

fa lę  lu b  toczone po dnie ziarno p iasku odbywa 
w ięc ruch  skośny w  k ie ru n ku  brzegu (f) a następ­
n ie  zniesione zostaje w  k ie ru n ku  (p). Lecz nowa 
nadbiegająca fa la  odchyla ten k-ierunek ruchu 
cząstki znów skośnie k u  brzegow i i  td. T vm  spo­
sobem prąd lito ra ln y  a z n im  razem cząstki p iasku 
odbyw ają  w zdłuż brzegu ruch  postępowy po d ro­
dze wężykow ate j.

N ie  m am y dostatecznych obserwacji, aby ro z ­
strzygnąć ja k i jest na naszym w ybrzeżu stosunek 
ziarn  poruszających się drogą zygzakowatą i  wę­
żykowatą. Zagadnienie fa low an ia  wogóle jest tu  
sprawą p raw ie  zupełnie n ie  zbadaną *), W  każdym  
razie fak tem  jest, że piasek wybrzeża dzięki skoś­
nem u fa low an iu  odbywa stałą w ędrów kę ku  wscho­
dow i a to z przyczyny przeważających w ia tró w  
zachodnich i  północno - zachodnich. Ruch ten od­
bywa się dopóki lin ia  brzegu jest, w zględnie prosta 
a dno m orskie  p rzy  n im  dostatecznie płaskie. W 
ty m  m iejscu, gdzie brzeg się załam uje s iły  prze­
noszące piasek osłabiają się lu b  wręcz zanikają 
i  m a te ria ł piaszczysty nie mogąc być dale j uno­
szony opada. Następuje sedymentacja - -  morze

*) S łusznie podkreśla  S. H  i i  c k  e 1 konieczność prze­
p row adzen ia  na ca łym  naszym  w ybrzeżu  m etodycznych 
badań panu jących  fa lo w a ń , ta k  w ażnych  z p u n k tu  w idze­
n ia  p ro b le m ó w  bu do w n ic tw a  m orsk iego (T echn ika  Morza, 
1947),
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buduje  n a jp ie rw  podwodne w a ły , k tó re  w  m iarę  
nanoszenia now ych cząstek w y ła n ia ją  się z wody 
w  postaci piaszczystych m ierze i lub  kos.

V .

Na budowę geologiczną podłoża pó łw yspu H e l­
skiego sporo św ia tła  rzucają w ykonane tu  w ie rce­
n ia  w  Jastarni, Juracie  i  na, sam ym 'cyp lu  w  H elu 
(O. Zeise. J Samsonowicz; R. Sandegren). Dwu 
pierwsze p rzeb iły  cały czwartorzęd i weszły dość 
daleko w  n iże jleg łą  kredę, w iercen ie  zaś na cyp lu  
nie wyszło poza czwartorzęd.

Rzecz szczególna, że strop podłoża kredowego 
nie jest-'rów ny, lecz w ykazu je  pochyleni*: od z a ­
chodu ku  wschodowi, a w ięc ku  w ukc-w . Z a tok i 
Gdańskiej (K a rw ia  — 79, Jastarnia — o'7, Jurata 
— 174). W iercenia w ykonane na terenie miasta 
Gdańska i w  najb liższej oko licy  w ykaza ły  strop 
k redy  na rzędnej około — 95 do — 100 m, z c/ego 
w yn ika , że rów nież i  od północnej części de lty  
w iś lane j ku  Zatoce Gdańskiej kreda obniża się. 
Te deniwelacje  stropu kredy, osiągające eonaj- 
m n ie j 75 m, nie mogą byc p ie rw otne  to jest z cza­
su osadzania się kredy, lecz są w yn ik ie m  późn ie j­
szego tektonicznego wgięcia obszaru Zatoki G dań­
skie j, k tó ra  w  ten sposób p rz y jm u je  postać te k to ­
nicznej zaklęsłości ( j .  Lew ińsk i, J. Nowak, J. Sam­
sonowicz). Do tego dołączyło się erozyjne działanie

JASTARWA JURATA HEL
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Rys. 4. P ro f il geologiczny Jas ta rn ia  —  H e l 
(wy J. Samsonowicza)

K  —  kreda, G —  u tw o ry  lodowcowe, W  —  osady W is ły , 
A —  osady Jeziora Ancylusow ego, Ł  —  osady M orza 

L ito ryno w ęg o , P —  p ia sk i w ydm ow e.

lodowca, k tó ry  w  granicach te j zaklęsłości zdarł 
p raw ie  ca łkow ic ie  osady trzeciorzędowe. N ie spo­
tyka m y  ich  ani w  w ierceniach na pó łw yspie H e l­
skim , an i w  większości w ierceń na obszarze de lty

W is ły . Tymczasem już  w  odsłonięciach n a tu ra l­
nych w  strom ych brzegach K ępy Swarzewskie j lub  
Redłowskie j bezpośrednio pod u tw o ra m i p leisto- 
ceńskim i w ystępu je  w  poziomie morza i ponad 
n im  w yraźny  trzeciorzęd (mioceńskie p iaski z bu ro - 
w ęg lam i i  kopalną florą).

W  w ierceniach he lsk ich  na kredzie spoczywa 
pleistocen w  postaci g lin  m orenowych, p iasków i 
żw iró w  ilu w io g la c ja ln ych , iłó w  wstęgowych oraz 
potężnych k ie r kredow ych porw anych przez lądo- 
lód z óbszaróy położonych bardzie j na północ 
Jest rzeczą ciekawą, że u tw o ry  pleistoceńskie w y ­
kazują znaczną miąższość w łaśnie na samym cyplu 
półwyspu, podczas gdy w  Juracie i  Jastarn i w y ­
datnie się ona zmniejsza. Co w ięcej, w  stropie p le i- 
stocenu w  Juracie widoczne jest w yraźne obniże­
nie w ype łn ione z ie lonkaw ym i lub  szarym i u tw o­
ram i piaszczysto - m u łko w a tym i (rys. 4). Analiza 
m ik ro flo ry  kopalnych okrzem ków  *) stw ierdziła  
ich  m ieszany charakter słodkowodny, co wskazuje 
na ujście dużej rzek i (R. Sandegren). F ak t ten p ro ­
wadzi do w niosku, że wkrótcęypo ustąp ien iu  lądo- 
lodu, a w ięc w  czasie M orza  Yoldiowego *) p łynę ła  
do 'morza w  okolicach Ju ra ty  jakaś duża rzeka, 
na jprawdopodobnie j W isła. W yerodowała tu  ona 
bruzdę w  osadach g lac ia lnych , k tó rą  następnie w y ­
pe łn iła  w spom nianym i m u łkam i z charakterystycz­
ną mieszaną flo rą  okrzemkową.

Ponad u tw o ra m i g lac ja lnym i na Helu, a ponad 
„.osadami rzecznym i w  Juracie spoczywa seria u tw o ­
ró w  postg lacja lnych, m ianow ic ie  przeważnie piasz­
czystych osadów Jeziora Ancylusowego (Hel) i 
M orza L ito rynow ęgo (Hel i  Jurata).

Najwyższą część u tw o rów  piaszczystych tych  
w ierceń stanow ią już  współczesne p iask i w ydm owe 
usypane pracą fa l i  w ia tru . W śród n ich  zasługuje 
na uwagę w k ładka  to rfu , k tó ra  w  H elu  w ystępuje 
na rzędnej — 13 m. N iedwuznacznie wskazuje ona 
na zupełme m łode obnjżenie cypla helskiego.

VI .  •

W  oparciu o zebrany w  poprzednich ustępach 
szereg fa k tó w  możemy sobie w yobrazić genezę 
pó łw yspu w  sposób następujący.

Cofający się lodow iec pozostaw ił po sobie roz­
leg łą  płaszczyznę w  k tó re j b y ły  już  prawdopodob­
nie zaznaczone d o lin y  dy luw ia lne  (S. Paw łowski). 
Spływające w ody pogłęb ia ły je  i  rozszerzały tw o ­
rząc system p rado lin  ta k  w yraźn ie  zaznaczających 
się w  k ra ju  nadbrzeżnym. Dzisie jszy koniec pó ł­
w yspu Helskiego tw o rz y ł zapewne zrazu dość roz­
leg łą  wyniosłość rów nież na kszta łt kępy. Od da­
le j na zachód położonej Kępy Swarzewskiej by ła

*) O krzem k i ( D i a t o m e a e )  są to  m ikroskopow e 
ro ś lin y  najniższego ty p u  z k la sy  a lg  k rzem ionkow ych . 
W y tw a rza ją  n ie zw yk le  d e lika tn e  i  p iękne szk ie le ty  k rz e ­
m ionkow e, dz ięk i czemu mo^ą, zachować się w  stan ie k o ­
pa lnym . Ż y ją  w  p lan k to n ie  z im nych  m órz i  rzek.

*) W yjaśn ien ie  te rm in ó w : M orze Y o ld iow e , Jezioro 
A ncylusow e, M orze L ito ry n o w e  itp . zna jdz ie  C zy te ln ik  
w  m o im  poprzedn im  a rty k u le  .w  Technice M orza (1947. 
z. 7/81.
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ona oddzielona przegłębieniem , w  k tó rym  płynęła 
ku północy prawdopodobnie W isła (w iercenie w  
Juracie!). Należy tu  zaznaczyć, ze W isła p łynę ła  w  
okresie ostatniego zlodowacenia szeroką p rado liną  
Toruńsko-Eberswalazką ku  zachodowi zbaczając 
w  tym  k ie ru n ku  koło jh ru n ia  i  Bydgoszczy, na­
stępnie przez N akło  i  okolice B e rlina  do Łaby. Do­
piero gdy lodowiec ustąp ił z pojezierzy ba łtyck ich  
powstał 120'-kiłóm etrowy przełom  W is ły  pomiędzy 
Fordoniem  a Gniewem. Studia nad tarasam i w iś la ­
n ym i na ca łym  ty m  odcinku w ykaza ły, że przełom  
dolnej W is ły  dokonał się. w  okresie Morza Y o ld io - 
chowego (R- Galon). Jest w ięc w ie lce prawdopo­
dobne, że w  w ie rcen iu  w  Juracie p rzeb ity  został 
ja k iś  p u n k t do liny  W is ły  z tego czasu.

W kró tce  Morze Y o ld iow e przekształciło się w  
Jezioro Ancylusowe. W ody jego podniosły się na 
skutek ta jan ia  lądolodu, a poza tym. b y ły  spychane 
ku  po łudn iow i przez podnoszący się epejrogene- 
tyczn ie masyw Skandynaw ii. Jest rzeczą n iew ąt­
p liw ą , że koniec dzisiejszego pó łw yspu Helskiego 
—  pow iedzm y stara Kępa Helska :—■ została za­
lana i  pogrążyła się w  morzu. Dowodem na to jest 
przew iercenie osadów Jeziora Ancylusowego na 
Helu. Za lew  m orsk i u ła tw ić  m og ły  rów nież ruchy 
obniżające na obszarze Z a tok i Gdańskiej. W spom­
n ie liśm y powyżej, że Zatoka stanow i synk lina lną  
zaklęsłość tektoniczną. Z geologicznych badań re­
g ionalnych okazuje się, że zaklęsłość ta nie ma 
byna jm n ie j charakteru  lokalnego, lecz daje się 
prześledzić daleko ku  po łudn iow em u wschodowi 
aż po L w ó w  , (synk lino rium  lw ow sko - gdańskie
J. Nowaka). Geologia porównawcza poucza, że 
ruchy tektoniczne chętnie odnaw ia ją  się potom ni( 
na starych k ierunkach. Zatoka Gdańska by łaby 
w ięc z tego p u n k tu  w idzenia strefą predyspono­
waną od dawna do zapadania się. Dalszego argu­
m entu na tego rodzaju ruch  zapadający dostarcza 
znów w iercenie w  Juracie. S trop u tw orów  rzecz­
nych p rado liny  W is ły  jes t położony dziś na rzęd­
nej około — 60 m. M usim y sobie wyobrazić, że 
p ie rw o tn ie  ta prado lina  i  w ym ien ione poprzednio 
p rado liny  w  k ra ju  nadbrzeżnym  znajdow ały się 
w  poziom ie m n ie jw ięce j rów nym . Tymczasem w y ­
lo ty  p rado lin  nadbrzeżnych (Reda, P łu tn ica  itd.) 
zna jdu ją  się dziś w  poziomie morza, pradolina w  
Juracie znacznie niżej. W skazywałoby to na zu­
pełn ie m łode i  to dość ‘ in tensyw ne postgłacjalne 
ruchy tektoniczne w  obrębie Za toki Gdańskiej.

Zaznaczający się w  okresie Jeziora Ancyluso­
wego zalew morza trw a  n ieprzerwanie dalej 
i  obe jm uje  rów nież ca ły okres Morza L ito ry n o - 
wego. G ruba seria m orskich u tw orów  lito ry n o - 
w ych  rozw in ię ta  jest w  całej pe łn i w  obydw u 
w ierceniach na półwyspie. W ydaje się rzeczą b a r­
dzo prawdopodobną, że Rewa M ew stanowi fra g ­
m ent brzegu z okresu litorynow ego. Ten p ły tko  
pod pow ierzchnią morza w ystępu jący w a ł piasz­
czysty m ógłby być poprostu zatopionym  wałem  
nadbrzeżnych wydm .

Jak długo w  Skandynaw ii is tn ia ły  jeszcze cza­
py lodowe, tak  długo stosunki k lim atyczne, szcze­
gólnie k ie ru n k i dom inujących w ia trów , a co za 
ty m  idzie i pow ierzchn iow ych prądów  m orskich, 
b y ły  nieco odmienne niż dzisia j (L. P ost).' Gdy 
iednak resztk i mas lądolodu ostatecznie Stopniały

co stało się z początkiem  okresu lito rynow ego 
-  ośrodki niżu barometrycznego przeniosły się 

w  obszar Is land ii i wówczas przeważające w ia try  
poczęły dąć z zachodu na wschód. W  zw iązku 
z tym  powstał prąd P o łudn iow o-B a łtyck i, k tó ry  
rozpoczął swą pracę transportową. Dogodne wa ­
ru n k i dla sedym entacji n iesionych m ateria łów  
piaszczystych is tn ia ły  na podwodnym  cokole za­
nurzonej Kępy Helskie j. Sedymentacja by ła  tu  tak 
intensywna, że wyprzedzała ruch  obniżający, w o­
bec czego w kró tce cypel H e lu  znów się w ynu rzy ł, 
tym  razem w  postaci wyspy. Na n ie j w ia try  usy­
p yw a ły  szeregi w ydm  o k ierunkach po łudn iko ­
w ych  ta k  znacznie odbiegających od dzisiejszych 
w ydm  nadbrzeżnych. W ten sposób m oglibyśm y 
w ytłum aczyć rozszerzony kszta łt cypla i  odm ien­
ny na n im  uk ład  w ydm ow y.

W śród w ydm  w yspy H elu  tw o rz y ły  się tu  
i  ówdzie to rfy . Jeden z pokładów to r fu  p rzeb ity  
został w  w ie rcen iu  na Helu na rzędnej — 13 m. 
Dowodzi to, że w  czasach po lito rynow ych  znów 
koniec pó łw yspu obn iży ł się o jak ie  13 —  15 m. 
Zapewne w  zw iązku z tym  ruchem  należałoby 
związać przekroczenie przez morze Rewy Mew 
i zalanie obszaru Z a tok i Puckie j.

W ąski trzonek półw yspu Helskiego jest w  ko ­
le jności w ydarzeń najm łodszym  elementem w  je ­
go budowie. Połączył on k l i f  rozewski z wyspą. 
Że tak się stało —- to zasługa prądu brzeżnego 
i  pracy skośnych fa l m orskich, k tó re  dzięki zała­
m aniu k ie ru n ku  brzegu w  narożu Kępy Swarzew- 
skiej koło H a lle row a i  W ie lk ie j W si m ogły rozpo­
cząć usypyw anie m ierzei. M ierze ja  p rzyna jm n ie j 
aż do Jastarn i by ła  początkowo wałem  podm or­
skim. W y ła n ia ł się on z wód zrazu w  postaci sze­
regu wysepek, ja k  zdają się o ty m  świadczyć stare 
mapy pochodzące z X V I w. (S. Pufendorf, De re ­
bus a Carolo Gustavo . . .). Dopiero później nastą­
p iło  d e fin ityw n e  połączenie, do dziś dnia jednak 
w  szeregu m iejsc bardzo słabe.

Ostatecznie w ięc półwysep H el jest tw orem  
bardzo m łodym . Zaczął on w ynurzać się nad po­
ziom morza z końcem okresu L ito rynow ego M o­
rza, a w ięc około 5500 la t temu. Dzisiejszą swą 
postać osiągnął ju ż  w  ostatn ich czasach. Jest on 
dziełem w spólnej pracy prądów, fa l m orskich 
i w ia trów , ale bieg je j uw arunkow any b y ł szere­
giem  ko le jnych  przem ian geologicznych rozg ry ­
w ających się na znacznie szerszej p la tfo rm ie  dzie­
jow e j. ; ,

(Zakład Geologii P o litechn ik i Gdańskiej).
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B udow a o k rę tó w  d z ie li się zasadniczo na dw a g łó w - 
ne„„d? ja ly  to jes t na budowę ka łduba  i  m echanizm ów 
napędowych. Oba te dz ia ły  p rzeds taw ia ją  pewne t ru d ­
ności w  rea liza c ji. Jeś li chodzi je d n a k  o budowę k a d łu - 
ba, to  trudn ośc i te są ła tw ie jsze  do pokonan ia  z je d ­
ne j s tro n y  dlatego, że k a d łu b y  ok rę tó w  nie  podlega ją 
ta k  częstym  w iększym  zm ianom  k o n s tru k c y jn y m  ja k  
m echan izm y napędowe i  p ra k ty k a , naby ta  przez daną 
stocznię w  c iągu pewnego okresu czasu, w ysta rcza  je j 
do prow adzen ia  bu do w y różnych  okrę tów . Z  d ru g ie j 
s tro n y  e lem enty ko n s tru k c y jn e  są z gó ry  określone przez 
T -w a  k la s y fik a c y jn e , zaś p ró b y  m odelu o k rę tu  w  base­
n ie  dośw iadcza lnym  dostarczają k o n s tru k to ro w i ścisłycn 
danych k o n s tru kcy jn ych . B udow a m echan izm ów  napę­
dow ych g łów nych  i  pom ocn iczych je s t spraw ą tru d n ą  
i skom p likow aną  i  nabycie p ra k ty k i ich  bu dow y w y m a ­
ga d ług iego okresu czasu i  dużych w y d a tk ó w  na p róby  
i badania. D latego to  f irm  budu jących  m echan izm y jes t 
stosunkow o n iew ie le  i  w szys tk ie  one muszą m ieć duże 
doświadczenie i  d ługą tradyc ję .

M echan izm y napędowe m a ją  zasadnicze, znaczenie 
d la  ren tow nośc i eksp lo a tac ji o k rę tu  i  a rm a to r dęcydu- 
ją c y  się na budow ę danej je d n o s tk i m us i g ru n to w n ie  
rozpa trzyć  w szystk ie  za le ty  i  w a d y  m echan izm ów  uży­
w anych , celem doboru  na jb a rdz ie j odpow iedniego. Pod- 
's ta w ow ym  czynn ik ie m  w y b o ru  napędu je s t dokładne 
zorien tow an ie  się ja k ie  m echan izm y napędowe są n a j­
w ięce j w  użyc iu  i  ja k ie  są za le ty  i  w a d y  jednych  w  sto­
sunku  do d rug ich .

N apęd o k rę tó w  składa się z g łów n ych  m echan izm ów  
napędow ych i  z m echan izm ów  pom ocniczych. W ybór 
m echan izm ów  pom ocn iczych je s t spraw ą drugorzędną 
i zależy w  w iększe j m ierze od w y b o ru  m echan izm ów  
g łów nych . P rzedm io tem  prze to  następnych rozw ażań —  
będą g łów ne m echan izm y napędowe.

C H A R A K T E R * S T Y K A  G Ł Ó W N Y C H  M E C H A N IZ M Ó W  
N A P Ę D O W Y C H  S TO S O W A N Y C H  O B EC N IE

Okres stosowania i  ro z w o ju  o k rę to w ych  m echan iz­
m ów  napędow ych je s t stosunkow o n ie w ie lk i,  gdyż w y ­
nosi za ledw ie sto la t. Pom im o to  ro zw ó j ten  przeszedł 
przez w ie le  faz  i  zaznaczył się w ie lu  w yn a la zka m i i  dziś 
poprzez tu rb in ę  gazową zb liżam y się do m ożliw ości k o ­
rzys tan ia  z e n e rg ii a tom ow ej, k tó ra  ca łkow ic ie  zm ien i 
cha rak te r ok rę tó w  ju ż  choćby z tego wzg lędu, że ener­
g ia  zaw arta  w  1 k g  u ra n u  zastąpi energ ię  3000 ton  w ę­
gla. Obecnie do napędu o k rę tó w  używ a się k i lk u  Typo­
w ych  m echanizm ów , k tó re  w a iczą ze sobą o p ry m a t 
g łów n ie  na drodze eko no m ii eksp loa tacy jne j.

W szystkie, napędy używ ane obecnie do now ych  o k rę - 
tó, są to  napędy nowoczesne. M aszyny pa row e j, k tó rą  
ja k o  pierwszą zastosowano do m echanicznego naoędu 
o k rę tó w  i  k tó ra  przez pó ł w ie k u  b y ła  je d y n y m  środk iem  
napędowym , n ie  m ożna uw ażać za napęd przesta rza ły  
w  stosunku do in n y c h  d la  tego, że obecna udoskona lona 
maszyna pa row a je s t stosunkow o m a ło  podobna do 
p ie rw sze j m aszyny pa row e j z przed la t  i  z powodze­
n iem  k o n k u ru je  z in n y m i napędam i. Rozważania dalsze 
będą d o tyczy ły  następnych rod za jów  napędów:

M aszyna parowa,
T u rb in a  parow a,
S iln ik i ty p u  Diesel,
Napęd e lek tryczny ,
T u rb in a  gazowa

1) Maszyna parowa. D z ięk i zm ianom  k o n s tru k c y jn y m  
i  ulepszeniom , maszyna pa row a pozostaje nada l i  bę­
dzie pozostawać przez d łu g i jeszcze okres w  je d n ym  
szeregu z in n y m i napędam i. M aszyna pa row a je s t za­
sadniczo i  p ra k tyczn ie  zw iązana z ko tłe m  c y lin d ry c z ­
nym . opa lanym  do n iedaw na ca łkow ic ie  węglem . W o­
bec tego, że w ęg ie l je s t obecnie p a liw e m  stosunkow o 
drog im , k o t ły  cy lind ryczn e  dość często przerab iane 
są na opa lan ie  ropą, co w p ły w a  znacznie na dalsze 
stosowanie m aszyny pa row e j do napędu okrę tów .

Z arów no  ciągłe  ulepszanie k o tłó w  cy lin d ryczn ych . 
cz£ to  na drodze w y k o rz y s ty w a n ia  c iep ła  spa lin  do- 
ogrzew ania pow ie trza  i  przegrzew an ia  pa ry , ^czy też 
na drodze zw iększan ia w yp a ro w a n ia  w o d y  przez doda­
w an ie  rurek; w odnych  (k o tły  ty p u  I io w d e n  Johnson)1' 
ja ko  też c iąg łe  u lepszanie m aszyny pa row e j na dro-J 
dze g losow ania k i lk u  s topn i rozprężan ia  pa ry , jood-j 
grzew am a p a ry  m iędzy c y lin d ra m i w ysokiego c iśn ie­
n ia  i  średniego ciśn ien ia , podnoszenia prężności p a ry  
zapomocą snecja lne j sp ręża rk i i  stosowania tu rb in y  
na parę od lo tow ą —  sp raw ia ją , że zużycie p a liw a  
m aszyny pa row e j p ra w ie  jes t rów ne  zużyciu  p a liw a  
tu rb in y  pa row e j, i  że waga je j znacznie się zm niejsza. 
Z a le ty  m aszyny pa row e j w  stosunku do in n ych  
napędów  są następujące:

1. —  P rosta  budowa m aszyn i k o tłó w  c y lin d ­
rycznych ;

2. —  K oszt budow y m n ie jszy  n iż  w szys tk ich
k ic h  in n y c h  m echan izm ów ;

3. — N a jw iększa  pewność dz ia łan ia ;
4. — Ła tw ość u trz y m y w a n ia  w  d o b rym  stan ie;
5. —  M ożliw ość używ an ia  w ęg la  lu b  ro p y ;
6. — Obsługa m echan izm u bardzo ła tw a  i  n ie

W ady m aszyn pa row ych  są następujące:
1. —  Duża waga i  za jm ow ana przestrzeń;
2. — Duże zużycie p a liw a ;
3. •— M ożliw ość praktycznego stosowania ty lk o  do

m ocy ok. 3000 K M .

Obecnie na okrę tach  no w ych  są w y łączn ie  stosowa­
ln e  m aszyny parow e trzys topn iow e , a na w e t cztero­

stopniowe, ¿)ądź to  w  po łączeniu z tu rb in ą  na parę 
od lo tow ą syst. B auer ' —  W ach, J ją d ź  ze sprężarką 
p a ry  napędzaną przez tu rb in ę  na parę  od lo tow ą syst. 
G dtaw erken. Oba te system y pozw a la ją  na znaczne 
zw iększenie w spó łczynn ika  sprawności. ^

Zużycie  p a liw a  obu tych  system ów jest o około
20%) m nie jsze od zużycia p a liw a  z w y k łe j trzys to p n io ­
w e! m aszyn y  pa ro w e j i  w ynos i ok. 0 37 kg  węgla 
/K M g., p rzy  w a rto śc i opa łow e j w ęg la  7.000 kal.
Jedną z doda tkow ych  za le t syst. B auer —  Wach 

iest zrów now ażony bieg m aszyny napędowej dz iek ; 
po łączeniu tu rb in y  z w a łem  napędowym . W adą tego 
system u je s t doda tkow a p rze k ła dn ia  i  sprzęgło, k tó ­
ry c h  n ie  posiada system G dtaw erken.

M aszyn pa row ych  system u Lenz obecnie naogół 
się n ie  stosuje. N aw e t N iem cy w  końcow e j faz ie  w o l­
n y  p o s ta n o w ili zarzucić je j stosowanie. G łów ne za­
rz u ty  p rzec iw ko  m aszynie Lenza to zby t m a ły  w sn ó ł- 
czynn ik  sprawności, zby t duży, w yd a te k  o liw y , t ru d ­
ności u trz y m y w a n ia  w  d o b rym  stan ie p ierśc ien i, za­
w o ró w  i  k c iu k ó w  i  konieczność częstej ich  w ym iany . 
Zużycie  p a liw a  m aszyny Lenza w yn os i ok. 0,55 kg  
w ęg la  /K M g.

M aszyny parow e Lenza są je d n a k  proste w  b u ­
dow ie  i  pewne w  dz ia łan iu , i  połączenie ich  z tu rb in ą  
na parę od lo tow ą syst. B. W. znacznie zw iększyło  by  
ich  sprawność i  da łoby podstaw ę do dalszego używ a­
n ia  ich  na okrę tach.

Dalsze w id o k i ro z w o ju  m aszyn pa row ych  leżą na 
drodze zw iększen ia c iśn ien ia  pa ry , co w yd a je  się zu­
pe łn ie  m ożliw e . W  w yp a d ku  zastosowania w iększych 
c iśn ień —  sprawność m aszyny pa row e j znacznie się 
zwiększy.

2) Turbina parow ać Pom im o to, że rozw ó j tu rb in y  pa­
ro w e j trw a  ju ż  od przeszło 50 ła t, to  je dn ak  badania, 
naukow e i  p ra k tyczn e  nad tu rb in a m i trw a ją  w  d a l­
szym  ciągu z n iezm n ie jszonym  natężeniem . B adan ia 
te idą  w  k ie ru n k u  zw iększen ia prężności i  tem pe ra ­
tu ry  pa ry , co m a na celu zw iększenie sprawności 
i zm niejszenie w a g i m echanizm u. 'D zięk i dobrem u
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ro z w o jo w i w  ty m  k ie ru n k u , tu rb in y  mogą k o n k u ro ­
w ać z D ie s e la m i, a naw e t w yp ie ra ć  jeT* p rz y  ^mocach 
w iększych ponad 7.000 K M . W aga napędu tu rb in o w e ­
go je s t o 30% m nie jsza od napędu DieseFowego i  p rze­
c iw s ta w ia  się skutecznie w iększem u zużyciu  p a liw a  
tu rb in  w  stosunku do DieseFi.

Dobre re z u lta ty  osiągnięte na okrę tach  w o jen nych  
to ru ją  drogę do szerszego stosowania tu rb in  i  k o tłó w  
w o d n o ru rko w ych  ,na okrę tach  hand low ych . Okres 
w o je n n y  zaznaczył się stosowaniem  zespołu tu rb in , 
składającego się z tu rb in y  w ysokoprężne j i  tu rb in y  
n iskoprężne j z pom in ięc iem  tu rb in y  średn io -p rężne j. 
System  te n . może być  z powodzen iem  stosowany na 
okrę tach hand low ych .

Zw iększen ie ilo śc i obrotów1', i  zużycia p a liw a  p rzy  
ty m  system ie jes t złagodzone prostszym  systemem 
p rzek ładn i, ła tw ie js z y m  u trz y m y w a n ie m  tu rb in  i  zna­
cznie m n ie jszym  kosztem  budow y.

Z a le ty  napędu tu rb ino w eg o  są następujące:
1) M a ła  w aga i  m a ła  za jm ow ana przestrzeń;
2) B ra k  w ib ra c ji;
3) M n ie jszy  koszt u trz y m y w a n ia  n iż  napędu D ie - 

seFowego;
4) M n ie jsza ilość obsług i n iż  p rzy  D ieslach;
5) W iększy w sp ó łczyn n ik  sprawności, n iż  m aszyn

pa row ych ;
W ady napędu tu rb ino w eg o  są następujące:

1) K oszt bu dow y w iększy  n iż  m aszyn pa row ych ;
2) T rudnośc i rem ontu , ze w zg lędu na w a g i po- 

jedyńczych  części;
3) Konieczność spraw n ie jsze j obsług i n iż  do m a­

szyn pa row ych ;
4) Opłacalność stosowania do m ocy ponad 

5000 K M ;
5) M n ie jsza pewność p ra cy  n iż  m aszyn pa row ych ;
6) Konieczność stosowania tu rb in y  b iegu wstecz 

lu b  ś ruby  nastaw nej.
Zużycie  p a liw a  p rz y  napędzie tu rb in o w y m  w yn os i od 
0,26— 0,3 k g  ro p y  na K M g.

3) Siln iki typu Diesel. S iln ik i te są obecnie stosowane 
do napędu o k rę tó w  o m ocy do 20 000 K M . Napęd ten 
może być je dn ak  stosowany i  do w iększych m ocy; 
g łów ną przeszkodę s tanow i duży ciężar i  duża za j­
m ow ana przestrzeń. K ra je  n ie  posiadające węgla, ja k  
np. Szwecja i  N orw eg ia , przechodzą p ra w ie  c a łk o w i­
cie na napęd D ies low y, dz ięk i tem u, że obecna cena 
p a liw a  p łynnego je s t stosunkow o n ie  w ie le  w iększa 
od ceny węgla.

Rozw ój D ie s li o dużych mocach doszedł do p u n k ­
tu  szczytowego, rozw ó j' D ie s li m n ie jszych , a szczegól­
n ie  4 -ta k to w ych  postępu je da le j naprzód. R pzw ói ten  
idz ie  w  k ie ru n k u  zw iększen ia średniego ciśn ien ia  
przez do ładow an ie pow ie trza . Poza ty m  w  osta tn ich  
czasach przeprow adza się badania w  k ie ru n k u  stoso­
w a n ia  tu rb in  na gazy od lotowe, podobne do systemu 
B auer-W ach dla  m aszyn parow ych.

D oładow an ie  stosuje się g łów n ie  do s iln ik ó w  
4 -tak to w ych . System  B iic h i da je zw iększenie mocy 
o ok. 28%. Jeś li zastosować do ładow anie zapomocą 
sp ręża rk i k ilk o s to p n io w e j oraz chłodzenie pow ie trza  
m iędzy s topn iam i, to  m ożna osiągnąć 50% zw iększe­
nie  m ocy s iln ika . K oszt b u do w y  tak iego sum ka  jest 
w iększy, ale w te d y  zużycie p a liw a  i  waga s iln i &a 
zm nie jsza ją  się o ok. 20%.

O sta tn ie  p ró b y  zastosowam a ro p y  k o tło w e j do 
napędu D ie s li d a ły  dobre rezu lta ty , i  chociaż zużycie 
p a liw a  jes t nieco w iększe —  da je to  je d n a k  oszczęd­
ność, (w  c h w ili obecnej k ie d y  to  ropa D ies low a k o ­
sztu je  27% w ięce j, n iż  ko tło w a ) o ok. 15 20%.

Obecnie stosuje się s i ln ik i d w u ta k to w e  je d n o ­
stronne i  dw ustronne  oraz 4-taktSw e. Przeważa na­
pęd bezpośredni zapomocą dużych s iln ik ó w  o m a le j 
ilośc i o b ro tó w ,, ale jes t duża tendencja stosowania 
s iln ik ó w  m n ie jszych  o dużych ilościach obro tów , k tó ­
re w ym aga ją  p rze k ła d n i

Z a le ty  tego system u są następujące:
1) M n ie jsza waga m echan izm ów ;
2) M n ie jszy  koszt początkow y;
3) W iększy w sp ó łczyn n ik  sprawności;
4) M n ie jszy  koszt części zapasowych;
5) M nie jsza m a s z y n o w n ia ;.
6) M n ie jsza ilość obs ług i i  ła tw ie jsze  m anew ro­

w an ie  ze w zg lędu  na jedną p la tfo rm ę  m ane­
w ro w ą ;

7) Ł a tw ie js z y  rem o n t;
8) M nie jsze zużycie pa liw a ;
9) N iższy środek, ciężkości;

10) L in ia  w a łó w  ła tw ie jsza  do m ontażu i dopaso­
w an ia ;

11) W ib ra c je  skręcające, ła tw ie jsze  do opanow ania
W adą tego system u jes t konieczność p rze k ła dn i, oraz 

skom p liko w a na  in s ta la c ja  ru ro c ią g u  gazów; od lo tow ych, 
w  w yp a d ku  u ż y w a n ia -ich  do k o tła  pomocniczego.
4) Napęd elektryczny. Napęd tu rb o -e łe k try c z n y  lu b  

D ies lo w o -e le k tr. jes t używ any do mocy pow yże j 7000 
K M  Z a le ty  tego napędu są następujące:

1) R ów nom ie rna  praca maszyn.
2) D ow olne położenie s iln ik ó w  napędowych.
3) Z redukow an ie  w a łó w  napędowych.
4) Ła tw ie jsze  m anew row an ie  okrę tem .

P rzy  napędzie tu rb o -c h k tr .  dochodzi jeszcze jedna 
w ażna zaleta, t j .  zniesienie tu rb in y  b iegu wstecz.

W adą napędu e le k tr. je s t w iększy koszt budow y 
i nieco w iększe zużycie pa liw a .

5) T u rb in a  gazowa. Przed tu rb in ą  _ gazową leży duża 
~ przyszłość. R e zu lta ty  badań oraz jedyne  c h w ilo w o  za­

stosowanie do napędu ok rę tu  da ją  nadzie ję , że ten  sy­
stem  napędow y je s t m oż liw y , i  że będzie m óg ł k o n k u ­
row ać z in n y m i napędami.

Z a le ty  napędu gazowego są następujące:
1) D uży w sp ó łczyn n ik  sprawności te rm iczn e j do­

chodzący do 32%.
2) M a ła  w aga i  za jm ow ana przestrzeń.
3) K ró tk i czas rozruchu , bo niespełna m inu tę . 

W ady tego system u są następujące:
1) Duża ilość ru roc iągów .
2) Duża tem pe ra tu ra  gazów kon ieczna do zw ię k ­

szenia sprawności.
3) Zm nie jszen ie  spraw ności p rzy  zm iennym  ob­

ciążeniu.

R ozw ój tego system u je s t ściśle zw iązany z w y n a ­
lez ien iem  odpow iedn iego m a te r ia łu  na ło p a tk i tu rb i­
nowe, w y trzym u jąceg o  w ysoką tem pera tu rę , k tó ra  
obecnie w yn os i ok. 650° C , a k tó ra  celem  osiągnięcia 
w iększe j spraw ności w in n a  dojść do ok. 850° C. Poza 

■ ty m  zastosowanie tego napędu je s t ściśle zw iązane ze 
stosowaniem  nastaw ne j ś rub y  napędowej.

A N A L IZ A  C Z Y N N IK Ó W  W P Ł Y W A J Ą C Y C H  N A  W Y ­
BÓ R N A P Ę D U .

N astępujące c z y n n ik i w p ły w a ją  na w y b ó r napędu 
okrę tów :

1) K oszt bu do w y m echan izm ów  napędowych.
2) P rzestrzeń za jm ow ana przez m echan izm y n a ­

pędowe.
3) W aga m echan izm ów  napędowych.
4) Zużycie  p a liw a  i  sm arów.
5) W łasny po tenc ja ł opałow y.
6) Przeznaczenie, nośność i  zasięg okrę tu .
7) Inn ne  c z y n n ik i towarzyszące.

1 —  Koszt budowy mechanizmów napędowych. 
Zasadniczo koszt b u do w y  m echan izm ów  napędowych 

m a stosunkow o m a ły  w p ły w  na w y b ó r napędu, gdyż 
z je dn e j s tro n y  koszty  bu dow y różnych  m echan izm ów  nie 
odbiegają bardzo od siebie, zaś z d ru g ie j s trony  w iększy
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koszt budow y ba rdz ie j sprawnego m echanizm u, jes t w y ­
da tk iem  jednorazow ym , k tó ry  się p o k ryw a  w ie lo k ro tn ie  
przez lepsze zużycie pa liw a . O gó ln ie  na leży zaznaczyć 
że budowa m aszyn pa row ych  jest najtańsza, budow a tu r ­
b in  i k o tłó w  w o d n o ru rko w ych  jest droższa, zaś. budowa 
D ies li jes t najdroższa.

2 — Przestrzeń za jm ow ana przez m echanizm y.
Jeśli p rzy jąć , że przestrzeń za jm ow ana przez t rz v -  

'slopniowa. m aszynę parow a z tu rb in ą  syst. B W  w ynosi 
100%, to —

Napęd tu rb in o w y  lu b  tu rb o -e le k tr. za jm u je  90% 
Napęd d ies low y bezpośredni . . . . .  85%
Napęd d ies low y pośredn i . . . . . . .  ' 65%
Napęd g a z o w y ............................... ......................... 5qo/ (i

3 — Waga m echan izm ów  napędowych.

Maśzypa parow a 3-stop. z tu rb in ą  syst. B.W. 100%
Napęd d ies low y bezpośredni ..........................75%

pośredni lu b  e lek tryczn y  . . 65%
„  tu rb in o w y  . . . . . .  . . . 50— 55%
„ g a z o w y .................................................... 40— 45%

4 —  Zużycie  p a liw a  i  sm arów,
a) p a liw o  (ropa)

Maszyna parow a trzys to pn iow a
z tu rb in ą  B .W ...................... 0,28--0,32 kg /K M g . 100%

Napęd tu rb in o w y  . . . .  0.26— 0,3 „  95%
Napęd g a z o w y .....................0,2 — o’25 ”  80%
Napęd D ies low y bezpośred. 0.14—0.19 „  55V<>
Napęd D ies low y pośred. 0,12— 0J7 ”  50%

Zużycie  w ęg la  o w a rto śc i opałow e j 7500 ka l. w y n io ­
słoby dla  m aszyny pa row e j ok, 30% w ięce j n iż  ropv, 
a w ięc średnio 0,4 kg /K M g .

b) O liw a .
Napęd D ies low y . . . . 0,03 k g /K M  dobę 100%
M aszyna parow a, tu rb in a  . 0,005 k g /K M  dobę 15%

c) W łasny po tenc ja ł opałow y.
W łasny po tenc ja ł opa łow y lu b  też ta k ie  w a ru n k i go­

spodarcze, k tó re  u m o ż liw ia ją  tan ie  nabycie  tak iego czy 
innego p a liw a  m a ją  duże znaczenie p rzy  w ybórze na-/ 
pędu. W ięc np.: P olska posiada duże zapasy węgla 
i małe zapasy ropy. D la k ra jó w  nie  posiadających węgla 
n ie  op łac i się stosować m aszyn pa row ych, na tom iast d la  
P o lsk i jes t to w  w ie lu  w ypadkach  opłacalne, zaś p rzy  
zm ien ionych w a run kach  gospodarczych św ia ta , może być 
podstawą ko n ku re ncy jn ośc i naszej dz ia ła lności sh ip p in - 
gowej. K w e s tia  w y b o ru  p a liw a  jes t zw iązana z jego ceną..
( ena w ęg la  przed w o jną  b y ła  bardzo n iska  w  po rów na­
n iu  z ceną ropy. Obecnie różn ica  ta jes t stosunkow o 
n ie w ie lk a  i  d latego na s tąp ił dość znaczny zw ro t do na ­
pędu m otorowego. T rzeba m ieć je dn ak  na uwadze te 
okoliczność, że może p rzy jść  ta k i okres, w  k tó ry m  w ę ­
giel będzie tan i, zaś ropa droga i  w te d y  napęd w ę g lo w y 
będzie ba rdz ie j op łacalny.

Obecnie ceny węgla i  ropy, je ś li p rzy ją ć  cenę ro p y  
D ies low e j ja ko  podstaw ową, są następujące:

Ropa D ie s lo w a ............................... 100°/«
Ropa k o tło w a  . . . . . . .  80%
W ęgiel . .  ............................... 70%

Wobec tego, że napęd tu rb in o w y  w ym aga k o tłó w  w odno­
ru rk o w y c h , obecnie opalanych ropą, zaś zużycie ich  jes t 
o oko ło 35% w agowo m nie jsze od zużycia w ęg la  przez 
k o t ły  cy lind ro w e , w ięc  pod w zględem  kosztów  p a liw a  
tu rb in a  w yd a je  się ba rdz ie j ekonom iczna n iż  m aszyna 
parow a i  da je  ok. 15% zysku na pa liw ie . Jeśli po rów na ­
m y  napęd D ies low y z m aszyną pa row ą to  różn ica  zuży­
cia w ęg la  i  ro p y  w yn os i ok. 60%; co da je zysk na p a iiw ie  
ok. 30% na korzyść napędu Dieslowego.

6 Przeznaczenie, nośność i  zasięg okrę tów .
W ybó r napędu zależy w  dużym  s topn iu  od przezna­

czenia okrę tu , jego nośności i  zasięgu dzia łan ia . N a pod­
s taw ie  an a lizy  zużycia p a liw a  i  w a g i m echan izm ów  oraz 
in n ych  czyn n ikó w  żeglugowych oraz na podstaw ie da­
nych  sta tystycznych, analiza powyższych czynn ikó w  w y ­
gląda ja k  następuje:

a) Zasięg.

D la  ok rę tó w  o dużym  zasięgu na jb a rdz ie j wskazany 
iest napęd D ies low y, ze w zg lędu na na jm n ie jszy  ciężar 
pa liw a , jak iego  w ym aga ten napęd w. stosunku do innych  
napędów! D ru g im  z k o le i napędem  do zastosowania b y ł­
by napęd tu rb in o w y , k tó ry  p rzy  w iększym  zużyciu  pa - 
liw a  posiada m ałą  wagę w łasną, kom pensującą w iększy 
w yd a te k  pa liw a .

D la  o k rę tó w  o średn im  zasięgu mogą być brane pod 
uwagę, w sze lk ie  rodzaje napędów  w  zależności od m ocy 
napędowej.

D la  o k rę tó w  o k ró tk im  zasięgu można w yb ie ra ć  
m iędzy napędem  D ies lów ym  a maszyną parow ą, ale 
m ając na w zględzie nasz po tenc ja ł w ęg low y, pow inno  
się racze j w yb ie ra ć  m aszynę parow ą.

b) Przeznaczenie.

D la  o k rę tó w  d robn icow ych  może być stosowany na­
pęd dow o lny  zależnie od zasięgu i  m ocy napędowej 
okrę tu .

Napęd tan kow có w  w in ie n  być D ies low y, ze w zg lędu 
na ładunek i  jego tan iość w  porc ie  odb io ru  oraz ze 
w zg lędu na bezpieczeństwo. c ■

Napęd rudow ęg low ców  w in ie n  b y ć ^  zapew niony 
przez maszynę parow ą napędzaną węglem .

c) Nośność.
M oc napędowa o k rę tó w  hand low ych  jes t p ro p o rc jo ­

na lna  do ich  nośności, p rzy  danej szybkości i d latego 
nośność o k rę tó w  jes t w ażnym  czynn ik ie m  p rzy  w yborze 
napędu.

O k rę ty  o m a łe j m ocy napędowej do 3000 K M  w in n y  
posiadać napęd D ies low y lu b  maszynę parow ą.

O k rę ty  o m ocy napędowej średn ie j od 3000 do 5000 
K M  w in n y  posiadać napęd D ieslow y.

O k rę ty  o m ocy napędowej od 5000 do 10.000 K M  
w in n y  posiadać napęd tu rb in o w y  lu b  D ies low y.

O k rę ty  o m ocy pow yże j 10.000 K M  p o w in n y  posiadać 
racze j napęd tu rb in o w y .

7 —  Jnne c z y n n ik i żeglugowe.

W szystkie  nowe zastosowania - napędu i ich rozwu/j 
m a ją  za cel zm niejszenie kosztów  eksp loatac ji, czy li 
ekonom ię napędu. S tałe dążenie w  ty m  k ie ru n k u  zw ię k ­
szyło znacznie w y d a tk i nakładow e, gdyż wyposażenie 
m aszynow ni znacznie w zrosło  i  na leży m ieć to na uw a­
dze p rzy  p o ró w n y w a n iu  różnych  ty p ó w  napędu i ich  eko­
nom ii. W szelkie zm niejszenie zużycia pa liw a  p row adzi 
do zw iększenia kosztu o k rę tu  i  w  pew nych  w ypadkach  
może być n ieopłacalne. D latego też p rzy  rozw ażan iu  
k w e s tii w y b o ru  napędu na leży b rać pod uwagę inne 
c z y n n ik i żeglugowe, ja k :« tra sa  okrę tu , okresy czasu p rzy  
pe łne j szybkości, m ożliw ości zakupu tan iego p a liw a  
w  po rtach  zagranicznych, obsługa m aszyn w  czasie m a r­
tw y m , am ortyzac ja  o k rę tu  i ty m  podobne. W szystkie 
te c z y n n ik i są ca łkow ic ie  uzależnione od poszczególnego 
o k rę tu  i w p ły w  ich  m usi być  okreś lony in d yw id u a ln ie . 
—  Ogólne ich  określen ie  i  w za jem ne pow iązan ie  n ie  da­
ło by  p ra k tyczn ych  ko rzyśc i i  będzie o n ich  m owa w  na­
stępnym  rozdzia le, do tyczącym  m etody w y b o ru  napędu.

W  i: BÓR N A P Ę D U .
W ybór napędu może być dokonany na podstaw ie 

syntezy w szystk ich  czynn ików , poprzednio w  k ró tk im  
zarysie om ów ionych. Na podstaw ie te j syntezy i każdo­
razow o w  odnies ien iu  do poszczególnego ok rę tu  o usta­
lo n ym  przeznaczeniu i  tras ie  jego eksp loa tac ji, dokonać, 
na leży e lim in a c ji poszczególnych czynn ików , porów nać 
w szystk ie  za le ty  i  w a dy  p ro je k to w a n ych  napędów  
i  wskazać w ła ś c iw y  rodza j napędu do zastosowania 
w  danym  w ypadku .

Ostatecznego w y b o ru  m ożna dokonać dopiero po 
p rzeprow adzen iu  skom p liko w a ne j k a lk u la c ji kosztów  
eksp loatac ji, obe jm u jące j zużycie pa liw a , o liw y  i  w ody,
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koszty obsługi, okresy czasu p rzy  pe łne j szybkości, m o­
ż liw ośc i zakupu tan iego p a liw a  w  po rtach  zagranicznych, 
koszt obsług i m aszyn w  okresie  m a rtw y m , czasy posto­
jó w  w  portach, o p ła ty  portow e, am ortyzac ję  okrę tu , 
fra ch ty , koszty  ubezpieczeń oraz p rze w id yw a n ia  zm ian 
w a ru n k ó w  gospodarczych i  eksp lo a tac ji w  przyszłości.

Jak  w idać z powyższego, w y b ó r napędu je st spraw ą  
tru d n ą  i  w  ty m  stosunkow o k ró tk im  a r ty k u le  m ożna je ­
dyn ie  podać w  ogó lnym  zarysie  k ie ru n e k  i  obecne te n ­
dencje sh ipp ingu  św iatowego.

W edług obecnych ogólnych i  n ieko m p le tn ych  s ta ty ­
s tyk , św ia to w y  zakres stosowania różnych  napędów  o k rę ­
tów  ha nd low ych  jes t następu jący:

Napęd D iese low y o b e jm u je ......................... 20%
,, k o tło w o -ro p o w y  obe jm u je  . . 60% 

k o tło w o -w ę g lo w y  obe jm u je  . . 20°/o

Wobec b ra k li szczegółowych danych tru d n o  je s t us ta­
lić  ja k i p rocen t tonażu św iatow ego obe jm u je  m aszyna 
parow a, ale b io rąc pod uwagę, że znaczna ilość k o tłó w  
c y lin d ro w y c h  je s t opalana ropą, w yd a je  się, że w  60% 
napędu ropow ego je s t ok. 40% tonażu św iatowego.

Jeśli, chodzi o poszczególne k ra je , to  co do n ie k tó ­
rych  dane statystyczne p rzeds taw ia ją  się następująco:

m oto row ców  pa row ców
A n g lia  < ok.
A m eryka ok.
N orw eg ia ok.
Szwecja ok.

30% ok. 70%
20% ok. 80%
70% ok. 30% }
70% ok. 30% •

Z  powyższych zestaw ień w y n ik a , że napęd pa row y  
obe jm u je  80% tonażu św iatowego, zaś ud z ia ł m aszyny 
pa row e j sięga ok. 40%. __ _ _  _

Powyższe dane statystyczne w skazu ją , że naogół sto­
sowane są trz y  rodza je  napędów, a m ia no w ic ie : m aszyna 
parow a, tu rb in a  pa row a i  D iesel. Napędy te  w spó łzaw o­
dniczą ze sobą i  przez sw ó j c ią g ły  rozw ó j w skazu ją , że 
będą one nadal stosowane przez czas b liże j n ieokreś­

lony. Panow anie swoje podzielą one praw dopodobn ie 
w  n ie d łu g im  czasie z tu rb in ą  gazową.

Jeśli chodzi o zastosowanie poszczególnych napędów 
to powyższe rozw ażania skoncen trow a łyby  się w  nastę­
pu jących  w n ioskach ogólnych.

a —  M aszyną pa row a w in n a  być zastosowana do 
napędu o k rę tó w  o m a łym  i ś redn im  zasięgu.

b —  Napęd D iese low y w in ie n  być zastosowany g łó ­
w n ie  na okrę tach  o dużym  zasięgu, oraz do tych  
okrę tów , k tó re  m a ją  k ró tk ie  p rzeb ieg i oraz d łu ­
gie czasy postojów .

c —  T u rb in a  parow a w in n a  być zastosowana na 
okrę tąch o m ocy napędowej pow yże j 5.0(10 K M .

Jeśli chodzi o typ  m aszyny pa row e j, to  na jle pszym i 
w y d a ją  się m aszyna trzys to pn iow a  w  po łączeniu z t u r ­
b iną  syst. B auer-W ach. oraz czterostopniow a syst. G óta- 
ve rken. D obre re z u lta ty  m og łaby dać rów n ie ż  maszyna 
pa row a  ty p u  Lenz w  po łączeniu z tu rb in ą  na parę  od lo­
tow ą  syst. Bauer-W ach, lecz to  by w ym aga ło  p rze p ro ­
w adzenia specja lnych badań i  prób, k tó ry c h  dotąd żadna 
f irm a  n ie  podjęła .

Jeś li chodzi o k o t ły  cy lind ryczne , to na jle psze . w y ­
n ik i da ją  k o t ły  kom b inow ane syst. H ow den-Johnson  lu b . 
podobne, k tó re  p rz y  dość p ros te j budow ie  n a jb a rd z ie j 
zb liża ją  się pod w zględem  sprawności do k o tłó w  w odno- 
ru rk o w y c h .

T u rb in y  okrę tow e są stosowane w  różn ym  w y k o n a ­
n iu , bądź to  ty p u  akcyjnego bądź reakcy jnego  bądź też 
akcy jno -reakcy jnego . W ybór tak iego czy innego ty p u  
zależy od w ie lu  czynn ikó w  ja k  np. waga i  objętość, ro ­
dzaj s łużby okrę tu , m oc napędow a p rzy  b iegu naprzód 
i  b iegu wstecz, fe d u k c ja  obro tów , ilość i  rodza j ś rub na ­
pędow ych itp .

Jeś li chodzi o napęd D ies low y, to  ogóln ie można 
wskazać, że d la  m a łych  m ocy do ,1500 K M  n a jk o rz y s t­
n iejsze są s iln ik i dw u ta k to w e  jednostronne, zaś dla 
w iększych m ocy —  s iln ik i cz te ro -ta k to w e  z do ładow a­
niem .

SPOSTRZEŻENI A
Z A G A D N IE N IA  IN S P E K C J I O KRĘTO W EJ

W  zw iązku  z pow stan iem  dw óch rów no rzędnych  u rzę­
dów  m orsk ich  w  G dańsku i  Szczecinie, w a rto  zw rócić  
uwagę na jeden z w ażnych prob lem ów , k tó ry  w  pracach 
dawnego G łównego U rzędu M orsk iego n ie  zna lazł w ła ­
ściwego rozw iązania. M am  tu  na m y ś li niedocenioną 
i  tra k to w a n ą  na szarym  końcu  in n ych  zagadnień sprawę 
in s p e k c ji okrę tow e j. W ytłum aczen ia  tego stanu rzeczy 
na leżałoby szukać w  częstych zm ianach personalnych 
k ie ro w n ic tw a  G .U .M .-u, zainteresowanego g łów n ie  splo­
tem  zagadnień, zw iązanych ze zw iększeneim  ob ro tów  na ­
szych po rtó w . N ie  na leżałoby rów n ie ż  tu  pom inąć do n ie ­
daw na ta k  ak tu a ln e j sp raw y n isk ich  uposażeń p ra c o w ­
n ik ó w  G .U .M .-u, sp rzy ja ją ce j w  przechodzeniu co le p ­
szych fachow ców  do in n ych  n iew sp ó łm ie rn ie  w ięce j p ła ­
cących in s ty tu c ji.

Inspekc ja  ok rę to w a  nie  je s t ja k b y  się pozornie zda­
w a ło  spraw ą w ew nę trzną  danego państwa, posiada ona 
bow iem  rów n ież  znaczenie m iędzynarodow e. Podpisanie 
jeszcze przed osta tn ią  w o jn ą  przez w szys tk ie  państw a 
m orsk ie  św ia ta , a w ięc  i przez Polskę szeregu m iędzy­
na rodow ych  ko n w e n c ji, s tw arza nieodzow ną konieczność 
nie ty lk o  z uw a g i na zapew nienie bezpieczeństwa życia 
i m ien ia  ęa m orzu, ale rów n ież  ze w zg lędów  czysto p re ­
s tiżow ych w yw ią z y w a n ia  się z p rzy ję tych  zobowiązań, 
tym b a rd z ie j, że dotyczą one rów n ież  s ta tków  obcych, za­
w ija ją c y c h  do naszych po rtów . N ie od rzeczy będzie po­
danie p a ru  na jw ażn ie jszych  m iędzynarodow ych konw en­
c ji, do k tó ry c h  akces zgłosiła  Polska. Są to m ianow ic ie :

M iędzynarodow a K on w e nc ja  o bezpieczeństw ie życia 
na morzu.

M iędzynarodow a K on w e nc ja  o lin ia c h  ładunkow ych . 
M iędzynarodow a K on w e nc ja  te le kom u n ika cy jn a . 
Zadanie in sp e kc ji o k rę to w e j w  Polsce je s t specja ln ie  

u trud n ione , jeże li w eźm iem y pod uw agę fa k t  opracow a­
n ia  za ledw ie  około Vs p rzep isów  w  po ró w n a n iu  z posia­
danym i przez inne  państw a m orsk ie , tak , że nada l za­
chodzi u nas po trzeba ko rzys tan ia  przew ażnie z p rze p i­
sów obcych. Palącą spraw ą jes t u łożenie przep isów  w y ­
konaw czych do k o n w e n c ji i  us taw  ja k  i  konieczność no­
w e liz a c ji p ra w ie  w szys tk ich  w yd an ych  przed w o jn ą  roz­
porządzeń. Do dziś dn ia  poza Rozporządzeniem  'P orząd­
k o w y m  D y re k to ra  G .U .M .-u  z dn ia  19 m arca 1946 r . do­
tyczącym  je dyn ie  s ta tków  p o fto w y c h  i  żeg lug i p rzy ­
brzeżnej n ie  opracowano przep isów  przeprow adzan ia  ta k  
w ażnych przeg lądów  ja k im i są:" inspekc ja  kad łuba , in ­
spekcja urządzeń e lek trycznych  oraz inspekc ja  w yposa­
żenia naw igacy jnego  sta tku . W  is tn ie ją cym  stan ie rze­
czy, b io rąc pod uwagę, da lszy rozw ó j naszej f lo ty  m o r­
sk ie j ja k  i  bu do w n ic tw o  s ta tków  na stoczniach k ra jo ­
w ych , tru d n o  nie  zrozum ieć konieczności szybkiego w y ­
ró w n a n ia  om ów ionych  ta k  pow ażnych b raków .

D la  . z ilu s tro w a n ia  ja k  szeroki ■ i  odpow iedz ia lny  jest 
zakres p racy in sp e kc ji n iech posłuży fa k t, że ju ż  cho­
ciażby na podstaw ie je dn e j ty lk o  us ta w y a m ianow ic ie  
z dn ia  7. IV  1937 r. o bezpieczeństw ie s ta tków  m orsk ich, 
zachodzi konieczność p rzeprow adzan ia  d la  s ta tkó w  pasa­
żersk ich  co rok, z,aś d la  pozostałych co 4 ła ta , następu­
jących  in spe kc ji:

1. kad łuba  i  s ta łych  urządzeń s ta tku ,
2. ko tłó w , m aszyn napędowych, urządzeń m echanicz­

nych i  e lek trycznych .
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3. ko tw ic , łańcuchów  i  innego, osprzętu oraz części za­
pasowych,

4. urządzeń prze ładunkow ych ,
5. ś rodków  ra tun kow ych ,
6. ś rodków  przeciw pożarow ych , f
7. na jw iększego dopuszczalnego zanurzenia sta tku , zna­

k ó w  zanurzenia i  m are k  nadw odnej b u rty ,
8. za ładow ania i  ba lastow an ia  sta tku ,
9. n iebezpiecznych ła dunków ,

10. pomieszczeń m ieszka lnych i  zd row otności na sta tku,
11. k w a lif ik a c ji  kap itana , o fice ró w  i  załogi,
12. obsady sta tków ,
13. p rzy rzą dó w  na w ig acy jnych ,
14. ra d io k o m u n ik a c ji,
15. zapobiegania zderzeniom  oraz sygnałów  i  św ia te ł po­

zycy jnych ,
16. specja lnych w ym agań d la  s ta tkó w  pasażerskich,
17. in n y c h  sp ra w  zw iązanych z bezpieczeństwem  s ta tku  

i  op ieką nad życiem  lu d z k im  na m orzu.
P rzeg lądy podane w  p u nk tach  1, 2, 3 i  4 są dokony­

wane za gran icą, bądź przez inspekc ję  okrę tow ą , bądź 
też honorow ane są p rzeg lądy uznaw anych w  danym  k ra ­
ju  to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h  Pozostałe przeg lądy są 
przeprow adzane przez inspekc ję  okrę tow ą.

S praw a poruszona zna jd u je  za g ran icą  inne jeszcze 
rozw iązan ie  i  ta k  w  Z.S.R.R w szys tk ie  inspekcje  ok rę to ­
we n ieza leżnie od ich  rod za ju  w yko n yw a n e  są cen tra l­
n ie   ̂i  w y łączn ie  przez tow a rzys tw o  k la s y fik a c y jn e  M o r- 
skoj R ęg is tr S.S.S.R. z g łów ną siedzibą w  Len ingradz ie , 
Może to  m ieć szereg aspektów  dodatn ich , k tó re  w  na ­
szych obecnych w a run kach  w y s tą p iły b y  ze specja lną w y ­
razistością. P rz y jr z y jm y  się bow iem  is tn ie ją cym  u  nas 
w  te j dziedzin ie  s tanow i fak tycznem u. I  ta k  do dziś dn ia  
b ra k  ustaw y, k tó ra b y  ściśle i  w y ra źn ie  rozg ran icza ła  za­
kres ko m p e ten c ji i  okreś la ła  w za jem n y stosunek inspek­
c j i  pańs tw ow e j do to w a rz y s tw  k la s y fik a c y jn y c h . F a k t 
ten  przyczyn ia  się do pow stan ia  n iepożądanych sy tuac ji, 
do k tó ry c h  za liczyć trzeba z jedne j s trony  podw ójne 
przeprow adzan ie, z d ru g ie j zaś n ie  w y k o n y w a n ie  n ie k tó ­
ry c h  in spe kc ji. T a k  w ięc p rzeg ląd stanu, k o tła  z osprzę­
tem  przeprow adza inspekc ja  państw ow a, a rów no leg le  
i n ie k ie d y  na w e t w  ty m  sam ym  czasie tow a rzys tw o  k la ­
sy fikacy jne . Z  d ru g ie j zaś s tro n y  n ie  w y k o n y w u je  się 
in sp e kc ji urządzeń p rze ła dun kow ych  i chociażby ta k  
ważnej ja k  stateczności d la  s ta tk ó w  pasażerskich w y n i­
ka jące j z art. 8 M iędzynarodow e j K o n w e n c ji o bezpie­
czeństw ie życia na m orzu.

Jasną jes t rzeczą, że n ie  w y ko n yw a n ie  dość zasadni­
czych przeg lądów  w iąże się z n iedostatecznym  jeszcze 
poziom em  in spe kc ji, .trudnym  w  obecnych w a ru n ka ch  do 
usunięcia. W eźm y choćby do rę k i obow iązu jącą do dziś 
ustawę z dn ia  7.IV  1937 r. O tóż a rt. .13 p rze w id u je  ze. 

inspek to r ka d łu b o w y  p o w in ie n  posiadać dyp lo m  
in żyn ie ra  bu do w y okrę tów , con a jm n ie j 5 - le tn ią  
p ra k ty k ę  p rz y  budow ie  o k rę tó w  lu b  w  in sp e kc ji 
ok rę to w e j oraz 3-m iesięczna p ra k ty k ę  na sta tkach 
m orsk ich.
in spe k to r ko tło w o -m a szyno w y  po w in ie n  posiadać 
dyp lom  in żyn ie ra  b u do w y  m aszyn okrę tow ych  
i  dyp lo m  m echan ika  okrę tow ego oraz co n a jm n ie j 
5 - le tn ią  p ra k ty k ę  w  dziedzin ie  bu dow y m aszyn 
i  k o tłó w  o k rę to w ych  lu b  w  służbie m o rsk ie j in ­
spekc ji ko tłow o -m aszynow e j,
in spe k to r n a w ig a c y jn y  po w in ie n  posiadać dyp lom  
kapitana, żeg lug i w ie lk ie j oraz co n a jm n ie j 5 - le t-  
n ią  p ra k ty k ę  na s tanow isku  k ie ro w n ik a  s ta tków  
w  żegludze w ie lk ie j.

Podobnie w ysok ie  w ym agan ia  s taw ia  się in sp e k to ro w i 
e le k try k o w i^  in s p e k to ro w i ra d io ko m u n ika cy jn e m u  oraz 
in sp e k to ro w i san ita rnem u. W yda je  się rzeczą zbyteczną 
podkreślać, że p rz y  z a tru d n ie n iu  tego rod za ju  fachow ­
ców  inspekc ja  w ysz łaby  z im pasu i  s tanęłaby na w łaśc i­
w y m  poziom ie. In n a  sprawa, że uzyskanie w  dzis ie jszych 
w a ru n ka ch  te j k la sy  fachow ców  jes t rzeczą n iezw yk le  
trudną , ale ty m  n ie m n ie j konieczną ze w zg lędu n a 'p o ­
wagę zagadnienia.

P rzy  ro z p a try w a n iu  ca łokszta łtu  zagadnienia in spe kc ji 
o k rę to w e j n ie  sposób nie  zw róc ić  uw ag i na je j specyficz­
ną ro lę , k tó re j dzie lenie, ja k  to  m a m ie jsch obecnie przez 
u tw o rzen ie  dw óch rów no rzędnych  in sp e kc ji w  ram ach 
now opow sta łych  u rzędów  m orsk ich  jes t n iespotykane za 
granicą. Inspekc ja  okrę tow a  je że li m a u  nas pracow ać na 
w ła śc iw ym  poziom ie, po w in na  być zcen tra lizow ana po­
dobnie ja k  m a to  m ie jsce gdzie in dz ie j, chociażby w  Z. S. 
R. R. T ru d n o . bow iem  zgodzić się na to  aby dokum en ty  
w ys taw ian e  przez inspekcję  okrę tow ą , a w ięc dokum en ty  
o znaczeniu m iędzynarodow ym  b y ły  w ydaw ane nieza­
leżnie przez dw ie  rów norzędne ins tytuc je ,, ty m  ba rdz ie j, 
że b ra k  jes t odnośnych p rzep isów  w y k o n y w a n ia  poszcze­
gó lnych  przeglądów . W iem y, że b ra k  fachow ców  b y ł 
g łów n ym  powodem  niem ożności osiągnięcia w łaściw ego 
poziom u przez inspekc ję  okrę tow ą  dawnego G łównego 
U rzędu M orskiego. Jeże li w ięc  b ra kow a ło  fachow ców  do 
zm on tow an ia  je d n e j ty lk o  in spe kc ji, to  b ra k  ten  ty m - 
ba rdz ie j w ys tą p i w  tra k c ie  zestaw ian ia  dw óch in spe kc ji 
rów norzędnych , p rzy  czym  na leża łoby p rzew idyw ać, że 
poziom  je j . w y k o n y w a n ia  w  zależności od doboru  inspek­
to ró w  w  poszczególnych urzędach będzie różny, co z p u n ­
k tu  w idzen ia  p res tiżu  państw a je s t n ie  pożądane. K w e ­
stia  op racow an ia  przepisów , us taw  i  rozporządzeń a ogól­
n ie  b io rą c  ta k  niezbędna spraw a s ta łe j k o o rd y n a c ji pó-* 
czynań obu in sp e kc ji p rzy  dużej ich  od siebie od leg ło­
ści i  rów no rzędnym  znaczeniu będzie nastręczała dużo 
trudnośc i. M ożnaby szerzej jeszcze po tra k tow a ć  om aw ia ­
ną sprawę, p rzy tacza jąc dalsze a rguń ien ty , p rzem aw ia­
jące za koniecznością głębszego przem yślen ia  ca łokszta łtu  
sp ra w y  in sp e kc ji o k rę to w e j w  Polsce w  g ron ie  fach ow ­
ców, o r ie n tu ją cych  się w  ty c h  specyficznych zagadnie­
niach, a to  celem zapewnienia, je j ta k  koniecznego po­
z iom u i  na leżytego p res tiżu  d la  da lszych naszych p o ­
czynań na m orzu.

- Inż. M irosław  Garnuszewski

K O N IE C ZN O Ś Ć  M O D E R N IZ A C J I P R Z E Ł A D U N K U  
W Ę G LA .

(P rzyczynek do dyskus ji.)

N aw iązu jąc  do a r ty k u łu  inż. Bogdanow icza z W a r­
szawy p t. „M o ż liw o śc i p rze ła dun ku  w ęg la  w  naszych 
po rta ch “  w  k tó ry m  w spom ina  on o nowoczesnych u rzą ­
dzeniach prze ładunkow ych , chc ia łbym  zw róc ić  uwagę 
naszych te ch n ikó w  m orsk ich  na konieczność ja kn a js z y b - 
szego zastosowania do p rze ła dun ku  w ęg la  nowoczesnych 
urządzeń p rze ładunkow ych  o w yso k ie j w yda jnośc i. Są­
dzę, że ju ż  obecnie na leża łoby zająć się rozp lanow an iem  
i  p rzygo tow an iem  odpow iedn ich  nabrzeży d la  nowoczes­
nych w y w ro tn ic  oraz budową zas ila jących ich  połączeń 
ko le jo w ych . P rzestarza łe , n iee fek tow ne  d źw ig i c h w y ta ­
kow e w inne  być tra k to w a n e  ja k o  urządzenia tym czaso­
we, k tó re  u m o ż liw ia ją  nam  w yko n a n ie  p lan u  eksportu  
w ęg la  na okres na jb liższych  2 la t, ty le  bow iem  czasu za j­
m ie  p raw dopodobn ie  zam ów ienie zagranicą, w ykonan ie , 
p rzew iezien ie  i  zm ontow anie  w y w ro tn ic  wagonow ych. 
Sąuzę, że w sze lk ie  opóźnien ie w  m od e rn iza c ji m etod 
p rze ła dun ku  będzie błędem , k tó ry  zemści się ju ż  w kró tce  
na naszych m ożliw ościach eksportow ych  W  c h w ili obec­
ne j w iększość am erykańskiego eksportu  węgla jes t p rze­
ła do w yw a ną  przez w y w ro tn ic e  wagonowe. Zaczęto je  
konstruow ać około r. 1890, znaczną część ustaw ionych  
w te d y  w y w ro tn ic  p racu je  obecnie, co je s t w ys ta rcza ją ­
cym  dowodem  ich  trw a ło ś c i i  praktycznośc i. Po p ie rw ­
szej w o jn ie  z e le k try fik o w a n o  w yw ro tn ic e , k tó re  p ie rw o t­
n ie  m ia ły  napęd pa row y. Obecnie nowe rozw iązan ia  
k o n s tru kcy jn e  idą po l in i i  zw iększen ia szybkości p rze ­
ładunku , podn ies ien ia  s iły  udźw ig u  i  uproszczenia ob­
s łu g i urządzenia. N ow e ty p y  w y w ro tn ic  są ustaw iane 
pa ram i na specja lnych p irsach  o d ługości oko ło  200 m e­
trów ., W yw ro tn ic a  taka  roz ład ow u je  na godzinę 60 w ę - 
g la rek. W ę g la rk i przewożą tu  od 60 do 100 ton  węgla. 
N ie k tó re  ko le je  operu jące w ę g la rka m i o ładow ności z b li­
żonej do p o lsk ie j (20 ton) bu d u ją  w y w ro tn ic e  podno­
szące jednocześnie 2 w agony, o łączne j wadze 40 ton  
węgla. W ydajność ta k ie j w y w ro tn ic y  na godzinę w y ­
nosi 2400 ton w ęgla. P ra cu ją  one w  w iększych po rtach  
ja k  B a ltim o re  lu b  N o rfo lk  na 3 zm iany, przyezam  przy

18
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stosow aniu o d ta ja ln i (shaw ing sheds —  szopy w  k tó ry c h  
podgrzewa się zam arzn ię ty  w ęg ie l) osiągają czas p racy 
5000 godzin roczn ie  S ta tk i ładu jące  pod w y w ro tn ic ą  
p rzesuw ają  się ty lk o  3 razy, na  początku nasypyw ana 
je s t pe łna 3-c ia  ładow n ia , następnie z k o le i nasypu je  do 
pe łna ładow n ię  2-gą, 4 -tą  i  1-szą. S ta tek o nośności ok.
10.000 to n  (L ib e rty , V ic to ry ), ła d u je  się w  ciągu 7 godzin. 
Sądzę, że w  naszych w a ru n ka ch  w y w ro tn ic a  taka  m o-

Kr . i / 2 ___ ____ ___ ____________ ______ _______—

Hałas, w y tw a rz a n y  w  n ie k tó ry c h  przedzia łach i  p rze­
noszony do tych  pomieszczeń, gdzie odpoczyw ają lu b  
p ra cu ją  ludzie , jes t bardzo męczący n ie ty lk o  d la  pasaże­
ró w  ale i  d la  załogi, k tó ra  rów n ie ż  po trzebu je  ciszy 
w  c h w ili odpoczynku. Pomieszczenia za łog i zn a jd u ją  się 
p rzy te m  z w yk le  b lisko  przedz ia łów , w y tw a rza ją cych  
szum, co ty m  ba rdz ie j zw iększa tru d n o śc i w  jego poko­
nan iu .

g laby pracow ać oko ło 4000 godzin rocznie, p rze ładow u jąc 
8.000.000 ton. Zdolność p rze ładunkow a nabrzeża w y n io ­
s łaby tu  ca. 10 t/g ., a w ięc ca. 10 razy w ;ęcej n iż  obecnie. 
K oszt ta k ie j w y w ro tn ic y  w  Stanach Z jednoczonych w y ­
nosi obecnie oko ło 700.000 do la rów . D w ie  ty lk o  w y w ro t­
n ice np. ustaw ione na P a rn icy  w  Szczecinie rozw iąza ły ­
by  zadaw ala jąco p rob lem  p rze ła dun ku  na szereg la t. 
K oszt tak iego urządzenia w yd a je  m i się n iezb y t w yso k i 
w  p o rów nan iu  no. z kosztem  rem o n tu  jednego s ta tku  
(koszt kap ita lnego  rem o n tu  s.s. „P u ła s k i“  w  Stanach w y ­
nosi oko ło  400 000 do larów ). U rządzenia ta k ie  są budo­
wane w  Stanach Z jednoczonych przez szereg f irm . T e r­
m in y  dostaw y z pow odu b ra ku  s ta li k o n s tru k c y jn e j 
(waga jednego urządzenia około 500 ton) wynoszą 2 la ta . 
W y w ro tn ica  dw uw agonow a o udźw ig u  _40 ton  w ęg la  jes t 
poruszana m o to ra m i o łączne j sńe ca 500 HP. Załączam  
zdjęcie typ o w e j w y w ro tn ic y  (jedno-w agonow e j) p rzy  
pracy.

Kpt. Jerzy Pański (N ow y Jork).

(Od redakcj i :  Opisowi amerykańskich urządzeń przeła­
dunkowych dla węgla poświecimy wkrótce osobny obszerniej­
szy a r tyku ł . )

IZ O L A C JE  A K U S T Y C Z N E  N A  O K R Ę TA C H

K o n s tru k c ja  o k rę tó w  s ta low ych  je s t bardzo dob rym  
p rzew odn ik iem  akustycznym  różnych dźw iękó w  i  szumu, 
k tó ry c h  ź ró d ła m i są g łów ne i  pomocnicze m echan izm y 
napędowe, m echan izm y pokładow e, sygnalizacja  dźw ię ­
kow a, m uzyka  i fa le  m o rsk i*.

Jeże li chodzi o stop ień hałasów, w y tw a rz a n y c h  przez 
m echanizm y, to  n a jw iększy  hałas w y tw a rz a ją  s iln ik i 
spa linow e, k tó re  coraz w ięce j rozras ta ją  się do og rom ­
nych  ro zm ia ró w  i  posiadają duże ciśn ien ia . N astępnie 
w  ko le jn ośc i idą  p rze k ła dn ie  trybow e , m aszyny parowe, 
w e n ty la to ry , tu rb in y , ru ro c ią g i, zaw ory i  inne urządzenia.

Z w y k le  hałas w y tw a rz a n y  przez m echan izm y jes t 
n ie jednorodny , lecz złożony z różnych  dźw ięków , o róż ­
ne j częstości d rgań, co je s t n a jb a rd z ie j nieznośne dla  
ucha ludzkiego. Jeże li dźw ięk  je s t jedno rodny , to  jes t on 
często dość p rzy je m n y , lecz d la  odpoczynku każdy  szum 
je s t n iep rzy jem n y . Często tliwość drgań, p rzy jm ow a na  
przez ucho ludzk ie , rozciąga się od 16 do 20.000 cyk li/sek . 
W ib ra c je  m echaniczne m ożna ła tw o  od różn ić od dźw ięku , 
gdyż są one o n is k ie j często tliw ości i  raczej odczuw a się 
je  n iż  słyszy. Częstotliwość d źw iękó w  ogóln ie spo tyka­
nych  w  technice w yn os i od 100 do 6.000.

. Z ła d  o k rę tu  przenosi id ea ln ie  d źw ię k i przez k o n ­
w ekc ję , zaś pow ie rzchn ie  m eta low e dobrze o d b ija ją  je, 
p rzy  n ie w ie lk ie j s trac ie  na p rom ien iow an ie . P rzy  badaniu 
przenoszenia dźw iękó w  na okręcie  na leży w z iąć pod u w a ­
gę następu jące e lem enty  przenoszenia:

1 —  Przenoszenie d źw ięku  drogą p ro m ien io w an ia  na
otaczające p rze dm io ty  lu b  ściany, grodzie, p rze­
w o d y  i  ru ro c ią g i, skąd przenoszą się one da le j 
bądź przez dalsze p ro m ien io w an ie  bądź przez 
przew odn ic tw o.

2 —  Przenoszenie dźw ięku  drogą p rzew odn ic tw a  k o r ­
pusu lu b  przewodów , złąezonych ze źród łem

l f i



TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA Nr . i/

dźw ięków  do odda lonych części okrę tu , skąd na ­
stępuje p rom ien iow an ie . Jest to przenoszenie 
mieszane.

3 —  Przenoszenie bezpośrednie dźw ięku  na kad łu b  
o k rę tu  i  p ro m ien iow an ie  w  różnych  pomieszcze­
niach.

Pon ieważ bezpośrednia red u kc ja  ha łasu przez zm ianę 
lu b  przebudow ę danego m echanizm u, ja ko  źród ła  hałasu 
jes t przew ażnie n iem ożliw a , w ięc pozostaje do rożw iąza - 
n ia  kw estia  zam knięcia  tych  trzech dróg przenoszenia 
dźw ięków  na okręcie. Przenoszenie dźw ięków  za pośred­
n ic tw e m  pow ie trza  możne um ie iscow ić  w  danym  po­
m ieszczeniu przez akusty.-zną izo lac ję  ścian. Przenosze­
n ie  s tru k tu ra ln e  dźw ięku  m usi być ham ow ane środkam i 
m echan icznym i, co jes t dość tru d n e  do w yko na n ia  n-.>. 
okręcie.

A kusyczna izo lac ja  ścian zależy od zdolności absorb- 
c y jn e j dźw ięków , ja ką  posiadają m a te ria ły , użyte do b u ­
dow y, M a te r ia ły  tw a rd e  ta k ie  ja k  stal, be ton i  irine są 
p ra w ie  id e a ln ym i p rze w o dn ikam i dźw ięku  i  p ra k tyczn ie  
n ie  m a ją  ab sorbcy jnych  w łasności. M a te r ia ły  m ię kk ie  
ta k ie  ja k  f ilc , tk a n in y , azbest i  inne m a ją  duże w łasno ­
ści absorbcyjne, ja k  to podaje następująca tab lica :

W spó łczynn ik  absorbc.il
M a te r ia ł p rzy  500 cyk l/sek.

B lacha s ta lo w a ................................   0,01
Cement, beton ..........................................................0,02
D rzew o m alow ane . . . . . . . . . . .  0,03
D rzew o nie  m a lo w a n e ......................................... 0,06
P ły ty  k o r k o w e ............................... ..........................0,06
C h o d n ik i gum ow e ....................................................0,08
P ły ty  f ib ro w e  12 m m , m a lo w a n e .....................0,12
P ły ty  fib ro w e  12 m m , nie  ¡'m alowane . . . 0,15 — 0,3
D yw a n y  : . . ..........................................0,12
Gips a k u s ty c z n y .........................................................0,2 —  0,3
F ilc  w ło s ia n y ......................................... 0,55
M a te r ia ły  specja lne . . . t ............................... 0,6 —  0,8
O tw a rte  okna ........................... 1,0

M a te r ia ł o dużej absorbc ji akustyczne j jes t dość ła t ­
w y  do zna lezien ia i  w yp rod ukow an ia , lecz trudn ośc i po­
w sta ją  w tedy, gdy chodzi o w ytrzym a łość , odporność na 
ogień, w yg lą d  zew nę trzny itp . Pozatem  n ie  w szystk ie  m a­
te r ia ły  nada ją  się do urządzeń okrę tow ych . Dotychczas 
nie  w yna lez iono tak iego m a te ria łu , k tó ry b y  m óg ł ca łko ­
w ic ie  izo low ać dany p rzedzia ł na okręcie. P rzyczyna tego 
leży n ie  ty lk o  w  m a te ria le  akustycznym , ale w  znacznej 
m ierze w  k o n s tru k c ji ok rę tu  i  poszczególnych jego u rzą ­
dzeń. G dyby można by ło  ca łkow ic ie  od izo low ać dany 
przedzia ł akustycznie, to  pozostają jeszcze ru ry  w e n ty la ­
cy jne, k tó re  przenoszą szum w e n ty la to ró w  i  odbicie szu­
m u in nych  maszyn. Naogół n a jw iększy  szum da je się 
odczuwać w  pom ieszczeniach po łożonych p rzy  burtach. 
Jeśli chodzi o samą izo lac ję  akustyczną, to  doskonałe 
re z u lta ty  da je  izo lacja , sk łada jąca się z p ły ty  azbestowej 
25 m m , d y k ty  d re w n ian e j 10 m m  i  doda tkow e j p ły ty  
azbestowej 25 m m . P ok ład y  na leży p o k ryw a ć  w a rs tw ą  
k o rk u  i lino leum , lu b  gumą.

W ib ra c ja  m echaniczna je s t tru d n a  do zne u tra lizow a ­
n ia  i  je ś li chodzi o g łów ne m echan izm y napędowe, to 

1 jest p ra w ie  n iem ożliw a, poza zm ianą k o n s tru k c y jn ą  m e­
chanizm ów. R uroc iąg i w ym aga ją  d ług ich  połączeń e las ty ­
cznych. M echan izm y pom ocnicze m ożna izo low ać przez 
p o d k ła d k i gum owe u  podstaw  oraz pod bo lcam i i na­
k rę tka m i.

Z izo lac ją  akustyczną łączą się: izo lac ja  c iep lna 
i  przeciw pożarow a. D latego też k o n s tru k to r stara  się w y ­
konać taką  izo lację, k tó ra b y  obe jm ow a ła  izolacj'ę kom ­
pletną. Pon iże j podaję k ilk a  p rzy k ła d ó w  zastosowania 
izo lac ji:

Rys. 1 i  2 poda ją zw yk łe  m etody iz o la c ji c iep lne j 
m aszynow ni, a w ięc w a rs tw a  f ib ru  i azbestu tw a fdego  
lu b  też w a rs tw a  m agnezji i  cem entu izo lacyjnego. D la 
abso rbc ji dźw ięku, na leża łoby dodać p ły tę  azbestową 
z o tw o ram i, k tó re  tłu m ią  dźw ięk.

Rys. 3 przedstaw ia  izo lac ję  c iep lną i  akustyczną,, 
składa jącą się z w a rs tw y  m agnez ji i azbestu m iękkiego!

Rys. 4 przedstaw ia  izo lac ję  kom p le tną, a w ięc c ie p l­
ną. akustyczną i  p rzeciw pożarow ą, sk łada jącą się z 25 m m  
w a rs tw y  f i lc u  azbestowego i  25 m m  w a rs tw y  azbestu 
twardego.

Jak  w idać  z rys u n k ó w  należy izo low ać n ie ty lk o  po­
szycie bu rtow e , ale rów n ież  i  w rę g i oraz inne w iązan ia  
z ładu okrę tu .

Inż. .T. Morze

KRONI KA WYBRZEŻA
P O R T Y  W  Ś W IE T L E  E K S P LO A TA C JI.

G D A Ń S K  I  G D Y N IA .

(październ ik , lis topad, g rudz ień  1947 r.)

O gółem  ob ro ty  w  G dańsku i  G dyn i w yn o s iły : 
w  pa źdz ie rn iku  . . . ł . 052.346,3 t.
w  lis topadz ie  . . . .  1.025.063,7 t.
w  g ru d n iu  988.641,4 t.

co w  s tosunku do ob ro tów  w  styczn iu  1947 r. =  541.013,5 
ton, oznacza w zrost p rze ładunku

w  pa źdz ie rn iku  —  195 Vo
w  lis topadz ie  —  189 %
w  g ru d n iu  —  183 °/o.

O bró t to w a ro w y  w  ro zb ic iu  na p o rty  w yn iós ł:
w  paździe rn ik u  Razem t. Im p o rt t. E ksport t.

G d a ń s k  561.461,9 156.400,4 405.061,5
G d y n i a 1_________ 490.884,4 164.671,2______ 326.213,2

Razem 1 0*2.346,3 321.871,6 781.274,7
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w  listopadzie Razem t. Im port t. Eksport t.

G d a ń s k
G d y n i a

542.585,6
482.478,1

108.345,7
106.559,0

434.239,9
375.919,1

Razem 1.025.063,7 214.904,7 810.159,0

w  grudniu
G d a ń s k
G d y n i a

493.890,0
494.751,4

82.936.6
141.068,0

410.953.4
353.683.4

Razem 988.641,4 224.004,6 764.636,8

za rok 1947
G d a ń s k
G d y n i a

5.026.748,2
4.666.356,8

1.392.831,9
1.404.832,3

3.633.916,3
3.261.524,5

Razem 9.693.105,0 2.797.664,2 6.895.440,8

Im portowano w  Gdańsku 
w  październiku:

w  Gdyni Razem:

R udy t. 135.834,5 111.848,1 247.682,6
N aw ozów  sztucznych t. 4.800,0 7.589,7 12.389,7
B aw e łny  t. — 1.378,2 1.378,2
D ro bn icy  t. 5.944.4 43.153,3 49.097.7
R opy (o le je i  sm ary) t. 9.821,5 701,9 10.523,4
K o n i sztuk 4.419 4.355 8.774
B y d ła  sztuk 1.400 10 1.410

w  listopadzie:
R u dy  t. 90.867,5 74.826,9 165.694,4
N aw ozów  sztucznych t. — 7.363,0 7.363,0
B a w e łn y  t. — 1.038,3 1.038,3
D ro b n icy  t. 17.478,2 23.330,8 40.809,0
R opy (o le je  i  sm ary) t. — — —
K o n i szt. 2.751 2.309 5.050
B y d ła  szt. — 1.429 1.429
Z w ie rzę ta  inne szt. 34 — 34

w  grudniu:
R u dy  t. 55.748 8 83.948,9 139.697.7
N aw ozów  sztucznych t. 4.072,0 1.587,5 5.659,5
B aw e łny — 5.791,6 '5.791,6
D ro bn icy  t. 13.444,0 47.784,6 61.228,6
R opy (oleje i  sm ary) t. 9.671,8 1.950,4 11 622,2
K o n i szt. 801 2.902 3.703
B yd ła  szt. 424 — 424
Z w ie rzę ta  inne — 5 5

Eksportowano 
w  październiku:
w ęgla, koksu, b u n k ru  t. 391.449,6 298.836.5 690.236,1
różnych  t. 13.611,9 27.376,7 40.988,6

w  listopadzie:
w ęgła, koksu, b u n k ru  t. 396.710,3 £37.506,0 734.216,3
różnych  t. 37.529,6 38.413,1 75.942,7

w  grudniu:
węgla, koksu, b u n k ru  t. 375.098,7 326.466,0 701.564,7
różnych t. 35 854,7 27.217,4 63.072,1

E kspo rt węgla, koksu 
n ia  1947 r. w ynos i:

i-b u n k ru  w  stosunku do stycz-

w  paźdz ie rn iku  . . . . 182%
w  lis topadzie . 192%
w  g ru d n iu , 184%

P rze ładunek m asów ki, to znaczy, ru d y , nawozów sztucz-
nych  itp . p rzekracza ł krańcow e m ożliw ośc i rac jon a ln e j 
zdolności eksp loa tacy jne j, ob liczonej na w yda jność m ie ­
sięczną 160,000— 180.000 t. p rzy  480 godzinach p racy  i  w y ­
nosił:

w  pa źdz ie rn iku 260.072,3 t. — 150%
w  lis topadzie  . 100%
w  g ru d n iu  . . 85%.

Ruch osobowy w  Gdańsku w  Gdyni Razem
w  październiku:
przy jecha ło 1.443 93 1.536
w y jecha ło 8 1.562 1.570

w  listopadzie:
p rzy jecha ło 22 486 , 503
w y je ch a ło 14 780 ‘ 794
w  grudniu:
przy jecha ło 18 3.251 3.269
w yjecha ło 12 1.171 1.183

Ruch statków w  październiku:
weszło do Gdańska 

do G dyn i
197 s ta tk . 
250 „

O pojem ności 230.142
260.102

N R T
N R T

Razem 447 „ „ 490.244 N R T
wyszło

>>
z Gdańska 
z G dyn i

198 sta tk. 
244

o po jem ności
>>

219.469 N R T  
247.197 N R T

Razem 442 „ 5 > 466.666 N R T

Ruch statków w  listopadzie:
Weszło do Gdańska 

do G dyn i
169 sta tk. 
219 „

0 po jem ności 179.799
205.881

N R T
N R T

Razem 379 „ „ 385.680 N R T

wyszło
5>

z Gdańska 
z G dyn i

189 statk. 
221 „

0 po jem ności 206.426
229.546

N R T
N R T

■ Razem 410 „ jj 435.972 N R T
Ruch statków w  grudniu:
weszło do Gdańska 

do G dyn i
172 statk. 
230 „

o po jem ności 168.615
255.877

N R T
N R T

Razem 402 „ 424.492 N R T
w yszło z Gdańska 

z G dyn i
185 sta tk. 
226 „

0 pojem ności 187.519
253.082

N R T
N R T

Razem 411 „ )> 440.601 N R T

Zdolności p rze ładunkow e urządzeń p rze ładunkow ych  
czynnych, prze liczone w ed ług  przecię tne j, d la  każdego 
dźw igu, osiągnię te j w  c iągu ro k u  1946, w y n io s ły  d la  p ra ­
cy na 2 zm iany  —  tzn. 480 godz. m iesięcznie:
w  październiku: w  Gdańsku w  Gdyni Razem:
Zdolność urządzeń 

p rze ładunkow ych  t. 601.760 533.000 1.134.760
Przeładow ano za pomocą 

po rt. urządzeń przeł. 636.247 447.998 1.084.245
W ykorzystano zdolności 105,6% 85% 95,5%
w  listopadzie:
Zdolność urządzeń 

p rze ładunkow ych  t. 597.520 560.400 1.157.920
P rzeładowano za pomocą 

po rt. urządzeń prze ł. 517.131 472.205 989.336
W ykorzystano zdalności 86,7% 84,4% 85,6%
w  grudniu:
Zdolność urządzeń 

p rze ładunkow ych  t. 512.400 581.000 1.083.400
Przeładowano za pomocą 

urządzeń prze ł. po rt. 472.348 462.417 934.765
W ykorzystano zdolności 92,3% 79,6% 86,2%

Przepracowano w  październiku dźwigogodzin: 
w  Gdańsku w  Gdyni Razem

na 28 czynnych dźw igach d robn icow ych  
2.224 5.395,1 7.619,1

na 25 czynnych dźw igach m asow ych
7.325 3,866,7 11.191,7

na 4 czynnych dźw igach m ostow ych
929 1.129,5 2.058,5

na 5 czynnych taśm owcach
1.451 909,7 2.360 7

na 7 innych  
81 419,1 500,1

Razem 12.010 11.720,1 23.730,1

w  listopadzie:
na 28 czynnych dźw igach d robn icow ych

2.681 5.622 8.303
na 27 czynnych dźw igach m asowych

5.458 4.124 9.582
na 4 czynnych dźw igach m ostow ych

966 1.092 2.058
na 5 czynnych taśm owcach

1.211 996 2.207
na 8 in n ych

32 188 220
Razem 10.348 12.022 22.370
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w  grudniu:
na 27 czynnych dźwigach, d robn icow ych  

2.027 4.409 6.436
. na 28 czynnych dźw igach m asowych

6.082 5.216 11.298
na 3 czynnych dźw igach m ostow ych

389 818 1.207
na 5 czynnych taśm owcach

1-359 882 2.241
na 6 innych

___________ 93_____________34___________ 127
Razem 9.950 11.359 21.309

W  okresie spraw ozdaw czym  ponad 100% w yd a jn ośc i 
p racow a ły :

w  paźdz ie rn iku :
d źw ig i m ostowe w  G dańsku —  109% —  523
d źw ig i m ostowe w  G dyn i —  120% —  575

w  lis topadzie :
d źw ig i m ostow e w  G d yn i —  114% —  546
d źw ig i taśm owe w  G dyn i —  104% —  498

przecię to, godz. p racy  na 1 dźw ig.

Inż. Aleks. Rodziewicz.

SZCZECIN.
(lis topad 1947)

Obrót towarowy w  m. X I  1947 w y n ió s ł 131.001,5 ton, 
to jes t o 28.210,5 ton  w ięce j n iż  w  X  ( +  27,4%); z tego 
przypada na im port 16.275 ton ; w  stosunku do X  w ię.-ej 
c 48,5 +  ; na eksport 114.726,5 ton, w  stosunku do X  w ie ­
ce] o 24,9%.

W  im porc ie  na p ie rw szym  . m ie jscu  ru d a  żelazna 
w  ilośc i ponad 11 tys. ton, w  eksporcie nada l na p ie rw ­
szym m ie jscu w ęg ie l z 108 tys. ton. D rogą tra n z y tu  p rz y ­
w iez iono około 3.000 ton  ru d y  dla  zaplecza.

Ruch s ta tków  w  m. sprawozdaw czym :
Weszło do p o rtu  112 s ta tków  o po jem ności 56.503 N R T  
W yszło z p o rtu  124 s ta tków  o po jem ności 60.177 N R T

R eprezentow anych bander -w po rc ie  9 państw : 
(szwedzka, duńska, fińska , norw eska, ho lenderska, p e ru ­
w iańska, U n ii P łd . A fry k a ń s k ., angie lska i  polska).

Obrót towarowy z w nę trzem  k ra ju  drogą wodną:
P rzyw iez iono  a) z w n ę trza  k ra ju  1.922,1 ton, b) z N ie ­

m iec 1.021,0 ton, razem  2.943,1 ton. W yw iez iono  1.770,0 ton. 
R uchu pasażerskiego nie  było.

- (g rudzień 1947)
Obrót towarowy w  m. X I I .  47 w y n ió s ł 140.536,8 ton  

1j. o 9.535,3 ton  w ięce j n iż  w  X I .  (7,3%). Oprócz tego 
z D a n ii p rzyw iez iono  46 k o n i i  194 k ró w .

W  obrocie na:
import p r z y p a d a ....................................17.155,6 ton

t j.  +  5,4% w  stos. do X .
eksport przypada . ................................ 123.381,2 ton

lj.  +  7,5% w  stos. do X .
T ra n zy tu  w  m iesiącu g ru d n iu  n ie  było.

NR. 1/2

Ruch s ta tków  w  m iesiącu sprawozdaw czym : 
weszło do p o rtu  135 s ta tk . o po jem n. 56.661 N R T  
wyszło  z p o rtu  134 s ta tk . o po jem n. 57.110 N R T  

R eprezentow anych b y ło  osiem bander: szwedzka, duńska, 
norw eska, fińska , angielska, radziecka, ho lenderska i  p o l­
ska.

O bró t to w a ro w y  z w nę trzem  k ra ju  drogą wodną:
p rzyw iez iono : a) z w nętrza  k ra ju  . . . 3.166,0

b) z N ie m ie c .........................  92,0
Razem . . . 3,258,0

w y w ie z io n o .........................  1.114,0
R uchu pasażerskiego n ie  było.

U S T K A
(lis topad 1947)

O bró t to w a ro w y  w  m. X I  w y n ió s ł . 31.188,2 ton
t j.  o 13,8% m n ie j n iż  w  X .

C a ły ob ró t to w a ro w y  przypada na eksport, a m ia no ­
w ic ie :

w yw iez ion o  w ę g l a ...............................  29.459,5 ton
i  łu p k u  s z a m o to w e g o .......................... 635,0 ton

Ruch sta tków :
weszło 68 s ta tkó w  o po jem ności . . 13.683 N R T  
w yszło  68 s ta tk ó w  o po jem ności . . 13.893 N R T

Pięć bander rep rezentow anych : szwedzka, fińska , duńska, 
no rw eska i  ho lenderska.

(grudzień 1947)

O bró t to w a ro w y  W m. X I I .  w y n ió s ł . 19.747 ton
t j.  o 36,6% m n ie j od m. X I .
B y ł to  ty lk o  ob ró t w  eksporcie węgla.

R uch s ta tków :
weszło 52 s ta tków  o po jem ności • • 9.140 N R T
w yszło  48 s ta tkó w  o po jem ności . . 8.644 N R T

R eprezentow anych bander cztery: szwedzka, fińska , d u ń ­
ska i  norweska. (TW )

§P. IN Ż . A L E K S A N D E R  L IT W IN O W IC Z .

D n ia  14 styczn ia  1948 r. zm a rł w  Szczecinie, w  w ie k a  
la t  69, in ż y n ie r A le ksan de r L itw in o w ic z , genera ł b ro n i 
w  st. sp.

Sp. inż. L itw in o w ic z  n iezw łoczn ie po pow rocie  z e m i­
g ra c ji s taną ł do p racy  w  B iu rze  O dbudow y P ortów . 
W  okresie swej p ra cy  w  BO P k ie to w a ł inż. L itw in o w ic z  
O ddzia łem  P lanow an ia  Technicznego. M im o , że p o d ją ł 
pracę w  now e j d la  siebie dz iedzin ie  in w e s ty c ji po rtow ych , 
dz ięk i dyscyp lin ie  i  w iedzy  ogólne j zna laz ł się w  p ie rw ­
szym  szeregu p ra c o w n ik ó w  BOP. Po o trzym an iu  p ro po ­
z y c ji ob jęcia  s tanow iska w  Urzędzie P e łnom ocn ika  do 
R ozbudow y i  Zagospodarowania p o rtu  Szczecin bezzw ło­
cznie pode jm u je  pracę na n o w ym  terenie.

Inż. A . L itw in o w ic z  pracą sw oją da ł p rzyk ład , że czło­
w ie k  w yposażony za le tam i um ys łu  i  cha rakte ru , ożyw iony  
chęcią służenia O jczyźnie, «potrafi zawsze użyć pożytecz­
n ie  swe s iły . WS

K O M U N I K A T Y
P L A N O W A  A K C JA  W Y D A W N IC Z A  

N A C Z E LN E J O R G A N IZ A C J I T E C H N IC Z N E J

Ze w zg lędu na wagę zagadnienia, ja k im  jes t zaopa­
trzen ie  św ia ta  technicznego w  niezbędne w y d a w n ic tw a  
zawodowe, W ydz ia ł W ydaw n iczy  N O T  p rzyg o tow u je  p lan  
w y d a w n ic tw  techn icznych w  s k a li ogólnopolsk ie j. W  a k c ji

n-y t09

b io rą  ud z ia ł w szys tk ie  O ddz ia ły  NO T, In s ty tu ty  W ydaw ­
nicze Stowarzyszeń B ranżow ych , In s ty tu ty  W ydaw nicze 
p rzy  M in is te rs tw ach , C entra lne  Z a rządy  P rzem ysłu, I n ­
s ty tu ty  N aukow o-B adaw cze, K a te d ry  p rzy  w yższych 
ucze ln iach techn icznych  Za pośredn ictw em  tych  in s ty ­
tu c ji  p o w in n i w ypow iedz ieć się wszyscy in żyn ie row ię
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i  techn icy. W  ten  sposób o trzym am y zarys p lanu, k tó ry  
po zw o li u s ta lić  h ie ra rch ię  po trzeb w ydaw n iczych .

P lanow a  akc ja  w ydaw n icza  u m o ż liw i ukazan ie się 
w  p ie rw szym  rzędzie w y d a w n ic tw  n a jb a rd z ie j po trze b ­
n ych  d la  p rzem ysłu , d la  re a liz a c ji państw ow ego p lanu  
trzy le tn iego . Szkolen ie k a d r zawodowców, doszkalanie 
personelu technicznego w  zakresie n iezbędnych w ia d o ­
m ości zaw odowych, dostarczanie in żyn ie ro m  i  techn ikom  
na jnow szych  in fo rm a c ji o os ta tn ich  zdobyczach w iedzy  
techn iczne j, to zadania, k tó re  m us i spe łn ić  dobre czaso­
pism o i  dobra ks iążka fachowa.

P lanow a akc ja  u ła tw i ukazyw an ie  się w y d a w n ic tw  
na odpow iedn im  poziom ie, po zw o li na  w prow adzen ie  ra ­
c jo na lne j gospodark i papierem .

W  p lan ow e j a k c ji będzie m ożna u s ta lić  odpow ied­
nie  w ie lko śc i na k ła d ó w  książek. D z ię k i po rozum ien iu  
w szys tk ich  czyn n ikó w  zainteresow anych, n a jb a rd z ie j po­
trzebne k s ią żk i będą się m og ły  ukazać w  dużych n a k ła ­
dach, co pow ażnie obn iży  ich  cenę sprzedaży.

W  zw iązku  z tą  akc ją  W ydz ia ł W ydaw n iczy  N O T 
rozesła ł ank ie tę  do w szys tk ich  za in teresow anych czyn­
n ikó w . A n k ie ta  sk łada się z trzech  części:

P ie rw sza część do tyczy w y d a w n ic tw , k tó re  są p ro ­
je k to w a n e  i  m a ją  się ukazać w  ro k u  1948 i  1949.

W  d ru g ie j części za in teresow ani m a ją  się w y p o w ie ­
dzieć, ja k ie  w y d a w n ic tw a  w  ty m  okresie  p o w in n y  się 
ukazać, podać pow ody dlaczego na leży dążyć do ich  u k a ­
zania się.

Trzecia  część dotyczy poszczególnych p ro je k to w an ych  
w y d a w n ic tw .

Zagadn ien ia  p la n u  w y d a w n ic tw  techn icznych są ta k  
doniosłe, że w szystk ie  S towarzyszen ia techniczne p o w in ­
n y  w ziąć ja k  na jb a rd z ie j ż yw y  i  w y d a jn y  ud z ia ł w  p ra ­
cach. W  p ie rw szym  rzędzie przez g run tow ne , w ycze r­
pu jące i  te rm in ow e  opracow anie a n k ie ty  na  odc inku  
sw o je j b ranży, poniew aż an k ie ta  będzie podstaw ą do 
zorgan izow an ia  p lan ow e j a k c ji w yd aw n icze j w  dziedzin ie 
w y d a w n ic tw  technicznych.

B liższych in fo rm a c ji i  w y ja śn ie ń  udzie la  W ydz ia ł 
W ydaw n iczy  N O T  W arszawa, u l. Czackiego 3/5.

n r . 1/2 _________

SEKCJA P O R TO W A  W Y D Z . P R ZE M Y S ŁO W E G O  
K . W . PPR.

Sekcja po rtow a  W ydz ia łu  P rzem ysłowego K o m ite tu  
W ojew ódzkiego PPR. w  Gdańsku, w yka zu je  system atycz­
ne w y s iłk i w  k ie ru n k u  u sp raw n ie n ia  p racy  i  gospodark i 
w  portach. Z ebran ia  sekc ji od byw a ją  się co 2 tygodnie.

12.12 1947 r . tow . inż. K a rw o w s k i w y g ło s ił re fe ra t 
, o m a łych  po rtach  —  stan ich, przeznaczenie eksp loata-

cy jne  i  w n iosk i. Ponadto om ów iono akc ję  w sp ó łzaw odn i­
c tw a  p ra cy  w  portach. W skazano na pozy tyw ne  p rz y ję ­
cie w  te ren ie  k o m u n ik a tu  S ekc ji P o rto w e j w  spraw ie 
w spó łzaw odn ic tw a pracy, oraz om ów iono w ytyczne
w spó łzaw odn ic tw a z CZPPW . Poruszono na zebran iu  
spraw ę ko n ce n tra c ji ośrodka dyspozyc ji m o rsk ie j 
w  Gdańsku.

1.1. 1948 r. O m ów iono zasady w spó łzaw odn ic tw a  p ra ­
cy na te ren ie  Gdańskiego U rzędu M orskiego. Poruszone 
zosta ły szeroko sp raw y społeczne p ra c o w n ik ó w  p o r to ­
w ych.

16.1 1948 r. Tow . inż. Z w o ls k i z re fe ro w a ł zagadnienie 
s tru k tu ry  p rze ła dun ków  w  po rta ch  w  1949 r. W  dysku s ji 
nad re fe ra tem , p rzy ję to  szereg don ios łych  w n iosków . 
W  da lszym  ciągu poruszano spraw ę w spó łzaw odn ic tw a 
p racy  w  portach.

30.1 1948. O m ów iono sp ra w y um ó w  zb io ro w ych  i  p łac 
na te ren ie  po rtu . Poruszona została p o zy tyw na  akc ja  
S ekc ji E konom icznej M orsk iego S tow arzyszen ia T ech ­
nicznego, organ izu jące j K on fe ren c je  M orsk ie . P rzedm io­
tem  ob rad  b y ły  zagadnienia p lanow an ia  inw estycy jnego  
w  1948 i  1949 r.

........... .........  TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

P A P IE R  Ś W IA T Ł O C Z U Ł Y  „ O Z A L ID “.

W  now e j p ro d u k c ji pap ie ru  św iatłoczu łego ulepszona 
została n ie ty lk o  s tru k tu ra  samego pap ieru , ja ko  podłoża, 
ale przede w szys tk im  chem icznej w a rs tw y  św ia tłoczu łe j.

P ap ie r św ia tło czu ły  p ro du kow a ny  obecnie, o p a rty  jes t 
na zupełn ie  now ych  receptach chem icznych.

Pod w zg lędem  trw a ło ś c i w  leżen iu  przewyższa on 
k ilk a k ro tn ie  pa p ie ry  dotychczas produkow ane, da jąc p rzy  
ty m  o s try  i  w y ra ź n y  rysun ek  k o p ii obrazu po w y ś w ie t­
len iu .

P rod uko w an y  je s t w  d w u  gradacjach, a to, ja ko  ,,N :' 
n o rm a ln y  i  „T “ tw a rd y  —  ten  os ta tn i nada je  się spec ja l­
n ie  do s łabych ry s u n k ó w  o łów kow ych .

N a zam ów ienie może być w y ra b ia n y  w  ko lorze 
c iem no-b rązow ym , c ie m no -fio le to w ym , c iem no-czerw o­
n ym  lu b  b łę k itn y m .

N a życzenie odb io rców  może być rów n ie ż  p ro d u ko ­
w a n y  w  w iększych  ilościach w ed ług  zam ów ionych fo r ­
m a tó w  (pap ier c ię ty) .

Do nabyc ia  w  dow o lnych  ilośc iach w e w zsys tk ich  
H u rto w n ia c h  C e n tra li Z b y tu  P rzem ysłu  Papierniczego, 
a m ianow ic ie : B ia łys tok , B ie lsko , Bydgoszcz, Gdańsk, 
Gorzów, Je len ia  Góra, K a tow ice , K ie lce , K ra k ó w , L u b lin ,  
Łódź, O lsztyn, Poznań, Rzeszów, Szczecin, W arszawa, 
W rocław .

. . .  zostań stałym prenumeratorem
K W A R T A L N I K A  M A R Y N A R K I  WOJENNEJ f

»PRZEGLĄD MORSKI« |
Będzie C i on dostarczać najciekawszych w iadom ości z zakresu spraw |
m orskich i  w o jenno - m orskich  i  będzie in fo rm ow ać o najnowszych I
osiągnięciach w te j dziedzinie. W  każdym  numerze „ P r z e g l ą d u  |
M o r s k i e g o "  znajdziesz coś, co Cię z pewnością zainteresuje...

Nie truć więc czasu...
Nasz adres: Redakcja i  administracja kw arta ln ika  M aryna rk i W ojenne j -----------------------------------------  Ę
„Przegląd Morski" Gdynia, ul. W aszyngtona 44, tel. 216-60 wewn. 70 §
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K O M U N I K A T Y  P R Z E T A R G O W E  TYGODNI JAKO DODATEK CZASOPISMA

TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA
g t r z e s i j ł a m a i j

wszystkim przedsiębiorstwom budowlanym 
i instalacyjnym na W y b r z e ż u  — o r a z  
Wszystkim C e n t r a l o m  Zbytu i Zaopatrzenia

K A Ż D Y  U R Z Ą D  I IN S TY TU C JA
jest zainteresowana w ogłoszeniu o przetargach 
w czasopiśmie „ T e c h n ik a  M o r z a  i W y b r z e ż a "
na w s z e l k i e g o  r o d z a j u  r o b o t y  i d o s t a w y

Ogłoszenia do komunikatów przetargowych można zgłaszać listownie do administr. czasopisma 
Wrzeszcz Al. Wojska Polskiego 24 — lub telefon 317-18

! | P R Z E D S I Ę B I O R S T W O  W I E R T N I C Z E  }
| |  K A 8 0 L  Z I E L I Ń S K I  , J
I j  Centrala: Wrzeszcz, Pniewskiego 5-te i.411-20 G  D A Ń S K  -  w a r s z a w a  -  k r a k ó w  j

| W y k o n u j e :  STUDNIE ARTEZYJSKIE, BADANIA GRUNTU, f 
ESKDERTYZY HYDROLOGICZNE

O G R Z E W A N I E S T A N I S Ł A W  O S O W S K I
BR. T O R Ł O P mistrz zduński

K O N C ESJO N O W AN Y ZAKŁAD robót insta lacji wodo- 
ciqgowo - kanalizacyjnych i centra lnego ogrzewania

ROBOTY ZDUŃSKIE I PŁYTKARSK1E

G D Y N I A  u l .  Ż w i r k i  i  W ig u r y  4 , t e l .  271 -  69 O D Y M I A  u l.  Ś w ię to ja ń s k a  134, t e l . 2 6 7 - 1 9

K o l e g i u m  R e d a k c y j n e :  Inż. P. Bomas (przew odniczący); Inż. S. A jszczak; P r o t  Inż. B. H um m el; 
P ro f. Inż. I. M a łeck i; Inż . Z. M o d liń s k i; Inż. M . M y s ło w s k i; Inż .-a rch . P ad lew sk i; Inż . A . R iede l; Inż. 
A . Rodziew icz; P ro f. Inż. A . R y lke ; Inż. S. S te fańsk i; P ro f. Inż. W. T ub ie lew icz ; P r o t  Inż. J. W ysocki;

Inż. J. Z iem ięck i.

K o m i t e t  R e d a k c y j n y :  R edakto r naczelny: inż. S tan is ław  H u cke l; C złonkow ie: In ż  R. L ip o w icz ; Inż. 
W. S tan iszkis; Inż. Zb. S zym borsk i; Inż . W. U rb anow icz . A d m i n i s t r a t o r :  Inż. W ł. Jaeewicz, te l. 317— 18. 

W y d a w c a :  M o rsk ie  S tow arzyszen ie  Techniczne w  Gdańsku.
R edakcja  i  A d m in is tra c ja : tG d a ń sk -W rze sz  cz, A l. W ojska Polskiego 24, A d m in is tra c ja  
czynna codz. (prócz sobót) w  godz. 17— 19. R e d a k to r p rz y jm u je  w  p ią tk i w  godz. 18— 19.

Czasopismo w ychodz i raz  na m iesiąc.

Cena pojedyńez. zeszytu 75 zł, p renum era ta  k w a rta ln a  200 zł. D la  cz łonków  M S T  w  ram ach mieś. s k ła d k i 50 zł. 
P renum era tę  na leży w p łacać na kon to  P K O  X I - 54171 w  G d yn i „M o rs k ie  S towarzyszenie Techniczne“ .

Cena ogłoszeń: V i s trony  15.000 zł., V* s trony  8.000 zł., ’ / i  s tro n y  5.000 zł., Vs s tro n y  3.000 zł., ‘ /n  s tr. 1.500 zł., 
Wszelkie praw a zastrzeżone. —  P rzedruk dozwolony z podaniem źródła.

Gdańsk, „D om  P rasy“  —  1500 —  zam. 256/11/48. —  W-11852
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I C e i f l r n l a  H c f l e r i i y l ó c i /  B u d o w lc a n ą ic l t
S }. Z oor. od#.

|  r ddzia ł Gdański w Sopocie ul. Stalina 7 9 8 , tek 5 1 5 4 3
'

; ’ W S Z E L K I E G O  RODZAJ U M A T E R I A L f  B U D O W L A N E
|  Z E  S K Ł A D Ó W  W Ł A S N Y C H  W O L I W I E ,  G D Y N I  I E L B L Ą G U

|  ze składów uznanych znajdujq’cych się we- wszystkich miastach powiatowych
województwa gdańskiego - również wagonowo.

7m N  w n u w « . i  w m i i i m i  i m  i m  111 m im»

PRZEDSIĘBIORSTWO PRZEMYSŁOWO-HANDLOWE

„TECHNOPORT“ ZYGMUNT GRUSZKO i S-ka
111H H l I f l t i łM M I  II IH II I I tH M tł-M  111 f TVt1 M l Ml MMIJMl ITTtTi i i I ' 11 VI I f . f ł l l  Ml i

Przedstawicielstwa fabryk metalowych

D o s t a r c z a :  Maszyny, motory, narzędzia, pompy różnego typu, okucia budow­
lane i stolarskie. A rm aturę wodna i parowa, odlewy żeliwne. 
Szczeliwa, tarcze szlifierskie i karborundowe, regeneratory do 
oliwy typu „C a m il“ . Siatki filtracyjne i ogrodzeniowe oraz sprzęt 
pomocniczy:

Adres: G D Y N IA , Świętojańska N r 53  telefon 2 2 3 - 6 2
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p B u d o w ia n ea ń s t w o w e  *  rze d s ię b io rs iw a
Z je d n o c z e n ie  W y b rz e ż a
podległe Ministerstwu Odbudowy

-- ,------- ----- ---------------------  -.. .̂.......„.......  ...... ....  „ _____  - .. 1 ....

C t  ' / I  R A L A S O  P O T, ul. 1 - go Maja nr 22, telefon 487 

E K SP OZ Y T URY:  S Z C Z E C I N ,  Al Jedności. Narodowej nr. 42, te). 2259

E L B L Ą G ,  ulica fabryczna 5

( K S f t i A I ,  \  -  skroi te legraficzny : Pepebesop. Konta C entra li o bankach: BGKC (ufaask. Nr t vj>,
NPB. — G dańsk i Szczecin.

Oddział Nr 1 ,,Inżynieryjny

Oddział Nr 2 ,,Budow!ahy 

Oddział Nr 3 ,/Konsłf-Stalowych' 

Oddział Nr 4 ,,Budowlany'

Oddział Nr 5 ./Instalacji Sanitarnych'

Oddział Nr 6 /Elektryczny

Oddział Nr 7 ,.Inżynieryjno - Budowlany

G D A Ń S K ,  uf Staromiejskie Podwale 96, 
tel. 31563

SOPOT,  ul. 1 - go Maja nr 22, tel. 52205

GDAŃSK - WRZESZCZ, ul. Partyzantów nr 44, 
teł. 41685

GDAŃSK-WRZESZCZ, ul. Dra 'Zamenhofa 
(dawniej Potokowa) nr 31 tel 41327

GDAŃSK WRZESZCZ, ul. Lipowa m 28,
j tel 31686
SOPOT,  ul 1-go Maja 22, tel 57040

SZCZECj I N,  Al Jedn. Narodowej nr 42, 
tel. 2259

Państwowe Przedsiębiorstwo Budowlane -  Z jednoczenie W ybrzeża -  , utworzone zarządzeniem  M inisterstwa O d ­
budowy z dnia 13.VI, 1947 r podejmuia roboty m in. wg. kosztorysów urzędowych, Aa zlecen ie Insłytucyi 
Inwestujących na W ybrzeżu,, objętych Państwowym Planem Inwestycyjnym, zgodnie z U chw ało  Komitetu tk o -  
nom iezneg# Rady M inistrów  z dnia 28.111 47 r, t Zarządzeniem  M in istra O dbudowy z dnia 3 0 IV 1947 r. 
w spraw ie bezprzetargow ego p o w ierzan ia  robót państwowym przedsiębiorstwom  budowlanym

P ro jek ty K oszto rysy — O p e ra ty  techn iczne
W V k  O \  I  J roboty ziemne, drogi, mosty, roboty wodne, konstrukcje inżyuier- 

skie stalowe i żelbetowe, roboty budowlane mieszkalne i przemys­
łowe, remonty, rozbiórki, toboły kamieniarskie, ksylolitowe. insta­
lacje wod„. kan, i ogrzewnicze* roboty elektroineehaniezne. dźwigo­
we oraz .elektroinstalacyjne siły i światła.__ __________  * !wimnaieaeMMiWMaMazMiaeaBHiiaBHHMMMaaBMBaMMMzaaaMaaaMMaseleaMMnzeMaaiaMeiHUBHP
własne warsztaty mechaniczne i efekty cznc. stolarskie, do wy robów betonowy eh. 
montażowe, żw irow nie, magazyny, place składowe i bocznice kolejow e.
Własny sprzęt: ko le jk i robocze, buldożery, plantów nikt. wały drogowe, maszyny 
do asfaltowania nawierzchni, katary sprzęt p ływ ający , kompresory, spaw arki, be­
toniarki. tlu c /a rk i kam ieni, windy, ciągniki oraz tabor duży ch 'samochodów ciężar.

Xeasi**qi działalności z atof. Gdańskie i Szczecińskie
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