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Inż. Wacław Czarnowski
Gdańsk

Nowe tendencje w budownictwie 'floty rybackiej
Z uw ag i na duże znaczenie rybo łów stw a  da

lekom orskiego dla naszej gospodarki narodowej, 
kw estia  rozbudow y tego przem ysłu  n ie w ą tp liw ie  
zasługuje na specjalną uwagę.

W  szeregu zagadnień zw iązanych z ty m  prob le 
mem sprawa m odern izacji f lo ty  ryback ie j jes t jed 
nym  z g łów nych czynników , k tó ry  zadecyduje o 
potencja le i  rentowności naszych osiągnięć na tym  
odcinku.

Na tle  rekordow ych po łow ów  w  in tensyw ne j 
eksploatacji mórz, z różnych typ ó w  sta tków  rybac
k ich , pe łnom orski tra w le r  w ysuw a się na p ie rw 
sze miejsce. W  uw zględn ien iu  jego dużych mo
ż liw ości p rodukcy jnych , nasze rybo łów stw o dale
kom orskie w  okresie pow ojennym  szło w yraźn ie  
po l in i i  rozw o ju  po łow ów  traw le row ych .

B iorąc za podstawę, że nasza flo ta  rybacka 
w inna  operować z po rtów  G dyn i i  Św inoujścia, bez 
korzystan ia  z baz zagranicznych, że terenem  je j 
działania będą, poza M orzem  Północnym , w ody 
arktyczne, odległe od G dyn i o 1500 m il m orskich 
i  w ięcej, zarysow uje się w yraźn ie  ty p  s ta tku  i  je 
go techniczne dane.

Poddając szczegółowej analiz ie wszystkie  w a
ru n k i, ja k ie  m usi spełniać nowoczesny tra w le r  r y 
backi, należy na wstępie zaznaczyć, że wym agania 
staw iane dziś s ta tkow i rybackiem u, są zupełnie 
inne ja k  przed la ty , co zna jdu je  swoje uzasadnie
n ie  w  tym , że daw nie j n ie  is tn ia ła  ta k  w ie lka  po
trzeba szybkiego w zrostu p ro d u kc ji ry b  m orskich, 
ja k  obecnie.

W  odróżn ien iu  od żeglugi, k tó ra  jest w  p ie rw 
szym rzędzie przedsiębiorstwem  transportow ym , 
rybo łów stw o  dalekom orskie jest przedsiębior
stwem  p rodukcy jnym , stąd też w yw odz i się za
sadnicza różnica m iędzy okrętem  żeglugi i  stat
k iem  ryback im , k tó ry  w  swoim  pro jekc ie  i  roz
w iązan iu  szczegółowym m usi być dostosowany 
do ciężkich w a runków  pracy na m orzu w  czasie 
połowów, a jego środki techniczne na poszczegól
nych odcinkach służyć muszą przede w szystk im  
zw iększeniu p ro d u kc ji przez otw orzenie założeń 
u ła tw ia jących  zwiększenie w yda jnośc i połowów.

Odległe te reny łowcze s taw ia ją  jako  p ierw szy 
w arunek  m oż liw ie  dużą szybkość marszową, aże
by skrócić czas trw a n ia  n ieproduktyw nego biegu, 
t. j. p rze lo tu  s ta tku  do m iejsca połowów  i  pow ro tu  
do po rtu  macierzystego. Ten w arunek jednak n ie  
jest podyktow any ty lk o  zw yk łą  ka lku lac ją , o b li
czoną na zwiększenie ilośc i re jsów  w  p rzek ro ju  
rocznym , ale uw arunkow any jes t w tó rn ie  og ran i
czoną m ożliwością trzym an ia  ry b y  na lodzie, co 
z uw ag i na duże odległości m ie jsc po łow ów  od 
bazy, ma zasadnicze znaczenie.

W ięc szybkość, a w  zw iązku z ty m  moc m a
szyn, dale j re jon  dzia łania funkc jona ln ie  zależny 
od ilości bunkra , poza ty m  odpowiednia kuba tu ra  
ładow ni, podyktow ana rentownością statku, l im i
tu ją  w  p ierw szym  rzędzie jego w ielkość. Uwzględ
n ia jąc te czyn n ik i w  odniesieniu do poprzednich 
założeń, do jdziem y do długości s ta tku  powyżej 50 
m. a nawet do 60 m., szybkości 12 —-1 3  węzłów
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i  mocy maszyn 1000 —  1200 K M . Tendencje bu 
dowy tra w le ró w  pełnom orskich o tak ich  w ym ia 
rach k tó re  są w y n ik ie m  zw yk łych  obliczeń eks
p loatacyjnych, dają duże w tó rne  korzyści, w y n i
kające z fak tu , że w  ciężkie j pogodzie, k iedy  
mniejsze s ta tk i muszą przerwać tra łow anie , a n ie 
k iedy  naw et schronić się do pob lisk ich  portów , 
duży tra w le r w  ty m  czasie może bezpiecznie da
le j łow ić.

Ponieważ praca pełnom orskie j f lo ty  ryback ie j 
w  większości p rzypadków  odbywa się w  najcięż
szych w arunkach m orskich, w  czasie sztorm ów i  
w ysokie j fa li, ksz ta łt kad łuba w in ie n  być tak i, 
k tó ry  zapewni tra w le ro w i ja k  najlepsze w łaściw o
ści m orskie  i  um oż liw i w  tych  ciężkich w arunkach 
pracę połowów, a ty m  samym da gw arancję m a
ksym alnych osiągnięć. K ry te r ia , obowiązujące 
p rzy  p ro jek tow an iu  ksz ta łtu  kadłuba sta tku r y 
backiego, są na skutek tego zupełnie inne, ja k  
p rzy  statkach handlowych.

Ponieważ zasadniczy w p ły w  na w a lo ry  mors
k ie  posiadają w skaźn ik i określające stosunek d łu 

gości do szerokości
L

, długości do wysokości

b u rty  | ^ r | , szerokości do zanurzenia ( ^  J oraz

w spó łczynn ik i pe łno tliw ośc i w yporności f 8), ow rę- 
ża (P) i  w odn icy ko n s tru kcy jn e j (a), dobór tych  
c y fr  m usi być dokonany bardzo starannie, w  opar
ciu o dotychczasowe doświadczenia, i  uw zględn ie
n iu  w szystk ich  z jaw isk  w tó rn ych  w yn ika jących  
z potrzeb p rodukcy jnych  tra w le ra  t. j. metod 
i  w a runków  połowów.

Następujące w ykresy  N r 1, 2 i  3 opracowane 
na podstawie obliczeń teoretycznych i  p rak tycz-

n
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od d ługości siatko

nych  danych, zdobytych na w ybudow anych 
statkach rybackich , um oż liw ia ją  w  p ierw szym  
p rzyb liżen iu  usta lenie poszczególnych w skaźn i
ków  w ym ia rów , w  zależności od długości statku.

Szerokość tra w le ra  możemy wówczas określić 
z następującej zależności Simpsona

a
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f l u « . 2 Z a l e ż n o ś c i  m i ę d z y  _T ,_H , ot, <f i K G  w  n d n i ą s i t r i o  
d o  d t u g o s c i  s t a t k a

W żadnym przypadku n ie  należy dążyć do 
tego, ażeby ksz ta łt kadłuba b y ł zapro jektow any 
z p u n k tu  w idzenia m aksym alnej szybkości w  cza
sie prób odbiorczych na wodzie spokojnej. W y 
porność n ie  pow inna w ięc być skoncentrowaną 
w  środkowej części kadłuba, lecz przez odpowied
nie zmniejszenie pe łno tliw ośc i owręża należy 
rozłożyć wyporność w zd łuż całego kadłuba, uzy
skując w  ten sposób zwiększenie wyporności na 
dziobie i  ru fie . Coprawda o trzym u jem y wówczas 
ksz ta łt dziobu i  ru fy  w ięcej pełny, an iże liby to 
by ło  pożądane dla osiągnięcia na jkorzystn ie jszych  
w a ru n kó w  oporu dla ruchu  w  wodzie spokojnej, 
jednak większa pe łnotliw ość dziobu i  ru fy , w a
runku jąca  mniejsze przegłębienia w  k ie ru n ku  
w zd łużnym , p rzy  wyższym  stanie morza pozwoli 
na osiągnięcie lepszej średniej szybkości, co po
k ry je  z dużym  nadm iarem  s tra ty  aa szybkości 
w  wodzie spokojnej. M ałe tendencje przegłębia- 
n ia  wzdłużnego poza ty m  są n ie w ą tp liw ie  ko
rzystne dla zapewnienia spokojnej p racy na po
kładzie  w  czasie połowów, dlatego też nowoczesne 
s ta tk i rybackie , rów nież w  części nadwodnej po
siadają znaczną wyporność zapasową, zwłaszcza 
w  części dziobowej, k tó ra  w  czasie przegłębienia 
spełnia ro lę  hydraulicznego hamulca.
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W yporność ¡zapasową w  części dziobowej 
uzysku jem y przez odpowiednie rozchylenie w ręg 
dziobowych, w  ru fo w e j zaś części przez zastoso
wanie ru fy  krążowniczej. Należy jednak zwrócić
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baczną uwagę, ażeby ru fa  krążownicza n ie  by ła  
zbyt pełna, gdyż tra w le r  m usi łagodnie „p rz y 
siadać“  i  n ie  może w y ryw a ć  się gw a łtow n ie  z wo
dy, powodowałoby to  bow iem  dodatkowe duże 
naprężenia w  linach  tra łow ych , pom ija jąc już  
zupełnie z jaw iska w tórne, wyrażające się w  ba r
dzo n iep rzy jem nych skutkach dla załogi, m ieszka
jącej na ru fie . Dodatkowa wyporność, w  połą
czeniu ze stosunkowo dużą w o lną  b u rtą  i  dużym  
wzniesieniem  pok ładu  dziobowego!, stosowanym 
obecnie p rzy  nowoczesnych traw le rach , uw zględ
n ia jąc ju ż  om ów ione roz lokow anie wyporności, 
daje gwarancję, że statek, zwłaszcza p rzy  jeździe 
przeciw  fa li, na skutek mniejszego zapadania 
dziobu m n ie j w ody bierze na pokład, a w  w ię k 
szości p rzypadków  ty lk o  bryzg i.

Z dob rym i w łaściwościam i naw igacy jn ym i stat
ku  w  czasie ciężkie j pogody n ie w ą tp liw ie  ściśle 
związana jest sprawa stateczności.

Stateczność poprzeczna m usi być taka, ażeby w  
p ierw szym  rzędzie zapewnić dostateczne bezpie
czeństwo s ta tku  na m orzu, zwłaszcza podczas 
połowów. Należy jednak nadm ienić, że zby t 
duża początkowa stateczność jest raczej szkod li
wa i  byna jm n ie j n ie  świadczy o bezpieczeństwie 
statku. K ry te r iu m  dla określenia bezpieczeństwa 
s ta tku  jest zakres stateczności, to znaczy kąt, dla 
którego k rzyw a  ram ion  prostu jących posiada jesz
cze dodatnie wartości. D la  nowoczesnych tra w le 
ró w  zakres stateczności w in ie n  wynosić ca 65°, zaś 
m aksym um  te j k rzyw e j n ie  pow inno leżeć poniżej 
30°. Jeżeli zaś chodzi o początkową stateczność, to 
wysokość metacentryczna, ja k  p ra k tyka  wykazała, 
n ie  pow inna przekroczyć ca 850 mm. p rzy  stanie 
załadowanym, gdyż dalszy w zrost wysokości me- 
tacentrycznej b y łb y  przyczyną zbyt gw a łtow nych  
ruchów  s ta tku  w  k ie ru n ku  poprzecznym, a w  kon
sekwencji tego, nabieran ie w ody przez b u r ty  i  
u trudn ian ie  pracy na pokładzie w  czasie po łow ów  
oraz zm ywanie za b u rtę  ładunku  pokładowego.

Jak w ażnym  czynn ik iem  jes t odpowiednia 
stateczność dla sta tku  rybackiego i  ja k  w n ik liw e j 
analizy wym aga je j obliczenie, _ posłużyć może 
następujące zestawienie w a ru n kó w  pracy tra w 
lera w  morzu.

W  odróżnien iu  od sta tków  handlowych, k tóre  
b iorą  ładunek bezpiecznie w  portach i  udają się 
z zam kn ię tym i lu ka m i poprzez morze do innego 
portu , statek ryb a ck i w ydobyw a ładunek z m o
rza i  często p rzy bardzo ciężkich w arunkach że
g lugow ych o tw ie ra  lu k i, ażeby połów  załadować 
do w nętrza statku.

T ra w le r ta k ie j w ie lkości, udając się z po rtu  
macierzystego na połowy, posiada około 300 do 
400 t  węgla, 80— 120 t  w ody zasilającej ko tłow e j, 
10— 20 t  w ody do picia, ca 5 t  p row ian tu  i  50—  
70 t  lodu. Po p rzybyc iu  na te reny łowcze, zuży
wa, za w y ją tk ie m  lodu, około 30% swojego ła 
dunku. Rozpoczyna się tra łow anie , często p rzy  
sile  w ia tru  8— 10 w g  ska li Beauforta (szybkości 
21— 30 m/sek). Po łów  w yrzuca  się na pokład do 
specja lnych k ryp , gdzie odbywa się sortowanie 
i  patroszenie. Jeżeli po łów  b y ł dobry, natychm iast 
dokonuje się drugiego przelotu, ta k  że w  k ró tk im

czasie p rzy  w yda jnych  połowach może się znaleźć 
na pokładzie s ta tku  w ięcej ja k  40 t  ryb .

Jeżeli w ięc uw zględn im y:
1. że ho lowanie osprzętu tra łowego powoduje 

znaczne m om enty p rzychy łu  w  k ie ru n ku  
b u rty  tra łu jące j,

2. że zużyta część zapasów węgla i  w ody po
siadała n isk i p u n k t ciężkości,

3. że naskutek częściowego zużycia w ody za
sila jące j i  s łodkie j, pow sta ły  wolne zw ie r
ciadła,

4. że na w ysok im  ram ien iu  na pokładzie w  
k rypach  przesuwa się około 30— 40 t  ry b  
świeżo złow ionych,

5. że na bu rtę  prze w ia tr  o sile 50— 100 kg /m 2,
6. że odbywa się wciąganie m okre j sieci na

stępnego rz u tu  z ładunkiem  około 3 t  p rzy  
pomocy bum u na znacznej wysokości i  du
żym  ram ien iu  od osi sym e trii sta tku,

7. że urządzenia pokładowe i  take lunek na 
w ysok im  ram ien iu  pokry te  są lodem w agi 
około 10 t,

8. że w  ładow niach przesuwa się luźny lód 
do pakowania ryb ,

jeże li uw zg lędn im y, że w szystkie  te czynn ik i, w p ły 
wające u jem n ie  na stateczność okrę tu , w ystępu ją  
w  czasie dużej fa l i  p rzy  o tw a rtych  lukach, to n ie 
w ą tp liw ie  stw ierdzić  m usim y, że w a ru n k i, w  k tó 
rych  p racu ją  tra w le ry , n ie  są idealne i  w ym agają 
specjalnie w n ik liw e g o  obliczenia stateczności.

Jednym  z trudn ie jszych  zagadnień w  p ro je k 
cie s ta tku  rybackiego jest kw estia  przegłębienia 
wzdłużnego. Jest rzeczą n ie ła tw ą  dla każdego 
stad ium  podróży ciężary dziobowe i  ru fow e  
ta k  u trzym ać w  równowadze, że statek w  sto
sunku do sw oje j w odn icy kons trukcy jne j n ie  
zazna żadnego przegłębienia. T raw le r, w ycho
dzący na połow y, na skutek dużego ciężaru kotła , 
maszyny i  b u n k ra  na ru fie , w  p rzeciw staw ien iu  
do ciężaru lodu i  w ody uży tkow e j na dziobie, 
n ie w ą tp liw ie  ma tendencje przegłębiania na ru 
fie . P rzy  powrocie sta tku  z połowów, sytuacja 
zupełnie się zm ienia. Ładunek lodu i  ryb , dzia ła
jący  na znacznym ram ieniu, naw et p rzy  zupełnym  
opróżnien iu  zb io rn ików  w ody uży tkow e j, na 
dziobie powoduje n ie w ą tp liw ie  przegłębienie 
dziobowe.

Uzyskanie w yrów nan ia  przez zastosowanie ba
lastu wodnego na ru f ie  jes t zw yk le  ograniczone 
przez ksz ta łt l in i i  ru fow ych,*) k tó ry  n ie  pozwala 
na zastosowanie odpow iednio w ie lk ic h  tanków  ba
lastowych, dlatego też należy przede w szystk im  
przew idzieć odpowiednie położenie p u n k tu  ciężko
ści systemu, loku jąc  go za owrężem, patrząc od 
s trony ru fy .

Ze w zględu na wym aganą dużą zwrotność stat
ków  rybackich , zwłaszcza na terenach łowczych, 
p rzy  pracy z tra łem , gdzie często w ie lk ie  ilośc i 
s ta tków  spotyka ją  się na stosunkowo m a łym  ob

_________  TEC H N IK A  MORZA I  WYBRZEŻA

*) K s z ta łt  l i n i i  ru fo w y c h  zależny je s t od w a ru n k ó w  
d o p ływ u  s trug  w odn ych  do śruby.
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szarze, tra w le r  ryback i w in ie n  być wyposażony 
w  ster o dużej pow ierzchn i (około yh>-, w odn icy 
kons trukcy jne j) i  l in i i  op ływ ow ej. S ter op ływ ow y 
n ie  ty lk o  w yzw ala  w iększe s iły  k ie runkow e  w  od
różn ien iu  od zw ykłego steru, ale przez częściowe 
odw irow an ie  przyśpieszonej przez śrubę masy 
wody, zwiększa rów nież sprawność p ropu lsy jną . 
D la polepszenia w a runków  sterowych, szczegól
n ie  p rzy  w ie trze  bocznym i  bocznej fa li, zwłaszcza 
p rzy  pracy z tra łem , statek m usi posiadać odpo
w iedn ią  pow ierzchnię la tera lną, k tó ra  daje siłę 
oparcia przeciwstaw iającą się tendencjom  spędze
n ia  s ta tku  z kursu. Budowanie tra w le ra  na po
chy łe j stępce ze znacznym pochylen iem  ku  ru 
fie , zastosowanie stępki be lkow ej i  ru fy  krążo- 
w nicze j, zna jdu ją  tu  swoje uzasadnienie. Poza 
ty m  sposób budow y na pochyłe j stępce dopuszcza 
rów nież znaczne przegłębienie dziobowe w  czasie 
pow ro tu  z po łow ów  p rzy  pe łnych ładowniach, bez 
zasadniczego w p ły w u  na w łaściwości naw igacy j
ne statku, w  założeniu, że w olna b u rta  w  części 
dziobowej jes t dostatecznie duża i  śruba napędowa 
posiada jeszcze wystarczające zanurzenie.

Przechodząc z ko le i do urządzenia maszynowe
go, należy się zastanowić nad czynn ikam i, k tó re  
decydują o wyborze m aszyny napędowej dla ta 
kiego ty p u  statku. W  ostatn ich la tach p rze jaw ia ją  
się tendencje szerokiego zastosowania s iln ikó w  
D iesla na dużych traw le rach , co tłum aczy się tym . 
że zużycie pa liw a  m oto ru  jes t około 3 -kro tn ie  
mniejsze od zużycia pa liw a  in s ta la c ji napędu pa
rowego, ale korzyści w yn ika jące  z zastosowania 
m otorów  Diesla n ie  w yraża ją  się ty lk o  w  zm n ie j
szonej wadze bunkru , lecz w  m ożliwości wożenia 
ropy w  dnie podw ójnym , n ie  za jm ując pomiesz
czeń, k tó re  są przydatne dla celów eksploatacyj
nych.

Pom imo tych  pozornie n iew ą tp liw ych  korzyści, 
w yn ika jących  z zastosowania m otorów  D iesla na 
traw le rach  dalekom orskich, pom ija jąc już  zupeł
n ie  postu la ty n a tu ry  narodowo-gospodarczej, w y 
magające ograniczenia m a te ria łów  pędnych, spro
wadzanych z zagranicy, p rzy b liższym  rozpatrze
n iu  napęd parow y stosowany dla tego ty p u  sta tku 
posiada cały szereg zalet, k tó re  przem aw ia ją  na je 
go korzyść.

Przede w szystk im  na ta k im  traw le rze  potrze
bu jem y parę do w a rn ikó w  tranu , do ogrzewania 
pomieszczeń, do odta jan ia sieci, jeże li statek p ra 
cu je  na dalekiej północy, do w in d y  tra łow e j*) i  in 
nych  m echanizmów pomocniczych.

W a ru n k i stawiane maszynom napędowym  i  po
m ocniczym  na traw le rze  są bardzo ostre: m oż li
wość przeciążenia maszyny, niezawodność ruchu, 
szybka nawrotność (10— 15 sek.), dowolna ilość 
m anewrów , prosta budowa, ła tw y  rem ont i  obsłu
ga n ie  wym agająca lu d z i o w ysokich  k w a lif ik a c 
jach  zawodowych, te  w szystkie  w a ru n k i spełnia 
ty lk o  maszyna parowa. Oczywiście, że zw yk ła

* )  E le k try c z n e  w in d y  tra ło w e , ze w zg lęd u  n a  c ięż
k ą  ic h  p ra cę  p rz y  p o ło w ach , s p ra w ia ją  dużo k ło p o tó w , 
d la te g o  też  n a w e t n a  t ra w le ra c h  m o to ro w y c h  n ie rz a d 
k ie  są w y p a d k i s toso w an ia  w ind , p a ro w ych .

maszyna parowa, stosowana dotychczas w  w ię k 
szości p rzypadków  na dużych traw le rach , ze 
w zględu na niską sprawność term iczną, duży ga
b a ry t i  ciężar, n ie  rozw iązu je  dostatecznie potrzeb 
na ty m  odcinku. T u rb ina  parowa, k tó ra  z p u n k tu  
w idzenia w ag i i  w ym ia rów  gabarytow ych przed
staw ia się ko rzystn ie j na sku tek stosunkowo 
m ałe j mocy potrzebnej do napędu traw le ra , 
jes t nieekonomiczna. P rzyczyną złe j sprawności 
tu rb in y  p rzy  n ie w ie lk ich  mocach, są k ró tk ie  łopa t
k i w  p ierw szych stopniach (uwarunkow ane prze
p ływ em  m ałe j ilośc i pary), powodujące złe w a
ru n k i p rzep ływ u  i  duże s tra ty  szczelinowe; poza 
ty m  w  tu rb in ie  m ałe j mocy powstają znaczne 
s tra ty  w en ty lacy jne  w irn ik a  przez możność za
silania pierwszego stopnia ty lk o  na pewnej części 
obwodu.

Zwiększenie ekonom ii zw yk łe j maszyny pa
row e j można osiągnąć przez zastosowanie tu rb in y  
pa ry  odlotowej, zyskując p rzy  ty m  oszczędność 
na pa liw ie  o 25— 30° p rzy  maszynach, k tó re  p ra 
cu ją  na parę nasyconą, zaś 20— 25° p rzy  maszy
nach pracu jących na parę przegrzaną. Oznacza to 
możliwość zmniejszenia maszyny parow ej i  urzą
dzenia kotłowego o ten sam procent, oraz zw ięk
szenia ładowności sta tku  w  stosunku do zaoszczę
dzonej ilości pa liw a  i  zmniejszonej w ag i urządze
n ia  maszynowego. Jeżeli zaś zachowamy ten sam 
bunkie r, zw iększy się odpowiednio re jon  dzia
łania.

Ponieważ reakcja  tu rb in y  na zm ianę ilośc i o- 
b ro tów  przy nag łym  odciążeniu jest dużo w o ln ie j
sza, aniżeli p rzy maszynie parowej, uk ład  tak i, w  
połączeniu ze stosowanym sprzęgłem hyd rau licz 
nym , w p ływ a  dodatnio na równom ierność biegu, 
zwłaszcza p rzy  w ynu rzen iu  się śruby w  czasie 
ciężkie j fa li, co oszczędza maszynę i  u ła tw ia  ob
sługę.

Korzyści, w yn ika jące  z zastosowania tu rb in y  
pa ry  odlotowej, zna jdu ją  uzasadnienie w  elemen
ta rnych  prawach te rm odynam ik i, stw ierdzających, 
że praca p rzy  rów ne j różn icy ciśnień wzrasta z ob
n iżeniem  dziedziny ciśnienia, w  k tó re j różnicę c i
śnień zam ienia się na pracę.

Następująca tabela w ykazu je  nam  pracę, jaką 
może w ykonać 1 kg. pa ry  p rzy różn icy 0,5 atm. 
i  różnych spadkach ciśnienia.
z 15 atm. na 14,5 atm. =  1,3 =  555 m  kg
>> 5 ,, ,, 4,5 „ =  4,2 =  1790 „

9>5 ^ >5 55 1,5 „ =  11,5 =  4900 „
5’ 1 55 55 0,5 „ =  23,2 =  9900 „
„  0,55 „ 0,05 „ =  81,4 =  34600 ,,

Stąd w yn ika  w yraźn ie , że różnica ciśnień 0,5 
atm. w  re jon ie  m iędzy 0,55 atm. (45% próżn i) i 
0,05 atm. (95% próżni) może w ykonać pracę 62,5 
razy większą, n iż  w  granicach m iędzy 15 i  14,5 
atm.

W ykorzystan ie  pa ry  przez maszynę parową 
w  te j n isk ie j s tre fie  ciśnienia jest n iem ożliwe, 
ponieważ 1 kg pary  p rzy  95% próżn i wym aga 
objętości ca. 25 m 3, także cy linde r niskiego ciśnie
n ia  m usia łby posiadać o lb rzym ie  w ym ia ry . P rzy  
maszynach parow ych stopień rozprężania docho
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dzi do stosunku 1 : 15, natom iast p rzy zastosowa
n iu  tu rb in y  pa ry  odlotowej z łatwością możemy 
osiągnąć stosunek rozprężania 1 :200, skąd w y 
n ika  możliwość uzyskania z 1 kg  pa ry  20 — 30%  
w ięcej mocy n iż  p rzy  zw yk łe j maszynie parowej.

Należy nadmienić, że na przestrzeni ostatnich 
la t nastąpił o lb rzym i postęp w  budow n ic tw ie  m a
szyn parowych, w yraża jący się w  tendencjach zna
cznego zwiększenia ilości obro tów  do około 450 na 
m in. p rzy  zastosowaniu pojedyńczej p rzek ładn i na 
w a ł śrubowy. M aszyny te są na w zór s iln ikó w  D ie 
sla ca łkow icie  zakryte. Zam knięcie w szystkich 
g łów nych łożysk i  rozrządu zaworów, stosowanie 
smarowania pod ciśnieniem, zapewnia pracę ma
szyny bez dużej ko n tro li, oraz pozwala na użycie 
w iększej szybkości tłokow e j, n iż  to m ia ło  m iejsce 
p rzy  o tw a rtym  typ ie  maszyn. Pom ija jąc już  p ro 
stą obsługę i  małą wagę tych  maszyn, należy pod
kreślić  ich  n isk ie  specyficzne zużycie pary, w y 
noszące około 3,5 k g /K M  i  godz. Na specjalną 
uwagę zasługują ostatnio se ry jn ie  budowane m a
szyny Christiansen i  M eyera w  znanym  układzie, 
z podw ó jnym i param i cy lin d ró w  typ u  W olfa  
i  jednok ie runkow ym  przep ływ em  pary  w  c y lin 
drze niskiego ciśnienia.

Maszyna taka w  porów nan iu  z szeroko stoso
waną maszyną Lentza, k tó ra  waży ca. 45 kg /K M , 
jest około trz yk ro tn ie  lżejsza. Waga je j w ynosi 
zaledwie 15 kg /K M , co oznacza 30 ton oszczę
dności na wadze w  zastosowaniu do maszyny 1000 
K M . N ie uw zględn iony jest tu  jeszcze zysk na w a
dze, w yn ika ją cy  z zastosowania słabszych funda
m entów. B iorąc pod uwagę wysoką ekonomię, p ro 
stą budowę, małą wagę i  małe zapotrzebowanie 
miejsca, maszyna tego rodzaju, zwłaszcza w  u k ła 
dzie z tu rb in ą  pary  odlotowej, w inna  znaleźć sze- 
.rokie zastosowanie na pełnom orskich statkach r y 
backich.

Siedząc lin ię  rozw oju  tych  maszyn, należy spo
dziewać się, że już  w  na jb liższym  czasie tendencje 
idące  w  k ie ru n ku  uproszczenia budowy, zwiększe
n ia  pewności ruchu  i  ekonom ii, przez naszych kon
s tru k to ró w  \y k ra ju  zostaną dale j rozw inięte.

Ze sprawą urządzenia maszynowego łączy się 
ściśle sprawa ko tłów . P raw ie  bez w y ją tk u  stosuje 
się w  dalekom orskie j floc ie  ryback ie j starego typ u  
k o tły  szkockie p łom iennorurkow e, k tó re  ze w zglę
du na granice ciśnienia ca 16 atm., w ie lk i ciężar, 
m ałą elastyczność w  obciążeniu i  małą sprawność 
term iczną ca 0,7, są bardzo nieekonomiczne. Jedy
ną ich  zaletą jest proste zasilanie kotła.

W  dążeniach do uzyskania w iększej sprawności 
te rm icznej całego urządzenia maszynowego i  ko
tłowego, nowoczesne tendencje w yraźn ie  idą w  k ie 
ru n ku  zwiększenia tem pera tu ry  i  ciśnienia pary, 
co łączy się z zastosowaniem ko tłów  w odnoru rko 
wych.

Problem  dostosowania ko tła  okrętowego do du
żych wahań w  zapotrzebowaniu pa ry  p rzy mane
w rach, rozw iązany w  ko tłach  cy lind rycznych  p rzy 
pomocy dużej objętości w ody (stanowiącej m ar
tw y  balast), n ie  jest celowy, gdyż może być osią
g n ię ty  z lepszym efektem  przez elastyczne stero
w anie nasilenia ognia w  palenisku i  zastosowanie

pow ierzchn i oprom ieniowanych. Insta low an ie  
w en ty la to rów  ssących umieszczonych w  kom inie, 
w zględnie podm uchowych, daje szerokie m oż li
wości opanowania wahań w  zapotrzebowaniu 
pary. W  nowoczesnych ko tłach  w odnorurkow ych 
objętość kom ór ogniow ych i  pow ierzchnia rusz
tów  jest tak  w ie lka , że is tn ie je  możliwość narzutu  
wystarczającej w a rs tw y  węgla, k tó ra  przez zw ięk
szenie sztucznego ciągu, w  k i lk u  sekundach może 
zw iększyć odparowanie kotła.

Samo zasilanie wodą ko tłó w  w odnorurkow ych 
nie nastręcza na jm nie jszych trudności, jeże li przez 
zwiększenie walczaków, zw iększym y stosownie do 
potrzeb pojemność wody.

Is tn ie je  ca ły szereg typów  ko tłó w  w odnoru r
kowych, k tó re  na przestrzeni w ie lu  la t zostały na 
statkach w ypróbowane i  n ie da ły  powodów do n a j
m nie jszych zastrzeżeń. Są rów nież k o tły  wodno- 
ru rkow e, k tó re  na zanieczyszczenie w ody zasila
jącej są bardzo m ało w raż liw e . D la  p rzyk ładu  po
daję ty lk o  k o tły  Schmidta,- posiadające dwuobwo- 
dow y obieg, gdzie obieg pierwszy, zupełnie zam
kn ię ty , pracuje na wodę dystylowaną, zaś obieg 
w tó rny , dostarczający parę roboczą, n ie  leży w  
s tre fie  działania ognia; tak, że jest p raktyczn ie  n ie 
w ra ż liw y  na zao liw ien ie  i inne zanieczyszczenia 
wody.

Na podstawie doświadczeń przy jąć  można, że 
tak ie  k o tły  p rzy  odpow iednim  zm iękczeniu w ody 
za pomocą chemicznych odczynników, k tó re  
w rzuca się w  fo rm ie  cegiełek do zb io rn ików  w ody 
zasilającej, pracować mogą z górą 3000 rob. godz. 
bez czyszczenia kotła . W  przypadku całkow itego 
zużycia zapasów w ody zasilającej i  czerpaniu wo
dy słonej z za b u rty , należy przew idzieć m a ły  
ewaporator, który, p o k ry je  s tra ty  pary, wynoszące 
około 3% całkow itego zużycia. Zresztą każdy ko 
c io ł typ u  szkockiego jest w ięcej w ra ż liw y  na za
nieczyszczenie wody, n iż  nowoczesny koc io ł w od- 
no ru rkow y, gdyż obciążenie cieplne ru ry  p łom ie- 
n icow ej jes t zw yk le  wyższe n iż  systemu ru re k  
oprom ieniowanych w  ko tłach  w odnorurkow ych.

Tem peratura ściany p łom ien icy w  części opro- 
m ieniowanej, naw et p rzy  rów nym  obciążeniu c iep l
nym , jest wyższa, ponieważ ścianka p łom ien icy (ze 
względu na je j w ie lką  średnicę) jest dużo grubsza 
od ścianki ru re k  w  ko tle  w odnoru rkow ym . Poza 
tym  obciążenie p łom ien icy przez ciśnienie zewnę
trzne jest w  zasadzie dużo niekorzystn ie jsze od ob
ciążenia ru rk i o m ałe j średnicy p rzy  c iśn ien iu  we
w nętrznym . P łom ienica ju ż  p rzy  stosunkowo n ie 
w ie lk ie j de fo rm acji tra c i znacznie na w y trzym a 
łości, stąd wniosek, że p rzy  ró w n ym  zanieczysz
czeniu płom ienica jest w ięcej narażona na zniszcze
nie, an iże li ru rk a  wodna.

Pom ija jąc m niejszy nakład  m ate ria łow y przy  
budow ie ko tłó w  w odnorurkow ych, ła tw y  rem ont 
i  oczyszczenie kotła , należy podkreślić, że spraw 
ność ko tłó w  w odnoru rkow ych  leży około 10% w y 
żej od ko tłów  szkockich, zaś oszczędność na wadze, 
uzyskana przez zastosowanie ko tła  w odnorurkow e- 
go, w ynosi p rzy założeniu m ocy maszyn 1000 K M  
nisko licząc około 50 t.

Dalszym  n ie w ą tp liw ie  w ażnym  momentem jest
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możliwość zupełnego zmechanizowania palenisk 
przez zastosowanie rusz tu  płaskiego z mechaniz
m em  suw akow ym  typ u  S te inm ulle ra , t. zw. „ru sz t 
L “ . System ten, na sku tek proste j budow y i  n ieza
wodności ruchu, nawet p rzy  na jw iększych prze
chyłach statku, n ie w ą tp liw ie  m ógłby w ype łn ić  po
ważną lukę, is tn ie jącą do dziś dnia na odcinku pe ł
nego zmechanizowania palenisk. Praca fizyczna 
palacza ograniczy się wówczas ty lk o  do zarzucenia 
w ęg la  do le ja  paleniskowego i  do zgarnięcia w  cza
sokresach 7 —  8 godz. z im nej szlaki z popie ln ika. 
Odpada zupełnie czyszczenie, szlakowanie i  prze
b ija n ie  rusztów, palacz n ie  jest narażony na bezpo
średnie prom ien iow an ie  ognia z paleniska i  na 
szkod liw e dla zdrow ia gazy, powstające p rzy  stu
dzeniu rozżarzonej szlaki. Tem peratura w  ko tło w n i 
obniża się o 10 —  15° C. Zmechanizowanie pale
n iska powoduje lepsze w ykorzystan ie  pa liw a przez 
uzyskan ie  dobrego w ypa lan ia  rów nom ie rne j w a r
s tw y  na ruszcie, a w  spalinach p rak tyczn ie  n ie  ma 
sadzy i  sk ładn ików  palnych, co jes t przyczyną 
zm niejszenia zużycia węgla o około 10 %. Poza 
ty m  w ażnym  jest, że na sprawne działanie tego 
urządzenia n ie  w p ływ a  zupełnie gatunek i  asorty
m ent węgla, można spalać na ta k im  ruszcie od po-

spó łk i do orzecha I I .  W  przypadku a w a rii mecha
n izm u suwakowego, można zasilać paleniska ko t
łowe bez trudności ręcznie.

Przechodząc z ko le i do urządzenia napędowego, 
należy zw rócić uwagę, że cały szereg nowoczes
nych  pełnom orskich tra w le ró w  wyposażonych zo
stało ostatnio w  dyszę K orta , k tó ra  n ie w ą tp liw ie  
•zwiększa sprawność p ropu lsy jną  śruby okrę tow ej, 
co zostało stw ierdzone przez p róby modelowe i 
przez osiągnięte w  prak tyce  w y n ik i potw ierdzone. 
W  zasadzie działanie dyszy K o rta  polega na tym , 
że w  odniesieniu do ś ruby zw yk łe j zapobiega zwę
żeniu p rzekro ju  p rzep ływ u  w  przestrzeni roboczej, 
tak, że im pu ls  uzysku jem y przez uchwycenie w ię k 
szej masy w ody i  nadanie je j mniejszego przyśpie
szenia. W tó rn ie  powstaje p rzy zastosowaniu dyszy 
różnica ciśnień m iędzy je j w ew nętrzną i  zewnętrz
ną stroną, powodując dodatkowy napór w  k ie ru n 
ku  ruchu.

W  w y n ik u  tych  z jaw isk uciąg zwiększa się do 
ca. 30 %, względnie moc maszyny p rzy  p ie rw o tnym  
uciągu może być odpowiednio mniejsza. W  czasie 
złe j pogody zastosowanie dyszy pozwala na uzy
skanie w iększej przeciętnej szybkości, gdyż każda 
śruba okrętowa zaprojektowana jest dla poosiowe-

Rys. 4
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go przep ływ u, k iedy  w ięc statek przegłębia się w  
k ie ru n ku  w zdłużnym , woda dop ływ a do śruby pod 
różnym i kątam i, co n ie w ą tp liw ie  w p łynąć m usi na 
obniżenie sprawności śruby. Otaczając śrubę d y 
szą, uzysku jem y w  przestrzeni p ropu lsy jne j p rzy 
każdym  przegłęb ien iu  zawsze poosiowy przep ływ .

Poza ty m  dysza K o rta  doskonale chroni śrubę 
przed uszkodzeniem, zwłaszcza w  lodach. Śruba 
zw yk ła  przeważnie uderza o ta flę  lodu  samym 
końcem skrzydła, powodując częste obłam anie się 
szczytów skrzyde ł ze w zględu na dużą bezw ład
ność b ry ły  lodowej. P rzy  zastosowaniu dyszy, ty lk o  
k a w a łk i lodu, odpowiadające w ie lkości paszczy d y 
szy mogą uderzyć o śrubę z tym , że m iejsce ude
rzenia w ypadnie  m n ie j w ięcej w  po łow ie długości 
skrzyd ła, gdzie jego p ro f il posiada znaczny wskaź
n ik  w ytrzym ałośc i. Dysza rów n ież un iem ożliw ia  
naw ijan ie  się l in  tra ło w ych  na w a ł śrubowy, co 
bardzo często zdarza się na statkach rybackich, 
powodując awarię  w a łów  śrubow ych i  łożysk d ła 
w icow ych, w  najlepszym  zaś p rzypadku wym aga 
zadekowania sta tku  celem usunięcia lin y .

Załączony w ykres, N r 4, przedstaw ia jący po
lepszenie sprawności p ropu lsy jne j jako  fu n kc ję  
optym alne j teoretycznej sprawności r f daje nam 
wstępną orientację  korzyści, w yn ika jących  z za
stosowania dyszy dla danego statku. W  oparciu 
o teorię  p rzep ływ u  R ankine ‘a >/ oblicza się z na
stępującej zależności:

1 —  7]1 _  g • KM e • 75 
Y 3 2 • 7 • FP v 3_

U względnia jąc w spó łczynn ik i stałe, na osi od
c ię tych przedstaw ione są poszczególne w artości 
KMe pozwalające szybko określić dla każdego

Fp • v 3
s ta tku  procentowe zwiększenie s iły  naporu w  k ie 
ru n ku  ruchu  przez zastosowanie dyszy.

Należy specjalnie podkreślić, że zwiększenie 
szybkości s ta tku  przez zwiększenie naporu zależy 
od charakteru  k rzyw e j oporu danego statku. Jeżeli 
w ykres ten w  re jon ie  marszowej szybkości jest 
p łaski, można uzyskać znaczne powiększenie 
szybkości, natom iast p rzy  strom ym  przebiegu 
k rzyw e j oporu, zwiększenie sprawności p ro p u lsy j
ne j daje ty lk o  nieznaczne powiększenie szybkości, 
pozwala jednak osiągnąć p ie rw otną  szybkość p rzy 
m niejszej mocy.

Ponieważ szybkość tra łow an ia  w ynosi około 
4— 5 w ęzłów  (przebieg k rzyw e j oporu w  zakresie 
te j szybkości dla każdego s ta tku  jest bardzo płaski) 
procentualne zwiększenie sprawności w y ra z i się 
zwiększeniem uciągu. Zw iększenie uciągu zaś u- 
m oż liw ia  zastosowanie większego w łoka, k tó ry  je 
dnym  przelotem  traw le ra  obejm ie szerszy pas dna 
morskiego, co w  rezultacie  w p łyn ie  na zwiększe
n ie  w yda jności połowu. Duży uciąg rów nież umoż
liw ia , w  przypadku potrzeby, tra łow an ie  na w ię k 
szych głębokościach.

D la określenia mocy potrzebnej do osiągnięcia 
żądanej szybkości p rzy  traw le rach  może służyć 
w  pew nym  p rzyb liżen iu  następujący norm ogram  
(rys. 5), opa rty  na w yn ikach  prób modelowych

i  rezu lta tach osiągniętych ze sta tkam i w ybudow a
nym i.

Mechanizmem, od którego w  dużej m ierze zale
ży wydajność połowów , jest w inda  tra łow a, dlatego 
też na ty m  odc inku  rów nież wprowadzono cały 
szereg ulepszeń.
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* Rys. 5

W inda tra łow a  nowoczesnego s ta tku  posiada 2 
niezależne od siebie bębny o pojemności około 
1200— 1300 sążni l in y  sta lowej 2s/-i" —  3", całko
w ity  uciąg w in ien  w ynosić około 6 t  na każdy bę
ben, p rzy  szybkości wciągania l in y  ca. 60 m /m in . 
Poza ty m  m usi istn ieć możliwość luzowania bę
bnów w  przypadku zahaczenia sieci o ska ły wzglę
dnie p rzedm io ty  leżące na dnie m orskim .
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W  odróżnien iu od dotychczasowych rozwiązań, 
maszyna napędowa jes t ty p u  stojącego i ustaw iona 
oddzieln ie w  przednie j części nadbudów ki, napęd 
w in d y  odbywa się za pomocą łańcuchów ro lko 
wych. Zaletą tego uk ładu  jest większa ekonomia 
maszyny napędowej, zmniejszenie s tra t cieplnych, 
zwłaszcza w  czasie po łow ów  arktycznych, zm n ie j
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szenie w ym ia ró w  samej w indy , a co za ty m  idzie, 
zwiększenie roboczej pow ierzchn i na pokładzie, 
oraz zmniejszenie hałasu, um ożliw ia jące lepsze 
porozum ienie się w  czasie połowów.

Na odcinku zapewnienia odpowiedniego maga
zynowania i  konserw acji ry b  na traw le rach , za
sadniczo odróżniam y dwa sposoby: p ierw szy ogól
n ie  stosowany, to przewożenie surowca na z w yk 
ły m  lodzie w  ładowniach podchładzanych, gdzie 
p rzy  pomocy m ałe j ch łodzark i około 5 K W  u trz y 
m u je  się tem peraturę  ca 0° C. D ru g i sposób to za
m rażanie ryb . W  dążeniach do przeniesienia fu n 
k c ji przem ysłow ych z p o rtu  na morze, prob lem  
niskiego zamrażania mięsa rybnego na statkach 
budzi ostatnio coraz w iększe zainteresowanie. Acz
ko lw ie k  techniczne rozw iązanie tego prob lem u na
stręcza pewne trudności, to  korzyści w yn ika jące  z 
tego systemu są n iew ątp liw e . P om ija jąc ju ż  zupeł
n ie  dodatn i w p ły w  na wartość surowca, ładow 
ność traw le ra  w  zw iązku z w ye lim inow an iem  lodu 
wzrośnie, poza ty m  ograniczenie czasu trw a n ia  po
łow ów , uw arunkow ane szybkim  psuciem się ry b y  
na lodzie, n ie ma zastosowania do tra w le ra -m ra - 
żaln i. Rybę m agazynuje się w  ładowniach o temp. 
około ■— 20° C. Przed w łożeniem  ry b y  do ładowni, 
zamraża się ją  w  zb io rn ikach  z solanką o tem pera
tu rze  około — 20° C. względnie, jeże li p roduku je  
się f ile ty , zamraża się je  w  form ach, zaopatrzonych 
w  system ru ro w y , przez k tó ry  p rzep ływ a czynn ik 
chłodzący. Na dużych traw le rach  in s ta lu je  się ró w 
nież urządzenia do p ro d u kc ji m ączki rybne j, o w y 
dajności około 10 ton na dobę, co zna jdu je  uzasad
n ien ie  w  tym , że około 20% połow ów  składa się 
zw yk le  z ry b  niezdatnych do uży tku , k tó re  w y 
rzuca się z pow rotem  za burtę. P rzy  ins ta lac ji ta 
kiego urządzenia is tn ie je  możliwość przerobienia 
tego świeżego, wysokowartościowego surowca w  
połączeniu z odpadkami, pow sta jącym i p rzy  pa tro 
szeniu wzgl. file to w a n iu  ryb , o trzym u jąc  jako pro 
d u k t mączkę rybną  i  tra n  w  na jw yższym  gatun
ku . Ładowność takiego s ta tku  długości 60 m. w  tym  
układzie przedstaw ia łaby się m n ie j w ięcej następu
jąco: 220 t. m rożonych file tó w , 125 t. m ączki ry b 
ne j i  około 35 t. tranu, zależnie od ga tunku  prze
rob ione j ryby . W  u trzym an iu  odpow iedniej tem pe
ra tu ry  ładow n i n ie w ą tp liw ie  w ie lk ie  znaczenie ma 
izo lac ja  pomieszczenia. M a te ria ł stosowany m usi 
być n iehygroskop ijny  o ja k  na jm n ie jszym  w spół
czynn iku  przew odnictw a cieplnego i  m a łym  cię
żarze w łaściw ym .

N ie  b iorąc pod uwagę surowca zagranicznego, 
do celów izo lacy jnych  można z powodzeniem 
stosować to r f  ogrodowy, k tó ry  ma wagę 
o 100 kg. na 1 m 3 niższą od p ły t  ko rkow ych , 
zaś liczbę przew odnictw a cieplnego posiada 0,06, 
t.zn. ty lk o  o Vioo gorszą od korka. Odporność na 
wodę zachowuje to r f  ogrodowy na 8 —- 10 la t, a 
p rzy  odpow iednim  im pregnow aniu  i  d łużej, co jest 
zupe łn ie  wystarczające. W  oparciu o nasze k ra jo 
we surowce stosuje się n iek iedy do tych  celów watę 
szklaną, k tó re j waga w ynosi 400 kg /m 3, zaś liczba 
p rzew odnictw a cieplnego=0,087 K ca l/m h°C . Stąd 
w yn ika , że wata szklana jest m n ie j korzystna, oo-

nieważ liczba przew odnictw a cieplnego jest o 0,027 
a waga 200 kg/m 3 wyższa od to rfu  ogrodowego.

Jakko lw iek  w  budow n ic tw ie  nowoczesnej f lo ty  
ryback ie j spraw y n a tu ry  gospodarczej w ysuw a ją  
się na p ierw szy plan, to  należy specjalnie podkre
ślić, że m odernizacja f lo ty ' ryback ie j jest rów nież 
problem em  po lityczno-socja lnym . K w estia  człow ie
ka —  rybaka, pracującego w  najcięższych w a ru n 
kach, m usi być należycie uwzględniona z p u n k tu  
w idzenia h ig ieny  i  bezpieczeństwa pracy, z pun
k tu  w idzenia dogodnych w arunków  życia na sta t
ku. Przestrzenne i  jasne pomieszczenia m ieszkalne 
i  sypialne, św ie tlice  i  odpow iednie urządzenia sa
n ita rne , to w arunek, k tó ry  na każdym  nowoczes
n ym  traw le rze  może być bez trudności zachowany.

Wyposażenia ratownicze muszą być odpow ied
nie; dla p rzyk ładu  —  łódź ra tunkow a w inna  być 
spuszczana na wodę za pomocą w y tykó w , n ie  zaś 
bum em  bez masztu, ponieważ bezpieczne spuszcze
n ie  łodzi bumem w  czasie sztorm u jest raczej w ą t
p liw e.

Każdy nowoczesny statek ryback i m usi być w y 
posażony w  rad io te leg ra fię  i  telefonię, radiopele- 
ga to r i  echosondę oraz radar. Należy bow iem  nad
m ienić, że w szystkie  te przyrządy nie służą ty lk o  
naw igac ji i  połowom, ale rów nież dają cz łow iekow i 
opiekę i  bezpieczeństwo.

Pod względem p ro d u kc ji dalekom orskich stat
kó w  ryback ich  n ie w ą tp liw ie  korzys tnym  jest za
stosowanie spawania w  ja k  najszerszym zakre
sie, w  w y n ik u  czego zyskam y znaczne oszczędno
ści na m ateria le, wynoszące ok. 10— 15%. Ozna
cza to zwiększenie ładowności s ta tku  o ten sam % 
p rzy  n iezm ienionych w ym ia rach  zasadniczych ka 
dłuba. W tó rn ie  potrzebna ilość roboczo-godzin dla 
w ykonania  ko n s tru kc ji spawanej jest około 20—- 
30 % mniejsza w  stosunku do ko n s tru kc ji n i to w  a— 
nej, co z d rug ie j s trony w p ływ a  znacznie na 
obniżenie ceny sta tku  i  skraca czas trw a n ia  jego 
budowy.

A czko lw iek  na jw ięce j w yd a jn ym  typem  sta tku 
w  połowach dalekom orskich jest tra w le r, n a jw ię k 
szą ilość śledzi w  ska li św ia tow ej ło w i się p ła w n i- 
cami i  sieciam i obw ozow ym i (okrężnicam i). Śledź 
ło w io n y  ty m  sposobem zna jdu je  się w  pewnych 
czasokresach w  górnych strefach morza, w  k tó 
rych  go tra łem  osiągnąć n ie  można. L u g ie r wzgl. 
d r ifte r, k tó ry  ło w i sieciam i p ław n icow ym i, w  czasie 
po łow u sto i przed sieciam i jakoby na d ry fko tw ie , 
w ięc moc m aszyny napędowej w  przeciw staw ien iu  
do traw le ra , zależy ty lk o  od szybkości, k tó rą  sta
tek  ma osiągnąć, n ie  zaś od uciągu. Sezon śledzio
w y  na po łow y d rifte ro w e  zasadniczo trw a  od czer
wca do grudnia, w  zw iązku z ty m  w  dążeniach do 
racjonalnego w ykorzystan ia  s ta tku  w  czasie całe
go roku, pow sta ł typ  lugra  kombinowanego, k tó 
ry  jes t dostosowany do połowów  sieciam i p ła w n i
cowym i, zaś w  m a rtw ym  sezonie śledziowym  —  
do po łow u w łokiem . W ielkość tych  lu g ro -tra w le - 
rów  waha się od 25— 42 m, moc maszyn od 200—  
600 K M . B iorąc pod uwagę, że w  k ró tk im  sezonie 
śledziowym  są ty lk o  tygodnie, a czasem naw et 
ty lk o  dn i o rekordow ym  napięciu połowów, cał
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kow ite  w ykorzystan ie  tych  rekordow ych dn i de
cydu je  o osiągnięciach całego sezonu.

Stąd wniosek, że dla naszych w arunków , b io 
rąc pod uwagę n iekorzystan ie  z baz zagranicz
nych, położonych b lisko  terenów  łowczych, is t
n ie ją  ty lk o  dw ie  a lte rna tyw y : budowa stosunko
w o dużych statków , operujących samodzielnie 
z baz k ra jow ych , o pojem ności 1000 —  1500 
beczek szkockich i  szybkości 11 — 12 węzłów, 
k tó ra  u m o ż liw iła b y  skrócenie czasu przebiegów, 
względnie korzystan ie  z m a łych  sta tków  w  opar
c iu  o bazy p ływające. W  czasie najlepszego sezonu 
śledziowego m ałe lu g ry  kom binowane, a można do 
tego celu bez trudności dostosować nasze większe 
k u try  motorowe, w y ru szy łyb y  na te reny p o ło i^ w  
tworzą północnego, za jm ując się ty lk o  p o ło w fln  i  
dostarczając świeżego śledzia do bazy p ływ a jące j, 
gdzie odbyw ałoby się patroszenie, solenie i  ładowa
n ie  do beczek.

Baza p ływ a jąca  może być sta tk iem  starym , o 
n ie w ie lk ie j szybkości, k tó ry  dla celów żeglugi jest 
n iep rzyda tny i  n ie ren tow ny. Statek-baza w in ie n  
zaopatrywać f lo ty llę  m a łych  sta tków  w  paliw o, 
sprzęt do po łow ów  i  p row ian t, zwłaszcza w  świeży 
chleb. Na bazie w inno  się m ieścić dowództwo, k ie 
ru jące całą w ypraw ą, złożone z doświadczonych r y 
baków  i  ich tio logów , w in ie n  być urządzony szp ita l 
oraz odpow iednie pomieszczenia dla odpoczynku 
zluzowanych załóg ku trow ych . B iorąc za podstawę 
powyższe założenia, statek-baza-so larnia w in ie n  
m ieć około 3000 — 1 3500 t. dw., co u m o ż liw iło b y  u - 
lokowanie na s ta tku  około 20.000 beczek szkockich. 
Taka w ypraw a, działająca w  czasie najlepszego se
zonu bez p rze rw y  na terenie połowów, dałaby 
gw arancję m aksym alnych osiągnięć.

Oczywiście w  ty m  samym układzie  możnaby 
rów nież i  tra łe m  śledzie łow ić, w zg lędn ie  dokony

wać w yp ra w y  na w ody Islandzkie, łow iąc .¿siecia
m i okrąża jącym i w  czasie, k iedy  n a $ p rz u  północ
nym  sezon śledziowy się skończył.

U żyw anie  statków-baz może być rozszerzone 
rów nież w  stosunku do tra w le ró w  mniejszego typ u  
i  w iększych k u tró w  dla ry b y  b ia łe j; wówczas nale
żałoby stosować sta tk i-m raża ln ie , k tó re  w in n y  być 
wyposażone w  odpowiednie urządzenia ch łodn i
cze, maszyny do obcinania głów, file tow an ia  i  p łu 
kania ry b  oraz nowoczesne urządzenia transporto
we, reduku jące pracę ręczną do m in im um . S ta tk i 
bazy-m rażaln ie  pow inny rów nież posiadać u rzą
dzenia do p ro d u kc ji m ączki ryb n e j i  tranu.

Przeładunek ry b y  na m orzu ze sta tków  ło w 
czych na bazę w  czasie dobrej pogody, n ie pow i
n ien sprawja£.ż®dnych trudności, natom iast w  cza
sie sztorm ów baza p ływ a jąca  przejm ować może ła 
dunek w  pob lisk ie j zatoce. Zresztą idea operowa- 
ijP ^m a łym i jednostkam i z bazą p ływ a jącą  n ie  jest 
nowa, stosowana jest ju ż  od dawna, zwłaszcza 
przez Rosjan (sta tk i-m raża ln ie) i  F in ó w  (s ta tk i- 
solam ie). W  naszych w arunkach, w  obliczu szyb
kiego w y ja ło w ie n ia  B a łtyku , a w  n ieda lek ie j 
przyszłości może i  Północnego, Morza, jes t to 
droga do u ren tow n ien ia  naszego taboru, k tó ry  nie 
jes t dostosowany do samodzielnej a kc ji na dale
k ich  wodach, i  pozw oli nam  uniezależnić się zu
pełn ie  od baz zagranicznych.

Tych  k ilk a  uwag na tem at f lo ty  ryback ie j wska 
żuje na ścisłe powiązanie zagadnień n a tu ry  tech
nicznej i  eksploatacyjnej, zagadnień, k tó re  mogą 
być dobrze rozwiązane ty lk o  w  oparciu  o now o
czesne zdobycze nauk i i  techn ik i, w yko rzys tu jąc  
jednocześnie szerokie doświadczenie i  sugestie na
szych rybaków  i  lu d z i zw iązanych z przem ysłem  
połowów.

pożarnicze
Zbigniew Grzywaczewski

(Gdańsk)

Statki
Zapew n ien ie  w ła śc iw e j ob rony  przec iw pożarow e j 

p o rtu  w ym aga w yposażenia s traży  pożarnej w  odpo
w ie d n i ta b o r p ływ a ją cy . T abo r ten, w  postaci s ta tkó w  
pożarn iczych, m o to ró w e k  i  ło d z i pom ocniczych, przezna
czony je s t n ie  ty lk o  do ce lów  k o m u n ik a c y jn o -tra n s p o rto 
w ych , lecz rów n ie ż  i  przede w szys tk im  d la  ce lów  bo jow ych  
i  to  w  s topn iu  da leko w iększym  n iż  lą do w y  ta b o r s tra 
żacki. W y n ik a  to  z da leko różnorodnie jszego zastosowania 
tak tycznego s ta tk ó w  pożarn iczych, zarów no do dz ia łań  na 
w odzie  ja k  i  kom b in ow a nych  a k c ji z iem no-w odnych , p rzy  
w sp ó łp racy  z je dn os tkam i lą d o w y m i s traży pożarnej, k tó re  
to  akc je  m ożnaby podz ie lić  następująco:

1. Sam odzielne operacje s ta tków  pożarn iczych w  cza
sie pożarów  na s ta tkach  w  po rc ie  lu b  poza n im , 
t j .  na  redzie  i  w odach przybrzeżnych.

2. O peracje kom b inow ane  lądow o-w odne, w  k tó ry c h  
mogą być 2 rodza je  zastosowań d la  s ta tkó w  pożar
niczych:
a) sam odzielne operacje  od s tro n y  w o d y  na jedno

s tk i stojące p rz y  nabrzeżach lu b  o b ie k ty  lądowe 
położone w  po b liżu  nabrzeży;

b) zasilan ie lą do w ych  jednostek s traży pożarnej 
w odą z pom p s ta tku , t j .  w yko rzys ta n ie  go ja ko  
źród ła  w ody, oraz oba powyższe zastosowania 
razem.

3. R a to w n ic tw o  w sze lk iego rodza ju , ja k  np : tonących 
s ta tków , w y ła w ia n ie  ro z b itk ó w , top ie lców , ud z ia ł 
w  akc jach  ra tow n iczych  innego rodza ju , pow odzio
w y c h  i  innych .

Powyższe zastosowania s ta tków  pożarn iczych pozw a
la ją  na bardzo wszechstronne w yko rzys ta n ie  ic h  p rzy  
w sze lk iego ro d za ju  w ypadkach , ja k ie  zdarza ją  się w  p o r
cie, zarów no na lądz ie  ja k  i  na wodzie, czyniąc z n ic h  n a j
ba rdz ie j może u n iw e rsa lne  je d n o s tk i ra tow nicze. Rozważ
m y  te  m ożliw ości.

Zastosowanie s ta tkó w  pożarn iczych do zadań u ję ty c h  
w  p k t. 1. je s t ic h  w ła ś c iw y m  przeznaczeniem  i  w  te j dzie
dz in ie  n ie  mogą być  skutecznie zastąpione przez żadne 
in n e  je d n o s tk i p ływ a ją ce  czy też lądowe. Do tego celu zo
s ta ły  one skonstruow ane i  po to  'są zasadniczo u trzym yw a ne  
w  dużych po rtach , chociaż ze w zg lędu na duży  koszt b u 
dow y i  u trzym a n ia  w  s ta łym  pogotow iu , postarano się

9
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przystosować je  rów n ie ż  do in nych  ce lów  zw iązanych  z ich 
ra to w n iczym  charakterem , w  celu zapew nien ia  im  ba rdz ie j 
wszechstronnego zastosowania, i  ty m  ‘sam ym  uczyn ić je  
ba rdz ie j op łaca lnym i d la  po rtu .

Użycie s ta tkó w  pożarn iczych do ce lów  okreś lonych  
w  d ru g im  pu nkc ie  pozw ala im  na oddanie w  pew nych  
oko licznościach us ług  w p ro s t n ieocenionych w  akc jach 
kom b inow anych , lądow o-w odnych , a zwłaszcza przy 
w sp ie ra n iu  a k c ji jednostek lądow ych, w odą podawaną 
przez pom py s ta tk u  w yko rzystanego ja k o  źród ło czerpania 
w ody.

P onadto na leży po dkre ś lić  spec ja ln ie  duże znaczenie 
zastosowania s ta tkó w  pożarn iczych do ob rony przeciw po-

Ryc. 1 „M assey Shaw" statek lon
dyńskie j straży pożarnej przy ga
szeniu pożaru magazynu na nabrzeżu

żarow e j o b ie k tó w  po łożonych nad drogam i w o dnym i. 
W  k ra ja c h  o s iln ie  rozbudow anym  system ie w odnych  dróg 
kom u n ika cy jn ych , ja k  np. N iem cy, H o land ia , F ranc ja , B e l
gia, w iększa część zak ładów  p rzem ys łow ych  zastała celowo 
w ybudow ana  nad  d rogam i w o d n ym i d la  w yko rzys ta n ia  ta 
n iego tra n sp o rtu  wodnego, a tra n sp o rt lą do w y  p o tra k to 
w ano ja ko  drugorzędny. S tąd ro la  d róg  w odnych  urasta  
do pierwszorzędnego znaczenia, a za n ią  idz ie  konieczność 
o rg an izac ji odpow iedn ie j ob rony p rzeciw pożarow e j od 
s trony  w o d y  i  pow iązan ia  je j z obroną od s trony  lądu.

Zaznaczyć należy, że w  k ra ja c h  o dużym  s topn iu  
up rzem ysłow ien ia , ja k  np. N iem cy, ten  system  ob rony sto
sowano n ie  ty lk o  w  re jo n ie  p o rtó w  m orsk ich , lecz rów n ież 
p o rtó w  śród lądow ych, leżących w  w ęz łow ych  punk tach  
sieci dróg w odnych . To też w  k ra ja c h  ty c h  zagadnienie 
ob ron y  p rzec iw pożarow e j od s trony  w o d y  b y ło  n a jle p ie j 
i  n a jko nsekw en tn ie j opracowane i  rozw iązane. S iedem 
naście m ias t n iem ieck ich  posiadało straże pożarne w y p o 
sażone w  je d n o s tk i p ływ a jące , z tego 8 na śród lądziu . 
P onadto 12 m iast m ia ło  je d n o s tk i p ływ a ją ce  przystosowane 
do ce lów  pożarn iczych, a w  te j liczb ie  6 leża ło  na ś ród 
lądziu .

Użycie s ta tk ó w  pożarn iczych w  akcjach przec iw poża
ro w ych  ob ie k tó w  lą dow ych  m oż liw e  je s t ty lk o  p rz y  dobrze 
ro z w in ię ty m  system ie dróg k o m u n ik a c ji w odne j pow iąza
ne j z p o rta m i, co pozw a la  na  in te rw e n c ję  ich  da leko od 
m ie jsca  stałego posto ju . D z ię k i zastosowaniu s ta tków  da je 
się u n ikn ąć  w ie lu  trudnośc i, ja k ie  pow sta ją  w  czasie d u 
żych pożarów  w  dziedzin ie  zaopatrzenia wodnego na p e ry 
fe r ia ch  m iast, k ie d y  pobór w o d y  z sieci wodociągow ej jes t 
w iększy  n iż  w yda jność h yd ra n tó w , a przeciążenie zmusza 
do zm nie jszan ia  ciśn ien ia  lu b  w  ogóle pozbaw ienia d o p ły 
w u  w o d y  do in n y c h  części m iasta. W yp a d k i ta k ie  mogą 
prow adzić, do bardzo pow ażnych kon sekw enc ji zarów no 
n a tu ry  gospodarczej ja k  i  san ita rne j, spowodow anych po 
zbaw ien iem  w o dy  zak ładów  przem ysłow ych, szp ita li itp ., 
n ie  m ów iąc  ju ż  o ludnośc i c y w iln e j.

Zastosowanie s ta tk u  pożarn iczego usuw a te trudnośc i, 
ponieważ u m o ż liw ia  podanie dostatecznych ilośc i w ody
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gaśniczej bezpośrednio do m ie jsca pożaru z pom in ięciem  
sieci h yd ra n to w e j, co pow inno  być brane pod uwagę p rzv  
op raco w yw a n iu  ob rony przec iw pożarow e j dużych m iast 
po łożonych na d  rzekam i.

W  czasie pożarów  ob iek tów , po łożonych bezpośrednio 
na d  brzegiem  rzek  czy kan a łów , s ta tk i mogą brać ud z ia ł 
w  n a ta rc iu  na pożar od s tro n y  w ody, przez podanie s ilnych  
p rą dó w  w ody, bądź bezpośrednio z po k ła du  p rzy  użyc iu  
swoich dz ia łek  w odnych, bądź przez przerzucenie załog i 
na lą d  i  rozw in ięc ie  l in i i  wężowych, podobnie ja k  lądow e 
sekcje s traży pożarnej. O czyw iście  m ożna zastosować ob ie 
m etody jednocześnie, zależnie od w a ru n k ó w  lo ka ln ych .

Jeś li chodzi o ra tow n icze  zastosowanie s ta tków  poża r
n iczych, to p rzystosow u je  się je  specja ln ie  d,o ra to w a n ia  
tonących sta tków , przez wyposażenie ic h  w  pom py o d u 
żej w yda jności. D la  celów  ty c h  w ym agane je s t m ałe  c iś
n ien ie  p rzy  w ie lk ie j w yda jnośc i, dochodzącej do 1000 to n  
n ^ o d z in ę  t j.  16— 17 tys. l i t r ó w  na m inu tę , co leży zupe ł- 
n  ,m ożliw ości  dużych s ta tkó w  pożarn iczych, a jes t 
ca łkow ic ie  w ystarcza jące naw e t p rzy  ra to w a n iu  dużych 
jednostek m orsk ich .

P rzystosowanie ‘s ta tków  d la  tych  ce lów  w ym aga od 
pow iedn iego rozw iązan ia  ru ro c iąg ów  ssawnych i  w y p ro 
w adzenia ich  na pokład, zastosowania w ęży ssawnych
0 dostatecznie dużej ś redn icy  i  d ługości o raz w budow an ia  
specja lnego ru ro c ią g u  tłocznego do w yp om pow yw an ia  
b ru dn e j w o dy  bezpośrednio za bu rtę , z pom in ięc iem  w ęży
1 nasad tłocznych  pożarn iczych.

D la  in n ych  ce lów  ra tow n iczych  s ta tk i pożarnicze w y 
posaża Się w  odpow iedn i sprzęt i  p rzyrządy, ja k  np. do 
n u rk o w a n ia  (rodzaj ap a ra tó w  tlenow ych), do w y ła w ia n ia  
lu d z i i  za top ionych przedm io tów . D la  ra tow an ia  ro z b itk ó w  
s ta tk i uzbro jone są w  rz u tk i rak ie tow e , t j .  l in k i w ys trz e 
liw a n e  za pomocą ra k ie ty , oraz p rzy rzą d y  sk łada jące się 
z bo i i  pasa na lince  bez końca —  m orskiego odpow iedn ika  
p rzy rzą du  H oeniga stosowanego w  po ża rn ic tw ie  lądow ym .

O m aw iane pow yże j wyposażenie czyn i ze s ta tków  po 
żarn iczych  n iem a l un iw e rsa lne  je d n o s tk i ra tow n icze  o ro z 
licznych  m ożliw ościach zastosowania p rzy  w sze lk iego ro 
dza ju  w ypadkach, ja k ie  mogą zdarzać się w  portach. N a 
tom ia s t zastosowania okreś la ją  przede w szys tk ich  w a ru n k i, 
ja k im  muszą one odpowiadać, aby sprostać s taw ian ym  im  
zadaniom .

W a ru n k i kon s tru kcy jn e .

P rzys tępu jąc  do rozw ażania tych  zagadnień, trzeba 
odrazu s tw ie rdz ić , że w ym agan ia  te  są ta k  bardzo różno 
rodne i  sprzeczne ze sobą, że c a łko w ite  pogodzenie ich  
i  uw zg lędn ien ie  je s t rzeczą raczej n iem ożliw ą . To też za- 
danie, s taw iane k o n s tru k to ro w i, je s t znacznie trudn ie jsze  
n iż  p rz y  p ro je k to w a n iu  in n ych  ty p ó w  s ta tkó w  m orsk ich  
czy rzecznych. T rudności, nasuw ające się p rz y  tym , n ie  
mogą być usun ię te  rad yka ln ie , lecz m ożna je  rozw iązać 
i  u n ikn ąć  ich  na drodze znalezien ia m n ie j lu b  w ięce j 
szczęśliwego kom prom isu .

Z a jm ijm y  się te raz  zana lizow an iem  pew nych, zasadn i
czych w a ru n kó w , ja k im  m us i odpow iadać -statek poża r
niczy.

P odstawową sprawą, nasuw ającą się p rz y  p ro je k to 
w a n iu  s ta tku , je s t okreś len ie  jego w ie lkośc i, zasięgu' dz ia 
łan ia , rod za ju  w ó d  przeznaczenia oraz w ym agane j szyb
kości. U sta len ie  ty c h  danych może się od-być po dok ładnym  
p rze s tu d iow a n iu  w a ru n kó w , w  ja k ic h  m a być  eksp loato
w a n y  dany Statek. Rodzaj w ód, na k tó re  p ro je k to w a n y  
s ta tek  je s t przeznaczony, oraz p rz e w id y w a n y  zasięg w y 
znaczają w ła śc iw ie  pozostałe w a ru n k i, t j.  w ie lko ść  i  szyb
kość . Zależą one bow iem  od rod za ju  w ó d  przeznaczenia, 
ponieważ inne będą d la  p o rtu  o tw artego  z p rz e w id y w a 
n y m i w yp ad am i na w o d y  przybrzeżne, a zupe łn ie  in ne  dla 
p o rtu  rzecznego powiązanego siecią dróg w odnych  rzeczno- 
kan a łow ych  z zapleczem, z m oż liw ośc iam i in te rw e n c ji 
s ta tku  da leko od sw ej bazy w g łąb  lądu.

Z re g u ły  p rz y  p ro je k to w a n iu  będzie się dążyło do n a 
dania s ta tk o w i m o ż liw ie  m a łych  w y m ia ró w , t j .  m a łe j d łu 
gości i  szerokości, celem  zapew nien ia  dużej zw ro tnośc i dla 
u ła tw ie n ia  m an ew row an ia  w  tru d n y c h  zazwyczaj w a ru n 
kach po rtow ych . Jednocześnie w ym aga się dużej szybkości 
p rzy  ograniczonej m ocy ‘s iln ikó w , pom ieszczenia maszyn, 
pomp, wyposażenia pożarniczego i  ratow niczego, załogi 
(z m ie jscam i syp ia ln ym i), zapasów, p a liw a  i  chem icznych
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środków  gaśniczych, co s tw arza n iem oż liw e  do pogodzenia 
sprzeczności. Zm usza to  k o n s tru k to ra  do zrezygnow ania 
z p ie rw o tn ych  zam ierzeń i  p ro je k to w a n ia  je d n o s tk i n iezby t 
m ałe j.

Jednakże czynn ik iem  decydu jącym  o rozm iarach  p ro 
jek tow anego s ta tku  je s t okreś len ie  re jon u , zasięgu i  cha
ra k te ru  w ód  p ływ an ia , na  k tó re  jes t przeznaczony, pon ie 
w aż cz y n n ik  te n  zależy od w a ru n k ó w  lo ka ln ych  po rtu , 
k tó rego  m a bron ić . W  w a ru n ka ch  p o rtó w  o tw a rtych , ja k  
np. nasza G dyn ia, s ta tk i ta k ie  muszą być przystosowane 
do p ły w a n ia  w  żegludze m o rsk ie j i  p rzybrzeżne j, w  zw iąz
k u  z czym  p o w in n y  posiadać w iększe ro z m ia ry  i  m o cn ie j
szą budowę, zapew nia jąc im  za le ty  na w ig acy jne  na 
m orzu. N a tom iast d la  s ta tkó w  p o rtó w  rzecznych w y m a 
gane są m ałe w y m ia ry  d la  zapew nien ia  im  ła tw ośc i m a
new row an ia  w  w ą sk ich  i  k rę ty c h  kana łach  czy u jśc iach 
rzek; m ożna zato zrezygnować ze zdolności do n a w ig a c ji 
w  w a ru n ka ch  m orsk ich , poniew aż n iem oż liw e  jest pogo
dzenie ty c h  w ym agań i  stw orzen ie  je d n o s tk i o cechach 
un iw e rsa lnych .

S ta tk i pierwszego rodza ju , t j .  m orsk ie , n ie  podlega ją 
ograniczeniom  co do głębokości zanurzenia czy też w yso 
kości bocznej oraz w ysokości nadbudów ek nad  pokładem , 
ponieważ p rzew ażn ie  n ie  m a po trzeby  liczen ia  się z żad
n y m i czyn n ika m i k rę p u ją c y m i te w y m ia ry , a przec iw n ie  
mogą one m ieć w p ły w  na popraw ę stateczności czy też 
in n y c h  cech n a w ig acy jnych . N a tom ias t s ta tk i rzeczne 
pod lega ją  da leko id ącym  ograniczeniom , je ś li chodzi
0 zanurzenie i  wysokość ponad zw ie rc ia d ło  w ody. Jest 
to  konieczne celem  zapew nien ia  s ta tk o w i m ożliw ośc i 
dz ia łan ia  da le j w  g łąb lądu , na  p ły tk ic h  w odach p rzy  
n ieu regu low anych  brzegach, m ie liznach  i  tp . przeszkodach, 
a z d ru g ie j s tro n y  d la  u m o ż liw ie n ia  przechodzenia pod 
m ostam i w  czasie s ilnego p rzyb o ru  w ód  w  okresach po 
wodziow ych.

W y n ik ie m  ty c h  różn ic  w  w a run kach  p ra cy  i  zw iąza
nych z ty m  w ym agań b y ło  w ykszta łcen ie  się dw u  zasadn i
czych typ ó w  s ta tk ó w  pożarn iczych: m o rsk ich  i rzeczno- 
kana łow ych .

Znaczne k ło p o ty  pow sta ją  p rzy  rozw iązan iu  k w e s tii 
stateczności s ta tków . P rzy  stosunkow o m a łym  zanurzeniu 
górna część kad łu ba  s ta tku  obciążona je s t dużym  c ięża
rem , na k tó ry  sk łada ją  się: znaczna w iększość sprzętu
1 wyposażenia pożarniczego i ratow niczego, nadbudów k i, 
a rm a tu ry , dz ia łka  w odne i  tp., co pow odu je  podniesien ie 
środka ciężkości i  pogorszenie stateczności. Ponadto p rzy  
p racy  załoga często skup ia  się na je dn e j burcie , np. w  cza
sie n u rko w a n ia  czy w y ła w ia n ia  tonących, co dodatkowo 
stw arza znaczne m om enty  przechyłowe.

N a jw iększe  je d n a k  tru d n o śc i nasuwa rozw iązan ie  k w e 
s t ii odpow iedn ie j szybkości.

W ysokie koszty budow y i  u trzym a n ia  s ta tków  pożar
n iczych oraz n iezby t w ie lk a  ilość w yp a d kó w  n ie  pozwala 
na budow anie ich  w  ta k ie j ilo śc i egzem plarzy, ja k  lą d o 
wego ta b o ru  strażackiego, i  na p o k ryc ie  p o rtó w  i dróg 
w odnych  w ie lk ic h  m iast gęstą siecią po s te runków  w y 
posażonych w  s ta tk i pożarnicze. Z  tego też w zg lędu s ta tk i 
te, w  razie w ezw an ia  do w ypadku , oczekuje z re g u ły  
dalsza droga dio m ie jsca pożaru, a zatem  dłuższy czas 
m us i u p łyn ąć  do m om en tu  p rzyb yc ia  ic h  do m ie jsca pracy. 
T rzeba w ięc  starać się o skrócenie czateu straconego na 
dojazd, poniew aż w  w iększości w yp a d kó w  powodzenie 
a k c ji ra tow n icze j zależy od szybkości, z ja k ą  nade jdzie  
pomoc. To też kon ieczne je s t zapew nienie im  m oż liw ie  
dużej szybkości m arszow ej, ponieważ i  tak , w  po rów na 
n iu  z szybkością po jazdów  lądow ych, je s t ona n ie  w ie lka , 
n ie  przekracza bow iem  30 km /godz. Opóźnienie nade j
ścia pom ocy s ta tku  pożarniczego może spowodować 
znaczne tru d n o śc i lu b  zupe łn ie  spara liżow ać p row adze
n ie  a k c ji kom b in ow a ne j ziernno - w odne j, om ów ione j 
*w pk t. 2.

Jest rzeczą cha rakterystyczną , że d la  s ta tkó w  nazw a
nych m orsk im i, t j.  przeznaczonych do ob rony  p o rtó w  m o r
skich. w ym agan ia  co do szybkości są znacznie m niejsze 
n iż  d la  s ta tków  rzecznych. Uzasadnione to  jes t m n ie j
szym  da leko re jon em  dzia łan ia , ponieważ p rze w id u je  się 
zastosowanie ich  je d yn ie  w  po rc ie  z ew en tu a ln ym i n ie 
z b y t d a le k im i w yp ad am i na redę. N a tom ias t s ta tk i p o r
tó w  rzecznych przew idz iane  są do in te rw e n c ji da leko 
w  g łąb lądu  w  szerokim  re jon ie  dzia łan ia , przez co szyb

kość ich  m us i być znacznie zwiększona. R ezu lta tem  tego 
je s t w y w o ły w a n ie  s ilnego roz fa low an ia  w o dy  przez szybko 
poruszające się jednos tk i, co w  po rtach  rzecznych o w ąs
k ic h  ko ry ta ch  jes t z ja w isk ie m  niepożądanym , pow oduje  
bow iem  podm yw an ie  brzegów  oraz ob ija n ie  się o  n a 
brzeża s ta tk ó w  oraz m n ie jszych  jednostek. Z  tych  w zg lę 
dów  w yko rzys ta n ie  pe łne j szybkości przez s ta tk i pożar
nicze by ło b y  n iem ożliw e, gdyby nie  nadano im  spec ja l
nych  ksz ta łtó w  ka d łu b ó w  i  dziobów  n ie  pow odujących 
fa lo w a n ia  j  ż w iro w a n ia  w o dy  poza 'sta tkiem . N arzuc iło  
to konieczność zastosowania n o w ych  fo rm , k tó re  należało 
pogodzić z pozosta łym i w a ru n k a m i, ja k im  m us i odpow ia 
dać p ro je k to w a n y  statek.

W  dziedzin ie  te j godne u w a g i są re z u lta ty  osiągnięte 
przez in ż y n ie ró w  n iem ieck ich , k tó ry c h  dośw iadczenia po 
w in n y  być w z ię te  pod uwagę przez naszych przysz łych 
k o n s tru k to ró w  s ta tków  pożarn iczych. W y n ik i tych  prac 
o m ó w im y następn ie p rzy  ro z p a try w a n iu  'sta tku n iem iec
k iego  le kk ieg o  typu .

S ta tk i przeznaczone do p o rtó w  o tw a rtych , o szerokich 
zazwyczaj obszarach w odnych, ogran iczen iom  co do szyb
kości an i fa lo w a n ia  n ie  podlegają, co n ie  zmusza do s to 
sow ania specja lnych, skom p liko w a nych  i  tru d n y c h  do 
w yko n a n ia  fo rm  kad łuba. Jedynym  ogran iczen iem  są 
w zg lędy ekonom iczne dążące do zm niejszenia zużycia pa 
liw a  i  w  konsekw enc ji m ocy S iln ika .

Reasum ując, na leży s tw ie rdz ić , że liczne w ym agania  
staw iane s ta tkom  pożarn iczym  czynią znalezienie k o m 
prom isow ego rozw iązan ia  rzeczą tru d n ą  i  najeżoną n ie 
bezpieczeństwam i pope łn ien ia  błędów, k tó re  mogą w  re 
zu ltac ie  spowodować n ieudan ie  się je d n o s tk i i  uczyn ić  ją  
n ieodpow iedn ią  do w yp e łn ie n ia  postaw ionych je j zadań. 
T ru d n ą  ro lę  k o n s tru k to ra  pogarsza fa k t, że w  dziedzin ie 
te j dośw iadczenia obce są rów n ież  dość ograniczone, 
a w łasne n ie  is tn ie ją  wca le. P oszuk iw an ie  w y n ik ó w  prac 
obcych je s t dość u tru d n io n e  ponieważ n ie  is tn ie ją  n igdzie  
stocznie w yspec ja lizow ane w  budow ie  jednostek tego' typu . 
Poza ty m  rozbieżności w  w ym aganiach, s taw ianych  k a ż 
dej z osobna jednostce, pow odu ją  konieczność budow an ia  
ich  w  po jedyńczych egzem plarzach, dobrze dostosowanych 
do w a ru n k ó w  pracy, n ie  m a w ięc  m ow y o  p rze p ro w a
dzeniu ja k ie jk o lw ie k  n o rm a liz a c ji ty p ó w  czy urządzeń. 
W  rezu ltac ie  n igdz ie  n ie  s tw orzono k o n s tru k to ro m  w a 
run ków , zapew nia jących m ożliw ość c iągłości p racy  oraz 
stałego ro z w ija n ia  i  u lepszania ty p ó w  na podstaw ie do
św iadczeń w yc iągn ię tych  z poprzednich jednostek. W p ra w 
dzie straże pożarne, posiadające ju ż  je d n o s tk i p ływ a jące , 
mogą ud z ie lić  pew nych  w skazów ek p rzy  zam a w ia n iu  n o 
w ych  jednostek, jednakże ogran icza ją  się one n iem a l w y 
łącznie do uw ag na tem at w a ru n k ó w  eksp loatac ji, w y 
posażenia i  jego celowości, co oczyw iście  d la  k o n s tru k to ra  
n ie  jd s t wystarcza jące.

Te w szys tk ie  trudn ośc i pow odow ały, że p rz y  zao pa try 
w a n iu  s traży pożarnych w  po rtach  w  s ta tk i pożarnicze 
przechodzono często do po rządku  dziennego nad w y m a 
ganiam i, ja k im  te je dn os tk i m uszą odpow iadać, i  w y p o 
sażano je  w  jak ieś  stare w ysłużone m o to ró w k i, ścigacze 
lu b  m ałe  h o lo w n ik i i  przez w budow an ie  pom py tw orzono  
,,pom ocniczy s ta tek pożarn iczy“ . Jest rzeczą oczyw istą, 
że je d n o s tk i ta k ie  w  raz ie  po trzeby  n ie  zda w a ły  egza
m in u  sprawności i  skuteczności dz ia łan ia . R ezu lta tem  tego 
b y ło  pow stan ie  zupe łn ie  n ieuzasadnionei i  w p ro s t pa ra - 
doksalne j o p in ii że s ta tk i ta k ie  są n iepotrzebne ponieważ 
i ta k  są m ało skuteczne i  mogą być  z powodzeniem  za
stąpione przez p ie rw szy  lepszy h o lo w n ik  posiadający od
pow iedn ie  wyposażenie pożarnicze.

. °P,!:nia taka  je s t b łędna, je s t rzeczą aż nazbyt oczy
w is tą  d la  w szys tk ich  s tyka jących  się z zagadnieniam i 
o k rę to w ym i, w  k tó ry c h  p e w n ik ie m  jest, że op łacają się 
je d yn ie  je dn os tk i  ̂dobrze przem yślane j  skonstruow ane 
specja ln ie  d la  celów, do ja k ic h  je  budowano, na tom iast 
w sze lk ie  p ró b y  p rze rab ian ia  i  dostosow yw ania pó źn ie j
szego do in nych  ce lów  zazwyczaj się n ie  uda ją  i  je dn os tk i 
ta k ie  przew ażnie Są n ieopłacalne.

Jednakże pewne ba rdz ie j w n ik liw e  s tud ia  nad ty m  
zagadnieniem , zwłaszcza w  k ra ja ch , k tó re  bu do w a ły  
częściej je d n o s tk i pożarnicze, p o z w o liły  dojść do sk rys ta 
lizow a n ia  w a ru n kó w , ja k im  m uszą one odpowiadać, a to  
doprow adziło  ju ż  prostą  drogą do w y ło n ie n ia  się pe w 
nych  zasadniczych typów .
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G łó w n y m i k ra ja m i, gdzie w y k s z ta łc iły  'się pewne zróż
n icow ane ty p y  s ta tk ó w  pożarn iczych, są: N iem cy, A n g lia  
i  S tany Z jednoczone A. P., ponieważ duże nas ilen ie  ru ch u  
w  licznych  po rtach  tych  k ra jó w  zm usiło  je  do zo rgan i
zow an ia  ob rony  p rzec iw pożarow e j wyposażonej w  s ta tk i 
odpow iedn ich  typów .

Niem ieckie statki pożarnicze
W  Niem czech bu d o w n ic tw o  s ta tk ó w  pożarn iczych ma 

ju ż  za sobą pewne tra d y c je  i  zw iązane z ty m  dośw iad
czenia. Tam  też do zagadnienia tego zabrano się po s k ru 
p u la tn y m  p rze s tu d iow a n iu  posiadanego m a te ria łu , to  też 
w y n ik i tych  p rac są godne uw ag i, zwłaszcza d la  nas, w o 
bec zb liżonych  w a ru n k ó w  p racy  p o rtó w  po lsk ich  i  n ie 
m ieck ich .

W yposażenie pożarnicze sk łada się z:

T y p
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ś ro d k i
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c ię ż k i 2 4 16— 18
ponad 
1000 m 1000 1

300 kg
c o 2 posiada

le k k i 1 2
1

8— 10 j 2 0 0 -3 0 0  m ok. 300 I - -

P rzy  p ro je k to w a n iu  kad łuba  jednostek le kk ich , k o n 
s tru k to rz y  n iem ieccy s ta ra li się o nadanie im  k sz ta łtó w  
n ie  pow odu jących  fa lo w a n ia  p rzy  ro z w ija n iu  pe łne j, m o
ż liw ie  na jw iększe j osiągalnej szybkości. D ą ży li on i do 
podn iesien ia  szybkości celem zm nie jszenia czasu po trze b -

Rys. 2 N iem ieck i statek pożarniczy typ u  lekkiego

N iem ieck ie  s ta tk i pożarn icze podzielone zosta ły na 
dw a ty p y :

1. S ta tk i ciężkie,
2. S ta tk i le kk ie .
Cechy cha rakte rystyczne  tych  s ta tk ó w  zestawione są 

w  następu jącej tab e li:

nego na do jazd do m ie jsca w ypadku , p rz y  czym  jednak  
doszli do w n iosku , że samo podn iesien ie szybkości p ro 
b lem u  n ie  rozw iązu je , na leży bow iem  brać pod uw agę 
czas stracony na o m ijan ie  przeszkód n a w ig a cy jn ych  na 
zm nie jszone j szybkości, co je s t konsekw encją  w yw o łanego 
przez s ta tek  fa lo w a n ia  w ody. N ależało w ię c  skonstruow ać
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.statek posiadający kad łu b  n ie  pow odu jący  nadm iernego 
fa lo w a n ia  p rzy  ro z w ija n iu  pe łne j szybkości, naw e t w  w ąs
k ic h  kana łach i  na p ły tk ie j wodzie. Zaczęto poszukiwać 
dośw iadcza ln ie tak iego k s z ta łtu  kad łuba, p rzy  czym  je d 
n a k  na leżało n ie  zapom inać o in n ych  w ym agan iach  p o 
dyk to w an ych  spec ja lnym  przeznaczeniem  sta tku .

Rvc. 3 Zanurzona część kadłuba lekkiego 
statku niem ieckiego w toku  budowy (czę

ściowo położone poszycie)

W  poszukiw an iach tych  z pomocą przyszło dośw iad
czenie w  budow ie  jednostek szybkobieżnych, ja k  ścigacze 
i  ślizgacze. Postanow iono za p u n k t w y jś c io w y  w ziąć te 
Ostatnie i  spróbować przystosow ać je  d la  ce lów  po ża rn i
czych. Jednostk i te posiadają tę zaietę, że zostaw ia ją  za 
sobą bardzo m ałą  fa lę , ponieważ p rzy  osiągnięciu  dużej 
szybkości posuw ają  się n ie m a l po po w ie rzchn i wody, po d 
lega jąc w y p o ro w i dynam icznem u, k tó ry  pow sta je  p rzy  
szybk im  p rze p ływ ie  pod kad łu bem  Strug w ody, dz ia ła 
ją c  podnosząco na dno. D z ię k i tem u s iła  w y p o ru  s ta tycz
nego zostaje zw iększona o w y p ó r dynam iczny i  sta tek 
w yn u rza  się ty m  m ocn ie j, im  ba rdz ie j w zras ta  Szybkość 
ta k , że w  końcu  zaczyna Się ślizgać po pow ie rzchn i w ody.

Równość chodu ślizgacza zależy od UKSztałtowania 
pow ie rzchn i w ody, gdyż ju ż  p rzy  m a łe j fa l i  m a ją  one te n 
dencję do skakania, co pow odu je  pow stan ie znacznych 
naprężeń w  dn ie i  ogranicza możność zastosowania go 
p rz y  w iększe j fa li.  To  też je dn os tk i tego ty p u  nada ją  się 
w y łączn ie  do użycia  p rzy  dobre j pogodzie i  mogą Służyć 
g łów n ie  do ce lów  sportow ych . Z  tych  też w zg lędów  z re 
zygnow ano z zastosowania ich  d la  ce lów  pożarn iczych.

Jednakże z d ru g ie j s trony  no rm a lne  je dn os tk i typ u  
w ypornościowego, t j.  n ie  podlegające dz ia ła n iu  w y p o ru  
dynam icznego, n ie  są korzystn ie jsze, ponieważ ich  kad łub , 
rozdz ie la jąc  wodę, pow odu je  skłócenie je j i żw irow an ie , 
a na po w ie rzchn i pow stan ie fa li. Jasnym  się stało, że roz
w ią za n ie  m ożna znaleźć ty lk o  na drodze kom prom isu , t j.  
m o ż liw ie  szczęśliwego połączenia cech dw óch typ ó w  k a 
d łub a  z zam iarem  w yko rzys ta n ia  ich  za le t a odrzuce
n ia  wad.

P oszukiw an ia  prowadzone w  ty m  k ie ru n k u  dop row a
d z iły  do uksz ta łtow a n ia  kad łuba, składającego się z  dwóch 
części: p rzedn ie j ś lizga jące j się oraz ty ln e j w ypornośc io 
w e j. F e rm y obu części zosta ły usta lone niezależnie od 
siebie, przyczym  korzyść po legała na tym , że przód szedł 
chodem  ślizgow ym  zupełn ie  p łasko i  w y n u iz a ł się p rzy  
osiągnięciu  stosunkow o m a le j szybkości, podczas k ie d y  
część w ypornośc iow a zapew nia ła  możność u trzym an ia  
rów nego chodu naw e t na fa li,  p rzyczym  g ru szkow o-op ły - 
w ow e o p ro filo w a n ie  je j n ie  pow odow ało  w iększych za
k łóceń w o d y  i pow stan ia  fa li,  ta k  że ten  ty p  S tatku m ógł 
ro zw ija ć  pe łną szybkość na w e t w  w ą sk im  kanale. Fale 
wzbudzone tw o rz y ły  bardzo os try  k ą t z k ie ru n k ie m  ruch u  
s ta tku  i ty lk o  raz lu b  dw a u d e rza ły  w  brzeg, podczas gdy 
p rz y  sta tkach no rm a ln ych  pow odow a ły  w ie lo k ro tn e  o b i
ja n ie  o nabrzeża.

Pewne trudnośc i nastręczał w y b ó r odpow iedniego 
ksz ta łtu  dziobu, ale po próbach m odelow ych p rzeprow a
dzonych w  basenie dośw iadcza lnym  w  H am burgu , oraz 
doświadczeniach na g o to w y m , 'statku, w yb ran o  dziób 
ksz ta łtu  łyżkow ego łączącego fa le , co po zw o liło  osiągnąć na 
próbach odb iorczych szybkość 29,3 k m  bez spowodowania 
w iększe j fa li.

W yb ra n y  ksz ta łt kad łu ba  okazał się ko rzys tny  rów n ież  
i  ze w zg lędu na rodzaj napędu. W  zestaw ien iu  z w y n ik a m i 
p ró b  ja ch tó w  m oto ró w ych  okazało się, że pobór m ocy dla  
rozw in ięc ia  tych  sam ych szybkości w  w yp a d ku  s ta tku  po
żarniczego b y ł znacznie m nie jszy, co po zw o liło  na ro z 
w in ię c ie  w iększe j szybkości p rzy  te j samej m ocy s iln ika , 
ja k  to  i lu s tru je  załączony w ykres.

Pozatym  w y b ra n y  k s z ta łt  kad łu ba  zapew n ia ł jeszcze 
inne korzyści, ja k  zw iększenie zw ro tnośc i przez skrócenie 
zanurzonej części s ta tku , co pozw o liło  na dokonan ie ob ro tu  
na d ługości n iem a l ró w n e j d ługości s ta tku  oraz k o rz y s t
n ie jszy  d o p ływ  s trug  w o d y  do ś rub y  przez odpow iedn ie  
uksz ta łtow an ie  dna, co zw iększało e fe k t p ra cy  śruby. 
N adto w yb ra n a  fo rm a  okazała się ko rzys tna  ze w zg lędu 
n u st5t6czność. Początkow o stateczność n ie  b y ła  copraw da 
zb y t duża, je dn ak  po osiągnięciu  p rzechy łu  7°, k ie d y  k ra 
wędź dna w ysz ła  z w ody, m om ent p ro s tu ją cy  w zra s ta ł 
znacznie, ponieważ, środek w y p o ru  przesuw ał się mocno 
w  k ie ru n k u  b u r ty  zanurzonej, co pow odow ało odrazu duży 
w zros t ram ien ia  m om entu  prostu jącego.

W  rezu ltac ie  w y n ik i p racy  n iem ie ck ich  ko n s tru k to ró w  
p rzy  op racow yw an iu  s ta tku  lekk iego -kana łow ego  należy 

doda tn ie  i  godne uw ag i, szczególnie d la  nas ze
wnni?, c+nf i  i1102110! 6 »Parcia się na n ich  p rzy  p ro je k to - 
w a m u  s ta tków  pożarn iczych dla  naszych p o rtó w  m o r-
, 1?zącyci  w  u jśc iach  rzek, ja k  Gdańsk, Szczecin

s™ d] ąd0W ych’ ja k : Bydgoszcz, W arszawa i  inne.
N a tom ias t je ś li chodzi o s ta tk i ty p u  ciężkiego to na 

n ich  n ie  stosowano spec ja lnych ksz ta łtó w  kad łu b a  i  w  b u 
dow ie n ie  odbiegają one zb y tn io  od dużych m o to rów ek 
z zachowaniem  je d n a k  cech w y n ik a ją c y c h  z ich przezna
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czenia, a w ięc  s ta ran ia  o u trzym a n ie  m a łe j w ypornośc i 
oraz n ie w ie lk ie g o  zanurzenia. M n ie jsza  'szybkość oraz p rze
znaczenie do p ra cy  na szerszych n ieco w odach n ie  n a 
rzuca ło  ko n s tru k to ro m  konieczności nadaw an ia  kad łubom  
ta k  skom p likow ane j i  sztucznej fo rm y , celem  u n ikn ię c ia  
fa low an ia , co ilu s tru ją  dalsze ry s u n k i p rzedstaw ia jące 
ty p y  c iężkich s ta tk ó w  n iem ieck ich .

sta tku , co je d n a k  n ie  spowodow ało szerszego zastosowa
n ia , g łów n ie  ze w zg lędów  ekonom icznych.

K o n s tru k to rz y  n iem ieccy m y ś le li o n o rm a liz a c ji na 
pędu s ta tków  pożarn iczych przez budow ę zno rm a lizow a
nych  zespołów s iln iko w o -pom p ow ych  o m ocy 100— 200 K M  
i  w yd a jn ośc i pom p 3000 1 na m in . p rzy  80 m  słupa w ody. 
N a 'sta tkach le k k ic h  stosowanoby jeden ta k i zespół, na -

Jeś li chodzi o napęd, to na leży w spom nieć, że p ro je k 
tow ano zastosowanie napędu s ta tku  p rzy  pom ocy śrub 
system u „V o ith -S c h n e id e ra ‘‘, p rzedstaw ia jących  teo re tycz 
n ie  znaczne korzyśc i. Jednakże p ro je k t te n  up ad ł ze w zg lę 
du na b ra k  dośw iadczenia z napędem  tego rodza ju . Z a
stosowano napęd p rz y  pom ocy śrub  zw yk łych , p rzyczym

S ta taezn o ie

LakkiaefO óieziku niamiackia<fO

Rys. 6.

Stateczność początkowa Statecznośćfpowyżej 7° prze- 
do 7° przechyłu chyłu  wzrost ram ienia

momentu prostującego h2

na s ta tkach  le k k ic h , ze w zg lędu  na oszczędności w agi, 
z re g u ły  stosowano po jedyńczą śrubę, na tom iast na  cięż
k ic h  jedną  lu b  dw ie, ponieważ tam  kw e s tia  w a g i n ie  b y ła  
ta k  is to tna. P onadto zastosowanie 2-ch śrub  przedstaw ia ło  
tę korzyść, że zw iększało pewność napędu oraz zw rotność

tom iast na c iężk ich  dwa. S iln ik i te, ty p u  „D ie se l“  lu b  
„O tto ‘‘, m ia ły  być ¡napędzane o le jem  gazowym .

W yposażenie s ta tkó w  n iem ieck ich  by ło  dość ob fite , 
jednakże ilość środków  zależna od w ie lk o ś c i s ta tku . S ta tk i 
c iężk ie  za w ie ra ły  bogate wyposażenie w  sprzęt po ża rn i
czy i  ra tow n iczy , na  k tó re  sk łada ło  się np. do 1000 m  
w ęży  tłocznych , do 1000 l i t r ó w  p ia n o lu  (środka p ia n o 
twórczego) do gaszenia pożarów  benzyny, do 300 k g  COa 
oraz lic z n y  sprzęt ra tow n iczy . N a tom ias t wyposażenie 
's ta tków  le k k ic h  by ło  ograniczone ze w zg lędu  na ich  w y 
m ia ry  oraz n ie w ie lk ą  nośność.

Te same w zg lędy  n ie  p o zw a la ły  na w ygodne ro z w ią 
zanie pomieszczeń d la  załogi, to  też na s ta tkach le k k ic h  
p rze w id yw a no  je d yn ie  dw a m ie jsca syp ia lne, tzn. d la  za
ło g i w łasne j s ta tku  t j .  s te rn ika  i  m oto rzysty , podczas gdy 
na w iększych —  c iężk ich  s ta tkach starano się pom ieścić 
całą załogę, o  i le  n ie  b y ło  p rzew idz iane  um ieszczenie je j 
w  nabrzeżnych koszarach.

W  rezu ltac ie  n iem ie ck ie  dośw iadczenia w  dziedzin ie  
bu do w n ic tw a  s ta tków  pożarn iczych do p ro w ad z iły  do w y 
kszta łcen ia  okreś lonych  ty p ó w  s ta tków , chociaż p rze p ro 
w adzenie n o rm a liz a c ji analog iczne j do lądowego ta b o ru  
i  sprzę tu  pożarniczego n ie  zostało tam  dokonane.

Angielskie statki pożarnicze

O rgan izacja  ob rony p rzec iw pożarow e j p o rtó w  an g ie l
sk ich  m a bodajże na js tarszą tradyc ję . W  okresie  w o jn y  
św ia tow e j A n g lia  zm ob ilizow a ła  ogrom ne s iły  przezna
czone do ob rony  p rze c iw lo tn icze j i  p rzec iw pożarow e j, 
a w  te j liczb ie  k ilk a s e t p ły w a ją c y c h  jednostek p o ża rn i
czych. O czyw iście ilość  typ o w ych  s ta tk ó w  pożarn iczych 
b y ła  nieznaczna, o lb rz y m ią  w iększość s ta n o w iły  różne, 
przew ażnie p ryw a tne , je d n o s tk i sportow e i  p rzy jem no ś-
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ciowe, przystosowane następnie d la  celów pożarn iczych 
przez us taw ien ie  przenośnych pom p i  wyposażenie 
w  sprzęt i  załogę pożarniczą. Ten d ru g i rodza j jednostek 
n ie  może być tu ta j ro zp a tryw a n y  ja k o  n ie  typow ych , sam 
je d n a k  fa k t  m ożliw ośc i przystosow ania  różnych  m o to ró -

Z  tego w zg lędu na s ta tkach ang ie lsk ich  n ie  w idać  prób 
nadania ka d łu bom  k sz ta łtó w  n ie  po w odu jących  fa lo w a n ia  
i podw yższających szybkość p rzy  m a łe j stosunkow o m ocy 
s iln ik ó w  napędowych.

Szybkość tych  s ta tków  je s t bardzo różna i  zależy od 
w a ru n k ó w  loka lnych . Na jednostkach s traży  lo nd yńsk ie j 
osiąga 20 w ęz łów  t j.  ponad 36 km . na godz., podczas k ie dy  
na in n ych  w aha się w  g ran icach 10— 12 w ęzłów , t j .  oko ło  

— 21 k m  na godz., a na jednostkach  kan a łow ych  spada 
naw e t do 6 w ęzłów , t j .  ok. 10 k m  na godz.

Ponadto  w  budow ie  s ta tków  ang ie lsk ich  w idać  dużą 
troskę  o uzyskan ie  za le t na w ig a cy jn ych  m orsk ich , co 
uw idaczn ia  Się w  m ocnej budow ie  kad łuba, dość dużej 
szerokości w  stosunku do d ługości (stosunek 1 :4  do 1 :8 ), 
s tosunkow o w yso k ie j w o ln e j bu rc ie  itd . N ada je  im  to  
ch a ra k te r ba rdz ie j m asyw nych i  m ocn ie jszych n iż  s ta tk i 
n iem ieckie .

Sprzęt pożarn iczy um ieszczony je s t z zasady pod po 
k ładem , co obniża środek ciężkości i  zw iększa stateczność 
tetatku. P ok ład  w yko n a n y  je s t szczelnie, a w sze lk ie  o tw o ry  
są m ocne i  szczelnie zamykane.

S ta tk i budow ane przed w o jn ą  m ia ły  ch a rak te rys tykę  
przystosowaną do w a ru n k ó w  lo ka ln ych  i  są p o tw ie rd za 
n ie m  zasady, że w  bu d o w n ic tw ie  s ta tków  n ie  m ożna b u 
dować jednostek un iw e rsa lnych , a op łacają się je dyn ie  
je d n o s tk i dobrze dostosowane do w a ru n kó w , w  ja k ic h  
będą pracow ać. To też s ta tk i ang ie lsk ie  b y ły  k o n s tru o 
wane z m yślą  o w a run kach  p ra cy  i  stąd p ły n ą  bardzo

Rys. 7

,,Massey Shaw" — statek londyńskie j 
straży pożarnej

w e k  i  stateczków  d la  celów  pożarn iczych je s t w a r t  za
notowania .

P onadto w  okresie w o jn y  została w  A n g li i w ybudow ana 
znaczna ilość s ta tkó w  pożarn iczych dostosowanych do 
po trzeb o b ron y  p rzec iw pożarow e j po rtó w , a pon iew aż b u 
dow a by ła  prow adzona se ry jn ie , w ię c  doprow adziło  to 
rów n ie ż  do w yksz ta łcen ia  się pewnych, us ta lonych  typ ó w  
s ta tków .

Przechodząc do om ów ien ia  ich , na leży stw ie rdz ić , że 
b y ły  one dostosowane do w a ru n k ó w  p o rtó w  angie lskich, 
leżących w  w iększości w  u jśc iach  rzek  lu b  na w e t w  g łęb i 
k ra ju ,  nad  kan a łam i, rzeka m i itp . To też w a ru n k i, ja k im  
m u s ia ły  odpow iadać s ta tk i przeznaczone do ob rony tych  
po rtów , są analogiczne do tych , ja k ie  b y ły  analizow ane 
w  poprzedn ie j części n in ie jszego a r ty k u łu , co powoduje, 
że ogó ln ie  rzecz b iorąc, są one sy lw e tką  bardzo zbliżone 
do s ta tków  typ ó w  n iem ieck ich . Posiadają one rów n ież 
n iską  budowę, z w yra źn ie  zaznaczoną tendencją  do u n i
ka n ia  w yso k ich  nadbudów ek, w ysokiego kad łu ba  i  części 
w ys ta jących  oraz dużego zanurzenia. M aszty są p rz e w i
dziane do sk ładania , co na w e t n ie  je s t rzeczą konieczną, 
ponieważ na rzekach, kana łach  i  w  po rtach  w szys tk ie  
m osty  je ś li są, to  zosta ły  zbudow ane w ysoko  z m yślą  
o n iek rę p o w a n iu  ru ch u  s ta tków  i  posiadają ponadto r u 
chome, podnoszone przęsła.

Z  d ru g ie j s trony , w  w a ru n ka ch  rzek  ang ie lsk ich  nie 
m usiano się z b y tn io  liczyć  z fa lo w a n ie m  w o d y  w y w o ły 
w a n ym  szybką jazdą sta tku , wobec dużych w ahań  pozio
m ów  w o d y  i  s iln ych  p rą dó w  i  fa li,  'szczególnie w  u jśc iach  
rzek, spowodow anych p rz y p ły w a m i i  od p ływ a m i m orza.

„James Braidwood" — statek londyńskie j 
straży pożarnej

znaczne rozbieżności m iędzy n im i, je ś li chodzi o s y lw e t
kę, ja k  i  w y m ia ry , rozp lanow an ie  pomieszczeń, w y p o 
sażenie w  sprzęt i  td.

Rozbieżności te n a jle p ie j uw ida czn ia ją  załączone r y 
su n k i trzech  p rze d s ta w ic ie li jednostek p rzedw o jenne j b u 
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dow y, dostosowanych do w a ru n k ó w  po ko jow e j p ra cy  
p o rtó w : s ta tkó w  lo nd yń sk ie j s traży  pożarnej „M assey 
S haw “ , „Jam es B ra id w o o d “  oraz brys to lsk iego  s ta tku  
..P yronau t“ , budow anych w  la tach  1935, d ru g i 1939, trz e 
c i 1934. Dane co do n ic h  zestaw ione są w  ta b e li poniże j.

TECHNIKA MORZA I  W YBRZEŻA _________

obrony p o rtó w  w  w a ru n ka ch  w o jennych . S ta tk i te  b u 
dowano se ry jn ie  w e d łu g  trzech  typó w . P rzy  p ro je k to 
w a n iu  k o n s tru k to ro m  ic h  p rzyśw ieca ła  idea s tw orzen ia  
jednostek ła tw y c h  w  p ro d u k c ji, na  k tó ry c h  da łoby się 
zastosować s i ln ik i i  pom py budow ane se ry jn ie  w  k r a ju

Statek
po rt
ro k

W y m ia ry  
g łów ne w  m N a p ę d

K ad łub

P o m p y Ilość
dz ia 
łe kdl.

L
szer.
B.

zan
T.

M oc KM  
ty p

Ilość
śrub

szyb. 
w  km

Ilość typ W ydajność
ciśn.

Napęd

Massey
Shaw
L o n d y n
1935

25,6 4,3 1,15
2 X 1 6 0  
Diesel 
8 cy l.

2
20 w 

36 
km

Stal
5 przędz, 
wodoszcz*

2 odśr. 
4 stopn.

13500 1 
6 aim.

sprzęż. 
z siln.

1

James
B ra idw ood
Londyn
1939

14,7 3,2 1,15
3 X 1 1 0  
D iese l 
6 cyl.

3
20 w

36
km

D rew n.
2 poszycia

2 odśr. 
2 stopn.

6750 1 
7 atm.

sprzęż. 
z boczn. 

siln.
1

P yronau t
Lond yn
1934

18,7 4,37 1,15
2 X  55 
Diesel 

4 ey lin .
2

12 w  
20 

km
Stal 2 ttok. 

p ionowe
5000 1 
7 atm.

sprzęż. 
z sdn. 
przekł.

2

C iekaw ym  rozw iązan iem  je s t zastosowanie pom py t ło 
kow e j, poruszanej za pośredn ic tw em  p rze k ła d n i przez s i l
n ik  napędowy, na  s ta tku  „P y ro n a u t“ , co zresztą pożar
n ic tw o  ang ie lsk ie  stosu je ró w n ie ż  i  w  sprzęcie lądow ym .

W  okresie w o je n n ym  A n g lic y  zm uszeni b y l i  do b u do 
w y  pew ne j ilośc i now ych  s ta tkó w  przeznaczonych do

d z j a t k o  ivodn<2 n a s a d  i)  f to c Z b ?

10=

S tlru ls j p o m n ij

d la  ce lów  lądow ych , ła tw e  do rep e ra c ji, e w e n tu a ln ie  
w ym ia n y . P rzy jęc ie  ta k ic h  założeń p o zw o liło  na szybkie 
rzucen ie  od razu  dużej ilo śc i jednostek, co b y ło  kon iecz
ne ze w zg lędu  na ówczesną sytuację , w  ja k ie j się zna
la z ła  W ie lka  B ry ta n ia .

N a jw cześn ie j z tych  s ta tkó w  zbudow any b y ł tzw . 
„T ham es“  typ , t j .  „T a m iz o w y “ , początkow o p rze w id z ia ny  
do u ż y tk u  na Tam izie , k tó ry  je dn ak  zna lazł się ró w n ie ż  
w  szeregu p o rtó w  p ro w in c jo n a ln ych . T y p  te n  łączy po 
jem ność ze zw ro tnośc ią  oraz dużą w yda jnośc ią  pom p 
w odnych . Poza ty m  p rzy  budo w ie  jego zerw ano z  da w 
n ie j stosowaną m etodą napędzania pom p s iln ik a m i p o 
rusza ją cym i istatek, ta k  że je s t on  w yposażony w  4 o d 
dzie lne s iln ik i,  z k tó ry c h  2 są napędowe, i  2 do pom p.

P om py ustaw ione  na s ta tk u  należą do ty p ó w  s tan da r
tow ych , c iężkich, ta k ic h  samych, ja k  na w o jen nych  sa
m ochodach używ anych  do o b ron y  p rze c iw lo tn iczo -po ża - 
ro w e j. De napędu s ta tk u  zastosowano z w y k łe  s i ln ik i sa
m ochodowe sery jne , zaopatrzone je d y n ie  w  odpow iedn ie  
p rze k ła dn ie  zm nie jsza jące o b ro ty  w a łu  s iln ik a  n a  ilość 
dopuszczalną d la  śruby, t j .  do 200 na m in . D z ięk i zasto
sow an iu  tych  s iln ik ó w  obniżono znacznie kosz ty  p ro d u k 
c ji, u ła tw io n o  rem o n ty , a co najważniej,sze u m o ż liw io no  
szybką p ro d u kc ję  dużej ilo śc i s ta tków , co by ło  n ie z m ie r
n ie  ważne w  począ tkow ym  okresie w o jn y  wobec og rom 
nego nasilen ia  n a lo tó w  n iem ie ck ich  i  spodziewanej in 
w a z ji.

Z jednostek ty p u  „T ham es“  w y k s z ta łc ił s ię ty p  „E s tu - 
r ia l “  t j .  „u jś c io w y “  p rze w id z ia n y  do p ra cy  w  u jśc iach  
rzek, posiada jący w iększe w y m ia ry , p rzystosow any do 
w ychodzen ia  w  morze, oraz w yposażony w  4 c iężkie  
pom py zam iast 2 poprzednich. P rzy  ko n s tru o w a n iu  tego 
ty p u  k o n s tru k to rz y  w y c h o d z ili z  tego samego założenia 
stosowania jakna jp ro s tszych  e lem entów , nada jących się 
do se ry jne j p ro d u k c ji, u m o ż liw ie n ia  szybk ie j i  ła tw e j 
p ro d u k c ji dużej ilo ś c i tych  jednostek. O kaza ły  się one 
w  tra k c ie  eksp lo a tac ji type m  bardzo udanym .

Rys. 9

„P yronau t" — statek b ry ty jsk ie j 
straży pożarnej

R ów nież i  trzec i ty p  s ta tków , kan a łow ych , zdał p ra k 
tyczn ie  egzamin. Jednostk i tego ty p u  zaczęto budow ać 
ju ż  w  począ tkow ym  okresie  w o jn y , celem  użycia  ic h  do 
ob rony p o rtó w  i  ob ie k tó w  po łożonych nad  w ą s k im i k a 
na ła m i ś ród lądow ym i. To założenie spowodowało, że n a -
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dano im  ksz ta łty  w yd łu żo n e j, w ą sk ie j b a rk i, wyposażo
n e j w  urządzen ia  sterow e i  ś rub y  napędowe na  obu 
końcach, aby un ikn ą ć  kon ieczności zaw racan ia  w  razie 
m anew row an ia  w  w ąsk ich  i  ru c h liw y c h  kana łach. W ypo
sażono je  w  pojedyncze, c iężkie pom py o w yd a jn ośc i 
5 —  6,5 tys. ł  n a  m in . Jednostk i te n ie  b y ły  p rz e w i
dziane do ro z w ija n ia  duże j szybkości ze w zg lędów , o 
k tó ry c h  b y ła  m ow a poprzednio, ta k  że szybkość ic h  b y ła  
bardzo ¡skromna i  w yn o s iła  6 w ęzłów , t j .  ok. 10 k m  na 
godzinę.

Dane tych  jednostek ¡zebrane są w  ta b e li na  s tr. 18:
Ponadto, w  okresie p rze dw o je nn ym  i  w o jen nym , po

ża rn ic tw o  ang ie lsk ie  ko rzys ta ło  z  całego szeregu je d n o 
stek n ie  typo w ych , p rzebudow anych ze s ta tkó w  ry b a c 
k ich , ja k  np. znany  s ta tek  „Sea F ire “ , ba rek  k a n a ło 
w y c h  oraz in n y c h  jednostek przystosow anych do zadań 
o b ron y  p rzec iw pożarow e j, n ie  m ów iąc  ju ż  o p ry w a tn y c h  
ja ch tach  i  m o to ró w ka ch  zm ob ilizow anych  w  okresie  
w o jn y  w  dużej ilości, o czym  może św iadczyć fa k t, że 
do ob rony  jednego p o rtu  w  P ortsm ou th  zgrupow anych 
b y ło  około 70 jednostek.

Kończąc przeg ląd  s ta tk ó w  ang ie lsk ich , na leży po d 
k reś lić , że zda ły  one dobrze egzam in w  okres ie  c iężk ich  
p ró b  w o jennych , pon iew aż b y ły  dobrze dostosowane do 
po trzeb i  w a ru n k ó w  pracy, w  ja k ic h  b y ły  używane.

Am erykańskie statki pożarnicze
O m awiane pon iże j s ta tk i są p rzyk ład em  odm iennego 

pode jścia  do zagadnień pożarn iczych i  in n e j m y ś li, ja ka  
tk w i w  ic h  budow ie .

Trzeba tu  w y ja śn ić , że o i le  ta k ty k a  w a lk i z pożarem  
w  k ra ja c h  eu rope jsk ich  p rze w id u je  raczej oszczędne ope
row an ie  w odą i  nac ie ran ie  na ogień, w  k ie ru n k u  do 
źród ła , w e w n ą trz  palącego się ob iek tu , o ty le  am e ryka ń 
sk ie  straże pożarne h o łd u ją  ta k tyce  za lew an ia  o b ie k tu  
og rom nym i ilośc iam i w o d y  poda w an ym i od zew nątrz, na 
oślep, przez w szys tk ie  o tw o ry , co w  rezu ltac ie  p row adz i 
do  pow stan ia  szkód w odnych  znacznie przew yższa jących 
s tra ty  pożarowe.

T a k ty k a  ta  stosowana je s t ró w n ie ż  i  na statkach, co 
często p ro w a d z i w p ro s t do za top ien ia  je dnos tk i, czego 
p rzyk ład em  może być pożar na jw iększego w  sw o im  cza
sie i  na jb a rdz ie j luksusowego s ta tk u  pasażerskiego św ia 
ta , s ław etne j „N o rm a n d ie “ , k tó ra  ¡spłonęła w  po rc ie  n o 
w o jo rs k im  w  lu ty m  1942 r. i  w  czasie a k c ji zosta ła za
lana ta k im i ilośc iam i w ody, że u leg ła  p rzew rócen iu  i  w  
rezu ltac ie  zatonęła, co ostatecznie p rzyp ieczętow a ło  
je j los.

W  bu d o w n ic tw ie  s ta tków  pożarn iczych am erykańscy 
k o n s tru k to rz y  w p ro w a d z ili sposób okre ś la n ia  ic h  w ie lk o 
ści przez podanie spraw ności pomp, k tó ra  m a być d la  
n ic h  tym , czym  je s t m oc m aszyn d la  ho lo w n ika , a s iła  
ognia d la  o k rę tu  wojennego. Jest to  zgodne z a m e ryka ń 
sk im  podejściem  do sp ra w  w a lk i z  pożaram i, to  też 
w szystk ie  ich  s ta tk i wyposażone są w  pom py o w ie lk ie j 
w yd a jn ośc i i  p rzew idz iane  do osiągania w ie lk ic h  c iś
n ień  um o ż liw ia ją cych  podanie w o d y  p rzy  pom ocy w ie lu  
dz ia łek  w odnych  za insta low anych  na pokładzie , p rą da m i
0 dużym  zasięgu, za rów no  p rz y  rzuc ie  w  p ion, ja k
1 w  dal.

Jeśli chodzi o ty p y  s ta tkó w  am erykańsk ich , to  na leży 
tu  podkreślić , że różn ią  się one bardzo znacznie od  e u ro 
pe jsk ich , przede w s z ys tk im  ze w zg lędu  na przystosow a
n ie  do ob rony  p o r tó w  o tw a rty c h , za tokow ych  o Szero
k ic h  obszarach w odnych , n ie  skrępow anych żadnym i 
przeszkodam i n a w ig a cy jn ym i, ja k  p łyc izny , m osty  i  tp . 
Te w a ru n k i, w  po łączeniu z poprzednio om ów ionym  
am e rykań sk im  pode jściem  do ta k ty k i pożarn icze j, sp ra 
w iły ,  że ty p  s ta tków  am erykańsk ich  ro z w in ą ł się zupeł 
n ie  inaczej n iż  w  Europie.

Przede w szys tk im  n ie  podlega on ty m  w szys tk im  
czynn iko m  og ran icza jącym , k tó re  m ia ły  zasadniczy w p ły w  
na uksz ta łtow a n ie  s y lw e tk i s ta tkó w  eu rope jsk ich . A  Więc 
n ie  w chodz i tu  w  rachubę an i ogran iczen ie w y m ia ró w  
kad łuba , an i w ysokośc i bocznej kad łu ba  i  nadbudów ek, 
zanurzenia, a  racze j w p ro s t p rzec iw n ie , zastosowanie 
s ta tku  na szerokich wodach p rzem aw ia  raczej za po-

Rys. 10. Angie lski statek pożarniczy z okresu w o jny  typu 
Tamizowego (Thames)

Rys. 11. Ang ie lski statek pożarniczy z okresu w o jny ty p u
„u jśc iow ego“  (Esturial)
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Ryc. 13. Ang ie lsk i statek pożarniczy przerobiony 
z prywatnego jachtu  (przykład jednostki n ie ty

powej)

w iększen iem  jego w ie lkośc i. Um ieszczenie dużej ilośc i 
dz ia łek  w odnych, p rz y  pom ocy k tó ry c h  m a być p rze p ro 
w adzony zew nę trzny a ta k  na palące się s ta tk i, zmusza 
do um ieszczenia ic h  m o ż liw ie  w ysoko, co s tanow iło  
p rzyczynę b u d o w y  spec ja lnych k o n s tru k c ji w ieżow ych  
z r u r  lu b  k ra t  pod dz ia łka  wodne.

D la  ty c h  pow odów  sta tek am e rykań sk i je s t dużą, sze
ro ką  i  w ysoką  jednostką, p rzy tłacza jącą  s w y m i rozm ia 
ra m i m ałe  i  p łask ie  je d n o s tk i europejsk ie , k tó re  zaled
w ie  z tru d e m  m ożna nazwać s ta tk iem . A b y  zobrazować 
to, p rzytoczę tu  dane na jw iększego w  c h w ili obecnej 
s ta tku  pożarniczego św ia ta , no w o jo rsk iego  s ta tk u  „F ire
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Ryc. 14. Najnowszy am erykański statek pożarniczy z M ilw aukee z W ie lk ich  Jezior, typ  śródlądowy. Nazwa ,,Deluge”  
oznacza „po to p " co ma związek z wydajnością pomp 54 tys. L/m in. W ym ia ry  L 31 m B 7,5 m T 2 25 m 4 s iln ik i Diesel

po 375 K M  szybkość v =  11 W
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F ig h te r1', w ybudow anego w  1931 r . za sumę 582 tyś . do 
la rów . D ługość jego w yn os i 40,2 m , szerokość 9,6 m , za
nu rzen ie  2,25 m.

Napęd je s t rozw iązany  p rzy  pom ocy 2 s iln ik ó w  ben
zyno w ych  o m ocy łączne j 1165 K M , ob raca jących  2 ś ru 
by, co zapew nia  m u  szybkość 18 w ęzłów , t j .  oko ło  32 k m  
na  godz. C iekaw ym  rozw iązan iem  je s t ¡zastosowanie 5 
s iln ik ó w  benzynow ych o m ocy 2740 K M , napędzających 
ge ne ra to ry  e lek tryczne , k tó re  znow u pozw a la ją  na napę
dzanie 4 pom p odśrodkow ych  o łączne j w yd a jn o śc i 22 
tys. ga lonów  na m in u tę  p rz y  150 lbs c iśn ien ia , t j .  dk. 
99 tys. 1 na m in . p rz y  10,5 a tm , w zg lędn ie  38 tys. 1 na 
m in . p rzy  20 atm . P om py m ożna w łączać pa ram i, ró w 
no leg le  i  szeregowo, przez co m ożną o trzym ać  w iększą 
w yda jność lu b  w iększe c iśn ien ie  wody.

Do odprow adzen ia  te j ilo ś c i w o d y  zn a jd u je  się na 
s ta tk u  9 dz ia łek  w odnych, z k tó ry c h  dziobowe je s t 
w  stan ie  podać przez 5 -c io  ca low y pyszczek 25 tys. 1 na 
m in . p rz y  10,5 a tm . c iśn ien ia . Jedno z dz ia łek  um iesz
czone je s t n a  s ta lo w ym  maszcie k ra to w n ic o w e j k o n 
s tru k c ji w ysokości 55 stóp, t j .  ok. 16,5 m , nad  pozio
m em  wiody. P onadto na pok ładz ie  z n a jd u je  się 20 nasad 
tłocznych , do k tó ry c h  m ożna rów n ie ż  podłączać p rze 
nośne dz ia łka  wodne.

E fe k t ssania w o d y  pob ie rane j przez po m py  p rzy  p o 
m ocy spec ja lnych  k in g s to n ó w  w  dn ie  s ta tk u  je s t ta k i, 
że zanurza się on g łę b ie j o  ok. 70 cm  w  czasie p ra cy  
pomp.

Rzeczą cha rak te rys tyczną  jest, że s ta tek  ten  n ie  je s t 
p rzystosow any do ce lów  ra to w a n ia  tonących jednostek 
i  n ie  posiada nasad ssawnych, w yp row a dzo nych  ponad 
pokład, co zresztą stosowane je s t i  na in nych  je dn os t
kach pochodzenia am erykańskiego.

Na zakończenie p rzeg lądu jednos tek  am erykańsk ich  
w a rto  w spom nieć o s ta tkach budow anych  w  okresie  
w o jn y  d la  ce lów  o b ro n y  przec iw poża row e j p o rtó w  de
san tow ych , do k tó ry c h  na leży s ta te k  posiadany przez 
P o rto w ą  S traż  Pożarną w  G dańsku .,P ło m ie ń “ , zbudo
w a n y  w  1944 r. w  N ew  Texas. Dane jego -są następu
jące: długość 20 m , szerokość 5 m , zanurzen ie  1,8 m , 
wysokość boczna k a d łu b a  z w ieżyczkam i 6 m  od poz io 
m u  w ody, w yporność  46 t. K a d łu b  s ta tku  je s t d re w n ia n y  
o budow ie  zb liżone j do k u tro w e j, co zapew nia  m u  z d o l
ność do p ły w a n ia  na  m orzu  n a w e t p rz y  dużej fa li.

S ta tek ten  napędzany je s t p rz y  pom ocy 1 s iln ik a  
ty p u  D iesla  o  m ocy 230 K M , co pozw a la  ro z w ija ć  szyb
kość 10,5 w ęzłów , t j .  ok. 20 k m  na godz.

W n i o s k i
Z powyższego przeg lądu  jednos tek  pożarn iczych ró ż 

nych  ty p ó w  na leży w yc iągnąć pewne w n io s k i i  n a u k i 
d la  nas.

Obecna sy tu a c ja  m orska  P aństw a Polskiego zmusza 
nas do odpow iedn iego zabezpieczenia przeciw pożarow ego 
p o rtó w  po lsk ich , co pociąga za sobą konieczność w y p o 
sażenia p o rto w y c h  s tra ży  pożarnych  w  s ta tk i p o ża rn i
cze odpow iedn io  dostosowane do w a ru n k ó w  p ra cy  w  po 
szczególnych portach, do k tó ry c h  zostaną przeznaczone. 
P onieważ zadanie to  je s t dopiero w  tra kc ie  rea liza c ji, 
w ię c  chodzi o  to, żeby w  m om encie zapadania decyz ji 
zam ów ien ia  ta k ie j czy in n e j je d n o s tk i p ły w a ją c e j d la  
ce lów  o b ro n y  przec iw poża row e j, dokonyw ano  w y b o ru  
ty p u  n ie  na drodze p rzyp ad ku , czy też czyjegoś „w id z i 
m i s ię“ , lecz b y  św iadom ie w yb ra n o  ty p  odpow iada jący  
po trzebom  po rtu .

P o rty  po lsk ie  m a ją  c h a ra k te r bardzo urozm aicony. 
Z  je dn e j s tro n y  m am y p o r ty  rzeczne, leżące w  u jśc iach  
rzek, ja k  Gdańsk, Szczecin, poza ty m  E lb ląg, K ołobrzeg, 
Ś w inou jśc ie , Łeba, Ustka. Z  d ru g ie j s tro n y  m am y p o r ty  
sztuczne, o tw a rte  od s tro n y  m orza, ja k  G dyn ia, H e l, 
W ładys ław ow o i  D a rłow o. Ze w zg lędu  na c h a ra k te r p o r
tów , potrzebne będą różne ty p y  s ta tk ó w  pożarn iczych. 
W  po rta ch  pierwszego rodza ju , s ta tk i pożarn icze p o w in 
n y  być ty p ó w  zb liżonych  do om a w ia nych  tu  ty p ó w  
s ta tkó w  n iem ieck ich , zwłaszcza le k k ic h , w  drugiego r o 
dza ju  —  do s ta tk ó w  am erykańsk ich .

Ryc. 15. ,,Płomień’' Gdańsk

N ie  oznacza to  b y n a jm n ie j, że każdy  z ty c h  p o rtó w  
m us i m ieć w ła sn y  sta tek. B udow a i  u trz y m a n ie  s ta tku  
pożarniczego są dość kosztowne, jego eksp loatac ja  n ie  
re n tu je  się poniew aż n ie  p rzyn os i on żadnych dochodów, 
a zastosowanie p rz y  o k a z ji pożarów  n ie  je s t z b y t częst«. 
D latego też n ie  m ożna up ie rać  się p rzy  żądan iu w y p o 
sażenia m a łych  p o rtó w  w  ta k ie  jednos tk i, na tom ia s t d u 
że p o r ty  muszą je  be zw arunkow o  posiadać, i  to  je d n o s tk i 
odpow iedn iego typu , dobrze dostosowane do w a ru n k ó w  
po rtow ych .

Pom im o dość znacznych kosztów , ja k ie  na leży w y ło 
żyć na budow ę i  u trzym a n ie  om aw ianych  jednostek 
w  s ta łym  pogo tow iu , w yd a te k  ten  je s t ce low y, gdyż je 
den pożar, k tó reg o  n ie  uda się opanować w  porę  z  po 
w o du  b ra k u  s ta tku  pożarniczego', może pociągnąć za so
bą s tra ty  w ie lo k ro tn ie  wyższe n iż  w spom niane koszty. 
O chrona o lb rzym ie go  m a ją tk u  narodowego, skoncen tro 
wanego w  po rtach  na stosunkow o n ie w ie lk ie j p rzestrze
n i, m a ją tk u , k tó r y  boda j n igdz ie  in d z ie j n ie  w ys tę p u je  
w  ta k im  s topn iu  skup ien ia , w ym aga odpow iedn iego za
bezpieczenia p rzy  pom ocy w sze lk ich  m o ż liw ych  środków  
i -nie liczen ia  się w  te j sp raw ie  z groszow ym i, źle p o ję 
ty m i oszczędnościami. Ponadto  wchodzą w  rachubę do 
bre im ię  i  konku rency jność  p o rtó w  po lsk ich , na  co 
zw raca się odpow iedn io  baczną uw agę i  na zapew nienie 
czego p rzew idz iano  duże sum y w  p lan ie  sześdo le tn im . 
Zaznaczyć tu  trzeba, że w y d a tk i poniesione na zabezpie
czenie przeciw pożarow e zw raca ją  się późn ie j w  obn iże
n iu  w ysokości s taw ek ubezpieczeniowych, uza leżnione j 
w  p ro s tym  stosunku od is tn ie jącego  ryzyka , co w  sum ie 
da je bardzo poważne k w o ty  oszczędności.

W  św ie tle  tych  a rgum entów , celowość u trzym an ia  
s ta tków  pożarn iczych, w yposażonych w  odpow iedn i sprzęt 
ra to w n iczy  i  pożarn iczy, obsadzonych dobrze dobraną 
i  w yszko loną  załogą, n ie  pow in na  ju ż  chyba podlegać 
dysku s ji. M n ie jsze  p o r ty  p o w in n y  o trzym ać  s ta tk i do
stosowane dla  ce lów  pożarn iczych, używ ane no rm a ln ie  
do in n y c h  celów, obsadzone w yszko loną  pożarn iczo za
łogą i  wyposażone w  sprzęt.

R ealizac ja  ty c h  p o s tu la tó w  p o w in n a  b yć  p rze p ro w a
dzona przez c z y n n ik i za in teresow ane w  ro z w o ju  p o rtó w  
po lsk ich  w  ja k  n a jk ró ts z y m  czasiie, ce lem  ostatecznego 
uporządkow an ia  sp ra w  bezpieczeństwa p rzec iw poża ro 
wego i  postaw ien ia  go na odpow iedn im  poziom ie.
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O LG IE R D  JA B Ł O Ń S K I 
Gdańsk.

W sprawie studium nad metodyką typizacji i standaryzacji statków
(artykuł dyskusyjny).

Do niedawna obow iązywał pogląd, że m orskie 
s ta tk i handlowe nie nadają się, w  zasadzie, do stan
daryzac ji i  n ie  mogą stanowić podstawy dla w ie l-  
kosery jnych  metod w  p ro d u kc ji stoczniowej.

B y ła  to zasada zrodzona na gruncie obostrzo
nej żeglugowej ko n ku re n c ji m iędzynarodowej, 
p rzy jm u jące j, że ekonom icznym  lu b  ren tow nym  
może być ty lk o  statek z indyw idua lizow any, k tó re 
go cechy podstawowe w ykazu ją  znaczniejsze do
stosowanie do w arunków  w ystępu jących w  okre
ślonym  z góry, w zględnie wąskim , rodzaju że
glug i.

W  w y n ik u  tych  tendencji, odnoszących się za
rów no do sta tków  specjalnych, ja k  i  do „cargow - 
ców“  ogólnego przeznaczenia (zwłaszcza do lin io 
wych), pow staw ały na jw yże j paru egzemplarzowe, 
k ró tk ie  serie statków , wyspecja lizow anych pod 
względem większości swych cech technicznych i 
zatem s iln ie  zw iązanych z danym  k ie runk iem  i 
zasięgiem p ływ an ia , a przez to względnie kosztow
nych. Poglądy te b y ły  na ty le  ustabilizowane, że 
naw et oczyw iste osiągnięcia standaryzacyjne w o 
jennego okresu w  zakresie masowej fa b ryka c ji 
transportow ców  oceanicznych typ u  „L ib e r ty “  i 
„V ic to ry “  —  przez parę p ierw szych la t po w o jn ie  
pozostawały bez wyraźniejszego w p ły w u  na odbu
dowę handlowego tonażu pokojowego.

Tymczasem is tn ie je  w ie le  przesłanek, na pod
staw ie k tó rych  przypuszczać można, że m ożliw e—  
na drodze standaryzacji —• w ydatne obniżenie kosz
tów  budow y tonażu —  stać się może czynn ik iem  
na ty le  is to tnym  dla k a lk u la c ji żeglugowej, że w  
w ie lu  w ypadkach opłacić się może odstąpienie od 
typów  statków  w ąsko-wyspecja lizowanych i  zastą
p ien ie  ich  przez s ta tk i bardzie j uniwersalnego cha
rak te ru , tańsze w  budowie, choć ew. nieco droższe 
w  eksploatacji.

Na razie zarysowuje się możliwość standa
ryza c ji na względnie wąskie j bazie, t. j. w ew nątrz 
g rup  sta tków  o zbliżonych w arunkach żeglu
gowych, np. przez łączne potraktow an ie  potrzeb 
tonażowych szeregu różnck ie runkow ych  l in i i  o z b li
żonym zakresie p ływ ania , względnie jednorodnych 
grup  tram pów. Mogą przy tym  występować m uta 
cje w ew nątrz standartowego kadłuba i  napędu, pod 
względem urządzeń sta tkow ych i  ew. rozplanowa
nia. Ponieważ jednak przem iany w  organizacji 
transportów  m orskich  rozw ijać się zapewne będą 
w  k ie ru n ku  pełnej rac jona lizac ji z jaw isk u jm ow a
nych w  ska li św iatow ej —  zakładać można, że 
tendencje standaryzacyjne będą stale się umac
n ia ły , a same typ y  sta tków  ulegną p rzy  tym , za
pewne, znaczniejszej ew o luc ji. Na te j podstawie 
oczekiwać np. można wydatnego podwyższenia się 
tonażu typowego frachtow ca oceanicznego, gdyż, 
ja k  w iadomo, w łaściwe koszty przewozowe na ogół 
spadają w raz ze wzrostem  w ie lkości statku.

Tego rodza ju  ewolucja, p rzy  u trzym an iu , a na
w e t spadku, dotychczasowych prędkości, w ystą 
p iła  już  na odcinku tankow ców  oceanicznych, co 
zapewne stanow i p ierw szy sygnał nadciągających 
czasów w ie lkoseryjnego planowania w  żegludze 
na zasadach szerzej pojm owanej rac jona lizac ji 
obrotów  m orskich.

Całe to zagadnienie w yda je  się szczególnie in 
teresujące także i  dla naszego k ra ju . Jesteśmy w  
początkowej fazie szerszych poczynań na n iw ie  
m orskie j, a równocześnie odbywa się u nas proces 
u jm ow ania  całości z jaw isk gospodarczych w  jed 
n o lity  system gospodarki p lanowej, socjalistycznej. 
Jest rzeczą niesłychanie istotną, by zapoczątkowy
w anie każdej w iększej in w e s tyc ji odbywało się w  
atmosferze pełnej świadomości w szystkich je j 
sku tków  gospodarczych. W  danym  w ypadku w  ra 
chubę wchodzi i  ten także moment, że zamierze
nia co do sposobu rozbudowy polskiego tonażu 
morskiego mogą już  rozw ijać się w  oparciu o ro 
dzim y przem ysł stoczniowy, którego m ożliwości 
i  potrzeb pom ijać p rzy tym  nie należy; zaś o stocz
niach naszych w iem y, że w  sw ym  dynam icznym  
rozw o ju  weszły już  dość głęboko na drogę p ro 
d u kc ji se ry jne j i, w  dobrze rozum ianym  interesie 
w łasnym , napewno n ie  zechcą z drog i te j zawra
cać.

W szystko powyższe wskazuje na potrzebę pod
dania ściślejszym badaniom względnie szerokiego 
wachlarza tych  zagadnień.

W yobrażam y sobie, że studia wstępne pod tym  
względem należałoby przeprowadzać w  dw u n ie 
zależnych łożyskach.

Jedno z n ich  poświęcone by łoby stronie tech
nicznej zagadnienia.

S tud ium  tego k ie ru n ku  dotyczyłoby w  dużej 
m ierze m etodyk i analiz zw iązanych z precyzowa
n iem  założeń wstępnych do p ro jek tów  statków , 
zam ierzonych do budowy. W  szczególności chodzi 
tu  o ustalenie s ia tk i k ry te r ió w  technicznych oraz 
o w ytw orzen ie  p rze jrzys tych  nowoczesnych metod 
dla uwzględnienia tych  k ry te r ió w  w  całokształcie—  
w  zasadzie ekonom icznych —  rozważań, poświę
conych w ybo row i ty p u  s ta tku  dla określonych 
zadań.'').

W  pierwszej kole jności zostałyby, oczywiście, 
zbadane i  naświetlone, w  aspekcie tu  om awianym , 
k ry te r ia  główne, a w ięc zw iązk i w ie lkości m ia ro 
da jnych  dla w ybo ru  tonażu i  prędkości statków , 
w skaźn ik i dla określania ku b a tu ry  ładow ni, oraz

* ) W  szczegółow ym  p ro g ra m ie  s tu d iu m  p rze w id z ie ć  
zapew ne w y p a d a ło b y  ta k ż e  p u b lik a c je , ob liczone  n a  
sp o p u la ryzo w a n ie  n ie k tó ry c h  po ję ć  śc is łych  w  ce lu  
p rzyśp ieszen ia  procesu, n ieo dzow ne j n a  ty m  po lu , 
w s p ó łp ra c y  s fe r żeg lugow o -  gospoda rczych  z te c h 
n ic z n y m i.
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w skaźn ik i i  zw iązk i m iaroda jne dla w ybo ru  typ u  
pom iarow o-konstrukcyjnego i  tp. kwestie. **).

W  fazie d rug ie j us ta liłoby  się, zapewne przy 
szerszej współpracy sfer gospodarczo -  m orskich, 
dolne granice w ew nątrz  poszczególnych w skaźni
ków, z uw agi na niemożność uzyskania poniżej 
tych  gran ic s ta tku  ekonomicznego, w  uzgodnionym  
znaczeniu tego te rm in u  —  zaś po p rze jrzys tym  
uporządkowaniu całości tego rodza ju  k ry te r ió w  
(zw iązków i  w artości granicznych), uzyskałoby 
się, w  końcu, także schemat, stanow iący podstawę 
techniczną dla m etodyk i prac, zw iązanych z szero
k im  staw ianiem  kw es tii rozbudowy całości po l
skiego tonażu handlowego w raz z ryback im , ewen
tua ln ie  w  opraciu  o elem enty standaryzacji i  w ie l-  
kosery jnych  m etod p rodukc ji.

Równolegle do powyższych dociekań zbadane 
w in n y  być ogólne podstawy gospodarcze dla roz
w o ju  polskiego tonażu przez zarysowanie tendencji 
w  zakresie m orskich  obrotów  tow arow ych, m oż li
w ych  do uw zględn iania w  przyszłości dla pracy 
rodzim ej f lo ty , w yodrębn ia jąc p rzy  tym  główne 
rodzaje i  k ie ru n k i tych  obrotów .

Jest to odgałęzienie rozważań ściśle już  gospo
darczych.

W y n ik i obu powyższych rodzajów  studiów, po 
połączeniu z sobą oraz z w y n ik a m i prowadzonych 
już  obecnie badań przez t.zw . K om is je  Napędów 
O krętow ych —  w y tw o rzyć  m og łyby ju ż  całk iem  
rozległe podstawy do uogólnionego trak tow an ia  
większości ins trum en tów  p o lity k i m orskie j, t. j. 
żeglugi, stoczni w raz z przem ysłam i zaplecznym i 
oraz rybo łów stw a morskiego.

Proponowane tu  studia, łączące się pod pew
n ym i względam i z badaniam i, przeprowadzanym i 
obecnie pod egidą In s ty tu tu  B a łtyck iego w  zakre
sie rac jona lizac ji transportów  m orskich —■ posia
dają, m im o powyższe, charakter swoisty i  z tego 
względu traktow ane mogą być ewentua ln ie także 
jako  niezależne od tam tych.

Zauważyć tu  należy, że oba proponowane ro 
dzaje stud iów  na ogół pozbawione są rodzim ej tra 
dyc ji, a w  stosunku do pierwszego z n ich, t.j. tech
nicznego, dodać należy, że na skutek b raku  pe ł
nie jszych pod ty m  względem naśw ietleń w  lite ra 
turze fachowej n ie  ty lk o  k ra jow e j, lecz także w

* * )  u k a z a ł się o s ta tn io  a r ty k u ł,  pośw ięcony  p o 
k re w n e j te m a ty c e  (J . T . H o ło w iń s k i —  W stępne  u w a g i 
o m e tod z ie  w y z n a c z a n ia  s ta tk u  o p tym a ln e g o , G ospo
d a rk a  M orska , R o k  I I ,  Z eszy t I I ) .  A r t y k u ł  te n  je dn akże  
n ie  w ycz e rp u je  zag ad n ie n ia .

zagranicznej —  znajomość tego przedm iotu jest 
u nas szczególnie niska.

Całokształtową analizę k ry te r ió w  ekonomiczno- 
ści statków , opartą o ścisłe dane ka lku lacy jne , 
przeprowadzać w  zasadzie m ogły ty lk o  tow a rzy
stwa żeglugowe. Duże zagraniczne tow arzystw a o 
ustabilizowanej tra d y c ji, prowadząc studia tego 
rodzaju w  roz leg łym  zakresie, n ie jednokro tn ie  po
s iłkow a ły  się śc is łym i uogó ln ia jącym i metodami, 
czyn iły  to jednak w yłączn ie  na swój p ryw a tn y  
użytek. Znaną jest rzeczą, że arm atorzy te j k la 
sy rozbudow yw a li u  siebie ko m ó rk i dla tego celu, 
w łącznie do w łasnych b iu r  p ro jek tow ych , obsa
dzanych w y b itn y m i s iłam i technicznym i, opraco
w u jącym i, do ostatnich szczegółów, stronę założe
n iow ą zleceń przekazywanych stoczniom na budo
wę now ych jednostek.

‘ W  naszej k ró tk ie j tra d y c ji żeglugowej organy 
tego rodza ju  n ie  zdoła ły się jeszcze w ykszta łcić. 
Poza paru  próbam i bardzie j uporządkowanych 
s tud iów  *) —• zam awianie nowego tonażu odby
wało się w  Polsce przeważnie „na  oko“ , t. j. przez 
dość pow ierzchowne porównanie w łasnych zamie
rzeń ze sta tkam i a rm atorów  zagranicznych.

Całość om aw ianych tu  badań, rozw ija jąc  się 
stopniowo, w ym agałaby oczywiście dłuższego cza
su, zanim  nastąp iłoby sprecyzowanie w niosków  
końcowych. Powstaje w  zw iązku z ty m  w ą tp li
wość co do praktycznego w ykorzystan ia  tych  prac, 
naw et gdyby rozpoczęte b y ły  jeszcze w  ty m  roku, 
w  stosunku do rozpoczynanego obecnie 6-letniego 
p lanu  państwowego.

Ponieważ p lan n ie  stanow i tw o ru  ca łkow icie  
sztywnego, nie w yk luczam y szerszego p rak tycz
nego w ykorzystan ia  ew. rozpoczętych badań jesz
cze w  ciągu bieżącego zaplanowanego okresu, po
siadając p rzy  tern pełne nrzekonanie, że zapropo
nowane badania będą m ogły wnieść bardzo dużo 
do zamierzeń m orskich  w  następnym  okresie p la 
nowym .

* )  N a jd a le j po su n ię te  s tu d ia  zo s ta ły  w  Polsce p rz e 
p ro w a dzon e  swego czasu w  s to s u n k u  do s ta tk ó w  m /s  
Łódź  i  B ie lsko  (obecny m /s  G en. W a lte r ) ,  p rzeznaczo 
n y c h  do ob s łu g i l i n i i  t.zw . b a w e łn ia n e j, t . j .  G d y n ia  —  
Z a to k a  M eksyka ńska . W  w y p a d k u  ty m  zo s ta ły  po czy 
n io n e  up o rzą d ko w a n e  obserw ac je  p rz y  po m ocy  s ta t 
k ó w  za cza rte ro w a n y c h , w s ta w io n y c h  w s tę p n ie  do l in i i .  
S tu d ia  te  p rz e p ro w a d z a ł z ra m ie n ia  G A L  d y r. T . C ie 
ś lak . M . in .  w  o p a rc iu  o te  dane  k a lk u la c y jn e  p rz e p ra 
cow an y  zos ta ł p rz y k ła d  lic z b o w y  do m e to d y  w ie lk o -  
se ry jn e g o  ty p o w a n ia  s ta tk ó w , o p ra co w a n e j p rzez a u to ra  
n in .  n o ta tk i i  z re fe ro w a n e j K o łu  ż e g lu g i i  H a n d lu  
Zagranicznego w  obozie je ńcó w  w o j. w  W oldenburgu  
(obecnie D obiegniewo) w  r .  1944. (pr/.yp. autora).

_________ TEC H N IK A  MORZA I  WYBRZEŻA

W n a s tę p n y m  n u m e rz e
„TE CHNI KI  M O R Z A  I WYBRZEŻA"

ukażq  się ro. i. a rtyku ły :
inż. W. M O R G U L C A  — „O spraw n o ści doków ", — inż. W. SZULCA — 
„N a p ę d y  okrętow e" (Cz. I), o raz prof. inż. Si. PU ZYN Y — „Rzut o k a  
n a  za g a d n ie n ie n ia  b u d o w la n e  z w ią z a n e  z m a g a z y n a m i portow ym i"
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Inż. Zenon Jagodziński
Gdańsk.

Radio w żegludze morskiej
Pom im o o lb rzym ich  osiągnięć techn ik i, żegluga 

wciąż jeszcze jest w a lką  z żyw iołem . W  n a jb a r
dziej k ry tyczn ych  m omentach te j w a lk i, urządze
n iem  decydującym  n ie jednokro tn ie  o je j w yn iku , 
jes t radio. Radio daje bow iem  możliwość u trzym a
n ia  łączności z lądem, uspraw n ien ia  naw igac ji, 
a w  w ypadku  a w a rii —  ura tow an ia  załogi.

P rzykładem  inoże tu  być niedawna awaria  je d 
nego z naszych sta tków : sztorm  pokonał statek, 
lecz w  porę nadany sygnał SOS u ra tow a ł życie za
łogi. Prócz te j, decydującej nieraz, ro li w  k ry ty c z 
nych  dla sta tku  momentach, rad io  oddaje żegludze 
ogromne usług i rów nież w  norm a lnych  w arunkach 
podróży. Radio jest bow iem  środkiem , łączącym 
statek z lądem, k ra je m  i  portem  m acierzystym , 
od leg łym  nieraz o tysiące m il. U m oż liw ia  arm a
to ro w i w ykorzystan ie  tonażu przez przesłanie od
pow iedn ich m e ldunków  i  dyspozycji, załodze zaś 
i  pasażerom daje możność u trzym yw an ia  kon tak tu  
z rodziną.

Radio u ła tw ia  pracę naw igatorom , dając sygna
ły  czasu, ko m un ika ty  meteorologiczne, ostrzeże
n ia  o nadchodzącym sztorm ie itp . Równocześnie, 
urządzenia rad ionaw igacyjne dają, niezależnie od 
in n ych  środków  naw igacji, możliwość określenia 
kursu lub  pozycji, a najnowsza zdobycz rad io 
techn ik i —  radar, chron i statek przed ko liz ją  we 
mgle.

Jak w idać z tego kró tk iego  zestawienia, urzą
dzenia rad iow e na sta tku  m ają  następujące cele:

1) zwiększenie bezpieczeństwa żeglugi,
2) uspraw nien ie naw igacji,
3) wygoda załogi i  pasażerów.
Oczywiście uspraw nien ie n aw igac ji jest do

pewnego stopnia równoznaczne ze zwiększeniem 
bezpieczeństwa, jednak w a rto  zauważyć, że radio 
może uratować życie załogi naw et w  ty m  w ypadku, 
gdy statek jest stracony. A  przecież życie ludzk ie  
jest rzeczą zasadniczą i  najważniejszą. A b y  zdać 
sobie sprawę z fu n k c ji poszczególnych urządzeń 
rad iow ych, w ygodnie jest podzielić je  na dw ie 
g rupy : 1) Urządzenia rad iokom un ikacy jne , 2) U rzą
dzenia radionaw igacyjne.

Podział ten jest dość swobodny, gdyż trudno 
ściśle usta lić granicę dzielącą obie grupy.

Jeżeli np. odb io rn ik  służy do odbierania p ry 
watnego te legram u członka załogi, jest n ie w ą tp li
w ie  urządzeniem rad io -kom un ikacy jnym . A le  gdy 
ten  sam odb io rn ik  odbiera i  przekazuje sygnał 
czasu na mostek naw igacy jny, można go zaliczyć 
raczej do urządzeń naw igacy jnych , choć i  tu  
is to tą  jego fu n k c ji jest odbiór w iadom ości —  a 
w ięc kom unikacja . W  przeciw ieństw ie  do tego np. 
rad iogon iom etr jest urządzeniem w yraźn ie  n a w i
gacyjnym , chociaż i  tu , technicznie rzecz biorąc, 
fu n k c ją  jego jest specyficzny odbiór sygnału na
danego przez rad io la tam ię  na lądzie. Natom iast 
urządzenia takie, ja k  np. radar, czy echosonda, są

urządzeniam i nawskroś naw igacy jnym i, gdyż n igdy 
n ie  służą do przekazywania in fo rm a c ji.

Poważna ro la  urządzeń rad iow ych w  żegludze 
wym aga ustalenia norm  i  zasad wyposażenia sta t
ków. N orm y te, u ję te  w  fo rm ie  m iędzynarodo
w ych  um ów  (konwencji), określa ją ściśle m in im a l
ne wyposażenie statku, zależnie od tonażu, oraz 
techniczne w a runk i, ja k im  muszą odpowiadać po
szczególne aparaty, ja k  rów nież k w a lif ik a c je  ope
ratora.

Przepisy dotyczące ogólnych zasad rad iokom u
n ika c ji, t. j. podział częstotliwości, rodzaj fa l, w y 
magania odnośnie operatorów  itp . u jm u je  M iędzy
narodowa K onw encja  Te lekom unikacyjna (A tla n 
tic  C ity , 1947).

W ymagania, ja k ie  muszą spełniać urządzenia 
radiowe na statkach, określa M iędzynarodowa 
Konw encja  Bezpieczeństwa Życia  na M orzu (Lon
dyn, 1948), w  k tó re j osobny rozdział poświęcony 
jest rad io te leg ra fii i  rad io te le fon ii. K onw encja  ta 
ustala następujące minimalne ogólne wym agania:

1) S ta tk i handlowe o tonażu od 500 do 1600 
ton b ru tto  w in n y  być wyposażone w  urzą
dzenia radiotelefoniczne.

2) W szystkie s ta tk i pasażerskie oraz s ta tk i 
handlowe ponad 1600 ton b ru tto , w in n y  być 
wyposażone w  urządzenia radiote legraficzne 
oraz radiogoniom etr.

Prócz urządzeń obowiązujących, K onw encja  
w ym ien ia  urządzenia izalecone, ja k  np. radar i 
echosonda. W ym agania techniczne odnośnie po
szczególnych zespołów określa ją  odpowiednie pa
rag ra fy  Konw encji.

Pod nazwą „zespół“  rad io te leg ra ficzny lub  ra 
diote lefoniczny, należy rozum ieć nada jn ik  i  od
b io rn ik  w raz z odpow iedn im i urządzeniam i po
m ocniczym i, ja k  antena, urządzenia zasilające itp .

D la  sta tków  hand low ych m nie jszych (do 1600 
ton), podstawowym  urządzeniem jest rad io te le fon 
o mocy k ilkunas tu  do k ilkudz ies ięc iu  w a tt, p rzy  
czym odb io rn ik  może być w ykorzys tany również 
jako  radiogoniom etr. Radiotelefon ta k i pracu je  na 
fa lach k ró tk ic h  70— 185 m. (1,65— 4,25 Mc/s) i  za
pewnia łączność te lefoniczną na odległość k i lk u 
dziesięciu, a w  nocy n ierzadko k ilku se t m il.

D la sta tków  ponad 1600 ton b ru tto , urządze
n iem  podstawowym  jest rad io te leg ra ficzny zespół 
nadawczo-odbiorczy średn io fa łow y o mocy k i lk u 
dziesięciu do k ilku se t w att, zależnie od w ie lkości 
statku. Zakres częstotliwości jest 415— 535 kc/s 
(720— 560 m), p rzy  czym fa la  600 m. (500 kc/s) 
jest fa lą  alarm owo - wywoławczą. Urządzenie to 
zapewnia łączność te legraficzną na odległość k i l 
kuset m il. N ada jn ik  ta k i zasilany jest z sieci e lek
tryczne j statku. A b y  zabezpieczyć pracę rad iostac ji 
w  w ypadku aw arii, połączonej z uszkodzeniem 
sieci e lektryczne j statku, radiostacja m usi być w y 
posażona w  osobny zespół te legraficzny, zasilany
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z niezależnego źródła napięcia, zw yk le  z akum ula
torów . Jest to t.zw. n ada jn ik  i  odb io rn ik  bezpie
czeństwa. P racuje on na tych  samych fa lach co 
nada jn ik  g łów ny, jednak moc prom ieniow ania, a 
zatem i  zasięg, są mniejsze ze w zględu na ko
nieczną oszczędność zasilania.

Prócz powyższych urządzeń zainsta lowanych 
w  radiokabin ie, statek w in ien  być zaopatrzony w  
przenośną radiostację szalupową.

W szystkie urządzenia rad io te legraficzne obsłu
gu je odpowiednio k w a lif ik o w a n y  operator („rad io 
o fice r“ ), p rzy czym m iarą  k w a lif ik a c ji jest d y 
p lom  rad io te leg ra fis ty  I  lu b  I I  klasy.

Radiooperator obowiązany jest do nasłuchu na 
fa li a la rm ow o-w yw oław cze j (600 m.), celem zaś 
tego nasłuchu jest odebranie te legram ów  nada
wanych dla danego sta tku, ja k  rów nież odebranie 
sygnału SOS w  w ypadku, gdy in n y  statek zna j
dzie się w  niebezpieczeństwie. Oczywiście, że ode
bran ie  sygnału SOS w inno  spowodować przedsię
wzięcie odpow iednich k roków  celem na tychm ia 
stowego niesienia pomocy bezpośrednio lu b  po
średnio.

W edług konw enc ji londyńsk ie j (1948 r.), s ta ły 
nasłuch na fa l i  a la rm ow ej obowiązuje wszystkie 
s ta tk i ponad 1600 BRT.

Nasłuch ta k i wym aga pracy na trz y  zm iany 
(t.j. trzech rad io te legra fis tów ). Z w yk le  jednak na 
statkach m nie jszych p ływ a  ty lk o  jeden radioope
ra to r, a powiększenie obsługi do trzech operato
rów  by łoby dość uc iąż liw e dla arm atora. Z tego 
powodu w  pozostałych 16 godzinach stosuje się 
specjalny od b io rn ik  nasłuchowy, t. zw. „A u to - 
a la rm “ .

Jest to odb io rn ik  wyposażony w  specjalne u - 
rządzenie (selektor), k tó re  w  w ypadkach odebra
n ia  „sygna łu  alarm owego“  urucham ia dzw onki w  
rad iokab in ie  i  na m ostku naw igacy jnym . „S ygna ł 
a la rm ow y“  stosuje się tu  zamiast sygnału SOS ze 
względów czysto technicznych. Sygnałem ty m  jest 
seria 12-tu  4 sekundowych znaków, nadawanych 
w  odstępach 1 sekundy. Sygnał ta k i pow in ien  na
dawać zna jdu jący się w  niebezpieczeństwie sta
tek bezpośrednio przed SOS. Wówczas sygnał a la r
m ow y urucham ia autoa la rm y na okolicznych stat
kach a radiooperatorzy naw iązu ją  natychm iasto
w y  kon tak t z zagrożonym statkiem .

Celem u ła tw ien ia  nadawania sygnału a larm o
wego i  SOS przez n ie w ykw a lif iko w a n y  personel 
(jeże li w łaśc iw y operator jest w sku tek w ypadku 
n iezdolny do pracy), na d a jn ik i rad iostac ji okrę to
w e j w in n y  być wyposażone w  automatyczne k lu 
cze do nadawania sygnału alarmowego i  SOS.

Na statkach poniżej 1600 BRT, gdzie urządze
n ia  rad io te legraficzne n ie  obowiązują, n ie  obow ią
zuje rów nież nasłuch na fa li w yw oław cze j —  na
słuch ten w yko n u ją  jedyn ie  stacje nadbrzeżne. 
W  rad io te le fon ii zamiast SOS, sygnałem wezwania 
pomocy jest francusk ie  słowo „M ‘A ID E R “ .

Om ówione w yże j zespoły średniofalowe zabez
pieczają łączność sta tku  w  w ypadku  a w a rii i  służą 
do zasadniczej kom un ikac ji.

Prócz tych  urządzeń, w iększe s ta tk i posiadają 
jeszcze zespół k ró tko fa low y , pracujący na często

tliw ośc i 5— 24 Mc/s, m ający na celu usprawnien ie 
żeglugi. Jak w iadomo, specyficzne w łaściwości fa l 
k ró tk ic h  pozwalają na uzyskanie łączności na b a r
dzo dalekie odległości i  przez to um oż liw ia ją  a r
m ato row i i  załodze u trzym an ie  bezpośredniego po
łączenia telegraficznego naw et w tedy, gdy statek 
zna jdu je  się na wodach odległych o tysiące m il.

Do rad iostac ji większego sta tku  należy również 
rad ioodb io rn ik  koncertow y ze wzmacniaczem i 
rozprowadzonym i po s ta tku  głośnikam i, k tó ry  m u 
zyką i  w iadom ościam i urozmaica czas załodze.

D rugą grupą urządzeń rad iow ych  na sta tku  są 
urządzenia radionaw igacyjne. W śród n ich  na jba r
dziej rozpowszechnionym i  od dawna stosowanym 
aparatem jest radiogoniom etr. Jest to w  zasadzie 
rad ioodb io rn ik  d ługofa low y, wyposażony w  obro
tow ą antenę ramową, połączoną z odpowiednią ska
lą  kątową. Antena ram owa ma tę właściwość, że 
odbiera, fa lę  e lektrom agnetyczną n a js iln ie j w tedy, 
gdy płaszczyzna ram y ustaw iona jest w  k ie ru n ku  
odbieranej s tac ji; jeże li natom iast ram a zostanie 
obrócona tak, że je j płaszczyzna jest prostopadła 
do k ie runku , z którego przychodzi fala, w  s łu
chawce w ystępu je  ostry, w yraźny zanik sygnału. 
Ta właściwość w ykorzystana jest do pom ia ru  k ie 
runków , z k tó rych  do sta tku  dochodzą fale, nada
wane przez specjalne n a d a jn ik i („ra d io la ta m ie “ ). 
Radio la tarn ie  zaznaczone są na mapach naw iga
cy jnych ; naniesienie na mapę kątów , pod ja k im i 
dochodzą do sta tku  sygnały k ilk u  (np. trzech) ra - 
d io latarn i,* pozwala na określenie pozyc ji statku. 
Radiogoniom etr jes t urządzeniem bardzo rozpow
szechnionym i  w ygodnym . K onw encja  o Bezpie
czeństwie Życia  na M orzu (1948 r.) wprowadza 
rad iogon iom etr jako urządzenie obowiązujące na 
statkach ponad 1600 BRT.

O lb rzym i rozw ój rad io techn ik i w  ostatnich 
dziesięciu latach doprowadził do powstania no
wych, często bardzo p recyzy jnych  ko n s tru kc ji, 
w  k tó rych  wyznaczanie pozyc ji odbywa się n ie  
przez pom iar kątów , lecz przez pom iar odległości, 
względnie różn icy odległości cd  dwóch oznaczo
nych na mapie punktów . Są to m etody h ipe r- 
boliczne: Loran, Gee i  Decca. Loran  i  Gee pracują 
techn iką pulsową w  ten sposób, że specja lny od
b io rn ik , wyposażony w  oscylograf e lektronow y, 
m ierzy różnicę czasu, z jaką  do anteny dochodzą 
im pu lsy  nadawane przez dw ie stacje nadawcze. 
Ta różnica czasu um ożliw ia  określenie pozyc ji na 
naniesionej na mapę siatce h iperbo liczne j. System 
Decca pracuje na fa li c iąg łe j (d ług ie j), a w  od
b io rn iku  zamiast oscylografu zastosowany jest 
specjalny lic z n ik  fazowy („Deccom eter“ ). W śród 
systemów h iperbo licznych, Loran  jest typow ym  
systemem naw igac ji pe łnom orskie j, gdyż zasięg 
jednej bazy w ynosi se tk i m il, a nierzadko ponad 
1000 m il . Gee, ze w zględu na pracę na fa lach 
K ró tk ich  (ok. 80 Mc/s), ma zastosowanie raczej 
w  lo tn ic tw ie , gdyż dla żeglugi zasięg jest za m ały. 
System Decca oznacza się dużą dokładnością, lecz 
zasięg rzadko przekracza sto m il. Systemy h ipe r- 
boliczne odznaczają się bardzo dużą dokładnością, 
lecz wadą ich  jest skom plikow ana i  kosztowna 
aparatura po stron ie  odbiorczej, t j .  na statku.
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Z tego powodu jedyn ie  n ie liczne duże s ta tk i w y 
posażone są w  tego rodza ju  urządzenia.

Prócz tych  wysoce precyzyjnych , lecz skom p li
kow anych systemów, powstał w  czasie ostatniej 
w o jn y  bardzo dogodny dla żeglugi b ry ty js k i sy
stem „Consol“ , będący ew olucją  niem ieckiego 
„Sonne“ . Jest to system goniom etryczny, t j .  po
legający na pom iarze kątów , jednak w  przeciw ień
stw ie  do radiogon iom etru, w łaściwości k ie runko 
we posiada nada jn ik  w ysy ła jący  proste sygnały 
(k ro p k i lu b  kreski). D z ięk i specjalnej „p ro m ie n i
s te j“  i  przesuwającej się w  teren ie charak te rys ty 
ce prom ieniow an ia nada jn ika , pom iar kąta odbywa 
się przez liczenie ilośc i odebranych kropek i  k re 
sek —  na te j podstawie odczytu je się na specjalnej 
mapie pozycję w prost w  stopniach i  m inutach. 
N a jbardz ie j a trakcy jną  cechą tego systemu jest 
nadzwyczajna prostota ko n s tru kc ji i  obsług i po 
stron ie  odbiorczej (na statku), gdyż do wyznacze
n ia  pozyc ji potrzebny jest ty lk o  zw ycza jny od
b io rn ik  d ługofa low y, oraz specjalna mapa.

Pom im o prostoty, system ten daje stosunkowo 
dużą dokładność (ok. 0.5°), cona jm nie j d w u k ro t
n ie  lepszą od przeciętnego radiogon iom etru.

Ilość pracujących nada jn ików  Consolowych 
jest obecnie jeszcze bardzo m ała; na B a łtyku , ja k  
dotychczas, s tac ji tak ich  n ie  ma. Zastosowanie sy
stem u Consol by łoby  w ie lk im  u ła tw ien iem  n a w i
gacji, zwłaszcza dla jednostek m niejszych, np. 
rybackich.

Rewelacją wojennego rozw oju  rad io techn ik i 
jes t radar. Zasadą jest tu  nadanie w  określonym  
k ie ru n ku  bardzo kró tk iego  (k ilka  m ikrosekund) 
pulsu o fa li u ltra k ró tk ie j (k ilka  cm). Puls tak i, 
o d b ity  od otaczającego terenu, wraca do odb ior
n ika , a z jego natężenia można się zorientować 
o charakterystycznych cechach tego terenu. W  ten 
sposób, przez badanie otaczającego terenu i  prze
kazanie powracającego echa na ekran fluo ryzu jący  
(oscylograf), o trzym u je  się na ekranie obraz p rzy 
pom inający mapę badanego terenu.

Fale u ltra k ró tk ie  p rzen ika ją  z łatwością przez 
mgłę. Z tego powodu radar um oż liw ia  „w idzen ie “ 
p rzy  najgorszej naw et w idz ia lności optycznej; d la 
tego jest on urządzeniem chron iącym  statek przed 
ko liz ją  we mgle.

Prócz opisanych w yże j typow o rad iow ych 
urządzeń , do ważnych ins trum en tów  naw igacy j
nych  na s ta tku  należy echosonda. Ściśle biorąc, 
n ie  jes t to  urządzenie radiowe, gdyż an i n ie  w y 
twarza, ani n ie  odbiera fa l e lektrom agnetycznych, 
jednak ze względu na konstrukc ję  opierającą się 
na obwodach e lektronow ych, echosondę zalicza się 
rów nież do urządzeń rad iow ych. Echosonda służy 
do pom iaru  głębokości morza. Pom iar ten opiera 
się na zasadzie zbliżonej do radaru, z tą  jednak 
różnicą, że zamiast im pu lsu  fa li e lektrom agnetycz
nej, w y tw arza  się im pu ls  dźw iękow y o często
tliw ośc i ponad-słyszalnej (u ltradźw ięk). Specjalna 
membrana, umieszczona na dnie statku, w ytw arza  
w  wodzie k ró tk i im pu ls  u ltradźw iękow y, k tó ry  
dochodzi do dna morza, odb ija  się i  jako  echo 
w raca do m em brany odbiorczej. T u  zostaje ode

brany, w zm ocniony i  doprowadzony do aparatu 
mierzącego czas, w  ja k im  im pu ls  p rzeby ł drogę od 
s ta tku  do dna morza i  z powrotem . Prędkość 
dźw ięku w  wodzie jest, p raktyczn ie  biorąc, stała 
(1450 m/sek); dz ięk i tem u aparat m ierzący, t. zw. 
in d ik a to r optyczny, może być w yska low any w prost 
w  m etrach lub  sążniach. Prócz in d ika to ró w  ze 
wskazaniem optycznym , duże zastosowanie ma 
echograf t j .  echosonda pisząca, k tó ra  zamiast 
wskazania optycznego, k re ś li na taśmie papiero
w ej głębokości, dając w  ten sposób przekró j dna 
w zdłuż drog i sta tku. Porównanie pom iarów  głębo
kości z mapą daje ważne w skazów ki naw igacyjne, 
ostrzegając statek o m ie liznach i  um ożliw ia jąc w y 
bran ie  w łaśc iw ych  przejść w  m iejscach niebez
piecznych. Z tego powodu w  echosondę wyposa
żony jest praw ie  każdy w iększy statek. Poza na
w igacją  w  ścis łym  tego słowa znaczeniu, echo
sonda jest zasadniczym instrum entem  w  badaniach 
hydrogra ficznych, p rzy  poszukiw aniu w raków  itp . 
pracach podwodnych. Szczególne znaczenie ma 
echosonda w  rybo łów stw ie  m orskim . Ostrzega bo
w iem  rybaka o zmianach głębokości i  n ie rów no
ściach dna, um oż liw ia jąc  w łaściwe m anewrowanie 
tra łem  i  chroniąc n ie jednokro tn ie  przed podarciem  
sieci. Gdy statek przechodzi nad ław icą ryb , im 
puls u ltradźw iękow y odbija  się częściowo od ła 
w icy, a częściowo dochodzi do dna. Powstaje echo 
podwójne, sygnalizu jąc ław icę i  podając je j g łę
bokość. Oczywiście dla rybo łów stw a szczególnie 
przydatna jest echosonda pisząca.

Jak w idać z powyższego pobieżnego om ów ie
nia, radiostacja sta tku  pełnom orskiego składa się 
z szeregu in teresujących i  skom plikow anych apa
ratów . Wyposażenie to jednak opłaca się, gdyż 
7:większa n ie  ty lk o  bezpieczeństwo, ale również 
sprawność żeglugi. C zyte ln ik  postaw i zapewne 
pytanie, ja k  wyposażone są s ta tk i naszej f lo ty  han
d low ej. Otóż ogólnie powiedzieć można, że flo ta  
nasza jest odpowiednio wyposażana. S ta tk i posia
dają w szelkie zasadnicze urządzenia, jednak ogól
ną ich  wadą jest różnorodność typów , co bardzo 
u tru d n ia  obsługę techniczną. S ta tk i nowe o trzy 
m u ją  na jbardz ie j nowoczesne urządzenia: zasad
nicze zespoły kom un ikacy jne  średnio i  k ró tko fa 
lowe, rad iogon iom etry, echosondy, a na n a jw ię k - 
kszych jednostkach również radar.

Część sta tków  starszych posiada jeszcze urzą
dzenia przestarzałe, lecz są one obecnie w yco fy 
wane i  w  najb liższe j przyszłości cały sprzęt ra 
d iow y w  naszej floc ie  zostanie ca łkow ic ie  unow o
cześniony, p rzy  czym, zależnie od w ie lkości sta t
ku, wprowadza się jedno lite  ty p y  aparatów. U rzą
dzenia te sprowadzane są z zagranicy, lecz można 
się spodziewać, że z czasem zaopatrzenie sta tków  
w  sprzęt rad iow y prze jm ie  przem ysł k ra jo w y .

Skom plikowana i  kosztowna aparatura rad io 
wa wym aga dobrze w yszkolonej obsługi i  s taran
nej op ieki technicznej. Gospodarzem rad iostac ji na 
s ta tku  jest rad io te legrafista ; do niego należy w y 
konyw anie  nasłuchu, nadawanie i  odbieranie te le
gramów, u trzym an ie  w  porządku stacji, urządzeń 
zasilających itp . Opieka techniczna —  konserwa
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cja, napraw y itp . należy do specja listów  techn i
ków. Obecnie dużą trudnością  dla obsługi techn i
cznej jest różnorodność sprzętu. A pa ra ty  są róż
nych typów  i  pochodzenia: angielskie, szwedzkie, 
polskie, am erykańskie, be lg ijsk ie  i  niem ieckie, co 
nastręcza duże trudności w  zaopatrzeniu w  części 
zamienne i  lam py, p rzy czym znajomość tak  róż
norodnych typ ó w  wym aga w ysokich  i  wszech

stronnych k w a lif ik a c ji personelu. D aw nie j opiekę 
tę spraw ow ały przedsiębiorstwa zagraniczne. Od 
końca 1947 r. is tn ie je  w  Gdańsku przedsiębior
stwo państwowe „M orska  Obsługa Radiowa S ta t
kó w “  („M O R S “ ), k tó re  spraw uje  opiekę technicz
ną nad urządzeniam i ra d io w ym i naszej f lo ty  han
d low ej, w ykonu jąc  w szelkie prace związane z in 
stalacją, naprawą i  konserwacją.

Inż. Ignacy W ilski
(Państw. B iu ro  P ro j. Bud. Morsk. —  Gdańsk)

Z zagadnień talasologii Bałtyku
Na uk ład  stosunków talasologicznych B a łty k u  

składają się, m iędzy in n ym i, tak ie  elementy, ja k  
tem peratura i  zasolenie w ody oraz ciśnienie at
mosferyczne.

Czy wśród naw a łu  zagadnień, ja k ie  zaintere
sować muszą inżyn ie ra , jest m iejsce na to, aby 
zw racał jeszcze uwagę na spraw y słoności i  tem 
pe ra tu ry  w ody m orsk ie j albo ciśnienia atmosfe
rycznego na obszarze morza? Zagadnieniom  tym  
przecię tny in żyn ie r budow n ictw a morskiego po
święca n iezw yk le  mało zainteresowania, ja kb y  
w  przekonaniu, że n ie  m ają  one praktycznego 
znaczenia dla prob lem ów  techn ik i, związanej 
z budow nictw em  m orskim .

Jednakże w  rzeczywistości sprawa przedsta
w ia  się inaczej. O ile  naw et poruszone sprawy 
bezpośrednio n ie  dotyczą zagadnień techn ik i, to 
pośrednio odgryw a ją  tak  podstawową ro lę  w  za
kresie wodostanu i  ruchu  wód, że pro jektow an ie, 
zwłaszcza n iek tó rych  budow li m orskich, bez zna
jomości ro li, jaką  te czynn ik i odgryw ają, w yda je  
się być pozbawione precyzji. D latego też zasłu
gu ją  one na k ró tk ie  choćby om ów ienie na łamach 
pisma technicznego.

W  charakterystyce morza Ba łtyck iego  autorzy, 
podkreślając jego odrębność w  stosunku do innych  
mórz śródlądowych (np. morza Śródziemnego), 
zaznaczają następujące cechy:

a) Położenie pow ierzchn i B a łty ku  powyżej 
oceanicznej.

b) Znaczne rozcieńczenie soli w  wodach B a ł
tyku , spowodowane dopływ em  wód słod
kich.

c) Is tn ien ie  dw u rodzajów  prądów: pow ierz
chniowego, skierowanego ku  oceanowi, oraz 
dennego o k ie ru n ku  przeciw nym , niosące
go wodę słoną i  ciężką z oceanu.

d) P łytkość B a łtyku , k tó ry  posiada w yraźn ie  
zaznaczające się uw ars tw ien ie  wód, zw ią
zane z różną gęstością wody, w  zależności 
od stopnia je j zasolenia i  tem peratury.

B a łtyk , dz ięk i połączeniu z oceanem, choć t y l 
ko przez bardzo wąskie i  p ły tk ie  cieśniny Sundu 
craz Dużego i  Małego Be łtu , zna jdu je  się w  w a
runkach morza śródlądowego. G dyby tych  cieśnin

zabrakło, B a łty k  s ta łby się w ie lk im  jeziorem, m a
jącym  dużo podobieństwa do kom pleksu jez io r 
kanadyjskich , zarówno co do głębokości, rozm ia
rów , k lim a tu  ja k  i  h is to r ii swego powstania. 
D z ięk i dop ływ ow i s łodkich wód rzecznych w  ilo 
ści, k tó ra  znacznie przewyższa parowanie po
w ie rzchn i morza, rozstrzyga się przewaga słodko
wodnego charakteru  tego zb iorn ika. Ta okolicz
ność uzasadnia p rzyrów nan ie  B a łty k u  do w ie lk ie 
go słonawego jeziora, którego wody, naw et na 
na jw iększych głębokościach, n ie  m ają w łaściw ych  
cech w ody m orskie j.

Znaczrfa część wód, p rzy ję tych  przez B a łty k  
z ujść rzek, odpływ a przez cieśniny, co b y n a j
m n ie j n ie  w yklucza  dop ływ u  w ody oceanicznej 
przez te same cieśniny.

Jacobsen, z bezpośrednich pom iarów  p rzep ły 
w u  w  Sundzie i  w  Bełtach, us ta lił, jako  średnią 
z szeregu lat, roczną objętość w ody niesionej do 
oceanu pow ierzchn iow ym  prądem ba łtyck im , na 
827 km 3, zaś roczną ilość wody, dopływ ające j p rą 
dem dennym  z oceanu —  na 335 km 3. Różnica 
tych  w ie lkośc i —  492 km 3 jest przew yżką ilości 
wody, pochodzącej w  ciągu roku  z dop ływ u  rzecz
nego całego zlew iska B a łty k u  w raz z opadem na 
obszarze morza, p rzy uw zględn ien iu  parowania 
jego pow ierzchni.

Z lew n ia  B a łty k u  określona jest pow ierzchnią 
ca 1.660.000 km 2.

P rzy  ob liczaniu b ilansu wodnego B a łty k u  na 
podstawie rów nania A  +  N  — V  +  Q, gdzie

A  =  dop ływ  w ody rzecznej
N  — opad nad B a łtyk ie m
V  =  parowanie pow ierzchn i morza
Q =  wymiana wody z oceanem

in n i badacze, p rzy jm u ją c  dla poszczególnych zle
w n i, składających się na zlew isko B a łtyku , różne 
w spó łczynn ik i sp ływ u  rzecznego, oraz rozporzą
dzając notow an iam i opadów dla tych  z lew n i —  
o trzym a li przewyżkę w ody odprowadzanej do 
oceanu w  wysokości 550 km 3/rok . Jak w idać, 
otrzym ane w y n ik i są dostatecznie zgodne.

W spomnieć należy, iż  pewną trudność w  tych  
w yliczen iach nastręczało ustalenie parowania po
w ie rzchn i morza z powodu b raku  notowań. —  Po
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siadane obserwacje uzasadniają jednak przyjęcie, 
że opad i  parow anie na pow ierzchn i morza są 
p raw ie  równoważne z przew yżką opadu nad pa
rowaniem , u trzym u jącą  się w  granicach 50 m /m  
rocznie.

Średnie zasolenie całego B a łty k u  ustalono na 
7,8 %>o, p rzy czym  w yraźn ie  stopień zasolenia m a
le je  w  m iarę  oddalania się od Skagerraku. Jako 
o rien tacy jne  c y fry  można przy iąć  zasolenie w  
Skagerraku 30 %o, zaś p rzy  brzegach fiń sk ich  
4,5 %>o. B iorąc pod uwagę ta k  znaczną ilość wody 
odprowadzonej rocznie do oceanu, wynoszącą ca 
Vio objętości w ody B a łtyku , oraz s ta ły  dop ływ  
s łodkich w ód rzecznych, m ożnaby oczekiwać stop
niowego wysłodzenia B a łtyku , i  to  w  stosunkowo 
k ró tk im  czasie. P rzy założeniu b raku  dop ływ u  
w ody oceanicznej, teoretyczne obliczenia o k re ś liły  
czas potrzebny do n iem al całkow itego wysłodzenia 
wód B a łty k u  (do 1 % obecnej słoności) na niespeł
na 200 la t. F a k t n ie  zaobserwowania w  B a łty ku  
zm niejszenia się stopnia zasolenia jest przekony
w u jącym  potw ierdzen iem  przelewania się przez 
cieśniny słonych wód oceanicznych (wody o tw a r
tego oceanu m ają  słoność 38 °/oo) i  u trzym yw an ia  
w  ten sposób stanu rów now agi.

Woda oceaniczna przez wąskie cieśniny (łączny 
p rzekró j 0,8 k m 2) przedostaje się do B a łty k u  p rzy  
sp rzy ja jących  w arunkach  meteorologicznych. W ia 
t r y  południowo-zachodnie i  zachodnie, m ając prze
wagę częstotliwości nad in n y m i k ie runkam i, 
stw arza ją  konieczne w a ru n k i dla p rzep ływ u  wód 
oceanicznych przez przeszkodę, jaką  stanowią 
p ły tk ie  p rog i cieśnin. W arto  p rzy t jm  zwrócić 
uwagę na zaobserwowaną praktyczną regułę, iż 
na js iln ie jsze w ia try  pochodzą z tych  samych k ie 
runków , z k tó rych  w ia try  najczęściej się pow ta
rzają.

Szybkości p rądu  w  cieśninach dochodzą do 
2 m/sek, zazwyczaj jednak wynoszą 0,10 —  0,25 
rhsek.

U przytom n ia jąc sobie, iż tem peratura  n a jw ię k 
szej gęstości w ody zależna jest od stopnia je j za
solenia, np.
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Przy słoności OOOO

10°/oo 20°/o„ CO O o o o 40°/„„

Tem peratura  
na jw iększe j 
gęstości w o d y 4° 1,83 -1 ,3 ° — 2,7° -5 ,1 »

dochodzi się do przekonania, iż  zm iany tem pera tu r 
w ody m orskie j, obserwowane na różnych głębo
kościach, stanow ią złożony proces ko n w e kc ji te r-  
m iczno-słonościowej.

G łów nym  źródłem  procesu zm ian te rm icznych 
w  wodzie jest pow ierzchnia morza, poddana dzia
ła n iu  p rom ien i słonecznych oraz zetkn ięciu  się 
z masami pow ietrza o zm iennej tem peraturze. 
Z m iany stanu słoności w ód B a łty k u  w ystępu ją  
jako następstwo dop ływ u  wód oceanicznych cięż
k ic h  i  słonych oraz wód rzecznych słodkich.

Rozkład mas wód B a łty k u  o różnym  zasoleniu 
i tem peraturze jest tego rodzaju, iż  pozwala na 
zaobserwowanie wyraźnego uw ars tw ien ia  wód. 
Z układem  w ars tw ow ym  wód B a łty k u  w iąże się 
is tn ien ie  prądów, powstających na tle  różnej gę
stości wód, w  zależności od stopnia ich  słoności 
i  tem pera tu ry. Ponadto, w ia tr  oraz różnice ciśnie
n ia  atmosferycznego w ystępu ją  jako  źródła ener
g ii, u trzym u jące j wodę w  ruchu  pod fo rm ą p rą 
dów.

P rądy p rzyw raca ją  równowagę uk ładu  w ars tw  
wody, zakłóconą przez działanie jak iegoko lw iek  
czynnika.

Na pow ierzchn i zetknięcia się dwóch różnych 
w a rs tw  w ody zaobserwowano powstawanie fa lo 
w ania  wewnętrznego. Takie w łaśnie fa low anie  
w ew nętrzne towarzyszy prze lew an iu  się wód oce
anicznych przez cieśniny duńskie i  dalszemu ich  
p łyn ię c iu  pod postacią prądów  dennych. Fa low a
n ie  w ew nętrzne n ie  jest odbiciem  fa low ania  po
w ie rzchn i morza; najczęściej w ierzcho łkom  fa l 
w ew nętrznych  odpowiadają d o lin y  fa l pow ierzch
n iow ych  i  na odwrót.

P ow ierzchn iow y „p rą d  b a łty c k i“  przez cały 
ro k  trzym a  się brzegów Szwecji, szczególnie zaś 
in te resu jący nas, z uw agi na ko n ta k t z naszym i 
brzegami, prąd denny p łyn ie  od cieśnin, wzdłuż 
po łudn iow ych  i  wschodnich brzegów B a łtyku .

Z m iany ciśnienia atmosferycznego, nad zb io r
n ik iem , u jaw n ia jące  się powstaniem  dużych g ra
d ientów  ciśnienia, pociągają za sobą duże zm iany 
w  wodostanie i  są przyczyną w ytw arzan ia  się 
prądów. Dzia ła tu  mechanizm  podobny do m em 
brany barom etru. W zrost ciśnienia powoduje ob
niżenie się poziom u w ody w  ty m  re jonie. Przy 
spadku zaś ciśnienia, pow ierzchnia w ody tw orzy 
płaską kopułę, k tó ra  posuwa się zgodnie z k ie ru n 
k iem  przesuwania się n iżu  barometrycznego.

Zm ian ie  ciśnienia barometrycznego o 1 m m  
odpowiada zm iana wodostanu o 13,6 m m ; stąd 
różnice poziomu wody, zachodzące na tle  skoków 
barom etrycznych na B a łtyku , dochodzą do 1 mtr.

Poruszonym  szkicowo zagadnieniom, ta k  waż
nym  dla gospodarza brzegów m orskich, w inn iśm y 
okazywać w ięcej zainteresowania. Dziedzina ta 
wym aga prowadzenia d łu g o trw a łych  obserwacji, 
obejm ujących ca ły obszar B a łtyku .

Prace badawcze, prowadzone przez poszczegól
ne państwa w edług u jednosta jn ionych  metod, da ły 
w  stosunkowo k ró tk im  czasie bardzo cenne w y 
n ik i. Konferenc je  hydrologiczne, k tó re  odby ły  się 
m iędzy in n y m i 1930 r. w  Warszawie, 1933 roku  
w  Leningradzie  i  1936 r. w  Helsinkach, postaw iły  
prace badawcze na bardzo w ysok im  poziom ie i  po
szczycić się mogą p rzyczynkiem  do poważnych 
osiągnięć naukow ych o dużym  p rak tycznym  zna
czeniu.

Można przew idywać, iż  obecnie prace badawcze 
nad B a łtyk ie m  znajdą w  Polsce tro sk liw e  popar
cie, ja k  n ig d y  dotąd, a osiągnięte z tych  prac ko 
rzyści przewyższać będą znacznie poniesione 
w k łady.
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Terminologia w zakresie dynamiki morza
W  b ra k u  us ta lone j naukow o  te rm in o lo g ii po lsk ie j 

w  dziedzin ie  oceanogra fii, a zarazem  wobec po trzeby je j 
usta len ia  w  z w ią zku  z  n a ra s ta ją cym i zagadnieniiam i te c h 
n ik i  bu d o w n ic tw a  m orskiego, w  zam ieszczonym  poniże j 
a r ty k u le  o fa l i  m o rsk ie j podda ję  pod dyskus ję  p ro je k t 
te rm in o lo g ii w  ty m  dzia le  d y n a m ik i morza.

Tę fo rm ę  przeds taw ien ia  p roponow ane j te rm in o lo g ii 
na sąd pu b liczny , zam iast suchego przeds taw ien ia  te rm i
nów  i  ic h  d e fin ic ji,  ob ra łem  w  ce lu  dan ia  ba rdz ie j 
p rze jrzystego  ob razu  te j te rm in o lo g ii w  je j całości, po 
w iązan ia  pom iędzy sobą poszczególnych te rm in ó w  i  u ła t 
w ie n ia  ic h  ew en tua lne j k ry ty k i.

I .  F A L E  M O R S K IE .
Morze, ja k o  środow isko p łynne , o cząstkach ru c h o 

m ych  i  p ra w ie  pozbaw ionych  ta rc ia  w ew nętrznego, n ig d y  
n ie  zn a jd u je  się w  s tan ie  zupełnego spokoju. N a w e t 
wówczas, gdy po w ie rzchn ia  m orza w y d a je  się na p ie rw - 
w szy  rz u t oka  g ładka  i  lu s trza na  ¡i ja k b y  będąca w  zu
pe łn ym  bezruchu, n ie  tru d n o  zauważyć, ^obserw ując je 
z  brzegu, że ten  bezruch je s t ty lk o  pozorny. Co pew ien  
czas, w  ró w n y c h  odstępach czasu, w id z im y  p rz y  brzegu 
p o ja w ia n ie  się w zn ies ień  p o w ie rzchn i w ody, im  b liże j 
brzegu, ty m  w yraźn ie jszych , posuw ających się k u  b rze 
g o w i i  za łam u jących  się p rz y  n im ,

O ddz ia ływ u jące  na m asy w odne s iły  zew nętrzne w y 
trą ca ją  cząstk i w odne z po łożenia rów now ag i, a dążenie 
ic h  do pow rócen ia  do s tanu  rów no w ag i, w s k u te k  p ły n 
ności środow iska, w p ra w ia  je  w  ru c h  w a had łow y. Ruch 
ten  uze w n ę trzn ia  Się na p o w ie rzchn i p rzesuw a jącym i się 
po n ie j w zn ies ien iam i i  zapad linam i, c z y li falam i.

Jeże li ten ru c h  będziem y badać b liże j, obse rw u jąc  
zachowanie się p ły w a ją c y c h  na w odzie  p rzedm io tów , to  
p rzekonam y się, że n ie  posuw ają  się one razem  z fa lą , 
lecz pozostają w  m ie jscu, wznosząc się i  opadając razem  
z pow ie rzchn ią  w o d y  oraz w y k o n u ją c  poziom e ru c h y  w a 
had łow e w  k ie ru n k u  ru c h u  postępowego fa l i  i  z pow ro tem . 
Ten ru c h  cząstek w odnych, ud z ie la ją cy  się cząstkom  są
s iedn im  i  w y w o łu ją c y  pow staw an ie  f a l i  nazyw am y ruchem  
falowym. *

Fizyisa rozróżn ia  dw a rodza je  ru c h u  fa low ego. P rzy  
falach wzdłużnych ru ch  cząstek w odnych  odbyw a się 
w  je d n ym  ty lk o  w ym ia rze , a m ia n o w ic ie  tam  i  z p o w ro 
tem , po l in i i  p ros te j w  k ie ru n k u  postępowego ruch u  fa li.  
T a k im i fa la m i są np. rozchodzące się w  w odzie fa le  d źw ię 
kow e, m ające swe źród ło  w e w łaściw ościach e lastycznych 
środow iska wodnego. N a p o w ie rzchn i m orza one się n ie  
uze w n ę trzn ia ją  i  w  dynam ice m orza posiada ją  ty lk o  d ru 
gorzędne znaczenie. P rzy  falach poprzecznych ru c h  cząstek 
w odnych  odbyw a  się n ie  ty lk o  w  k ie ru n k u  postępowego 
ru ch u  fa li,  lecz także  w  k ie ru n k u  do niego p rostopad łym . 
F a le  poprzeczne mogą być a lbo dwuwymiarowe, je że li 
ru c h y  cząstek w odnych  od byw a ją  się w  je d n e j płaszczyź
n ie  prostopad łe j do p o w ie rzchn i m orza, albo tró jw ym ia
rowe, je że li te ru c h y  w ychodzą poza tę  płaszczyznę.

Ja k  ju ż  wspom niano, ru c h  fa lo w y , w y w o ła n y  w  pe w 
ne j części ś rodow iska wodnego, udz ie la  się reszcie środo
w iska , w  k tó ry m  się rozchodzi. F a lę  trw a ją c ą  po us tan iu  
s iły , k tó ra  ją  w y w o ła ła , nazyw am y fa lą  swobodną, w  od
różn ie n iu  od fa li wymuszonej, pod trzym yw a ne j s ta łym  
do p ływ em  now e j energ ii. P rzyk ła de m  fa l pierwszego ro 
dza ju  są fa le  w yw o ła ne  przez ru c h y  sko ru py  ziem skie j, 
podw odny w ybuch , np. w u lk a n u , lu b  w pada jące do m orza 
p rzedm io ty  (b ry ły  lodowcow e, la w in y  itp .), oraz fa le  w z n ie 
cone przez sztorm , trw a ją c e  po  jego ustan iu , w zg l. w yeho 
dzące poza po le  jego dzia łan ia . T yp o w ym  p rzyk ład em  fa l 
drug iego rod za ju  są z w y k le  obserw owane fa le  w yw o ła ne  
przez w ia t r  na  obszarze jego dzia łan ia .

W  zależności od rod za ju  s ił, k tó re  w y tw o rz y ły  fa le , 
rozróżn iam y fa le  w iatrowe, w yw o ła ne  przez dz ia łan ie  
w ia tru  na  pow ie rzchn ię  m orza, fale sejsmiczne, spowodo
w ane przez ru c h y  sko rupy  z iem skie j lu b  w yb u ch  w u lka n u , 
fale baryczne, pow sta jące w s k u te k  nag łych  zm ia n  c iśn ien ia  
atm osferycznego, i  fale pływowe, w y tw a rza n e  w  oceanach

i  m orzach w s k u te k  ru c h u  obrotow ego Z ie m i i  je j p rz y c ią 
gan ia  przez K s iężyc  i  Słońce.

W  zależności od s ił, posiadających _ p rzew ażny w p ły w  
na postać fa li,  rozróżn ia  się fale kapilarne, na k tó ry c h  
k s z ta łt w y w ie ra ją  g łów n y  w p ły w  s iły  k a p ila rn e  (napięcie 
pow ie rzchn iow e) i  k tó ry c h  p rzyk ład em  są pow sta jące na 
g ła d k ie j w odzie i  grzb ie tach w iększych  fa l zmarszczki, 
oraz fale grawitacyjne, w  k tó ry c h  g łów n ym  czynn ik iem , 
fo rm u ją c y m  postać fa li,  je s t s iła  ciężkości.

Fa le  mogą być powierzchniowe, je że li pow sta ją  na 
po w ie rzchn i i  w  górnych  w a rs tw a ch  w ody, ja k  np. fa le  
w ia tro w e , i  głębinowe lu b  głębinne, je że li się tw o rzą  
w  w a rs tw a ch  głębszych. F a la  g łęb inow a, pow sta jąca na 
pow ie rzchn i g ran iczne j, dzie lącej dw ie  w a rs tw y  w ody 
o różnej gęstości, bądź pod w p ły w e m  fa lo w a n ia  górne j 
w a rs tw y , bądź w s k u te k  przesuw ania  się tych  w a rs tw  
w  stosunku do siebie, nosi nazwę fa li w ew nętrznej albo 
granicznej. M iędzy  fa la m i po w ie rzch n io w ym i i  w e w n ę trz 
n y m i is tn ie je  ścis ły zw iązek. Tak, ja k  fa la  pow ie rzchn iow a  
w y w o łu je  fa lę  w ew nę trzną , fa la  w ew nę trzna  pow odu je  
pow staw anie  fa l i  na pow ie rzchn i.

W  zależności od cha ra k te ru  ru c h u  cząstek w odnych, 
w y tw a rza ją ceg o  fa lę , fa la  nosi nazwę oscylacyjnej, je że li 
ru c h  cząstek w odnych  odbyw a się po zam kn ię tych  (lu b  
p ra w ie  zam kn ię tych ) o rb ita c h  ko łow ych , e lip tyczn ych  lu b  
p ro s tych  i  n ie  je s t po łączony z ruchem  postępow ym  m asy 
w odnej,, a przesuw a się ty lk o  k s z ta łt fa li ,  i  translacyjnej, 
c zy li przenoszonej, je że li je s t cha rakte ryzow ana je dn o 
s tro n n ym  ruchem  cząstek w odnych, n ie  pow raca jących  do 
poprzedn ie j po zyc ji w  stan ie spokoju, a w ię c  połączonej 
z ruchem  całe j m asy w odne j. Jeże li s tan ow i ona fa lę  po je - 
dyńczą, k tó ra  może Się składać z  samego ty lk o  g rzb ie tu  
lu b  samej do lin y , to  nosi nazwę fa li samotnej.

W  od różn ien iu  od z w y k łe j fa li,  posiadające j ru c h  p o 
stępow y swego ksz ta łtu , czy li fa li postępującej, fa la  p o 
zostająca w  je dn ym  m ie jscu  po w ie rzchn i w odne j, z r y t 
m iczn ym  przekszta łcan iem  się g rzb ie tu  fa l i  w  do linę  i  od 
w ro tn ie , nósi nazwę fa li stojącej.

W zniesiona na d  poziom em  fa lo w a n ia  część fa l i  nazyw a 
się je j grzbietem, a obniżona pon iże j tego poziom u —  do
liną fali. M ie jsce na jwyższego w zn ies ien ia  g rzb ie tu  fa l i  
nosi nazwę je j szczytu, zaś na jn iższe m ie jsce d o lin y  fa l i  —  
dna fa li lu b  stopy fali. P ochyła  część po w ie rzch n i fa li,  
m iędzy je j dnem  a szczytem, s tanow i zbocze fali. Strom ość 
fa l i  m ie rzy  się stopn iem  pochy len ia  je j zbocza w  stosunku 
do płaszczyzny poziom ej. Jako średnią stromość p rz y jm u je  
się stosunek wysokości fa l i  do p o ło w y  je j długości.

L ,in ;ę łączącą szczyty jednego g rzb ie tu  fa l i  na zyw a m y 
lin ią  grzbietu lub frontem  fali. l in ię  zaś no rm a ln ą  do 
f ro n tu  —  promieniem fali. W  zależności od k s z ta łtu  l in i i  
g rzb ie tu , fa le  mogą być kołowe, je że li Się rozchodzą od 
jednego środka w e w szys tk ich  k ie ru n k a c h  (np. fa la  p o 
w sta jąca  od wpadającego do w o d y  cia ła), lu b  proste, 
je że li l in ia  g rzb ie tu  przedstaw ia  sobą lin ię  prostą.

Falę ch a ra k te ryzu ją  następu jące w y m ia ry : długość, 
m ierzona odległością w  l in i i  p ro m ie n ia  f a l i  m iędzy sąsied
n im i szczytam i w zg l. stopam i fa li ,  wysokość, czy li p ionow e 
w zn ies ien ie  szczytu fa l na d  je j stopą, i  okres, c zy li czas, 
w  k tó ry m  fa la  przesuw a się o odległość ró w n ą  je j d łu 
gości, a cząśtki w odne odbyw a ją  pe łne okrążen ie  o rb ity .

_ Fala, k tó re j długość je s t m a ła  w  p o ró w n a n iu  z g łębo
kością w o d y  w  m ie jscu  je j is tn ien ia , j,st fa lą  krótką. Za 
taką  fa lę  uw aża się w  oceanog ra fii w a ru n ko w o  ta ką  fa lę , 
w  k tó re j stosunek d ługości f a l i  do głębokości m orza n ie  
przekracza 2. F a le  w ia tro w e  są w ięc  z re g u ły  fa la m i k r ó t 
k im i. Jeże li na tom ias t długość fa l i  znacznie przekracza 
głębokość m orza ( ja k  np. w  f a l i  p ływ o w e j), je s t ona fa lą  
długą.

O kreśleń krótka fa la i długa fala używ a się w  m ow ie  
potocznej^ i  p ra k tyce  m a ryn a rsk ie j rów n ież  do fa l w ia t ro 
w ych , k tó re  w  po jęc iu  oceanogra ficznym  zawsze są k ró tk ie , 
d la  scharakteryzow iania stosunku ich  d ługości do w yso 
kości, c zy li strom ości. F a la  je s t nazyw ana krótką, je że li 
je j długość je s t m nie jsza od no rm a ln e j w  danych wodach
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p rzy  danej wysokości fa li,  i  długą, je że li zachodzi stosunek 
o d w ro tn y . O kreśleń ty c h  używ a się rów n ie ż  re la tyw n ie . 
I  tak , fa la  zam kn ię tych  m órz  je s t k ró tk a  w  po rów nan iu  
z fa la m i oceanicznym i, a fa la  oceaniczna je s t d ługa  w  po
ró w n a n iu  z fa lą  m ó rz  zam kn ię tych .

W  zależności od okresu, fa la  byw a  krótkookresowa, 
je ż e li je j okres je s t k ró tk i,  m ie rzo n y  sekundam i, lu b  
długookresowa, je że li je s t on  m ie rzo n y  godzinam i w zg l. 
częściam i doby. P rzyk ła de m  p ie rw szych  są fa le  w ia t ro 
we, d ru g ich  —  fa le  p ływ ow e .

Pala je s t prawidłowa, je że li je j cechy (długość, w y 
sokość i  okres) są pow tarzane w  fa la ch  poprzedzających 
i  następnych, g rzb ie ty  i  d o lin y  są rów no leg łe , a od le g ło 
ści m iędzy n im i jednakow e. T ak ie  fa le  są równocześnie 
d w u w y m ia ro w y m i, lecz o d w ro tn y  stosunek n ie  zawsze 
zachodzi i  n ie  w szys tk ie  fa le  dw u w ym ia ro w e  są p ra w i
d łow e  i  mogą się różn ić  d ługością i  w ysokością . Fa le  
swobodne są w  w iększości p ra w id ło w y m i d w u w y m ia ro 
w y m i fa la m i. F a la  je s t nieprawidłowa, je że li n ie  posia
da w szys tk ich  cech f a l i  p ra w id ło w e j. W ym uszone fa le  
w ia tro w e , zwłaszcza je że li n a k ła d a ją  się na system y fa l 
w yw o ła n e  po p rze dn im i w ia tra m i, są z w y k le  n ie p ra w i
d ło w y m i fa la m i tró jw y m ia ro w y m i.

R zu t po w ie rzch n i f a l i  na  płaszczyznę p ionow ą , ró w 
no leg łą  do p ro m ie n ia  fa li,  s tan ow i kształt fa li. Szybkość 
posuw an ia  się tego k s z ta łtu  po po w ie rzch n i w o d y  nosi 
nazwę szybkości fa li. W  zależności od ksz ta łtu , fa le  są 
trochoidalne, gdy ic h  k s z ta łt p rzedstaw ia  trocho idę , lu b  
je s t do n ie j zb liżony, lu b  cykloidalne, gdy s ta n o w i on 
cyk lo idę . K s z ta łt  c y k lo id a ln y  s tan ow i na jk ró tszą  te o re 
tyczn ie  m oż liw ą  postać fa li,  p rzy  k tó re j może być  jesz
cze zachow any w a ru n e k  ciągłości. Rzeczyw iste fa le  sw o 
bodne n a jb a rd z ie j są zb liżone do k s z ta łtu  trocho id a ln e - 
go, na czym  się op ie ra  trochoidalna teoria fa li.

L in ia , łącząca ś ro d k i o rb it  cząstek w odn ych  s fa lo w a 
nego m orza, s tanow i poziom falowania. Poniew aż t ro -  
choida nie  jest, w  s tosu nku  do te j l in i i ,  sym etryczna 

i  pow ie rzchn ia  tro ch o id y  ponad tą  l in ią  je s t m nie jsza 
od po w ie rzchn i pod n ią , a poziom  spokojnego m orza  
p o w in ie n  odcinać od tro ch o id y  rów ne  płaszczyzny, p rze 
to  poziom  fa lo w a n ia  je s t w yższy od poziom u w  Sternie 
spo ko ju  i z ty m  na leży się liczyć  p rz y  ob liczan iu  fa lo 
chronów .

W edług trocho id a ln e j te o r i i fa li,  cząs tk i w odne z n a j
d u ją  się w  ruchu orbitalnym , porusza jąc się po zam k
n ię tych  orbitach, c z y li drogach, po k tó ry c h  te cząstk i 
oscy lu ją . Szybkość, z  k tó rą  cząstk i wodne_ porusza ją się 
po sw ych orb itach , nazyw am y szybkością orbitalną. 
W  fa la ch  k ró tk ic h  w  po jęc iu  oceanogra ficznym , c z y li 
w  fa lach, k tó ry c h  długość je s t n ieznaczna w  stosunku 
do głębokości m orza, a w ię c  m . i. w  fa lach  w ia tro w y c h  
g łębokiego m orza, o rb ity  są kołowe, o p ro m ie n iu  
zm n ie jsza ją cym  się w  g łąb w  stosunku lo ga ry tm iczn ym  
i  n o rm a ln ie  się p rz y jm u je , że p r z e n ik a n i ru c h u  fa lo 
w ego w g łą b  m orza n ie  przekracza  d ługości fa li.  W  fa 
la ch  d ług ich , c z y li tak ich , k tó ry c h  długość znacznie 
przekracza  głębokość m orza, a w ię c  m . i. w  fa lach 
p ły w o w y c h  oraz w  fa la ch  g łębokiego m orza p rz e n ik a ją 
cych  w  w o d y  p ły tk ie , o rb ity  są eliptyczne, o w iększe j 
os i poziom ej, i k s z ta łt  f a l i  przedstaw iła trochoidę elip
tyczną. W głąb od pow ie rzchn i, e lip sy  o rb it  coraz b a r
dz ie j się spłaszczają i  p rz y  dn ie  przekszta łca ją  Się w  lin ie  
proste . P rzy  brzegach, oraz w  w y n ik u  interferencji fal, 
o rb ity  mogą p rzyb ie ra ć  ba rdz ie j skom plikow iane k s z ta ł
ty .  T rocho id a ln a  teo ria  fa l i  p rz y jm u je  o rb ity  za za m k 
n ię te , w  rzeczyw istośc i je d n a k  są one nieco rozem kn ię - 
te , w s k u te k  czego, na w e t p rzy  zupe łnym  b ra k u  w ia tru , 
p o w s ta je  prąd falowy w  k ie ru n k u  postępowania fa li.

P rz y  pe w n ym  okreś lonym  stosunku w ysokości fa l i  do 
je j d ługości, fa la  przesta je  być stateczną i  grzebień 
je j załam uje się. W edług te o r ii trocho id a ln e j, gran iczną 
postać fa li,  p rz y  k tó re j może is tn ieć  je j rów now aga, 
s tanow i fa la  cyk lo ida lna , gdzie stosunek w ysokości do 
d ług ośc i w yn os i 1 : n  =  0,318. W  rzeczyw istości, w e d łu g  
S tokes‘a i  M itche ll',a , stateczność je j sta je  się n ie trw a ła , 
gdy k ą t p rz y  szczycie f a l i  ró w n a  się 1200, a  stosunek 
w ysokości do długości je s t ró w n y  0,13.

Załam anie fa li następu je  ró w n ie ż  wówczas, gdy fa la  
g łębokiego m orza n a tra f ia  na m ie jsca płytsze. Fa la
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sta je  się wyższa d krótsza, a gdy osiągnie m iejsce, 
w  k tó ry m  głębokość je s t rów na  je j w ysokości, grzebień 
je j za łam u je  s ię  i  p rzew raca  się k u  p rzodow i. Cząstki 
w odne w  fa l i  uzysku ją  p rz y  ty m  ru c h  postępow y w  k ie 
ru n k u  posuw ania  się fa l i  i  fa la  oscy lacy jna przekszta łca 
się w  fa lę  przenoszoną.

Łam iące się p rzy  brzegu fa le  w y tw a rz a ją  k ip ie l p rz y 
brzeżną zw aną przybojem. Szerokość pasa przyboju, 
c zy li pasa w ó d  p rzybrzeżnych, na k tó ry m  to  z ja w isko  
w ystępu je , zależy od  pochy łośc i dna p rz y  brzegu oraz 
od ro zm ia ró w  przychodzącej fa li. Fale, łam iące się ńad 
odda lonym i od brzegów  m ie liz n a m i lu b  ra fa m i, okreś la  
się nazwą grzywaczy (w  liczb ie  m nogie j). Pod nazwą 
grzywacz w  liczb ie  po jedyńcze j rozum ie  się w ysoką 
szto rm ow ą fa lę  g łębokiego m orza z  za łam anym  i  p rze 
le w a ją cym  się grzb ie tem , k tó re j wysokość p rzekroczy ła  
gran ice  d la  zachow ania stateczności. Spien ione w ie rz 
c h o łk i fa l po ryw a ne  w ia tre m  p rzy  u m ia rk o w a n y m  fa 
lo w a n iu  m orza noszą nazwę baranków.

G dy fa la  napo tyka  na  s tro m y  brzeg lu b  m u r  fa lo 
chronu, następu je je j odbicie. Podobnie ja k  p rz y  fa la ch  
św ie tlnych , kąt padania f a l i  i  kąt odbicia są rów ne. 
Fale odbite, k rz y ż u ją c  się z  fa la m i nadb iega jącym i z m o
rza, w y tw a rz a ją  przed ty m i przeszkodam i, w s k u te k  n a 
s tępu jące j in te r fe re n c ji,  u c ią ż liw ą  d la  żeg lug i i  n iebez
pieczną d la  m a łych  s ta tkó w  n ie p ra w id ło w ą  i  s trom ą 
stłoczoną falę. G dy k ą t padania stanow i 900, c z y li f ro n t  
fa l i  jes t ró w n o le g ły  do p o w ie rzchn i przeszkody, in te r 
fe ren c ja  w y tw a rz a  fa lę  stojącą, o w ysokośc i b lisko  
d w u k ro tn ie  wyższe j od wysokości fa l odb ijanych .

Jeże li fa la  zb liża  się do brzegu, a f ro n t  je j n ie  je s t 
do brzegu rów n o le g ły , to  w s k u te k  zm nie jszenia szyb
kości f a l i  w  m ia rę  sp łycen ia w o dy  następu je z ja w isko  
re frakc ji fali, czy li zm iana k ie ru n k u  je j ru ch u  w  sensie 
zm nie jszenia k ą ta  m iędzy  fro n te m  fa l i  a l in ią  brzegu, 
i f ro n t  fa l i  się w y k rz y w ia , zb liża jąc  się do k ie ru n k u  l in i i  
brzegu. Z ja w isko  re f ra k c j i f a l i  w ys tęp u je  taksam o p rzy  
na po tyka n iu  przez fa lę  w ys ta jące j w  m orzu  przeszkody, 
ja k  np. wyspa, skała lu b  g łow ica  fa loch ronu , k tó re  fa la  
okrąża.

G dy załam ana fa la  p rzyb o ju , k tó re j czątetki w odne po 
siada ją ruch  postępowy, n a tra f ia  w  sw ym  biegu na p rze 
szkodę w  postaci strom ego k l i fu ,  ska ł lu b  sztucznej ściany 
nadw odnej (np. opaski brzegowej), to, w y ła d o w u ją c  p rzy  
tych  przeszkodach swą energię, w y tw a rz a  wypryski, się
gające n ieraz bardzo znacznej wysokości.

R ozm iary  fa l i  w ia tro w e j zależne są od s iły  i  d łu g o trw a 
łości w ia tru  oraz. od długości rozbiegu fa li (fetch), czy li od 
p rzestrzen i w odne j, ja k ą  rozporządza fa la  d la  osiągnięcia 
m a x im u m  swego ro zw o ju  p rzy  w ie trze  danej s iły .

W  m ia rę  swego ro z w o ju  i  w zros tu  rozm ia rów , grom adzi 
w  sobie fa la  o lb rzym ie  zasoby energii, czy li zdolności do 
w y k o n y w a n ia  pracy. Całkow ita energia f a l i  sk łada się 
w  po ło w ie  z energii potencjalnej, w ytw a rza n e j w  w y n ik u  
w zn ies ien ia  je j ponad poziom  spokojnego m orza, oraz 
z energii kinetycznej, w ytw a rza n e j przez ru ch  o rb ita ln y  
cząstek w odnych. W sku tek  tego w y w ie ra  fa la  ciśnienie 
na napo tykane w  sw ym  biegu przeszkody, k tó re  sk łada się 
z ciśnienia statycznego, w yw o ływ a n e g o  przez, różn icę 
poziom ów, oraz z ciśnienia dynamicznego, w ytw arzanego 
w s k u te k  odbic ia  zna jd u ją cych  się w  ru c h u  cząstek m asy 
w odne j. Do eksperym enta lnego m ie rzen ia  c iśn ien ia  fa l i  
is tn ie ją  p rzyrządy , znane pod nazwą dynamometru m or
skiego.

W yrazu  „ fa la “ , prócz okreś len ia  po jedyńcze j fa li,  u ż y 
w a się rów n ież  w  po ję c iu  zb io row ym , w  znaczeniu falow a
nia (m ów i się np.: na m orzu  jes t duża fa la ). R ozm iar fa lo 
w a n ia  p rz y ję to  określać w e d łu g  skali Douglasa w  stop
n iach od 0° do 9°, w  k tó re j 0° odpow iada zupełnem u b ra 
k o w i fa li,  a 9° —  fa l i  sztorm ow ej.

G dy w ia tr ,  k tó ry  w y w o ła ł fa lo w a n ie  m orza, ucicha, to 
n ie regu la rne  i  n ie ró w ne  fa le  w ia tro w e  przekszta łca ją  się 
stopniow o w  rozkołys, czy li rów no m ie rn e  fa lo w a n ie  o fa 
lach p ra w id ło w ych , sw ym  ksz ta łte m  zb liżonych  do teo re 
tyczne j trocho id a ln e j fa li.  Rozkołys p rzy  zupe łnym  b ra k u  
w ia tru  i doda tkow ych  fa l nosi u  m a ryn a rzy  nazwę m a rt
w ej fali.

Pod im pulsem  posuwającego się po w odzie s ta tku  po 
w s ta ją  t. zw . fale okrętowe, m iędzy k tó ry m i rozróżn ia  się: 
fale dziobowe, pow sta jące p rzy  dziob ie 'sta tku, o fronc ie
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ukośnym  do k ie ru n k u  ru c h u  sta tku , analogiczne fale ru 
fowe oraz fa le  zarufowe, pow sta jące za ru fą , o fro n c ie  
poprzecznym  do osi s ta tku , a także po obu stronach s ta t
ku , fale burtowe, rów n ie ż  o fro n c ie  poprzecznym  do ru ch u  
s ta tku  i  posuw ające się w ra z  ze s ta tk ie m , W k ie ru n k u  jego 
ruchu . Ze w zn iecan iem  fa l i  przez ru c h  s ta tk u  zw iązane 
je s t z jaw isko , okreś lane nazwą m artw ej wody, a w ys tęp u 
jące wówczas, gdy pod w ie rzch n ią  w a rs tw ą  w o d y  o m n ie j
szej gęstości is tn ie je  w a rs tw a  o gęstości w iększe j. W yraża 
się ono w  na g łym  wzroście  oporu  w o d y  ru c h o w i s ta tku , 
w s k u te k  czego szybkość jego m a le je  i  s ta tek jes t ja k b y  
nagle zaham owany. Z ja w is k o  to  tłum a czy  się tym , że po 
w ie rzchn io w e  fa le  okrę tow e  w y tw a rz a ją  na po w ie rzchn i 
g ran iczne j dw óch w a rs tw  fa le  w ew nętrzne. E nerg ia  m a
szyn s ta tku  t ra c i się w ię c  na  w y tw a rz a n ie  n ie  ty lk o  fa l 
pow ie rzchn iow ych , lecz ró w n ie ż  i  w ew nę trznych , co ab
sorbu je  znaczną doda tkow ą część energ ii. Z ja w is k o  to  w y 
stępu je  ty m  s iln ie j, im  bliższa po w ie rzch n i je s t po w ie rzch 
n ia  rozdzia łu .

F a la  sto jąca posiada cechy za.sadni.czo odm ienne od fa l i  
postępu j ącej. Podczas gdy w  fa l i  postępu jącej w szys tk ie  
cząstki wodne, leżące na  te j sam ej izobarze, posiadają 
jednakow e  a m p litu d y , lecz z n a jd u ją  się w  różnych  fa 
zach, w  fa la ch  sto jących je s t od w ro tn ie : w szys tk ie  czą
s tk i w odne posiada ją  różne a m p litu d y , lecz są w  je d n a 
ko w ych  fazach, c z y li rów nocześnie wznoszą się lu b  opa
dają. W ahan ia  po w ie rzch n i w o d y  w  te j f a l i  od byw a ją  
się w  sposób ana log iczny do w ib ra c ji s trun , w y w o łu 
ją ce j fa le  dźw iękow e, i  ta k  samo ja k  na s trun ie , p rz y  fa l i  
sto jące j is tn ie ją  na p o w ie rzchn i m orza p u n k ty  o a m p litu 
dzie w ahań ró w n e j zeru, w  k tó ry c h  poziom  w o d y  pozo
sta je  n ie ruchom y. P u n k ty  te  są zwane węzłam i, a łączą
ce je  lin ie  —  lin iam i węzłowym i.

Is tn ie je  teo ria , u jm u ją c a  fa le  p ływ o w e  ja k o  stojące. T e 
o ria  ta, k tó ra  budz i poważne zastrzeżenia, je że li chodzi o 
p ły w y  oceaniczne, zn a jd u je  pewne po tw ie rdzen ie  w  odn ie 
s ie n iu  do m órz za tokow ych , w  k tó ry c h  fa le  p ływ ow e , p rze 
n ika ją ce  z oceanu z różnych  k ie ru n k ó w , n a k ła da ją  się na 
siebie, gdyż z re g u ły  fa le  stojące w ys tę p u ją  ja k o  z jaw isko  
w tó rn e , w  w y n ik u  in te r fe re n c ji fa l. W  pew nych  w a ru n 
kach, gdy na p e w n ym  obszarze pow sta ją  fa le  p ływ ow e  
stojące, o poprzecznych do siebie lin ia c h  w ęz łow ych  i  ró ż 
niące się m iędzy sobą fazam i, in te rfe re n c ja  ic h  w y w o łu je  
z ja w isko  zwane am fidrom ią (od greckiego a m fi i  drom ein , 
c z y li b iec naoko ło) i  w yraża jące  Się w  tym , że w y n ik o w a  
fa la  p ły w o w a  okrąża pew ien  p u n k t środkow y, zw any 
środkiem amfidromicznym, w  k tó ry m  k rz y ż u ją  się lin ie  
w ęzłow e i  ko tyda le .

Jednym  z p rze ja w ó w  d łu g ie j f a l i  s to jące j je s t z ja w isko  
sejszy, obserw owane w  basenach w odnych  zam kn ię tych  
a w y w o ły w a n e  ró ż n y m i p rzyczynam i. Mogą n im i być .nagłe 
zm ia ny  c iśn ien ia  atm osferycznego, w ia tr ,  k tó ry  u s ta ł po 
up rzed n im  sp ię trzen iu  w o d y  po na w ie trzn e j s trom e base
nu, lu b  in n y  im p u ls  s iły  zew nę trzne j, k tó ry  w y trą c ił w o dy  
basenu z norm alnego położenia rów no w ag i i  w p ra w ił je  
w  ru ch  w ahad łow y. W  zależności od u k ła d u  fa l sejszy w  
stosunku do obszaru basenu, sejsze mogą być wzdłużne 
lu b  poprzeczne. B adan ia  w yka za ły , że z ja w isko  sejszy o b 
se rw u je  się n ie  ty lk o  w  jez io rach  i  basenach zam kn ię tych , 
lecz rów n ież  i  na m orzach, a na w e t na o tw a rty c h  b rze 
gach oceanu. M iędzy in n y m i sejsze zdarza ją  się i  na B a ł
ty k u  i  ta k  np. p rz y  K ła jp e d z ie  no tow ano sejsze o w y s o 
kości oko ło  15 cm  i  okres ie  oko ło  3 godzin. W  zależności 
od ilośc i w ę z łów  w zg l. l in i j  w ęz łow ych , sejsze b yw a ją  
jednowęzłowe, dwuwęzłowe lu b  wielowęzlowc.

Z ja w is k a  sejsm iczne, ja k  trzęsien ia  z ie m i i  podw odne 
w y b u c h y  w u lk a n ó w , w y w o łu ją  fa le  'sejsmiczne dw ojak iego 
rod za ju : fa le  w zd łużne, rozchodzące się w s k u te k  e lastycz
ności ś rodow iska wodnego, .i poprzeczne, kszta łtow ane s iłą  
ciężkości, c zy li g ra w ita cy jn e . P ierwsze z n ich  b y w a ją  w y 
czuwane przez s ta tek w  postaci ja k b y  uderzenia dnem o 
podw odną przeszkodę lu b  do tkn ię c ia  m ie lizn y . D rug ie , 
zwłaszcza p rzy  w ybuchach  podw odnych w u lk a n ó w  lu b  r u 
chach sko rupy  z iem skie j, po łączonych z dys lokac ją  w a rs tw  
osiągają n ie raz bardzo znaczną wysokość, i  osiągając lądu  
m ogą w y w o ły w a ć  duże ka ta s tro fy . O lb rzym ia  fa la  sejs
m iczna, w y tw o rzo n a  przez w yb uch  w u lk a n u  na w ysp ie  
K ra k a to a  w  1883 ro k u  k tó re j wysokość, w  n ie k tó ry c h  
pu nk tach  K a n a łu  S ondajskiego, s ięgała 35 m , za top iła  
dw ie  za ludn ione  w yspy, zm yw a jąc  n ie  ty lk o  m ieszkań
ców, lecz całą glebę, w  .porcie T e lo k  Betong na w ysp ie

S um a tra  w y rz u c iła  na  brzeg n a  wysokość 9 m  ka n o n ie r- 
kę, p rzec ię ła  ca ły  Ocean In d y js k i do p rzy lą d ka  H o rn , 
weszła do A t la n ty k u  i  po 32,5 godzinach dosięgnęła K a 
n a łu  A ng ie lsk iego , gdzie je j wysokość w yn o s iła  ju ż  ty lk o  
k i lk a  cen tym e trów . Z  ob liczen ia  w y n ik a , że długość te j 
f a l i  w yn o s iła  524 km , okres 53 m in u t  i  szybkość 189 
m /sek. W sku tek  w yb uch u  tego w u lk a n u  o raz w y tw o rz o 
ne j przezeń f a l i  zg inę ło  do 36 000 ludz i.

Z e s ta w ie n ie  om ów ionych te rm in ó w , w ra z  z ich  
o d p o w ie d n ik a m i w ję z y k a c h  o b c y c h :

Fala
a. w ave
f. onde, vague, lam e 
n. W elle , Woge 
r. w o łna

Ruch falowy
a. w ave m o tio n  
f. m ouvem ent ondu la to ire  
n. W ellenbew egung 
r. w o łn o w o je  dw iżenń je

Fala wzdłużna
n. lo n g itu d in a le  W elle  
r. p ro do lna ja  w o łna

Fala poprzeczna
n. transve rsa le  W elle  
r .  pop ierieczna ja  w o łna

Fala dwuwym iarowa
n. zw eid im ensionale W elle  
r. d w uch m ie rn a ja  w o łna

Fala tró jw ym iarow a
n. dre id im ensiona le  W elle  
r. tr ie c h m ie rn a ja  w o łna

Fala swobodna
a. fre e  jvave
f. onde lib re ; vague lib re  
n. fre ie  W elle  
r .  swobodna ja  w o łna

Fala wymuszona
a. fo rced  w ave 
f. onde forcée, vague forcée 
n. erzw ungene W elle , fo rc ie r te  W elle  
r. w ynużd ien na ja  w o łna

Fala w iatrow a
a. w in d  w ave
f. vague p ro d u ite  pa r le  v e n t 
n. W in d w e lle  
r .  w ie tro w a ja  w o łna

Fala sejsmiczna
a.
f.

se ism ic wave, ea rthquake w ave 
onde seismique ou sism ique vague de trem b le 
m en t de te rre

n . seism ische W elle, E rdbebenw e lle  
r. 's iejsm iczeskaja w o łna D is loka tionsw oge

Fala baryczna
n. du rch  L u ftd ru c k s c h w a n k u n g e n  erzeugte Woge 
r . banczeska ja  w o łn a  s

Fala pływowa
a. t id a l w ave 
f. onde-m aree
n. G ezeitenw elle, F lu tw e lle . T ide w e lle  
r. p r i l iw n a ja  w o łn a

Fala kapilarna
a. c a p illa ry  w ave 
f- vague c a p illa ire  
n. k a p illa re  W elle  
r. k a p illa m a ja  w o łna

Zmarszczki
a. ripp les  
f. rides 
n. K räu se lung  
r. ria 'o ‘
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Fala graw itacyjna
a. w ave o f g ra v ita tio n ?  (g ra v ity  wave) 
n. G ra v ita tio n sw e lle  
r. g ra w ita o jo n rta ja  w o lna

Fala powierzchniowa
a. surface w ave 
f. vague de surface 
n. O berflächenw e lle  
r. pow ie rchnos tna ja  w o lną

Fala głębinowa lu b  głębinna
n. T ie fen w e lle  
r. g łu b in n a ja  w o lna

Fala wewnętrzna lu b  graniczna
a. b o un da ry  w ave 
n. in te rn e  W elle
r. w n u tr ie n n ia ja  w o lna , pogran iczna ja  w o lns 

Fala oscylacyjna
a. o s c illa to ry  wave, w ave  o f osc illa tio n  
f. onde d 'oec illa tion  
r . ko le b a tie ln ia ja  wo lna?

Fala przenoszona lu b  translacyjna
a. w a ve  o f trans la tio n , tra n s la to ry  wave 
f. onde de tra n s la tio n  
n. U ebertragungsw e lle  
r. p ie rienosna ja  w o lna

Fala samotna
a. s o lita ry  w ave 
f. onde so lita ire  
n. E inze lw e lle?  
r . od in oka ja  w o lna

Fala postępująca
a. progressing wave? 
f. onde courante
n. fo rtsch re itend e  oder fo rtp fla nzen de  W elle 
r. p o s tupa tie lna ja  w o lna

Fala stojąca
a. s tand ing  w ave 
f. onde ou vague s ta tio nna ire  
n. stehende W elle, s ta tionäre  W elle  
r. sto jaczaja w o lna

Grzbiet fa li
a. crest o f a wave, w ave crest 
f. c rê te  de la  vague 
n. W e llenberg  
r. g rieb ień  w o ln y

Dolina fa li
a. tro u g h  o f the  w ave, w ave troug h  
f. c reux de la  vague 
n. W e lle n ta l 
r. łożb ina  w o ln y

Szczyt fa li
a. top  o f w ave  crest, w ave top 
f. som m et de la  vague 
n . W ellensche ite l 
r .  w ierszin la w o ln y

Dno f a l i  lub dól fa li
a. bo ttom  o f  w ave  troug h  
n. W ellen fuss 
r  podeszwa w o ln y

Zbocze fa li
a. side o r Slope o f the  w ave 
f. p a rtie  la té ra le  d 'une vague 
n. W ellense ite  
r. skłon w o ln y

Stromość fa li
a. steepness o f the wave, w ave steepness 
f. d é c liv ité  de la  vague 
n. S te ilh e it de r W elle  
r. k ru t iz n a  w o ln y

Front fa li
a. crest line  o f the  w ave 
f. ligne  de crête de la  vague 
n. K a m m lin ie  der W elle  
r. f ro n t  w o ln y

Promień fa li
r. w o łn o w o j łucz

Fala kołowa
a. c irc u la r  w ave 
f. vague c irc u la ire  
n. k re is fö rm ig e  W elle  
r. k ru g o w a ja  w o lna

Fala prosta
a. s tra ig h t w ave 
f. vague d ro ite  

n. ge rad lin ige  W elle  
r. p r ia m o lin ie jn a ja  w o lna

Długość fa li
a. le ng th  o f the  wave, w ave leng th  
f. longueu r de la  vague 
n. W ellen länge 
r. d lin a  w o ln y

Wysokość fa li
a. he ig h t o f the  w ave, w ave  he ig h t 
f. h a u te u r de la  vague 
n. W ellenhöhe
r. w yso ta  w o ln y

Okres fa li
a. pe riod  o f the  w ave, w ave pe riod  
f. pé riode die Tonde ou de la  vague 

n. P eriode de r W elle , S chw ingungsdauer der W elle  
r. p ie r io d  w o ln y

Szybkość fa li
a. v e lo c ity  o f the  w ave, w ave v e lo c ity  
f. cé lé r ité  de l ’onde ou de la  vague 
n. W e llengeschw ind igke it, Fortp flanzungsgeschw ind ig ' 

k e it  de r W e lle
r . skorost1 rasp ros tran ien ń ja  w o ln y

Szybkość orbitalna (cząstek w odnych  w  fa li)  
a. o rb ita l ve lo c ity  
f. v itesse o rb ita le  
n. O rb ita lge techw ind igke it 
r .  o rb ita ln a ja  skorost’

Fala krótka
a. sho rt w ave 
f. vague courte  
n. k u rze  W elle  
r. k o ro tk a ja  w o lna

Fala długa
a. long w ave
f. onde longue, vague longue 
n. lange W elle  
r. d lin n a ja  w o lna

Fala krótkookresowa
a. w ave  o f sho rt pe riod  
f. vague à période cou rte  

n. ku rzpe riod ische  W e lle  
r. ko ro tk o p ie r io d n a ja  w o lna

Fala długookresowa
a. w ave  o f long pe riod  
f. onde ou vague à période longue 

n. langperiod ische W elle  
r .  d lin n o p ie rio d n a ja  w o lna

Fala prawidłowa
a. re g u lä r w ave 
f. vague régu liè re  
-x. regelm ässige W elle  
r. p ra w iln a ja  w o lna
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Fala  nieprawidłowa
a. ir re g u lä r  w ave 
f. vague irré g u liè re  

n. unregelm ässige W elle  
r. n ie p ra w iln a ja  w o lna

Grzywacze
a. breakers 
f. b risan ts 
n. brandende 
r. b u ru n y

W ellen, B recher

Kształt fa li lu b  profil fali
a. w ave  fo rm
f. fo rm e  de l ‘onde, de la  vague 
n. W e llen fo rm  
r. fo rm a  w o ln y

Grzywacz
a. oom bing wave 
f. lam e dé fe rlan te  
n. Sturzsee, B recher 
r. op rok idyw a juszcz ijs ia  w o d ia no j w a l

Fala trochoidalna
a. tro c h o id a l w ave 
f. onde ou vague trocho ida le  
n. trocho id a le  W elle  
r .  troch o id a ln a ja  w o lna

Fala  cykloidałna
a. cyc lo ida l w ave 
f.  onde ou vague cyc lo ida le  
n. zyk lo ida le  W elle  
r. c y k ło id a ln a ja  w o lna

Teoria trochoidalna (fa li) 
a. tro ch o id a l the o ry  
f. thé o rie  trocho ida le  
r. tro ch o id a ln a ja  tie o ria

Pcziem falowania

Baranki
a. wh itecaps 
f. m outons
n. Schaum w ellen , Lam m e 
r. baraszki

Odbicie fa li
a. re f le c tio n  o f the wave, w ave re fle c tio n  
f. ré flex ion , de la  vague 
n. R e fle x io n  oder Z u rü c k w e rfe n  de r W elle  
r. o trażeń je  w o ln y

Fala odbita
a. re fle c te d  w ave 
f. vague ré fléch ie
n. re f le k t ie r te  oder zu rückgew orfene  W elle  
r. o trażenna ja  w o ln a

a. m ean w ave le ve l 
f .  n iveau  m oyen de la  m er agitée 
n. T rochc iden theo rie  
r. w o łn o w o j u ro w ie ń  

Poziom spokojnego morza
a. le v e l o r p lane o f repose 
f. n ivea u  de repos 
r . spokojn y j u ro w ie ń

Ruch orbitalny (cząstek w odnych) 
a. o rb ita ! m o tio n  
f. m ouvem ent o rb ita ire  
;n. O rb ita lbew egung  
r. o rh ita ln o je  dw iżeń je

O rbita kołowa
a. c irc u la r  o rb it  
f. o rb ite  c ircu la ire  
n. k re is fö rm ig e r O rb ita lb a h n  
r. k jrugow a ja  o rb ita

O rbita eliptyczna
a. e llip tic a l o rb it  
f. o rb ite  e llip tiq u e  

n. e llip tis c h e r O rb ita lb a h n  
r . e llip ticze ska ja  o rb ita

Interferencja fa l
a. in te rfe re n ce  o f waves 
f. in te rfé re n ce  des vagues 

n. In te rfe re n z  der W e llen  
r. in tie r f ie r ie n c ja  w o łn

Prąd falowy
r. w o łno w o je  tienczeń je 

Fala  załamana
a. b reak ing  w ave 
f. vague dé fe rlan te  

n. brandende W elle 
r. op rok idyw a juszcza jas ia  w o lna

Przybój
a. s u rf
f. b risan ts  devan t la  côte 
n. B randung 
r. p r ib o j 

Pas przyboju  
a. s u rf zone 
f. zone des brisan ts 
n. B ran du ng sgü rte l 
r. pojas priboj-a

K ą t padania
a. -angle o f incidence 
f. angle d ‘incidence 
n. F a llw in k e l 
r. ugo ł pad ień ja

K ąt odbicia
a. angle o f re fle c tio n  
f. angle de ré f le x io n  
n. R e fle x io n sw in ke l 
r. ugo ł o trażeń ja

Fala stłoczona
a. choppy sea 
f. m e r clapoteuse 
n. kabbeli-ge See 
r. 'to łczeja

Stłoczenie fa l
a. b ro ken  w a te r 
f. c lapotis  
n. K abbe lung  
r ; to łcze ja

Fala krzyżowa
a. -cross sea, cross sw e ll 
f. hou le  battée
n. Kreuzsee, kreuzende D ünung 
r. (p ie riek ries tna ja  w o lna

Refrakcja fali, zabieganie fa li
a. re fra c tio n  o f  waves 
f. re fra c tio n  des vagues 
n. R e fra k tio n  der W e llen  
r. /rie frakc j-a  w o łn

W yprysk (fali)
f. paquet de m er 
n. E m porsch leudern  der W elle  
r .  w sp lesk w o ln y

Długość rozbiegu fa li (fetch) 
a. fe tch  
f. fe tch
n. S tre ich lânge  (S) 

r. Iprotiażeń je razgona w o ln y  
Energia fa li

a. energy o f w ave 
f. énergie de la  vague 
n. W ellenenerg ie  
r. en ie rg ija  w o ln y
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Energia potencjalna
a. p o te n tia l energy 
f. energie po ten tie lle  
n. p o te n tie lle  Energie 
r .  p o tie n c ja ln a ja  en ie rg ija  

Energia kinetyczna 
a. k in e t ic  energy 
f. énergie c iné tique  

n. k in e tisch e  E nerg ie  
r. k in ie ticze ska ja  en iierg ija

Ciśnienie (fa li) 
a. pressure 
f. pression 

n. D ru c k  
r . daw leń je

Ciśnienie statyczne
a. s ta tic  pressure 
f. pression s ta tique  

n. s ta tische r D ru ck  
r .  sta ticzeskoje daw leń je

Ciśnienie dynamiczne
a. dynam ie  pressure 
f. pression dynam ique 

n. s ta tische r D ru c k  
r. d inam iczesko je  daw leń je

Dynamometr morski
a. w ave dynam om eter 
f. dynam om ètre m a r in  
n. W e llenkra ftm esse r 
r. m o rsko j d ina m om ie tr

Falowanie morza. Fala na morzu
a. sea
f. a g ita tio n  de la  m er, m er 
n. Seegang 
r. w o łn ie ń je  m o ria

Rozkołys
a. sw e ll 
f. houle 
n. D iinu ng  
r . zyb ’

M artw a  fala
a. sw e ll
f. hou le  m orte?
n. to te  See, to te  D ünung
r .  m io r tw a ja  zyb ’

Fala okrętowa
a. sh ip  w ave 
n. S ch iffsw e lle  
r .  k n ra b ie ln a ja  w o ln a

Fala dziobowa
a. bow  w ave
f. vague ou lam e de proue ou d ’é trave 
n. B ug w e lle  
r. nosow aja  w o lna

Fala rufowa
a. s te rn  w ave
f. vague ou lam e de poupe ou de l ’a rr iè re  

r .  ko rm o w a ja  w o ln a  (kosaja)

Fala burtowa
r. b o rto w a ja  w o lna

Fala zarufowa
r. zako rm ow a ja  W olna (popierieczna ja)

M artw a  woda
n. totes Wasser 
r. m ië r tw a ja  woda

Węzeł ( fa li s to jącej), punkt węzłowy  
a. node, no da l p o in t 
f. noeud, p o in t noda l 
n. K no ten , K n o te n p u n k t 
r .  uz ie ł, u z ło w a ja  toczka

L in ia  węzłowa
a. noda l lin ę  
f. ligne  nodale 
n. K n o te n lin ie  
r. uz łow a ja  lin ia

Am fidrom ia
a. am ph id rom ie  
f.  am ph id rom ie  
n. A m p h id ro m ie  
r . am fid ro m ijia

Środek amfidromiczny
a. am ph id rom ie  p o in t o r  center 
f. cen tre  am ph id rom ique  
n. am ph id rom ischer P u n k t 
r. am fid rom iczeska ja  toczka

Seisza
a. seiche 
f .  seiche 

n. Seiche 
r .  siejsza

Sejsza wzdłużna
a. lo n g itu d in a l seiche 
f. seiche lo n g itu d in a le  
r .  p ro d o ln a ja  siejsza

Sejsza poprzeczna
a. transve rsa l seiche 
f. seiche transve rsa le  
r .  pop ie rieczna ja  siejsza

Sejsza jednowęzłowa
n. e inkinotige Seiche 
r. odnouz low a ja  sie jsza

Sejsza dwuwęzłowa
n. zw e ikno tige  Seiche 
r. d w uch uz lo w a ja  siejsza

Sejsza wielowęzłowa
n. m eh rkn o tig e  Seiche 
r .  m nogouz low a ja  siejsza

OD R E D A K C J I. Zam ieszczając a r ty k u ł inż. P. B o- 
masa, R edakcja  „T e c h n ik i M orza  i  W ybrzeża“  p ro s i 
o kie row anie  uw ag w zgl. odm iennych propozycy j, pod 
je j  adresem. -

O d  d n ia  15. II. b.r. p renum eratę  n a leży  w p łacać
na konto P. K. 0.: XI—5508 w Gdyni
S t a r e  r o c z n i k i  m o ż n a  n a b y w a ć  
w O d d z i a l e  G d a ń s k i m  N. O.  T., 
G dańsk-W rzeszcz, Al. W o jska  Polskiego 17.

Zw racam y uw agę na  zm ien iony ad res R edakc ji 
i  A dm in is trac ji, p o d a n y  n a  koń cu  zeszytu.
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SŁOWNICTWO MORSKIE
W  SP R A W IE  PRO PO NO W A NEG O  T E R M IN U  

„T A L A S O L O G IA “1)

W  zw iązku  z propozycją  inż. St. H  i i  c k  1 a w p row adze
n ia  te rm in u  „ t a l a s o l o g i a “  d la  oznaczenia „n a u k i o 
wodach m orsk ich , o ich  fizycznych  i  chem icznych w ła ś c i
wościach i o p raw ach  rządzących przebiegiem  z ja w isk  za
chodzących w  w odach m orsk ich  i w  zw iązku  z w odam i 
.m o rsk im i““, pozw a lam y sobie w p raw d z ie  z bardzo znacz
n y m  opóźn ien iem 2), rów n ie ż  zabrać.głos.

Otóż te rm in  „ta la so log ia “  je s t is to tn ie  w yrazem  do tych 
czas w  lite ra tu rz e  fachow e j n ie  spotykanym , lecz jes t on 
w  ty m  sam ym  n ie m a l s topn iu  now y, w  ja k im  i  te rm in  
„oceanolog ia““ 3). N a tom ias t znany je s t w  lite ra tu rz e  w y ra z  
„ta ła s o g ra fia “ , k tó ry  je s t synonim em  te rm in u  „oceanogra- 
f ia ‘‘ 4). Jednak z tych  dw óch rów now ażnych  te rm in ów , za
rów no  w  fachow e j lite ra tu rz e  po lsk ie j, ja k  i  obcej, obec
n ie  jes t używ any w y łączn ie  w y ra z  „oceanogra fia “ .

Czy is to tn ie  zachodzi po trzeba ponownego w prow adze
n ia  w  użycie ju ż  zapom nianego w y ra zu  „ta ła so g ra fia “  lu b  
zbliżonego do niego „ta la so log ia ““? Czy w  ogóle celowe jest 
zastąp ien ie  w  p  o P s k  i  e j  lite ra tu rz e  fachow e j te rm in u  
„oceanogra fia “  przez ja k iś  in n y  w y ra z  („ta laśo log ia “ , lu b  

.„m areo log ia “  w g  p ro je k tu  p ro f. H  u  b e r  a, lu b  też „ ta la -  
to lo g ia ““ —  w g  p ro je k tu  inż. W y s o c k i e g o ,  k tó ry  uważa, 
:że w y ra z  „ta la so log ia “  jes t n iedźw ięczny), lu b  też u żyw a 
n ia  obok te rm in u  „oceanogra fia ““ (wzgl. „oceanologia“ ) je d 
nego z w yże j w ym ien ion ych  w yrazów ?

Inż. St. H  u  c k  e 1, a w  ślad za niim zw o lenn icy  jego 
p ro je k tu  (pro f. M . T. H  u  b e r, M . M i k u l s k i  oraz inż. 
R . W y s o c k i ) ,  p roponu jąc  w prow adzen ie  nowego te rm i
nu, uzasadnia ją  jego potrzebę, m. in ., następu jącym i 
'w zg lędam i:

a) ..„O ceanografia określa  naukę o oceanach... Zarów no 
je d n a k  oceanografia ja k o  nauka, ja k  i  sam te rm in , po 
w s ta ły  z za in teresow ań na rodów  żeg larskich, zam ieszka
ły c h  nad brzegam i oceanów i  posiadających za ty m i ocea
n a m i swe ko lon ie . (D la tych  narodów ) ..przybrzeżne ...mo
rz a  m ia ły  znaczenie drugorzędne, t a k , że n ie  od 
czuwano po trzeby w yd z ie lan ia  d la  n ich  (mórz) ja k ie jś  
osobnej ga łęzi wiedzy... Naszym  g łów n ym  zain teresow a
n ie m  będą nie  oceany, lecz ...zam knięte, śródlądowe, na - 
w p ó ł wyśledzone M orze B a łtyck ie , k tó rem u  daleko do naz
w y  oceanu. N ie w ą tp liw ie  w  ciągu nadchodzących la t n a p i
szemy szereg rozp raw  naukow ych  o B a łty k u , może ja k ie  
p o d rę c z n ik i na tem at jego wód...“

b) ...‘‘O ceanografia o b e jm u je  także i  b io log ię  oceanów, 
trzeba by  w ięc  g w o li ścisłości pisać o „fizyczn e j oceano
g r a f i i  B a łty k u “ , co je s t d ług ie  i  n iew łaściw e...“ ( H i ic k e l ) ;

c) ...„W skutek w ie lk ie g o  postępu h y d ro te c h n ik i w y ra z  
oceanog ra fia  n ie  oddaje dobrze całości z ja w isk  m orsk ich  
z p u n k tu  w idzen ia  h y d ro lo g ii i  ustąp ić  m us i na ty m  te re 
n ie  tak , ja k  stosunkowo n iedaw no w y ra z  „h y d ro g ra fia “  
u s tą p ił „h y d ro lo g ii““. P ozostaw im y zatern oceanografię 
geogra fom  na określen ie  n a u k i opisowej m órz i oceanów, 
czy  geofizykom  na oznaczenie f iz y k i m órz...“  (M  i  k  u  1 s k  i);

d) W prow adza jąc w y ra z  „ta la so log ia ““ 5) u n ik n ie  się

1) P o r . ,,T e c h n ik a  M o rz a  i  W y b rz e ż a “  — N r  N r  5/6 (s tr . 31—32), 
7/8 (s tr .  33—34) o ra z  9/10 (s tr . 36) e x  1948 r-

2) O p ó ź n ie n ie  to  je s t sp o w o d o w a n e  ty m , że w y ż e j w s p o m n ia n e  
a r t y k u ły  d o p ie ro  te ra z  t r a f i ł y  do  r ą k  naszych .

3) T e rm in  „o c e a n o lo g ia “  b o d a j po  ra z  p ie rw s z y  z o s ta ł u ż y 
t y  p rzez  P  e n  c k  a (1898 r .) .  O b e c n ie  te r m in  te n  s p o ty k a  się 

*w p ra c a c h  o c e a n o g ra fó w  ra d z ie c k ic h , lecz  ró ż n i a u to ro w ie  u ż y 
w a ją  go  w  ró ż n y m  z n a c z e n iu ; ta k , n p ., z n a n y  o c e a n o g ra f S z  u ^  
l e j  k i n  u ż y w a  te g o  w y ra z u  w  z n a c z e n iu  „g e o g ra f ia  o ce a n ó w  
"i m ó rz “ , n ie m . „s p e z ie lle  O z e a n o g ra p h ie  d e r  O zeane u n d  N e b e n - 
n e e re “  (p o r . :  W . W . S z u l e j k i n .  F iz ik a  m o r ia .  T o m  p ie r w y j,  

s t r .  4 — M o s k w a —L e n in g ra d , 1933); n a to m ia s t u  Z u b o w  a spo
ty k a m y  te n  te r m in  w  z n a c z e n iu  „ f iz y k a  o ce a n ó w  (m ó rz )“  —  n ie m . 
„A llg e m e in e  M e e re s k u n d e “  (p o r. N . N . Z  u  b  o w  i N . I . C . C z i -

:g i  r  i  n  O k ie a n o ło g ic z e s k ije  ta b lic y  — M o s k w a , 1940, o ra z  N . N . 
Z  u  b o w  D in a m ic z e s k a ja  o k ie a n o ło g ija  — M o s k w a —L e n in g ra d  1947).

4) P o r .: „T rz a s k i,  E v e r ta  i  M ic h a ls k ie g o  E n c y k lo p e d y c z n y  
S ło w n ik  W y ra z ó w  O b c y c h “ , W a rsza w a , 1939.

5) N a  m a rg in e s ie  n a le ż y  z a u w a ż y ć , że z a c h o d z i je d n a k  p ew n a  
z a s a d n ic z a  ró ż n ic a  w  z n a c z e n iu , ja k ie  n a d a je  w y ra z o w i „ ta la s o 
lo g ia “  je g o  p ro je k to d a w c a  in ż . H  i i  c k  e 1 z je d n e j s tro n y ,
a M  i k  u  l s k i  z d r u g ie j  s tro n y . W g  H t i c k l  a p o d  „ ta la s o lo g ią “
n a le ż y  ro z u m ie ć  „n a u k ę  o w o d a c h  m o rs k ic h “  w  p rz e c iw ie ń s tw ie
'd o  „ h y d r o lo g i i “ , ja k o  „ n a u k i  o w o d a c h  ś ró d lą d o w y c h “ , g d y  n a - 
t to m ia s t M i k u  1 s k  i  p ro p o n u je  p o d  „ h y d r o lo g ią “  ro z u m ie ć  w  ogó -

używ an ia  ta k ich  zw ro tó“w, ja k  np. „oceanogra fia  B a łty k u “  
lu b  też „w a ru n k i oceanograficzne Z a to k i P u c k ie j““, k tó re  
w g  s łów  inż. H ü c k l a  b rzm ią  p re tens jona ln ie  i  fa łszyw ie ;

e) Za nadaniem  praw a  obyw a te ls tw a  „ ta la s o lo g ii“  p rze
m a w ia ją  korzyści stosowania w  podobnych w ypadkach  
nazw y m iędzynarodow ej, a n ie, ja k  to się często dzieje, 
forsow nego polszczenia te rm in o lo g ii n iem ieck ie j...“  (H u - 
b e r).

Przytoczone pow yże j m o tyw y , uzasadnia jące potrzebę 
i  ko rzyśc i w p row adzen ia  nowego te rm in u , w g  naszego zda
nia, n ie  są p rzekonyw ujące , a n ie k tó re  z podanych w  tych  
m otyw ach  fa k ty  —  nieścisłe.

Otóż pierwsze „n a u ko w e ““ za in teresow ania m orzem  
is to tn ie  pow sta ły  u  „na ro d ó w  żeg la rsk ich “  (u G reków  —  
I X  —■ V  w . przed Chr.), lecz bodźcem do tego by ło  n ie  
żeglarstw o, lecz zagadnienia zw iązane z w yznaczeniem  
rozm ia rów  z ie m i6). Oceanografia, ja ko  nauka, pow sta ła  
w ła śc iw ie  dopiero w  po łow ie  ub iegłego w ie ku , a sam te r 
m in  d la  oznaczenia te j n a u k i jó s t jeszcze świeższej d a ty  
(nie jesteśm y tego na razie pew n i, lecz praw dopodobn ie  
p ie rw szy  u ż y ł tego te rm in u  O. K r ü m m e l  w  ty tu le  
p ierwszego w yd an ia  swego „H andbuch  d. O zeanographie“ 7), 
a w ięc  p rzeds taw ic ie l tego narodu, k tó rego  w iększa część 
g ra n icy  m o rsk ie j w  owe czasy s tan ow ił nasz B a łty k ).

T y le  co do „h is to r ii“  te rm in u  „oceanogra fia ““. Teraz co 
do zakresu na uk i, ob ję te j ty m  te rm inem . W g. M i k u l 
s k i e g o  „w s k u te k  w ie lk ieg o  postępu h y d ro te c h n ik i w y 
raz oceanografia n ie  oddaje dobrze całości z ja w isk  m o r
sk ich  z p u n k tu  w idzenia... h y d r o l o g i i ““ (w ie lo k rop ek  
i  podkreś len ia  w y ra zu  „h y d ro lo g ia “  nasze A . R.) P rzyzna 
je m y  się, że przytoczone zdanie n ie  jes t d la  nas zby t z ro 
zum ia łe . Jeże li na w e t M i k u l s k i  u ż y ł w  ty m  w yp ad ku  
w y ra zu  „h y d ro lo g ia ““ ja ko  synon im u „h y d ra u lik a  stosowa
na “ , to  pow sta je  pytan ie , co rozum ie  pod w yrazem  „ocea
n o g ra fia “ , bo w g  współczesnego stanu n a u k i pod oceano
g ra fią  rozum iem y „naukę , za jm u jącą  się badaniem  w sze l
k ic h  z ja w isk  ta k  o charakterze geofizycznym  i  chem icz
nym , ja k  rów n ież  geologicznym  i  b io log icznym , zachodzą
cych w  zb io rn ikach  w ó d  słonych w ra z  z geogra ficznym  ich  
rozk ładem “ 8). Z  powyższego określen ia  w y n ik a , że w sp ó ł
czesna oceanografia ob e jm u je  sw ym  zasięgiem  badania 
i opis w szys tk ich  z jaw isk , zachodzących w  m orzu, a w ięc  
i z ja w isk  in te resu jących  hyd ro techn ikę . N a tom iast do za
dań „czyste j oceanog ra fii“  n ie  na leży om ów ien ie  zagad
nień, dotyczących zastosowania w y n ik ó w  je j badań do 
h y d ro te ch n ik i, bądź rybo łó w s tw a  itd . T y m i o s ta tn im i p ro 
b lem am i w in n a  za jm ow ać się „h y d ra u lik a  m orska ““, oce
anogra fia  techniczna (jako  jeden  z dz ia łów  oceanogra fii 
stosowanej 9 *) itd . B io rąc  powyższe pod uwagę obaw iam y 
się, że i  p roponow any w y ra z  „ta la so log ia “  ( w  znaczeniu 
H ü c k l a )  n ie  odda dobrze całości z ja w is k  m orsk ich  
z p u n k tu  w idzen ia  h y d ro lo g ii (w  znaczeniu M i k u l 
s k i e g o ) .

P ow raca jąc do m o tyw ó w , przy toczonych przez H  ü  c k  - 
1 a, zgadzam y się w  zupełności, że s iłą rzeczy pierw sze n a u 
kow e prace po lsk ie  z zakresu oceanogra fii f izyczno -che - 
m iczne j będą, praw dopodobn ie, poświęcone B a łty k o w i. 
Jednak z tego n ie  w y n ik a , że g łów n ym  naszym  za in te re 
sowaniem  zawsze będzie ty lk o  B a łty k . P rzec iw n ie  je że li 
chcem y stać się narodem  żeg larzy (a wszak do tego w in 
n iśm y dążyć i  dążym y), B a łty k  w in ie n  być tra k to w a n y

e „n a u K ę  o w o d a c h “ , a d la  „ ta la s o lo g i i “  —  za c h o w a ć  m ie js c e  
lo g ™ ° rZędne  z ta k lm i  te rm in a m i,  j a k  „p o ta m o lo g ia “  i  „ l im n o -

1 1 a Ur ? \ .Cal?,lU e - G e° g ra p h ie  g e n e ra le  des m e rs , P a r is , 
1933 ( L ib r a in e  F e l ix  A lc a n ) .  S tr . 3 i  n as t. 

lu b  t łu m a c z e n ie  ro s y js k ie :
io r^ /T T U °- 5 -’. ,o b ™ cza i a g ie o g ra f ija  m o r ie j .  M o s k w a —L e n in g ra d , 
1948 (U c z p ie d g iz ) . S tr .  5 i  n as t.

J) K r ü m m e l  O., H a n d b u c h  d. O ze a n o g ra p h ie . 2 B d e . S tu t t 
g a r t .  P ie rw s z e  w y d a n ie  o k o ło  1890 r .  (?)

• .?  • *5 °  w  a M ' w -’ G ie o ło g ija  m o r la .  M o s k w a , 1948 (U cz p ie d g iz ) . S tr . 15, o raz
TTT D  “  f  a n  t , . A lb e r t .  O z e a n o g ra p h ie  w  „ S tu d ie n fü h r e r .  G ru p p e  
i 1 N a tu rw is s e n s c h a ft  u n d  M a th e m a t ik .  E in fü h ru n g s b a n d . H e i
d e lb e rg , 1943 (C a r l W in te r ) “ .

») S z u l e j k i n ,  w . W . F iz ik a  m o r ia .  T o m  I I .  M o s k w a —L e 
n in g ra d , 1938 (O N T I) . S tr . 277 i  nas t.
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ty lk o , ja k o  s k r a w e k  w ybrzeża „M o rza  Ś w ia tow ego1', 
k tó re  każdy p ra w d z iw y  żeglarz uw aża za swoje. A b y  po 
znać to  morze, na leży je  „w łasno ręczn ie  zbadać“ .

Lecz przypuśćm y, że inż. H i i c k e l  m a rac ję  i  że w in 
n iśm y  w p row a dz ić  no w y  te rm in  d la  oznaczenia „n a u k i 
o m orzu “  —  talasologię. Powtetaje wówczas pytan ie , ja k im i 
k ry te r ia m i na leży się k ie row ać, aby oddzie lić  „z ja w iska  ta - 
łasologiczne" od „z ja w is k  oceanogra ficznych“  (wszak te 
z ja w iska  różn ią  się, w  ogóle rzecz biorąc, ty lk o  pod w zg lę 
dem ilośc iow ym , pod wzg lędem  natężenia, w p raw dz ie  
w  w yp a d ku  m orza dochodzi jeszcze „e fe k t b rzegow y“ , 
lecz zagadnienia, zw iązane z dz ia łan iem  m orza na brzeg 
—  jeden z na jw ażn ie jszych  p ro b lem ów  d la  przybrzeżnego 
bu d o w n ic tw a  m orsk iego —  na leży racze j do zagadnień geo
m orfo log icznych , a n ie  oceanograficznych).

N ie  m ożem y zgodzić się ró w n ie ż  z poglądem  p ro f . H  u- 
b e r  a, że nada jąc p ra w a  ob yw a te ls tw a  te rm in o w i „ ta la -  
so log ia“  „osiągam y ko rzyśc i stosowania w  podobnych w y 
padkach nazw y m iędzynarodow e j“ , bo o g ó ln o -p rzy ję tym  
te rm in e m  m iędzynarodow ym  w  ty m  w yp a d k u  je s t „oce
an og ra fia “  (por. np., roś. ,0  k  i  e a n  o g r  a f  i  ja “ ; ang. 
„o  c e a n o g r a p h y “  franc . O c e a n o g r a p h y “ ; niem. 
„ O z e a n o g r a p h i e “  —  obok „M eereskunde“ , lecz na 
leży pam iętać, że „das M ee r1' w  pew nych  połączeniach 
używ any je s t w  znaczeniu „ocean11, ja k  np. „W e ltm e e r“  —

• (Ocean św ia tow y). Zresztą te rm in  „oceanogra fia “  je s t z ro 
z u m ia ły  d la  szerszego ogółu —• wszak w y ra z  „ocean11 
uzyska ł oddawna rów no up ra w n ien ie  z w y ra za m i rdzenno- 
p o lsk im i, gdy użycie  w y ra z u  „ta la so łog ia “  będzie w y m a 
gało stale doda tkow ych  w y jaśn ień .

W szystk ie  pow yże j w ym ien ion e  w zg lędy p rzem aw ia ją  
za tym , że w prow adzen ie  nowego te rm in u  „ta la so łog ia11 
je s t zbyteczne.

Na m arg inesie  powyższej d robne j sp ra w y pozw a lam y so
b ie  poruszyć parę zagadnień o znaczeniu zasadniczym. Otóż 
spraw a po lskiego s ło w n ic tw a  fachowego, w  szczególności, 
je że li chodzi o ta k  zaniedbane pod ty m  w zględem  dziedzi
ny, ja k  np. oceanografia, je s t p rob lem em  p ierw szorzędne j 
w a g i i  n iec ie rp iącym  zw łok i. Bez usta lonego s ło w n ic tw a  
je s t n ie  do pom yślen ia  ja k a k o lw ie k  poważnie jsza praca 
zarów no o cha rakte rze  p ra k tyczn ym , ja k  i  naukow ym . 
W  ty c h  w a run kach , zdaw a łoby się, w in n iś m y  ca ły  nasz 
w y s iłe k  sk ie row ać do ześrodkow ania ca łe j p racy nad s ło w 
n ic tw em  hyd ro log icznym  (w  znaczeniu G l u s z k o w a ) ,  
a p rz y n a jm n ie j oceanograficznym , w  je d n ym  m ie jscu oraz 
dążyć do us ta len ia  w  p ie rw szym  rzędzie ty c h  te rm in ów , 
k tó ry c h  w  ję z y k u  p o lsk im  b ra ku je , pam ię ta jąc, że z p u n k 
tu  w idzen ia  lo g ik i „ka żd y  te rm in  je s t dobry, o ile  w ia d o 
mo, co pod ty m  te rm in e m  dok ładn ie  rozu m iem y1'. M y  n ie 
s te ty  postępu jem y w  ty m  w yp a d ku  w p ro s t p rzec iw n ie  —  
zam iast po zy tyw ne j pod ty m  w zg lędem  p racy  m arn u je m y  
czas na dyskusję , czy n ie  le p ie j będzie zam iast ogólnie 
p rzy ję tego  na ca łym  św iecie te rm in u  „oceanogra fia11 (wzgl. 
„oceanolog ia“ ) w p row a dz ić  „o ry g in a ln y “  p o lsk i „ta la so ło 
g ia “ , w zg l. „ ta la to lo g ia "  lu b  też „m a re o lo g ia ". p rz y  ty m  
b ierzem y pod uw agę rów n ież  ta k  Stosunkowo drugorzędne 
k ry te r ia , ja k  „dźw ięczność" te rm in u  (gdyby, np. chem icy- 
o rg an icy  k ie ro w a li się w zg lędam i „dźw ięczności“  w p ro w a 
dzanych przez n ich  te rm in ó w , to chyba b y lib y  zmuszeni 
zrezygnować n iem a l z całe j sw ej obecnej te rm in o lo g ii, 
liczące j dz ie s ią tk i tys ięcy w yrazów ). Zresztą, skoro  chcemy 
znaleźć zastępczy w y ra z  d la  „oce an og ra fii", to  bądźm y k o n 
sekw en tn i i  sp ró b u jm y  uczyn ić  to  samo i  z „m e teo ro lo 
g ią11 i  z „m e ta fiz y k ą " itd ., bo wszak te w y ra z y  w  żadnym  
w yp a d k u  n ie  c h a ra k te ryzu ją  w  danej c h w ili treśc i nauk, 
przez n ich  okreś lanych. Czy dop raw dy dyskusje  tego ro 
dza ju  n ie  p rzyp o m in a ją  nam  sporu dw óch „uczo nych " 
w  ko m e d ii T r e t ’ j  a k o w a  ( X V I I I )  na  tem at: „Ja k ie  
„ T “  p o p ra w n ie j je s t pisać:, „ te  o je dn e j nodze —  ła c iń s k ie " 
czy też „ te  o trzech nogach —  k iry l ic ę ? "

T o  jedna sprawa. S praw a d ruga  —• w  obecnej c h w ili 
zagadn ien iam i s ło w n ic tw a  hydro log icznego w  całości, a 
w  szczególności oceanograficznego, za jm u ją  się m. in .: 
P odkom is ja  S ło w n ic tw a  M orsk iego  Polskiego K o m ite tu  
N o rm a lizacy jnego ; P odkom is ja  S ło w n ic tw a  K o m is ji N a u 
kow o-W yda w n icze j S towarzyszenia In ż y n ie ró w  i  T e c h n i
k ó w  W o dn o -M e lio racy jn ych , K o m is ja  S ło w n ika  G eogra
ficznego p rzy  P o lsk im  T ow a rzys tw ie  G eograficznym . O ile  
nam  w iadom o, m iędzy ty m i ko m is ja m i, p rz y n a jm n ie j n ie 
k tó ry m i, n ie  m a żadnej łączności. P ow sta je  pytan ie ,

TEC H N IK A  MORZA I  W Y B R Z E Ż A _________

u ch w a ły  k tó re j z w ym ien ion ych  ko m is y j (zresztą n ie  je 
steśmy pew n i, czy n ie  is tn ie ją  jeszcze inne k o m ó rk i z a j
m ujące się sp ra w a m i s ło w n ic tw a  m orskiego) będą 
w  przyszłości ob ow iązyw a ły  nas — zm uszonych używ ać 
te rm in ó w  oceanogra ficznych w  codziennej p ra cy  zaw o
dowej?

Ananiasz Rojecki.

P RO PO ZYC JA Z A K O Ń C Z E N IA  D Y S K U S JI 
N A D  W Y R A Z E M  „T A L A S O ŁO G IA ".

G dy pó łto ra  ro k u  tem u  p isa łem  swą skrom ną notatkę: 
na tem a t w y ra z u  „ta la so łog ia “ , n ie  przypuszczałem , że- 
wzbudzę n ią  w iększe za in teresow anie. Nadesłane je d 
nakże potem  z Gdańska, Szczecina, K ra k o w a  i  W arsza
w y  w yp o w ie d z i w  te j spraw ie  p o z w o liły  s tw ie rdz ić , że 
sp ra w y  oceanogra fii n ie  są naszemu społeczeństwu a n i 
obce arti obojętne.

O sta tn ia  w ypow iedź  Ob. R o j e e  k i e g o  's tanow i 
pewne podsum ow anie dotychczasowej dyskus ji, na  pod
staw ie k tó rego  a u to r dochodzi do ne ga tyw ne j oceny po 
trzeby  w p row adzen ia  proponow anego przeze mnJie w y 
razu.

P rzyznam  s ię  jednakże, że n ie  jestem  w  ty m  w zg lę 
dzie ¡przekonany, ty m  ba rdz ie j, że m o ty w y  oceny Ob.. 
R o jeckiego nlie są w yra źn ie  sprecyzowane, a  n e g a ty w n y  
je j cha ra k te r uzasadnić m ożna niechęcią au to ra  do s tw a 
rza n ia  nowego w yra zu , gd y  —  jego zdan iem  —  is tn ie je  
ogóln ie p rz y ję ty  w y ra z  in n y , oznaczający to  sarno.

Otóż, ja k  to  w  p ie rw sze j sw e j no tatce usiłow ałem , 
przedstaw ić, w y ra z y  „oceanogra fia " i  „ta la so łog ia “  nie  
są synon im am i, m im o . że różn ice  w  .znaczeniu są m a łe  
i  n a tu ry , ja k  to  tra fn ie  zauw aży ł Ob. R o jeck i, racze j 
„ ilo ś c io w e j“ .

Zgadzając się z m ym  preop in ian tem , że zb y tn ie  p rze 
w lekan ie  d y s k u s ji nad d rugo rzędnym i szczegółam i je s t 
s tra tą  czasu, p ro po nu ję  zakończenie dyskusji nad w y ra 
zem „ta la so łog ia “ , p rz y  czym  jednakże chc ia łb ym  zau 
ważyć, że P odkom is ja  S ło w n ic tw a  M orsk iego P K N , 
sk łonna jes t dopuścić używ an ie  w y ra z u  „ta la so łog ia “  ja 
k o  od po w ie dn ika  „oce an ogra fii f iz y c z n e j"  w  zastosowa
n iu  do m órz p rzyb rzeżnych  i  ich  części (zatok, c ieśn in , 
za lew ów  itp .)  p rz y  om a w ia n iu  zagadnień lo k a ln y c h , 
g łów n ie  w  fo rm ie  p rz y m io tn ik o w e j (ta lasologiczny).

Odnośny w n iosek podany będzie do ogólne j w iadom ości 
i ew. k r y ty k i w  sposób no rm a ln ie  p rz y ję ty  p rz y  z a tw ie r
dzaniu n o rm  P K N .

S. H iickel
OD R E D A K C J I : N a  te j w ypow iedzi dyskusję nad w y 

razem  „ ta laso łog ia “  zam ykam y.

W  S P R A W IE  S Ł O W N IC T W A  O C E A N O G R A FIC Z N E G O

W  zakończeniu sw e j in te resu jące j w yp o w ie d z i Ob. 
A . R o jeck i rozważa dw a zagadnienia ogóln ie jsze j n a 
tu ry :

a) n a w o łu je  do zaniechania d ysku s ji nad zastępow a
n iem  is tn ie ją cych  te rm in ó w  n o w y m i i  do pod jęc ia  p rac 
nad  s tw arzan iem  określeń, k tó ry c h  w  ję z y k u  po lskim , 
dotychczas b ra k ;

b) s tw ierdza, że zb y t duża ilość  k o m is ji za jm u je  s ię  
usta lan iem  te rm in ó w  w  zakresie h y d ro lo g ii, ta k  że 
stw arza się zam ieszanie i  n iepewność k tó re j1 k o m is ji orze
czenia na leży uważać za m ia roda jne.

Uw agom  pow yższym  n ie  m ożna odm ów ić  dużej dozy 
słuszności, g w o li je dn ak  sp ra w ie d liw o śc i chc ia łb ym  do
rzuc ić  tu  m ałe  uzupe łn ien ie .

ad a) Ze s łó w  Ob. A . R o jeckiego m ożna wyciągnąć: 
k o n k lu z ję , że dyskus ja  nad  uporządkow an iem  istn ie ją
cego s ło w n ic tw a  jes t s tra tą  czasu. T rudn o  się z ty m  s ta 
now isk iem  zgodzić. W iadom o, ile  n ieścisłości, n ie je d n o 
znaczności, n iekonsekw encji, czy też w ręcz b łędów , u k r y 
w a  się w  uśw ięconych tra d y c ją  te rm inach . W iadom o, że 
w  w y n ik u  postępu w iedzy  szereg te rm in ó w  zd e zak tua li
zow ał się; w  w ie lu  w ypadkach  te rm in y  da w n ie j ścisłe 
i  jednoznaczne, wobec ro zw o ju  w iedzy  s ta ły  się og ó lny 
m i i  w ie loznacznym i. O tóż pewne uporządkow an ie  is t 
niejącego s łow n ic tw a , unowocześnienie go, je s t m oim .
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zdaniem  pracą, k tó ra  pow inna  być w yko na na  przed, 
a  p rz y n a jm n ie j rów no leg le  z usta lan iem  now ych  te r 
m in ów .

O czyw iście n ie  chodzi tu  o rugow an ie  p rz y ję ty c h  
i  n ie  budzących w ą tp liw o ś c i te rm in ó w , (chociażby na w e t 
w y w o d z iły  się z in n y c h  pojęć, n iż  to, k tó re  m a ją  odda
wać), lecz o ujednoznacznienie te rm in ó w  w ą tp liw y c h  
i  w ie loznacznych, o w yszukan ie  określeń d la  dalszych 
znaczeń i o ścisłe zdefiniowanie każdego te rm in u  
w  św ie tle  osta tn ich  zdobyczy w iedzy.

Uważam , że bez te j w stępne j p ra cy  rozbudow yw an ie  
s ło w n ic tw a  je s t ró w n ie  niebezpieczne, ja k  n a db ud ow y
w a n ie  gm achu na n iespraw dzonych i za słabych fu n d a 
m entach. , . . .

Z a rzu t, że nasze kom is je  s łow n ikow e  n ie  za jm u ją  się 
tw o rzen iem  także nowego s ło w n ic tw a  nie  je s t s łuszny; 
djowód tego zn a jd u je  się chociażby i  w  bieżącym  nu m e
rze T M  i  W  w  postaci a r ty k u łu  ob. łn ż . P. Bom  asa.

ad b) W ym ien ione przez Ob. A . Ro jeckiego kom is je  
za jm u ją  się zupełn ie  różn ym i dz iedzinam i te rm in o lo g ii: 

P od kom is ja  S ło w n ic tw a  M orsk iego P K N  —  techn iką  m or- 
Ŝ a '

K o m is ja  S łown. K N W . S towarz. Inż. i  Techn. W od.-M e l: 
—  hyd ro log ią , hydrogeolog ią , (g łów n ie  odnośnie do 

w ód śród lądow ych)

P R O B L E M Y  i
Z A Ł O G I F L O T Y  H A N D LO W E J ZSRR DB A JĄ  

O U T R Z Y M A N IE  K L A S Y  S TA TK Ó W .

„M o rs k o j F ło t“  podaje w  N r  98 z dn. 9.12 49 w y 
c ią g i z lis tó w  p ra c o w n ik ó w  f lo ty  hand low e j o licznych  
zobow iązaniach pod ję tych  przez załogi, w  k ie ru n k u  
u trzym a n ia  k la sy  s ta tków . Z a łog i m aszynowe us iln ie  
p ra cu ją  d la  u trzym a n ia  ista tków  w  k las ie  R e jes tru  M o r
skiego. L is ty  załóg są pełne w iadom ości o doświadcze
n iu  na by tym  w  w a lce  ó w y s o k i s ty l eksp loa tac ji tech 
n iczne j m echan izm ów  i maszyn.

P rzyk ładem  może służyć w iadom ość nadesłana przez 
załogę parow ca „U k ra in a “ . Podczas obrad na  naradzie  
p ro d u k c y jn e j nad w ezw an iem  88 przeds ięb io rs tw   ̂ m ia 
sta  M oskw a, załoga „U k ra in y “  pow zię ła  zobow iązanie ta k  
ob s ług iw ać m echan izm y s ta tku , aby k lasa M orsk iego 
R e jes tru  została .stale zachowana. Podczas bieżącego se- 
2 onu naw igacyjnego, załoga m aszynowa parow ca „U k ra 
in a “  w ła s n y m i ś rodkam i w y re m o n to w a ła  dw a szescio- 
c y lin d ro w e  s i ln ik i  D iesla. R em ont w ykonano  bez p rze rw  
-w eksp loa tac ji jednos tk i. Obecnie m arynarze  przys tępu
ją  do rem on tu  jeszcze jednego s iln ika .

O osiągnięciach p ro d u kcy jn ych  załogi parow ca „ K a 
re l ia “  pisze m echan ik  Zuboow : W  trosce o u trzym an ie  
k la s y  M orsk iego R e jestru , załoga p rzeprow adziła  rem ont 
m aszyn okrę tow ych , u lepszyła  izo lacje  parociągow  i usu
nę ła  ew entualność s tra t p a ry  w  maszynach. Specja lną 
uw agę poświęca załoga k o tło w n i, szczególnie dbając 
o  na leżytą  pracę ko tłó w . M echan icy, m aszyniści ,i pa 
lacze k o n tro lu ją  ciągle pod trzym an ie  stałego ciśn ien ia  
p a ry , na leżytą tem pe ra tu rę  w o d y  zasilan ia . M aszynow nia 
św iec i po rządk iem  i czystością. T ak dok ładn ie  i  gospo
da rn ie  w ykonana praca załog i m aszynow ej zadecydowała 
o  w yp e łn ie n iu  zadań p ro d u kcy jn ych  jednos tk i. W  sezo
n ie  na w igacy jnym , szybkość s ta tku  została podniesiona 
z 7,25 na 8.15 w ęzłów . Zaoszczędzono ponad 100 ton 
b u n k ru  i  k ilk a s e t k ilo g ra m ó w  sm arów. , .

S ta tek „S u ra “  zaw iadam ia o podn ies ien iu  szybkości, 
d z ię k i s ta ran iom  za łog i m aszynow ej, z 8 na 10,4 węzła. 
D z ię k i sta łe j dbałości za łog i o  p ra w id ło w y  rozdz a ł p a ry , 
szczelność suw akó w  i t ło k ó w  oraz o usuw anie n a jd ro b 
n ie jszych  nieszczelności nastąp iło  podniesien ie szybkości 
j .  w . T ak ie  same w iadom ości nadeszły ze s ta tku  „W ie r-
cho jańsk“ .

Załoga s ta tku  „M acesta“  zrezygnow ała z w yko na n ia  
re m o n tu  pcnaw.igacyjnego, zaciągając zobow iązanie p ły 
w a n ia  w  ciągu dw óch sezonów na w ig acy jnych  bez

K om is ja  S ło w n ika  G eograficznego —  s łow n ic tw em  pojęć 
geograficznych.

Jest rzeczą n a tu ra ln ą , że zakresy prac poszczególnych 
ko m is ji, m im o , że w  zasadzie za jm u ją  się one zupe łn ie  
ró żn ym i spraw am i, na pew nych  odcinkach się p o k ry 
w a ją . Jest to  nlieuniknlione, gdyż każda dziedzina w ie 
dzy posiada swioje p e ry fe rie , w spó lne także i  in n y m  d y 
scyplinom . Rzecz w  tym , aby przed d e f in ity w n y m  za 
tw ie rdze n ie m  sw ych p ro p o zyc ji w  zakresie p o k ry w a ją 
cym  się z  p racam i in nych  kom órek, odnośne kom is je  
uzgodniły sw ó j p u n k t w idzen ia  i  do u ż y tk u  poda ły  ju ż  
ten  sam w sp ó ln y  te rm in .

W  ty m  wzg lędzie stosowany przez P K N  system pod
daw ania  p ro je k tó w  sw ych no rm  pod pub liczną  d ysku 
s ję  (przez ogłaszanie w  W iadom ościach P K N  i in n y c h  
pism ach) um o ż liw ia  uzgodnienie pog lądów  i  un ikn ięc ie  
rozbieżności. Rzecz jasna, n ieza leżnie od tego, kom is je  
s łow n ikow e  p o w in n y  in te resow ać się p ra cam i sw ych 
siostrzanych kom órek i  pozostawać z n im i w  łączności. 
W  posiedzeniach dyskusy jnych  dotyczących te rm in ó w  
z dz iedzin  po k ryw a ją cych  się, p o w in n i b rać udz ia ł 
p rzedstaw ic ie le  in nych  za in teresow anych k o m is ji p ra cu 
jących  nad ty m i sam ym i zagadnien iam i.

S. Hiickel

W Y D A R Z E N IA
p rze rw  w  eksp loa tac ji s ta tku . Załoga m aszynow a posta
n o w iła  w ykonać rem ont b ieżący w ła s n y m i ś rodkam i 
i  s iłam i. Za p rzyk ład em  załog i „M ace s ty “  poszła załoga 
s ta tku  „Z e m la k “ . Z a ło g i obu s ta tkó w  okresow o oczysz
czają k o tły , clbając na każdym  k ro k u  o ekonom ię eks
p lo a ta c ji s ta tku , oszczędność p a liw a  ,i sm arów.

Zadania p ro du kcy jne  s ta tków  „Ja n  Jores“ , „W e tłu -  
ga“ , „Z o ja  K osm odem jańska ja “ , „W os tok “ , „T u ra jd a “ , 
„B iie ło rus ja “  i  „M o skw a “  są w yp e łn ia n e  te rm in o w o  i z 
powodzeniem .

K a p ita n  s ta tku  „M o s k w a “  poda je: d z ię k i w y b o ro w e j 
p racy za łog i m aszynow ej zosta ł zaoszczędzony czas 
eksp loa tacy jny  przez podn iesien ie szybkości s ta tku . 
W szystkie m aszyny i  m echan izm y w ra z  z pom ocn iczym i, 
są w  doskona łym  stan ie i n ie  w ym a ga ją  rem o n tu  stocz
niowego. C a ły  szereg skom p liko w a nych  prac rem o n to 
w ych  został w ykonam y s iła m i załog i i odeb rany przez 
Rejestr Morski. Dbając o bezaw ary jną  eksp loatac ję  s ta t
ków , załog i p rzep row adz iły  rem o n ty  w a rto śc i setek t y 
sięcy ru b li.  Do powodzenia tych  p rac p rzyczyn iła  się 
pomoc i  w spó łp raca in żyn ie rów , m echan iików -inspekto - 
ró w  okrę to w ych  przeds ięb io rs tw  żeglugi.

N a leży specja ln ie  po dkre ś lić  w szystk ie  podane w yże j 
osiągnięcia m aryn a rzy  radz ieck ich , k tó re  świadczą o ich 
fachowości, sum ienności i w yso k im  stopn iu  uśw iadom ie 
n ia  obyw ate lskiego.

W ysok i s ty l techn iczny obsług i m aszyn w yraża  się 
w łaśn ie  w  n ieustanne j trosce o na jd ro b n ie jszy  szczegół 
w  kon se rw ac ji m aszyn i  rozum nym , św iadom ym  podno
szeniu ich stanu technicznego, co zna jd u je  sw ój w y ra z  
w  im ponu jących  osiągnięciach p ro d u kcy jn ych .

STER K IT C H E N A

Z pośród w ie lu  typ ó w  sterów , na w zm iankę  zasługuje 
s te r K itchena. Jedna z naszych jednostek, zna jdu jąca się 
obecnie w  przebudowie i  przeznaczona do badań hyd ro 
technicznych i pom ia row ych , wyposażana będzie we 
w szystk ie  konieczne p rzyrządy . W  celu nadania je j n a le 
ży te j zw ro tności i  ła tw ośc i m anew row an ia , został zasto
sow any s te r K itchena .

D zia łan ie  steru  polega na odchy len iu  s trum ie n ia  w o 
dy za śrubą na sku tek  wyłożonego steru.

K ą t w ych y le n ia  s te ru  w yn os i w  no rm a ln ych  w a ru n 
kach  na sta tkach hand low ych  od 35°— 40° na bu rtę , licząc 
cd osi s ta tku . T rochę odm ienne fu n k c je  m am y u  steru 
K itchena .

35
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S te r ten  s łuży n ie  ty lk o  do zm ia ny  k ie ru n k u  ru ch u  

s ta tku , ale pozw ala na poruszanie s ta tku  naprzód i  wstecz. 
S te r te n  zm ien ia  k ie ru n e k  s tru m ie n ia  w o dy  za śrubą
0 p ra w ie  120° co p ra k tyczn ie  pow odu je  poruszanie się 
s ta tku  do ty łu .

S ter ten  składa się w  zasadzie z p ły t  o kszta łc ie  w y
c in k ó w  cy lin d ra , k tó ry c h  oś ob ro tu  przechodzi przez śred
n icę cy lin d ra . Oba w y c in k i p rzeds taw ia ją  w  stan ie  z ło 
żonym  pobocznicę b ry ły  zb liżone j ksz ta łte m  do stożka, 
(pa trz  rys. 4).

D z ia łan ie  tego s te ru  je s t następujące. S tru m ie ń  w ody 
za śrubą w pada do w n ę trza  steru, pom iędzy w y c in k i,
1 zależnie od tego ja k  ustaw ione są p ły ty  s teru , przechodzi 
na  w p ro s t ja k  na rys . 1, albo też zm ie n ia  częściowo lu b  c a ł
k o w ic ie  sw ó j k ie run ek . W  p ie rw szym  w yp a d k u  cała s iła 
zużyw a się na posuw anie s ta tku  w  k ie ru n k u  „na p rzó d “ . 
Jeże li nieco zm n ie jszym y p rz e k ró j w y lo tu , ja k  to w idać  
na rys. 2, tó  w iększa część s trum ie n ia  pop łyn ie  przez 
szczelinę w y lo tu , a m a ła  część o d c h y li się do ty łu . W y 
padkow a s iła  zależna jes t ód w ie lko śc i s trum ien ia . S tatek 
pop łyn ie  z szybkością „m a ła  naprzód“ . P rz y  dalszym  
zwężan iu szczeliny ja k  na rys . 3, nastąp i podz ia ł s tru 
m ie n ia  na dw ie  rów ne  części, k tó ry c h  s iły  zniosą się. 
M a m y  w ięc  „s top “ . Zam kn ięc ie  szczeliny (rys. 4) sk ie
ru je  ca ły  s tru m ie ń  do przodu i  s ta tek  pó jdz ie  „ca łą  
wstfecz“ .

Rys. 7

Schem atycznie je s t to przedstaw ione na rys. 7. Jedna  
p ły ta  s te ru  p rzy tw ie rdzo na  jes t do ru r y  a, d ruga  do 
drążka b, k tó ry  przechodzi przez tę  ru rę . Segm ent s tero
w y  c, je s t um ieszczony luźno na ru rz e  a. S iła  rozch y la 
jąca i  zam yka jąca p ły ty  przeniesiona je s t z k o ła  ręczne
go m, za pomocą lin e k  d, na. bęben lin o w y  e, k tó ry  za 
pośredn ictw em  przegubów  f, i  ś rub g, przenosi ją  na 
ram iona  h, zam ocowane na  ru rz e  i  d rążku . Jedna że śrub 
m a p ra w y , a druga le w y  gw in t. U rządzenie to da je  równe- 
w ych y le n ie  obu p ły t. Bęben lin o w y  m a łożyska zamoco
wane na segmencie. Segm ent ten obsługu je  druga lin k a  
i  połączona z ko łem  s te row ym  n, za pomocą k tó rego  
zm ienia się k ie ru n e k  ru ch u  sta tku . S ter ta k i nada je s ię  
do m ałych jednostek np. m oto rów ek i ho lo w n ików , szcze
gó ln ie  w  po rtach , gdyż nada je  s ta tko w i w ie lk ą  zwrotnośe- 
w  m a łym  prom ien iu .

Oprócz o tw ie ra n ia  i  zam ykan ia  szczeliny steru, ja k  
w yże j wspom niano, m am y drugą czynność, a m ianow ic ie  
w ych y la n ie  całego steru  t j .  obydw u  p ły t  w  dow o lnym  
k ie ru n k u . Jeże li w ięc  p rzy  „ca łe j naprzód“  w y c h y lim y  
ster np. na p raw ą  b u rtę  to sta tek zm ien i k ie ru n e k  na 
p ra w o  (rys. 5). Jeżeli na tom iast tę samą czynność w y 
konam y p rzy  „c a łe j wstecz“ , to s ta tek ob róc i się p ra w ie  
w  m ie jscu dokoła w łasne j osi. ale w  lewo (rys. 6). Obie 
czynności w yko nyw a ne  są oddz ie lnym i k o ła m i s te row ym i.

S ter K itche na  odznacza się następu jącym i zaletam i:: 
stosunkowo duża -sprawność p rzy  „c a łe j naprzód“ , gdyż 
śruba p ra cu je  w  w a run kach  zb liżonych do dyszy; s i ln ik  
p ra cu je  p rzy  s ta łych  obrotach i  bez zm iany k ie ru n k u  
bez w zg lędu na szybkość i  k ie ru n e k  s ta tku ; urządzenie 
to da je  ła tw e  i  szybkie  m anew row an ie  s ta tk iem . W adą 
na tom iast jego jes t ogólna n iska  sprawność, szczególnie 
p rzy  jeździe wstecz.

Inż. W. Janiszewski.
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Z N O R M A L IZ O W A N Y  R A D A R  D L A  M A R Y N A R K I 
H A N D L O W E J

M in is te rs tw o  T ransp o rtu  w  A n g li i w yd a ło  w  r. 1948 
p isem n y z b ió r n o rm  okreś la jących  cechy ra d a ru  przezna
czonego d la  jednostek m a ry n a rk i hand low e j *).

Treść tych  p rzep isów  b y ła  w y n ik ie m  d łu g o trw a łych  
na rad  z personelem  na w ig acy jnym , a rm a to ram i, u rzędam i 
p o rto w y m i, p rze ds taw ic ie lam i p rzem ysłu  radarowego, M i
n is te rs tw a  Poczt i  M in is te rs tw a  Ż eg lug i w  A n g lii.  P rze
p is y  te n ie  są narzucone w y tw ó rn io m  a p a ra tu r ra d a ro 
w ych . Są one w  te j c h w ili p rzy ję te  dobrow o ln ie  i  m a ją  
na ce lu  poza u jed no lice n ie m  sprzętu —  przede w szys tk im  
ochronę in te resów  żeg lug i (a rm a to rów  i  personelu n a w i
gacyjnego) wobec przem ysłu .

F rzytaczam y tu  na jw ażn ie jsze  p u n k ty  z powyższych 
p rzep isów :

1. Zadaniem  urządzenia radarow ego na s ta tku  m a być:
a) uprzedzenie o b liskośc i innego s ta tku  d la  u n ik n ię 

cia zderzenia,
b) okreś len ie  po łożenia s ta tku  (o trzym an ie  „ f i x “ ).

2. R adar ta k i może być in s ta lo w an y  na w szystk ich  od
pow iedn io  dużych s ta tkach m a ry n a rk i hand low e j.

3. Zasięg m aksym a lny.
P rzy  za ins ta low an iu  an teny na w ysokości 12 m, ponad 
pow ie rzchn ią  w ody, ra d a r w in ie n  w yra źn ie  w ska zy 
wać:
a) w ybrzeża z odległości 20 m il m orsk ich  p rzy  .wyso

kośc i brzegu 60 m., z od leg łości 7 m il m orsk ich  
p rzy  wysokości brzegu 6 m.,

b) p rze dm io ty  p ływ a ją ce  z odległości 7 m il m orsk ich  
—  tra m p  5000 to n  br., z od ległości 3 m il m orsk ich  
sta tek ry b a c k i o d ługości 9 m., z od ległości 2 m il 
m orsk ich  ■—• typo w ą  bo ję  XI klasy.

4. Zasięg no rm a ln y . M a ły  p rzedm io t (np. bo ja) m usi być 
w idoczn y  aż do od leg łośc i 50 m.

5. Dokładność odczytu odległości —  w in n a  być taką, aby 
b łąd  nie  b y ł w yższy od . i  5°/o m aksym alnego zasię
gu na danym  zakresie radaru.^

6. R ozróżnien ie p rzedm io tów  w  k ie ru n k u  p ro m ien io w ym  
jest zapew nione w  ten sposób, że dw a p rzedm io ty  
zna jdu jące się na je dn e j l in i i  od an teny  a p a ra tu ry  
n ie  p o w in n y  się z lew ać w  jedno  na  ekran ie , gd y  o d 
ległość ich  je s t 100 m.

7. B łą d  po m ia ru  ką ta  poziomego (azym uta lnego) —  m usi 
n ie  przekraczać 1° d la  m aksym a lne j od ległości dane
go zakresu.

8. R adar w in ie n  rów n ież  n ie  dopuścić do z lew an ia  się 
w  jedno, dw u  różnych p rzedm io tów  ró w no leg łych  do 
niego, o ile  one są odległe od siebie o 60 m., a k ą t 
azym u ta lny  m iędzy n im i jes t 3°.

9. K o łysan ie  s ta tk u  w  g ran icach +  10 n ie  pow in no  
w p ływ a ć  na jakość odczytów.

10. Częstotliwość stosowana w  apara tu rze w in n a  być 
w  granicach 9320 —  9500 Me.

11. Ruch an teny ra d a ru  w in ie n  być n iep rzerw any, z szyb
kością n ie  m nie jszą n iż  20 ob r./m in .

12. Radar w in ie n  posiadać w ska źn ik  k ie ru n k u  dziobu 
s ta tku  na  e k ra n ie  in d y k a to ra  z dokładnością 1 .

13. M us i is tn ieć  m ożliw ość uzyskania s ta b iliz a c ji obrazu 
in d yka to ra  w zg lędem  k ie ru n k u  „P ó łnoc“  —  (pionowo 

w  górę) p rzy  pom ocy żyrokom pasu.
14. In d y k a to r  ra d a ru  p o w in ie n  posiadać k ineskop  **) 

o średn icy n ie  m nie jsze j od 13 cm. i  o dostatecznie 
ja s k ra w y m  obrazie, aby m ożna go byto  oglądać p rzy  
le k k im  osłon ięciu  od bezpośredniego św ia tła  dz ien
nego.

15. Zakresy in d y k a to ra  w in n y  być cona jm n ie j 4, a m ia 
now ic ie  ko le jn o  o m aksym a lnym  zasięgu: 1—1.5 m il 
m orsk., 3—5 m il m orsk., 8— 10 m il m orsk., 25— 30 m il 
m orsk.

16. A p a ra tu ra  w in n a  m ieć urządzenie do u ruchom ien ia  
p rzy  indyka to rze . U rządzenie to m usi być dostatecznie 
proste aby personel n a w ig a cy jn y  m óg ł sam obs ług i
w ać apara turę.

O M a rin e  R a d a r : P e r fo rm a n c e  s ta n d a rd s , H . M . S ta t io n e ry  
O f f ic e  1948. L o n d o n .

**) L a m p a  o s c y lo g ra fic z n a .

l i .  Wahania, napięcia  sieci zasila jące j na leży p rzy ją ć
+  10°/o.

Dochodzą do w yże j w ym ien ion ych  w ym agań jeszcze 
dotyczące: zakłóceń obustronnych  z rad io s ta c ją  ok rę to w ą  
m ożliw ośc i ła tw e j k o n tro li p ra w id ło w o śc i dz ia łan ia  apa
ra tu ry , jakośc i części sk ładow ych  rada ru , p ró b  k tó ry m  
on m a być poddany itd .

N a leży tu  jeszcze podać, że je s t pożądanym  aby ra d a r 
ta k i u m o ż liw ia ł późniejsze dobudow anie urządzenia d la  
p o rów nyw a n ia  odczytu in d y k a to ra  z mapą. Do tego m u 
s ia łby  być zastosowany osobny in d y k a to r o ek ra n ie  co 
n ą jm n ie j 38 om średn icy  z lin io w o śc ią  w skazań +  1%. 
D la  dokonan ia p o rów nan ia  m ap y  z in dyka to rem , obraz 
z niego m usi być  na k ła dan y  op tyczn ie  w  ten  lu b  in n y  
sposób na mapę.

Pożądanym  je s t posiadanie tzw . „rozszerzonego środ 
k a “  obrazu na in dyka to rze  co znaczy, że zero odległości 
od  ra d a ru  na  ekran ie  in d y k a to ra  tw o rz y  n ie  p u n k t  ale 
ko ło . M a to  u ła tw ić  naw igac ję  w  w y ją tk o w o  ciasnych 
prze jściach.

R uchom y p u n k t na ekran ie  in d y k a to ra  d la  do k ła d 
nego po m ia ru  odległości jes t rów n ież  z a w a rty  w śró d  cech 
je dyn ie  zaleconych.

A p a ra ty  rada row e  spełn ia jące w yże j podane w a ru n k i 
są zaopatryw ane w  specja lne zaśw iadczenia w ydane przez 
M in is te rs tw o  T ra n sp o rtu  w  A n g lii.

Inż. J. Lenkowski
Z ak ła d  R ad io techn ik i 

P o lite c h n ik i G dańskie j
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O TW A R C IE  D U Ń S K IE G O  Ł A Ń C U C H A  S T A C JI 
„DECCA N A V IG A T O R “

O bok ra d a ru  p rzyw iązu je  się obecnie ogrom ną wagę 
do system u naw igacyjnego „Decca N a v ig a to r“ . R adar po 
zw a la  na s tw ie rdzen ie  obecności i  okreś len ie  od ległości 
zm iany położenia w sze lk ich  p rze dm io tów  zna jd u ją cych  
się ponad poziom em  w o d y  ja k : brzeg, boje, gó ry  lodowe 
inne s ta tk i itp .

. System  „Decca N a v ig a to r“  pozw a la  na ścisłe us ta 
le n ie  m iejsca, w  k tó ry m  sta tek się zn a jd u je  i  na stałą k o n 
tro lę  d ro g i s ta tku  (a dz ięk i tem u  k o re k tę  kom pasu) bez 
w zg lędu  na porę dn ia  czy nocy lu b  też pogodę System  
ten  je s t ba rdz ie j p re cyzy jn y  i  n iezaw odny od gon iom etru  
choć rów n ież  op ie ra się na odbiorze fa ł rad io w ych  
W  p ro m ie n iu  30— 40 m il m o rsk ich  od n a d a jn ik a  „D ecca“  
na lądzie  s ta tek może ok re ś lić  swe położenie z dok ład 
nością do 10 m etrów , a odczyt w ysta rcza jąco  dok ładny  
w  n a w ig a c ji m ożna o trzym ać jeszcze w  p ro m ie n iu  240 
do 300 m il od nada jn ika .

Ze w zg lędu na m ale jącą dokładność w  m ia rę  odda
la n ia  się od n a d a jn ika  „Decca“  na lądzie, konieczne jest 
tw o rze n ie  całe j sieci tych  n a da jn ików , sieci w za jem n ie  
zazębia jących się. N a wodach eu rope jsk ich  is tn ia ł do
tychczas je dyn ie  łańcuch  s ta c ji w  W . B ry ta n ii W  d n iu  
15. 10. 49. u ruchom iono  duńsk i łańcuch s ta c ji na da w 
c y 11 Decca“ , w  zw iązku  z czym  system  na w ig a cy jn y  
„Decca“  p o k ryw a  ca ły  pas m o rs k i rozc iąga jący sie m ie  
dzy Brestem , w yspam i O rkney, S ztokho lm em  i  G dyn ią
0 łącznej po w ie rzchn i ca 500.000 m il k w a d r Zasięg ten
m ia ł zostać pow iększony w  r. 1949 przez u ruchom ien ie  
łańcucha p łn . Szkockiego i  łańcucha K om w a lsk ieg o . Poza 
ty m  ca ły  szereg państw  eu rope jsk ich  (m. in. S z w e c ji i N o í  
w egłc) p e r tra k tu je  o budowę s ta c ji nadawczych „Decca“  
ta k  ze spodziewane je s t ob jęcie system em  ' ty m  całego 
k o n tyn e n tu  europejskiego w  przeciągu najb liższego dzie
sięciolecia Dotychczas zaopatrzono w  o d b io rn ik i8 Decca 
N a v ig a to r“  oko ło  600 s ta tków . ou o io rn iK i „uecca

'■Tvcíf .łańcuch staci i  ra d io w ych  nadaw 
czych na lądzie, sk łada jący  się z je dn e j s ta c ji g łów nm
1 tr .f®ch Pom ocniczych („cze rw one j“ , „z ie lo n e j“  i .fio le to 
w e j ), nada je bez p rz e rw y  im p u ls y  na długościach fa l le k - 
ko różn iących  się m iędzy sobą. Z a ins ta low any na s ta tku  
o d b io rn ik  odbiera te im p u ls y  i  da je  odczyt różn icy  fa 
zowej poszczególnych fa l na 3 zegarach. Posiadając 
specja ln ie  w yska low aną mapę naw igacy jną , przez p rze 
niesien ie  odczytu  z zegarów na mapę o trzym u jem y do
k ła dn ą  pozycję s ta tku  na m ap ie .
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W A L K A  Z  K O R O ZJĄ  M E T A L I

Z ja w is k o  k o ro z ji m e ta li je s t dobrze znane, ja k o  s k u 
te k  niszczenia m e ta li przez dz ia łan ie  środow iska o tacza
jącego k o n s tru k c ję  m eta low ą. G ospodarka narodow a po 
nosi corocznie ogrom ne s tra ty  spowodowane przez tę 
„cho robę “  m e ta li. N as ilen ie  procesu k o ro z ji zależne jes t 
od ro d za ju  i  ja kośc i m e ta lu  oraz od w a ru n k ó w  otoczenia. 
Znane są w  h is to r ii k o ro z ji liczne w y p a d k i zniszczenia, 
k o n s tru k c ji m e ta low e j w  tra k c ie  budow y, t j.  przed ca ł
k o w ity m  zakończeniem  b u do w y  ob iektu .

D z ię k i k o ro z ji m e ta li, w  stosunkow o k ró tk im  czasie 
s ta ły  się n iezd a tn ym i do u ż y tk u  budow le  hyd ro tech n icz 
ne, po rtow e , s ta tk i oraz ich  m echan izm y. Znane są w y 
p a d k i ta k  szybkiego tem pa  k o ro z ji, że now obudow ane 
s ta tk i po 4— 5 la tach  w ym a g a ły  kap ita lneg o  rem o n tu  
z w ym ia n ą  p ra w ie  całości poszycia kad łubów .

Z ro z u m ia ły  w ię c  je s t nacisk, k tó ry  k ła dz ie  na u ka  ra 
dziecka na  w a lk ę  z ko ro z ją  oraz uw aga poświęcona b a 
dan iom  nad nią.

Chociaż w  ty m  k ie ru n k u  zrob iono  bardzo w ie le , ty m  
n ie m n ie j w a lk a  z ko ro z ją  s tanow i jeszcze bardzo a k tu 
alne zagadnienie.

P rzed na u ko w ca m i ra d z ie c k im i s to i zagadnienie p o 
g łęb ien ia  i  rozszerzenia badań w  dziedzin ie  k o ro z ji m e 
ta l i  oraz w yn a le z ie n ia  coraz skutecznie jszych środków  
w a lk i z  n ią . W  ty m  celu, jeszcze w  1946 ro k u  k o le k ty w  
n a u k o w y  K a te d ry  Techno log ii M e ta li In s ty tu tu  In ż y n ie 
ró w  F lo ty  M o rs k ie j w  Odesie rozpoczął prace badawcze 
nad środkam i zapobiegania k o ro z ji w  w a ru n ka ch  m o r
skich. W  u b ie g ły m  okresie, jednocześnie z p rze p ro w a
dzaniem  badań nauko w ych , In s ty tu t  w y k o n a ł dużą pracę 
o rgan izacy jną  przez do b ran ie  i  p rzygo tow an ie  k a d r  p ra 
co w n ikó w  na ukow ych , w yspec ja lizow anych  w  zagadnie
n iach  ko ro z ji. W  ty m  sam ym  czasie zostało stw orzone 
la b o ra to r iu m  naukow o-badaw cze.

Obecniie In s ty tu t  dysponu je  w ys ta rcza ją cym  zespołem 
w sp ó łp ra co w n ikó w  naukow ych , za trud n ionych  p rzy  ba
daniach z ja w is k  k o ro z ji. Ponadto  zosta ły  stworzone L a 
b o ra to r iu m  K o ro zy jn e  oraz M orska  S tacja  K o ro zy jn a  
w  po rc ie  Odeskim .

Od początku dzia ła lność naukow a  In s ty tu tu  b y ła  sk ie 
row ana  na badania procesów  k o ro zy jn ych  w  w odzie  
m orsk ie j, zachodzących w  k o n s tru kc ja ch  s ta low ych  h y d ro 
technicznych, oraz na w yp raco w an ie  m etod ochrony tych  
k o n s tru k c ji p rzed sk u tk a m i zniszczenia przez koroz ję . 
Od 1948 ro k u  zakres badań In s ty tu tu  zosta ł znacznie 
rozszerzony, w  szczególności na  budow le  portow e, s ta tk i 
i  ich  m echanizm y.

W  c h w ili obecnej ¡są w yko nyw a ne  badania naukow e:

a) nad  ko ro z ją  m e ta li w  grun tach ,
b) nad  w p ły w e m  naprężeń w e w nę trznych  k o n s tru k c ji 

na  korozję ,
c) na d  określen iem  ro zk ła d u  naprężeń w ew nę trznych  

w  ko n s tru k c ja c h  zagrożonych ko roz ją ,
d) nad  w p ły w e m  specyficznych szczegółów a rc h ite k tu ry  

o k rę tó w  na przebieg k o ro z ji,
e) nad  w p ły w e m  o rgan izm ów  zw ierzęcych i  ro ś lin n ych  

w  m orzu, na  przebieg k o ro z ji,
f) nad  w yna lez ien iem  now ych  skutecznych m etod o c h ro 

n y  k o n s tru k c ji m eta low ych  o k rę to w ych  i  h y d ro te ch 
n icznych, p rz y  pom ocy p o w ło k  ochronnych oraz och ro 
n y  e lek tryczne j.

W  ciągu ro k u  ub iegłego w yko na no  w  szeregu p o rtó w  
m orza Czarnego dużą pracę naukow ą nad usta len iem  
przyczyn  in te nsyw nośc i k o ro z ji s ta rych  m orsk ich  b u d o w li 
hyd ro techn icznych .

N a ukończen iu  są prace ana lityczne, w y jaśn ia ją ce  sze
reg  k o n k re tn y c h  w y p a d k ó w  k o ro z ji m e ta li w  w odzie  
m o rsk ie j, oraz op raco w u je  się p ra k tyczn e  'sposoby och ro 
n y  s ta tk ó w  i  k o n s tru k c ji hyd ro techn icznych  od k o ro z ji.

P rzeprow adzone przez In s ty tu t  prace naukow o  ba
dawcze, s tanow ią  zaledw ie zapoczątkowanie w a lk i z  k o 
ro z ją  m e ta li w  zakresie tra n s p o rtu  m orskiego. W  n a j
b liższe j p rzyszłośc i In s ty tu t  zam ierza znacznie rozszerzyć 
zakres p rac badawczych i  pośw ięcić  g łów ną uw agę za
sadniczem u zagadnieniu, t j .  w yn a le z ie n iu  skutecznych 
środków  och ronnych p rze c iw ko rozy jnych , rozp racow u jąc

jednocześnie w  bardzo szerokim  zakresie ic h  p raktyczne  
zastosowanie.

W alce z ko ro z ją  m e ta li, uczeni radz ieccy p rzyp isu ją  
p ierwszorzędne znaczenie i  w zyw a ją  do pośw ięcen ia ca
łe j uw ag i, d la  rozw iązan ia  w  p ra k ty c e  tego poważnego 
zagadnienia.

(W g a r ty k u łu  S. Iw a n o w a  —  k ie r . k a te d ry  techno log ii 
m e ta li In s ty tu tu  In ż y n ie ró w  F lo ty  M o rs k ie j w  Odesiie —  
z „M o rs k o j F ło t“  z dn. 27.12.49 N r  103 —  poda ł P. S.).

B A D A N IA  N A U K O W E  I  W Y N A L A Z K I T E C H N IC Z N E  
W  Z A K R E S IE  H Y D R O G R A F II

Pism o M iędzynarodow ego B iu ra  H yd rog ra ficznego 
„B u l le t in  H yd rog ra ph iq ue  In te rn a tio n a l“' (M onte Carlo, 
octobre 1949), pom iędzy ko m u n ik a ta m i, do tyczącym i b ie 
żących sp raw  hyd rog ra ficznych , ja k  n. p. p ro g ra m y  p rac 
pa ńs tw -cz łonkó w  B iu ra  lu b  w y k a z y  n o w ych  pod ręczn i
k ó w  n a w ig a cy jn ych  i  map, poda je następu jące c iekaw e 
w y n ik i badań hyd rog ra ficznych .

1) E kspedycja  A n ta rk ty c z n a  U. S. A . w  la ta ch  1946—  
1947 dokonała 6 p ró b  m agnetycznego natężen ia dennego 
w  ro zm a itych  m ie jscach P a c y fik u  Południow ego. Z  ty c h  
6 -c iu  p rób  p rzestud iow ano 5, a m ia no w ic ie : jedną  pow zię tą 
w  po b liżu  w ysp  Galapagos; d rugą  w  po b liżu  w y s p y  
W ie lkanocne j i  3 w  po b liżu  l in i i  D e m arkacy jne j (zm ia
na daty) w  oceanie A n ta rk ty c z n y m , na głębokościach od 
2990 do 3932 m., każda p róba  na d ługości 1,50— 2,50 m.

B adan ia  po w z ię tych  p ró b  w yka za ły , iż  po le  m agne
tyczne z ie m i pozostało bez zm ian  przeszło od m ilio n a  
la t.

2) S łużba H yd rog ra ficzna  („C oast & G eodetic S u rve y '“) 
U. S. A . opracow ała ,i p rzekaza ła do u ż y tk u  aparat: 
ostrzeżeń o trzęsien iach ziem i, k tó ry  w y k a z a ł w  s ie rp n iu  
ub. r .  n ie  m a łe  za le ty.

S łużba Ostrzeżeń S ejsm icznych u s ta now iła  t rz y  s ta 
cje, z  n ic h  jedną w  H o n o lu lu  (w yspy  H aw a jsk ie ), d ru 
gą w  T u xo n  (A rizona ) i  trzec ią  w  F a irb an ks  (A laska). 
S e jsm ografy tych  s ta c ji są połączone z m areog ra- 
famli, o raz z au tom atycznym i apa ra tam i ostrzegaw czym i, 
d z ia ła ją cym i na fa la ch  cha rak te rys tycznych  od 10 do 25 
m in u t.

D z ię k i ta k ie m u  system ow i ostrzegawczem u, obserw a
to r iu m  w  H o n o lu lu  m og ło  okreś lić  bardzo dok ładn ie  
cen trum  trzęs ien ia  z iem i w  B ry ty js k ie j C o lu m b ii i  o - 
strzec ludność ju ż  w  p ó łto re j godziny po w ypadku , 
a na  eztejry godz iny przed nade jśc iem  m o rs k ie j f a l i  se js
m icznej.

3) N iem iecka  S łużba H y d ro g ra ficzn a  op u b liko w a ła  
op is nowego p rzy rzą du  d la  okreś len ia  natężen ia m agne
tycznego w  m orzu  i  w y n ik i badań n im  dokonanych.

P rzy rząd  te n  ¡składa się z podw ójnego kom pasu B i l -  
d ingm aie r, umieszczonego w  wodoszczelnej bojce, k tó rą  
opuszcza się w  m orze i  h o lu je  się na lince  ok. 100 m. 
długości. W y n ik  p o m ia ró w  w  la ta ch  1938 i  1939 podano 
do w iadom ości pu b liczn e j w  kszta łc ie  m ap izodynam icz- 
n ych  s iły  H  (pozioma s iła  m agnetyczna) d la  ¡Zachodniego 
i  P o łudn iow ego B a łty k u ; izodynam y m orsk ie  uzgodniono 
z izodynam am i lą d o w ym i.

In n y  przyrząd, magne tron , k tó ry  sk łada się z r u r k i  e le
k tro n o w e j, u m o ż liw ia  badanie s iły  m agnetycznej p ion o 
w e j pod pow ie rzchn ią  m orza; p rzy rzą d  te n  zanurza się 
w  wodoszczelnej puszce na głębokość ok. 20 m . i  h o lu je  
się za ok rę te m  p o m ia ro w ym ; lic z n ik  umieszcza się na 
ru f ie  okrę tu .

poda ł H. Klim ontowicz

N U R K O W A N IE  G ŁĘ B O K O W O D N E  W  B E N TO S K O P IE

Ś redn ia  głębokość oceanu w yn o s i oko ło  5,5 km , ty lk o  
W n ie k tó ry c h  m ie jscach głębokość oceanów ¡przekracza 
10 km . Do dn ia  dzisiejszego bardzo m a ło  badań p rze 
prow adzono na głębokościach przekracza jących 100 m. 
W y ją te k  s ta n o w iły  n u rk o w a n ia  przeprow adzone w  o k re 
sie 1930— 34. W  s ie rp n iu  r .  ub . rozpoczęto serię p ró b  z no
w y m  przyrządem  do n u rk o w a n ia  g łębokow odnego n a 
zw a nym  bentoskopem (Bentoscope), k tó ry  je s t p rzys to 
sow any do n u rk o w a n ia  na  głębokości ponad ca 3000 m.
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P rób y  od b y ły  się w  po b liżu  po łudn iow ego brzegu 
K a l i fo r n i i  pod k ie ro w n ic tw e m  w yn a la zcy  bentoskopu 
i  p rz y  po pa rc iu  f in a n so w ym  U n iw e rs y te tu  P o łud n io w o - 
K a l ifo rn i jsk iego. P ie rw sza  p róba  m ia ła  się odbyć na  g łę 
bokości 2000 m . pod poziom em  oceanu. N a jw iększa  
osiągnię ta głębokość wyn io is ła  ok. 1350 m . w  d n iu  16.8.49. 
P ró b y  p rze rw ano  z pow odu a w a r ii agregatu e le k try c z 
nego dostarczającego energię.

Bentoskop je s t to  k u la  wykonania ja k o  od lew  s ta 
liw n y , o ś red n icy  ok. 145 m , w ysta rcza jąco  duża, aby 
pom ieścić dw óch lu dz i. A p a ra t je s t zaopa trzony w  parę  
k ó ł o dużej średnicy, k tó re  po zw a la ją  na swobodne to 
czenie się po dniie oceanu. Ś c ia n k i k u l i  s ta liw n e j m a ją  
grubość ok. 45 m m  w  na jc ieńszym  m ie jscu. W  po b liżu  
o k ie n -w z ie m ik ó w  śc ia nk i są zgrabione, podobnie w o k ó ł 
w łazu . W z ie rn ik i są wyposażone w  dw ie  szyby o g ru b o 
ści 75 m m , z top ionego kw a rcu . Szyby są osadzone 
w  specja lne j o p ra w ie  z m asy p lastyczne j neopreoow ej 
d la  uszczeln ienia. W  m ia rę  w zro s tu  c iśn ien ia  masa ta  
s ta je  się szczelniejsza. Jeden z w z ie rn ik ó w  o średn icy  
14,5 cm służy do pom ieszczenia apa ra tu  do zd jęć k in e 
m a tog ra ficznych , oraz p rzy rzą d ó w  op tycznych  przezna
czonych do obse rw ac ji podw odnych. D ru g i w z ie rn ik  
o średn icy  7 cm um ieszczony je s t w  dn ie i  p rzystosow a
n y  do apara tu  k inem a togra ficznego oraz sta low ego apa
ra tu  fo togra ficznego do zdjęć dna m orskiego. W łaz d la  
za łog i m a średnicę 37,5 cm  i  uszcze ln iony je s t p ie rśc ie 
n ia m i z gum y syn te tyczne j, o p rz e k ro ju  e lip tycznym . 
Uszczelnienie następu je  przez doc isk  p ie rśc ie n i gum o
w ych , pom iędzy dw iem a po w ie rzchn iam i m e ta low ym i.

W aga bentoskopu na  p o w ie trzu  w yn os i ok. 3 to n  w raz  
z 2-osobową załogą. W  w odzie  w aga jego w y n o s i ok. 1,3 
ton. L in a  s ta low a o  średn icy 16 m m , na k tó re j zaw ie
szona jes t k u la  podczas p rób, ¡składa Się z 136 d ru tó w . 
T y p  l in y  —  n ierozkręca jąca  się. L in ę  w yp rób ow a no  pod

obciążeniem  ok. 5 ton. Części je j w yp róbow ano  na ze r
wanie. k tó re  n a s tąp iło  p rzy  obciążen iu  13,5 t.

B entoskop je s t w yposażony w  urządzenia d la  k l im a 
ty z a c ji pow ie trza . T le n  je s t dostarczany w  sposób c ią g ły  
z b u t l i  t lenow ych . D w u tle n e k  w ęg la  oraz pa ra  w odna 
usuwane są przez poch łan iacz chem iczny. P ow ie trze  je s t 
dostarczane dw iem a ru ra m i za pomocą w e n ty la to ra  e le k 
trycznego. D la  bezpieczeństwa założone są zapasowe w e n 
ty la to ry  ręczne. P e w n y  i  p ro s ty  ¡system łączności je s t za - 
in s ta lo w an y  pom iędzy załogą bentoskopu, a załogą na 
po w ie rzchn i oceanu. D w a  p ro je k to ry  chłodzone wodą, 
umieszczone są na zew ną trz  p rzyrządu . Jeden z n ich  
zna jd u je  się nad  w z ie rn ik ie m , zaś d ru g i je s t um ieszczo
n y  pom iędzy w z ie rn ika m i.

P rą d  e lek tryczn y  je s t doprow adzony do p ro je k to ró w  
dobrze izo low an ym  p rze w o dn ik iem  a lu m in io w y m  p rz y 
m ocow yw anym  do l in y  s ta low e j w  m ia rę  opuszczania 
bentoskopu w g łąb  oceanu. Ś w ia tła  mogą być zapalane 
ta k  z pow ie rzchn i, ja k  i  z w n ę trza  apara tu . Po zakoń
czen iu  da lszych prób, p ro je k tu je  się zbadanie p łaskiego 
obszaru dna oceanu na  głębokości do 300 m  w  pob liżu  
E m era ld  Bay, ¡przy w ysp ie  Santa C ata lina .

Bentoskop będzie ho lo w an y  po dn ie  oceanu. N a w y 
padek n a po tka n ia  przeszkód,, będzie użyta  spec ja ln ie  w y 
trzym a ła  lin a  sta low a.

Po te j p rób ie  m a nastąp ić opuszczenie bentoskopu 
do w e w n ą trz  g łębok ie j ro zp a d lin y  w  dn ie  oceanu, w  po 
b liż u  L a  J o lla  (C a lifo rn ia ). Zbadan ie  ty c h  szczelin ma, 
jakoby , dostarczyć bardzo cennych w iadom ośc i n a u k o 
w ych .

Od badań dna oceanu uczeni oczekują p ra k tyczn ych  
w y n ik ó w , z uw a g i na  m oż liw ośc i techn iczne j eksp loa ta 
c j i  now ych  źróde ł żyw ności o raz złóż na fto w ych .

(wg E ng ineerihg  4. I I .  49. n r. 3271 poda ł P. S)

K O M U N I K A T Y
SPRA W A P O D R Ę C ZN IK Ó W  D L A  S Z K O L N IC T W A  

ZA W O D O W EG O

G łębokie przeobrażen ia u s tro jow e  naszego życ ia  go
spodarczego oraz szybk i ro zw ó j te c h n ik i w  osta tn ich  la 
tach, s taw ia ją  nasze szko ln ic tw o  zawodowe w obec za
gadn ien ia  g ru n to w n e j re w iz ji ob ow iązu jących  p rog ram ów  
nauczania, ich  m od e rn iza c ji i  p rzystosow ania  do now ych  
po trzeb p rzem ysłu , hand lu , a d m in is tra c ji.

W raz ze zm ianam i p ro g ra m ów  nauczan ia  i  pog łęb ia
n iem  się spe c ja liza c ji szko ln ic tw a , w y ła n ia  się zagad
n ien ie  zaopatrzenia szkół w  odpow iedn ie  pod ręczn ik i 
naukow e i  w y d a w n ic tw a  pom ocnicze uw zg lędn ia jące  n a j
nowsze zdobycze n a u k i i  te c h n ik i oraz osiągnięcia n o 
woczesnej pedagogiki.

Obecna sy tuac ja  szko ln ic tw a  zawodowego na ty m  o d 
c in k u  n ie  p rzedstaw ia  się św ie tn ie . W ydane dotychczas 
prace n ie  zawsze odpow iada ją  potrzebom , a n ie w y s ta r
czająca ic h  ilość  zmusza nauczyc ie li do korzys tan ia  
z przesta rza łych  i  tru d n o  dostępnych ks iążek p rzedw o
jennych . W  w ie lu  gałęziach szko ln ic tw a , zwłaszcza w  
tych , k tó re  n ie  is tn ia ły  przed ro k ie m  1939, podręczn i
k ó w  nie m a w  ogóle.

W  zw iązku  z tym , B iu ro  G łów ne j K o m is ji P ro g ra 
m ow ej C entra lnego U rzędu  S zkolen ia  Zawodowego, k tó re  
w  ciągu na jb liższych  k i lk u  la t  zam ierza w ydać oko ło  
tysiąca podręczn ików , ape lu je  do w yk ła d o w có w  przedm io 
tó w  zaw odow ych i  w y b itn y c h  fachowców’ z rozm a itych  
dz iedz in  życ ia  gospodarczego o w sp ó łudz ia ł w  szeroko za
k ro jo n e j a k c ji w ydaw n icze j i  op racow yw an ie  now ych  po d 
ręczn ików , k o m p lik a c ji i  tłum aczeń z ję zyków  obcych, 
w  ram ach us ta lonych  p ro g ra m ów  nauczania, z uw zg lę d 
n ien iem  na jnow szych  osiągnięć naukow ych  i  ak tu a ln ych  
zagadnień.

Z  p rzedm io tów , d la  k tó ry c h  n o w y  p ro g ra m  n ie  zosta ł 
jeszcze określony, au to rzy  mogą op racow yw ać podręcz
n ik i  zastępcze, k ie ru ją c  się is to tn y m i po trzebam i szkoły 
i  zaw odu, do k tó rego  uczn iow ie  m a ją , być  p rzygo tow an i, 
z ty m  zastrzeżeniem, że d rug ie  w yd an ie  zostanie p rz y 
stosowane do nowego p rog ram u, lu b  że a u to r będzie 
m ia ł p ie rw szeństw o w  op racow an iu  nowego podręcznika .

H o n o ra ria  au to rsk ie  będą w  p e łn i od pow iada ły  w ło 
żonym  w  pracę w y s iłko m , p rzy  czym  p rzy  ocenie po d 
rę czn ikó w  w z ię ta  będzie pod uw agę zarów no ich  w a r 
tość naukow a, ja k  rów n ie ż  ję zykow a  i  op racow an ie  g ra 
ficzne (rysun k i, zdjęcia , dyspozycje autora).

Z a in te resow an i mogą k ie row a ć  zgłoszenia do D y re k 
c j i  O kręgow ych S zkolen ia  Zawodow ego (we "wszystkich 
m iastach w o jew ódzk ich) lu b  bezpośrednio do B iu ra  
G łów ne j K o m is ji P rog ram ow e j CUSZ. w  W  ars za w i e A l 
I  A r m ii  W. P. N r  25.

DO A U TO R Ó W  I  T Ł U M A C Z Y  K S IĄ Ż E K  
T E C H N IC Z N Y C H

D epartam ent T e c h n ik i P ańs tw ow e j K o m is ji P lantowa
n ia  Gospodarczego, pragnąc skoordynow ać dzia ła lność 
au to ró w  i  tłum aczy  p ra cu jących  nad  ks ią żkam i tech n icz 
n y m i d la  po trzeb  ̂gospodark i na rodow e j i  podręczn ika 
m i d la  wyższych i  średnich szkół techn icznych oraz za
pe w n ić  ew entua lne w yd an ie  ich  prac w  ram ach p lanów  
pańs tw ow ych  p rzeds ięb io rs tw  w ydaw n iczych , p ros i au to 
ró w  i  tłum a czy  posiadających prace w  to k u  o zgłoszenie 
ich  do D epa rtam en tu  T e c h n ik i Państw iowej K o m is ji P la 
now an ia  Gospodarczego.

Zgłoszenia w lm ny zaw ierać: T y tu ł,  k ró tk ie  om ów ienie
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treśc i (w  w y p a d k u  tłum aczen ia , rów n ie ż  nazw isko  a u to 
ra , nazwę w yd a w n ic tw a , ro k  w ydan ia ), s tan pracy, p rz y 
puszczalny te rm in  je j ukończenia, ob ję tość pracy, ilość 
ry s u n k ó w  oraz przeznaczenie k s ią ż k i (d la  ro b o tn ikó w , 
tech n ikó w , in żyn ie ró w , naukow a, podręczn ik  d la  szkół 
w yższych lu b  średnich).

K s ią żk i, na  k tó re  zosta ły zaw arte  um o w y z in s ty tu 
c ja m i w yd aw n iczym i, zgłoszeniu nie podlegają.

Równocześnie D epa rtam en t T e ch n ik i p ro s i au to ró w  
i  tłum aczy  zam ierza jących p rzys tąp ić  do p rac nad ks ią ż 
k a m i tech n iczn ym i, b y  swe zam ierzen ia  w stępn ie  zg ła
sza li do Dep. T e c h n ik i P. K . P. G. Zgłoszenia w in n y  za
w ie ra ć  w szys tk ie  dane, w ym ien ion e  pow yże j.

Zgłoszenia na leży k ie row a ć  pod adresem : D e pa rta 
m en t T e ch n ik i P aństw ow e j K o m is ji P lanow an ia  Gospo
darczego, W arszawa, P I. 3 K rz y ż y  5.

O k ład kę  do osta tn iego n u m e ru
„ T E C H N IK I M O R Z A  I  W Y B R Z E Ż A “

(N r 5/6 —. 1949)

poświęconego 25-lec iu  K o ła  S tuden tów  T e c h n ik i O krę 
to w e j P. G. „K o ra b “

p ro je k to w a ł M ac ie j K ila rs k i,  stud. arch.
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