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K R O N I K A
Zarządzenie Przewodniczącego P ań­
stwow ej K o m is ji P lanowania Gospo­
darczego n r 273 z dn ia 2 paździer­
n ika  1950 r., w  spraw ie powołania 
K o m is ji Jednostek M ia r p rzy  G łów ­

nym  Urzędzie M ia r.

§ 1.
Pow ołu je  się p rzy  G łów nym  U rzę ­

dzie M ia r K om is ję  Jednostek M ia r, 
zwaną w  dalszym  ciągu ninie jszego 
zarządzenia kom isją .

§ 2 .

Zadaniem  k o m is ji je s t:
a) opracowanie d e fin ic ji w ie lkości 

fizycznych ,
b) opracowanie uk ładu  praktycznych 

jednostek m ia r,
c) opracowanie uk ładu  lega lnych 

jednostek m ia r w  Polsce,
d) opracowanie w n iosków  odnośnie 

uzupełn ień i  poprawek do M ię ­
dzynarodowej K onw encji M e trycz­
ne j p rzy  uw zględn ien iu  zagadnień 
poruszonych we w nioskach dele­
g a c ji radz ieck ie j, złożonych na 
IX  M iędzynarodow ej K o n fe ren c ji

.G eneralnej M ia r w  r . 1948,
e) opracowanie zagadnień z dziedzi­

ny. m e tro lo g ii, zleconych przez 
Przewodniczącego P.K.P.G.

§ 3.

W  skład k o m is ji wchodzą: 
Przewodniczący: D y re k to r Głównego 

Urzędu M ia r —  m g r inż. H ila ry  
D z iew u lsk i

Z-ca przewodniczącego: R o lińsk i Jó­
zef, dr. inż. —  Gł. U rzędu M ia r 

Członkowie:
D rew now ski K az im ie rz , p ro f.

P o litechn ika  W arszaw ska 
F ryzę  S tan is ław , p ro f.

P o litechn ika  Śląska 
K on o rsk i Bolesław , p ro f.

P o litechn ika  Łódzka 
Jeżewski M ieczysław , p ro f.

Akadem ia G-H w  K rakow ie  
N iewodniczański H e n ryk , p ro f.

U n iw e rsy te t Jag ie llońsk i 
Szczeniowski Szczepan, p ro f.

U n iw e rsy te t Poznański 
Jab łoński Bolesław , p ro f.

Gł. In s ty tu t  E le k tro techn ik i.

§ 4.

D la opracowania poszczególnych 
zagadnień wchodzących w  zakres, 
dz ia łan ia  ko m is ji je j przewodniczący 
może powoływać rzeczoznawców za­
rów no spośród je j członków, ja k  
i spośród innych osób, na zasadzie 
um owy o dzieło, zgodnie ź obowiązu­
ją cym i przepisam i.

§ 5.

Za udz ia ł w  posiedzeniach ko m is ji 
przewodniczący, jego zastępca, człon­
kow ie i  sekre tarz o trzym yw ać będą 
wynagrodzenie na zasadaęh usta lo ­
nych uchw ałą Rady M in is tró w  z dnia 
17 październ ika 1947 r . o w ynag ro ­
dzeniach za udz ia ł w  posiedzeniach 
ko m is ji, z tym , że stosownie do pk t. 
3 te jże  uchw a ły  przew idziane w  n ie j 
s taw k i podwyższa się do 1.500 z ł dla 
przewodniczącego i  do 1.000 z ł dla 
pozostałych osób biorących udz ia ł w  
posiedzeniach kom is ji.

§ 6.

W y d a tk i k o m is ji pokrywane będą 
z budżetu Głównego U rzędu M ia r.

§ 7.

M iejscem  urzędowania k o m is ji je s t 
G łów ny U rząd M ia r.

P R ZE W O D N IC Z Ą C Y  
P AŃ S TW O W E J K O M IS J I 

P L A N O W A N IA  GOSPODARCZEGO 
W/z. (—) E. S Z Y  R 

M IN IS T E R  

*

P rzygo tow ania  do kam pan ii łoso­
siowej w  pe łnym  toku . O sta tn io  od­
by ła  się w  M orsk im  In s ty tu c ie  R y­
backim  w  Gdyni w a lna narada, m a­
jąca na celu podsumowanie dotych­
czasowych przygo tow ań do kam pa­
n ii łososiowej. W  naradzie w z ię li u- 
dz ia ł przedstaw icie le M in is te rs tw a  
Żeglug i, urzędów, przedsięb iorstw  i 
zrzeszeń ryback ich  oraz M orsk ie j 
C e n tra li H and low ej.

N arada s tw ie rdz iła  dobry stan 
przygo tow ań do bieżącego sezonu, 
k tórego rozpoczęcie spodziewane je s t 
w  p ierw szych dniach listopada.

M orska C entra la  Hand low a zapew­
n i rybakom  potrzebne ilośc i sprzętu, 
ja k  sieci, tak ie , p rzyn ę ty  itp . Cen­
tra la  Rybna oraz M orsk ie  Zak łady 
Rybne p rzyg o tow u ją  się do p rzy jm o ­
wania zwiększonych w yładunków  
ryb , rezerw ując odpowiednie ilośc i 
m iejsca w  chłodniach. Również Cen­
tra la  Przem ysłu N aftow ego p rzyg o ­
tu je  potrzebne ilośc i ropy , w  zw iązku 
z przew idzianym  w zrostem  zapotrze­
bowania.

P o rty  rybackie  we W ładysław ow ie  
i H elu, stanowiące dogodną bazę dla 
po łowów łososia, przeprowadzają 
niezbędne prace w  zw iązku ze z b li­
żającym  się sezonem. W a rsz ta ty  na­
prawcze przedsięb iorstw  rybackich  
kończą przegląd jednostek ryback ich  
przed wyruszeniem  na połowy.*

Radio fon izacja  p o rtu  szczecińskie­
go. W  porcie szczecińskim przepro­
wadzana je s t p lanowa rad io fon izac ja  
w szystk ich  nabrzeży. Do niedawna 
zrad iofonizowane by ło  ty lk o  N abrze­
że K a tow ick ie . Obecnie przystąp iono 
do zakładania g łośn ików  na dalszych 
nabrzeżach.

*

Radio na usługach rybo łów stw a.
Jest zrozum ia łe , że dla ryba ka  re ­
gu la rne o trzym yw an ie  prognozy po­
gody na m orzu je s t rzeczą ważną. 
Od w iadom ości tych  zależy w  poważ­
ne j m ierze re z u lta t połowu, a n ieraz 
i  bezpieczeństwo jego sta tku . W  dą­
żeniu do zapewnienia rybakom  ja k  
na jlepszych w arunków  p racy zacieś­
nia  się stałe współpraca m iędzy r y ­
bakam i a Polsk im  Radio i  Państwo­
w ym  In s ty tu te m  H ydro log iczno-M e­
teoro logicznym .

N a kon fe renc ji, ja ka  odbyła się 
w  P IH M , usta lono, że kom u n ika ty  
m eteorologiczne dla ryba ków  będą 
nadawane przez rozg łośnie Polskiego 
Radio W Gdańsku i  Szczecinie t rz y  
razy  dziennie: o godz. 6,20 i  24. K o ­
m un ika t o godz. 6, niezależnie od 
prognozy pogody, zaw ierać będzie 
wiadom ości o ak tu a ln ym  stan ie wody 
na obszarze całego B a łtyku .

*

W ypadek na torze wodnym  pod 
Goteborgiem . W  m iejscowości Surto , 
położonej w  górę rze k i Gota w  od­
ległości 20 km  od Góteborga, nastą­
p iło  oberwanie się źle umocnionego 
brzegu. M asy ziem i w raz z przebie­
ga jącą tam  szosą i  to rem  ko le jow ym  
ru n ę ły  do rzek i, b loku jąc ca łkow icie  
ruch  pom iędzy Goteborgiem  a jez. 
Y aner. N a  jez iorze uw ięzione zo­
s ta ły  licznę s ta tk i pełnom orskie, 
z k tó rych  m niejsze m a ją  szanse w y ­
dostania się z pu ła p k i p ły tk im i cieś­
n inam i, gdzie jednak g roz i im  w  każ­
dej c h w ili u tkn ięc ie  na m ie liźn ie . 
P rzerw a w  ruchu na g łów nym  torze 
wodnym  po trw a  co n a jm n ie j dwa do 
trzech tygodn i.

*
N ow y p o rt n a fto w y  na b lisk im  

Wschodzie. Zakończony zosta ł m on­
taż ru roc iągu , łączącego pola n a fto ­
we A ra b ii S audy jsk ie j z M orzem 
Śródziemnym. R urociąg posiada 
przeszło 1.700 km  długości i  przebie­
ga przez Jordanię i  S yrię  do w ybrze­
ża L ibanu. Od g rudn ia  b r. s ta tk i 
zb iorn ikow e będą m og ły  ładować ro ­
pę w  nowym  porcie na ftow ym , w y ­
budowanym  w  pobliżu Sydonu. Spo­
w oduje to  bezwątp ien ia spadek ruchu  
w  Kanale Suezkim.

(N a podstaw ie m at. M .A .P .
opracował Szy.)

E r r a t a

W  n r  8 9 „T echn ik i M orza i  W ybrzeża“ , w  a rt. p ro f. W . Tubielew icza p t. „Zagadn ien ia  oceanogra fii 
w  nauce po lsk ie j“  na s tr. 204 m y ln ie  podano nazw isko oceanografa francuskiego, k tó re  pow inno brzm ieć 
J. Rouch, nie zaś La Roche.



T e c h n i k a
I f orza  i y h r z e z a

O R G A N  N A C Z E L N E J  O R G A N I Z A C J I  T E C H N I C Z N E J
MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY ZAGADNIENIOM BUDOWNICTWA MORSKIEGO, OKRĘTOWEGO I ŻEGLUGI
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T r e ś ć :  M . T h ie rry  i  inż. J. W iśn iew sk i; Osiągnięcia nauk i radz ieck ie j w  dz ieddn ie  budow nictw a okrętowego; 
inż. P. S łom ianko: D ro g i rozw o ju  hyd ro tech n ik i radz ieck ie j ; p ro f. inż. A . R y lke : R acjona lizac ja  p rog ram ów  i  metod 
nauczania na W ydzia le  B udow y O krę tów  P o litech n ik i G dańskie j; inż. W . D o bro ,n irsk i i  inż. J. W iśn iew sk i: 
Obliczenie k rz y w e j ram ion  m om entu stateczności poprzecznej s ta tków , p rzy  zastosowaniu w zdłużnicowych p rzekro ­
jó w  kad łuba; inż. P. Bomas: Nowe m etody p ro jek tow an ia  osłony po rtó w  od fa l;  inż. J. Lenkow sk i: In d y k a to r e lek­
tronow y do echosondy na w ig acy jne j; p ro f. d r inż. W ł. B oguck i: Oszczędność p rzy  robotach pa low ych; inż. 
E. M oszkowska: Badania i*entgenowskie w  technice; inż. St. W aluszew ski: N ie k tó re , w yp ad k i uszkodzenia kon- 
s tru k c y j spawanych. P roblem y i wydarzenia. R acjonalizacja i  wynalazczość. P rzegląd w ydaw n ic tw . K om un ika ty .

Przegląd b ib liog ra ficzny .

C o g e p j K a m i e :  M . T te p p n  w k h h . H. I l in im e B o K n H y c n e x n  coBeTCKOii HayKM b  oójiacTH cygocrpoeHMH; 
HHJK. n .  Cjiomhhko : T ly m  pa3BMTHH MopcKoft mpflOTexHHKM }C. C. C. P .; npotji. mhjk. A . PbuibKe: Pam-ioHajin- 
3at(MH nporpaMM n  MeToflOB oSyneiiMa Ha k  o p a & ji e c t p o n r  e ,;r b fi o l i  OT^ejieHMH PgaHCKoro HojinTexHMKyMa; mhjk . 
B . HobpOMMpCKHM II MHJK. f l .  BHIHHeBCKHií: PaCHCT ¡tpMBbiX FIJICM nOnepeHHOft OCTOMHMBOCTH CyflOB Ha OCHOBa- 
HHM BepTMKajiLHbix ripoflOJibKbix couen iin  Kopnyca, n. Ja n u jk. U . Boiuac: H oB ue MC-Toabi iipooKTiipoBaiuiu 
3amHTbI nopTOB OT fleMCTBHH BOJIH; HHJK. JO. JIeHKOJ3CKM**: D n e K T p O H IIb l l i  MHflMKaTOp K  HaBMraHMOHHOMy 3X0- 
jioTy; npocj). n -p  HHJK. B. BorypKHH: 3 kohommh npw cBaMHbix paboTax; mhjk. 9 . M oihko bckü íi: PenTreno jio - 
muecKMe MCCJiepoBaiiMH b TexHi-iKe; mhjk. C. BajnomeBCKHH: HexoTopbie cjiynaw  n o b p c >k  p e h pi i i  cBapHbix k o h - 
cTpyki^HM. IIpoSjieiHbi —  IIpoHcmecTBHH. P au iionajiM iian u a h  H3o5peTaTejibCBTO. Ob3op H3gaTeJibCTB. CooSme-

HHH. E  H ñ JIH O r p a d> H H c C K H ii o03Op.

C o n  t e n t  s : M . T h ie rry  and J. W isn iew ski, M . sc. (E n g .) :  The Achievem ents o f Soviet Science in  N ava l A rch i- 
tec tu re ; P. bfom ianko, m . sc. (E n g .): The E vo lu tio n  o f Soviet Hydrotfechnics; A . Rvlke, M . sc. (E n g .): C urricu lae 
and le a ch in g  M ethods a t the  College o f N ava l A rc h ite c tu re  o f the  Gdansk P olitechnic School; W . D obrom irsk i, 
•V1' sc- a,"d j :  W ,sm ew ski’ M . sc. (E n g .): C o m pu ta ron  o f the R ig h tin g  A rm s  Curves o f the Transverse S ta­
b i l ity  of Ships by Use o f V e rtic a l Lo ng itud ina l H u ll Sections; P a rt I ;  P. Bomas, M. sc. (E n g .): New  Methods o f 
^ g m n g  She lte rw orks a t H a rbours ; J. Lenkow ski, M. sc. (E n g .): E lectron ic  In d ica to r fo r  Aceoustic Sounding;

Booucki, D r  (E n g .): Econom ising in P il in g  W o rk ; E. Moszkowska, M. sc. (E n g .): Roentgen T es ting  in  Tech- 
mcs; St. W aluszewski, M. sc. (E n g .): Damages to  Welded C onstructions and th e ir  Causes. Problem s and C urren t 
Events. R a tiona lisa tion  and Inventions. Review o f P ub lications. O ff ic ia l Notices B ib liog raphy

M. Thierry, inż. J. Wiśniewski 
Politechnika Gdańska

O SIĄ G N IĘC IA  NAUKI R A D Z IE C K IE J
W DZIEDZINIE BUDOWNICTWA OKRĘTOWEGO

Chlubne tradycje postępowej nauki 
w Rosji. Północna Droga Morska. Akade­
mik A. N. Krylów. Radziecka nauka me­
chaniki wiązań okrętowych. Działalność 
prof. G. G. Paiolenko. Uczeni pracują nad 
rozwojem technicznym kraju.

Chlubne tradycje postępowej nauki
Przed dwustu laty ukazała się w Rosji praca 

członka Petersburskiej Akademii Nauk Leonarda 
E u l e r a  pod tytułem: „Scientia- navalis seu trac- 
tatus de construendis ac dirigendis navibus“ , bę­
dąca pierwszym naukowym traktatem w dziadzi­
nie okrętownictwa. Praca ta była napisana przez 
E u l e r a  na zlecenie Akademii i zawierała w to­
mie pierwszym m. in. następujące rozdziały: „O 
równowadze ciał pływających“ ; ,,Ó momencie pros­
tującym ciało wychylone z położenia równowa­

gi“ ; „O efekcie sił działających na ciało pływają­
ce“ i inne. Drugi tom poświęcony był zastosowa­
niu ogólnych teorii, rozwiniętych w tomie pierw­
szym, do szczegółowego przypadku okrętu pływa­
jącego o jego specyficznych kształtach. Dalsze 
prace E u l e r a  obejmują takie zagadnienia, jak; 
opory pływającego okrętu i działanie steru, po­
przeczne i podłużne kołysanie statku, wyposaże­
nie i  manewrowanie żaglowcami.

Zapoczątkowana przez E u l e r a  nauka teorii 
okrętu otwiera okres, w którym budownictwo 
okrętowe zostaje oparte na naukowych podsta­
wach i staje się przedmiotem badań wielu uczo- 
nych-specjalistów.

Szybko rozwijające się nauki techniczne 
w końcu X IX  w. dochodzą do etapu, w którym 
w nauce burżuazyjnej coraz bardziej wykrystali- 
zowuje się kierunek, dążący do odseparowania 
teorii od praktyki i  przekształcenia nauki w „czys­

305
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tą“ , formalną naukę. Jednocześnie, z drugiej 
strony, zaznacza się wyraźnie tendencja do prze­
kształcenia codziennych działów inżynierskiej 
mechaniki w działy maksymalnie ,,praktyczne“ , 
pozbawione wszelkiego „zbędnego rozumowania“ ; 
taka nauka miałaby zapewnić najszybsze oblicze­
nia techniczne z dostateczną dla praktyki dokład­
nością, zadawalniając się teoriami „pierwszego

Lodołam acz „J ó z e f S ta lin “

przybliżenia“ . Uczeni rosyjscy potrafili jednak 
przeciwstawić się obu tym wyradzającym się ten­
dencjom dzięki umiejętności zachowania właści­
wego stosunku między teorią i  praktyką. W dzie­
dzinie mechaniki powstała i rozwinęła się w Rosji 
szkoła O s t r o g r a d z k i e g o  - C z e b y s z e w a ,  
której podejście do zagadnień naukowych nie uz­
nawało, aby wymagania praktyki co do szybkiego 
i realnego rozwiązania skomplikowanych zadań 
pociągały za sobą konieczność upraszczania zało­
żeń teoretycznych, z drugiej zaś strony, same za­
gadnienia teoretyczne traktowane były przez 
przedstawicieli tej szkoły w tym stopniu, w jakim 
wypływały z konkretnych zadań, mających prak­
tyczną treść i zastosowanie, jeśli po rozwiązaniu 
ogólnym mogły być one wykorzystane do rozwią­
zań zagadnień praktycznych.

Północna Droga Morska
Wśród okrętowców tego okresu jednym z naj­

bardziej znanych był wszechstronnie wykształco­
ny admirał S. O. M a k a r ó w .  Z licznych jego 
prac najbardziej cenione i interesujące są prace 
nad zagadnieniem niezatapialności okrętów, któ­
remu poświęcił on ponad trzydzieści lat swego ży­
cia. Według projektu M a k a r o w a  wybudowany 
został pierwszy w świecie nowoczesny wielki lodo- 
łamacz „Jermak“ , który od pięćdziesięciu lat jest 
wzorem dla wszystkich statków tego typu.

W obecnej chwili Związek Radziecki jest posia­
daczem floty lodołamaczy, stanowiącej ponad po­
łowę światowej flo ty tego typu. Jest to wielkie 
osiągnięcie radzieckiego budownictwa okrętowego, 
do którego walnie przyczyniło się wielu uczonych. 
Po wielkiej Rewolucji Październikowej w ZSRR 
rozpoczęto na gigantyczną skalę prace nad wyko­
rzystaniem olbrzymich bogactw Północy i nad 
„przekształceniem Północnej Drogi Morskiej 
w normalnie działającą magistralę, zapewniającą 
planową łączność z Dalekim Wschodem“ (z uchwa­
ły X V III zjazdu WKP(b) w r. 1939). W związku 
z tym zadaniem została zaprojektowana i wybu­

dowana wielka ilość lodołamaczy i specjalnych 
statków transportowych dla pracy w ciężkich wa­
runkach żeglugi na Północy. Tak np. przed dru­
gą wojną światową zostały wykończone trzy naj­
większe w świecie lodołamacze typu „Józef Sta­
lin“ o mocy po 10.000 KM i wyporności 9.000 t 
każdy, rozwijające szybkość 14,5 węzłów. Obec­
nie są projektowane i budowane jeszcze większe 
jednostki z nowocześnie rozwiązanymi siłow­
niami, mianowicie: lodołamacze o mocy 12.000 
i 18.000 KM, o napędzie diesel-elektrycznym, oraz 
dwie odmiany lodołamacza o mocy 24.000 KM, 
o napędzie diesel- oraz turbo-elektrycznym. Wy­
porność tego ostatniego będzie wynosiła 17.000 t, 
a szybkość 19 węzłów. Wszystkie te lodołamacze 
są typu rosyjskiego, bez śruby dziobowej. Budo­
wany i projektowany jest także szereg statków 
transportowych, ekspedycyjnych, hydrograficz­
nych i rybackich, przystosowanych do pracy w wa­
runkach lodowych.

Badaniami nad zdolnością pracy w lodzie stat­
ków żeglugi północnej zajmowali się akademicy 
K r y ł o w  i S z y m a ń s k i .  S z y m a ń s k i  jest 
autorem oryginalnej próby ilościowej oceny tych 
zdolności i ustalenia wpływu poszczególnych ele­
mentów statku na nie,

A. N. Kryłow

Działalność bohatera pracy socjalistycznej, lau­
reata nagrody stalinowskiej, akademika A. N. 
K r y l o w a  stanowi osobny rozdział w rozwoju 
naukowej myśli okrętowej. Mając już duże osiąg­
nięcia naukowe w dziedzinie nawigacji i astro­
nomii, wkracza on w naukę teorii okrętu, budując 
swoją ogólną teorię kołysania okrętu na fali. Już 
w r. 1892 K r y ł o w ,  wykładając teorię okrętu słu­
chaczom Akademii Morskiej w Petersburgu, zwró­
cił uwagę na niedostatecznie opracowaną przez 
B e r n o u l l i ’ego i F r o u d  e’a teorię kołysania 
okrętu. Pracując w późniejszych latach nad tym 
tematem, zbudował on ogólną teorię kołysania i  te­
orię falowania, za którą to pracę otrzymał złoty 
medal i członkowstwo Institution of Naval Archi- 
tects. Teoria kołysania według K r y l o w a  zdo­
była światowy rozgłos i weszła do wszystkich kla­
sycznych podręczników teorii okrętu.

Świetny matematyk K r y ł o w ,  rozpatrując ja ­
kiekolwiek zagadnienie, uważał je za rozwiązane 
dopiero wtedy, gdy zostało ono doprowadzone do 
ostatecznego wyniku liczbowego. Dlatego też tak 
wiele znaczenia przywiązywał on do liczbowych 
obliczeń, przebiegu i schematu ich wykonania, wy­
kazując, że nieraz dziewięćdziesiąt procent pracy 
przy obliczeniach okrętowych jest wykonywane 
zbędnie, a nawet ze szkodą dla wyniku. Wykłady 
na ten temat poprzedzały zwykle jego kurs teorii 
okrętu i zostały zebrane w osobnym wydaniu przez 
Akademię Nauk ZSRR, stając się jedyną pracą 
tego rodzaju w budownictwie okrętowym.

W dziedzinie niezatapialności okrętu K r y ł o w  
był kontynuatorem prac tragicznie zmarłego ad­
mirała M a k a r o w a .  K r y ł o w  pierwszy sfor­
mułował przyjętą dziś ogólnie zasadę, że niezata­
pialność i stateczność bojowa oktetu wojennego
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zapewniona być może jedynie przez szczelność 
i prawidłowy podział grodziami wodoszczelnymi 
nie tylko podwodnej części kadłuba, lecz także 
części nadwodnej, zapewniającej zapas wypornoś­
ci. Przykładem skutków nieprzestrzegania tej pro­
stej zasady są liczne wypadki szybkiego zatonięcia 
szeregu angielskich okrętów wojennych w czasie 
dwu ostatnich wojen, na skutek otrzymania tra­
fień, po których zaprojektowany prawidłowo ok­
ręt byłby jeszcze co najmniej zdolny powrócić do 
swej bazy. Wynikiem prac K r y l o w a  nad zagad­
nieniami niezatapialności było ułożenie ,,tablic nie­
zatapialności“ , które znalazły zastosowanie w sze­
regu marynarek świata. Pod kierownictwem A. N. 
K r y l o w a  zostały zaprojektowane i wybudowa­
ne pancerniki klasy „Pietrcpawłowsk“ , które bra­
ły udział w pierwszej i drugiej wojnie światowej.

Przy okazji budowy tych pancerników prof. 
B u b n o w wykonał szczegółowe obliczenia wy­
trzymałościowe, które objęły pięć wielkich tomów 
i stanowią wzór dla wszystkich biur projektowych, 
jakie wyniki można osiągnąć stosując do praktyki 
głębokie wiadomości teoretyczne. Innym przykła­
dem osiągnięć wiedzy teoretycznej, wykorzysta­
nych w zagadnieniach praktyki okrętowej, jest 
matematyczna metoda projektowania statków, 
opracowana przez tegoż prof. B u b n o w a. B u ta­
nów  jest także autorem pierwszego obliczenia 
wodowania okrętu, w którym zastosowano po­
chylnię o profilu łuku koła.

Wysoki poziom nauki reprezentowany przez 
tych uczonych był możliwy dzięki głębokiej znajo­
mości matematyki. W latach 1912—1913 K r  y- 
ł o w wygłosił na uniwersytecie cykl wykładów 
„O niektórych równaniach różniczkowych fizyki 
matematycznej, mających zastosowanie w zagad­
nieniach techniki“ , mając wśród słuchaczy między 
innymi S. T i m o s z e n k ę .  Ogólna matematyczna 
teoria żyroskopów, opracowana przez K r y l o w a ,  
pozwoliła następnie wykorzystać żyroskopy jako 
przyrządy stabilizacyjne przy kołysaniu statku.

Radziecka nauka mechaniki wiązań okrętowych

W dziedzinie wytrzymałości wiązań okręto­
wych uczniowie B u b n o w a, członkowie Akade­
mii Nauk P. F. P a p k o w i c z  i J. A. S z y m a ń ­
sk i ,  kontynuując jego pracę, postawili tę dyscyp­
linę na najwyższym poziomie światowym. Zapo­
czątkowane w ZSRR przed ostatnią wojną wydaw­
nictwo wielkiej monografii P a p k o w i c z  a, obej­
mującej wszystkie zagadnienia wytrzymałości 
okrętów, miało zawierać następujące części:

1. Teoria sprężystości; 2. Wytrzymałość wią­
zań okrętowych: cz. I  — belki, ramy, kratownice, 
cz. I I  — pręty smukłe, stateczność konstrukcji 
prętowych, zginanie i stateczność płyt, cz. I I I  — 
ogólna i miejscowa wytrzymałość okrętu i normy 
wytrzymałości; 3. Drgania okrętu i obliczenia dy­
namiczne. Niestety, śmierć autora w r. 1948 nie 
pozwoliła dokończyć tego wielkiego dzieła i dwie 
ostatnie części nie zostały wydane. «

Człowiek o wielkim talencie i  energii, akademik 
P a p k o w i c z  bierze czynny udział w tworzeniu

A kadem ik p ro f. A . N . K ry ło w  (1863— 1947)

i organizacji instytutów naukowo-badawczych dla 
marynarki wojennej i przemysłu okrętowego; jest 
on także organizatorem leningradzkiego instytutu 
budownictwa okrętowego i jego czołowym profe­
sorem. W czasie drugiej wojny światowej Pa p k o -  
w i c z, śledząc działania wojenne okrętów radziec­
kich, udziela wielu rad dla polepszenia ich zdol­
ności technicznych i bojowych, wnosząc swój 
wkład w dzieło zwycięstwa nad najeźdźcą hitle­
rowskim, za co został nagrodzony przez rząd ra­
dziecki szeregiem najwyższych orderów i odzna­
czeń.

Zwiększenie mocy mechanizmów napędowych 
i stosowanie konstrukcji kadłuba umożliwiającej 
osiągnięcie jak najmniejszej jego wagi, co pociąga 
za sobą zmniejszenie sztywności konstrukcji, — 
stwarza warunki, przy których w nowoczesnym 
budownictwie okrętowym zadania dynamicznego 
obliczenia konstrukcji stają się nie mniej aktual­
nymi niż ich obliczenia statyczne. Jednak dla sze­
regowych inżynierów — praktyków dziedzina ta 
jest mało dostępna na skutek konieczności stoso­
wania skomplikowanych środków matematycz­
nych, które znacznie przekraczają normalne przy­
gotowanie matematyczne inżyniera. Dla umożli­
wienia szerszego stosowania obliczeń dynamicz­
nych, J. A. S z y m a ń s k i  opracował metodę „re­
dukcyjną“ , która znacznie skraca i upraszcza obli­
czenia, a przede wszystkim pozwała przedstawić 
w bardziej poglądowej postaci te wywody ogólnej
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A kadem ik P. F . Papkowiez

teorii drgań układów sprężystych, które służą do 
dynamicznych obliczeń konstrukcyj okrętowych. 
Stosując metodę redukcyjną, S z y m a ń s k i  po­
daje teorię i praktyczny przebieg obliczeń różnych 
rodzajów typowych konstrukcyj i ustala ogólne 
zasady i wypływające z nich sposoby obliczenia 
tych konstrukcyj.

Prace S z y m a ń s k i e g o  z dziedziny dyna­
miki wiązań okrętowych, zebrane w obszernym 
dziele p t.: „Dinamiczeskij rasczet sudowych kon- 
strukcij“ , stanowią pierwszą poważną publikację 
w tej dziedzinie.*)

Z innych prac S z y m a ń s k i e g o  znane są: 
„Wytrzymałość ślizgowców“ , dwutomowa „W y­
trzymałość wiązań okrętowych“ , wydana w ra­
mach radzieckiej „Encyklopedii Budownictwa 
Okrętowego“ , oraz cały szereg artykułów z dzie­
dziny dynamiki wiązań okrętowych.

Za pracę „Dinamiczeskij rasczet sudowych 
konstrukcij“ J. A. S z y m a ń s k i  otrzymał na­
grodę stalinowską I  stopnia.

Działalność prof. G. G. Pawlenki

W połowie bieżącego roku odbyła się w Minis­
terstwie Floty Morskiej ZSRR narada nad rozpo­
wszechnieniem na statkach wykresu wektorowe­
go prof. G. P a w 1 e n k i, który znacznie ułatwia 
pracę kapitanów przy układaniu planów ładunko­
wych, zwiększa nośność flo ty i  kulturę techniczną

*) W cześnie j w ydan ą  pracę A . N . K r y l o w a :  „W ib ra c ja  
sudow “ , d z ię k i je j  ogólności, na leży za liczyć  racze j do dz iedz iny  
ogó lne j s te re o d yn a m ik i.

je j eksploatacji. Przy pomocy tego wykresu kapi­
tan może szybko, przy dowolnym rozmieszczeniu 
ładunku, określić przegłębienie statku i  jego sta­
teczność oraz sprawdzić, czy rozmieszczenie to od­
powiada przepisom Morskiego Rejestru. Powiąza­
nie teorii z praktyką w najszerszym tego słowa 
znaczeniu jest charakterystyczną cechą działal­
ności uczonych radzieckich. Wykres wektorowy 
P a w l e n k i  jest wynikiem jego pracy naukowej 
nad zagadnieniami stateczności okrętu, prowadzo­
nej w czasie drugiej wojny światowej i w latach 
powojennych. Jego przydatność i korzyści, jakie 
zapewnia on w eksploatacji floty, dają najlepszy 
przykład wyników włączenia się uczonych do roz­
wiązywania konkretnych zadań gospodarki socja­
listycznej.

Innym przykładem praktycznych osiągnięć 
działalności naukowej P a w l e n k i  jest metoda 
obliczenia stateczności statku, która — dzięki za­
stosowaniu przekrojów wzdłużnicowych — pozwa­
la na łatwe uwzględnienie wpływu nadbudówek na 
stateczność.

Zakres zagadnień, które obejmuje działalność 
naukowa P a w l e n k i ,  jest bardzo szeroki, a nie­
zwykle interesujące wyniki prac charakteryzuje 
oryginalność ujęcia, oparta na głębokiej wiedzy 
teoretycznej. Projektowanie kształtów kadłuba 
okrętu przy pomocy wykresu promieniowego, o- 
gólna teoria statycznego pływania ciał o dowol­
nych kształtach na wodzie spokojnej, teoria ko­
łysania statku na dowolnej fali, oto kilka przykła­
dów prac P a w l e n k i .

W dziedzinie oporów okrętu P a w l e n k o  jest 
autorem matematycznej metody obliczenia oporu 
falowego. We wszystkich tego rodzaju metodach 
powierzchnia kadłuba zadana być musi równania­
mi analitycznymi. Drogą przekształcenia wzoru 
M i c h e l l ’a P a w l e n k o  dał możność obliczenia 
oporu falowego dla dowolnego kształtu powierzch­
ni statku, zadanego tablicami rzędnych poszcze­
gólnych przekrojów. W porównaniu z najbardziej 
znaną metodą matematyczną uczonego niemieckie­
go W e i n b l u m a ,  metoda prof. P a w l e n k i  
jest bardziej ogólna i nie posiada trudności meto­
dy niemieckiej w dostatecznie bliskim oddaniu 
kśztałtów kadłuba przy pomocy równania po­
wierzchni i uchwycenia wpływu niedokładności 
między matematycznym i rzeczywistym kształtem 
statku na wyniki obliczenia.

Uczeni pracują nad rozwojem technicznym kraju

W ostatnich latach uczeni radzieccy podali tak­
że kilka metod dla przybliżonego obliczenia opo­
rów okrętu. Akademik E. E. P a p m e 1 podał na­
stępujący wzór na efektywną moc holowania 
statku :

v. D v3 , „
n - = i ó : , 1 + u a

gdzie X, Ka i T są współczynnikami, charaktery­
zującymi kształt kadłuba i wpływ części wystają­
cych. Współczynnik C oblicza się z ułożonego przez 
P a p m e 1 a wykresu.
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Metoda P a p m e I a oparta jest na wielkiej 
ilości prób modelowych i badań nad pływającymi 
okrętami, przez co zakres je j stosowalności jest 
bardzo szeroki.

Inny badacz, A. K a r  po w, oblicza całkowity 
opór okrętu jako sumę trzech składowych: oporu 
falowego, oporu kształtu i oporu tarcia. K a r- 
p o w podaje wykresy dla obliczenia współczynni­
ków oporu falowego, oporu tarcia i poprawek do 
nich. Na powierzchnię zwilżoną kadłuba autor po­
daje także własny wzór, dający w szeregu wypad­
ków lepszą dokładność od innych wzorów.

Akademik P a p m e l  jest także autorem no­
woczesnej metody obliczenia śrub okrętowych, po­
legającej na ̂  wykorzystaniu systematycznych prób 
z modelami śrub; metoda ta jest najnowszą wśród 
innych tego rodzaju metod, wykorzystuje ona teo­
rię wirową i wyłącza wpływ tzw. efektu skali.

W Centralnym Instytucie Naukowo-Badaw­
czym Floty Morskiej (CNIIMF) opracowana zo­
stała na zlecenie Ministerstwa Floty Morskiej no­
woczesna metoda obliczenia śrub pracujących w 
dyszy i  bez niej. Metoda ta, rozpracowana przez 
W. M. Ł a w r i e n t j e w a ,  opiera się na jego teo­
r ii współdziałania kadłuba i śruby oraz na teorii 
śruby pracującej w dyszy, opartych na teorii wi­
rowej.

Metoda pozwala połączyć wymagania co do 
najkorzystniejszych warunków propulsyjnych i 
wytrzymałościowych, co daje możność ustalenia 
nie tylko najkorzystniejszej średnicy i skoku, lecz 
także najkorzystniejszej pełnotliwości kręgu śru­
bowego, zmiany skoku na promieniu, grubości

skrzydła, uwzględnienia wpływu dokładności ob­
róbki powierzchni.

Metoda Ł a w r i e n t j e w a  jest także wolna 
od efektu skali.

Dla radzieckiej żeglugi śródlądowej, której 
długość naturalnych i  sztucznych dróg wodnych 
przekracza 100.000 km, zagadnienia napędu przy 
pomocy kół łopatkowych wymagały nowoczesnego 
opracowania. W 1931 r. w Centralnym Instytucie 
Komunikacji Wodnej były przeprowadzane bada­
nia działania kół łopatkowych oraz pierwsze na 
świecie systematyczne próby modeli kół łopatko­
wych, dla których to badań G. P a w 1 e n k o za­
projektował specjalne urządzenie basenu doświad­
czalnego. Wynikiem tych prób są naukowe meto­
dy projektowania kół łopatkowych i szereg ulep­
szeń konstrukcyjnych, jak np. zaprojektowane 
przez N. K a b a c z y ń s k i e g o  opływowe łopatki 
i urządzenie do prostowania fal.

Omówienie w ramach jednego artykułu tak ob­
szernego tematu, wyczerpanie listy nazwisk i prac 
uczonych radzieckich jest zadaniem niewykonal­
nym. Oprócz osiągnięć takich naukowców, jak: 
Ż u k o w s k i ,  S r e t i e n s k i j ,  K o c z i n ,  S i e ­
m i o n  o w-T i a ń-S z a ń s k i ,  P o z d i u n i n ,  Au-  
f i e r j e w ,  S z e r s z o  w, K o s t e n k o ,  należało 
by przytoczyć listę wielkiego zastępu racjonaliza­
torów i szeregowych inżynierów, bez których nie­
możliwy jest postęp prawdziwej nauki. Wszyscy 
oni, uzbrojeni w marksistowsko-leninowską teorię, 
w przodującą metodę dialektyczną, śmiało i  wy­
trwale wytyczają nowe drogi nauki i techniki słu­
żąc postępowi i sprawie pokoju.

Inż. Paweł Słomianko
Politechnika Gdańska

DROGI ROZWOJU HYDROTECHNIKI RADZIECKIEJ
Zadania 'postawione portom po rewo­

lucji październikowej. Badania i  studia 
nad dynamiką morza. Problemy statyki 
to konstrukcjach hydrotechnicznych. Cie­
kawsze rozwiązania w dziedzinie materia­
łów, konstrukcji i  wykonawstwa.

Zastąpienie pracy ręcznej przez zmechanizowa­
ną, obniżenie je j kosztów poprzez racjonalizowa­
nie — oto są główne cechy socjalistycznego bu­
downictwa, które, od rewolucji październikowej 
począwszy, z każdym rokiem nabierało w ZSRR 
coraz większego rozmachu. Odcinek portowy, tak 
ważny dla kraju posiadającego dziesiątki tysięcy 
kilometrów wybrzeża, nie został w tym zwycięs­
kim pochodzie pokojowej pracy pominięty.

Zdając sobie doskonale sprawę z tego, że punk­
tem ciężkości na odcinku portowym jest przeładu­
nek, partia i rząd ZSRR już w początkach pore- 
wolucyjnego okresu wydały specjalne dyrektywy 
dla osiągnięcia zdecydowanych przemian w dzie­
dzinie mechanizacji robót przeładunkowych w por­
tach. Zgodnie z tymi dyrektywami, porty morskie

ZSRR zostały w okresie stalinowskich pięciola­
tek, jak również w czasie drugiej wojny świato­
wej, w bardzo dużym stopniu zasilone najnowo­
cześniejszymi urządzeniami przeładunkowymi, 
przy czym zwrócono szczególną uwagę na odpo­
wiednie wykorzystanie tych urządzeń, w celu 
usprawnienia i skrócenia czasu operacji przeła- 
dowczych.

Ustawa o pięcioletnim planie odbudowy i  roz­
woju narodowej gospodarki ZSRR w latach 
1946—1950 potwierdza w całej rozciągłości żąda­
nie zwiększenia mechanizacji w portach i wprowa­
dzenia nowoczesnej techniki. Ustawa ta przewi­
duje również zwiększenie -głębokości w portach 
dla umożliwienia wprowadzenia dużych statków. 
„Zwiększyć ilość nabrzeży o dużej głębokości wo­
dy 1,7 raza w stosunku do roku 1940, zagwaran­
tować w głównych portach morskich głębokości 
potrzebne dla dużych statków oceanicznych“ — 
oto dosłowne brzmienie odnośnego ustępu oma­
wianej ustawy.

Do tych wytycznych starej i nowej pięciolatek 
musiały być dostosowane wszystkie elementy por­
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towe, powiązane w mniejszym lub większym stop­
niu z urządzeniami przeładunkowymi, czy też z głę­
bokością wody w basenach.

Morskie budowle hydrotechniczne okazały się 
w wielu wypadkach za słabe i mało stateczne dla 
przeniesienia dużych sił od nowych olbrzymich 
dźwigów i transporterów. Okazały się za płytkie, 
by pozwolić na tworzenie głębokich basenów. Od­
budowa zniszczonych nabrzeży i pirsów porto­
wych musiała też pójść po lin ii budowy znacznie 
mocniejszych konstrukcyj hydrotechnicznych.

Te wielkie zadania, które stanęły przed bu­
downictwem portowym w ostatnim ćwierćwieczu, 
przyciągnęły baczną uwagę radzieckich badaczy 
i inżynierów. Trudno było by pokusić się o wyko­
nanie tak dużych robót bez należytej znajomości 
mało zbadanego jeszcze żywiołu, jakim jest mo­
rze bezpośrednio oddziałujące na konstrukcje 
portowe.

Powstają zatem w ZSRR intystuty naukowe, 
stawiające sobie za cel podpatrzenie i zgłębienie 
praw, które rządzą morskim żywiołem, aby tym 
skuteczniej chronić przed nim brzegi i budowle 
portowe. W r. 1921 powstaje „pływający“ morski 
instytut naukowy na statku „Persej“ , dla ba­
dań na morzach północnych. Dalszym etapem by­
ło powstanie morskiej hydrofizycznej stacji na 
Krymie. Weszła ona później do systemu Akademii 
Nauk ZSRR, a po ostatniej wojnie została prze­
kształcona na Morski Hydrofizyczny Instytut 
Akademii Nauk. Kierownikiem i założycielem tej 
placówki jest akademik S z u 1 e j  k i n, którego 
nazwisko trwale zostało związane z radziecką 
nauką o morzu.

Długość i wysokość fali, powstającej przy da­
nym wietrze, siła i uderzenie fali, jej rzeczywiste 
kształty, szybkość posuwania się, tłumienie fa li— 
są to wszystko zagadnienia niezmiernie ważne dla 
hydrotechników portowych, projektujących na­
brzeża i falochrony; ich rozwiązaniem zajęli się 
fizycy morscy. Na wspomnianej czarnomorskiej 
stacji zostały zbudowane przyrządy, służące do 
wykonywania pomiarów fal i noszące imiona swo­
ich radzieckich wynalazców. Takim jest np. falo- 
mierz „blikowy“  konstrukcji S z u l e j k i n a  — 
przyrząd do pomiarów stromości zbocza powstają­
cych fal, falomierz pajęczynowy I w a n o w a  do 
mierzenia długości fal, mikrobarograf K u z n ie ­
co w a do mierzenia siły uderzenia fal, mikrobaro­
graf S z u l e j k i n a - — przyrząd do mierzenia wy­
sokości fal.

Nowe hydrofizyczne metody badań, opracowa­
ne przez stację S z u l e j k i n a ,  i skonstruowane 
przez je j pracowników przyrządy obserwacyjne 
i okrętowe rozprzestrzeniły się po wszystkich mo­
rzach Związku Radzieckiego. Teoretyczne studia 
i badania w terenie nad dynamiką morza wzboga­
ciły literaturę techniczną w szereg dzieł, na któ­
rych bazuje się obecnie radziecka hydrotechnika

morska. Do najważniejszych wkładów w tej dzie­
dzinie należy niewątpliwie metoda obliczania ude­
rzenia fa li na ściany pionowe i pochyłe Dż u n -  
k o w s k i e g o, opublikowana w r. 1940, która 
daje w ręce projektanta poważne narzędzie dla 
prawidłowego (jak na dzisiejszy stan wiedzy w tej 
dziedzinie) rozwiązania konstrukcyj chroniących 
port przed atakami morza.

Prowadzone są studia nad tak ważnym czyn­
nikiem kształtującym brzegi morskie, jak zacho­
wanie się rumowiska, którego przemieszczenia pod 
działaniem prądów morskich sprawiają dużo kło­
potów portom położonym na wybrzeżach piasz­
czystych. W laboratoriach polowych i instytutach 
naukowych wykonywane są systematyczne bada­
nia pobieranych próbek z odkładów morskich. Nie­
dawno prof. M a r i u t i n  przedstawił ciekawą me­
todę ustalania ruchów rumowiska, pośrednio, na 
podstawie znajomości świata hydrobiologicznego 
w danym rejonie morskiego dna.

Dr Z e n k o w i c z  zainicjował próby akumu­
lacji osadów przez wprowadzenie w strefę dzia­
łania fal tzw. „pochłaniaczy fa l“ — lekkich pa­
rawanów, których zadaniem byłoby częściowe 
zmniejszenie energii strumienia wodnego, nasyco­
nego unoszonym materiałem dennym.

Studia prowadzone przez inż. B o ż y c z a po­
zwoliły na opracowanie wytycznych do projekto­
wania budowli dla ochrony brzegów morskich, 
zwłaszcza jeśli chodzi o wybrzeża Morza Czarne­
go. Stosowane tam są na dużą. skalę falochrony 
przybrzeżne, jako budowle tzw. aktywne, mające 
za zadanie akumulację rumowiska, wyrzucanego 
przez fale i podniesienie w ten sposób brzegów.

Dalsze pozycje w wykazie placówek naukowo- 
badawczych ZSRR stanowią Laboratorium Mor­
skie w Leningradzie oraz Laboratorium Oceano­
logii w Moskwie.

Obserwacje i badania nad zagadnieniem zamu­
lania portów znalazły wyraz w bardziej racjonal­
nym rozplanowywaniu robót pogłębiarskich, 
a w szczególności w ustalaniu miejsca odkładu. 
Potwierdziły one znaczenie poznania stosunków 
hydrologicznych w danym obszarze, gdyż okazało 
się, że właśnie te stosunki, a nie odległość miejsca 
odkładu, często decydują o tym, czy wywożony 
i odkładany w morzu grunt z pogłębiania basenów 
będzie wracał z powrotem do portu.

Przechodząc z tego, niejako zewnętrznego, oto­
czenia portu do jego wnętrza, trzeba zaznaczyć, 
że radziecki system budowy nowych i rozbudowy 
starych portów dodatnio różni się od systemów 
pokutujących jeszcze w krajach Europy zachod­
niej, gdzie plan portu rozwija się na ogól bez 
przemyślanych wytycznych. Rozwój portu jest na 
Zachodzie uwarunkowany okresową koniunkturą 
a, poza tym, konkurencją między poszczególnymi 
portami, która powoduje albo duże tempo rozbu­
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dowy pewnych obszarów z przystosowaniem do 
chwilowych potrzeb (często w sposób chaotycz­
ny) , albo czasami całkowite zahamowanie normal­
nego rozwoju.

W przeciwieństwie do tego, w ZSRR, dzięki 
planowej gospodarce państwowej, jest umożliwio­
ny podział portu na rejony o określonych zada­
niach, a nawet specjalizacja oddzielnych portów 
według rodzaju przeładunków, co pozwala na za­
instalowanie bardziej zmodernizowanych, dużych 
urządzeń maszynowych, a zatem na obniżenie kosz­
tów przeładunku. Przykładem może służyć zme­
chanizowany rejon dla eksportu drzewa w le- 
ningradzkim porcie, -wyposażony w duże nowo­
czesne urządzenia.

Planowa gospodarka pozwala uwzględniać przy 
budowie portu również rozwój jego na lata na­
stępne, a więc gwarantuje harmonijne zestawie­
nie wszystkich elementów i  powiązanie w jedną 
logiczną całość całego złożonego kompleksu nowo­
czesnego portowego ośrodka, co z kolei ma wpływ 
na prawidłowy rozrost przylegających przemys­
łowych punktów zaplecza.

Przebudowa nabrzeży i pirsów, uwarunkowa­
na wspomnianymi na początku żądaniami zwięk­
szenia głębokości basenów, wysunęła na pierwszy 
plan problem wysokich rusztów palowych, które 
odznaczają się szeregiem dodatnich cech w porów­
naniu z innymi budowlami tego typu. Rozwiąza­
nie statyczne rusztu wysokiego, nastręczające du­
że trudności obliczeniowe, znalazło naświetlenie 
w szeregu prac radzieckich statyków. Wspomnę 
tuta j o metodzie G e r s e w a n o w a  dla rusztów 
z całkowicie sztywną nadbudową i o metodzie 
S m o r o d i ń s k i e g o  dla rusztów z nadbudową 
całkowicie elastyczną. Zwłaszcza ta ostatnia, ogło­
szona drukiem w r. 1949, ma duże znaczenie, gdyż 
jest stosunkowo prosta i dogodna w użyciu, a jed­
nocześnie uwzględnia nie tylko odkształcenie pali, 
ale również ich osiadanie. Metoda ta uogólnia 
wszystkie dotychczas znane, pozwalając na trak­
towanie rusztów z nadbudową niezupełnie i zu­
pełnie sztywną jako szczególne wypadki rusztu 
z nadbudową elastyczną.

Poza różnorodnymi konstrukcjami z żelbetową 
płytą odciążającą, specyficzne warunki materiało­
we (obfitość drzewa w północnych rejonach kra­
ju) wytworzyły specjalny typ wysokiego rusztu 
ha palach z nadbudową z kaszyc, szeroko rozpo­
wszechnioną w portach Oceanu Lodowatego.

Jednym z cenniejszych osiągnięć w dziedzinie 
fundamentowania hydrotechnicznego jest zasto­
sowanie pali z betonu wstępnie sprężonego, przy 
jednoczesnym wibrowaniu betonu. Tego rodzaju 
pale były betonowane na miejscu w gruncie i osią­

gały długości do 20 m. Problemem szerszego zasto­
sowania betonu przedsprężonego zajmuje się Cen­
tralny Naukowo-Badawczy Instytut Floty Mor­
skiej.

Zapoczątkowanie w r. 1935 produkcji stalowych 
ścianek szczelnych pociągnęło za sobą wytworze­
nie różnych odmian profili, nie tylko nie ustępują­
cych, ale przewyższających niektóre rozpowszech­
nione w Europie zachodniej typy. Tak np. wskaź­
niki jakości (stosunek Wx/G) profili ciężkich 
(o wskaźniku przekroju od 2.000 cms wzwyż) 
mn—4, mn—5, uin—6 są większe, a więc lepsze 
niż wskaźniki podobnych profili typu L a r s  en, 
K l ó c k n e r ,  Ho e s c h ,  K r u p p .

Wzrost zastosowania ścianek stalowych, wy­
nikły z powstania produkcji własnej, dał też im­
puls poszukiwaniom sposobów walki z ich koroz­
ją w wodzie morskiej. Zagadnieniem tym zajmu­
je się Instytut Inżynierów Floty Morskiej w Ode- 
sie, Korozyjne Laboratorium oraz Morska Stacja 
Korozyjna. Wykonywane tam są m. in. badania 
nad korozją metali w gruntach, nad wpływem na­
prężeń wewnętrznych konstrukcji na korozję, nad 
rozkładem naprężeń wewnętrznych w konstruk­
cjach zagrożonych korozją, nad ochroną stali za 
pomocą powłok i prądu elektrycznego.

Nowością w praktyce wykonawstwa hydro­
technicznego jest zapuszczanie stalowych ścianek 
szczelnych za pomocą wibrowania — metoda po­
przedzona rozległymi studiami w tej dziedzinie.

W budownictwie związanym z przemysłem 
stoczniowym zanotować trzeba wprowadzenie wy­
konania lekkich, montowanych na brzegu, slipów 
dla małych statków, z układaniem torów podszy- 
nowych na fundamencie z narzutu kamiennego.

Godne uwagi jest także zastosowanie do obli­
czeń suchych doków i masywnych slipów płytowych 
nieliniowej teorii sprężystości. Przystosowanie tej 
teorii przez prof. prof. Ż o m o c z k i n a  i  S i n i ­
cy  n a do potrzeb hydrotechników zmieniło po­
ważnie system zbrojenia płyt fundamentowych na 
podłożu sprężystym, przy jednoczesnym uprosz­
czeniu samego toku liczenia.

Równolegle do prac teoretycznych z zakresu 
hydrotechniki morskiej rozwija się ruch racjona­
lizatorski na wszystkich odcinkach tego działu bu­
downictwa.

Ramy artykułu nie pozwalają dostatecznie 
szczegółowo omówić wszystkie pozycje znaczące 
drogi rozwojowe budownictwa morskiego w Związ­
ku Radzieckim, lecz i ten niepełny zarys daje po­
jęcie o szerokim wachlarzu problemów, jaki nasu­
wa morze, oraz o twórczym wysiłku młodego pań­
stwa socjalizmu.
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RACJONALIZACJA PROGRAMÓW I  METOD NAUCZANIA
MA WYDZIALE BUDOWY OKRĘTÓW POLITECHNIKI GDAŃSKIEJ

(Referat wygłoszony w dniu 13 września 1950 r. na ogólnokrajowej konferencji racjonalizacyjno-
programowej Wydziału Budowy Okrętów w Gdańsku)

Programy studióio i  metody nauczania 
na Wydziale Budowy Okrętów Politechni­
k i Gdańskiej wywodzą się z ogólne a o ukła­
du studiów wyższych uczelni technicznych 
z okresu -przedwojennego. W gospodarce 
planowej kształcenie noiuych kadr musi 
być dostosowane ściśle do rzeczywistych 
potrzeb odpowiednich odcinków gospodar­
k i narodowej. Poznanie tych potrzeb i  za­
dośćuczynienie im może być osiągnięte ty l­
ko przez ścisłą współpracę właściwych or­
ganów gospodarki, jako przyszłych użyt­
kowników kadr, z uczelnią, jako ich pro­
ducentem.

Podobnie jak przemysł okrętowy w Polsce dzi­
siejszej jest zupełnie nową gałęzią je j gospodarki 
ogólnonarodowej, tak też zupełnie nowy na na­
szych wyższych uczelniach technicznych jest Wy­
dział Budownictwa Okrętowego Politechniki Gdań­
skiej.

Jego zaczątki przypadają na okres okupacji h it­
lerowskiej, gdy, w przewidywaniu rychłego osta­
tecznego rozgromienia najeźdźcy przez bohater­
ską armię Związku Radzieckiego, zapoczątkowa­
nego przez pogrom stalingradzki, przy tajnej po­
dówczas Politechnice Warszawskiej powołano do 
życia Studium Budownictwa Okrętowego.

Równocześnie wdrożono prace nad opracowa­
niem programów studiów dla przyszłej Politech­
niki Gdańskiej.

Gdy w maju r. 1945 Krajowa Rada Narodowa 
zdecydowała uruchomienie tej Politechniki, w licz­
bie je j 6 wydziałów był również pierwszy w dzie­
jach Polski Wydział Budownictwa Okrętowego.

Wydział ukonstytuował się w październiku 1945 
roku i niezwłocznie rozpoczął swą działalność. Co­
kolwiek by się dało powiedzieć o tej działalności, 
o trudnościach, jakie nastręczało utworzenie i pro­
wadzenie Wydziału, zwłaszcza w ciągu pierwszych 
paru lat, o wysiłkach, jakie były czynione dla jego 
usprawnienia, jedno jest niewątpliwe, iż niezbęd­
ność możliwie najszybszego jego uruchomienia, 
zmusiła nieliczne grono zawodowców, którzy te­
go zadania się podjęli, do pójścia drogą, jaka w 
owym czasie wydawała się jedyna. Drogą tą było 
zorganizowanie Wydziału w takich samych ra­
mach ogólnych, w jakie było ujęte po wyzwoleniu 
organizowanie wszystkich nowych wyższych uczel­
ni technicznych.

W warunkach, w jakich sprawy naszej krajowej 
techniki morskiej znajdowały się podówczas, a 
więc gdy potrzeba było przede wszystkim ludzi, 
chociażby mniej więcej tylko przystosowanych do 
zadań dnia codziennego, — zagadnienie to było

zagadnieniem naczelnym. Uruchomienie naszego 
Wydziału miało ten skutek, iż już w krótkim cza­
sie, bo po paru latach, dało pewien zastęp ludzi, 
którzy, będąc nieraz dość jeszcze dalecy od ukoń­
czenia studiów, mogli już z pożytkiem wejść 
w szeregi budowniczych Polski ludowej na morzu. 
Obecnie kilkudziesięciu studentów Wydziału, pra­
cujących w szeregu agend techniczno-okrętowych 
Ministerstwa Żeglugi, stanowi niepośledni zastęp 
tych, na których opiera się nasza gospodarka 
morska.

Nie zmienia to faktu, iż, w braku innych wzo­
rów, organizacja Wydziału oraz zakres i sposób 
prowadzonych na nim studiów były oparte, jak 
wspomniałem, o ogólne wytyczne, jakiś wypływa­
ły z ustroju innych Wydziałów naszych wyższych 
uczelni technicznych w ogóle. Jakiż był ten 
ustrój? — Był on taki, jaki był i  jest we wszyst­
kich krajach kapitalistycznych. Polegał on na 
tym, iż istniał szereg Wydziałów dla różnych spec­
jalności. Młodzież kończąca szkołę średnią szła 
na ten, czy inny wydział, częściowo kierując się 
upodobaniem osobistym, w licznych jednak wypad­
kach orientując się w przybliżeniu, na jakim mia­
nowicie polu będzie istniało w danym okresie więk­
sze prawdopodobieństwo otrzymania pracy po 
ukończeniu studiów. Nieco trywialnie można by 
powiedzieć, iż młodzież studiowała „na własne ry ­
zyko“ , uprawiając jak gdyby grę na loterii. „Sta­
wiam na mechanikę. Jeśli w tym dziale będzie du­
ży popyt na inżynierów, wygrałem; jeśli ten wielki 
popyt będzie na elektryków, przegrałem“ . I  po­
dobnie w innych specjalnościach.

Uczelnie ze swej strony ustalały pewien stan- 
dart niezbędnego zakresu nauczania; standart ten 
ulegał w zasadzie zmianom raczej powolnym. Gdy 
któryś z działów techniki, po latach pracy, prób, 
badań, doświadczeń i wykonań praktycznych po­
szczególnych badaczy i  zakładów przemysłowych, 
wyrabiał sobie prawo obywatelstwa, jak silniki 
spalinowe, lotnictwo itp., i gdy zaczynał obejmo­
wać szersze pole zastosowania, wówczas oczywiś­
cie te nowe tendencje znajdowały z biegiem cza­
su wyraz we wprowadzeniu odpowiedniej gałęzi 
wiedzy do programów uczelni. Wybitny specjalista 
w tej gałęzi stwarzał przy sobie liczniejsze, lub 
mniej liczne grono adeptów, z tym jednakże, iż 
każdy adept prowadził swe studia jak dawniej, to 
jest na własne ryzyko. Będę potrzebny komuś, czy 
nie będę — nikogo to bliżej nie obchodziło. Rów­
nież i zakres mej wiedzy: jeśli zapotrzebowanie 
będzie duże, to, niezależnie od je j zakresu — wy­
grałem; jeśli małe, to znów niezależnie od mej 
wiedzy, na właściwe stanowisko dostaną się ci 
przede wszystkim, którzy będą mieli odpowiednie
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poparcie i stosunki, źle wybrałem sobie specjal­
ność, — muszę szukać sobie miejsca na innym 
polu.

Wszystko zależało od koniunktury, wytwarza­
nej u nas głównie przez czynniki gospodarczo i 
politycznie nam obce, które ponadto wszelkie 
uchybienia w stosunku do swych dezyderatów mo­
gły pokrywać z łatwością przy pomocy „zagrani­
cy“ ,̂ czy to pod postacią importu maszyn i urzą­
dzeń, których technika krajowa nie mogła dostar­
czyć, czy to pod postacią ludzi, jeśli nie mogły ich 
dostarczyć uczelnie krajowe.

Czy zasoby i możliwości techniczne kraju są, lub 
nie są należycie wykorzystane dla celów gospodar­
ki krajowej, czy mamy lub nie mamy dostatecznej 
liczby techników należycie przygotowanych do 
pracy w każdej z interesujących nas dziedzin, to 
nikogo właściwie bliżej nie interesowało. Bywały 
hausse‘y i baisse‘y gospodarcze, koniunktury dob­
re czy złe, bezrobocie wśród robotników i inży­
nierów, eksport białych murzynów i eksport inte­
lektu polskiego, „kryzysy“ i ‘ „rozkwity“ — cało­
kształt wszystkich tych zjawisk należał organicz­
nie do ówczesnego naszego ustroju społecznego; 
stwarzano dla nich prawa ekonomiczne i podpo­
rządkowano się im, jak prawom natury, uważając 
je za zrozumiałe i nieuniknione.

Podobnie przedstawiały się stosunki również 
w innych krajach kapitalistycznych, z tą jedynie 
różnicą, iż w większości owych krajów istniały po­
tężne akumulatory buforowe w postaci kolonii. 
Wszelkie bowiem przesilenia, we wszystkich kie­
runkach, były tam zawsze łagodzone przez oko­
liczności, iż np. w Holandii przedwojennej na każ­
dego Holendra pracowało w koloniach 5 Malajczy- 
ków, zaś w Anglii na każdego mieszkańca metro­
polii pracowało co najmniej 10 Hindusów. Wresz­
cie potężnie rozwinięty przemysł stanowił znako­
mite uzupełnienie studiów, których ten, czy inny 
zakres, to czy inne ujęcie mogły nawet były ogra­
niczać się jedynie do pewnych podstaw’ ogólnych. 
Resztę wyrównywało samo życie.

Warunki istniejące w dzisiejszej Polsce, Polsce 
ludowej, zdążającej do wszechstronnego wcielenia 
w życie zasad socjalizmu, są zgoła odmienne. Na­
sze życie gospodarcze nie jest już uzależnione od 
interesów kapitału międzynarodowego; jego układ 
dyktowany jest jedynie potrzebami i interesem 
całego społeczeństwa. Będąc dotychczas głęboko 
zacofani gospodarczo, w gwałtownym tempie prze­
stawiamy się na uprzemysłowienie. Już dla reali­
zacji Planu Sześcioletniego potrzebujemy sił za­
wodowych wszelkich stopni w takiej ilości, iż do­
starczyć ich będziemy mogli jedynie przy najwięk­
szym wysiłku. A przecież na Planie Sześcioletnim 
nie będziemy mogli poprzestać. Za nim pójdą pla­
ny dalsze, niewątpliwie co najmniej tak samo roz­
ległe.

Wiemy dobrze, iż naczelnym zadaniem chwili 
jest szkolenie kadr. Chodzi jednak o to, iż, jeśli 
mamy je szkolić, to musimy zdać sobie sprawę 
2 tego, jak mianowicie je szkolić. Szkolenie to mu­
si być równie planowe, jak planowa jest praca, do

której owe kadry mają być powołane. Planowe 
musi ono być nie tylko co do ogńlnej ilości przy­
gotowywanych przez nas specjalistów, ale i  co do 
ich jakości. Rozumiem przez to, iż mamy dostar­
czać potrzebne ilości specjalistów takich, jacy na 
każdym z odcinków pracy technicznej są krajo­
wi w danym czasie potrzebni. Znajdujemy się 
w warunkach zupełnie^ swoistych; nie mamy też 
czasu na to, by czekać, aż życie samo wytworzy 
pracowników specjalizowanych ściślej w przeróż­
nych dziedzinach.

Zadaniem naszych uczelni jest dzisiaj kształcić 
podstawowe kadry pracowników nauki, ale rów­
nocześnie dawać wprost z murów uczelni pracow- 
mkow-wykonawców, przygotowanych przez samą 
uczelnię w stopniu dostatecznym, by mogli wziąć 
natychmiastowy udział w pracy na placówkach 
dla nich przeznaczonych. Jesteśmy w toku walki 
o socjalizm. Walka może być wygrana tylko wte­
dy, gdy każdy z walczących trwa na wyznaczonym 
dlań stanowisku, dzierżąc w ręku tę broń, którą 
mu dzierżyć przypadło w interesie ogółu. Na od- 
cmku technicznym bronią jest wiedza zawodowa: 
zadaniem uczelni jest, by broń ta była bronią właś­
ciwą.

Zasadnicze zabiegi w tym kierunku zostały 
wszczęte 2'^ roku temu, gdy w związku z rozpa­
trzeniem ilości i rodzaju sił technicznych, jakie 
będą potrzebne przy realizacji ogólnokrajowego 
Planu Sześcioletniego, Ministerstwo Oświaty po­
wzięło decyzję zreformowania wyższych studiów 
w ten sposób, by nauczanie prowadzone było na 
dwóch stopniach.

W tym nowym układzie pierwszy stopień stu­
diów obejmuje 3 lata nauki oraz \  roku tzw. prak­
tyki kierowanej przez uczelnię. Ma on na celu do­
starczenie przemysłowi inżynierów konstrukto- 
row-detalistów, albo inżynierów ruchu, inżynie­
rów-wykonawców. Drugi stopień, dający stopień 
naukowy magistra nauk technicznych, ma obej­
mować dalsze dwa lata studiów i kształcić inży­
nierów zdolnych do tworzenia koncepcyj ogól­
nych, do projektowania całości urządzeń oraz do 
pracy naukowo-badawczej.

Powyższa reforma została wprowadzona już 
przed dwoma laty, tak, iż w roku szkolnym 1950/ 
51 są już uruchomione wszystkie 3 lata studiów 
stopnia I, czyli tzw. studiów inżynierskich. W dniu 
1 lipca 1951 r. pierwsza partia studiujących tego 
stopnia zakończy studia i rozpocznie półroczną 
praktykę. W styczniu 1952 r „  po, wylegitymowa­
niu się należytymi sprawozdaniami z prac wyko­
nanych w czasie 6-miesięcznej praktyki, otrzyma 
ona dyplomy inżynierów zawodowych. W myśl za­
łożeń naczelnych władz państwowych, mają oni 
wejść do produkcji przemysłowej, w szczególności 
dla umożliwienia realizacji Planu Sześcioletniego, 
a następnie dalszych planów.

Realizacja tych planów w dziedzinie nas intere­
sującej będzie oczywiście w dużym stopniu zależ­
na od tego, w jakiej mierze owi inżynierowie będą 
odpowiadali rzeczywistym potrzebom czy to prze­
mysłu okrętowego, czy jakichkolwiek innych 
agend, składających się na całość obsługi naszych 

zagadnień techniczno-morskich. ■

313



TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA NK 11

Władze powołane do przeprowadzenia reformy 
starały się bardzo wnikliwie wejść w sedno tej 
sprawy, która była tym trudniejsza, iż je j istotna 
treść nie mogła być z natury rzeczy wymierzona, 
czy wymiarkowania ściśle. Pozostawała droga stop­
niowego przybliżania się do właściwego rozwią­
zania. To stopniowe przybliżanie się trwało, jak 
dotychczas, 2 lata, przy czym doświadczenie każ­
dego roku wnosiło swoje korektywy. W chwili 
obecnej sprawa studium I  stopnia przedstawia się 
mniej więcej w sposób ujęty w programach stu­
diów na wszystkich wyższych uczelniach polskich, 
zatwierdzonych przez Ministerstwo Szkół Wyż­
szych i  Nauki we wrześniu br. W ostatnim czasie 
zostały do nich wprowadzone jeszcze pewne mo­
dyfikacje, które nie wnoszą jednakże znaczniej­
szych zmian do układu ogólnego.

Całość układu studium I  stopnia była opraco­
wana przez czynniki, w których ręku spoczywa 
z urzędu zadanie ukształtowania sposobów przy­
gotowania kadr inżynierskich, a których kompe­
tencja w tym kierunku nie ulega wątpliwości. Nie­
wątpliwie jednak w pracy tej mogły zajść pewne 
przeoczenia i niedopatrzenia: czas naglił, a ciąg­
łość studiów oraz zabezpieczenie ciągłości corocz­
nego stałego dopływu nowych kadr musiały być 
utrzymane. Gdy jednak obecnie zasadniczy cel zo­
stał- osiągnięty, gdy reforma tak doniosła dla na­
szego życia gospodarczego w zasadzie została do­
konana, to przychodzi czas, gdy należy sprawdzić, 
w jakiej mierze w każdej z poszczególnych dzie­
dzin techniki da ona rzeczywiście to, czemu ma 
służyć.

W chwili obecnej chodzi o to, by zamierzenia 
w dziedzinie szkolenia zestawić z rzeczywistymi 
potrzebami tych czy innych dziedzin naszej gospo­
darki społecznej. Na tym miejscu zajmę się tym 
zagadnieniem od strony spraw budownictwa okrę­
towego w jego najszerszym ujęciu. To szerokie 
ujęcie obejmuje:

1. przemysł stoczniowy wielki,
2. przemysł stoczniowy statków śródlądowych,
3. przemysł stoczniowy do celów rybołówstwa 

morskiego,
4. przemysł stoczniowy do celów specjalnych,
5. budowę maszyn napędowych głównych: ma­

szyny parowe tłokowe, silniki spalinowe tłokowe, 
turbiny parowe i spalinowe, oraz przekładnie do 
nich,

6. budowę kotłów morskich wszelkich typów,
7. budowę maszyn pomocniczych okrętowych,
8. wykonywanie przedmiotów sprzętu i wyposa­

żenia okrętowego,
9. techniczny sprzęt nawigacyjny,
10. zagadnienia techniczne związane z eksploa­

tacją statków (armatorzy, GAL),
11. instytucje badawcze i badawczo-naukowe 

oraz potrzeby uczelni wszystkich stopni,
12. agendy techniczne centralnych organów,
13. Polski Rejestr Statków,
14. agendy miejscowe wyżej wymienionych or­

ganów centralnych: Urzędy Morskie, Zarządy

Portów Morskich, Zarządy Dróg Wodnych itp., 
obejmujące inspekcję i kontrolę techniczną stat­
ków, ich pomiarów itp.

Każdy z tych punktów dałby się rozczłonkować 
na składniki pomniejsze, ale i podane zestawienie 
zdaje się świadczyć o tym, jak rozległy i różnorod­
ny jest wachlarz zasadniczego zapotrzebowania na 
polu budownictwa okrętowego. Jeśli w myśl tego, 
co było powiedziane na wstępie, zagadnienie za­
sadnicze zdawało się leżeć w sprawach dotyczą­
cych I  stopnia nauczania, to w rzeczywistości się­
ga ono dalej, mianowicie stopnia magisterskiego 
również.

Na zebraniu przedstawicieli Wydziału, odbytym 
2^ roku temu przy udziale przedstawicieli wiel­
kiego przemysłu stoczniowego, zostało ustalone, 
iż zasadniczym celem pracy Wydziału ma być do­
starczanie przemysłowi i innym agendom technicz- 
no-morskim inżynierów magistrów, gdyż na po­
ziomie niższym potrzebne kadry mogą być skom­
pletowane bądź z absolwentów Państwowego L i­
ceum Budownictwa Okrętowego, bądź, zwłaszcza 
w dziale maszynowym, z inżynierów I  stopnia, 
kończących Wydziały Mechaniczne naszych wyż­
szych uczelni. Produkcja inżynierów okrętowych 
I  stopnia była również uważana raczej jako moż­
ność bezbolesnej dla obu stron eliminacji elemen­
tu słabszego, nie zaś jako jeden z celów głównych, 
jak to jest w innych dziedzinach techniki oraz na 
innych Wydziałach naszych uczelni technicznych. 
Jednym z naszych obecnych zadań miałoby być 
sprawdzenie, czy pogląd ten był słuszny i ma obo­
wiązywać nadal, czy też powinien on być poddany 
rewizji. Dla ułatwienia oceny zagadnienia pragnął­
bym poruszyć najprzód sprawę ilości sił inżynier­
skich.

Dotychczasowe tempo kończenia studiów było 
stosunkowo słabe, gdyż od uruchomienia Wydzia­
łu w roku' 1945 do chwili obecnej uzyskało dyplo­
my ogółem 35 studentów obu kierunków. W roku 
bieżącym sytuacja zmienia się już radykalnie. 
Istnieją podstawy do mniemania, iż do 31.12 1950 
roku uzyska dyplomy dalszych kilkudziesięciu ab­
solwentów. Siły inżynierskie zatrudnione w chwili 
obecnej we wszystkich dziedzinach budownictwa 
okrętowego ulegną przez to niemal podwojeniu. 
Podobną liczbę przewidujemy na rok przyszły, 
jako też i na rok 1952.

Zapotrzebowanie na siły inżynierskie będzie 
więc, zdaje się, pokryte w stopniu dostatecznym, 
przy dalszej rezerwie studiujących dziś jeszcze we­
dług programu dawnego, w liczbie około 100 osób, 
oraz 120 przechodzących obecnie kurs inżynierski 
stopnia I. Wydawało by się więc, iż w dziedzinie 
potrzeb budownictwa okrętowego w szerokim uję­
ciu dopływ kadr inżynierskich będzie zabezpie­
czony w zupełności, bez potrzeby uciekania się do 
szybkiego zasilenia tych kadr siłami o kwalifikac­
jach nienaukowych, jak tego wymagają potrzeby 
wszystkich innych dziedzin naszego życia gospo­
darczego. Dla lepszej orientacji w tym względzie 
byłoby potrzebne sprecyzowanie zapotrzebowania 
ze strony wszystkich zainteresowanych. Jak do­
tąd, uczynił to jeden tylko resort, i to — o ile
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mogę sądzić, — nie uwzględniając całości wszyst­
kich swoich potrzeb. Inne resorty nie zgłosiły 
w ogóle swych dezyderatów.

Tyle co do sprawy ilości przypuszczalnych no­
wych sil inżynierskich i sprawy zasadniczego po­
ziomu ich kształcenia: na I  i I I  stopniu.

Co się tyczy ich jakości, to poza sprawą po­
ziomu zasadniczego, podzielonego na 2 stopnie, 
było by w mym rozumieniu rzeczą istotną, by 
zapoczątkować chociażby ogólnikowe zorientowa­
nie się wszystkich czynników zainteresowanych 
w tym, czy wystarczające byłoby prowadzenie stu­
diów w ujęciu obecnym, czy też ich interesy ży­
wotne wymagałyby większego zróżniczkowania 
studiów naszej specjalności, zarówno w kierunku 
B. O. jak i B. M. O., a to w tym celu, by kończący 
studia mogli na swych stanowiskach inżynierskich 
nie douczać się dopiero w zakładach pracy, lecz by 
przychodzili tam z pewnym bardziej specyficznym 
zasobem wiadomości. Sprawą dalszą byłoby roz­
ważenie, w jaki mianowicie sposób cel ten mógłby 
być osiągnięty. Wydaje się rzeczą niewątpliwą ko­
nieczność właściwego, a bliższego związania Wy­
działu ze wszystkimi czynnikami stanowiącymi 
główne zręby naszej gospodarki teehniczno-mor- 
skiej, jak też i z tymi, które, nie należąc zasad­
niczo do niej, posiadają zainteresowania pokrew­
ne (np. Ministerstwo Komunikacji).

Szkolenie nowych kadr będzie zawsze nieżycio­
we, jeśli nie będzie związane stale ze wszystkimi 
ich użytkownikami, obecnymi i potencjalnymi. Jeś­
li mamy mówić o wiązaniu studiów i nauczania 
z życiem realnym, co jest szczególniejszym naka­
zem chwili, to wspomniane związanie musi być 
pełne. Z różnych przyczyn jest ono dziś stosunko­
wo nikłe, a skutek jest ten, iż studia i nauczanie 
odbywają się z konieczności na papierze lub kredą 
na tablicy, bez należytego zetknięcia się z rzeczy­
wistością.

Wszystkie instytucje oczekujące dopływu z Wy­
działu nowych sił inżynierskich tego czy innego 
stopnia powinny otrzymać je w jakości odpowia­
dającej ich zainteresowaniu Wydziałem jako ta­
kim. Dlatego też wszystkie owe instytucje współ­
pracę z Wydziałem winny traktować nie jako 
jeszcze jeden uciążliwy obowiązek, ale jako włas­
ny, dobrze zrozumiany interes, dopomagając w 
kształceniu dla nich sił odpowiednio wyposażo­
nych w potrzebną wiedzę. W mym przekonaniu 
osobistym, sprawa ta powinna być traktowana 
przez wszystkich zainteresowanych nie jako spra­

wa uboczna, lecz jako sprawa co najmniej rów­
nej wagi jak troska o poziom prowadzonej przez 
nich produkcji wytwórczej, lub należyte funkcjo­
nowanie tych czy innych organów administracji 
wodnej i technicznej.

Do zakresu tego współdziałania należą już dzi­
siaj:

a) sprawa umożliwienia Wydziałowi korzy­
stania z archiwów technicznych, w celu oparcia 
nauczania o wykonania współczesne i krajowe, nie 
zaś przestarzałe lub obcokrajowe, jak to w więk­
szości wypadków dzieje się obecnie;

b) umożliwienie wycieczek wykładowców i stu­
dentów do wytwórni, ich laboratoriów i warszta­
tów;

c) otoczenie szczególną opieką studentów od­
bywających praktyki letnie;

d) w szczególności dotyczy to tzw. „praktyk 
kierowanych przez uczelnię“ , mających trwać pół 
roku, a które rozpoczną się już dnia 1 lipca 1951 
roku. Każdy z absolwentów I  stopnia będzie mógł 
otrzymać stopień inżyniera zawodowego dopiero 
po przedstawieniu zadawalającego sprawozdania 
z tej praktyki, odbytej według programu, jaki bę­
dzie mógł być ustalony przez uczelnię, oczywiście 
tylko w ramach tego, co obejmuje program pro­
dukcji danej wytwórni przemysłowej. Ustalenie 
tych programów będzie mogło być dokonane ty l­
ko w ścisłym porozumieniu z właściwym użytkow­
nikiem i  przy jego najżywszym współdziałaniu.

e) Równie doniosła jest sprawa tzw. „praktyk
pływających“ , odbywanych przez studentów Wy­
działu jeszcze parę lat temu na statkach naszej 
floty handlowej. Sprawa dziś nie jest uregulowa­
na, ze szkodą, oczywiście, nie tyle Wydziału, co 
przyszłych użytkowników naszych sił inżynier­
skich. i

Jak wspomniałem poprzednio, poza tymi za- 
gadhieniami, które czekają już dziś na załatwie­
nie, będą prawdopodobnie powstawały inne. Każ­
dy zakład i instytucja zainteresowane w rozwoju 
naszej techniki okrętowej we wszystkich je j za­
stosowaniach powinny czuć się członkami tego zes- 
P°ju. który wspólnym wysiłkiem ma się przyczy­
nić i chce się przyczynić do postawienia Wydzia­
łu Budownictwa Okrętowego Politechniki Gdań­
skiej na takim poziomie, jakiego wymaga cało­
kształt interesów morskich i  śródlądowych nasze­
go państwa, Polski Ludowej, budującej podłoże 
socjalizmu.

— —    TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

NA POKÓJ SIĘ N IE  C Z E K A !

POKÓJ SIĘ Z D O B Y W A !

W Y G R A M Y  B I T W Ę  O POKÓJ!
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OBLICZENIE KRZYWEI RAMION MOMENTU STATECZNOŚCI POPRZECZNEI STATKÓW 
PRZY ZASTOSOWANIU WZDŁUŻNICOWYCH PRZEKROIÓW KADŁUBA

Cz. I. PODSTAWY OBLICZENIA

W śród licznych metod stosowanych do ob li­
czania stateczności poprzecznej s ta tków , m etody 
oparte o p rzekro je  wzdlużnicowe kadłuba, zys­
k u ją  coraz szersze zastosowanie.

Poda jąc uzasadnienie teoretyczne m etody 
opracowanej w  K atedrze P ro jek tow an ia  O krętów  
P o lite ch n ik i G dańskie j na  zasadach podanych 
przez E s  s e r a .  (1902 r . ) , a r ty k u ł s tanow i ró w ­
nocześnie próbę usystem atyzow ania po jęć i  okreś­
leń stosowanych w  obliczeniach geom etrycznych  
elementów kadłuba. Tę część opracowania au to­
rz y  t ra k tu ją  dyskusyjn ie .

R ozdzia ły o w łaściwościach k rzyw ych  prze­
k ro jó w  w zd łużnicowych m a ją  na celu tak ie  okreś­
lenie pj-zewidywanego przebiegu tych krzyw ych , 
by p rzy  m in im a ln e j ilośc i żm udnych p lan im e tro -  
w ań otrzym ać w ykre sy  k rzyw ych  w ystarcza jąco  
dokładne d la  celów prowadzonych obliczeń.

K R Z Y W A  R A M IO N

O góln ie  p rzy ję ło  się m ie rzyć stateczność ok rę tu  szyb­
kością w zras tan ia  lub  w ie lkością  m om entu, ja k i pow sta je  
podczas poprzecznego p rzechylan ia  s ta tk u  na skutek wza­
jem nego przesuw ania się względem siebie k ie ru n ku  dz ia ła ­
n ia  s iły  ciężkości i  w yporu .

N iech więc dany będzie s ta tek załadowany w  pewien 
określony sposób, posiadający w  danej c h w ili wyporność 
D. P rz y  pewnym  przechyle <p (rys . 1) m om ent stateczności 
w yn iesie :

M  =  D • h
gdzie h —  ram ię  tego mom entu.

O gólnie znany je s t jednak fa k t ,  że w  określonym  stanie

załadowania s ta tku  (D  =  const, z q =  const) zmienność 
m om entu stateczności w  zależności od p rzechyłu  w yraża  
się fu n k c ją :

h = f  ty) (1)
Obraz te j fu n k c ji w  p ros toką tnym  uk ładz ie  osi w spó ł­

rzędnych yO h  nazyw any je s t zazwyczaj „k rz y w ą  ram ion

m om entu stateczności poprzecznej s ta tku “ , lub  k ró tk o  —  
„k rz y w ą  ram ion  s ta tk u “ , a obliczanie i  w ykreś lan ie  tych 
k rzyw ych  dla  obranych stanów  załadowania (pewnych sta­
łych  D i  z Gl jes celem obliczeń, k tó re  noszą nazwę „o b li­
czeń stateczności poprzecznej s ta tków “ . N azw a ta  nie je s t 
zupełnie słuszna, gdyż obliczenie k rzyw ych  ram ion  odby­
wa się p rzy  następujących założeniach upraszczających:

1. S ta tek przechyla się w  sposób dość w o lny  na to , by 
dz ia łan ie  m om entu stateczności można b y ło  tra k to w a ć  jako  
dz ia łan ie  statyczne.

2. Podczas przechylan ia  się s ta tek  n ie  podlega przegłę- 
bien iom  (k rzyw a  środka w yp o ru  je s t k rzyw ą  p łaską ).

3. Oprócz m om entu s ił przechyla jących i  m om entu s ta­
teczności poprzecznej na s ta tek n ie  d z ia ła ją  żadne inne

A

s iły  (s ta le  zachodzi P =  W  =  D, gdzie P —  ciężkość s ta t-
A

ku, W  —  w ypór, D —  wyporność).
4. Podczas p rzechyłu  środek ciężkości s ta tku  nie zm ie­

n ia  położenia względem kad łuba (podczas p rzechyłów  s ta t­
k u  nie zachodzą przesuw ania lub  prze lew ania się ciężarów 
w ew nątrz kad łuba).

P rzy  tych  założeniach ram ię  stateczności s ta je  się 
fu n k c ją  ty lk o  trzech zm iennych, m ianow icie : 

h  =  f  ty ,  O, z G)
gdzie: zq  ■—  odległość środka ciężkości od s tępk i; lub, 
je ś li D =  y • V , gdzie V  —• objętość podwodnej części kad­
łuba s ta tku  p rzy  w yporności D :

h =  f ( y , V , z G ) (2 )
W edług rysun ku  1, fu n k c ja  ta  określa  się zależnością: 

h  =  p • cos (p +  f  • sin <p —  zG • sin w (3 )
gdzie : g, 'Q —  współrzędne środka w yp o ru  pi-zy w yp o r­
ności D i  pewnym  przechyle ą>.

W  tym  osta tn im  rów nan iu  z G je s t w ie lkością , k tó rą  
zazwyczaj określa się doświadczalnie, zależną od roz ło ­
żenia c iężarów w ew nątrz s ta tku , zatem od jego k o n s tru k c ji 
przede w szystk im .

W spółrzędne środka w yporu  w  rów nan iu  (3) są jednak 
fu n k c ja m i zarówno ką ta  przechyłu, ja k  i  w yporności, m ia ­
nowicie :
. . V ty , D ), s ty , D)
lub  > i t y , y ) ,  c t y , v )  (4 )

Określenie tych  dwóch osta tn ich  fu n k c y j d la  dowolne­
go kad łuba s ta tku  je s t bezpośrednim  celem n in ie jszych  roz­
ważań. Po w staw ien iu  odpowiednich w a rtośc i tych  fu n k c y j 
do rów nania  (3) o trzym u jem y ostateczny cel rozważań, 
t j .  rów nanie k rz y w e j ram ion  w  ostatecznej postaci, m iano­
w ic ie :

h t y )  =  rj t y ,  V )  cos (p +  f  t y ,  V ) sin rp —
4- z G sin  ep ( 5 )

dla dowolnych V  =  const i  zG =  const.

O K R E Ś L E N IA  I  D E F IN IC J E

Przedm iotem  n in ie jszych rozw ażań je s t kad łub s ta tku , 
W  w iększości rozważań te o rii ok rę tu  je s t on tra k to w a n y  
ja ko  jednorodna b ry ła , ograniczona pewną pow ierzchn ią 
k rzyw ą , zazw yczaj sym etryczną względem  jedne j z p łasz­
czyzn. W  celu rozp a tryw a n ia  te j b ry ły  w prow adza się na­
stępujący p ro s to ką tny  uk ład  osi w spółrzędnych oraz nastę­
pujące określenia i  de fin ic je :

Układ osi współrzędnych
K ad łub  okrę tu  ro zp a tryw a n y  będzie w  następu jącym , 

p ros toką tnym  uk ładz ie  osi w spółrzędnych (rys . 2) :

31 6 ’



NR 11 TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

O —  początek uk ładu  —  w  po łow ie d ługości s ta tku  m ię­
dzy pionam i, w  środku po w ew nę trzne j s tron ie  s tępki.

Oś O x —  poziomo w zd łuż osi stępki, z k ie run k iem  do­
da tn im  w  stronę dziobu sta tku .

Oś Oy —  poziomo, prostopadle do osi Ox, z k ie runk iem  
dodatn im  w . stronę p ra w e j b u r ty  s ta tku .

Oś Oz —  prostopadle do p łaszczyzny xO y (płaszczyzny 
s tę p k i) ,.z  k ie run k iem  dodatn im  w  górę (w  stronę pok ła ­
dów s ta tk u ). I

P rz y ję ty  uk ład  osi współrzędnych, w  dalszym  c iągu roz­
ważań nazyw any będzie „uk ładem  osi współrzędnych kad­
łuba“ . Jest on zw iązany z kadłubem  i  podlega w raz  z n im  
przechyłom  i  przegłębien iom . W  uk ładz ie  ty m :

płaszczyzna xOz je s t jedyną zazwyczaj płaszczyzną sy­
m e tr ii s ta tku ,

płaszczyzna xO y będzie w  dalszym  ciągu rozważań na­
zywana płaszczyzną stępki,

płaszczyzna yOz -— płaszczyzną owręża sta tku , 
oś Ox —  osią s ta tku .
Główne w y m ia ry  s ta tku  będą:
L  —  długość m iędzy p ionam i, m ierzona w zd łuż osi Ox, 
B —  szerokość lub  szerokość s ta tku  na w ręgow nicach* 

(bez poszycia).
T  —  zanurzenie s ta tku  do w odnicy kon s tru kcy jn e j.

Przekroje kadłuba

N a zw ijm y :
płaszczyznam i w zd łużn icow ym i —  pęk płaszczyzn ró w ­

no leg łych do płaszczyzny s y m e tr ii s ta tku ;
w zd łużn icam i —  lin ie  przecięcia się p łaszczyzn w zd łuż­

nicowych z pow ierzchn ią kad łuba (łącznie z lin ia m i prze­
cięcia się z pokładam i i  nadbudówkam i wodoszczelnym i 
kad łu ba ), lub rz u ty  tych  l in i i  na k tó rą k o lw ie k  z p łasz­
czyzn uk ładu  w spółrzędnych;

p rze k ro ja m i w zd łużn icow ym i ;— pow ierzchnie p łaskie , 
ograniczone w zd łużn icam i;

pola, m om enty statyczne, m om enty bezwładności p rze­
k ro jó w  w zd łużn icow ych —  jako  w łaściw ości pow ierzchn i 
p łask ich  (n ie  l in i i ) .

Równania powierzchni i przekrojów kadłuba

Pow ierzchnię kad łuba łącznie z pow ierzchn ią pokładu 
wodoszczelnego i  nadbudówek wodoszczelnych określono 
rów nan iem :

f ( x ,  y , z , )  =  0  ( 6)
lu b  też w  fo rm ie  ja w ne j, na jczęściej spo tykane j:

y  =  g (x , z) (7)
Równanie w zd łużn icy  o trzym am y jako  przecięcie się 

dow olne j płaszczyzny w zd łużn icow ej o rów nan iu  y  =  k  y 
(ky =  const) z pow ierzchn ią kadłuba, a zatem  w  postaci: 

f  (x , k y, z) =  O ( 8)

* )  A u to rz y  p ro p o n u ją , b y  l in ię  p rz e k ro ju  kad łu ba  p ionow ą 
płaszczyzną poprzeczną nazwać w  r  ę g  o w  n i  c ą, podobn ie  ja k  
l in ie  p rz e k ro ju  p łaszczyznam i p io n o w y m i w zd łu ż n y m i na zyw a ją  
się ju ż  w zd łu żn ica m i, a l in ie  przecięć kad łu ba  p łaszczyznam i 
p o z io m ym i — w id n ica m i. W ręg  oznaczać w te d y  będzie ty lk o  część 

k o n s tru k c y jn ą  kad łu ba  okrę tow ego.

Rys 3

lub w  fo rm ie  ja w n e j:

X =  gwz (k r  z ) (9)
A na log iczn ie  o trzym u je  się inne, stosowane 

p rzekro je  kadłuba, m ianow icie :
w  p raktyce

rów nan ia  wodnic:
y  =  gwo (x - k z ) ( 10)

rów nan ia  w rę g o w n ic *):
y  =  gw r(k x> z) ( 11)

Przekroje wzdłużnicowe

Funkcje ( 10) i ( 11) są fu n k c ja m i sym etrycznym i w zg lę­
dem osi Ox lub  Oz. W  prak tyce  w ys ta rczy  rozważać ty lk o  
jedną połówkę tych  fu n k c y j.

F unkc ja  (9) (rów nan ie  w zd łużn icy) je s t jednak fu n k c ją  
n iesym etryczną i  w  p ra k tyce  na leży rozważać ją  oddziel­
n ie  w  części dziobowej i  oddzieln ie w  części ru fo w e j s ta t­
ku. W  celach ca łkow ania  pó l i  ' m om entów p rze kro jó w  
w zd łużn icow ych oraz d la  celów prowadzonych da le j ro z ­
ważań dogodnie je s t w y ra z ić  rów nanie w zd łużn icy  p rzy  po­
mocy inne j w spółrzędnej, m ianow ic ie  p rz y  pomocy sum 
d ługości p rze k ro ju  wzdłużnicowego, a w ięc:

Np., według rysunku  3, suma długości p rze k ro ju  wzdhiż- 
nicowego y  =  ky d la  z =  w yn iesie :

X  (ky Z\ ) =  x 2 — x x,
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zaś dla  z =  z2:
X  ( k y . z2) =  ( x j -  x i )  +  (x 4 —  x 3) +  (x 5 — x 6) 
oraz d la  z =  z p :

X  (k y, zp) =  O.

K rzyw e  całkowe p rzekro jów  w zd łużnicowych

Oznaczamy z ko le i:
F  —  pola p rze k ro jó w  kadłuba,
m y —  m om enty p rze k ro jó w  kad łuba względem  p łasz­

czyzny s y m e tr ii s ta tku ,
m z —  m om enty statyczne p rze k ro jó w  kad łuba w zg lę­

dem płaszczyzny stępki.
Pola i  m om enty p rze k ro ju  wzdłużnicowego, odległego 

o k y od płaszczyzny sym e trii, w yrażą  się następująco:

1. Pola:

P (k. , z) =  f Z X (k
J  Z0 (ky)

ględem płas:

J  zo

„  z) dz (13)

2. M om enty względem  płaszczyzny s y m e tr ii (x O z ) :

X  (ky, z) ■ k y dz (14)

(ky)
3. M om enty względem  płaszczyzny s tępk i ( x O y ) :

mz (k y, * := f
J  z,,1

X (ky, z) ■ z dz 

(ky)

(15)

gdzie : z 0 ( k y ) —  współrzędna (z ) najn iższego pu nk tu  

w zd łużn icy  k  .
Zarówno F  (p o la ), ja k  m y (m om enty względem  xO z) 

i  m z (m om enty względem  xO y) są fu n k c ja m i zm iennej z. 
O brazy ty c h  fu n k c y j, przedstaw ione w  postaci w ykresów  
F  (z) ,  m y (z) i  m 2(z) ,  nazyw am y odpowiednio:

F  (z ) (rys . 4) —  k rzyw ą  ca łkow ą pó l p rze k ro ju  w zd łuż­
nicowego k y.

my (z ) —  k rz y w ą  ca łkow ą m om entu p rze k ro ju  w zd łuż­
nicowego względem  płaszczyzny sym e trii.

m z (z ) — k rzyw ą  ca łkow ą m om entu p rze k ro ju  w zd łuż­
nicowego względem  płaszczyzny stępki.

K rzyw e  pól i  mom entów p rze kro jó w  w zd łużnicowych

N iech będzie dana płaszczyzna rów no leg ła  do osi s ta tku  
o ró w n a n iu :

z =  y  tgę? +  a (rys . 5) (16)
Płaszczyznę tę  nazw iem y płaszczyzną wodnicową p rzy  

przechyle, <p —  kątem  przechy łu  s ta tku , a —  wysokością 
te j płaszczyzny.

Płaszczyzna wodnicową p rzy  przechyle odcina pewną 
część kad łuba, w  k tó re j o trzym u jem y następujące ogólne 
rów nan ia  pó l i  m om entów, odciętych tą  płaszczyzną w od­
nicową:

1. Pola:
z =  y  tgę> +  a 

F  (y , z) =  J X  (y , z) dz

(y)
2. M om enty względem  płaszczyzny s y m e tr ii: 

z =  y  t  g(p +  a
X  (y , z) • y  dz

,(y)
3. M om enty względem  płaszczyzny s tępk i: 

z =  y  tg q> +  a

m y (y

m . (y , z)

■f
.^ s iędem

. « - p
J  z0 l

- P 1 y  dz

(17)

( 18)

(19)X  (y,z)
(y)

C a łk i (17 ), (18) i  (19) są fu n k c ja m i zm iennej y . Ob­
razy  tych  fu n k c y j w  odpowiednich pros toką tnych  uk ładach  
osi współrzędnych w  postaci F  (y )  (rys . 5 ) , m y (y )  o raz 
m ,  (y ) nazyw am y odpowiednio k rz y w y m i pó l, m om entów  
względem  płaszczyzny s y m e tr ii i  m om entów  względem  
płaszczyzny s tępk i p rze k ro jó w  wzd łużn icow ych, odciętych 
wodnicą z =  y  tg <p +  a.

K rz y w ą  rzu tó w  na jn iższych z 0 (y )  i  na jw yższych z p(y )  
punk tów  w zd łużn ie na płaszczyznę yOz nazywać będziem y 
w  dalszym  ciągu „obrysem  poprzecznym  s ta tku “ , lu b  k ró t ­
ko „ob rysem “ .

Objętość i  m om enty kadłuba

Płaszczyzna wodnicową z  =  y  tgrp +  a  odcina pewną 
część kad łuba. Objętość części kad łuba  pod tą  płaszczyz­
ną określa  się ca łką  podw ójną:

/ b2 r  z =  y  tg <p +  a
j  X  (y , z) dz dy  (20)

b , J  z o (,y)
gdzie : b u b2 —• odległości sk ra jnych  p rze k ro jó w  w zd łuż- 
n icow ych przecię tych płaszczyzną wodnicową (rys . 5 ) .

W artość c a łk i (20) rów na  je s t po lu  ograniczonem u 
k rzyw ą  pó l p rze k ro jó w  w zd łużn icow ych, oki*eślonych ca łką  
(17) i  osią Oy (rys . 5 ).

W  sposób podobny w y ra ż a ją  się m om enty części kad ­
łuba  odcię te j wodnicą z =  y , tgę? +  a:

względem  płaszczyzny s y m e tr ii:  ,
* b, r  z =  y  tgę? +  a
X  (y , z ) » y  dy dz (21)

:n pia.az.cz.yz.ny

J biJ ■
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względem płaszczyzny stępk i: cowych, w ykreślonych na rysunku  teore tycznym . Będą to

f bs c z =  y  tg  <p +  a obrazy fu n k c ji:

M ‘ = J J
X  (y, z) • z dy  dz

zo (y)
(22)

F  (k y, z) = i  X  (k  y, z) dz

zo ( V

W yporność i  środek w yporu gdzie k y _  — (0> d, 2d, . . . .  n d ), oraz d

W  zagadnieniach te o rii ok rę tu  w ie lkość s iły  w yporu  
m ie rzy się zazw yczaj wypornością :

D =  y • V
S iła  w yporu  dzia ła  w zd łuż p ros te j przechodzącej przez 

środek m asy części kad łuba zanurzonej w  wodzie (odcię te j 
płaszczyzną wodn icow ą). P u n k t ten  nazyw a się środkiem  
w yporu , zaś jego współrzędne w y ra ża ją  się następująco:

M
V =  23)

( =

V

V
(24)

oraz, na skutek p rzy ję tych  na początku założeń, n ie  m a­
jąca w p ływ u  na to k  prowadzonych rozw ażań współrzędna:

jVL
£ =  ~  (25)

O B L IC Z E N IE  W S P Ó ŁR ZĘ D N Y C H  i  £

N iech będą dane teoretyczne lin ie  okrętowe, k tó rych  
2n płaszczyzn w zd łużn icow ych poprowadzono w  rów nych 
odstępach (d = B /2 n ) przez szerokość s ta tku . W ykreś lm y  
na płaszczyźnie yOz ślady przecięcia się płaszczyzn

B

2n
W ykreś lm y  k rzyw e  całkowe tych  pól ta k , ja k  pokazano 

na rysun ku  7 w  sposób podobny, ja k  się k re ś li k rzyw e  ca ł­
kowe p rze k ro jó w  w ręgow ych na a rkuszu k rzyw ych , z tym  
jednak, że w szystk ie  k rzyw e  w y k re ś lim y  na wspólne j osi, 
m ianow icie  osi Oz.

P rz e tn ijm y  kad łub  płaszczyzną wodnicową o rów naniu  
z =  y  tg<p +  a i  oznaczmy lite ra m i A A  (rys . 6 ) je j ślad 
na płaszczyźnie zOy. P rosta A A  na rysun ku  6 i  7 przecina 
s ia tkę  w zd łużn ie w  punktach 1, 2, 3, 4, O, 9, 6, 7, 8, zaś 
obrys s ta tku  w  punktach D i  E . Z rz u tu jm y  te  p u n k ty  na 
oś Oz i  przez rz u ty  tych  punk tów  (1% 2', 3 ', 4 ', O ', 5 ', 6’ , 

' oraz rz u ty  punk tów  D ' F ' poprowadźm y pęk pros- 
7tyeh  rów no leg łych  do osi O y (rys . 6).

Ten now y pęk prostych je s t odwzorowaniem  s ia tk i 
w zdłużnie, lecz w  now ym  pros toką tnym  uk ładz ie  osi, gdzie:

O — jest  początkiem  nowego uk ładu  osi,
Oś 0 'y '  —  po kryw a  się z osią Oz,
Oś O V  —  je s t rów no leg ła  do osi Oy, lecz przeciwnie 

skierowana. Odwzorowanie współrzędnej y  w  now ym  u k ła ­
dzie osi je s t następujące:

y' = y tgęs (26)
(zatem  szerokość s ta tku  w  nowym  układzie  odwzoruje się 
ja k o : B ' =  B tgę>, zaś odległości w zdłużnie ja ko  d ' =  
=  d tg ę j) .

Nową s ia tkę  w zdłużnie oznaczmy: O ', I ',  I I ',  itd .

w zdłużnicowych z tą  płaszczyzną (s ia tk a  w zd łużn ie) 
(rys . 6 ). W yk re ś lm y  następnie na tym  rysun ku  rz u ty  n a j­
niższych (z () ( y ) )  oraz na jw yższych (zp ( y ) )  punktów  
w zdłużnie (obrys poprzeczny s ta tk u ).

Sporządźm y k rzyw e  całkowe pó l p rze kro jó w  w zd łużn i-

Nowe w zdłużnice (w  uk ładz ie  osi y '0 'z ) p rzecina ją  
k rzyw e  całkowe pó l n rze kro jó w  w zd łużn icow ych w  punk­
tach 1 " , 2" ,  3 " ,  itd . W spółrzędne 1'1" ,  2 2" ,  3 '3 " . itd . w y ­
rażają. w ie lkości pól p rze k ro jó w  w zdłużnicowych, odcię­
tych  wodnicą z =  y  tgę? +  a.
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Przez p u n k ty  D ', 1 " , 2 " ,  ... O ', ... 7” , 8" ,  E ' popro­
wadźm y krzyw ą . Ta k rzyw a  je s t obrazem odwzorowania 
fu n k c ji F  (y )  (17) pokazanej na rys . 5. Odwzorowanie 
ma postać:

y' = y * tgę?
F ' ( y ' )  =  F ( y )  (27)

zaś ca łka  (pole ograniczone k rz y w ą  F ' ( y ' )  oraz osią 
O ' y ' p rz y  równoczesnej zm ianie zm iennych w g  zastoso­
wanego odwzorowania: dy ' == dy • tgcp, F '( y ' )  =  F  ( y ) ,  
oraz odpow iadających sobie b 'i ,  b j i  b '2, b2 w y ra z i się na­
stępująco:

r  b '2 r  b2
/ '  =  I F ' (y') • d y ' =  I F  (y ) tg cp dy

J b 't J b.
(28)

Po podstaw ien iu c a łk i F  (y )  z rów nan ia  (17) o trz y ­
m am y:

=  y  tgqp +  a
z) dz dy • t g<p (29)

r b 2 r  z =  y  t|
V ' =  x (y ,

J  b J  z0 (y)
oraz z rów nan ia  (20) :

V ' =  V  • t gcp (30)
lub odw ro tn ie :

V  =  V ' • ctg<p (31)
Z rów nan ia  (31) w yn ika , że obliczenie skom plikow anej 

ca łk i podw ójnej, pokazanej rów naniem  (20), zastąpić m oż­
na obliczeniem (sp lan im etrow aniem ) po la pow ierzchn i 
ogran iczonej k rzyw ą  F ' ( y ')  oraz osią 0 'y '.  P rosto ta  o trz y ­
m an ia tych  pow ierzchn i, gdy dany je s t obrys s ta tku  i  s ia t­
ka  w zd łużn ie oraz k rzyw e  całkowe pó l p rze k ro jó w  w zd łuż- 
n icowych, n ie  nastręcza żadnych zastrzeżeń.

Jeśli na rys . 7 w  sposób ogólnie znany naniesie się 
krzyw e  całkowe m om entów p rze k ro jó w  wzdłużnicowych, 
a  więc fu n kc je :

lub :

m y (ky, z) =

m z (k y, z) =

/

/

Z
X  ky, z) • ky dz

zG(y)

z
X  (k v, z) • z dz

z o <k y)

(14)

(15)

poprzez w ykonanie rozum ow ania i  k o n s tru k c ji analogicz­
ne j ja k  z k rz y w y m i ca łkow ym i pó l p rze k ro jó w  w zd łużn i­
cowych, o trzym am y:

M 'y =  M y * tgę?

fUb M y =  M ^  * C tg^ (32)
o ra z :

M 'z =  M z • tg (p

lub M z =  M 'z • c tgep (33)

T ak  więc obliczenie całek V , M v i  M z (rów nan ia  (20), 
(21) i  (22) ) ,  a co za ty m  idzie obliczenia współrzędnych 
środka w yporu  przechylonego kad łuba sprowadzają się do 
obliczenia (sp lan im etrow an ia ) pó l trzech  pow ierzchn i p łas­
k ich , określonych ca łkam i V ',  M ' v. \V y. Sposoby ob licza­
nia  i  kreś len ia  w szystk ich  w ym ien ionych k rzyw ych  oraz 
praktyczne  zastosowania n in ie jszych  rozw ażań do ob licza­
n ia  s ta tku  podane zostaną w  I I  części opracowania.

W ŁA Ś C IW O Ś C I K R Z Y W Y C H  C A Ł K O W Y C H  
P R ZEKR O JÓ W  W Z D ŁU Ż N IC O W Y C H

Każdy, k to  raz  jeden w yko n yw a ł arkusz k rzyw ych  h y ­
drosta tycznych ja k ieg oko lw iek  s ta tku , zna dobrze prob le­
m y w ystępujące p rzy  ob liczaniu i  w yk re ś lan iu  k rzyw ych  
ca łkow ych pó l (p ie rw szych k rzyw ych  ca łkow ych) i  m o­
m entów  (d ru g ich  k rzyw ych  ca łkow ych) p rze kro jó w  w rę ­
gowych. Is tn ie je  zupełna analog ia  w  w ykonyw an iu  k rz y ­
w ych ca łkow ych p rze k ro jó w  w zd łużn icow ych i  w ręgowych. 
Do stw ie rdzenia tych  ana log ii ogranicza się na raz ie  roz­
w ażania o w ykonyw an iu  tych  k rzyw ych .

B liż e j na leży zająć się przebiegiem  k rzyw ych  ca łko­
w ych  p rze k ro jó w  wzdłużn icow ych, ponieważ spotkać się 
można z n iespodziankam i n ie  znanym i na ogół p rzy  w y ­

konyw aniu  k rzyw ych  całkowych, p rze k ro jó w  wręgowych. 
Sedno rzeczy leży w  ty m  przede w szys tk im , że k s z ta łty  
p rze kro jó w  wzd łużn icow ych są w ie le  w ięcej zróżnicowane 
n iż  k s z ta łty  p rze k ro jó w  w ręgow ych. Szczególnie ostro 
zaznaczają się te  różnice w  górnych częściach p rzekro jów , 
gdzie po ja w ia ją  się oddzielne w zniesien ia pokładu na ru f ie  
i  dziobie, w ypukłość pokładu, p rze k ro je  przez nadbudów­
k i itp ., uw zględniane zw yk le  w  obliczeniach k rz y w e j ra ­
m ion.

W p ły w  tych  specja lnych cech k s z ta łtu  p rze kro jó w  
w zd łużn icow ych na obliczenie k rzyw ych  ram ion  je s t na 
ty le  znaczny, że zagadnienie przebiegu k rzyw ych  ca łko­
w ych p rze k ro jó w  w zdłużnicowych p rzesta je  m ieć cha rak te r 
ty lk o  teore tyczny.

W szystk ie  stosowane w  p ra k tyce  m etody w ykonyw ania  
tych  k rzyw ych  m a ją  cha rak te r in te rp o la c ji g ra ficzne j. 
Is tn ie je  duże podobieństwo pom iędzy in te rpo lac ją  g ra fic z ­
ną i  m atem atyczną. Obie są ty m  dokładniejsze, im  w ięcej 
danych je s t w a runków  dla  k rz y w e j, k tó rą  m am y poprowa­
dzić lub  zin terpo low ać. W  obu wypadkach znajomość 
styczności poszukiwanej k rz y w e j w  pewnym  punkcie sta­
nowić może w arunek rów norzędny ze znajom ością jednego 
co n a jm n ie j pu nk tu  in te rpo low ane j k rz y w e j. W  in te rp o la ­
c ji g ra ficzne j w a runek styczności, us ta la jąc  przebieg k rz y ­
w e j w  otoczeniu tego punk tu , narzuca pewne ustaw ienie 
g ię tk i lub  k rz y w ik a , tak ie , że un iknąć m ożna obliczania 
sąsiednich punktów  k rz y w e j, k tó ry c h  obliczenie p rz y  n ie­
znanym  je j przebiegu w yda je  się konieczne.

N in ie jsze  rozw ażania zm ie rza ją  zatem do tego, by  przez 
określenie p rze b ie g u . oraz cha rak te rys tycznych  punktów  
k rzyw ych  całkowych, w  zależności od k s z ta łtu  p rzekro jów  
wzd łużn icowych, zm niejszyć do m in im um  ilość koniecz­
nych obliczeń (p lan im e trow ań) p rze kro jó w  wzdłużnieo- 
wych, p rzy  pewności jednak, że otrzym ana, k rz y w a  posiada 
w łaśc iw y  i  dla założonych celów dość dok ładny przebieg.

N iech będzie zatem dany p rze k ró j wzd łużn ieowy, odleg­
ły  o k y od p łaszczyzny s y m e tr ii s ta tku , o ksz ta łc ie  ja k  
na rysunku  8. Oznaczmy:

z D— rzędna najn iższego pu n k tu  w zd lużn icy,

z p —  rzędna najn iższego p u n k tu  pokładu w  ty m  prze­
k ro ju  w zd łużn icow ym ,

zr —  rzędna najwyższego p u nk tu  w zd lużn icy  na ru f ie ,
z d— rzędna najwyższego pu nk tu  w zd lużn icy  na dzio­

bie, oraz odpowiednio:
X  (z) —  długości p rze k ro ju  wzdlużnicowego do pokładu,
X d ( z ) — długości p rze k ro ju  wzdlużnicowego w  w zn ie ­

sieniu dziobowym ,
X  ( z ) —-długości p rze k ro ju  wzdlużnicowego w  w zn ie­

sieniu ru fow ym .
(W szystk ie  dane współrzędne są ponadto fu n k c ja m i pa ra ­
m e tru  y  =  ky , k tórego dla  p rze jrzystośc i rozważań nie  po­
w ta rza m y).

W  dokładnym  u jęc iu  rów nanie k rz y w e j ca łkow e j pól 
p rze k ro ju  wzdlużnicowego w y ra z i się ja k  następu je : 

w  przedzia le :

<  zo- zp > F  (z ) = X  (z ) dz
)  zo

<  V  zr > F  (z ) = f  ZP
X  (z ) dz +

’  zo

+  | Z/ X r (z) +  
J  Zo

X d (z ) / d z

<  zr> zd > F  (z) =
r 7?

X ( z ) d z  +
' zo

(34)

+  j r Xr (z) dz +

J  zn
Równanie k rz y w e j ca łkow e j w yra ża  się zatem trzem a 

różn ym i zależnościam i fu n k c y jn y m i w  trzech przedzia łach 
is tn ien ia  te j k rzyw e j. Również trzem a oddzie lnym i zależ-

x d (z) dz
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nościam i fu n k c y jn y m i w y ra z i się pochodna te j fu n k c ji, 
m ianow icie : 

w  przedzia le :

< Zo> zp ^
dF

dz
=  X ( z )

Zp,
dF

dz
=  X r (z) +  X d (z) (35)

Z<1>
dF

dz =  x d (z)

W  ogólności zatem, pochodna pola p rze k ro ju  wzdłużnico- 
wego w y ra z i się w  postac i: 

cJF (k z) n
------=  Ę (X2n — X2n - i )  =  tga  (k y, z) (36)

gdzie a —  k ą t pom iędzy styczną do k rz y w e j d ługości p rze­
k ro ju  wzdłużnicowego a dodatn im  k ie run k iem  osi Oz.

Badanie pochodnej oraz pól p rze k ro jó w  w zd łużnicowych 
w  pokazanych przedzia łach oraz na ich  granicach p ro ­
wadzi do w n iosków  podanych przyk ładow o w  ta b lic y  1, 
zaś w y n ik i te j an a lizy  pokazuje rys . 8 w  postaci r y ­
sunku p rze k ro ju  wzdłużnicowego, w ykresu  pochodnej 
dF  n

— X (X2n — X2n_ t ) (k rz y w e j długości p rze k ro ju  w zd łuż­

nicowego) i  wreszcie w ykresu  k rz y w e j ca łkow e j F  (z) dla 
w szystk ich  trzech przedzia łów  zm ienności równocześnie.

Tabl. 1.

w  gó rnym  je j odcinku (odcinek nadbudówek). Oznacza to, 
ze na końcowym  zaokrąg len iu  k rzyw e j ca łkow e j w ystę ­
pować może jedna lub  k ilk a  wklęsłości, posiadających ca ł­
kow ite  uzasadnienie is tn ien ia . Jakko lw iek  p lan im etrow an ie  
p rze k ro jó w  wzd łużn icowych n ie jednokro tn ie  wskazywało

is tn ien ie  te j w klęsłości, liczn i ko n s tru k to rz y  ob licza jący 
k rzyw ą  ram ion  tra k to w a li j e . ja ko  b łąd p ian im etrow an ia , 
w y rów nu jąc  te wklęsłości g ię tką  lub  k rzyw ik ie m , W  n ie ­
ko rzystnych  w arunkach w yrów nanie  te j wklęsłości (do 
ksz ta łtu  pokazanego w  p rzyk ładz ie  b) dawać może błąd 
sięga jący około 5°/o na k rzyw e j ca łkow e j pól p rzekro jów  
wzdłużnicowych, oraz około 15% na k rz y w e j ca łkow e j m o­
m entów p rze kro jó w  w zdłużnicowych względem płaszczyz­
ny stępki.

dF
3. N iezależnie od tego, że k rzyw a  ------w ykazu je  is t-

. . _ dz - .
niem e na n ie j załam ań, (tab l. 2 ) , pow sta jących w  w yn iku

Tabl. 2.

BAMN/E FUNKCJ/
2. 0 z* / / '¿r / />

1. f iŁ ... me ¿sirneje 0 /
xr*) W X*(ZJ 0 0

2. d *r
JZm .

b >0 >0 0 <0 <0 <0 <0
d m łsłnteje 0 / T * / J t* / f i* J *
4 łgot 0 W \ V 0 0

S
o'e

0«

t *
’ ■8 I i f e

!«
i i

R ozpatru jąc w  podobny sposób p rzekro je  wzdłużnicowe 
każdego s ta tku , z nadbudówkam i lub bez nich, o kszta łtach  
nawet na jb a rdz ie j odbiegających od no rm a ln ie  spo tyka­
nych w  p raktyce , w  kad łubach s ta tków  specja lnych o trz y ­
m am y k rzyw e  o przebiegu niekoniecznie ta k im , ja k  poka­
zano na rysunku  8. Pokazana metoda ana lizy  przebiegu 
k rz y w e j ca łkow e j pól p rze k ro jó w  w zdłużnicowych p row a­
dzi jednak do wniosków , k tó re  d la  k ilk u  ciekawszych w y ­
padków p rak tyczn ie  spotykanych zobrazowano w  ta b lic y  2.

P rzyk ła d y  pokazane w  te j ta b lic y  w skazu ją  na is tn ie ­
nie  wspólnych, cha rakte rystycznych  cech k rzyw ych  ca łko­
w ych p rze kro jó w  wzdłużnicowych, pow ta rza jąych  się w 
różnych kom binacjach w ypadków  praktycznych . I  ta k :

1. K rzyw e  całkowe wychodzą stycznie do osi Oz w 
punkcie z0, je ś li w  ty m  punkcie X  ( k y, zc) = 0 ,  lu b  pod 

kątem  os trym  do te j osi, je ś li w  punkcie z0 is tn ie je  skoń­
czona długość w zd łużn icy ( X ( k y, zn) >  O).  To samo p ra ­
wo obow iązuje w  na jw yższym  punkcie p rze k ro ju  w zd łuż­
nicowego, m ianow ic ie  w  punkcie z =  z d, gdzie k rzyw a  ca ł­
kow a posiada styczną rów no leg łą  do osi Oz, je ś li 
Xd (ky, 7d) =  O (w ypadek najczęściej spo tykany w  p ra k ­
tyce ), lub  też styczną tw orzącą k ą t o s try  z osią Oz, je ś li 
p rze k ró j w zd łużn icow y posiada w  na jw yższym  punkcie

is tn ien ia , k rzyw a  całkowa ma przebieg na jzupe łn ie j p ły n ­
ny. Z jaw isko  to  w yraża  się p ros tym  fa k te m  is tn ien ia

w spólnych gran ic  fu n k c ji —-—  na krańcach przedzia łów
dz

skończoną długość ( X d (kv , zd) >  O (T ab l. 2 d ) .
2. P rzyk ła d  c) ta b lic y  2 w skazu je  na możliwość is tn ie -

zm ian cha rakte ru  te j fu n k c ji.  .

4. Is tn ie ją  m ożliwości występow ania załam ań na k rz y -
n ia  n ie  jednego, lecz aż trzech przegięć k rz y w e j ca łkow e j wych ca łkow ych p rze kro jó w  w zdłużnicowych, p -^ te d y  m a- . ,
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ją  one ch a ra k te r pokazany na p rzyk ładzie  d ), tab l. 2 . 
K s z ta łt  p rze k ro ju  wzdłużnicowego wskazuje, że ten w y ­
padek nie  m a cha rak te ru  w y łączn ie  teoretycznego. M ię ­
dzy in n ym i au to rzy  n inie jszego opracowania m ie li do czy­
n ien ia  z k rz y w y m i tego rodza ju  p rzy  o ka z ji obliczenia 
obrócenia w  wodzie s ta tku  żelbetowego, budowanego s tęp­
ką do góry.

Znajomość cech cha rakte rystycznych  k rzyw ych  ca łko­
wych p rze kro jó w  w zdłużnicowych, k tó re  określa się m eto­
dą wskazaną powyżej, oddaje znaczne us łu g i p rz y  w yko ­
nyw an iu  tych  k rzyw ych  w  celach ob liczania k rzyw ych  
ram ion. P rzew idu jąc przebieg k rzyw ych  ca łkow ych, m oż­
na ta k  rozłożyć sobie p lan im etrow an ie  p rzekro jów  w zd łuż ­
nicowych, by  un iknąć niepotrzebnego nagrom adzenia punk­
tów  w  części k rz y w e j, gdzie m a ona przebieg n ieskom pli­
kow any (np. na p rzestrzen i od pu nk tu  z0 do pu nk tu  z p wy­
s ta rcza ją  prak tyczn ie  3 p lan im e trow an ia  d la  w ysta rcza­
jąco dokładnego w ykreś len ia  k rz y w e j w ty m  zakresie ), 
na tom iast uchwycić p lan im etrow an iem  w szystk ie  punk ty  
charakterystyczne , tzn. p u n k ty  styczności i  przegięć, za­
łam ania itp . W  ten  sposób dla  każdego k s z ta łtu  kadłuba 
s ta tku  dobrać można m in im a lną  ilość p lan im etrow ań, n ie ­
zbędną do zagw arantow an ia  sobie w ym aganej dokładności 
przebiegu k rzyw ych  ca łkow ych p rze kro jó w  w zd łużn ico­
wych.

Przeprowadzone rozw ażania do tyczy ły  przebiegu k rz y ­
wych ca łkow ych pó l p rze kro jó w  wzdłużnicowych. Oblicze­
nie k rzyw ych  ram ion p rz y  użyciu  p rzekro jów  w zd łużn ico­
wych kad łuba w ym aga jednak rów nież w ykreś len ia  k rz y ­
wych ca łkow ych m om entów p rze k ro jó w  względem  p łasz­
czyzny s tępk i i  p łaszczyzny s y m e tr ii s ta tku . C a łk i (14) 
i  (15) w skazu ją  na to , że będą one posiadały p u n k ty  cha­
rak te rys tyczne  i  p rzeb ieg i k rzyw ych  ta k ie  same, ja k  k rz y ­
we całkowe pól. Ze w zględu na analogię tych  rozważań, 
pow tarzan ie  ich m ija  się z celem, ty m  ba rdz ie j, że część 
druga n in ie jszego opracowania zaznajom i czyte ln ików  
z prob lem am i technicznym i w ys tępu jącym i p rzy  kreślen iu  
w szystk ich  k rzyw ych  niezbędnych do przeprowadzenia ob­
liczeń.

W ŁA Ś C IW O Ś C I K R Z Y W Y C H  PÓ L I  M O M E N TÓ W  
P R ZE K R O JÓ W  W Z D ŁU Ż N IC O W Y C H

Pole p rze k ro ju  wzdłużnicowego, tzn. całkę (13), t r a k ­
towano do te j po ry  jako  fu n kc ję  F (h y , z ), zm iennej z

i stałego pa ram e tru  k v . Uzm ienn ien ie  g ran ic  całkowania 
i pa ram etru  z 0 ~  z H (y )  k y = y  oraz z =* z ( y )  daje ca ł­
kę w postaci:

f * ( y )
F (y ,  z ( y )  ) =  X ( y ,  z) dz (37)

J  2 ( y)
z 0 ( y)  —  znane ju ż  rów nan ie  obrysu poprzecznego 

s ta tku ,

z ( y ) —  dowolna pow ierzchnia walcowa, odcinająca 
pewną część kadłuba.

W  analogiczny sposób określa się fu n k c je  m y (y , z ( y )  
oraz m z (y , z ( y )  ), odpowiednio do rów nań (15) i  (16). 
O brazy fu n k c ji F ( y ,  z ( y )  ) (14 ), m y (y , z ( y )  ) (15) i m , 
(y , Z ( y )  ) (16), ja k  to  ju ż  uprzednio określono, nazwiem y 
odpowiednio k rz y w y m i pól i  m om entów p rze kro jó w  w zd łuż­
nicowych odciętych pow ierzchn ią z ( y ) .

N a p rzyk ładz ie  pól p rzekro jów  wzd łużn icow ych n a j­
dogodniej je s t rozpa trzyć  szczególne w ypadk i przebiegu 
tych  k rzyw ych , w ystępujące w  p rak tyce  obliczania k rz y ­
wych ram ion.

F unkc ja  w yrażona w  postaci ca łk i (37) je s t zasadniczo 
fu n k c ją  dwóch zm iennych (z) i  ( y ) ,  lecz (z) g ran icam i 
ca łkow ania je s t powiązane fu n k c y jn ie  z ( y) .  W  rzeczy­
w istości pola p rzekro jów  w zd łużn icow ych w yra ża ją  się 
zatem jako  fu n kc je  jednej zm iennej, m ianow icie :

C z ( y )
F ( y )  =  X ( ( y ,  z) dz

J  z0(y)
W  te j os ta tn ie j fo rm ie , jako  w yłącznie fu n kc ję  zm ien­

ne j ( y ) ,  rozważać będziemy k rzyw e  poi i  m om entów prze­
k ro jó w  wzdłużnicowych.

N iech będzie: z ( y )  =  y  tg q> - f  a. 
dF

Pochodna -------fu n k c ji F ( y )  w g  re g u ły  L e i b n i t z ’ a
dy

w yra z i się następująco:
z =  y  tg<p +  a

— x (y. z) dz +  X  (y , y  tg<p +  a) -tgę?
oy
z „(y )

+ X ( y ,  z (y)  ) _ !  (38)
dy

dF
N orm a lną  drogą, badając pochodną ^  , określić moż­

na przebieg fu n k c ji F ( y ) .  Badanie te j pochodnej, na 
ogół skom plikowane na p ierw szy rz u t oka, je s t jednak 
proste, je ś li weźm ie się pod uwagę fa k t ,  że w szystk ie  
w yra zy  składające się na praw ą stronę rów nan ia  (38) po­
siadają dość prostą  in te rp re ta c ję  geom etryczną. Tak więc 
w  rów nan iu  (38) oraz w g  rysunku  9:

X (y ,  z) —  w yraża  pewną pow ierzchnię k rzyw ą , zbu­
dowaną z długości p rze kro jó w  wzd łużn icow ych (wodnico- 
w ych) kad łuba w  sposób podobny, ja k  budowane b y ły  

cl F
krzyw e  - - - - - - X ( k ,  z).

dy
0

___ X ( y ,  z) —  w yraża  nachylenie stycznej do p rze­
my

k ro ju  pow ie rzchn i X ( y ,  z) p rzy  z =  const, tzn. do k rz y ­
w e j długości p i'zekro jów  w zdłużnicowych (rys . 10). Jak

o
widać z załączonego rysunku  (10), —— X ( y ,  z) je s t

o y

stale ujem ne lub rów ne 0 po p raw e j s tron ie  kad łuba, zaś 
sta le  dodatnie lu b  rów ne 0 po lew e j s tron ie  kad łuba 
(k rzyw a  je s t sym etryczna względem  osi Ox ).

X ( y ,  y  • tgęp +  a) —  d ługości p rze kro jó w  w zd łużn ico­
w ych na przecięciu się płaszczyzny z =  y  • tg y  +  a z kad­
łubem (d ługości p rze k ro ju  wodnicowego o wysokości a p rzy  
przechyle <p).

<p —  k ą t przechyłu  (tg<p stale doda tn i) w  założeniu, 
że s ta tek przechyla się ty lk o  na p raw ą  bu rtę , zaś zacho­
wanie się s ta tku  p rzy  przechyle na lewą bu rtę  je s t sy­
metryczne.

X ( y ,  z n (y)  ) —  długości p rze kro jó w  w zd łużnicowych 
na obrysie kad łuba, sta le  dodatnie lu b  rów ne 0.

—  spadek stycznej do obrysu, stale większe 
dy

lub równe 0 po p raw e j s tron ie  kadłuba, oraz stale m n ie j­
sze lub  rów ne 0 po lew e j s tron ie  kadłuba.
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Dla wskazania m etody rozważań rozp a trzy  się jeden 
z wypadków , w ystępu jących w  p raktyce , inne jednak 
w n iosk i, dotyczące innych w ypadków  praktycznych , podane 
zostaną bez w yprow adzenia w  postaci ostatecznej.

N iech więc będzie dany poprzeczny obrys kadłuba 
oraz wodnica p rzy  przechyle w  postaci wskazanej na r y ­
sunku 10, przecinająca obrys w  punktach (b1( z 0 (bŁ) ) ,  
(B/2, B/2 • tg<p +  a ), oraz oś s y m e tr ii (Oz) w  punkcie 

dF
(0, a ). Pochodna -------  oraz fu n k c ja  F ( y )  w  przedziale

dy
< b i ,  B /2 ) >  posiadają przebieg ja k  pokazano w  ta b lic y  3, 
rozp a tru jące j następujące t rz y  rodzaje m ożliw ych prze­
cięć płaszczyzny wodnicowej z kadłubem  w  punktach 
s k ra jn ych :

a) Przecięcie p łaszczyzny wodnicow ej z kadłubem  na 
obrysie je s t punktem  (p u n k t z c (b i)  lu b  z u (B /2 ) są rz u ­
ta m i p u n k tu ) (s ta tk i nie posiadające rów no leg łe j części 
b u r t lub  dna).

b) Przecięcie p łaszczyzny wodnicowej z kad łubem  na 
obrysie je s t lin ią  prostą  (tzn. Zo (b i)  lub z „  (B /2 ) na płasz­
czyźnie yOz je s t śladem pros te j (s ta tk i posiadające rów no­
leg łe  części dna i  b u r t) .

c) Przecięcie p łaszczyzny wodnicowej z kadłubem  je s t 
l in ią  prostą  oraz odcina pewną pow ierzchnię p łaską na 
prostopadłe j części b u r ty  s ta tku  (w  odległości ±  B /2 od 
Oz) (s ta tk i z prostopad łą  i  rów no leg łą  częścią b u r t) .

Przebieg k rz y w e j pó l p rze k ro jó w  wzdłużnicowych, po­
kazanej lin ią  p rze ryw aną na rys . 10, op isany je s t w  pozy­
c j i  7 tab l. 3. N a  podstaw ie te j ta b lic y  oraz dodatkowych 
rozważań pochodnej (38) i  odpow iadających je j pochod­

nych ^ my oraz — otrzym ano następujące w n iosk i, do- 
dy dy

tyczące zarówno k rzyw ych  pól, ja k  i  m om entów przekro ­
jó w  w zdłużnicowych, zobrazowane w  ta b lic y  4:

Przeprowadzone rozw ażania można zgrupować w  na­
stępujących punktach :

1. K rzyw e  pó l i  m om entów p rze kro jó w  w zdłużnicowych 
is tn ie ją  w  przedzia łach określonych p u nk tam i przecięcia

Tabl. 3.

B A D A M S  F - C J l F ^ . z j j g ^ d

y i p / O O / %

1. d ! j ( % 4 > 0 ! > 0 > ° , 
p o o )

< 0
C -o o )

< 0 < 0  
(U n o )

2 .

< 0
< o < 0 < 0 X > 0

> 0 "*  
> o m

l a +  o®

3 l£ x f y , z ) d z 0 > 0 > 0 < 0 < 0 0

4

a

X f y y t y f ^ f j .

0
> 0 : > o > 0 > 0 > 0

o
> o
> o

5 .

o
> o > 0 > 0 < 0 < 0

o
< c T

-oc>

6 % - 2 - M  \
0

> 0 > 0 > 0 ko k o
— o o

7 P r z e b ie g  b

styczna

d o O y
o s tro

.Oj

1
Qi

Ib
P a

■£«
8

zarĆGu

f b
*  N

8 *  

n o n ie

a-s

8>

j l T

C <0 -

styczne

d o O y_
astro  

w chodzi 
na  O y

f u n k c ji prosto/}.

-  Objaśnienia w tekście.
-  X (y.z), t g f  s ta le  dodatn ie
-  Pominięto wypadek p rzecięcia  wodnicy z  obrysem w punkcie  

p rze jśc ia  o b ła  w p ro s to p a d łą  cz h u rty  gdzie
-  Musi być ty j1 by istn ia ło  przecięcie z  obrysem.

się śladu płaszczyzny wodnicowej z obrysem s ta tku , a za­
tem  w  przedzia le <  b i,  B/2 > ,  lub  w  przedziale 

<  — B/2, B /2 >  (rys . 10).
2. K rzyw e  posiadają następujące p u n k ty  ch a ra k te ry ­

styczne, pokazane na rysunku  10. Są to  przecięcia ¿ładu 
p łaszczyzny w odn icow ej:

w  b! (— B /2) —  z obrysem  kad łuba na lew ej s tron i«  
s ta tku ,
w  0 —  z osią 0 Z,
w  b2 —  z lin ią  z h (y ) ,  tzn. z lin ią  rz u tu  n a jn iż ­
szego poziom u pokładu na płaszczyznę yOz, 
w  b3 —  z obrysem pokładu z p ( y) ,
w  B/2 _  z obrysem kad łuba na p raw e j burcie
sta tku .

3. W  punktach ( b j , — B/2) oraz B 2 w szystk ie  krzyw e  
m a ją  przebieg zależny od rodza ju  przecięcia się płaszczyz­
ny  wodnicow ej z kadłubem , a zatem:

a) Jeś li przecięcie p łaszczyzny w odnicow ej z kadłubem  
na obrysie  je s t punktem  (s ta tk i bez w s ta w k i cy lin d rycz ­
ne j i  rów no leg łe j części b u r t) ,  w tedy  początek (zakończe­
n ie) k rz y w e j je s t styczny do osi Oy (tab l. 4 b ) .

b ) Jeś li przecięcie p łaszczyzny wodnicow ej z kadłubem  
na obrysie  je s t odcinkiem  o skończonej d ługości, w tedy 
początek (zakończenie) k rz y w e j posiada styczną, tw orzącą 
o s try  (ro z w a rty )  k ą t z osią Oy (ta b l. 4 b , c, d ).

c) Jeś li przecięcie płaszczyzny wodnicowej z kadłubem  
na obrysie odcina pewną pow ierzchnię p łaską na p ros to ­
pad łe j części b u r ty  s ta tku , w tedy początek (zakończenie) 
k rzyw e j je s t prostopadłe do osi Oy (tab l. 4 a, c, d ).

4. W  punkcie 0 (kraw ędź przecięcia p łaszczyzny w odn i­
cowej z płaszczyzną s y m e tr ii)  k rzyw e  pól F ( y )  i  m omen­
tów  m z (y )  posiadają załam anie na skutek is tn ie jących  
w  ty m  punkcie dwóch pochodnych cząstkowych

__ 3 d7 c
X ( y ,  z) oraz pochodnych + wchodzących do

°y  d y
rów nan ia  (38),  na tom iast k rzyw e  m (y )  posiadają w  tym  
punkcie przegięcie (tab l. 4 a— d).

5. W  punkcie b2 ( rz u t przecięcia p łaszczyzny wodnico­
w e j z na jn iższym  poziomem pok ładu) zarówno krzyw e  
pól, ja k  i obu m om entów posiadają przegięcia (tab l. 4 d ) .

323



NR 11iECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

6. W  punkcie b3 ( rz u t przecięcia p łaszczyzny w odn i­
co wej_ z na jw yższym  punktem  po k ła du ), w  zależności od 
rodza ju  przecięcia, m ogą is tn ieć :
- a ) Jeś li przecięcie je s t punktem , —  wspólna styczna 

Ł wspólna w artość fu n k c ji:

f zp(b 3) ( '  b3tga  +  a
X ( y ,  z) dz =  I X ( y ,  z) dz

z0(b3) J  z „ ( b3)

Podobnie dla inom entów  m y (b3) i  m 2(b3). K rzyw e  prze­
b iega ją  w  ty m  punkcie na jzu pe łn ie j .p łynnie, pom im o 
zm iany określenia tych  fu n k c y j na zew nątrz p u n k tu  b, 
(tab l. 4 d ).

b) Jeś li przecięcie je s t odcinkiem , w szystk ie  t r z y  k rz y ­
we posiadają w  punkcie b3 załam anie (w ypadek sta tków  
z poziom ym i pok ładam i, np. s ta tków  żelbetonowych).

7. K rzyw e  sk łada ją  się zasadniczo z dwóch gałęzi, 
określonych dw iem a różn ym i ca łkam i w  przedzia łach:
< - b i,  0 >  o r a z - < 0 ,  B 2 > ,  połączonych załam aniem  
w  punkcie 0. W  rzad k im  w ypadku  przecięcia opisanego 
w  punkcie 6 b, gdzie is tn ie je  jeszcze jedno załam anie 
tych  k rzyw ych , m ianow ic ie  w  punkcie b3, is tn ie ją  t rz y  
gałęzie tych  k rzyw ych , określone trzem a różn ym i ca łkam i 
w  przedzia łach <  bx, 0 >  , <  0, b3 >  oraz <  b3 B/2 >  
( r y 3, 10, tab l. 4 ).

8. Przebieg poszczególnych ga łęz i k rzyw ych  F ( y )  i 
m z (y )  je s t następu jący:

a) Z lew ej s trony  s ta tku , w  przedzia le <  b1( 0 > ,  
k rzyw e  są s ta le  rósnące (tab l. 4 a— d ), niezależnie od te ­
go, czy is tn ie je  w  ty m  przedzia le przecięcie p łaszczyzny 
wodnicow ej z pokładem .

b) Jeś li płasżczyzńa wódnieowa nie przecina pokładu 
s ta tku  w  przedzia le < / 0, B /2)^s przebieg tych  k rzyw ych  
może być dość różny, m ianow ic ie : k rzyw e  m ogą być stale

T ab l. 4
K R Z Y W E  PÓL Ffu) 

/MOMENTÓW  WZGLĘDEM 
P t.  SYMETRII mufy) 
PRZEKROJU WZDŁOZN/C.

RÓWNANIA 
KRZYWYCH 

W PRZE DZIAŁACH
UWAGI

■

a.

'(h F(y)-/X(y,z)dz 

mv(y)‘ X(y.z)ydz
ks tyj

Siatki z rdwno - 
Legią cz hurt tub 
wstawką cylin - 
dryczną [statki 
towarowej.

\ /
0 i.k H

b  * < h,, /£> 

Ffy)’/xfy.z)dz
diy/fi/W-ui

my(ylc)x(yzjydz

Siatki bez równo­
ległej cz. burt [ho­
lowniki, kutry lip). 
(Płaszcz, wodo. me 
przecina pokłady).

0 . î  y

C. F rny

!
/ytęF a

F/yHX/y,zJ c/z
'z-tyj w* a 

■kiy)

Statki jak w [aj 
(Płaszcz, wodnic, 
przecina dno[Ąj
l burtę [%)}.. fg)-- ' o % y

d. F my
^  i -

r  1
%hjxfy,*)dz

%Jńjh/y,z)dz 
myfyj analogiczni

Statki jak w (a) 
(Raszez. wodnic, 
przecina .dno w(b, 
pokład w prze­
dziale dbz.bjj).■ / - ", . •' *: ■ V . > y» ”• i-i '

m alejąco (tab l. 4 a, c ) ; k rzyw e  m ogą być rósnące, a na­
stępnie m alejące (tab ł. 4 b ) ,  posiadając przegięcie i  m aks i­
mum; krzywe- m ogą maleć, a następnie rosnąć, i ;  znowu 
.mąłeć, (m in im um , przegięcie, m aks im um ), —  lec? .ten  
os ta tn i w ypadek je s t bardzo rzadk i.

9. In n y  nieco przebieg posiadają k rzyw e  m om entów 
m  (y ) .  N a jcha rak te rys tyczn ie jsze  w łaściw ości tych  k rz y ­
wych, inne n iż opisane w  poprzednich punktach , są nastę­
pujące:

a) K rzyw e  te sk łada ją  się z dwóch ga łęz i; w  prze­
dziale <  b i, 0 >- ga łęz i u jem nej, odpow iadającej u jem ne­
m u k ie ru n ko w i osi Oy, w  przedzia le ■< 0, B / 2 d o d a t n i e j ,  
odpowiadającej dodatniem u zw ro to w i osi Oy. (W  p ra k ­
tyce ob liczeniowej k rzyw e  te  d la  zaoszczędzenia m ie jsca 
na papierze k re ś li się jako  stale dodatnie, uw zględn ia jąc 
znak k rz y w e j p rzy  sum owaniu (p lan im e trow an iu ) m omen­
tów  (tab l. 4).

b) Każda (dodatn ia  lub  u jem na) ga łąź k rz y w e j, oprócz 
przegięcia w  y  =  0, posiada zazwyczaj jedno, w  szczegól­
nych zaś wypadkach (ta b l. 4 d) dwa przegięcia , m in im um  
lub m aksim um , oraz ew entualn ie  załam anie w  punkcie 
przecięcia z obrysem pokładu, je ś li to przecięcie je s t od­
c inkiem .

c) Inne cechy, ja k  opisano w  punktach 1— 8.
W szystk ie  opisane cechy k rzyw ych  pól i  m om entów

prze k ro jó w  w zd łużn icow ych odciętych dowolną pow ierzch­
n ią  walcową są rów nież cechami odwzorowań ty c h  k rz y ­
wych w  uk ładz ie  y '0'z ', ja k  opisano w yże j.

Z A K O Ń C Z E N IE

Przeprowadzone rozw ażania posiadają dw o ja k i cel:
I .  S tanow ią one próbę ścisłego sprecyzowania pojęć 

i  określeń, ja k im i ko n s tru k to rz y  pos ługu ją  się w  ka d łu ­
bowych obliczeniach okrę towych. Pojęcia te, sprecyzowane 
w  zw iązku z zastosowaniem p rze k ro jó w  wzd łużn icow ych 
kad łuba do obliczeń k rzyw ych  ram ion , ła tw o  da ją  się roz­
ciągnąć na pozostałe, stosowane w  obliczeniach p rzekro je  
kadłuba. A u to rz y  opracowania zda ją sobie sprawę z k ło ­
po tliw e j długości w prowadzonych nazw  i  określeń (np.: 
k rzyw a  całkowa m om entów p rze k ro ju  wzdłużnicowego 
względem  płaszczyzny s tę p k i) , w ym aga ła  tego jednak za­
rów no ścisłość ja k  i  jednoznaczność określenia pojęć b a r­
dzo złożonych. Poddając pod dyskusję n in ie jszy  uk ład  po­
jęć i nazw, au to rzy  m a ją  nadzieję, że ich opracowanie 
p rzyczyn i się do usunięcia w ie lu  nieporozum ień, ja k ie  
z b ra ku  odpow iedniej no m enk la tu ry  zachodzą dość często 
w  n iew ie lk im  zakresie polskiego p iśm ienn ic tw a  technicz- 
no-okrętowego, niezależnie od tego, że codzienna p ra k ty k a  
nadal będzie się pos ług iw a ła  pew nym i sk ró tam i i  sym ­
bolam i.

I I .  Przeprowadzone rozw ażania, czasem pozorn ie dość 
zaw iłe , prowadzą jednak do w n iosku (w łaściw ości k rz y ­
w ych ) o szerokim  zastosowaniu p rak tycznym . A u to rz y  
m a ją  nadzieję, że znajomość w łaściw ości k rzyw ych  ca łko­
w ych oraz w łaściw ości k rzyw ych  pó l i  m om entów  prze­
k ro jó w  wzd łużn icowych, pow iększając dokładność dokony­
wanych obliczeń, zm nie jszy ilość i  czas p racy  zużywanej 
do te j p o ry  na te obliczenia. I  tu ta j rów nież, podobnie 
ja k  w  nazwach i  określeniach, w łaściw ości k rzvw ych  ła t ­
wo rozszerzyć na k rzyw e  innych  p rze k ro jó w  kad łuba. W y ­
prowadzone w n iosk i m ogą zatem znaleźć szersze zasto­
sowanie, nie ty lk o  w  obliczeniach stateczności poprzecznej 
s ta tków . Ten os ta tn i fa k t  b y ł p rzyczyną, że w  p rzepro­
wadzonych rozw ażaniach nie ograniczono się jedyn ie  do 
podania gotow ych wniosków , lecz pokazano także metodę, 
k tó rą  zastosowano do ich  wyprowadzenia.

A u to rz y  zda ją sobie rów nież sprawę z tego, że zasto­
sowanie opracowanego przez n ich obliczenia współrzędnych 
środka w yporu  m ogło być wykazane w  sposób znacznie 
prostszy. W ym aga łoby to  jednak odchylenia od p rz y ję te j 
ogólnie m etody rozważań. Postanow iono zatem opraco­
wanie n in ie jsze podzielić na dw ie części: p ie rw sza pt. 
„P ods taw y obliczenia“  i  d ruga p t. „T o k  obliczeń“ , o cha-? 
ra k te rze  czysto p ra k tycznym , k tó ra  ukaże się w  jednym  
z następnych num erów.

L IT E R A T U R A :

P ro f, A . Ł o m n i c k i :  „R a ch u n e k  R óżn iczkow y i  C a łko­
w y " ,  tom  I  i  I I .

324



NR 11 _____________________________ i____________  TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

Inż. Piotr Bomas
Gdańsk

MOWĘ M ETODY PROJEKTOW ANIA
O S Ł O N Y  P O R T Ó W  OD FAL

Ogólne zasady m etody planów  fa low an ia . W y­
znaczanie rozm ia rów  f a l i  pełnego morza. Z m iana  
f a l i  p rzy  zb liżan iu  się do brzegu. Boczna ekspan­
s ja  f a l i  p rzy  m ija n iu  przeszkody. D w ustronna  
ekspansja boczna.

Uwagi wstępne
Zagadnienie osłony p o rtu  od fa l i  je s t jednym  z n a j­

trudn ie jszych , z ja k im i się spotyka in żyn ie r p rz y  opraco­
w yw an iu  p ro je k tu  po rtu . D la  w łaściw ego zap ro jek tow a­
n ia  fa lochronów  niezbędna je s t znajomość c h a ra k te rys ty ­
k i fa l pełnego m orza k ie ru ją cych  się ku  p o rto w i oraz 
p ra w  rządzących ty m i fa la m i p rzy  zm nie jsza jących się 
głębokościach wody, lub  p rz y  napo tykan iu  na przeszkody. 
Posiadając te dane, in żyn ie r m usi następnie usytuować fa ­
lochrony w  p lan ie  w  ta k i sposób, aby w  ram ach m ożliw oś­
ci pogodzić z sobą przez w łaśc iw y  kom prom is sprzeczne 
w ym agan ia  z jednej s tro n y  uzyskania m ożliw ie  na jlepszej 
osłony od fa l i  p rzestrzen i w ew ną trz  p o rtu , a z d ru g ie j —  
zapewnienia s ta tkom  m ożliw ie  dogodnych i  bezpiecznych 
w arunków  wejścia . Zadanie szczególnie się ko m p liku je , je ­
żeli p rzy  brzegu is tn ie ją  s ilne p rądy  w  połączeniu z ru ­
chem rum ow iska  przybrzeżnego, lub  je że li trzeba  się l i ­
czyć prócz tego z przep ływ em  wód rzecznych. Ponieważ, 
wobec konieczności pozostaw ienia w  fa lochronach prze jść 
naw igacy jnych , zupełna osłona wód po rtow ych  od f a l i  nie 
może być osiągnię ta i  część f a l i  będzie przen ikać do p o r­
tu  przez wejście, m usi być p rz y  ty m  skontro low ane obra­
ne położenie fa lochronów , łącznie z w ew nę trznym  układem  
bu do w li po rtow ych , przez analizę sku tków  przen ikan ia  
f a l i  do p o rtu  i  przew idzenie środków ich zwalczania. 
W  pewnych wypadkach pow inna być dodatkowo zbada­
na m ożliwość pow stan ia rezonansu w łasnych  wahań w o­
dy w  basenach po rtow ych  z pu lsac jam i fa l i  na zew nątrz.

Zagadnien ia powyższe b y ły  przedm iotem  obrad X V I I  
M iędzynarodowego K ongresu Żeglug i, k tó ry  się odbył 
w  1949 r .  i  k tó reg o  p rog ram  zaw ie ra ł m. in . kw estię : 
„P rzen ika n ie  fa lo w a n ia  do p o rtó w ; sposoby jego p rze w i­
dyw an ia  i  zw alczania“ . Zgłoszone na Kongres re fe ra ty  
wnoszą nowe św ia tło  w  om awianą tru d n ą  dziedzinę, gdyż 
podczas w o jn y  i  w  la tach  osta tn ich  w iedza o z jaw iskach 
fa lo w a n ia  poczyn iła  bardzo znaczne postępy. Równolegle 
z teore tycznym  pogłębieniem  zagadnienia, re fe ra ty  kong re ­
sowe prowadzą do bardzo is to tn ych  w n iosków  p ra k ty c z ­
nych dla  p ro je k tu jących  i  badaczy.

W  a rty k u le  n in ie jszym  og ran iczym y się do om ówienia 
przedstaw ionej na K ongresie  m etody p ro je k to w an ia  fa lo ­
chronów  na podstaw ie p l a n ó w  f a l o w a n i a  * ) .

Ogólne zasady metody planów falowania

O piera jąc się na te o r ii trocho ida lne j * * ) ,  a u to r oma­
w iane j m etody ana lizu je  zachowanie się fa l i ,  k tó ra  z pe ł­
nego m orza zb liża  się k u  p o rto w i, stopniowo zm ienia jąc 
swe c h a ra k te ry s ty k i i  k ie runek , w  m ia rę  wchodzenia na 
coraz m niejsze głębokości, w  zależności od rzeźby dna 
m orskiego i  brzegów. N a  podstaw ie te j ana lizy  podaje 
on metodę g ra ficznego przedstaw ien ia zachodzących zm ian 
na p lan ie  fa low an ia , na k tó ry m  są przedstaw ione kolejne 
położenia l in i i  f a l i  i  wysokość f a l  w  m ia rę  ich zb liżan ia się 
ku  po rto w i. W sku tek  re fra k c ji fa l  na zm niejsza jących się 
głębokościach następuje w yd łużenie ich  l in i i  g rzb ie tu ,

*) R. I r i b a r r e n :  „P ro te c tio n  des p o rts “ . Z  p ra cy  te j 
pochodzą ry s u n k i zam ieszczone w  n in ie js z y m  a rty k u le .

* * )  o g ó ln e  założenia te j te o r ii są w y łożon e  w  a r ty k u le  p ro f. 
W. T u b i e l e w i c z a  w  n -rze  7/8 „T e c h n ik i M orza i  W ybrzeża 
Z 1948 r., s tr. 3—11.

określane przez au to ra  jako  ekspansja fro n ta ln a , co w p ły ­
wa na ro zm ia ry  f a l i  i  je j energię. Specjalną uwagę po­
święca a u to r zachowaniu się fa l i  p rzy  napo tykan iu  na 
przeszkody w  postaci g łow ic  fa lochronu, k tó re  fa la  okrąża, 
podlegając p rz y  ty m  ekspansji bocznej. D la  te j ekspansji 
bocznej w prow adza on hipotezę pow staw ania f a l i  w  k ie ­
ru n ku  poprzecznym  o szybkości jednakow ej z fa lą  zasad­
niczą.

N a podstaw ie te j h ipo tezy podaje się sposób wyznacze­
nia  trzech zasadniczych obszarów, cha rakte rystycznych  
dla p rzem iany fa l i  po om inięciu przeszkody: o b s z a r u  
z a s i l a n i a ,  z k tó rego  przychodząca fa la  przesy ła  część 
energ ii sąsiedniemu obszarow i w  drodze ekspansji bocz­
ne j; o b s z a r u  e k s p a n s j i ,  leżącego „w  cien iu“ . p rze­
szkody, w  k tó ry m  następuje stopniowe wygasanie energ ii 
o trzym ane j z obszaru zas ilan ia ; wreszcie o b s z a r u  s p o ­
k o j n e j  w o d y ,  k tó ry  p ra k tyczn ie  m ożna uważać za 
w  p e łn i osłon ię ty. A n a lizu ją c  zachowanie się f a l i  na ob­
szarach zasilan ia  i  ekspansji, a u to r podaje konkre tne  spo­
soby wyznaczenia g ran ic  tych  obszarów i  g ra ficznego 
przedstaw ien ia obrazu fa lo w a n ia  poza przeszkodą, za­
rów no pod względem  k s z ta łtu  l in i i  fa li ,  ja k  też je j w yso­
kości w  dow olnym  m iejscu.

Do spraw y osłony obszarów wodnych od fa lo w a n ia  pod­
chodzi się często zby t pochopnie, n ie  zdając sobie spraw y 
z przem ian , » jakim  podlega fa la  pełnego m orza na głębo­
kościach zm niejszonych i  p rzy  napo tykanych przeszkodach. 
Popełniane w sku tek tego b łędy można z ilus trow ać nastę­
pu jącym  p rzyk ładem :

L in ia  łącząca wejście do p o rtu  G dynia z cyplem  P ó ł­
wyspu H e lsk iego przebiega w  k ie ru n ku  E N E . Sądzi się 
wobec tego, że od fa l i  sztorm ow ej pełnego m orza z k ie ru n ­
ków  położonych ku  N  od te j l in i i  wejście do G dyni je s t 
ca łkow ic ie  osłonięte. Zastosowanie m etody p lanów  fa lo ­
w an ia  w yraźn ie  wykaże b łąd tak iego  rozum owania. F a la  
pełnego m orza, np. z k ie ru n ku  N E , okrążając cypel , p ó ł­
w yspu, sk ie ru je  . się k u  G dyni, przychodząc z k ie runku  
E N E , w praw dzie  osłabiona w sku tek  ekspansji bocznej 
i  w p ły w u  ubyw a jących głębokości, zawsze jednak g roź­
n ie jsza n iż  bezpośrednia fa la  zatokowa od pó łw yspu. Taje 
samo przecenia się zw yk le  osłonę dawaną przez fa lo ch ro ­
ny, sądząc, że obszar w odny zna jdu jący się w  „c ie n iu “  fa ­
lochronu je s t os łon ię ty  na ca łe j p rzestrzeni.

Z powyższych względów  sądzim y, że zaznajom ienie 
szerszego ogółu zainteresowanych z m etodą p lanów  fa lo ­
w an ia  je s t bardzo wskazane. Podając w  dalszym  ciągu je j 
objaśnienie, posta ram y się rów nież przedstaw ić w  skró ­
cie je j teoretyczne uzasadnienie, dawane przez au tora .

P rz y  ko rzys ta n iu  z m etody p lanów  fa lo w a n ia  kolejność 
postępowania je s t następująca:

1. wyznaczenie rozm ia rów  f a l i  pełnego m orza, na ja ką  
p o rt może być w ys taw ion y ;

2 . określenie zm ian, ja k im  u legn ie  fa la  pełnego m orza, 
zb liża jąc się do po rtu , pod w p ływ e m  zm nie jsza jących się 
głębokości i  rzeźby l in i i  brzegu;

3. określenie dalszych p rzem ian f a l i  p rzen ika jące j do 
p o rtu  przez p rze jśc ia  naw igacyjne.

W  te j też ko le jności om ów im y powyższe fa z y  postępo­
wania.

Wyznaczenie rozmiarów fali pełnego morza

R ozm ia ry  fa l,  zb liża jących  się z pełnego m orza do po r­
tu , m ogą być określane bądź z bezpośrednich obserwacyj, 
bądź na podstaw ie w zorów  em pirycznych.

A b y  można by ło  oprzeć się na bezpośrednich obser­
wacjach, muszą one dawać gw aranc ję  w ykonan ia  we w łaś-
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c iw y sposób, zapew nia jący ich  dokładność. Prócz tego, m u­
szą one obejmować dostateczną ilość la t, na ogół 40, 50 
lu b  w ięce j, aby m ieć pewność, że zosta ła zaobserwowana 
i  pom ierzona na jw iększa m ożliw a  fa la  burzowa.

Ponieważ, n ies te ty , w a ru n k i te  zazwyczaj nie są speł­
nione, in żyn ie r p ro je k tu ją c y  m usi w  w iększości w ypadków  
opierać się na wzorach em pirycznych. Da je to w iększe

czasu.
D la  wyznaczenia wysokości fa li ,  wzniecanej przez n a j­

s iln ie jszy  m oż liw y  w ia t r  burzow y, n a js ta rszy  je s t ogólnie

znany w zór S t e v e n s o n  a, w y ra ża ją cy  ją  w  fu n k c ji fe t-  
chu (d ługości rozb iegu fa l i ) ,  m ianow icie  dla dużych obsza­
ró w  wodnych, p rzy  dostatecznie d łu g o trw a łym  dzia łan iu  
w ia tru ,

2h =  0,37 / D  (1)
a d la  m ałych 4

2h =  0,37 / E T —  0,27 /  D  +  0,76 (2)
gdzie 2h —• wysokość f a l i  w  m etrach,

D —  długość rozb iegu fa l i  (fe tchu ) w  km .
W ysokość i  długość fa l i  w  fu n k c ji d ługości fe tchu  oraz 

szybkości i  czasu trw a n ia  w ia tru  podają w zo ry  B ó r g e n a :

2h =
V» w

6,7 W

D

12,34 W

1 +

2L
1 + 47,9 W  

D
1 +

13.31

gdzie 2L —  długość f a l i  w  m etrach,
W  —  na jw iększa szybkość w ia tru  w  m/sek., 
t  —• czas trw a n ia  w ia tru  w  godzinach, 
inne oznaczenia ja k  w yże j.

(3)

(4)

A u to r  m etody planów  fa lo w a n ia  da je w łasne w zo ry  dla 
wysokości i  d ługości f a l i  w  fu n k c ji jedyn ie  d ługości fe tchu, 
wychodząc z następujących założeń:

Jeże li w ia tr  t rw a ł dostatecznie d ługo, to  ch a ra k te rys ty ­
k i fa l i ,  a więc je j długość 2L  i  wysokość 2h, stanow ią 
określone fu n kc je  szybkości w ia tru  oraz d ługości drog i, 
p rzebyte j od m ie jsca je j narodzenia się na przec iw leg łym  
brzegu (fe tchu ) F. Ponieważ dla  spraw y osłony p o rtu  
i  stateczności budow li po rtow ych  trzeba się liczyć z m ak­
sym alną m ożliw ą  fa lą , k tó ra , oczyw iście, m usi odpowia­
dać m aksym alnem u m ożliw em u w ia tro w i o szybkości V max 
więc ch a ra k te ry s ty k i te j m aksym alne j m ożliw e j f a l i  2ho 
i  2L , można przedstaw ić ja k  n iż e j:

2h0 — f i  (F,Vmax)

2L0 =  f ,  (F,Vmax).
Jeżeli przez analogię z przep isam i, obow iązu jącym i 

w  technice lądowej, p rzy jąć  d la  w ia tru  m aksym alnego 
określoną górną granicę, c zy li p rzy jąć  Vmax =  ConSt., lub, 
z jeszcze w iększym  przyb liżen iem , p rzy jąć , że m aksym a l­
na w artość szybkości w ia tru  je s t rów nież określoną 
fu n k c ją  długości obszaru, na k tó ry m  on panu je, c z y li że 
Ymax =  f-i ( F ) , to  o trzym am y ostatecznie d la  cha rak te ­
ry s ty k  m aksym alne j f a l i  ob liczeniowej:

2h j =  U  (F )
2L0 =  f 5 (F ) .

W ychodząc z tych  założeń, z licznych  obserw acyj n a j­
w iększych fa l na różnych obszarach m orsk ich  a u to r w y ­
prowadza następujące w zo ry :

2h0 — 1,2 F (5)

2L0 =  31 / F  («)
gdzie 2h0 i  2L 0 są wyrażone w  m etrach, jeże li F  je s t m ie­
rzony w  k ilom etrach .

N a w ie lk ich  obszarach oceanicznych, gdzie długość 
fe tchu  może sięgać 15.000 km , obszar sz torm ow y nie  obej­
m u je  ca łe j d ro g i przebyw ane j przez fa le , a is tn ie jące  na 
te j drodze inne w a ru n k i m eteorologiczne w y w ie ra ją  w p ły w  
na w ytw orzoną  na obszarze sztorm ow ym  fa lę . A u to r  p ro ­
ponuje pewną metodę dla uw zględn ien ia  tego w p ływ u , k tó ­
re j jednak nie będziem y tu  om aw ia li, ponieważ w  naszych 
w arunkach trzeba  się liczyć z m ożliw ością  ob jęcia sz to r­
mem całego obszaru B a łtyku .

Zmiana fali przy zbliżaniu się do brzegu

Z m i a n a  k i e r u n k u  f a l i .  W ed ług  te o r ii trocho i- 
da lne j, cząstk i wodne na pow ie rzchn i ob ję te j fa low aniem
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poruszają się przy  głębokościach nieskończonych po o rb i­
tach kołowych, k tó rych  prom ień je s t rów ny  połow ie wyso­
kości fa li .  O rb ity  te  bardzo szybko m a le ją  w  g łąb i  moż­
na p rzy jąć  z dostatecznym  dla celów prak tycznych  p rz y ­
bliżen iem , że p rz y  głębokościach przekraczających lub 
rów nych połowie długości f a l i  w  ruchu  fa lo w ym  nie odczu­
wa się w p ływ u  dna, i  głębokość tę  można p rak tyczn ie  uw a­
żać za nieograniczoną. W  zw iązku z ty m  do głębokości 
H  >  L0 określone podanym w yże j sposobem cha rak te rys­
ty k i f a l i  nie u lega ją  zm ianom.

P rzy  zachowaniu poprzednich oznaczeń, aż do izoba ty 
H  =  L 0 okres fa l i  w yrażać się będzie wzorem

Na głębokościach m nie jszych fa la  u legnie przeobrażeniu 
i  o rb ity  cząstek wodnych zm ienią się na e liptyczne, a okres 

fa l i  w y ra z i się wzorem

2T =  2 I
gdzie K  — coth -

uH

k L K

g
( 8)

i  p rzedstaw ia  stosunek w iększej pó ł-

osi o rb it  cząstek wodnych na pow ie rzchn i do m nie jsze j 
półosi.

Gdy burza ju ż  się u s ta liła , to , na tu ra ln ie , w  c iągu okreś­
lonego okresu czasu ilość fa l przechodzących przez ze­
w nętrzną granicę p ły tk ie j wody (gdzie H  =  L „ ) ,  lub  przez 
dowolny je j pu nk t, będzie jednakowa, c zy li T  =  T„ . Stąd 
na podstaw ie rów nań (7) i  ( 8 ) o trzym u je  się L K  =  L0. To

osta tn ie  rów nanie w raz ze wzorem  K  =  coth pozwala

na określenie w artośc i L  i  K , ponieważ L ,  i  H  są znane. 
Da je to  możność prześledzić stopniowe zm iany cha rakte ­
ry s ty k  fa l i  w  m ia rę  zb liżan ia  się je j ku  brzegow i.

A b y  u ła tw ić  odpowiednie obliczenia, au to r podaje k rz y ­
we dla każdej ch a ra k te ry s ty k i f a l i  w  fu n k c ji w a rtośc i sto­

s u n k u —  (rys . 1 ).
Lo

Ponieważ, p rz y  głębokościach m nie jszych od L  , K  '-> 
i  w zrasta  p rzy  ubyw aniu  głębokości, w ięc w  m ia rę  weho-

2L
dzenia fa l i  na coraz p ły tsze  wody długość je j 2L  =  ■ —

K

i szybkość c V itK
będą m a la ły  i  te części l in i i  g rzb ie ­

tu  fa li ,  k tó re  wcześniej n a tra f ią  na p ły tk ie  wody, wcześ­
n ie j też zm niejszą swą szybkość i  długość, powodując z ja ­
w isko re fra k c ji fa li ,  to  je s t zm iany l in i i  je j grzb ie tu .

K o rzys ta jąc  ze wspom nianych k rzyw ych , można te  zm ia­
ny  przedstaw ić g ra ficzn ie  w  postaci „p lan u  fa lo w a n ia “ .

W ykreślen ie  tego p lanu je s t proste i  au to r ob jaśnia je 
w  następu jący sposób:

N iech prosta  M N  (rys . 2) przedstaw ia  lin ię  g rzb ie tu  
fa li ,  posuwającej śię ku  brzegow i w  k ie ru n ku  prostopad­
ły m  do te j l in i i  na głębokościach przekracza jących po ło­
wę je j długości L 0, poprzednio określonej.

Po u p ływ ie  pó łokresu T  = T 0 każdy z punk tów  l t , 2U 
3 i, 4i f  5 i itd ., odstęp m iędzy k tó ry m i A 0 je s t dowolny 
i  może być p rz y ję ty  za L , ,  za jm ie nową pozycję 12, 22, 32, 
42, 52 na p ro s te j rów no leg łe j do poprzednie j, p rzy  czym 
każdy p u n k t przesunie się naprzód o połowę długości fa l i  
L  = L 0. D la  w ygody ska li można zam iast L „ p rzy jąć  jedną 
z je j w ie lokro tnośc i n L „ ,  chociaż dokładność będzie p rzy  
ty m  m niejsza.

Z jaw isko  to  będzie się odbywało nadal w  ten sposób 
do chw ili, w  k tó re j część fa l i  —  dolna część na rysunku  —  
napotka w  swym  ruchu głębokości m niejsze od L fl.

Każdem u p u n k to w i tego obszaru będzie odpowiadała

głębokość H ; p rzy  znanym  s to s u n k u -— odpowiednia rzęd-
Ln

na na rys . 1 określa na różnych k rzyw ych  c h a ra k te rys ty ­
k i fa l i  dla te j głębokości H ; k rz y w a  3 daje w  szczególności 

L
stosunek - — , t j .  w artość L  lub  też szukanego posuwu da- 

Do
nego punk tu , odpowiadającego połow ie okresu lub  je j w ie ­
lokrotności.

W ykreś la  się prom ienie fa l i  (no rm alne do l in i i  grzb ie­
tu )  i  je że li k ą t m iędzy przedłużeniem  jednego z n ich a na­
stępnym  nie je s t bardzo m a ły , na leży skorygować k ie ru ­
nek pierwszego z nich, umieszczając go rów noleg le do dwu-

Rys 3

P ro f i l  l in i i  fa l i

sieęznej tego kąta . O dkładając na prom ien iach odpowia­
dające im  posuwy fa l i  i  łącząc o trzym yw ane p u n k ty  lin ią  
c iąg łą , o trzym am y obraz ko le jnych  pozycyj f a l i  p rz y  je j 
posuwaniu się ku  brzegow i.

Jeżeli pochyłość dna nie je s t jedno lita , to  dla oddziel­
nych punk tów  p rz y jm u je  się średnią głębokość czworobo­
ku, nazywanego przez au to ra  „czworobokiem  posuwu“ , o 
bokach rów nych połow ie długości fa li ,  uwidocznionego na 
rysunku  2 p rzy  punkcie 24.

Z m i a n a  w y s o k o ś c i  f a l i .  D la  o trzym an ia  pe ł­
nego obrazu p lanu fa low an ia , pozostaje jeszcze określić 
wysokość fa l i  w  dowolnym  punkcie.

E ne rg ia  f a l i  pełnego moyza na je j szerokości A 0 i  d łu ­
gości 2L„ w yraża  się wzorem  E „ =  A „ Q g L  , h0 s. A na lo ­
g iczny w zó r E  =  A  q gLh.2 może być zastosowany z dosta­
tecznym  przyb liżen iem  dla  głębokości ograniczonej,

Gdyby energ ia E 0 zachowywała się bez zm iany i  na 
zm niejszonych głębokościach, to, wobec zm niejszenia d łu ­
gości _ fa li,  wysokość je j m us ia łaby wzrastać w  stosunku

j /  ~j— _ Jak  tw ie rd z i au to r, obserwacje w yka zu ją  jednak,

że na pochyłościach przybrzeżnych około 1Ąoo, częstych na 
p la tfo rm ach  przybrzeżnych, wysokość fa l na m ałych g łę ­
bokościach nie przekracza wysokości ich na pe łnym  m orzu, 
z czego w yn ika , że s tra ta  energ ii kom pensuje w zros t w y ­
sokości fa l,  k tó ry  pow in ien b y łb y  nastąpić w sku tek skró ­
cenia d ługości fa l.

Rys 4

Boczna ekspansja fa l i  obok przeszkody
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Jakko lw iek  więc większe pochyłości mogą, być może, 
nieco zwiększyć te wysokości, a łagodniejsze obniżyć je, 
jednak w iększy w p ły w  na zm ianę wysokości posiada omó­
w iona poprzednio ekspansja f a l i  w  k ie ru n ku  poprzecznym 
(określana przez au tora  jako  ekspansja fro n ta ln a ) w sku ­
tek  rozchodzenia się p rom ien i fa li .

Jeżeli w ięc, na p rzyk ład , na rys . 2 szerokość A „  w  po­
z y c ji początkow ej 2j,  3j zm ieni się w sku tek ekspansji fro n -

lić  je j p rze k ró j p ionow y n a jp ie rw  w  postaci stopni, a na­
stępnie w  postaci c ią g łe j, jak- pokazano na rysun ku  3, 
p rzedstaw ia jącym  lin ię  fa l i  15, 65. D la  w iększej w y ra z is ­
tości p lanu fa low an ia , tę  lin ię  wysokości f a l i  można w y ­
k reś lić  bezpośrednio na lin ia ch  g rzb ie tu  fa l,  przez co p lan 
fa lo w a n ia  przedstaw iać będzie zarówno lin ie  fa l,  ja k  też 
ich wysokości.

P ro f i l  l i n i i  g rzb ie tu  fa l i  p rz y  pe łn e j ekspansji

I $

h
-— -----------------  'A\ £

! 1

!---------------------- -UrrrCT T ffr----i------

r

Rys. 8
P ro f il l in i i  g rzb ie tu  fa l i  p rz y  n iep e łne j ekspansji

ta ln e j na 26, 36 i  je że li za łożym y, że teoretyczne zwiększe­
nie  wysokości f a l i  je s t w  p rzyb liżen iu  kompensowane 
przez s tra tę  energ ii, to  p rzyb liżoną  wysokość fa l i  na tym  
odcinku o trzym am y z rów na n ia  A 0 h02 =  A h2, skąd

h - h” / x -
W  ten sposób można o trzym ać w  p r z y b l i ż e n i u  

wysokość f a l i  na dowolnym  odcinku g rzb ie tu  fa l i  i  w ykreś-

Boczna ekspansja fali przy mijaniu przeszkody

W  św ietle  poprzednich w y jaśn ień  rozp a trzm y  teraz w y ­
padek, k ie dy  fa la  spotyka na swym  biegu przeszkodę 
w  postaci fa lochronu  (rys . 4 ). D la  uproszczenia p rz y jm ie ­
m y początkowo, że głębokość wszędzie je s t jednakowa.

P rzy jm u je m y  da le j, że na rys . 4 lin ie  fa l i  są naniesio-

ne w  odstępach rów nych 2’ c zy li że czas dzielący dwie

lin ie  je s t t  =  1/s T „. Jeżeli więc jedna z n ich przedstaw ia 
szczyt fa li ,  to  następna będzie przedstaw iać średni po­
ziom, następna za n ią  dó ł f a l i  itd .

G rzb ie t fa l i ,  m ija ją c  g łow icę fa lochronu, tra c i z jedne j 
s trony  oparcie, w sku tek czego pow sta je  boczna ekspansja 
fa li ,  w yw o łu jąca  fa low an ie  w  części obszaru B 3B B '" ,  zna j­
dującego się „w  c ien iu“  fa lochronu. Obszar ten  au to r na­
zywa obszarem ekspansji. Fa low anie  rozchodzi się tu  kon ­
centryczn ie od pu n k tu  B, w y tw a rza ją c  kołowe lin ie  fa l.

A b y  określić, w  ja k i sposób zm ienia się p rzy  ekspan­
s ji bocznej wysokość fa l i ,  a u to r rozum uje  w  streszczeniu 
ja k  następu je :

Równocześnie z posuwaniem się fa li ,  lub, ściślej, po­
z y tyw n e j p ó łfa li,  k tó ra  obejm uje g rzb ie t ponad średnim  
poziomem, m usi następować boczne przekazyw anie energ ii, 
albo z w y k ły  prze lew  te j p ó łfa li,  wobec b ra ku  oparcia 
w  l in i i  B, B (, s tanow iącej g ran icę  obszaru ekspansji.

Jest ba rdz ie j n iż  prawdopodobne, że rozchodzenie się 
boczne oznacza posuwanie się prostopadle do prom ien i, 
czy li w zd łuż l in i i  fa l.  D la  rozp a tryw a ne j pozy tyw ne j p ó ł­
fa l i  będziem y więc m ie li jedną pozytyw ną poprzeczną pó ł- 
fa lę , tw orzącą wysokości i  przekazującą energię, k tó ra  
posuwa się od g ra n icy  ekspansji k u  w ew nę trzne j s tron ie  
fa lochronu, i  d rugą fa lę  nega tyw ną, powodującą zm n ie j­
szenie wysokości i  zab ieranie energ ii, k tó ra  będzie się po­
suwała, rów nież w zd łuż l in i i  fa l,  od w ym ien ione j g ra n icy  
ekspansji, w  k ie ru n ku  na zew nątrz od obszaru ekspansji. 
Fa le  o trzym ujące i  udzie lające energię, odpowiadające pó ł­
fa l i  nega tyw ne j, k tó rą  stanow i do lina  do średniego pozio­
mu. będą podobne, lecz przeciwnego znaku.

Ponieważ szybkość fa li ,  czy li szybkość przenoszenia się 
każdej fazy , zależy jedyn ie  od okresu fa l i  i  od głębokości, 
można log iczn ie  i  z dostatecznym  przyb liżen iem  p rzy jąć , 
że szybkości fa l poprzecznych będą m n ie j w ięcej rów ne 
szybkośc;om fa l w  k ie ru n ku  długości.

Z jaw isko  bocznej ekspansji zaczyna się d la  p ó łfa li po­
zy tyw n e j ( i następuje w  sposób podobny, lecz w  k ie ru n ­
ku  odw ro tnym  d la  p ó łfa l i nega tyw ne j) od te j c h w ili, w  k tó ­
re j lin ia  średniego poziom u osiąga p u n k t B , t j .  k iedy 
szczyt zna jdu je  się w  B„. ćw ie rć  okresu późnie j, czy li 
w  c h w ili m ija n ia  p u nk tu  B przez szczyt fa l i ,  pozytyw na 
poprzeczna p ó łfa la  w y tw o rz y  energię zaw artą  w  po zy tyw ­
ne j części fa l i  zna jdu jące j się w  B B iB ', przez pobranie

energ ii z obszaru B A  =
L
2 '

W sku tek  rów ne j szybkości poprzecznej i  podłużne j, 
gran icę obszaru dotkn ię tego s tra tą  energ ii, c zy li g ran icę 
zasilan ia , bedzie s tanow iła  lin ia  prosta  pod kątem  45°, 
k tó re j p u n k ty  odpowiadające każdej l in i i  f a l i  będą okreś-

lone przez ogó lny w arunek BSA 2" B B 2 +  - i  g ran icą

obszaru o trzym yw a n ia  energ ii, c zy li g ran icą  fa low an ia , 
będzie sp ira la , rów nież określona ogólnym  w a runk iem

B oB / '  =  B B 2 - f  , k tó re j asym pto tą  będzie l in ia  prosta ,

rów no leg ła  do p ro s te j s tanow iącej z prom ien iem  QB k ą t

57,3° i  od leg ła  od n ie j o — .
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W  w ypadku głębokości zm iennych przechodzi się ana­
log iczn ie  od dowolnego pu nk tu  g ra n icy  zasilan ia  A 2"d o  
następnego A ' " z  rachowaniem  w arunku  B3A 3" '= B2A 2"-i- 
A j -Vi i gdzie A j Ag je s t przesunięcie odpowiadające

zaczęła ona ubywać w sku tek ekspansji bocznej. W skutek 
ekspansji energia ta  rozk łada się na długości podw ójnej 

_ B może być przedstaw iona prostokątem  te jże po­
w ierzchn i A 'B ,B ,'"A - /" ,  k tórego wysokość h ' =  h  : 2 , Po-

------ --------  TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

FKSPA MSJA DWUSTU ON HA
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Rys. 8
Ekspansja  dw us tronn a

p u nk tow i A j "  itp . W  ty m  w ypadku  lin ie  graniczne nie  bę­
dą proste, lecz zw yk le  nie będą w ie le  się ró ż n iły  od okreś­
lonych w  opisany sposób.

A b y  wyznaczyć wysokość f a l i  w  dowolnym  punkcie ob­
szaru objętego ekspansją boczną, a u to r rozum uje  m n ie j 
w ięcej w  następu jący sposób:

N iech p ro s to ką t A t BB  A "  o Wysokości h (rys . 5) 
przedstaw ia  energię zaw artą  w  części f a l i  A / "  Ba, zanim

rozk ład  enerRia Ubywav. wzdłuż l in i i  f a l i  w  sposób p łynn y , 
rozk ład  je j pow in ien byc w yrażony  rów nież lin ią  p łynną.
i 1<X y m ,stopme“  P rzyb liżen ia  można p rzy jąć , że w yraża  
f °h ° - TC ■?m usoldy Pokarana na rysunku , k tó re j rzędne
Jk y ^ aJą od h do O, a w , środku są równe h '

k ij? ,® *0'!? tę . ? oż? ą stos?wać rów nież i  w  tych  wypadkach, 
k iedy ca łkow ita  ekspansja końca fa l i  n ie je s t m ożliw a ze 
względu na pozycję fa lochronu , przecinającego granicę fa -
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lowania. Ponieważ w sku tek bocznej szybkości ruchu  część 
l in i i  fa l,  p rzekracza jących swym  zasięgiem lin ię  fa lo ch ro ­
nu, zosta je odbita , w ys ta rczy  więc dodać do siebie, ja k  po­
kazano na rysun ku  6, e fe k ty  wysokości h i i  h2.

W  ten sposób m ożna w ykre ś lić  szczegółowy p lan fa lo ­
w ania , p rzedstaw iony na rysunku  7, na k tó ry m  są pokaza­
ne zarówno lin ie  fa l,  ja k  i  stosunek wysokości f a l i  w  każ­
dym  punkcie do wysokości f a l i  przychodzącej z morza.

Dwustronna ekspansja boczna

R ozpatrzm y teraz wypadek, k iedy  fa la  przechodzi przez 
o tw ó r we jścia  m iędzy dw iem a g łow icam i fa lochronów  
(rys . 8 ).

D la  każdej s tro n y  o tw o ru  m ożemy w ykre ś lić  na planie, 
ja k  poprzednio, g ran ice zasilan ia , ekspansji i  fa low an ia . 
Dopóki lin ie  zasilan ia  n ie  spo tka ją  się, ekspansja f a l i  p rzy  
każdej g łow icy  odbywa się ja k  poprzednio. W  tró jką c ie  
F 4P3C4 fa la  przychodząca zachowa swój k ie runek  i  roz­
m ia ry . Po obu stronach tego tró jk ą ta  będziem y m ie li do 
czynien ia ze z w yk łą  ekspansją boczną i  d la  l in i i  f a l i  A  E 2 
p ro f i l podłużny p rzedstaw i się w  postaci odcinka p roste j 
F2'C2' i  dwóch stycznych do n ie j ćw ie rc i s inusoidy (rys . 8-a ). 
W  punkcie P3 odcinek p ro s ty  skraca się do zera i  obie s i­
nusoidy s ty k a ją  się ze sobą (rys . 8 -b).

Od pu nk tu  P3 zaczyna się w łaściw a ekspansja dw u­
stronna, c zy li ekspansja o n iepe łnym  zas ilan iu  (rys . 8-c). 
W  następnych pozycjach m aksim um  wysokości będzie od­
pow iadało punktom  analogicznym  do P4, położonym  na 
p rom ien iu  fa l i  przechodzącym przez p u n k t P3.

E ne rg ia  przen ika jąca do p o rtu  i  przedstaw iona przez 
p ro s to ką t B2B2'D 2D2' rysunku  8-a roz łoży  się na szerokości 
A 4E 4 i  p rzedstaw ia jący ją  p ro s to ką t będzie m ia ł wysokość

D la  przedstaw ien ia je j w  postaci l in i i  c ią g łe j, k tó re j 
m aksim um  pow inno znajdować się w  P4 (ponieważ obie s i­
nusoidy m a ją  w  ty m  punkcie wspólną styczną) i  k tó ra  zn i­
ża się do zera w  A4 i  E 4, będziem y m ie li P4P4' =  h e) • j / 2 
ponieważ każdy z prostoką tów , w ed ług  k tó rych  P4P4' dz ie li 
stopniowane przedstaw ien ie , je s t rów now artośc iow y 
z ćw ierc ią  odpow iadającej m u sinusoidy w  o trzym anym  
w  ten sposób przedstaw ien iu  c ią g łym  A 4P4'E(,.

Uwagi końcowe

Jak  zaznacza i  podkreśla je j  au to r, proponowana prze­
zeń m etoda je s t m etodą p rzyb liżoną . O piera się ona na 
te o r ii trocho ida lne j, k tó ra  w  w ypadkach głębokości zm ien­
nych i  zm niejszonych daje jedyn ie  przyb liżone w y n ik i. 
O ile  p lan  fa lo w a n ia  daje zupełn ie m ia roda jne w y n ik i co 
do uk ładu l in i i  g rzb ie tu  fa l,  o ty le  ilościowe wyznaczenie

wysokości fa l na zm niejsza jących się głębokościach nie  
spoczywa jeszcze na dostatecznie mocnych podstawach. Ja - 
ko_ p u n k t w y jśc iow y  p rz y  okreś lan iu  wysokości f a l i  p rzy  
je j wchodzeniu fta m niejsze głębokości i  p rz y  ekspansji 
bocznej s łu ży ły  w zo ry  energ ii f a l i  trocho ida lne j. Tym cza­
sem na m nie jszych głębokościach fa la  odbiega od postaci 
trocho ida lne j i  zbliża się do fa l i  sam otnej. M im o to, sto­
pień p rzyb liżen ia  w  m etodzie p lanów  fa low an ia  je s t ró w ­
norzędny, a w  w ie lu  wypadkach bliższy, n iż  w  w ie lu  in ­
nych dyscyplinach technicznych, ja k  chociażby dotyczą­
cych pa rc ia  z iem i na ściany oporowe. Jeżeli w ięc w  tych 
wypadkach p rz y jm u je  się za m ia roda jne pewne w zo ry  m a­
tem atyczne, to  z ty m  samym, a naw e t z w iększym  jeszcze 
prawem  można w  budow nictw ie m orsk im  oprzeć się na m e­
todzie planów  fa low ania .

M etoda ta  by ła  ju ż  n ie jednokro tn ie  w ypróbow ana z po­
wodzeniem w  p ra k tyczn ym  zastosowaniu, ja k  np. p rzy  roz­
budowie p o rtu  Palm a na M ajorce, p o rtu  N em ours we 
F ra n c ji i  innych. P o tw ie rdza ją  ją  na ogół badania prze­
prowadzone w  L a bo ra to riu m  H yd rau licznym  w  Delfcie, 
w p raw dzie  z pew nym i odchyleniam i w  szczegółach, m. in. 
w  położeniu lin ii ,  od k tó re j p rzy  ekspansji bocznej zaczy­
na się ubyw anie wysokości fa l i .  T rzeba jednak  zaznaczyć, 
że, wobec powolnego obniżenia wysokości fa l i  p rz y  te j 
g ran icy , uchwycenie początkowej l in i i  ekspansji bocznej, 
zwłaszcza w  ska li zm niejszonej, je s t trudne  i  naw et n ie ­
znaczna niedokładność pom ia ru  może stanow ić o stosun­
kowo znacznej różn icy  p rz y  wyznaczaniu je j położenia.

M im o m ożliwości pewnych niedokładności m etody, k tó ­
re  p rzy  dalszym  je j rozpracow aniu mogą być skorygow a­
ne, stanow i ona ju ż  obecnie bardzo duży k ro k  naprzód 
i  je j stosowanie może uchronić od dużych błędów, popeł­
n ianych p rzy  rozw iązyw an iu  zagadnień osłony po rtó w  od 
fa li .  S tanow i ona doskonały in s tru m en t p rzy  badaniach m a­
jących za cel wstępne wyznaczenie położenia fa lochronów , 
k tó re  następnie może być jeszcze skontro lowane za pomo­
cą badań na modelu.

Odnośnie stosowania pewnych szczegółów te j m etody 
w  naszych w arunkach na leży jednak zaznaczyć, że w zory  
(5) i  ( 6) d la  wyznaczania wysokości fa l pełnego m orza 
zos ta ły  wyprowadzone na podstaw ie notowań na jw yższych 
fa l,  ja k ie  b y ły  obserwowane na A t la n ty k u  i  M orzu Śród­
ziem nym , p rzy  fetchach rzędu k ilk u s e t do 5.000 k in  i  w ię ­
cej. E ks tra p o la c ja  tych  wzorów  na w a ru n k i M orza B a ł­
tyck iego, gdzie długość fe tchu  je s t przeważnie znacznie 
m niejsza, nie może być, naszym zdaniem, zalecana i  w  na­
szych w arunkach można zalecić, śladem p ro f. D ż u  n- 
k o w s k i e g o  i  inż. B o g o l e p o w a ,  ko rzystan ie  z wzo­
ró w  B ó r g e n a ,

D la  fe tchów  długości ponad 200 m il m orskich wspom ­
n ia n i uczeni radzieccy zaleca ją ograniczenie te j długości do 
200 m il (ok. 370 km ).

Inż. J. Lenkowski
Zakład Radiotechniki Politechniki Gd.

INDYKATOR ELEKTRONOWY DO ECHOSONDY NAWIGACYJNEJ

Opis in d y k a to ra  nowego typ u  w  echosondzie 
na w ig acy jne j. Przez porów nanie z indyka to rem  
m echanicznym  można przew idzieć wyższość da­
nego modelu.

In d y k a to r optyczny w  echosondzie m a za zadanie wska­
zywanie odległości dna m orza względem p u n k tu  w ys łan ia  
im pulsów  dźw iękowych przez mem branę na da jn ika . Jeżeli 
się p rz y jm ie  szybkość rozchodzenia się dźw ięku w  wodzie 
ja k o  s ta łą  i  znaną (ok. 1.500 m/sek. d la  średniego zasole­
n ia ) ,  to  zagadnienie pom ia ru  te j odległości sprowadza się 
do m ie rzenia czasu ja k i u p łyn ie  od c h w ili w ys łan ia  im ­
pu lsu  dźwiękowego do c h w ili odbioru echa, odbitego od 
dna morskiego.

D la  rozstaw ien ia  m em bran, nadawczej i  odbiorczej, 
względem siebie ja k  na rys . 1, tzn. gdy n a d a jn ik  je s t od­
le g ły  od odb io rn ika  o odcinek b, fa k tyczn a  głębokość g  bę­
dzie różna od d rog i p rzebyte j przez im puls dźw iękowy d, 
ja k  to  w y n ik a  z zależności

* = / •  «MD’
J b

D la  dostatecznie dużych głębokości, gdy d można
2

napisać, że g  ^  d.
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Jeżeli , znów t  oznacza czas, k tó ry  u p ły n ą ł od c h w ili w y ­
s łan ia  irhpu lsu do odebrania jego echa, to
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gdzie v  —  szybkość dźw ięku w  wodzie, tzn. ok. 1.500 m/sek.
M am y w ięc lin io w ą  zależność w ie lkości g  od czasu t,  

pozwalającą na określenie głębokości przez pom ia r cza­
su t.

Zagadnien ie pom ia ru  czasu w  przew ażającej ilośc i do­
tychczasowych typó w  echosond zostało rozw iązane przez 
tzw . in d y k a to r mechaniczny, o p a rty  na pom iarze ką ta  
przebytego je dnos ta jnym  ruchem  obrotow ym  przez odpo­
w iedn i w skaźnik. Rozwiązanie to , naw iasem  m ówiąc, je s t 
zastosowaniem klasycznej m etody, p rz y ję te j we wszyst­
k ich  zegarach.

W  ogólnych zarysach in d y k a to r mechaniczny będzie w y ­
g ląda ł w  sposób podany na rys . 2. S iln iczek (4) napędza 
ze s ta łą  szybkością tarczę (1 ), na k tó re j zna jd u je  się neo­
nówka (1 ), zasilana poprzez ślizgowe p ierścienie z od­
b io rn ika  (wzm acniacza) (9) ,  a da le j jeszcze z m em brany 
odbiorczej_ (8) .  N a  wspólne j osi z ta rczą  (1) je s t ku ła k
(3 )  , rozw ie ra ją cy  parę  kon tak tów  o tym  samym nume­
rze. K u ła k  je s t us taw iony tak , że p rz y  prze jśc iu  wskazów­
k i (neonówki) przez „ze ro “  na ska li (2 ) , rozw ierane są 
k o n ta k ty  (3) ,  a przez nie  u rucham iany  je s t p rzekaźn ik 
(6 ), w ysy ła ją cy  jeden im pu ls  dźw iękowy na każdy obrót 
ta rczy, za pomocą m em brany nadawczej (7 ) . A  w ięc od 
c h w ili „ze ro “ , w  k tó re j w ys łany  zostaje im pu ls, neonówka 
obraca się ze s ta łą  szybkością kątow ą. Po up ływ ie  czasu 
t  echo odbite t r a f ia  do m em brany odbiorczej (8 ) , zostaje 
wzmocnione przez odb io rn ik  (9) i  zapala neonówkę. Odleg­
łość podz ia łk i odpow iadającej zapłonow i neonówki od „ze­
ra “  ska li daje pożądany pom ia r czasu t.

Ze względu na praktyczne  w ym agania  n a w ig a c ji m o r­
sk ie j, echosonda pow inna posiadać dwa zakresy głębo­
kości m ie rzonych : I-szy 0— 100 m, i  I I - g i  0— 1.000 m. 
W  zw iązku z tym  in d y k a to ry  mechaniczne oparte  na za­
sadzie w yże j opisanej posiadają dw ie różne szybkości ką ­
towe ta rczy  in dyka to row e j d la  dwu różnych zakresów, lub 
przełączanie dw u różnych p rzek ładn i na tę samą tarczę.

Dalsze szczegóły k o n s tru k c ji in dyka to ró w  tego ty p u  są 
różne dla  różnych f i r m  p roduku jących  je .

Ze względu na w ahan ia  napięcia sieci, ob ro ty  s iln iczka
(4 )  , napędzającego tarczę in dyka to ra , są stab ilizowane 
p rzy  pomocy re g u la to ra  odśrodkowego (5) ,  zaopatrzonego 
w  parę kon tak tów  zw ie ra jących  odpowiedni opór w  obwo­
dzie wzbudzenia s iln ika . U staw ien ie  początkowe regu la to ra  
odbywa się p rzy  pomocy zwyczajnego stopera i  liczenia 
obrotów w o ln ie jsze j ta rczy  (23 ob ro ty  —  32 sekundy). 
Szybka tarcza, zw iązana mechaniczną p rzek ładn ią  z po­
przednią, au tom atycznie będzie posiadała rów nież p ra w id ­
łow ą szybkość.

Poza urządzeniem  reg u lu ją cym  szybkość ta rcz  pom ia­
row ych, niezbędna je s t możność przesuw ania czasu nada­
w a n ia  im pu lsu  dźwiękowego, przez przesuwanie ką ta  
umieszczenia ku ła ka  zw ierającego k o n ta k ty , lub  też przez 
przesunięcie samych kon taktów .

Czas, przez ja k i p rzekaźn ik  nada jn ika  je s t w łączony, 
da je  się regulować jedyn ie  w  wąskich gran icach. Zależny 
on je s t od szerokości ku ła ka  zw ierającego k o n ta k ty  im ­
pulsu jące oraz od odległości stałego k o n ta k tu  od rucho­
mego.

Po tym  ogólnym  rzucie oka na rozw iązanie kon s tru k ­
cyjne in d y k a to ra  mechanicznego możemy ju ż  wysnuć pew­
ne w n ioski. A  więc, po pierwsze, je s t on mechanicznie do­
syć skom plikow any i  w ra ż liw y  na uszkodzenia (s iln ik  elek­
tryczny , p rzek ładn ia  ś lim akow a). Po drug ie , je s t duży 
i  kosztowny w  w ykonan iu . S ta b iliza c ja  obrotów je s t do­
syć p ry m ity w n a , dopuszczająca chw ilow e błędy odczytów. 
K a lib ra c ja  szybkości ruchu  obrotowego odbywa się p rzy  
pomocy zwykłego stopera, z tym  jedyn ie , że się liczy  czas 
w iększej ilośc i obrotów  ta rczy , celem zm niejszenia błędu 
pom iaru .

ścisłość odczytu, k tó rą  można uzyskać p rzy  pomocy te ­
go rodza ju  in d yka to ra , p o m ija ją c  w zględy czysto k o n s tru k ­
cyjne, związane ze skalą i  okienkiem  z neonówką na w i­
ru ją c e j ta rczy, je s t zależna od ksz ta łtu  odebranego im ­
pu lsu dźwiękowego.
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W  w ypadku  idea lnym  —  nadan ia  im pu lsu  o kszta łc ie  
zupełn ie p rostoką tnym  (rys . 3 a ) , od b io rn ik  posiadający 
co n a jm n ie j jeden dość wąskowstęgowy obwód rezonan­
sowy doe ta rczy  na w y jśc ie  im pu ls  k sz ta łtu  pagórka o po­
chy łych  zboczach (rys . 3 b ) .

Napięcie w yjśc iow e k s z ta łtu  (3 b ) je s t da le j bezpośred­
n io  przez przekładnię tra n s fo rm a to ro w ą  dostarczone na
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neonówkę, lub  też na s ia tkę  gazowanej tr io d y , w  k tó re j 
obwodzie anodowym zn a jd u ją  się na ładow any przez opór 
R kondensator i  uzw ojen ia  p ie rw o tne  tra n s fo rm a to ra  za­
s ila jącego neonówkę. I  w  jednym  i  w  d ru g im  w ypadku 
zapłon je s t określony pewnym  gran icznym  napięciem  (rys . 
4) U  zapłonu.

ściśle b iorąc, chw ila  t, zw iązana z początkiem  znie­
kształconego im pu lsu  odebranego, określa dokładnie drogę 
odbytą przez dźw ięk, zapłon jednak, a w ięc i  pom ia r, na­
s tąp i późnie j, bo w  c h w ili t i .

B łą d  ten  nie  będzie poza ty m  s ta ły , gdyż zależy on 
przede w szystk im  od ksz ta łtu  czoła odebranego im pulsu . 
Im  ba rdz ie j je s t on s trom y, tym  m n ie j czas pom ia ru  bę­
dzie ró ż n ił się od czasu t.

Rozważania tu ta j przytoczone dotyczą zresztą błędów, 
k tó rych  w ie lkości w  p ra k tyce  mogą nie g rać ro li,  np. p rzy  
dużej f a l i  itp . N iem n ie j jednak, poza w ym ien ionym i ju ż  
cechami in d y k a to ra  mechanicznego, na leży tu  dodać, że 
n ie  je s t on zdolny do w iększej dokładności pom iarów .

Sformułowanie koncepcji indykatora 
elektronowego

In d y k a to r ty p u  elektronowego, tzn. in d y k a to r op a rty  
w  zasadzie na samych lam pach elektronowych, w  przeci­
w ieńs tw ie  do w yże j opisanego, m usi być rezu lta tem  nowo­
czesnej te ch n ik i rad iow e j, um oż liw ia jące j rozw ój echoson­
dy w  k ie ru n k u  podwyższenia ścisłości nam ia rów . Kon-

Rys. 5
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s tru k c ja  ta ka  m usi być logiczn ie zw iązana z całością u rzą ­
dzenia o charakterze ju ż  w  dużej m ierze elektronowym .

M og libyśm y wobec powyższego sform ułow ać zadania 
in d yka to ra  elektronowego w  sposób nas tępu jący :

1. In d y k a to r w in ien  być o p a rty  na nowoczesnej technice 
e lektronow ej (lam p e lektronow ych).

2. W in ien  on posiadać ścisłość pom ia rów  n ie  m niejsza 
od in d yka to ra  mechanicznego, je dn ak  z po tenc ja lną  moż­
liw ością  podwyższenia je j  w  przyszłości do g ra n ic  znacz­
nie  w iększych od poprzedniego.

3. N ie  pow in ien on być ba rdz ie j kosztowny i  skom p li­
kow any kon s tru kcy jn ie .

4. N ie  może być tru d n ie js z y  w  eksp loatac ji.
5. M usi być m ożliwe podłączenie go do in s ta la c ji echo­

sondy starego typu .
D la  zagadnień ogólnych n a w ig a c ji m orsk ie j w ys ta rczy  

posiadanie ty lk o  dwóch zakresów pom iarów , m ianow ic ie : 
I-szy 0— 100 m dla żeglugi przybrzeżnej i  I l - g i  0— 1.000 m 
dla  żeg lug i oceanicznej* **)). Przenosząc powyższe dane na 
jednos tk i czasu, o trzym am y w  zaokrąg len iu  d la  zakresu 
I-go  0— 0,14 sek., a d la  zakresu I i-g o  0— 1,4 sek.

Dokładność pom ia ru  w inna  być nie  m nie jsza n iż  1%  
dla obu zakresów, tzn. dla I-go  zakresu 1 m, d la  I i-g o  zaś 
10 m dla  pe łne j ska li.

Wykonana konstrukcja

E le k tro n o w y  in d y k a to r będzie posiadał, zgodnie z naz­
wą, ty lk o  urządzenia d la  optycznego odczytu głębokości 
m ierzonej przez echosondę. U ży jem y do tego, zgodnie z sze­
roko  stosowaną p ra k ty k ą  w  oscy lo g ra fii i  radarach, lampę 
oscylograficzną, nazwaną da le j kineskopem. W ybó r tego 
rodza ju  w skaźnika je s t zw iązany z —  pra k tyczn ie  b iorąc

zerową bezwładnością p u nk tu  św ietlnego na ekran ie ’1''* ) .
Zgodnie z tym , co powiedziano p rz y  om aw ian iu  in d y ­

ka to ra  mechanicznego, s to ją  przed nam i dw ie d rog i do 
w yboru  p rz y  pom iarze czasu za pomocą in d y k a to ra  p ro ­
jektowanego. A  więc, albo pom ia r czasu przez pom ia r 
ką ta  obrotu w skaźn ika  poruszającego się ze s ta łą  szyb­
kością kątow ą, albo też to  samo wykonane przez pom ia r 
odcinka przebytego przez w skaźn ik  porusza jący się ru ­
chem je dnos ta jnym  postępowym.

P rzy  te j samej średnicy k ineskopu ska la pom iarow a 
p rzy  ruchu  ko łow ym , p u n k tu  w ypada n  ra zy  w iększa od 
ska li lin io w e j. Z d ru g ie j s tro n y  je dn ak  podstawa kołowa 
czasu dla  ruchu  ta k  wolnego, ja k  w ym a ga ją  w a ru n k i echo­
sondy (zakres 1.000 m ), je s t dosyć tru d n a  do uzyskania, 
a szczególnie do ustab ilizow an ia . Do tego należy dodać 
jeszcze, że d la  rad ia lnego w ychy len ia  p u n k tu  odbywające­
go ruch  ko łow y potrzebna je s t specja lne j k o n s tru k c ji pa­
ra  e lektrod koncentrycznych ( ja k  w  lam pie von A r d e n -  
n e’a ).

Względy^ powyższe zdecydowały o wyborze in d yka to ra  
w  postaci kineskopu z uchylan iem  e lektrosta tycznym  w iąz ­
k i e lektronow ej porusza jące j się ruchem  je dn os ta jn ym  —  
postępowym uzyskanym  z napięcia o kszta łc ie  p iłow ym .

Z grubsza można podzielić ko n s tru kc ję  na elem enty 
szczegółowe w  sposób następu jący:

a) O dróżn im y n a jp ie rw  w łaśc iw y  in d y k a to r w postaci 
k ineskopu i  uk ładu  z n im  związanego.

b) G enerator lin io w e j podstaw y czasu będzie s łuży ł do 
w p ra w ie n ia  w  ruch  je d n o s ta jn y  p u n k tu  św ietlnego po 
ekranie. Z  n im  zw iązany będzie uk ład  u s ta la ją cy  czas 
i  częstotliwość nadaw an ia  im pulsów  akustycznych przez 
echosondę. Będzie to  w ięc swego rodza ju  czasomierz, na­
rzuca jący ry tm  p racy  echosondy.

c) N iezależnie od tego będzie is tn ia ł człon w iążący 
p rzekaźn ikow y n a d a jn ik  im pu lsów  z w łaśc iw ym  in d yka to ­
rem. Będzie to  rodzaj urządzenia uruchom ia jącego na da j­
n ik ;  —  nazw iem y je  dlatego driverem .

d) Zasilacz będzie m us ia ł dostarczyć odpowiednich na­
pięć, wym aganych przez poprzednio wym ienione człony, 
z uwzględnieniem  odpowiedniego ich  ustab ilizow an ia . Ze 
względu na stosunkowo n isk ie  napięcie sieci okrę tow e j

*) D e fin ic ja  zgodna z podaną na M ięd zyna rodo w e j K o n fe re n ­
c j i  o Zastosow aniu Radia do N a w ig a c ji M o rs k ie j, w  r .  1946.

**) Czas p rze lo tu  e le k tro n ó w  do e k ra n u  n ie  w ch o d z i tu  w  
rachubę.
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(110 V  p rądu  sta łego), zas ilan ie  z re g u ły  będzie prądem  
zm iennym , o trzym yw anym  z p rze tw orn icy . Z a s ila cz . ten, 
oczywiście, może być częściowo w spó lny z odbiorn ik iem  
echosondy.

Wnioski
In d y k a to r szkicowo opisany powyżej może ju ż  te raz za­

stąp ić  uk ład  m echaniczny. Sama zam iana jednego modelu 
na in n y  w  danym  w ypadku  nie  je s t jednak  dostateczną 
przyczyną p rzy  wyborze.

Przewaga danego m odelu leży przede w szystk im  w  lo­
g icznym  pow iązan iu całości e lektronow ej w  zasadz ę echo­
sondy z indyka to rem , k tó ry  znów, będąc ju ż  w  te j c h w ili 
pozbaw iony w szelkich wad m echanicznych (b ra k  s iln ika  
i  ruchom ych części), obiecuje na przyszłość uzyskanie 
ścisłości pom ia rów  dotychczas nieosiągalnej. W  m ia rę  dos­
konalen ia  ksz ta łtu  im pu lsu  nadawanego, ścisłość odczytu 
może być podwyższona przez zastosowanie szybkie j, spóź­
nionej o znany odcinek, podstaw y czasu. (Podzia ł zakre­
sów g łów nych pom ia ru  na podzakresy, pow iedzm y, 10 m et­
row e).

D la  pom iarów  dużych głębokości m orza n ie  je s t m oż li­
we prayjęcie  s ta łe j szybkości dźw ięku na całej drodze. T u ­

ta j znów jedyn ie  in d y k a to r e lektronow y p o tra f i rozw iązać 
zagadnienie przez dobór odpowiedniego ksz ta łtu  podstaw y 
czasu.

W  przeciw ieństw ie  do in d y k a to ra  mechanicznego, sto­
jącego u  szczytu swego rozw oju , innow ac ja  w  fo rm ie  in d y ­
k a to ra  elektronowego je s t p ierw szym  stopniem  do dalsze­
go rozw oju . Już ten stopień p ierw szy w  zasadzie dorów nu­
je  k w a lif ik a c jo m  starego modelu.

W  k ilk a  m iesięcy po zakończeniu p rac nad w yże j op i­
sanym modelem otrzym ano opis echosondy w ykonane j nie­
dawno przez niem iecką f irm ę  „E le k tro a c u s tic “  w  K ilo n ii,  
zaopatrzonej w  in d y k a to r e lektronow y. K o n s tru k c ja  n ie­
m iecka, m im o dużego podobieństwa, odbiega zasadniczo od 
poprzednio opisanej przez oparcie się na s iln ik u  e lek trycz­
nym  ja k o  czasomierzu, podobnie ja k  to było  wykonane 
w  s ta rym  typ ie  in dyka to ra . S iln iczek zaś pociąga za so- 
bą błędy w yn ika jące  z n ies ta łe j ilośc i obrotów itd . W y ­
n ik i osiągnięte p rzy  pomocy te j sondy są podobno ba rdz ie j 
m z zachęcające, szczególnie w  zastosowaniu do połowu ryb .

Rys- 5 przedstaw ia  model la b o ra to ry jn y  opisanego in ­
dyka to ra . W ykonanie praktyczne, oczywiście, może: być 
jeszcze zm ienione i  uproszczone kon s tru kcy jn ie , ta k  że 
ogoine w y m ia ry  zm n ie jsza ją  się znacznie.

Prof, dr inż. Władysław Bogucki
Gdańsk

O OSZCZĘDNOŚĆ PRZY ROBOTACH PALOWYCH
(a r ty k u ł dyskusy jny)

Przed św iatem  technicznym  sta je  obecnie z całą ostroś­
cią zagadnienie oszczędności w  ogóle, a oszczędności s ta li 
w  szczególności.

Pod kątem  w idzen ia  oszczędności przeprowadzono 
i  zm ieniono no rm y w ym ia row an ia  ko n s tru k c y j żelbetowych 
i  k o n s tru kcy j s ta low ych, wprowadzono m niejsze średnice 
p rę tów  dla  zbro jen ia  pomocniczego.

W  poszukiw an iu  m ożliw ych oszczędności pom ijano do­
tychczas dzedzinę, k tó ra  y  budow nictw ie  m orsk im  w yda je  
się pod ty m  względem  szczególnie wdzięczna. M am  na m yś- 
i l  gotowe pale żelbetowe, k tó re  w  w arunkach naszego 
wybrzeża zna jd u ją  masowe zastosowanie.

W edług mego zdania, is tn ie ją  dw ie d ro g i uzyskania 
w  tym  w ypadku  oszczędności na m a te ria ła ch :

a) lepsze w yko rzys tan ie  fa k tyczn e j nośności pala,
b ) zm niejszenie procentu zbro jen ia  pa li.

Lepsze wykorzystanie nośności pali

Jeś li chodzi o w yko rzys tan ie  nośności pa li, to  należy 
przyznać, że w sze lk ie  p róby teoretycznego obliczenia noś­
ności p a li n ie  da ją  pewnych rezu lta tów , co powoduje 
p rzy jm ow an ie  dużego stosunkowo w spó łczynn ika  pewnoś­
c i lub  też p rzew ym ia row yw an ie  pa li. N iezawodne w y n ik i 
da je jedyn ie  popraw nie w ykonane próbne obciążenie pa li. 
W  oparciu  o ta k ie  próbne obciążenie można u s ta lić  u ż y t­
kow ą nośność pa la  z niezbędnym  w spółczynnik iem  bezpie­
czeństwa (wyznaczonym  z uw ag i na k ry tyczn ą  nośność 
lu b  osiadanie).

Chcąc zaproponować w artość w spó łczynn ika  pewności, 
k tó ra  by łab y  w ystarcza jąco bezpieczna, a zarazem dosta­
tecznie n iska, ze w zględów  oszczędnościowych, należy 
w y jść  z założeń i  w a runków  p racy p a li w  gruncie. I  ta k :

1. O bliczając oddzia ływ an ie  na pale, p rzy jm u je m y  zaw­
sze na jb a rdz ie j n iekorzystne zestaw ienie w szystk ich  ob­
ciążeń zewnętrznych.

2. P rzy  przecię tnych budowlach dla w ym ia ró w  fun da ­
m entów  lub  dla  liczby  p a li decydujące znaczenie m a cię­
ża r w łasny  budow li.

3. W p ły w  loka lnych  p rzypadkow ych przeciążeń, m a ją ­
cy w  budynkach stosunkowo duże znaczenie dla w ym ia ­
row an ia  np. elem entów stropowych, je s t bez znaczenia dla 
w ym ia row an ia  fundam entów .

. ^  r^z ie  na leżytego przeprowadzenia próbnych ob­
ciążeń, może być znana nośność k ry tyczn a  pa la ze sto­
sunkowo dużą dokładnością i  z w ykluczen iem  niespodzia­
nek.

. ^  ty m  stan ie  rzeczy w spó łczynn ik  bezpieczeństwa na­
leżało by us ta lić  ja ko  iloczyn w spó łczynn ików  zależnych od 
w p ływ a ją cych  na w ym iarow an ie  fundam entów  czynn ików : 

n  =  a * b • c.
a —-od dokładności obliczeń, 
b —  od zm ienności obciążenia, 
c —-od rodza ju  g run tu .

W artośc i te  można by  p rzy jm ow ać:
a =  1,0 p rzy  uw zgl. w szystk ich  w p ływ ó w  zewn., 
a — 1,1 p rz y  uw zg l. g łów nych  w p ływ ó w  zewn., 
b =  1,1 p rz y  obciążeniu w yłącznie s ta łym , 
b =  1,5 gdy obciąż, zm ienne =  50% obciąż, całkow., 
c =  1,1 p rzy  g run tach  jedno litych , 
c =  1,2 p rzy  g run tach  n ie jedno litych .

P rzy  ta k im  założeniu w spó łczynn ik pewności n  w a ha ł­
by się w  zależności od okoliczności, od 1,2 do 2.

Ten sposób w ym ia row an ia  p a li n ie w ą tp liw ie  da osz­
czędności na m ateria le .

Zmniejszenie procentu zbrojenia pali

Zm nie jszenie procentu zbro jen ia  w  palach m ożliw e je s t 
w  odniesieniu do d ług ich  p a li żelbetowych, k tó ry c h  zbro je­
nie w ym ia ru je  sie z uw ag i na tra n s p o rt lub  na podnosze­
nie  p a li p rzy  ka fa rze .
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Jak  w iadom o, obliczenie zbro jen ia  przeprowadza się 
p rz y  założeniu, że pa l, podnoszony liną , jednym  końcem 
op iera się o ziemię, w g  szkicu 1.

D w ie są bowiem  niebezpieczne dla pa la chw ile : 
a) gdy pa l, zaw ieszony na dwóch linach, k ładz ie  się ' 

na ziem ię, zachodzi bowiem  m ożliwość, n ierów nom iernego 
obniżania obu lin  i  oparcia  się pa la  n a jp ie rw  jednym  koń­
cem;

b) gdy pa l je s t podnoszony do k a fa ra  lin ą  za jeden 
„u c h w y t“ .

Oba te  niebezpieczeństwa można zażegnać:

a) przez podnoszenie pa la  za dw ie zam knięte lin y , w g  
szkicu 2, z tym , że w  punktach M  i  N  l in y  lub  dźw ig i 
c iągnę łyby za pośrednictwem  ro lek, m ających swobodę ru ­
chu (wzajem ne zbliżenie punk tów  M  i  N  m ożna o g ra n i­
czyć odpowiednią ro z p ó rk ą );

b ) przez podnoszenie do k a fa ra  za taką  samą linę  ..zam­
kn ię tą “ . Jeś li bow iem  odcinek a będzie m n ie jszy  od b, pa l 
będzie podnosił p rzy  zupełnie dogodnych w arunkach 
(rys . 3 ).

Z powyższych rozw ażań nasuw ają się następujące 
w n iosk i:

a) na leży usta lać ostateczną nośność p a li i  ich  ilość 
pod budow lą w y łączn ie  na podstaw ie próbnych obciążeń;

b) na leży wypróbować w  p ra k tyce  now y proponow a­
ny  sposób tra n sp o rtu  i  podnoszenia p a li i  zm nie jszyć ich 
procent zbro jenia .

Inż. Eliza Moszkowska 
Gdańsk

BADANIA RENTGENOWSKIE W TECHNICE
B adan ia  rentgenowskie w  przem yśle służą do 

badania ja kośc i m a te ria łu  i  w ykonan ia  pracy. 
W łaściwości dodatnie i  u jem ne p ro m ien i ren tge­
now sk ich ; in te rp re to w a n ie  („od czy tyw an ie “ )  p rze­
m ysłowych zdjęć rentgenowskich. Znaczenie k ilo -  
w o ltażu  i  m iliam perażu  lam py ren tgenow skie j 
p rzy  badaniach technicznych. R entgenogra fia  
i  f lu o r  oskopia oraz fo to  f lu o ro g ra fía  w  przem yśle  
stoczniowym .

Znaczenie badań rentgenowskich w przemyśle
(

Użycie p rom ien i ren tgenow skich  w  przem yśle je s t sto­
sunkowo nowe i  rozpowszechniło się dopiero około r .  1930. 
S topniowo w ie le  ga łęzi przem ysłu zaczęło posługiw ać się 
coraz w ięcej p rom ien iam i ren tgenow skim i, w idząc, że ta  
m etoda, ja k o  narzędzie badawcze i  sprawdzające, oddaje 
ta k ie  us ług i i  przynos i ta k ie  oszczędności w  m a te ria le  
i  w  czasie, ja k ic h  żadną in ną  metodą osiągnąć nie  moż­
na. Użycie  tych  p rom ien i um oż liw ia  podniesienie p roduk­
c j i  przem ysłow ej do nie  spo tykane j dotychczas jakośc i, 
przynosząc jednocześnie w ie lk ie  oszczędności.

O s ta tn ia  w o jn a  s ta w ia ła  w ie lk ie  w ym agan ia  zarówno 
co do jakośc i ja k  i  co do szybkości p ro d u kc ji przem ysło­
w e j, usuwając może na p lan da lszy zagadnienie oszczęd­
ności. Okres ten przekona ł nas, że obecnie większość ga­
łęz i przem ysłu —  je ś li m a ją  one być rac jon a ln ie  eksploa­
towane —  nie może się obywać bez badań rentgenowskich. 
Szczególnie dotyczy to  przem ysłu  stoczniowego, w  k tó ­
ry m  staranne zbadanie jakośc i m a te ria łu  i  sprawdzenie 
p racy  w ykonane j stanow ią n ie  ty lk o  zagadnienie czasu, 
lub kosztów , lecz rów nież zagadnienie setek, a naw e t t y ­
sięcy is tn ie ń  ludzkich , k tó re  w sku tek niedociągnięć tech­
nicznych budowy mogą być narażone na śm ierć, lub  k a ­
lectwo.

B adan ia  p rom ien iam i ren tgenow skim i s tanow ią dziś 
jedną z podstawowych i  n iezastąpionych metod w  p ro du k­
c j i  p rzem ysłu  maszynowego, kotłow ego i  stoczniowego. Me­
toda ta  oddaje nieocenione us ług i w  badaniu połączeń spa­
wanych. O glądanie go łym  okiem nie  pozwala w y k ry ć  we­
w nę trznych  błędów w  spoinie i  z tego powodu konieczne 
je s t, p rz y  ocenie jakości ważnie jszych połączeń spawanych, 
stosowanie p rom ien i rentgenowskich. Ze względu na w y ­
soki koszt te j m etody spraw dzania spoin, byw a ona uży­
wana ty lk o  do na jw ażn ie jszych  połączeń. Badanie p rom ie­
n ia m i ren tgenow skim i może być stosowane w  budownic­
tw ie  kad łubów  okrę tów  w  następu jących w ypadkach :

1. p rzy  us ta lan iu  tech n ik i spawania,
2. p rz y  spraw dzaniu, czy w yb rana  techn ika  spawania 

da je  zadaw ala jące w y n ik i w  czasie p ro d u kc ji,
3. p rzy  odbiorze w ażnie jszych połączeń spawanych, ja k  

np. spo iny m iędzysekcyjne na poszyciu dennym , b u rto ­
w ym , pokładow ym  itd .,

4. p rzy  k w a lif ik o w a n iu  spawaczy.
Jakko lw iek  n ie  w szystk ie  b łędy spawania mogą być w y ­

k ry te  przez prom ien ie  rentgenowskie, to  je dn ak  zbadanie 
spoin tą  m etodą da je możność rac jon a ln e j oceny ogólnej 
jakośc i spawania. W łaściw ości p ro m ien i ren tgenow skich, 
m ianow ic ie :

przenikanie,
zróżnicowana absorbcja, 
p ro s to lin ijn y  to r  przebiegu, 
w łaściw ości aktyn iczne,

p redes tynu ją  te prom ien ie  do badań, k tó re  n ie  mogą być 
dokonywane żadnym i in n y m i sposobami. A n a liz u ją c  każ­
dą z tych  w łaściwości, możemy zdać sobie sprawę, ja k  na­
leży używać p rom ien i ren tgenow skich  i  czego można do­
konać za ich  pomocą.

Właściwości promieni rentgenowskich

W łaściwość p r z e n i k a n i a  p r o m i e n i  ren tge­
nowskich przez m a te r ia ły  n iep rzen ik liw e  d la  p rom ien i 
św ietlnych , m im o że _charakterystyczna nie  ty lk o  d la  p ro ­
m ien i rentgenowskich, sp ra w ia  jednak, że nada ją  się one 
n a jle p ie j do og lądan ia w n ę trza  m a te ria łó w  nieprzezroczys­
tych.

S iła  p rze n ikan ia  p rom ien i ren tgenow skich je s t fu n k c ją  
napięcia lam py ren tgenow skie j. Im  wyższe napięcie w  ob­
wodzie wysokiego napięcia (k V ) la m py  ren tgenow skie j, 
tym  m nie jsza długość f a l i  w ytw orzonych  p rom ien i, a ty m  
samym większa ich p rzen ik liw ość. P rom ien ie ren tgenow ­
skie o m a łe j długości f a l i  nazwano, dzięki ich  znacznej 
p rzen ik liw ośc i, „p ro m ie n ia m i tw a rd y m i“ , podczas gd y  p ro ­
m ienie o dużej d ługości fa li ,  a w ięc m a łe j p rzen ik liw ośc i, 
nazwano „m ię k k im i“ . P rzen ik liw ość ta  je s t rów nież zależ­
na od badanego m a te ria łu  (np. b e ry l je s t ła tw o  p rz e n ik li­
w y , podczas gdy ołów s taw ia  duży op ó r).

D z ięk i w łaściw ości r ó ż n o r o d n e g o  s t o p n i a  a b ­
s o r b e  j  i  (w ch ła n ia n ia ) p rom ien i ren tgenow skich moż­
na otrzym ać obraz przedm io tu badanego. K ażda niejedno­
lito ść  badanego m a te ria łu , np. różn ica  grubości, powodu­
je  różnicę natężenia prom ien i, k tó re  w sku tek  tego tw o rz y
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pewien obraz. A bso rbc ja  zależna je s t rów nież od rodza ju  
badanego m a te r ia łu : element o wyższej liczbie atomowej 
w ch łan ia  w ięcej p rom ien i ren tgenowskich n iż  element
0 niższej liczbie atom owej, —  oraz od f i l t r u ,  przez k tó ry  
prom ień ren tgenow ski zosta je przesiany.

P rzy  przecię tnej p racy  ren tgenog ra ficzne j w  przemyśle 
p rzy ję to , że dwuprocentowa w rażliw ość f i lm u  je s t w y s ta r­
czająca, tzn. że p rz y  badaniu np. m a te ria łu  o grubości 
2 cm. można odczytać różnicę grubości, wynoszącą 0,04 cm 
P rzy  pracach la b o ra to ry jn ych  p o tra f im y  zwiększyć tę do­
kładność naw et do 0,5%>.

B iorąc pod uwagę, że prom ien ie rentgenow skie p o r u ­
s z a j ą  s i ę  p o  l i n i i  p r o s t e j ,  n ie jednolitość badane­
go m a te ria łu  zna jd u je  w ie rne  odzw ierciadlenie w  stopniu 
natężenia p rzen ika jących  go prom ien i. Z tego w yn ika , że 
obraz natężenia je s t dokładnym  „c ien iem “  zewnętrznej
1 w ew nętrznej budowy obiektu, przez k tó ry  prom ień p rze­
n ika . Wychodzące prom ien ie  da ją  w ięc dokładny obraz 
wszelkich n ie jedno litośc i budowy badanego m a te ria łu . Jed­
nakże obraz ten je s t d la  oka ludzkiego niew idoczny. Sze­
reg sposobów um oż liw ia  unaocznienie go na m : najpospo­
litszym  sposobem je s t f i lm  ren tgenow ski będący dla  p ro ­
m ien i ren tgenow skich tym , czym je s t f i lm  fo to g ra fic z n y  
dla  widocznych p rom ien i św ietlnych . T a  cz°ść f ilm u , w  k tó ­
re j natężenie je s t na jw iększe, zosta je na jb a rdz ie j zaczer­
n iona, ta  zaś, gdzie prom ien ie u lega ją  częściowej, lub  cał­
k o w ite j absorbcji, zosta je ty lk o  częściowo zaciemniona, lub 
w  ogóle n ie  zaciemniona. In n y  sposób polega na rzucan iu  
p rom ien i na ekran  f lu o ry z u ją c y : k ry s z ta ły  tego ekranu 
w ysy ła ją  prom ien ie św ietlne o natężeniu p ropo rc jona lnym  
do natężenia p rom ien i rentgenowskich.

W ł a ś c i w o ś c i  a k t y n i e z n e  p rom ien i ren tge­
nowskich są niepożądane i  nie da ją  się ściśle skon tro lo ­
wać, an i ograniczyć. Chodzi tu  o tzw . „prom ien iow an ie  
w tó rn e “ , k tó re  u tru d n ia  pracę, szczególnie p rz y  badaniach 
technicznych. Część zaciem nien ia f i lm u  należy w  tym  
p rzypadku  p rzyp isać prom ien iom  w tó rn ym , pada jącym  na 
f i lm ,  a n ie  podlegającym  żadnej k o n tro li ;  w sku tek tego za­
ciem nienia f i lm u  służyć mogą ty lk o  do pewnego stopnia 
ja k o  zobrazowanie w nę trza  badanego przedm iotu. W łaś­
ciwość ta  u tru d n ia  ko n s tru kc ję  a p a ra tu ry  rentgenow skie j, 
gdyż każdy pu nk t, na  k tó ry  pada prom ień rentgenowski, 
sta ie się z ko le i źródłem  w tó rn ych  p rom ien i ren tgenow ­
skich.

N iepożądaną w łaściw ością p rom ien i ren tgenowskich je s t 
rów nież z jaw isko , że n ie  podlega ją one an i odbiciu, an i 
zogniskowaniu. W sku tek  tego trzeba umieszczać f i lm ,  lub 
ekran flu o ry z u ją c y  ta k  b lisko  ogniska la m py  ren tgenow ­
sk ie j, ja k  nam  pozwala na to  w arunek o trzym an ia  dość

Rys. 1
Ruchoma aparatura rentgenowska

Odczytywanie przemysłowych zdjęć 
rentgenowskich

In te rp re tow a n ie , lub  —  ja k  to  nazyw a ją  w  rentgeno- 
technice —  „odczytyw an ie “  przem ysłow ych zdjęć rentge­
nowskich w ym aga odróżn ian ia  różnorodnych cieni, bardzo 
podobnych do siebie na negatyw ie, k tó re  jednak  są odzwier- 
c iadleniem  bardzo różnych wad, u k ry ty c h  w  m ateria le . 
U m ie ję tność ta  m usi opierać się na dokładnych w iadomoś­
ciach z m e ta lu rg ii oraz na dużym  doświadczeniu w  in te r ­
p re tow an iu  źródeł cien i ren tgenogram u. D la  o r ie n ta c ji po­
da jem y k ilk a  p rzyk ładów  in te rp re to w a n ia  różn ic  zaciem­
n ien ia  na obrazie ren tgenow skim :

P ę k n i ę c i a ,  r y s y  —  ciemne lin ie  różnej gruboś­
ci, p ro s to lin ijn e , lub  zygzakowate, ilu s tru ją  pęknięcia, spo­
wodowane w ew nę trznym i naprężeniam i w  m e ta lu ; rozgałę­
zione i  zygzakowate spotyka się najczęściej w  m ateria łach  
kruchych.

J a m y  s k u r c z o w e  —  rozgałęzione, lub żyłkowate 
ciemne m ie jsca o n ie regu la rnych  kszta łtach i  n iew yraźnych 
kon tu rach  świadczyć mogą o is tn ie n iu  ja m  usadowych 
w  odlewie.

Rys. 2
D e fe k ty  k o n s tru k c ji,  n iew idoczne  d la  gołego oka

ostrego obrazu. N ie  zdołano dotychczas osiągnąć w  kon­
s tru k c ji la m py  ren tgenow skie j idealnego ogniska pu nk to ­
wego, wobec czego należy się liczyć z pewną „n ieostroś­
cią“  obrazu. Poza ty m  o trzym u je  się zawsze pewne n ie ­
znaczne powiększenie u trud n ia ją ce  p rzy  pracach przem ys­
łow ych  pobieran ie w p ro s t z obrazu rentgenowskiego w y ­
m ia rów , u k ry ty c h  d la  oka.

B r a k  p r z e t o p u  —  ciemne, reg u la rne  lin ie  o róż­
nym  stopn iu  in tensyw ności, w  zależności od w ie lkości nie 
przetopionego m iejsca.

B r a k i  w  o d l e w a c h  —  ciemne pola różnych w y ­
m ia rów  o łagodnych kon tu rach  w skazu ją  m ie jsca, w  k tó ­
rych  na skutek b ra ku  m eta lu  pow sta ły  dz iu ry .
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P o r o w a t o ś ć  —  spotykana bardzo często w  odle­
wach, ob jaw ia  się rozsypanym i okrą g łym i, lub  n ie re g u la r­
n ym i p ię tnam i o różnym  stopn iu  zaczernienia.

D z i u r y  g a z o w e  —  ściśle cbi’ysowane prostokątne, 
lub  zaokrąglone cienie, spowodowane przychw yconym  po­
w ie trzem , lub  pa rą  wodną. Rozmieszczone są n ie regu la rn ie , 
z tendencją um ieszczania się po stron ie  gó rne j.

Z a w a r t o ś ć  ż u ż l a  l u b  t l e n k ó w  —  ob jaw ia  się 
m a łym i, zaciem nionym i k rop kam i, podobnymi do porów 
gazowych. Spotykane są bardzo często w  spoinach, w yko ­
nanych e lektrodam i cienko o tu lonym i, lu b  e lektrodam i 
grubo o tu lonym i.

Z a w a r t o ś ć  p i a s k u  —  szare p la m k i o n ierów ne j 
s tru k tu rz e  z ia rn is te j i  o n iew yraźnych kon tu rach . Roz­
mieszczone bezładnie, dążą jednak  do skup ien ia  się w  dol­
ne j s tron ie  odlewu.

N i e j e d n o l i t o ś ć  s t r u k t u r y  —  ob jaw ia  się ja ­
ko w zór na przem ian ciem nych i  jasnych s tre f, k tó re  w y ­
m ia rem  i  ksz ta łtem  upodobnia ją się do s tru k tu ry  drobno­
z ia rn is te j. Spowodowane różnorodnością sk ładu chemiczne­
go, spotyka się najczęściej w  odlewach stopu a lum in io ­
wego.

N a jw ażn ie jszym  czynn ik iem  w  p racy  ren tgenow skie j, 
szczególnie w  badaniach przem ysłowych, je s t wysokie na­
pięcie robocze (k V ) .  Napięcie robocze lam py ren tgenow ­
skie j re g u lu je  siłę p rzen ikan ia , zróżnicowanie absorbcji, 
ilość p rom ien iow an ia . Jako ogólnie stosowaną zasadę na­
leży p rz y ją ć  p rzy  zdjęciach rentgenow skich pracę o n a j­
niższym  napięciu  roboczym (k ilo w o lta ż u ), gdyż da je to

P rąd żarzeniowy lam py ren tgenow skie j, zarówno p rzy  
zdjęciach, ja k  p rzy  prześw ie tlen iach technicznych, m usi 
być m ożliw ie  słaby, aby nie  skraca jąc życia lam py re n t­
genowskie j —  um ożliw ić  je j n ieprzerw aną pracę. W  tech­
nice nie można stosować k ró tk ic h  czasów ekspozycji na­
w e t p rzy  m aksym alnych żarzeniach, ja k  to  się stosuje 
p rzy  zdjęciach medycznych, w aha jących się od 10 do 100 
m A /sek; w  zdjęciach przem ysłowych, a szczególnie w  p ra ­
cy stoczniowej, ekspozycje w a ha ją  się od 10 do 100 
m A /m in . Czas ekspozycji w  zdjęciach technicznych je s t 
zw ykle dowolnie dob ierany; jedynym  efektem  przedłużo­
nego czasu je s t większe zaciemnienie f i lm u  rentgenowskie­
go.

Różne metody badań rentgenowskich

B adan ia  prom ien iam i ren tgenow skim i przeprowadzać 
można trzem a m etodam i: 1. r e n t g e n o g r a f i ą ,  czy­
l i  zd jęciam i ren tg en ow sk im i; 2. f l u o r o s k o p i ą ,  czy li 
prześw ietlen iem  (prom ien ie  pada ją  na ekran flu o ry z u ją c y , 
aa jąc obraz św ie tlny  badanego o b ie k tu ); 3. f o t o f l u o -  
r o g r a f  ią ,  czy li robieniem  m ałoobrazkowych fo to g ra f ii 
z obrazu na ekran ie  f lu o ryzu ją cym .

R entgenogra fia  je s t dotychczas na jszerzej p ra k tyko w a ­
nym  sposobem badań rentgenow skich w  technice, przede 
w szystk im  ze względu na o w ie le w iększą kontrastowość 
zdjęć, n ieosiągalną ja ką ko lw ie k  in ną  metodą. D ru gą  ko­
rzyścią  re n tg e n o g ra fii je s t możliwość badania tym  sposo­
bem o w iele grubszych m a te ria łów . W ażną rzeczą je s t rów -

Rys. 3

F o to flu o ro g ra f: kam era  na f i lm y  m a łoobrazkow e; w k ła d a n ie  f i lm u  do ka m e ry

na jb a rdz ie j zróżnicowaną absorbcję, co pozwala na w y ­
k ry c ie  drobnie jszych usterek. P rzy  prześw ie tlen iach sto­
sować należy wyższe napięcia  robocze n iż  p rz y  zdjęciach 
rentgenow skich tego samego obiektu, gdyż wyższy k ilow o l- 
taż  wzm aga siłę p rzen ikan ia  i  powiększa ilość p rom ien io­
w an ia . W p ływ a  to  bezpośrednio na roz jaśn ien ie  obrazu na 
ekranie, co p rz y  badaniach przem ysłow ych je s t rzeczą n a j­
ważnie jszą.

836

meż to, że pozostaje s ta ły  dokum ent badan ia : w  przem yśle 
stoczniowym  zdjęcia rentgenowskie pow inny  być przecho­
w yw ane w  aktach przez szereg la t.

W adą re n tg e n o g ra fii je s t przede w szystk im  je i  kosz­
towność. K oszt f ilm ó w  rentgenow skich  może stanow ić po­
ważną pozycję w  budżecie przedsiębiorstwa, w yko rzys tu ­
jącego w  pe łn i sw oją ins ta lac ję  rentgenowską. K osz t ten  
w  przeciągu jednego roku  może dorównać kosztow i apa­
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ra tu ry . Również czas trw a n ia  zdjęć może stanow ić poważ­
ną trudność, szczególnie, gdy badania przeprowadzane są 
masowo. S fo tog ra fow any ob iekt może zostać sk lasy fikow a­
n y  dopiero po w yw o łan iu , u trw a le n iu , wysuszeniu i  „od ­
czy tan iu “  zdjęcia. Czynności te mogą za jąć k ilk a , a na­
w e t k ilkanaśc ie  godzin, co w  pewnych procesach fa b ry -  
kacy jnych  może stanow ić poważną przeszkodę. Jeś li się 
jednak uw zględn i m ożliwości zm niejszenia ogólnych kosz­
tów  oraz podniesien ia jakośc i p ro d u kc ji, to  jasne się sta­
nie, że zdjęcia rentgenowskie op łacają się naw et z ekono­
micznego p u n k tu  w idzenia.

Uważne przeanalizowanie m etody badań p rzy  pomocy 
flu o ro sko p ii uw idoczni przyczyny, d la  k tó rych  stosowanie 
p rześw ie tlen ia  w  przem yśle nie osiągnęło n ig d y  tak ich  
rozm iarów , ja k  stosowanie zdjęć. Przede w szystk im  w p ły ­
w a na to  stosunkowo m a ła  czułość ekranu fluo ryzu jącego . 
Dalszą przyczyną je s t u tru d n io n a  ochrona personelu ba­
dającego przed p rom ien iam i ren tgenow skim i, ze względu 
na większe napięcie robocze (k ilo w o lta ż ) n iż  w  prześw ie t­
leniach medycznych. Zmęczenie i  d ługa adap tac ja  wzroku 
stanow ią jeszcze jeden m inus te j metody. W reszcie wzgląd 
na odpowiedzialność, ja k ą  ponosi badający, zmusza do do­
b ie ran ia  wysoko kw a lifiko w a neg o  personelu.

Z d ru g ie j jednak  s trony  należy w ziąć pod uwagę znacz­
nie  m n ie jszy koszt (oszczędność f ilm u , c iem ni) oraz osz­
czędność czasu: decyzja zaakceptowania, lu b  obrzucenia 
danego obiektu może nastąp ić  w  c h w ili prześw ie tlen ia .

F o to flu o ro g ra fia  polega na rob ien iu  m ałoobrazkowych 
zdjęć z obrazu na ekran ie  f lu o ry z u ją c y m ; urządzenie sk ła ­
da się z ekranu  norm alnego w ym ia ru  (np. 30X 40 cm ), na 
k tó ry  pada ją  prom ien ie lam py ren tgenow skie j, powodu­
ją c  jego świecenie. E k ra n  ten, umieszczony naprzeciw  lam ­
p y  ren tgenow skie j, stanow i przedn ią ścianę „ c a m e r a  
o b s c u r  a“ , w  k tó re j p rzec iw leg łym  końcu umieszczona 
je s t kam era na f i lm y  małoobrazkowe (35 mm. lu b  70 m m ). 
Badan ia  przem ysłowe tą  metodą łączą korzyści rentgeno- 
g r a f i i  z za le tam i fluo rosko p ii. Czułość dochodzi do 4°/o, 
je s t w ięc w iększa n iż  p rzy  prześw ietlen iach, choć nie  do­
rów nu je  czułości zdjęć pe łnow ym iarow ych. K oszty f i lm u  
małoobrazkowego są znacznie m nieisze n iż  p rzy  zdjęciach 
norm alnych, co w y ró w n u je  w  k ró tk im  czasie trochę w yż­
szą cenę a p a ra tu ry . S ta ły  dokum ent badań pozostaje w  ak­
tach, podobnie, ja k  p rzy  zdjęciach pe łnow ym iarow ych, z a j­
m u je  jednak znacznie m n ie j m ie jsca w  arch iw um . Czas 
trw a n ia  badania, od zdjęcia poprzez w yw ołan ie , u trw a le ­
n ie , wysuszenie i  odczytanie, je s t p rzy  obu metodach p ra ­
w ie  jednakow y. W  n iek tó rych  w ypadkach udaje s ię  jednak 
przyspieszyć tem po zdjęć ze względu na to , że na 2,5-met- 
ro w e j rolce można zrob ić ponad 800 zdjęć, a w yw ołan ie  
ro lk i t rw a  niecałe 30 m in u t. N a tom ias t czas samego zdję­
cia  je s t w  fo to f lu o ro g ra f ii coko lw iek dłuższy niż p rzy

Rys. 4.
Lam pa ren tgenow ska

zdjęciach pe łnow ym iarow ych. W ydajność a p a ra tu ry  m a­
łoobrazkow ej n ie  je s t naw e t w  p rzyb liżen iu  ta k  w ie lka  
(w  p rze n ikan iu  grubszych ob iektów ), ja k  a p a ra tu ry  pe ł­
now ym ia row e j p rz y  użyciu  w ysokiego k ilow o ltażu , k tórego 
nie  możemy stosować p rzy  fo to f lu o ro g ra f ii.

W  stoczniach nie  zawsze można się zadowolić jednym  
typem  a p a ra tu ry  ren tgenow skie j, z uw ag i na różnorodność 
zadań, k tó re  ta  a p a ra tu ra  ma do w ype łn ien ia . D la  badania 
spawań wskazane je s t np. użycie na s ta tkach a p a ra tu ry  
o w yda jnośc i 150 kV . D la  badań s ta li grubszej (do 10 cm) 
należało by racze j w yb rać ap a ra tu rę  o napięciu  roboczym 
250 k V . Dogodnym  modelem je s t ruchom a a p a ra tu ra , za­
m ontowana na przyczepie ( fo t. 1 ), k tó rą  ho lu je  się z je d ­
nego m ie jscą stoczni na drug ie , z w a rsz ta tu  na pochyln ię 
itd ,

łaź. Stanisław Waluszewski 
Politechnika Gdańska

NIEKTÓRE WYPADKI USZKODZENIA KONSTRUKCYJ SPAWANYCH
A n a liz a  p rzyczyn i  w a runków , w  ja k ic h  

po w sta ją  uszkodzenia k o n s tru k c y j spawanych. 
Przechodzenie s ta li ze s tanu  plastycznego w  stan  
kruchy , sp rz y ja ją c y  uszkodzeniom, w yw ołane by­
w a : nagrom adzeniem  naprężeń, spadkiem  tempe­
ra tu ry ,  dużą szybkością d e fo rm a c ji m e ta lu  oraz 
f iz yczn ym i w łaściw ościam i s ta li.

W  osta tn im  dzies ią tku  la t  spawanie zdobyło sobie w  bu­
dowie okrę tów  praw o  obywate lstwa, w yp ie ra ją c  w  znacz­
nym  stopn iu  n itow anie . K orzyśc i, ja k ie  w ykaza ło  spawanie 
w  stosunku do n itow an ia , w ysu w a ją  ko n s tru kc je  spawane

na pierwsze m iejsce przed k o n s tru k c ja m i n ito w a nym i, 
a także w  n iek tó rych  wypadkach i  la n ym i. Z a le ty  te n ie  
u lega ją  ju ż  dziś na jm n ie jsze j w ą tp liw ośc i.

S tosując celowo zapro jektow ane ko n s tru kc je  spawane, 
należy je  ja k  n a jra c jo n a ln ie j w ykorzystać.

W ł a s n o ś c i  w y t r z y m a ł o ś c i o w e  p o ł ą c z e ń  
s p a w a n y c h  o r a z  z a c h o w a n i e  s i ę  i c h  w  c z a ­
s i e  p r a c y  z a l e ż ą  o d  s p o s o b u  z a p r o j e k t o ­
w a n i a  i  w y k o n a n i a  w  z n a c z n i e  w i ę k s z y m  
s t o p n i u  a n i ż e l i  k o n s t r u k c y j  n i t o w a n y c h ,  
i  z t e g o  w z g l  ę d u n a l e ż y  i m  p o ś w i ę c i ć  z n a c z ­
n i e  w i ę c e j  u w a g i ,  z a r ó w n o  p r z y  p r o j e k t o ­
w a n i u ,  j a k  t e ż  w  t r a k c i e  w y k o n y w a n i a .

337



TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA NR 11

W ypadk i uszkodzeń, ja k ie  m ia ły  m iejsce w  Zw iązku R a­
dzieckim  i  na  Zachodzie, w  pe łn i po tw ie rdza ją  powyższe 
tw ierdzenie , i  d latego pozwolę sobie przytoczyć n iektó re  
z nich.

W  g ru d n iu  1947 r . na jedne j z baz na ftow ych  powsta­
ły  pęknięcia spawanych cy lind rycznych  pionowych rezer­
w uarów  o średnie j pojemności 4.500 m3. W  przeciągu 
dwóch dn i, od 12 do 14 g ru d n ia  pow sta ły  pęknięcia w  pię­
c iu  rezerw uarach (n r  7, 8, 11, 18 i  19). W e wszystk ich 
wypadkach pęknięcia pow sta ły  w  m ie jscu złącza dna z dol­
nym  obram ow ującym  ką tow n ik iem  w  północno-wschodniej 
części.

W a ru n k i m eteorologiczne w  tym  okresie b y ły  następu­
jące : do 10 g ru d n ia  by ła  ciepła, łagodna pogoda i  n ie­
znaczna w a rs tw a  śnieżna; z 10 na 11 g ru d n ia  nastąp iło  
nagłe ochłodzenie, a w  dodatku w ia ł s iln y  w ia t r  północ­
no-wschodni. T em peraturę  pow ie trza  w  dniach a w a rii po­
dano w  ta b lic y  n r  1.

t a b l i c a  i

Data T em peratura  w ° C

rano w  ciągu dn'a wieczorem

10. X II. 1947 — 33 -  31 — 34
11. X II. 1947 40 H 3 5 39
12. X II. 1947 — 43 — 41 -  44
13. X II. 1947 — 43 — 41 — 44

Rezerwuar n r  18 w ykona ła  up raw n iona  f irm a  m ontażo­
wa, ze s ta li znorm alizow anej w g  O S T ’u St3. Budowę roz­
poczęto w  lis topadzie 1942 r., a zakończono w  k w ie tn iu  
1944 r . Spawanie dna odbywało się w  tem peraturze do­
da tn ie j pow ie trza  otaczającego, spawanie płaszcza w  tem ­
pe ra turze od — 5 do — 30°C.

Stosowano e lek trody  m a rk i E -34 z cienką o tu liną . 
A w a r ia  nastąp iła  rank iem  13 g ru d n ia  1947 r . Pęknięcie 
powstało w  północno-wschodniej dolnej części rezerw uaru , 
przeszło wzdłuż g ra n icy  pionowego szwu dolnego pasa
i. rozprzestrzen iło  się na do lny k ą to w n ik  obram owujący, 
ja k  to  pokazano na rys . 1.

W  m ie jscu połączenia ką to w n ika  z do lnym  pasem płasz­
cza dano dla  zabezpieczenia szwu pionowego spoinę o trzech 
w arstw ach. Być może, że ju ż  w  czasie w ykonyw an ia  re ­
zerw ua ru  powstało w  tym  m ie jscu pęknięcie (spawanie od­

byw ało się w  w arunkach  z im ow ych), w sku tek czego doda­
no trzecią  w arstw ę.

R ezerwuar n r  19 w ykona ła  ta  sama f irm a  w  okresie 
od lis topada 1942 r . do k w ie tn ia  1943 r., t j .  spawanie od­
byw ało się w  w arunkach zim owych. S ta l użyta  do budowy 
oraz e lektrody b y ły  te same, co poprzednio (S t3, E -34).

A w a ria  nas tąp iła  rank iem  14 g rudn ia  1947 r . Pęknię­
cie przeszło przez całą nakładkę wzm acnia jącą s ty k  obra- 
m owującego ką to w n ika  i  rozprzestrzen iło  się na do lny 
pas poszycia. Przebieg pęknięcia pokazano na rys. 2.

Pęknięcie zaczęło się od spawanego szwu, łączącego na­
kładkę z obramowującym kątownikiem, gdzie pozostał sła­
bo zaspawany krater. Pęknięcie przechodziło przez na­

kładkę, s tyk  obram cwującego ką tow n ika , pas do lny poszy­
cia i  d ru g i ką tow n ik .

Budowę reze rw uaru  n r  11 rozpoczęto 8 linca  1941 r., 
a zakończono 2 czerwca 1942 r . Spawanie dna odbywało 
się w  tem peraturze od +  18°C, a spawanie poszycia 
w  tem peraturze <-.<} — 3 do — 30°C. M a te r ia ł reze rw uaru  
St3, e lek trody  E-34.

A w a r ia  nas tąp iła  12 g ru d n ia  1947 r . Pęknięcie przeszło 
na g ra n icy  m a te ria łu  rodzimego i  spo iny łączącej nak l adkę 
z obram ow ującym  ką tow n ik iem . N a k ład ka  odstała, a pęk­
nięcie rozprzestrzen iło  się na do lny pas poszycia i  dno re ­
zerw uaru  (rys . 3).

W  pozostałych rezerw uarach zaszły analogiczne pęk­
nięcia.

R ezerw uar n r  8 zaczął ciec w  m ie jscu połączenia na­
k ła d k i z obram ow ującym  ką tow n ik iem  (na s ty k u ). Spawa­
nie w  ty m  m ie jscu by ło  wadliw e, bowiem  natopiono zbyt 
dużo m etalu.

W  rezerwuarze n r  7 pęknięcia pow sta ły  w  ca łym  sze­
regu m ie jsc; przyczyną by ło , podobnie ja k  w  poprzednich 
wypadkach, n iep raw id łow e spawanie.

W e wszystk ich tych  w ypadkach zniszczenia ko n s tru kcy j 
zw raca ją  na siebie uwagę następujące charakterystyczne 
w łaśc iw ośc i:

1. K ru c h y  złom, k tó ry  pow sta ł w  n is k ie j tem peraturze 
otaczającego pow ie trza , i  od s tro n y  naw ie trzne j.

2. W szystk ie  pęknięcia pow sta ły  w  dolnej części rezer­
w uarów , w  m ie jscu połączenia ścianek pionowych z dnami.

3. W e w szystk ich  w ypadkach pęknięcia p o ja w iły  się 
w  m ie jscach skup ien ia  większej ilośc i natopionego spoiwa 
(nak ładka , p rzekro je  szwów i tp . ) .

4. Pęknięcia zaczynały się zawsze tam , gdzie is tn ia ły  
podtopienia , n ie  zaspawany k ra te r, nie p rze top iony s tyk  
obram owującego ką to w n ika , nagłe przejście, pęknięcie we­
wnętrzne w  spoinie, powstałe w  czasie spawania rezer­
w uaru .

5. A w a rie  zaszły ty lk o  w  r . 1947. W  poprzednich la ­
tach eksp loa tac ji rezerw uarów  nie  zare jestrow ano an i je d ­
nego w ypadku  pęknięcia.

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

W  czasie w o jny , do 1 k w ie tn ia  1946 r ., w  Stanach Z jed ­
noczonych wykonano i  wodowano 4.694 o k rę ty  tow arow e 
spawane. S ta tys tyka  uszkodzeń w  tych okrętach przedsta­
w ia  się następu jąco:

Ilość okrętów , w  k tó rych  p o ja w iły  się pęknięcia . . 970
Ilość uszkodzeń ............................................................. 1.442
W  tym  poważnych z n is z c z e ń ........................................... 127
W  tym  zupełnych zniszczeń poszycia lub pokładu . 25

P r z e w a ż n a  i l o ś ć  u s z k o d z o n y c h  o k r ę t ó w  
p r z y p a d a  n a  z i m o w ą  p o r ę  r o k u  i  b u r z l i w e  
m o r z e .

D n ia  4 m arca 1938 r . w  B e lg ii, w  pobliżu Hasselta. r u ­
n ą ł m ost o przelocie 73,5 km  nad K anałem  A lb e rta . M ost 
b y ł w ykonany 19 stycznia 1937 r .  i  po próbach odbiorczych 
oddany do eksp loatac ji. C iekawa rzecz, że w  momencie 
a w a r ii na moście n ie  było  zewnętrznego obciążenia, lecz 
na s tąp ił ty lk o  na g ły  spadek tem pe ra tu ry .

W  styczniu 1940 r. p rz y  — 20°C u leg ły  zniszczeniu 2 
m osty w  B e lg ii nad Kanałem  A lb e rta  o przelocie 61 i 48,8 
m. Jeden m ost b y ł w  eksp loa tac ji 3 la ta , a d ru g i 5 la t.

Można by  przytoczyć jeszcze w iele p rzyk ładów  znisz­
czenia spawanych k o n s tru kcy j. C harakte rystyczne w łaśc i­
wości tych  a w a ry j są następu jące:

1. W szystk ie  pęknięcia m a te ria łu  rodzimego i  spoiny 
nie w yka zyw a ły  w  m ie jscach pow staw ania  pęknięć żad­
nych śladów plastyczne j de fo rm acji.

2. W  większości w ypadków , powstanie pęknięć p rzypa ­
da na zim ową porę, lub  na czas nagłego spadku, czy zm ia­
n y  te m p e ra tu ry  pow ie trza.
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3. Pęknięcia zaczynały się od k tó re jk o lw ie k  z wad w  
spoinie, ja k  np. niedostateczne przetopienie, m ałe pęknię­
cia —  często go łym  okiem niewidoczne i  w sku tek tego nie 
u jaw n ione p rz y  odbiorze, po ry , pęcherzyki, w trącenie n ie ­
m etaliczne, i  rozp rzes trzen ia ły  się one w  rodz im y m etal. 
Pęknięcia pow staw a ły  rów nież w  s tre fie  term icznego w p ły ­
w u w  pobliżu spoiny, zw yk le  tam , gdzie występow ało pod- 
top ien ie albo nagłe prze jście od m eta lu  rodzim ego do spo­
in y , i  p rzechodziły  w  rodz im y m eta l, tam  gdzie b y ły  b łędy 
konstrukcy jne , ja k  nag ła  zm iana p rzekro ju .

4. Zewnętrzne obciążenie posiadało drugorzędne znacze­
nie, gdyż by ło  w ie le  w ypadków  pow stan ia pęknięć, gdy 
zewnętrzne obciążenie n ie  by ło  zby t w ie lk ie .

5. Czas u b ie g ły  od dn ia oddania k o n s tru k c ji do eks­
p loa ta c ji do pow staw ania a w a rii w a ha ł się od k ilk u  m ie­
sięcy do 5 la t.

Z przytoczonych cha rakte rystycznych  w łaściw ości awa­
r i i  spawanych k o n s tru kcy j zw raca uwagę następujący 
fa k t :  p ę k n i ę c i a  s t a l i ,  k t ó r a  p r z y  z w y c z a j ­
n y c h  s t a t y c z n y c h  p r ó b a c h  n a  r o z r y w a ­
n i e  w y k a z y w a ł a  z n a c z n ą  p l a s t y c z n ą  d e ­
f o r m a c j ę ,  p o s i a d a ł y  c h a r a k t e r  k r u c h e g o  
z ł o m u .

P rzyczyny zniszczenia s ta li są dotychczas jeszcze nie­
zupełnie w yjaśnione i  zbadane. Prawdopodobnie są n im i 
znaczne podwyższenie g ra n icy  p lastyczności, p rzy  rów no­
czesnej obecności różnych wad spawalniczych, nie u jaw n io ­
nych p rzy  odbiorach. Różne m a te ria ły , z k tó ry m i spo tyka­
m y  się w  p raktyce , można podzielić na plastyczne i  kruche. 
Do p lastycznych m a te ria łó w  można zaliczyć ołów, kauczuk, 
m iękką sta l, itd ., zaś do k ruchych  żeliwo, g ra n it,  szkło itd . 
Jednakże ta k i podz ia ł je s t n iezupełn ie słuszny, ponieważ 
z a r ó w n o  k r u c h y  j a k  i  p l a s t y c z n y  s t a n  
m a t e r i a ł u  z a l e ż y  o d  w a r u n k ó w ,  w  j a ­
k i c h  o n  s i ę  z n a j d u j e .

Np. p las tyczny kauczuk, um ieszczony w  p łynn ym  po­
w ie trzu , s ta je  się k ruchy , podobnie ja k  szkło. Pałeczka 
szklana, nagrzana do tem p e ra tu ry  400 -1- 500° C., s ta je  się 
plastyczna i  da je się m iękko zaginać. Z łom  m ałowęglowej 
s ta li (010,015,020), pow s ta ły  w  czasie p róby na ro z ryw a ­
nie, posiada cha rak te r p lastyczny. M ogą być jednak w y ­
wołane ta k ie  w a ru n k i p róby na rozryw an ie , p rzy  k tó rych  
złom  będzie posiadał cha rak te r kruchy.

Zasadnicze czynn ik i, sprzy ja jące przechodzeniu s ta li ze 
stanu plastycznego w  stan k ruchy, są następujące: 1 2 3 4

1. nagrom adzenie naprężeń (tzw . dz ia łan ie  ka rb u ), w y ­
wołane:

a) nag łą  zm ianą p rze kro ju , w sku tek wycięć, podcięć, 
pęknięć, n ieciąg łości kon s tru kcy jn e j;

b) nieodpowiednią kole jnością m ontażu i  spawania;
c) dynam icznym  dzia łaniem  obciążeń;
2. spadek tem pe ra tu ry , k tó ry  pociąga za sobą spadek 

udarności. Z w y c z a j n a  s t a l ,  u ż y w a n a  n a  k o n ­
s t r u k c j e  o k r ę t o w e ,  p r z y  o c h ł o d z e n i u  d o  
t e m p e r a t u r y  -—15° C t r a c i  s w o j ą  u d a r n o ś ć ,  
t j .  s t a j e  s i ę  k r u c h a  i  s ł a b o  p r z e n o s i  
u d e r z e n i a  w  s t o s u n k o w o  n i e d u ż y c h  m r o ­
z a c h .

3. duża szybkość de fo rm acji m eta lu ;
4. fizyczne w łaściw ości s ta li.
Pod w p ływ em  dzia łan ia  tych  czynn ików  pow sta ją  w a­

ru n k i ograniczające swobodę p lastyczne j de fo rm acji, co 
sp rzy ja  p rze jśc iu  s ta li w  stan kruchy. Pow staw aniu z ło ­
m u kruchego sp rz y ja ją  także następujące w łaściw ości f i ­
zyczne s ta li:

1. nadawanie k s z ta łtu  na zimno, c zy li tzw . z jaw isko 
zgn io tu , lub  de form acja na zim no przed spawardem (d o ty ­
czy to  szczególnie s ta li tom aso w sk ie j);

2. zmęczenie s ta li sku tk iem  dzia łan ia  zm iennych ob­
ciążeń;

3. s tru k tu ra  s ta li, a w  szczególności:
a) w ielkość z ia rn , rozłożenie w trąceń  n iem eta licznych 

itd .;

b) proces starzen ia i  zw iązane z ty m  wydzie len ia  sk ład­
n ików  tw ardego roz tw o ru , ja k  azotków, węgla starzenia, 
itd .;

c) proces ko roz ji.
K om is ja , badająca p rzyczyny a w a rii am erykańskich 

spawanych sta tków , doszła do następu jących w n iosków :

~  '  ]
^ p ę k n ię c ie

N

s kra te r 
Rys. 2

1. zniszczenia spawanych okrę tów  b y ły  w yw ołane nag­
ły m i zm ianam i p rze kro jó w  spawanych i  w raż liw ośc ią  
s ta li na dz ia łan ie  karbu w  te j tem peraturze, w  k tó re j zna j­
dow a ły  się s ta tk i w  eksp loatac ji;

2. w y p a d k i  z n i s z c z e n i a  k o n s t r u k c y j  
z n a c z n i e  s i ę  z m n i e j s z y ł y  p o  u s u n i ę c i u  
b ł ę d ó w  k o n s t r u k c y j n y c h ,  a t a k ż e  p o  p o d ­
w y ż s z e n i u  j a k o ś c i  p r a c  s p a w a l n i c z y c h  n a  
s t o c z n i a c h ;

3. naprężenia spawalnicze zasadniczo nie w p ły w a ły  na 
zniszczenie spawanych k o n s tru kcy j;

4. niedostateczne b y ły  w a ru n k i techniczne, w  k tó rych  
odbyw ał się odbiór s ta li do budowy okrę tów , w  następ­
s tw ie  czego dopuszczona do budowy s ta l w ykazyw a ła  w ię k ­
szą w raż liw ość na dz ia łan ie  ka rb u  w  tych  tem peraturach, 
w  ja k ic h  o k rę ty  m us ia ły  pracować.

J e d n a k ż e  d o ś w i a d c z e n i a  z e b r a n e  z e k s ­
p l o a t a c j i  s p a w a n y c h  k o n s t r u k c y j  w y k a z u ­
j ą ,  ż e  p r a w i d ł o w o  z a p r o j e k t o w a n a  i  n a l e ­
ż y c i e  w y k o n a n a  z o d p o w i e d n i e g o  m a t e ­
r i a ł u  k o n s t r u k c j a  m o ż e  p r a c o w a ć  z p o w o ­
d z e n i e m  w  b a r d z o  c i ę ż k i c h  w a r u n k a c h ,  b e z  
w z g l ę d u  n a  o b e c n e  w  n i e j  n a p r ę ż e n i a  
s p a w a l n i c z e  i  z m i a n y  s t r u k t u r y ,  w y w o ł a ­
n e  s p a w a n i e m .

Zdarza jące się aw arie  są w yn ik ie m  zbiegu szeregu n ie ­
ko rzystnych  czynn ików , sp rzy ja jących  p rze jśc iu  s ta li ze 
stanu plastycznego w  stan kruchy. T a k im i czynn ikam i są 
na jczęście j: n iska tem pera tu ra , obecność wszelkiego rodza­
ju  wad spawalniczych, ja k  n ieprzetopień, podtopień, kon­
cen tra c ji naprężeń, pow sta łe j sku tk iem  nieodpow iednie j

ko le jności spawania, nadm ierna w rażliw ość s ta li na n iskie  
tem p e ra tu ry  i  podcięcia.

Z rozw ażań tych  w yn ika , ja k  ważne je s t zagadnienie 
u trzym a n ia  w ysok ie j jakośc i spawania, k tó rą  osiągnąć 
można jedyn ie  przez u trzym yw a n ie  na leżytego nadzoru 
i  p raw id łow ych  metod k o n tro li spawania.
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PROBLEMY I
ZNACZENIE PRZEŁADUNKÓW  

SZYBKOŚCIOWYCH DLA EKSPLOATACJI 
FLOTY HANDLOW EJ*)

M ija  ju ż  ósmy m iesiąc od c h w ili za in ic jow an ia  przez 
za łog i robotnicze p o rtu  szczecińskiego szybkościowej od­
p ra w y  s ta tków  w  portach polskich. W  c iągu tego okresu, 
p rzy  szybkościowej odpraw ie w ie lu  dz ies ią tków  jednostek 
m orsk ich  w  G dyni, Gdańsku i  Szczecinie, zosta ły  pogłę­
bione m etody prze ładunku systemem po tokow ym  oraz 
uspraw nione wszelkie elem enty składające się na cało­
k s z ta łt  odpraw y s ta tku  w  porcie. W  rezu ltac ie , coraz częś­
c ie j pow tarzane są w  po rtach  po lsk ich  zdum iewające re ­
ko rd y  sprawności p rzy  pracach prze ładunkow ych, na k tó re  
zużywa się zaledwie m a ły  u łam ek czasu przew idzianego 
w  umowach przewozowych. P rzynosi to  naszej gospodarce 
m orsk ie j znaczne korzyśc i pod względem  gospodarczym 
i  handlowym .

Skrócenie posto jów  s ta tków  w  portach w yw ie ra  poważ­
n y  w p ły w  na zwiększenie m ożliwości eksp loatacyjnych na ­
szej f lo ty  handlow ej. D łu g o trw a łe  przesto je  w  portach są 
dziś na jw iększą zm orą p rzedsięb iorstw  żeglugowych. N ie ­
p ro d u k tyw n y  postó j w  porcie w  kole jce do załadunku, lub 
z powodu ospale prowadzonych prac prze ładunkow ych, 
un iem ożliw ia  planową i  rac jona lną  eksploatację tonażu. 
W a lka  z p rzes to jam i decyduje o sukcesie w sze lk ich po­
czynań, zm ierza jących do uspraw nien ia  p racy sta tków  
m orskich.
“  Is to tn ie  —  na n ic się n ie  zda m odern izacja  f lo ty ,  bez- 

I celowe okaże się zastępowanie starych, powolnych s ta tków  
now ym i jednostkam i o w iększej szybkości, daremne będą 
w y s iłk i rac jon a liza to rsk ie  załóg m aszynowych, je ś li zysk 
na czasie, uzyskany z przyspieszenia re jsu , będzie zm ar­

n o w a n y  w sku tek pow olne j obsług i s ta tku  w  porcie.
W  okresie powojennym  d łu g o trw a łe  przesto je  s ta tków  

są w  portach św iatow ych z jaw isk iem  nagm innym . W p ływ a  
na to  w ie le  różnorodnych czynn ików , w  p ierw szym  rzędzie 
zniszczenia wojenne, n iedbała konserw acja in s ta la c ji po r­
tow ych  w  czasie w o jny , b ra k  wyszkolonego personelu, 
s t ra jk i rob o tn ików  itp . Jak  obliczono, przed w o jną  prze­
c ię tny  s ta tek  spędzał w  c iągu ro k u  około 200 dn i w  m o­
rzu  i  165 dn i w  porcie, podczas gdy obecnie stosunek ten 
w ynosi średnio 150 dn i w  m orzu i  215 dn i w  portach. W  
k ra ja ch  kap ita lis tycznych , gdzie niechęć w yzysk iw anych 
rob o tn ików  po rtow ych un iem ożliw ia  ja k ie ko lw ie k  k ro k i 
w  k ie ru n ku  zwiększenia w yda jności p racy w  portach, a r ­
m a to rzy  zaczynają się poważnie zastanaw iać nad celo­
wością p o lity k i eksp loatacyjne j w  żegludze, op a rte j na 

.budow ie coraz to  szybszych s ta tków  frach tow ych . Każde 
1 powiększenie szybkości s ta tku  o jeden węzeł w ym aga 
: w ie lk ich  nak ładów  in w estycy jnych  oraz zw iększa koszty  
i eksploatacyjne. Tymczasem naw et nieznaczne p rze trzy - 
1 m anie s ta tku  w  porcie  może ca łkow ic ie  zniweczyć tę, ta - 
1 k im  trude m  i  kosztem  okupioną korzyść.

Jak zagadnienie to  w yg ląda  w  p rak tyce?  W eźm y dla 
p rzyk ład u  przecię tną podróż tra nsa tlan tycką . S tatek 
o szybkości 15 węzłów  odbywa tę podróż jedyn ie  o dwa 
dn i k róce j n iż  s ta tek ro z w ija ją c y  średnio 12 węzłów . Ja k ­
że ła tw o  je s t w  porcie o s tra tę  ca łe j te j p rzew ag i! W  po­
dróżach kró tszych  zależność rac jona lne j eksp loa tac ji s ta t­
k u  od szybkości odpraw y po rtow e j je s t jeszcze ba rdz ie j w i­
doczna. P rzy  odległości m iędzy p o rta m i n ie  p rzekracza jące j 
2000 m il m orsk ich nowoczesny s ta tek 16-węzłowy, k tó ry  
b y  m ia ł t rz y  dn i p rzesto ju , nie zdoła le p ie j w ykonać po­
w ierzone j m u p racy n iż  pow o lny s ta tek  10-węzłowy, 
spraw nie obsłużony w  porcie. N ieodparcie nasuwa się 
py ta n ie : po co więc budować kosztowne szybkie s ta tk i, 
skoro postronne czynn ik i un ie m oż liw ia ją  w yko rzys tan ie  
w szystk ich  ich za le t K

N iezależnie od stran, w yn ika jących  z niepełnego w yko ­
rzys tan ia  m ożliwości technicznych nowoczesnego tonażu,

*) P rze d ru k  z S erw isu  P u b lic ys t, M .A .P ., n r  9 {1950).
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s tra t na ogół m ało uchw ytnych , n ie  rzuca jących się na­
tychm ia s t w  oczy, lecz dobrze w idocznych w  b ilansach 
rocznych przedsięb iorstw  żeglugowych, d ług o trw a łe  prze­
sto je  s ta tków  w  portach powodują w zro s t bezpośrednich 
w yda tków  eksploatacyjnych.

Należą do n ich  przede w szys tk im  o p ła ty  portow e 
i  prze ładunkowe, k tó re  są zawsze bardzo w ysokie, osią­
ga jąc od 40 do 55 °/o ogólnych kosztów  eksp loatacy j­
nych sta tku .

Jak  znaczne obciążenie budżetowe s tanow ią o p ła ty  
I ponoszone w  czasie posto ju  w  porcie, św iadczy ich po- 
! rów nanie z w yda tkam i, k tó re  są niezbędne dla  u trzym an ia  

statku, w  ruchu.
N ie  m ów iąc o kosztach, k tó re  są jednakowe zarówno 

w  porcie ja k  na m orzu (np. pensje za łog i, w yżyw ien ie ), 
w y d a tk i na m a te r ia ły  pędne w  czasie odbyw ania re jsu 
stanow ią ty lk o  5 do 10 %  ogólnych kosztów  eksploata- 

i cy jnych  s ta tku . W idać z tego jasno, że każdy dzień po­
s to ju  s ta tku  w  porcie kosztu je  dużo drożej n iż  dzień p ły ­
wania. Ekonom iczna eksp loatacja  każdego s ta tku  m ors­
kiego, a w  szczególności szybkich jednostek nowoczesnych, 
zależy zatem  w  na jw iększym  bodaj stopn iu  od skrócenia 
posto jów  w  portach.

Jak  z tego w yn ika , przyspieszenie p rze ładunku w  po r­
tach je s t zagadnieniem , posiadającym  znaczny ciężar ga­
tun kow y  nie  ty lk o  d la  naszej gospodarki po rtow e j, ale 
rów nież dla eksp loatac ji naszej f lo ty  handlow ej. W  roku  
1947, k iedy  rozpoczynała się dopiero rozbudowa i  m oder­
n izac ja  po lsk ie j f lo ty ,  n ie  m ie liśm y an i jednego s ta tku  
tow arow ego o szybkości w iększej n iż  12 węzłów , zaś prze­
cię tn ie szybkość polskiego frach tow ca  w yn os iła  10 węz­
łów . Obecnie posiadam y ju ż  szereg jednostek fra c h to ­
wych, m ogących rozw ija ć  naw et 16 lub  17 w ęzłów , prze­
cię tna zaś szybkość d la  ca łe j f lo ty  tow a row e j w zrosła  
do około 12 węzłów . Postępująca m odern izacja  f lo ty  p rz y ­
niesie bezwątp ien ia w  na jb liższych la tach  dalszą popra­
wę powyższych liczb. K orzyśc i dla gospodarki narodowej, 
w yp ływ a jące  ze zw iększonej szybkości s ta tków  f lo ty  han­
dlowej, n ie  m ogą być zaprzepaszczone d łu g o trw a ły m i po- 

\ s to jam i w  portach, b D latego ta k  w ie lk ie  znaczenie m a ją  
zobow iązania naszych rob o tn ików  portow ych , zm ierzające 
do zapewnienia szybkościowej odpraw y w  portach w szyst­
k im  s ta tkom  po lsk ie j f lo ty  handlow ej. Będzie to  jednym  
z w ażnie jszych czynn ików , k tó ry  u m o ż liw i naszej flo c ie  
m orsk ie j w ype łn ien ie  zadań transportow ych , postaw ionych 
przed n ią  przez P lan 6-le tn i.

K a ro l M a riańsk i

PLANOW ANIE KOSZTÓW WŁASNYCH 
W GOSPODARCE MORSKIEJ*)

Przekszta łcam y się w  państwo m orskie. Posiadanie 
przeszło 500 km  wybrzeża m orskiego, nowoczesnych w ie l­
k ich po rtów  m orskich, w ie lk ich  l in i i  żeglugowych, łączących 
nas z ca łym  św iatem , spowodowało konieczność powołania 
szeregu przedsięb iorstw  zw iązanych z gospodarką m orską. 
P rzedsięb iorstw a te, opanowując z każdym  rok iem  coraz 
le p ie j zakres dzia ła lności m orsk ie j, n ie  zawsze p racow ały  
na zasadach gospodarki soc ja lis tyczne j. B ra k  tra d y c ji 
m orsk ie j, b ra k  ludz i obeznanych z m orzem  powodował, że 
pracow aliśm y drogo, przepłacając n ie jednokro tn ie  nabyte 
doświadczenia.

Ten okres m am y ju ż  dziś poza sobą. W eszliśm y w  okres 
P lanu 6-letn iego z boga tym  ju ż  doświadczeniem, z m eto­
dam i p racy p lanow ej, k tó ra  i  w  gospodarce m orsk ie j je s t 
m ożliw a , ja k  to  nam dowiodło w ie lo le tn ie  doświadczenie 
i  p rzyk ła d  gospodarki m o rsk ie j Z w iązku  Radzieckiego. W  
zaprowadzeniu p lanow ej gospodarki m o rsk ie j weszliśm y 
rów nież w  okres skrysta lizow anego masowego współzawod­
n ic tw a  socja listycznego oraz w  okres w a lk i o obniżenie 
kosztów  w łasnych. Ażeby w a lka  o obniżenie kosztów  w łas­
nych da ła is to tn y  e fekt, m usi ona być prowadzona planowo.
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K oszty  w łasne muszą być planowane. W  każdym  przed­
s ięb iorstw ie m orsk im  m usi być opracowany p lan kosztów 
w łasnych. S tanow i to  jeden z podstawowych w arunków  
w ykonan ia  P lanu 6-letniego.

P lan kosztów  w łasnych p rzedsięb iorstw  m orsk ich  je s t j 
p lanem  obniżenia kosztów  w łasnych. Jest to  jego is to tn y   ̂
sens 1 is to tn y  cel. W chodzi on do planu reso rtu  m orskiego 
na 1951 ro k  po raz  p ie rw szy  ja ko  oddzielny dz ia ł, obok 
p lanu technicznego, p lanu us ług  i  innych. P lan obniżenia 
kosztów  w łasnych, jako  jeden z podstawowych elementów, 
m a zapewnić pe łną m ob ilizac ję  soc ja lis tyczne j gospodarki 
przedsięb iorstw  m orsk ich  w  k ie ru n ku  w yko rzys tan ia  
w szystk ich  reze rw  dla  uzyskania obniżenia kosztów  us ług  
m orskich.

Ażeby p lan obniżenia kosztów  w łasnych  sp e łn ił swe za­
danie, m usi w y jść  z następujących założeń:

1. okreś lić  obecny koszt w łasny  us ług  m orskich,
2. określić, o ja k i p rocent da się uzyskać obniżenie 

kosztów w łasnych, us ta la jąc  jednocześnie, w  ja k i sposób 
i  ja k ą  drogą to  się osiągnie,

3. okreś lić  tą  drogą ogólną sumę nakładów , ja ka  bę­
dzie potrzebna do w ykonan ia  p lanow ej ilośc i us ług  m ors­
kich .

Podstawą dla  sporządzenia p lanu kosztów  w łasnych je s t f  
suma us ług planu prze liczona na jednostkowe koszty  tych 
us ług. K oszt jednostkow y w yprow adzony m usi być w  u k ła ­
dzie ka lku la cy jn ym , to  znaczy, że m usi on się opierać na 
norm ach m ateria łow ych , norm ach czasu p racy i  dokład­
nych podziałach stosowanych w g  klucza narzutow ego kosz- 1 
tó w  ogólnych, przypada jących na jednostkę us łu g i m ors­
k ie j. Podkreślić na leży zasadniczą różnicę w  u jm ow an iu  
tego zagadnienia w  planach dotychczasowych, a w  plano­
w an iu  kosztów  w łasnych na 1951 r .  M ianow ic ie  w szystk ie  
dotychczasowe p lan y  zagadnienie kosztów  fo rm u ło w a ły  
m etodą budżetową. P rzedsięb iorstw a m orsk ie  u s ta la ły  
p re lim ina rze  kosztów  w  uk ładz ie  rodza jow ym  „c z w ó rk i“  
Jednolitego P lanu K on t, drogą p rzew idyw ań w  s to -unku  
procentowym  do w zros tu  zadań us ług  m orskich. W  ten 
sposób dochodziły do g loba lne j sum y nak ładów  na okres 
p lanowany. K osz t jednostkow y w yp row adza ły  przedsię­
b io rs tw a , dzieląc ogólną sumę nak ładów  przez ilość p la ­
nowaną jednostek us ług  m orskich. M etoda taka  b y ła  n ie ­
dokładna —  co w ięcej, by ła  to  m etoda dem obilizująca.

D latego planowanie kosztów  w łasnych na 1951 r .  u j ­
m u je  zagadnienie odw ro tn ie , wychodząc z założenia k a lk u ­
la c ji jednostkow ej us łu g i m o rsk ie j do określenia tą  drogą ■ 
g loba lne j sum y nakładów , niezbędnej do w ykonan ia  p iano- s 
wanych zadań usługowych. W  oparciu  o ścisłe no rm y 
przez wyprowadzenie jednostkowego kosztu na bazie k a l­
ku la cy jn e j m etoda ta  pozwala oprzeć p lan kosztów  na na­
ukow e j podstaw ie, z ryw a jąc  z m etodą budżetowania, t j .  
m etodą p rzew idyw an ia  sprzeczną z zasadam i p lanow ej 
gospodarki.

P rzy  usta len iu  ka lk u la c y jn y m  jednostkowego kosztu 
us ług  m orsk ich  rozróżn iam y następujące zasadnicze g ru p y  
kosztów :

a) zużycie surowców, m a te ria łó w , p a liw a  i  energ ii,
b) robocizna,
c) koszty  ogólne, w yn ika jące  z na rzu tów  kosztów  (w y ­

dzia łow ych, re jonow ych) i  a d m in is tra c ji ogólnej,
d) koszty  am ortyzac ji.
Z  powyższych g ru p  kosztów  można wyodrębnić koszty  

bezpośrednie i  pośrednie, oraz koszty  s ta łe  i  koszty 
zmienne.

Podstawowym  w arunk iem  opracowania p lanu obniżenia 
kosztów  są us łu g i m orsk ie  porów nywalne, tzn. ta k ie  us ług i, 
k tó re  w ytw arzane  są w  identycznych, podobnych lub zb li­
żonych w arunkach i  procesach usługow ych w  roku  (okre ­
sie) bieżącym i  p lanow a ilym .

N a opracowanie p lanu obniżenia kosztów  składa się 
szereg ko le jnych  fa z  ja k :

1. usta len ie  kosztu w łasnego bieżącego (obecnego) na 
jednostkę us łu g i m orsk ie j, z uw zględnieniem  procentowe­
go udz ia łu  poszczególnych g ru p  kosztów,

2. usta len ie kosztu  w łasnego planowanego, z uw zględ­
nien iem  g ru p  kosztów ,

3. porów nanie obu c y fr  kosztu  własnego,
4. założenie obniżenia kosztu w łasnego ze wskazaniem ,

w  ja k ie j g rup ie  kosztów  o ja k i procent i  w  ja k i sposób 
obniżka będzie przeprowadzona,

5. obliczenie g loba lne j sum y nakładów  na bazie p lano­
wanej obniżki.

W szystk ie  w yże j podane zasady dotyczą apa ra tu  p la ­
nowania i  s tanow ią m etodologiczną podbudowę planu kosz­
tów . N a to m ia s t samo opracowanie p lanu, nawet na jle p ie j 
wykonane w g  powyższych wskazań, pozostanie opracowa­
niem  pap ierow ym  o ile  n ie  będzie powiązane bezpośred­
nio z żyw ym i ludźm i, k tó rz y  p lan będą wykonywać. I  tu  
dochodzimy do na jis to tn ie jsze j części tw orzen ia  p lanu 
kosztów , t j .  założeń obniżenia kosztów. Ta część p lanu 
m usi być opracowana wspóln ie przez całą załogę przedsię­
b io rs tw a  m orskiego, p rzy  współudzia le  a k tyw u  p a rty jn e ­
go, zw iązkowego, przodow ników  pracy, rac jona liza to rów . 
Sprawa obniżenia kosztów  m usi być wspólną sprawą wszys­
tk ic h  lu dz i w  przedsięb iorstw ie , od k ie row n ika  przedsię­
b io rs tw a  do ucznia i  p ra k tyka n ta . Sprawa ta  pow inna 
leżeć w  cen trum  zainteresowań w szystk ich  pracow ników . 
Uzyskanie ja k  na jb a rdz ie j dodatn ich w yn ikó w  w inno stać 
się sprawą honoru ca łe j za łog i przedsiębiorstwa.

D ro g i i  sposoby wiodące do tego celu są różnorodne. 
W szelkiego rodza ju  pom ysły  rac jona liza to rsk ie , usp ra ­
w n ien ia  techniczne i  organizacyne, pom ysły  oszczędnoś­
ciowe w  zakresie zm niejszenia zużycia surowców i  m ate­
r ia łó w , zm niejszenia pracochłonności itp . —  w szystko  to  
w p ływ a  na obniżenie kosztów  w łasnych. W szystk ie  obo­
w iązujące no rm y  m ateria łow e , czasowe, techniczne, pracy, 
pow inny być przeanalizowane drobiazgowo w  k ie run ku  
ew. ich zm iany i  popraw y. Również socja listyczne w spó ł­
zawodnictwo powinno dać w  efekcie obniżenie kosztów  
w łasnych. W  przedsięb iorstw ie m orsk im  w inna  być w y ­
tw orzona a tm osfe ra  socjalistycznego zrozum ienia celu ob­
n iż k i kosztów  w łasnych, m usi być w y tw o rzon y  k lim a t so­
cja lis tycznego podejścia do te j sprawy.

J a k i je s t cel te j w a lk i o obniżenie kosztów  w łasnych? 
Celem je s t zwiększenie akum ulac ji, t j .  zasobów przezna­
czonych na dalszą rozbudowę środków p ro du kc ji. Z w ięk­
szona bowiem akum ulacja  je s t bodźcem p ro du kc ji rozsze­
rzonej,^ je s t ty m  m otorem , k tó ry  przyspiesza nasz m arsz 
do socja lizm u, do dobrobytu mas pracujących.

Czesław B o ra tyńsk i

USPRAW NIENIE  
GOSPODARKI ENERGETYCZNEJ 

\k f j>O RT\C li RADZIECKICH

Poniże j podajem y' w  fo rm ie  w yciągu treść uw ag na te ­
m a t uw idoczniony W 'ty tu le , zamieszczonych w  m iesięcz­
n iku  „M o rs k o j F ło t “  * )  i  dotyczących po rtó w  radzieckich. 
Ze w zględu na ogólny cha rak te r tych  uw ag, zapoznanie 
się z n im i naszych czyte ln ików  może być pożyteczne 
z pu n k tu  w idzenia m etod ra c jo n a liza c ji gospodarki ener­
getycznej w  naszych portach.

W  okresie os ta tn ie j w o jn y  w  portach radzieck ich ro z ­
poczęto in tensyw ną akcję m echanizacji p rze ładunku, k tó ra  
w  la tach  powojennych kontynuow ana je s t w  nie  słabną­
cym  tem pie. To w łaśnie sta ło  się p rzyczyną poważnego 
rozszerzenia zakresu po rtow e j gospodarki energetycznej, 
w  pewnych zaś wypadkach w yw o ła ło  konieczność ca łko­
w ite j przebudow y te j gospodarki. Ze w zrostem  liczby  ru ­
chomych m echanicznych urządzeń prze ładunkow ych w ią ­
za ły  się zagadnienia wyposażenia energetycznego p o rtu  
oraz odpow iednie j o rgan izac ji eksp loatac ji. P ow sta ła  ko ­
nieczność szerszego zastosowania podziem nej kab low ej 
sieci energetycznej, zam iast pow ie trzne j, ja k  rów nież 
ośw ietlen ia  re flek to row ego , zam iast la ta rn iow ego . Szcze­
gó ln ie  ak tua lna  sta ła  się sprawa udoskonalenia i  u jedno­
licen ia  urządzeń prze łącznikow ych (tzw . ko lum n zas ila ją ­
cych), doprowadzających p rąd  do ruchom ych m echaniz­
m ów prze ładunkow ych.

A u to r  omawianego a rty k u łu , inż. S u s 1 i  n, ogranicza 
się do rozważenia zadań n a jis to tn ie jszych  z pu nk tu  w i­
dzenia zarówno trudnośc i wstępnego opracowania, ja k

*) In ż . P. S u  s l i n :  B liża jsz ie  zadaczi po u łuczszen ju  e le k tro - 
cho z ja js tw a  p o rto w , „M o rs k o j F lo t “ , n r  5(1950), str.10.
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ł rozm ia rów  koniecznych dla rozw iązan ia  tych  zagadnień 
w yda tków  oraz z pu nk tu  w idzen ia oczekiwanych re zu lta ­
tów . Od term inow ego i  w łaściw ego rozw iązan ia  tych  za­
gadnień zależy, jego zdaniem, dalszy rozw ó j oraz usp raw ­
nien ie po rtow e j gospodarki energetycznej w  ZSRR.

Ujednolicenie prądu
Obecnie p o rty  radzieckie  k o rzys ta ją  na ogół z energ ii 

e lektryczne j w  postaci prądu tró jfazow ego, niezależnie od 
tego, czy zasilane są przez re jonowe i  inne obce siłownie, 
czy też w y tw a rz a ją  tę  energię we w łasnych siłowniach. 
Z tego względu w  n iek tó rych  portach, posiadających u rzą ­
dzenia prze ładunkow e wyposażone w  m o to ry  e lektryczne 
na p rąd  s ta ły , konieczne są specjalne ins ta lac je  d la  prze­
tw a rza n ia  otrzym yw anego prądu tró jfazow ego  w  prąd 
s ta ły , co oznacza dysponowanie w  porcie dwoma rodza ja ­
m i prądu.

W  czasie w o jn y  p o rty  radzieckie  o trz y m a ły  znaczną 
liczbę dźw igów  diese l-e lektrycznych, wyposażonych w  mo­
to ry  e lektryczne na prąd s ta ły . Te d źw ig i zasilane są 
w  energię n ie  przez sieć portow ą, lecz przez insta lowane 
na n ich genera to ry  prądu stałego, urucham iane p rzy  po­
mocy diesla. Ze względu na zużycie diesla, a także na 
konieczność oszczędzania kosztownego pa liw a  dieslowego, 
w yda je  się konieczne przestaw ienie tych  dźw igów  na za­
silanie z sieci po rtow e j. Rozwiązanie tego zagadnienia 
n ie  może być jednakowe w  różnych portach radzieckich 
i  zależy od w arunków  loka lnych, m ianow icie  przede wszys­
tk im  od is tn ien ia  lub  nieobecności w  porcie in s ta la c ji 
p rze tw arza jące j prąd. Przed w o jną  w  portach radzieckich 
n iew iele by ło  in s ta la cy j p rądu stałego, obecnie jednak 
liczba ich zaczyna wzrastać.

Is tn ie n ie  w  portach radzieckich dwóch rodza jów  prądu : 
tró jfazow ego  dla  większości in s ta la cy j e lektrycznych i  s ta ­
łego —  dla m echanizm ów wyposażonych w  m o to ry  e lek­
tryczne na prąd s ta ły , w iąże się z następu jącym i u jem ­
n ym i m om entam i:

a) konieczność posiadania in s ta la cy j prze tw arza jących , 
k tó re  powodują znaczną s tra tę  energ ii na p rze ‘warzanie, 
m ianow icie wynoszącą 10— 12°/o p rz y  m eta low ych p rostow ­
n ikach rtęc iow ych i  dochodzącą do 20% i  w ięcej p rz y  ge­
neratorach m otorow ych;

b) konieczność posiadania dwóch odrębnych sieci za­
s ila jących —  prądu tró jfazow ego  i  stałego, tzn. koniecz­
ność poniesienia kosztu dodatkowej ilośc i kab la ;

c) skom plikow anie obsług i insta lacyj*. e lektrycznych, 
ja k  rów nież ich konserw acji i  rem ontu ;

d) konieczność posiadania zapasowego sprzętu zarówno 
na prąd tró jfa z o w y  ja k  i  na p rąd  s ta ły , a więc zwiększe­
nie  w yda tków  na zapasowy sprzęt.

Zdaniem  au to ra , obecnie na leży uważać m o to r e lek­
try c z n y  na prąd tró jfa z o w y  za rów n ie  odpowiedni i  w y ­
da jny  ze w zględu na swą cha rak te rys tykę  techniczną 
w  zastosowaniu do po rtow ych  urządzeń prze ładunkow ych, 
ja k  m o to r e lek tryczny  na prąd s ta ły . D latego też • au to r 
uważa, że jedynym  momentem pozytyw nym , k tó ry  można 
p rzeciw staw ić w y liczonym  w yże j m om entom  negatyw nym , 
je s t to , że p rzy  prądzie  s ta łym  p o rty  mogą osiągnąć w ię k - 
czy w spó łczynn ik mocy (cos ą>). Jednakowoż tę m ożliwość 
zapew nia ją po rtom  ty lk o  ta k ie  urządzenia p rze tw arza ­
jące (p rze tw orn ice ), k tó re  są wyposażone bądź to  w  me­
chanizm y synchroniczne, bądź w  m etalow e p ro s to w n ik i 
rtęciowe. N adto  a u to r uważa, iż  zagadnienie zwiększenia 
w a rtośc i dla cos cp dla urządzeń prze ładunkow ych z m o­
to ra m i na prąd tró jfa z o w y  może być obecnie dość ła tw o  
rozw iązane p rzy  pomocy in s ta la c ji kondensatorów s ta tycz­
nych.

Jasne je s t więc, że zagadnienie u je d n o lic e n i prądu, 
tzn. p rzestaw ienia na prąd tró jfa z o w y  w szystk ich  is tn ie ­
jących in s ta la cy j p rądu stałego, je s t n iezm iern ie  is to tne 
dla  po rtó w  radzieckich, co czyw iście n ie  dotyczy s tacy j ła ­
dowania b a te r ii akum ulatorow ych.

A b y  móc ocenić ko rzyśc i p łynące z ujednoTcenia prądu 
oraz porównać je  z kon iecznym i dla tego celu in w es tyc ja ­
m i k a p ita ło w ym i, trzeba dla każdego w ypadku opracować 
odpowiedni in dyw idu a ln y  p ro je k t.

Przestawienie dźwigów diesel-elektrycznych 
i dieslowsldch na zasilanie z sieci portowej

Obok dźw igów  e lektrycznych , w  po rtach  radzieckich 
fun kc jo n u je  znaczna liczba dźw igów  nie  z e le k try fiko w a ­
nych, ja k  np. dźw ig i porta low e, taśmowce i  in ., na k tó ­
rych  zainstalowane są diesle lub m echanizm y parow e; po­
nadto fu n kc jo n u ją  tam  rów nież dźw ig i ze lek try fikow ane , 
lecz zasilane nie  przez sieć portow ą, a przez autom atyczne 
źród ła energ ii, ja k  np. d źw ig i d iese l-e lektryczne z za in­
s ta low anym i na n ich  genera to ram i d ieslow skim i. Ze 
względu na zużycie dieslów  i  m aszyn parow ych oraz na 
konieczność oszczędzania pa liw a  dieslowego, ja k  rów nież 
ze względu na poważne niedogodności eksploatacyjne, 
aktua lne sta je  się zagadnienie e le k try fik a c ji dźw igów  nie 
ze lek try fikow anych  oraz przestaw ienie dźw igów  diesel- 
e lektrycznych na zasilan ie z sieci portow ych.

Pierwsze zagadnienie, tzn. e le k try fik a c ja  dźw igów  nie 
ze lek try fikow anych , w yda je  się zasadniczo proste. N a to ­
m ias t ba rdz ie j skom plikowane okazuje się zagadnienie 
drug ie. D źw ig i d iese l-e lektryczne wyposażone są w  m o­
to ry  na prąd s ta ły  o napięciu 220 v o lt. W  zw iązku z ty m  
rów nież w  tych  portach, k tó re  rozporządzają ź ród łam i 
ene rg ii p rądu sta łego (zazw yczaj o napięciu 440 lub  500 
v o lt)  pow sta ją  trudnośc i p rz y  przestaw ien iu  tych  dźw igów  
na zasilan ie z sieci po rtow e j. W  tych  portach na tom iast, 
k tó re  nie posiadają źródeł p rądu  stałego, zagadnienie 
przestaw ien ia  w inno być rozw iązane albo w  drodze za­
m iany  za insta low anych na dźw igach m otorów  e lek trycz­
nych prądu stałego na m o to ry  prądu tró jfazow ego, albo 
w  drodze wyposażenia tych  po rtó w  w  prze tw orn ice , Jtj. za­
prowadzenia w  n ich dwóch rodza jów  prądu.

A u to r  w yka za ł poprzednio, ja k  bardzo niedogodne je s t 
dysponowanie w  porcie dwoma rodza jam i prądu. Z teore­
tycznego pu nk tu  w idzen ia inż. S u s 1 i  n  uważa za n a jb a r­
dzie j w łaściw e p rz y  p rzestaw ian iu  dźw igów  diesel-elek­
trycznych  na zasilan ie z sieci po rto w e j zastępowanie m o­
to rów  e lektrycznych na prąd s ta ły  m oto ram i na prąd 
tró jfa zo w y . P raktyczn ie  jednak sprawa ta  ko m p liku je  się 
o ty le , że ta ka  zam iana w ym aga znacznej liczby  nowych 
dźw igow ych m otorów  e lektrycznych , c zy li znacznych na­
k ładów  kap ita łów . M ożliwość przezwyciężenia te j t ru d ­
ności w id z i au to r w  stopniow ej zam ianie m oto rów  za insta­
lowanych na każdym  dźw igu. P ro je k t m odern izacji diesel- 
e lektrycznych dźw igów  po rta low ych  ty p u  „A m erican  
H o is t“ , pracu jących w  portach radzieckich, p rzew idu je  
w łaśnie ta ką  stopniową zam ianę m otorów .

N a jp ie rw  in s ta lu je  się na dźw igu  ty lk o  dwa m o to ry  
e lektryczne na prąd tró jfa z o w y : jeden dla  mechanizmu 
podnoszenia ładunku  i  d ru g i d la  m echanizm u zm iany w y ­
sięgu dźw igu. M echanizm y obro tu  i  przem ieszczania za­
chowują m o to ry  na prąd s ta ły ; są one zasilane przez po­
zostaw iony na dźw igu genera tor p rądu  s ta łego ; d la  na­
pędu tego generatora in s ta lu je  się, zam iast diesla, t r ó j ­
fazo w y m o to r e lek tryczny  ty p u  przem ysłowego (n ie dźw i­
go w y). W  d ru g im  etapie następu je zam iana m otorów  
e lektrycznych p rzy  m echanizmach ob ro tu  i  przemieszcze­
nia. T a k i sposób przestaw ienia dźw igów  na zasilan ie 
z sieci po rto w e j w yda je  się au to row i w łaśc iw y  i  m oż liw y  
do przy jęc ia  w  praktyce . W praw dzie , pozostaw iając na 
dźw igach pewną liczbę m otorów  na p rąd  s ta ły , trzeba  l i ­
czyć się z odpowiednią s tra tą  en e rg ii na przetw orzenie 
prądu tró jfazow ego  na s ta ły , za to  jednak, zam iast ko ­
niecznych p rzy  ca łkow itym  przestaw ien iu  na prąd t r ó j ­
fazow y pięciu m oto rów  dźw igowych, można ograniczyć 
się do za insta low ania ty lk o  dwóch e lektrycznych m otorów  
dźw igowych i  jednego m o to ru  ty p u  przem ysłowego.

Zdaniem inż  S u s 1 i  n  a, ten  sposób m ożna zastosować 
rów nież w  stosunku do tych  dźw igów  d iese l-e lektrycznych, 
na k tó rych  diesel zosta ł ju ż  zastąp iony tró jfa z o w y m  mo­
to rem  e lektrycznym  ty p u  przem ysłow ego (n ie  dźw igo­
w y m ), na tom iast pozosta ły w szys tk ie  m o to ry  e lektryczne 
na p rąd  s ta ły . W  ty m  w ypadku  konieczne je s t dokładne 
opracowanie zagadnienia ko le jności zam iany m otorów  
e lektrycznych prądu sta łego pod ty m  kątem , aby zm n ie j­
szenie mocy in s ta la c ji p rze tw arza jące j na dźw igu (wspom ­
nianego m otoru  elektrycznego ty p u  przemysłowego i  po­
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zostawionego na dźw igu genera tora  prądu s ta łego ), w o­
bec zm niejszenia ilośc i zasilanych przez n ią  m oto rów  elek­
trycznych  na prąd s ta ły , kom pensowało się z nadwyżką 
przez zm niejszenie s tra t na prze tw arzan ie , w  w yn iku  
zm niejszenia prze tw arzane j m ocy (p rz y  m nie jsze j mocy 
prze tw arzane j energ ii m niejsze są rów nież je j absolutne 
s tra ty ) .

Udoskonalenie urządzeń przełącznikowych 
dla zasilania ruchomych urządzeń 

przeładunkowych

Ze względu na wsDomniany na wsten ie w zros t hczby 
ruchom ych urządzeń prze ładunkow ych w  portach radziec­
k ich , konieczne sta ło  sie udoskonalenie i  u jednolicenie sto­
sowanych w  tvch  portach bardzo różnorodnych kon s tru k- 
c y i urządzeń donrowadzajacych prąd do ruchom ych dźw i­
gów. Zagadnieniem  tv m  od s trony  ściśle technicznei za j­
m uje  się na łam ach tegoż m iesięcznika radzieckiego 
T. D m i t r i e w * * ) ,  na tom iast a u to r streszczanego przez 
nas a r ty k u łu  zwraca uwagę przede wsz.ystkim  na koszty  
tych  urządzeń oraz na celowość zastosowania w  nich 
autom atyzm u.

7e w zględów  gospodarczych uważano za w łaściw e za­
niechanie w  po rtach  radzieckich proponowanego przed 
w ojna, dość celowego rozw iązan ia  zagadnienia Z"ncw n'e- 
n ia  bezoieczeństwa n racy  p rz y  w łączan iu  i  w y łączan iu  
w tyczek kon tak tow ych  za pomocą tzw . kon tak to rów , k tó re  
p rzekazyw a ły  nateżenie do gniazdek kon taktow ych  dopie­
ro  w tedy, gdv w tyczka  została ju ż  ca łkow ic ie  w prow a­
dzona w  gn iazdko; rozw iązanie to  w iaza ło  się ze znacz­
nym  nodrożeniem urządzenia d o n r  o w  a d z a j  a coco nrad oraz 
z deficytow ością kon tak to rów . M im o że ko n tn k to r jes t 
dotychczas de ficy tow ym  elementem wyposażenia energe­
tycznego, inż. R u  s l i p  uważa, że p i"’ cn i"oe obecnie nad 
ty m  zagadnieniem radzieckie  B iu ro  P ro je k tó w  M orsk ich 
w inno zw ińcie  szczególna uwagę na sprawę zautom atyzo­
w ania  tego urządzenia, inaczej bow:em w ą tn 'iw a  w yda je  
m u sie możność osiągnięcia dostatecznie p ra w id ło w e j kon­
s tru k c ji urządzeń doprowadzających prąd.

N a  ró w n i ze sprawą udoskonalenia i  u jednolicen ia sto­
sowanych w  portach urządzeń doprowadzających prąd 
p rz y  pomocy g ię tk ich  wężowych k a b li zas ługu je  —  zda­
niem  au to ra  —  na uwagę sprawa podziemnego donrowa- 
dzania prądu. W spom niane radzieckie  R iuro  P ro iek tów  
M orsk ich p racu je  nad n ro iektem  sieci pndziem nej dla jed­
nego z po rtó w  radzieckich. Od pom yślnego rozw iązania 
teoretycznego zw iązanych z ty m  nro iek tem  zagadnień, 
ja k  rów nież od p raktycznych  re zu lta tó w  zastosowania 
tego systemu doprowadzania prądu b id z ie  zależało w p ro ­
wadzenie go w  innych nartach dla  celów zasilan ia  mecha­
n izm ów  prze ładunkow ych.

S tw ierdza jąc, że omówione przez niego zagadnienia 
n ie  w yczerpu ią  d łu g ie j l is ty  ak tua lnych  zadań stojących 
przed gospodarką energetyczną po rtó w  radzieckich, auŁor 
zwraca uwagę na konieczność rozw iązan ia  jeszcze tak ich  
problem ów, ja k  np .: zastąnienie zużytego im portowanego 
wyposażenia dźw igów  (prob lem  kom p lika cy j w yn ika jących  
z różn ic w  cha rakte rystyce  zagranicznego i  k ra ń w e g o  
Sprzętu e lektrycznego), uporządkowanie eksp loatac ji mocy 
za insta low ane j tra n s fo rm a to ró w  (zw iększanie je j powo­
duje p rzy  dw ustaw kow ej ta ry f ie  dodatkowe w y d a tk i na 
zakup ene rg ii) itp .

M. B.

WSPÓŁZAWODNICTWO W ŻEGLUDZE 
RADZIECKIEJ

Gazeta „M o rs k o j F ło t “  podaje w  n r  z 2. 9. 1950 stresz­
czenie rozm ow y z k ie row n ik iem  przedsiębiorstwa „ż e g ­
lu ga  B a łtycka “  na tem at osta tn ich osiągnięć w  zakresie 
nowei, wyższej fo rm y  współzawodnictwa na sta tkach „Żeg­
lu g i B a łty c k ie j“ ,

**) Ob u s tro js tw a ch  tokopodw oda k  p o d w iżn ym  p ie r ie g ru - 
zocznym  m aszinam . „M o rs k o j F lo t“  n r  3 (1S50).

P rzykładem  tw órcze j in ic ja ty w y '' m aryna rzy  radziec­
k ich  je s t zapoczątkowany na s ta tku  „A ka d e m ik  K ry ło w “  
iueh  w spółzawodnictwa, po legający na przekazyw aniu 
mechanizm ów i  urządzeń okrę tow ych pod socja listyczną 
opiekę członków  załog i.

D o a  chczas m echanizm y pod lega ły opiece k ie row n ic ­
tw a  maszyn, zaś opieka za łog i ogran icza ła  się do dbałości
0 czystość i  porządek. Obecnie ju ż  to nie wystarcza. 
Ruch współzaw odnictw a dąży do szlachetnego, p a tr io ­
tycznego celu, podniesienia k u ltu ry  technicznej eksnlaa- 
ta c ji,  k tó rą  k ra j po w ie rzy ł m arynarzom  radzieckim , 
a k tó ra  polega na osiągnięciu bezaw aryjnego funkc jono ­
wania w szystk ich  m echanizm ów i  urządzeń okrę tow ych
1 na przedłużeniu do m aksim um  czasu p racy tych  mecha­
nizmów.

In ic ja to rz y  nowego ruchu w ezw ali za łog i w szystk ich  
s ta tków  „Ż eg lug i B a łty c k ie j“  do pó jścia za ich p rz y k ła ­
dem i  podjęcia w  ja k  na jszerszym  zakresie w a lk i o w y ­
soką k u ltu rę  techniczną eksD loatacji, o przedłużenie 
okresu eksploatacyjnego s ta tków , o powiększenie szyb­
kości, o_ lepsze w yko rzys tan ie  zdolności transportow e j 
s ta tków  i  wreszcie o oszczędność pa liw a  i  smarów. To 
wezwanie znalazło gorący odźwięk wśród m aryn a rzy  
„Ż eg lug i B a łty c k ie j“ . Za przyk ładem  „A kadem ika  K ry -  
łow a“ , w ie le  s ta tków  „Ż eg lug i B a łty c k ie j“  przekazało 
członkom  za łog i oddzielne m echanizm y pod socja listyczną 
opiekę. W  k ró tk im  czasie samo życie w y ło n iło  szereg 
is to tnych  uzupełn ień do doświadczeń in ic ia to ró w  nowego 
ruchu. M . in . s ta tek „P sków “  po w łączeniu się do w spó ł­
zaw odnictwa opracował szereg innow acy j zm ierzających 
do uspraw nien ia  re je s tra c ji p racy mechanizmów.

Przekazanie mechanizm ów pod socja listyczną op:ekę 
załog i sp rzy ja  podniesieniu ich sprawności technicznej. 
Przed podpisaniem  um ow y o przekazaniu członkom  za­
ło g i m echanizm ów i  urządzeń pod socja listyczną opiekę 
m echanizm y *te  zos ta ły  szczegółowo obejrzane, a w ie le 
z n ich rozm ontow ano dla dokładniejszego zbadania.

Stw ierdzono duży w zrost zainteresowania m aryn a rzy  
podniesieniem swoich k w a lif ik a c y j zawodowych przez 
uzupełnien ie w iadom ości fachowych. Jest to  ty m  ba rdz ie j 
zrozum iałe, że m arynarz , k tó ry  p rz e ją ł m echanizm y pod 
socja listyczną opiekę, w in ien  znać dokładnie w szystk ie  
szczegóły kon s tru kcy jn e  tego m echanizmu, na jb a rdz ie j 
ko rzys tn y  sposób p racy  i  wreszcie w szystk ie  jeg’o k a p ry ­
sy. Podjąć się przedłużenia życia mechanizmu, to  znaczy 
g run tow n ie  poznać ten mechanizm i  n ie  ty lk o  un iknąć 
aw ary jnośc i, ale zapobiegać ja k ie jk o lw ie k  m ożliwości 
a w a rii.

Nowa fo rm a  socjalistycznego współzawodnictwa sprzy­
ja  a k ty w iz a c ji ruchu rac jona liza to rsk iego  w  żegludze. 
K w a rta ln e  zestaw ienie w yna lazków  i  pom ysłćw  ra c jo n a li­
za to rsk ich  zaw iera ca ły  szereg bardzo in te resu jących in ­
now acyj, k tó re  ju ż  zosta ły  zatw ierdzone przez Radę Tech­
niczną. Żeglug i i  wprowadzone w  życie.

W  okresie pó łrocznym  po ogłoszeniu wezwania ko lek­
ty w u  s ta tku  „A ka d e m ik  K ry ło w “  załogą s ta tku  m og ła  się 
poszczycić n iem a łym i osiągnięciam i p rodukcy jnym i. Na 
s ta tku  „A ka d e m ik  K ry ło w “  szeroko stosuje się rem ont 
w łasnym i s iłam i za łog i. Pozw oliło  to  na zaoszczędzenie 
znacznych w yd a tków  na rem onty  stoczniowe, a przede 
w szystk im  p rzyd łuży ło  czas zdatności do p racy poszcze­
gólnych, mechanizmów;

N a s ta tku  „P sków “  podczas ostatn iego przeg lądu me­
chanizm ów wykonano dokładny opis maszyn, co w  znacz­
nym  stopniu u ła tw iło  określenie zakresu przysz łych  re ­
m ontów ; stw ierdzono p rzy  tym , że w ykonan ie  w ie lu  
z przew idzianych poprzednio robó t rem ontow ych nie bę­
dzie konieczne.

N a  podstaw ie doświadczeń w szystk ich  w łączonych do 
współzawodnictwa ko lektyw ów , opracowuje się obecnie 
na jb a rdz ie j celowe fo rm y  dokum entacji technicznej, zw łasz­
cza op isy techniczne mechanizmów, dz ięk i ’ czemu 
w   ̂przyszłośc i potrzeba będzie znacznie m n ie j czasu na 
on isywanie urządzeń w ym aga jących naDrcwy. Op;s me­
chanizm ów, raz w ykonany, u ła tw i zestaw ienie opisu ro ­
bót rem ontow ych i  znacznie przyśp ieszy ich wykonanie.

W prowadzenie współzawodnictwa o wysoką k u ltu rę  
techniczną eksp loatac ji narzuca k ie row n ic tw u  zadanie
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z likw idow an ia  p łynności załóg, k tó ra  dotychczas b y ła  
zby t duża. N ie  może być m ow y o podniesieniu k u ltu ry  
technicznej eksp loatac ji, je ś li członkow ie za łóg s ta tków  
zm ien ia ją  się np. po każdym  re js ie .

N ow a fo rm a  socja listycznego w spółzaw odn ictw a po­
siada szczególnie w ie lk ie  znaczenie dla tych  jednostek, 
k tó re  przez czas d łuższy przebyw a ją  daleko od baz rem on­
towych.

Inż . P. Szawernowski

OKRĘT — MATKA

Oprócz k u tró w , trau le ró w , lu g ró w  i  lu g ro tra u le ró w , 
stosuje się w  rybo łó w s tw ie  m orsk im  ogólnie znane o k rę ty - 
m a tk i. W  zasadzie, i  w  na jogó ln ie jszym  pojęciu, ok rę t- 
m a tka  je s t to  duża jednostka m orska o pojem ności od 
k ilk u s e t do k ilk u n a s tu  tys ięcy ton, Dosiadająca odpowied­
nie  ładow nie d la  przewożenia z m ie jsca po łow u do p o rtu  
ryb y , z łow ione j przez jednostk i łowcze. Posiada ona od­
powiednie urządzenia do p rze ładunku i  ew entualn ie do 
p rze róbk i ry b y  oraz zapasy sprzętu , p a liw a  i  żywności, 
ja ko  też w a rsz ta t napraw czy dla  jednostek łowczych, k tó ­
re mogą pozostawać na łow isku  k ilk a  m iesięcy bez po­
w racan ia  do po rtu . M a ona służyć opieką i  pomocą dla 
jednostek łowczych i  koordynować akcję g rupow ych po­
łowów .

Początkowo o k rę ty -m a tk i b y ły  używane dla po łowu 
śledzi, obecnie jednak używ a się je  rów nież d la  po łowu 
b ia łe j ry b y  i  innych  ga tunków  ryb . Celem, d la  k tórego 
stosuje się o k rę ty -m a tk i, je s t po łów  ry b  na wodach odda­
lonych od po rtó w  m acierzystych p rz y  pomocy m ałych je d ­
nostek łowczych. Opłacalność tych  okrę tów  polega na 
tym , że m ałe jednos tk i łowcze nie  po trzebu ją  tra c ić  czasu 
na sta łe  podróże z p o rtu  do oddalonych o k ilk a s e t m il ło ­
w isk  i  z powrotem , lecz z łow ioną rybę p rzekazu ją  co­
dziennie lub  co d ru g i dzień na m ie jscu po łow u na bazu­
ją c y  tam  okrę t-m a tkę . D la  p rzyk ład u  można podać, że 
k u te r wychodzący z G dyni na M orze Północne i  posiada­
ją cy  ładow nie na 15 ton  ry b y  tra c i na w y łow ien ie  w  pe łn i 
sezonu 3 do 5 dni, zaś na podróż w  obie s tro n y  ok. 8 dni. 
W spółpracując z okrę tem -m atką, k u te r s tra c i na dowie­
zienie ry b y , prze ładunek i  po w ró t na łow isko  na jw yże j 
jeden dzień. Z p ros te j k a lk u la c ji w yn ika  wniosek, że je d ­
nostka łowcza w spółpracu jąca z okrę tem -m atką, z ło w i 
w  sezonie co n a jm n ie j dwa ra zy  w iecej ry b y  n iż  p rz y  po­
łow ie  sam odzielnym . N a leży z d ru g ie j s trony  wziąć ró w ­
nież pod uwagę to , że p rz y  n ie  prze ryw anych  połowach 
zespołowych ław ice śledzi lub  in ne j ry b y  są sta le  śledzone 
i  nie potrzeba za każdym  pow rotem  na łow isko  w yszu k i­
wać je  i  tra c ić  cenny czas.

O krę t-m a tka , odpow iadający w  zasadzie ogólnej cha­
ra k te rys tyce  podanej powyżej, może być pom yślany i  ro z ­
w iązany w  różno rak im  typ ie , zależnie od rodza ju  służby, 
urządzeń prze tw órczych i  po łowu, m ianow ic ie :

1. P o d  w z g l ę d e m  r o d z a j u  s ł u ż b y :

a) transportow iec, p rz y jm u ją c y  rybę z jednostek ło w ­
czych i  odwożący ją  bezpośrednio do po rtu ,

b ) s ta ła  baza p ływ a jąca , p rzy jm u ją ca  rybę  od jednos­
te k  łowczych i  przekazująca ją  transportow com ,

c) tra u le r, ło w ią cy  rybę  w łasnym i środkam i i  p rz y j­
m u jący  rybę  dodatkowo z łowczych jednostek w spó łp ra ­
cujących,

d) ok rę t-m a tka  z w łasnym i k u tra m i na pokładzie. 
O krę t ta k i przewozi w łasne k u try ,  czy też łodzie m oto­
row e, każdorazowo od p o rtu  m acierzystego do m ie jsca po­
ło w u  i  powraca z n im i po nape łn ien iu  ładow ni. P rze ła ­
dunek ry b  odbywa się bądź to  przez podniesienie k u tra  na 
pokład m a tk i, bądź bezpośrednio z k u tró w  przycum ow a­
nych do b u r ty  ok rę tu -m a tk i.

2. P o d  w z g l ę d e m  r o d z a j u  u r z ą d z e ń  p r z e ­
t w ó r c z y c h  :

a) m agazyn ry b y  świeżej luzem  lu b  solonej w  becz­
kach, bądź też ry b y  m rożonej,

b) p rze tw órn ia  ( f i le ty ,  konserw y, tra n , mączka ry b n a ),
c) m agazyn i  częściowa prze tw órn ia .

3. P o d  w z g l ę d e m  r o d z a j u  p o ł o w ó w :
a) po łow y śledzia,
b) po łow y b ia łe j ryb y ,
c) po łow y tuńczyka,
d) po łow y krabów , lub  w ysokow artościow ych ryb .
Jak  w idać z powyższego, rozw iązań może być w iele ,

lecz najczęściej spotyka się dwa rodzaje okrę tów -m atek, 
m ianow ic ie : transportow iec i  ok rę t-m a tka  z w łasnym i 
ku tra m i.

Podstawowym  zagadnieniem  do rozw iązan ia  p rz y  re ­
a liz a c ji o k rę tu -m a tk i je s t prze ładunek ry b y  na m orzu. 
Przez d łu g i czas posług iw ano się m echanicznym  urządze­
niem  ładow niczym , p rzew idz ianym  na okręcie-m atce. Obec­
nie  zarówno ZSRR, ja k  i  S tany Z jedn. pos ługu ją  się 
m etodą masowego prze ładunku. M etoda p rze ładunku me­
chanicznego polega na ty m , że po podejściu jednos tk i ło w ­
czej do o k rę tu -m a tk i i  p rzycum ow aniu je j prze ładow uje 
się rybę w  skrzyn iach lub  luzem  za pomocą żu ra w i ładow ­
niczych, przew idzianych na okręcie-m atce. Do p rzycu­
m ow ania jednostek łowczych służą specjalne w y ty k i.  Na 
w iększych okrę tach (ok. 7.500 ton  re j.)  zainsta lowane 
są rów nież specjalne urządzenia m ające na celu ham owa­
nie fa lo w a n ia  jednostek łowczych, a polegające na p rze­
ciwciężarach zawieszonych na cumach i przesuw ających 
się w  w ieżyczkach ok rę tu -m a tk i.

Inn a  m etoda prze ładunku, k tó ra  w yda je  się m n ie j 
sprawna od poprzednie j, polega na przerzucan iu  ry b y  za­
w a rte j w  w o rku  sieciowym  z jednos tk i łow czej na ok rę t- 
m atkę  nie bezpośrednio, lecz drogą przerzucenia lin y , w y ­
rzucenia w o rka  z ryb ą  do w ody i  w yc iągn ięc ia  go na 
okrę t-m a tkę .

M etoda prze ładunku masowego polega na zastosowaniu 
pom py ssącej i  odpow iedniej ru r y  g ię tk ie j, za pomocą 
k tó rych  zasysa się rybę  zalaną wodą m orską z ładow n i 
jednostk i łowczej. Rybę z wodą w yrzuca się do specja l­
nego zb io rn ika , umieszczonego na okręcie i  mającego 
ściany z o tw o ram i, przez k tó re  woda odp ływ a na pokład 
i  stąd przez o tw o ry  w  nadburciu  do m orza.

Po prze ładow an iu  ry b y  do zb io rn ika  na pokładzie  w y j­
m u je  się ją  i  ładu je  do beczek, lu b  odpowiednio przerab ia.

Ten sposób prze ładunku rozw iązu je  na jtrud n ie jsze  za­
gadnienie ja k im  je s t p rze ładunek ry b y  na pe łnym  m orzu. 
Pozwala on bowiem  na prze ładunek naw et p rz y  stan ie 
m orza ok. 5 lub  6°. Jednostka łowcza nie  po trzebu je  
zbliżać się do b u r ty  ok rę tu -m a tk i, lecz pozostaje od niego 
w  odległości k ilk u n a s tu  m etrów . W ąż ssący je s t zaw ie­
szony na d łu g im  bom ie i  podawany na odległość na je d ­
nostkę łowczą. Pompowanie ry b y  z wodą trw a  zw ykle  
k ró tko , gdyż pom py ssące m a ją  na ogół w ydajność paruset 
ton  na godzinę.

M etoda masowego p rze ładunku za pomocą pom p w y ­
m aga zalewania ładow n i jednos tk i łowczej wodą m orską. 
Stąd pow sta je  zagadnienie odpow iedniej k o n s tru k c ji i  roz­
planow ania ładow ni na tych  jednostkach. Z am iast jedne j 
dużej ładow ni, k tó ra  po za lan iu  wodą m og łaby  spowodo­
wać niebezpieczne zm niejszenie stateczności okrę tu , na­
leży przew idzieć dw ie lu b  w ięcej m nie jszych ładow ni. 
Z d ru g ie j s trony  z w y k ły  sposób izo la c ji c iep lne j na bu rtach  
i  grodziach m usi być zm ieniony na ta k i system , k tó ry  za­
pewnia ca łkow itą  wodoszczelność w ewnętrznego poszycia 
ładow ni. Jednostk i łowcze, zbudowane w yłączn ie  d la  
w spó łp racy z okrę tem -m atką, n ie  w ym a ga ją  iz o la c ji c iep l­
ne j na bu rtach  i  grodziach. O ile  w ięc jednos tk i łowcze 
są budowane dla po łow ów  sam odzielnych i  m a ją  być w y - 
okrzystane w  sezonie po łow u śledzia d la  po łow ów  z okrę­
tem -m atką, to  sprawa zabezpieczenia iz o la c ji je s t zagad­
nien iem  ważnym  i  nie można je j lekceważyć.

Jak w idać z powyższego, ok rę t-m a tka  jes t, z gospodar­
czego p u nk tu  w idzenia, zagadnieniem  p ierw sze j w a g i, lecz 
ze w zg lędu na specjalne w a ru n k i po łow ów  i  prze ładunku 
oraz sprzę tu  je s t on tru d n y  do zrea lizow ania  i  w ym aga 
dużego w k ła d u  p racy techn ików  i  ryba ków  oraz w ie lu  do­
świadczeń i  prób. D la  naszego państwa, oddalonego znacz­
n ie  od te renów  po łow u śledzia i  ry b y  b ia łe j, zagadnienie 
o k rę tu -m a tk i ma specjalne znaczenie i  na leży dołożyć 
w sze lk ich starań , aby to  zagadnienie pozy tyw n ie  ro z ­
wiązać,

Inż, J. Morze
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RACJONALIZACJA I WYNALAZCZOŚĆ
Poniże j poda jem y opisy n iek tó rych  uspraw nień, zatw ierdzonych przez U rząd  P a ten tow y Rzeczypospolite j Po lsk ie j, 

W ydz. U sp raw n ień  Pracowniczych, w r .  1950 (P rzyp . R e d a kc ji).

P O M P A  P N E U M A T Y C Z N A  DO B A G R O W A N IA

T w órcy  usp raw n ien ia : inż. F ranciszek K L IS K O , inż. 
S tan is ław  SOSONKO, inż. W ik to r  K A C Z Y Ń S K I, —  
Państwowe Przedsiębiorstw o Robót In żyn ie ry jn o -M o rs - 
k ich , Gdańsk.

D zia łan ie  pom py pneum atycznej do bagrow an ia  jes t 
oparte  na te j sam ej zasadzie co i  pom py m am utowej. 
Pompa m am utowa nie  nadaje się jednak do bagrow ania , 
ponieważ bagrow anie w ym aga oderw ania g ru n tu  od pod­
łoża, rozdrobnien ia  i  wym ieszan ia go z wodą oraz w p ro ­
wadzenia do ru ro c iąg u  tłocznego. Do w ykonyw an ia  tych  
czynności s łuży  pompa, będąca przedm iotem  usp raw n ie ­
n ia , zaopatrzona w  specjalne urządzenia i  uw idoczniona 
na rysunku . W  celu roz luźn ien ia  spoistości g ru n tu  zasto­
sowano specja lną dyszę (1 ), zaopatrzoną w  szereg otw o­
ró w  w yw ierconych ukośnie do osi p ionow ej dyszy. Dysza 
je s t połączona trzem a ru rk a m i (2) z dolną kom orą (3) 
sprężonego pow ie trza . Dyszę tę  w b ija  się w  g ru n t, ucho­
dzące sprężone pow ie trze  spulchnia g ru n t i  powoduje w y ­
m ieszanie go z wodą, k tó ra  dop ływ a poprzez zęby zn a j­
dujące się w  obwodzie ta le rza  zbiorczego (4 ). W  p rz y ­
padku zagłębienia się ta le rza  w  g ru n t pow yże j zębów, 
woda dostaje się poprzez o tw o rk i (7) w  po k ryw ie  ta le rza.

M ieszanina w ody z p iask iem  lub  nam ułem  zostaje 
wprowadzona do ru ro c iąg u  tłocznego na skutek dz ia łan ia  
ssącego, w ytw orzonego przez dyszę górną (5 ), połączoną 
z górną kom orą sprężonego pow ie trza  (6 ).

Spdężone pow ie trze o c iśn ien iu  od 4 do 8 a tm osfe r 
je s t dostarczane przez przewoźną sprężarkę za pomocą 
dwóch w ęży gum owych. Pompa dzia ła  n a jk o rz y s tn ie j, gdy 
je j  zanurzenie rów na się 1 ,5 -kro tne j wysokości tłoczenia. 
Zapotrzebowanie sprężonego pow ie trza  w ynos i:

dla wysokości tłoczenia 5— 15 m  2 —3 l i t r y  na 1 1 
wody,

dla wysokości tłoczenia 60 m 4— 5 li t ró w  na 1 1 wody.

U L E P S Z E N IE  P O W IE T R Z N E J M A S K I O C H R O N N E J

T w órcy  usp raw n ien ia : F ranciszek P A S T U S Z K A , 
m is trz , A n to n i G E M B IŚ , b ra ka rz , E dw ard G U JS K I, 
m is trz , —. Stocznia w  Gdyni.

W  celu udostępnienia świeżego pow ie trza  osobom p ra ­
cu jącym  w  pomieszczeniach o n iezdrow ej atm osferze, do­
konano p rze róbk i ochronnej m aski przez usunięcie pochła­
niacza i  zastąpienie go przewodem pow ie trznym . Jak  w y ­
n ika  z załączonego rysun ku , m aska posiada s ta ły  dopływ  
świeżego pow ie trza  ze zb io rn ika  rozdzielczego o c iśn ien iu 
0,1— 0,2 a tm osfe ry.

Powietrzna maska ochronną
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Rys. 2. K lu cz  s ie rp ow y

Rys. 3 K lu cz  do dokręcan ia  m u fy
Przekrój A -P

Z b io rn ik  zaopatrzony je s t w  z w y k ły  reduk to r, do k tó ­
rego pow ie trze  dochodzi ze sprężark i lub  z b u t li sprężo­
nego pow ie trza  i  m a za zadanie:

a) oczyszczać pow ie trze  z grubszych zanieczyszczeń; 
spełn ia to  należycie um ieszczony w  n im  f i l t r  (s ia tka , p ły tk i 
z o tw o ram i i  lig n in a ) ,

b) dawać rów nom ierne rozprowadzenie pow ie trza  do 
poszczególnych masek,

c) w  raz ie  nagłego p rze rw an ia  dop ływ u pow ie trza  do 
zb io rn ika  pozwolić, dz ięk i is tn ie jącem u w  n im  zapasowi 
pow ie trza , na opuszczenie przez p racow n ika  m iejsca pracy 
bez po trzeby użycia  nieświeżego pow ie trza .

Przez zastosowanie dodatkowych zaw orów  można do­
prowadzać pow ie trze  ze zb io rn ika  jednocześnie do k ilk u  
masek z m ożliwością w yłączen ia poszczególnych.

Odległość m ie jsca p racy  od zb io rn ika  ograniczona je s t 
ty lk o  d ługością zastosowanych przewodów pow ie trznych.

Rys. 1. P ołączen ie r u r  k ie lic h o w y c h  system em  „U n io n " D o łącza lny  le j do op różn ian ia  beczek ze sm arem
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U S P R A W N IE N IE  Ł Ą C Z E N IA  R U R  Ż E L IW N Y C H —  
K IE L IC H O W Y C H  S Y S T E M U  „U N IO N “  PRZEZ Z A ­

S T O S O W A N IE  S P E C JA LN E G O  K L U C Z A

Tw órca uspraw nien ia : Eugeniusz G IE L N IE W S K I, 
m o n te r-kon s tru k to r, —  PPB —  H yd ro tre s t.

Połączenie r u r  k ie lichow ych systemem „U n io n “  przed­
staw ia rys . 1. M u fa  gw in tow ana (1) (z w ycięc iam i na ob­
wodzie k o łn ie rza ), dociskająca pierścień gum ow y (2 ), by ła  
dokręcana dotychczas kluczem, s ie rpow ym  (rys . 2) przez 
uderzenie m ło tk iem  w  rączkę klucza, a następnie uderza­
niem  ciężką ram ą drewnianą.

Zaczep klucza sierpowego ju ż  po k ró tk im  stosunkowo 
użyciu  u lega ł odkształceniu, co powodowało gw ałtow ne 
ześlizg iw anie się k lucza, grożące niebezpieczeństwem oka­
leczenia m onte ra  znajdującego się na dnie w ykopu. W  celu 
um ożliw ien ia  Stosowania k lucza sierpowego trzeba poza 
tym  p rzy  każdym  złączu wykonać odpowiednie posze­
rzenie wykopu.

U spraw n ien ie polega na dokręcaniu m u fy  specja lnie 
skonstruow anym  przyrządem  (kluczem ) —  rys . 3. P rz y ­
rząd składa się z dwóch pó łp ierśc ien i (3) z żelaza p łas­
kiego, łączonych dw iem a śrubam i. N a  obwodzie w ew nętrz­
nym  pierścienie posiadają t r z y  czopy wchodzące w  w y ­
cięcia w  ko łn ie rzu  m u fy  dociskowej. Do pó łp ierśc ien i 
przyspawane są po dw ie blachy, ta k  że całość tw o rz y  ko­
ry tk o  (p rze k ró j A -A ) .  W  k o ry tk u  na obwodzie p ierścien i 
rozmieszczono 10 gniazd (pow sta łych  przez p rzyn itow a - 
nie kaw a łkó w  p łaskow n ika  w  celu umieszczenia w  nich 
ram ien ia  dźw ign i (1 ), rys . 3.

Ram ię dźw ign i (1) sporządzone je s t z p rę ta  stalowego 
o p rze k ro ju  p rostoką tnym  (d ługości 630 m m ). W  celu 
przedłużenia ram ien ia  s łuży  przedłużacz (d ługości 1550 
m m ) z ru ry  gazowej, posiadający zakończenie ja k  w  k lu ­
czu sztorcowym . Dokręcanie m u fy  gw in tow ane j p rz y  łą ­
czeniu r u r  k ie lichow ych system u „U n io n “  po uspraw nie­
n iu  odbywa się w  sposób następu jący: m on te r jedną po­
łów kę pierścienia p rzyrządu  zakłada pod spód m u fy , 
a drugą na w ierzch, ta k , by  czopy pierścien ia  weszły 
w  wycięcie na ko łn ie rzu  m u fy , zaciska pierścienie na m u­
f ie  śrubam i, po czym  k ró tk im  ram ien iem  dźw ign i wkręca 
m ufę. Po dokręceniu m u fy  do pierścienia gumowego na­
k łada na ram ię  dźw ign i przedłużacz i  wówczas pom ocnik 
s to jący na kładce nad wykopem  dokręca m ufę  aż do ca ł­
kow itego uszczelnienia złącza; p rz y  czym  m on te r w  m ia rę  
obro tow  przekłada ram ię  dźw ign i w  coraz to  inne gniazda 
w  pierścieniu.

Z a le tam i stosowania uspraw nien ia  są: w iększe bez­
pieczeństwo pracy, b rak po trzeby poszerzenia w ykopów  
oraz k ró tszy  czas w ykonan ia  złącza.

D O Ł Ą C Z A L N Y  L E J  DO O P R Ó Ż N IA N IA  B E C ZE K  
ZE  S M A R E M

Tw órca uspraw nien ia : W ładys ław  M IL L E R , pracow- 
m k  m agazynu, —  W a rsz ta ty  Główne P K P  w  Radomiu.

Podczas opróżn ian ia  beczek ze smarem w p ro s t poprzez 
o tw o r ko rkow y, duża część sm aru, zam iast do naczynia, 
w y lew a się na ziemię.

Po zastosowaniu le jka  osadzonego w  k o rku  n a gw in to ­
w anym  o budowie w ed ług załączonego rysunku , na lewanie 
do naczyń odbywa się sprawnie, bez s tra t powodowanych 
rozlew aniem  się smaru.

PRZEGLĄD W Y D A W N IC T W
Wydatcnictwa Ministerstwa Komunikacji, 

Państw. Inst. Hydrologiczno-Meteorologicznego

Rocznik H y d ro g ra fic z n y  19A5, O dra i  rz e k i przym orza  
m iędzy O drą i  W isłą , W arszaw a 1949, nakładem  P .I.H .M ., 
s tr. 62 +  1 mapa.

Jest to  p ie rw szy Rocznik H y d ro g ra ficzn y , po w o jn ie , 
obe jm ujący dorzecze O dry  oraz rzek i przym orza m iędzy 
O drą i W is łą . O sta tn i Rocznik H y d ro g ra ficzn y , obejm u­
ją c y  dorzecze O d ry  w  g ran icach P o lsk i (sprzed 1939 r . ) ,  
w ydany b y ł w  1937 r . i  do tyczył obserwacyj z 1932 r .  M a ­
te r ia ły  z obserwacyj w  la tach od 1932 r . do 1945 r . u le g ły  
dużym  zniszczeniom w  czasie dzia łań w ojennych, ale 
w  m ia rę  przygo tow an ia  będą rów nież wydane.

W  roczn iku  om aw ianym  podane są m a te r ia ły  obser­
w acyjne z r .  1945, p rzy  czym obserwacje z tego okresu są 
niekom pletne i  niepewne; b ra k i i  w ą tp liw ośc i usuwane 
będą stopniowo, p rzy  w ydaw an iu  następnych roczn ików  
O dry. U k ła d  roczn ika  z 1945 r . je s t dostosowany do u k ła ­
du roczn ika  z 1932 r .  i  zaw ie ra :

T ab lica  I .  Spis s tacy j spostrzeżeniowych-wodowskazo- 
wych, wód g ru n tow ych  i  opadowych.

T ab lica  I I .  Zestaw ienie codziennych spostrzeżeń wodo- 
wskazowych. K ażdy wodowskaz ma podany km  biegu 
rzek i, pow ierzchnię z lew ni i  rzędną zera wodowskazowego 
nad poziomem m orza, p rzy  czym na licznych wodowska- 
zach zm ieniona została wysokość zer wodowskazowych 
w  stosunku do zer z 1936 r., czy też 1939 r ., co zaznaczone 
je s t w  uwagach do ta b lic y  I I .

Tab lica  I la  podaje zestaw ienia n iekom ple tnych spo­
strzeżeń wodowskazowych w  uproszczonym układzie.

T ab lica  I I I  (w  roczn iku  om aw ianym  b ra k ) w  przysz­
łości podawać będzie w y n ik i obserwacyj tem p e ra tu ry  
wody.

T ab lica  IV  podaje zestawienie cha rakterystycznych 
stanów wód gruntowych.

M a te r ia ł obserw acyjny wód g run tow ych , zebrany 
w roczn iku , dostarczy ły  52 stacje obserwacyjne, położone 
w  17 m iejscowościach, p rzy  czym poszczególne stac je  u ru ­
cham iane b y ły  w  ciągu roku  obserwacyjnego i  dlatego 
dane są niekom pletne.

N a  końcu roczn ika  m am y podany ogólny pogląd na sto­
sunk i hydro log iczne : tab lica  „ A “  —  porów nanie opadów 
r  1?45 z w a rtośc iam i w ie lo le tn im i, tabe la  „ B “  — sto­
sunk i odpływowe r . 1945 w  po rów nan iu  z pięcioleciem 
1928— 1932, w ykresy  stanów wody na g łów nych rzekach 
w  dorzeczu O d ry  w  1945 r „  przebieg z ja w isk  lodowych 
w  dorzeczu O d ry  w  zim ie 1945 r „  oraz mapa sieci wodo- 
wskazowej.

In s tru k c je  i  podręczn ik i P .l.H .M .

Oprócz Roczników H yd rog ra ficznych , P .l.H .M . w yda je  
ca ły  szereg in s tru k c y j, podręczników i  innych  p rac zw ią ­
zanych z dzia ła lnością in s ty tu tu .

W  okresie powojennym  seria  A  in s tru k c y j i  podręcz­
n ikó w  zaw iera  ju ż  18 pozycyj, m ianow ic ie :

N r . 1- In s tru k c ja  d la  s tacy j opadowych sieci po lsk ie j, 
1946 r.

N r .  2. K lucze m eteorologiczne i  ich ob jaśnien ia
1946 r .

N r . 3. In s tru k c ja  d la  s tacy j opadowych sieci po lsk ie j,
1947 r.

N r . 4. In s tru k c ja  d la  s tacy j m eteorologicznych w yż­
szych rzędów sieci po lskie j.

N r .  5. K lucze do przekazyw ania w yn ikó w  obserwacyj 
m eteorologicznych dla  celów synoptycznych.

N r. 6. Inż. L . S k i b n i e w s k i :  W skazów ki do hyd ­
rologicznego badania je z io r, 1947 r .

N r .  7. Inż. K . D ę b s k i  : H yd ro lo g ia  i  h y d ra u lik a  (w  
zakresie średn im ), 1948 r., s tr . 390. W  książce te j om awia 
a u to r zasadnicze zagadnienia z dziedziny hyd ro lo g ii i  hyd­
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ra u lik i,  k tó re  m a ją  zastosowanie w  p ra cy  in żyn ie rsk ie j, 
uzupe łn ia jąc  część teoretyczną licznym i tab licam i, w y k re ­
sam i oraz rozw iązanym i p rzyk ładam i.

N r. 8. W skazów ki d la  obserw atora s ta c ji wodowska- 
zówej, 1949 r .

N r .  9. In s tru k c ja  d la  obserw atorów  s tacy j wód g ru n ­
towych, W -w a 1949, s tr. 86. In s tru k c ja  podaje kró tko , 
ale w  sposób w ycze rpu jący : zakres i  cel spostrzeżeń p ro ­
wadzonych na stac jach wód g run tow ych , sieć znakow ania 
i  podzia ł s tacy j, ich urządzenie, p ra w a  i  obow iązki obser­
w a to ra , sposób prowadzenia pom iarów  i  spostrzeżeń uzu­
pe łn ia jących  i  rapo rtów . N a  zakończenie podaje spis lite ­
ra tu ry , w zo ry  d ruków  i  sposób ich w ype łn ian ia .

In s tru k c ja  ta  dotyczy na raz ie  s tacy j należących do 
sieci P .I.H .M ., ale w  przyszłości będzie obow iązująca na 
teren ie całego państwa.

N r .  10. In s tru k c ja , o m eteorologicznej służbie ostrze­
gawczej, 1948 r.

N r . 11. In s tru k c ja  d la  obserw atora s ta c ji ba tom etryez- 
ne j, 1948 r .

N r . 12. P rzep isy o przechow yw aniu i  ew idenc ji m ate­
r ia łó w  obserw acyjnych i  pom iarow ych oraz p lanów  i  do­
kum entów  w  dziale h yd ro lo g ii P .I.H .M .

N r. 13. Autom atyczne p rzy rzą dy  do obserwowania n a j­
wyższych stanów wody, 1949r.

N r . 14. A . R o j  e c k i  : Tablice dzielenia do uży tku  ob­
serw atorów  s tacy j m eteorologicznych.

N r . 15. Zdz. Ś w i o k ł o :  P om iar k ie run ków  i  pręd­
kości w ia tró w  górnych, 1949 r .

N r .  16. In s tru k c ja  d la  obserw atora m eteorologicznych 
s tacy j ostrzegawczych, 1949 r .

N r . 17. In s tru k c ja  d la  s tacy j opadowych sieci po lsk ie j, 
w ydan ie 6 uzupełnione, W -w a 1949 r ., s tr . 40 +  w zory  w y ­
kazów obserw acyj.

In s tru k c ja  ta  podaje szczegółowo zadania stacyj; 
opadowych, obow iązki obserw atora, kon tro lę  s tacy j, po­
dz ia ł i  k la s y fik a c ję  opadów, opis sprzętu i  sposoby jego 
używ an ia , sposoby k o n tro li stanu p rzyrządów , ich  konser­
w a c ji, w ykonyw an ia  obserwacyj, no tow an ia  spostrzeżeń,, 
zestawienie sym boli m iędzynarodowych, wreszcie w zo ry  
i  sposób w ype łn ian ia  dzienników  i  w ykazów  obserwacyj..

N r . 18. D r  Inż. J u lia n  L a m b o r  : P ro jektow an ie  
k ie run ków  tra s y  reg u la cy jn e j rzek, W -w a  1950 r ., s tr . 92-

W  książce te j podaje a u to r zasady, ja k im i należy się 
k ie row ać p rzy  p ro je k to w a n iu  tra s  reg u lacy jn ych  rzek: 
w  odcinkach prostych i  k rz y w o lin ijn y c h . O m awia dokład­
nie  z podaniem sposobów kon s tru ow an ia : proste i  k rzyw e  
przejściowe, łu k i koszowe, krzyw e  o k rzyw iźn ie  p ra w id ­
łowo zm iennej, ja k  parabo la  i  lem niska ta , oraz k rzyw e  
transcendenta lne (sp ira le ).

W  osta tn im  rozdzia le porusza a u to r zagadnienie k rz y ­
w ej k rz y w iz n y  i  k rzyw e j skrę tu , k tó re  muszą być odpo­
w iedn io d la  każdej rzek i dobrane, gdyż „każda  rzeka m a 
swój sw o isty  sposób rozw in ięc ia  k rzyw izn , d la  n ie j cha rak­
te rys tyczny, k tó ry  można należycie ocenić dopiero po- 
przeana lizow aniu  k rzyw e j k rz y w iz n y  ca łe j p a r t i i  rze k i“ . 
„U w zg lę d n ia ją c  zasadę dostosowania się do w arunków ' 
przyrodzonych rzek i, żeby n ie  zaburzać je j  rów now ag i, 
n ie  można pom inąć na leżyte j oceny ta k  ważnego elementu 
cha rakteryzu jącego rzekę, ja k im  są je j k rzyw izn y . P rzy  
re g u la c ji nie można nadawać rzece k rzyw izn  w  sposób do­
w o lny  czy w ygodny w  p ro je k to w an iu , p o m ija ją c  cha ra k te r 
k rzyw izn  n a tu ra lnych , panu jących w  rzece —  oraz ścisły 
związek ja k i zachodzi m iędzy k rzyw izną  a głębokością,, 
k ie ru n ka m i tra s y  a układem  n u r tu .“

W ydaw nic tw a popu larno-użytkow e P .I.H .M .

W  celu udostępnienia w yn ikó w  dzia ła lności Państw o­
wego In s ty tu tu  Hydrologiczno-M eteoro log icznego szerokim  
ko łom  osób i  in s ty tu c y j, k tó re  w  tym  są zainteresowane, 
d ru k u je  P .I.H .M  serię w yd a w n ic tw  „ B “ , w  k tó re j zano­
tować możemy ju ż  13 p o z y c y j:

Zeszyt 1: G rady w  Polsce w  1946 r .
Zeszyt 2 : W y n ik i pom ia rów  p rzep ływ u w  lewobrzeżnej 

części dorzecza W is ły  w  la tach 1895— 1939, W arszaw a 
1948 r ., s tr . 100.

W  części I  m am y zebrane p o m ia ry  przepływ ów , w yko­
nane w  la ta ch  1919— 1939. We wstępie zapoznajem y się 
z m a te ria łem  pom iarow ym  oraz sposobem jego opracowa­
n ia  i  zestaw ienia , w  dalszych trzech rozdzia łach m am y 
w ykaz p ro filó w  hydrom etrycznych, cha rak te rys tykę  po­
m ia rów  i  ich  rozmieszczenie oraz zestawienie szczegółowe 
w yn ikó w  pom ia rów  z la t  1919— 1939.

Część I I  zaw ie ra  w y n ik i pom iarów  w ykonanych przed 
r . 1919.

Zeszyt kończy a lfabe tyczny skorow idz rzek oraz p ro f i­
lów  pom ia row ych  i  wodowskazów.

Zeszyt 3 : G rady  w  Polsce 1947 r „  W arszaw a 1948 r.,. 
s tr . 112 +  6 m apek.

W  zeszycie ty m  omówione są obserwacje nad gradem 
w  r . 1947, g ra d y  w  poszczególnych m iesiącach 1947 r., w y ­
kaz s ta tys tyczn y  w ypadków  opadu gradowego w g  w o je­
wództw , zestaw ienie ubezpieczeń gradow ych p rodukcji: 
roś linn e j za ro k  1947 w g  danych Powsz. Zakładu Ubezp, 
W zajem nych, spis m iejscowości nawiedzonych gradem  
w  1947 r .  oraz 6 m apek P olski, ilu s tru ją c y c h  występow a­
nie  g radów  w  1947 r., s tra ty  w  zbożach, okopowiźnie, w a­
rzyw ach, sadach i  up ra w ie  ty to n iu  w sku tek gradobic ia .

Zeszyt 4 : W a ru n k i m eteorologiczne w  okresie wegeta­
cy jn ym  1947 r .

Zeszyt 5 : Szczegółowy podzia ł dorzecza O dry  i  rzek 
P rzym orza , W arszaw a 1949 r ., 124.

Zeszyt te n  zaw ie ra  tłum aczenie części dzie ła p. t . : 
„W a sse rka rte  der Norddeutschen S trom gebiete“ , odnoszą­
cej się do naszych ziem zachodnich i  północnych. O m aw ia 
on w ykaz m a te r ia łu  źródłowego, m etody podzia łu pow ierz­
chn i i  opracowanie zestawień, szczegółowy podzia ł dorzecza 
O dry, dorzeczy P rzym orza , dorzecza P rego ły  oraz dorzecza 
W a rty , w  w yd an iu  tym czasowym .

Zeszyt 6 : S tany wody B a łty k u  w  Zatoce G dańskiej 
(w  d ru k u ).

Zeszyt 7 : P rzeg ląd cha rakte rystycznych  stanów  i  obję­
tości p rzep ływ u  w  ważnie jszych p rzekro jach  hyd rom etrycz­
nych rzek i N a rw i. W ydan ie  drug ie , W arszaw a 1949 r.,. 
s tr .  66, opracowanie inż. W alentego J a r o c k i e g o .

W  p racy  te j m am y podane w iadom ości o wodowska- 
zach i  p rze kro ja ch  wodowskazowych z m apą dorzecza 
N a rw i,  p o m ia ry  p rzep ływ ów  i  k rzyw e  konsum cyjne, ze­
s taw ien ie  g łów nych stanów  wody (m aksim um , średnie 
i  m in im a  miesięczne, półroczne i  roczne), w a rtośc i cha­
rak te rys tyczne  stanów  w ody i  objętości p rzep ływ u  oraz 
da ty  z ja w isk  lodowych w  okresie notowań wodowskazo­
w ych i  cha rakterystyczne wartości, p rzep ływ u w zd łuż rze­
k i w  s tre fie  wysokich, średnich i  n isk ich  stanów.

Zeszyt 9: M a te r ia ły  do b ilansu wodnego P olski. Ze­
staw ien ie  opadów zm ierzonych w  dorzeczu W is ły .

Zeszyt 10: G rady  w  Polsce w  1948 r .
Zeszyt 11: Czas trw a n ia  okresu wegetacyjnego w  ro ­

k u  1948.
Zeszyt 12: M a te r ia ły  do h y d ro g ra f ii dorzecza gó rne j 

O raw y.
Zeszyt 13: C h a ra k te rys tyka  m eteorologiczna okresu: 

wegetacyjnego 1948 r .  w  Polsce.
(Z.N.)

S. O. M a k a r ó w :  O kicano y ra ficze sk ije  rab a ty  
(B adan ia  oceanograficzne), w yd . G eogrizdat, Mo­
skwa 1950, s tr. 276.

W śród szeregu na jnowszych dzieł radz ieck ie j l i te ra tu ry  
naukowej o tem atyce m orsk ie j, k tó re  w  osta tn im  okresie 
zna laz ły  się na pó łkach naszych ks ięga rn i, zas ługu je  na 
w yróżn ien ie  praca znanego oceanografa M a k a r o w a  
p t. „B ad an ia  O ceanograficzne“ .

Prace badawcze nad określeniem z ja w isk  w ys tę p u ją ­
cych w  obszarach m órz i  oceanów weszły w  ścisłą dyscy­
p linę  naukową dopiero w  d ru g ie j połow ie ubiegłego s tu ­
lecia, o tw ie ra ją c  nową dziedzinę w iedzy ścisłej pod nazw ą 
o c e a n o g r a f i i .

Prace znakom itego rosy jsk iego naukowca ad m ira ła  S. 
O. M a k a r o w a  stanow ią poważny w k ład  do te j na uk i.
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A dm ira ł-oceanogra f p o t ra f i ł  zawsze pogodzić obow iązki 
m aryn a rza  z p racam i w n ik liw eg o  badacza, s ta ra ją c  się 
us iln ie  przekonać ówczesne carskie  w ładze m a ry n a rk i, że 
w yko rzystan ie  s ta tku  f lo ty  handlow ej i  w o jenne j do prze­
prow adzan ia ścisłych naukowych obserw acyj, równoleg le 
z w ykonyw aniem  pow ierzonych zadań, w  n iczym  nie  na­
rusza dyscyp liny  pokładow ej i  n ie  zm niejsza w a rtośc i 
dz ia łań  tak tycznych  s ta tku  i  załogi.

W  p ierw sze j części sw o je j p racy  M a k a r ó w  w p ro ­
wadza czyte ln ika  w  metodykę badań, op isu je  in s tru m en ­
ty , k tó re  sam używ ał, dzieląc się z p ros to tą  prawdziwego 
naukowca w sze lk im i spostrzeżeniam i odnośnie p rzyd a t­
ności ins trum en tów , wprow adzenia niezbędnych poprawek, 
aby w y n ik i pom iarów  uczyn ić ba rdz ie j rze te lnym i.

Sposób przeprow adzan ia badań przez M a k a r o w a  
w ystępu je  z całą w yraz is tośc ią  w  d ru g ie j części jego p ra ­
cy, k tó ra  d la  czyte ln ika  je s t przeglądem  dziennika hyd ro ­
logicznego, prowadzonego przez ad m ira ła  na pokładzie 
ko rw e ty  z ta ką  samą skrupu la tnością , z ja k ą  z w yk ł p ro ­
wadzić dz ienn ik  pokładow y s ta tku . Każde p ływ an ie  ad­
m ira ła , będące w ypełn ien iem  poleceń jego w ładz nadrzęd­
nych, dawało m u możność zrob ien ia  cennych zapisków
0 charakterze ściśle naukowym . Z n a jd u je m y  więc zap iski 
p ływ ań  do K ronsztadu , do C ieśniny M agellana, od A rc h i­
pelagu Patagońskiego do brzegów Japon ii, p ływ ań  po mo­
rzach północnej po łaci Oceanu Spokojnego, do Oceanu In ­
dyjskiego, C ieśniny Bab-el-Mandeb, M orza Czerwonego
1 K an a łu  Suezkiego, M orza Śródziemnego, Północnego 
i  B a łtyck iego, ze szczególnym uwzględnieniem  w a run ków  
hydro log icznych w  cieśninach łączących obszary m órz od­
m iennych.

W  trzec ie j części sw o je j p racy  M a k a r ó w  zestaw ia 
obserwacje w łasne z obserw acjam i dokonanym i przez inne 
rosy jsk ie  i  zagraniczne s ta tk i,  w  fo rm ie  wniosków, k tó re  
d la  naszej m łodej jeszcze na u k i oceanograficznej m a ją  
cenne znaczenie w a rtośc i podstawowych.

W yda je  się, że tem atem  specja ln ie um iłow anym  przez 
au to ra  je s t zagadnienie te m p e ra tu ry  w ody m orsk ie j oraz 
p rzyczyny pow staw ania  prądów  m orskich. W artośc ią  
p racy M a k a r o w a  je s t dążność do generalnego u jm o ­
w an ia  z ja w isk , do porów nan ia  pewnych loka lnych feno­
menów z analog icznym i p rze jaw am i w  innych  obszarach 
m orskich, d la  prze jrzystego pow iązan ia przyczyny ze 
skutk iem . In te resu jące  nas w a ru n k i pow staw ania p rą ­
dów na B a łty k u  wzdłuż cieśnin duńskich po rów nu je  on 
ze z jaw isk iem  prądów  M orza Śródziemnego. W skutek ta ­
k iego po rów nan ia  z jaw isko  prądów  sta je  się proste i  zro­
zum iałe.

Prawdopodobnie a d m ira ł f lo ty  ca rsk ie j m ia ł poważne 
trudności w  swobodnym przeprow adzan iu badań nauko­
wych, skoro w  zakończeniu swego dzieła pode jm uje pole­
m ikę nad zagadnieniem , czy przeprowadzanie badań nau­
kow ych m orza przez załogę s ta tku  obniża sprawność bo­
jo w ą  s ta tków  wojennych. Dziś jesteśm y w  lepszej sy tua­
c ji ,  nauka  oceanogra fii bowiem w sp ię ła  się na ta k  wysoki 
szczebel, że n ie  m usi w yko rzystyw ać s ta tków  handlowych 
i  w ojennych. Każde nieom al państwo m ające dostęp do 
m orza dysponuje ju ż  specja lną f lo ty l lą  s ta tków  badaw­
czych, dostosowanych do w a run ków  p ra cy  na m orzu i  w y ­
posażonych w  nowoczesny sprzęt badawczy, przekracza­
ją c y  znacznie sw oją p recyz ją  in s tru m en ty , k tó ry m i dys­
ponow ali p ie rw s i badacze, w  ich  liczbie a d m ira ł S. O. 
M a k a r ó w .  *

St. Szy.

Z o ł o t a r i e w  : U kre p le n ije  m orsk ich  bieregow na  
opolznewych uczastkach. (U m ocn ien ia  brzegów m or­
skich na odcinkach narażonych na zsuw y). W yd. 
„M o rs k o j T ra n s p o rt“ , M oskw a-Len ingrad, 1948 r., 
16 s tron  teks tu  z 3 rysunkam i.

Praca wydana w  fo rm ie  b roszury  zaw iera  p raktyczne 
w skazów ki w  przedm iocie p ro jek tow an ia  um ocnień brzego­
wych na brzegach k lifo w y c h , narażonych na niszczące dz ia­
łan ie  f a l i  m o rsk ie j i  na powstające w  w y n ik u  tego dzia­
ła n ia  osuwanie się brzegów. W e wstępie au to r podaje ogól­
ną cha rak te rys tykę  ro l i  spe łn ianej przez budowle um acnia­
jące: pasywne (opaski i  śc ianki nabrzeżne) i  ak tyw ne (os-
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t io g i i  fa loch rony  podwodne). W ypow iada p rz y  ty m  po­
gląd, że p rzy  brzegach k lifo w y c h  skuteczną ochronę mogą 
zapewnić je dyn ie  budowle aktyw ne, mające" za zadanie po­
wodowanie p rzy ro s tu  brzegu.

Rozdzia ł I  p racy om awia z jaw iska  fa lo w a n ia  w  pasie 
p rzybrzeżnym  oraz podaje w zo ry  dla określenia wysokości 
f a l i  na pe łnym  m orzu i  je j zm iany na głębokościach m n ie j- 
szych W  rozdzia le  I I  a u to r opisuje zaiecane ty p y  umoc- 
meń^ brzegowych, op ierając się na w yn ikach  doświadczeń 
radzieck ich oraz zaleceniach „Tym czasow ej in s tru k c ji d la  
p ro je k to w an ia  budow li cumowniczych i  zew nętrznych w  
po rtach  m orsk ich “ ; podaje on p rzy  ty m  praktyczne w ska­
zów ki co do w yboru  odpowiednich typ ó w  oraz ich lo ka liza ­
c ji. R ozdzia ł I I I  je s t poświęcony om ówieniu spraw y ogól­
nego p lanow ania budow li um acniających, w  zależności od 
na tu ra lnych  w a runków  brzegu: stopnia niszczenia go przez 
fa le , wysokości k l i fu  i  in tensyw ności ruchu rum ow iska 
przybrzeżnego.

Z w a rta  treść b roszury  i  podanie je j  w  fo rm ie  p rzys to ­
sowanej do bezpośredniego ko rzys tan ia , ja k  gdyby w  fo r ­
m ie in s tru k c ji opa rte j na badaniach i  bogatych doświadcze­
niach radzieckich, czyn i ją  bardzo pożyteczną dla naszych 
b iu r p ro jek tow ych , zwłaszcza że fa loch rony  podwodne, 
k tó re  w  pewnych w arunkach  są nieodzowne dla  skutecznej 
ochrony brzegu, w  naszym  budow nictw ie m orsk im  nie by ­
ły  dotąd stosowane.

Zalecane przez au tora  ty p y  kon s tru kcy jn e  są p rzys to ­
sowane g łów n ie  do w a runków  m órz słonych, gdzie drzewo 
szybko niszczeje pod w p ływ em  dzia łan ia  szkodników, i  d la ­
tego w  naszych w arunkach om awiane budowle mogą być 
konstruow ane inaczej. N ie  pom niejsza to  jednak w artośc i 
pracy, k tó re j zasadnicze m yś li m a ją  ogólne zastosowanie.

(P B )

P. A . K u z n i e c o w :  E ksp la tac jonn y je  i  szw artow yje  
n a g ru zk i na  po rtow ych p ric ia łach . (Obciążenia na ­
brzeży po rto w ych : użytkowe i  od cumowanych s ta t­
k ó w ), W yd. „M o rs k o j T ra n s p o rt“ , 1948 r ., s tr . 143.

Jest to  praca w ykonana przez naukowego pracow nika 
Centralnego Naukowo-badawczego In s ty tu tu  F lo ty  M o r­
sk ie j ZSRR. M a ona na celu stworzenie podstaw d la  no r­
m a liz a c ji obciążeń, na k tó re  należy p ro jek tow ać nabrzeże. 
N a  om aw ianej p ra cy  została opa rta  norm a GOST —  
3439-46 „O bciążenie od s ta tków “ .

P ierwsza część ks ią żk i poświęcona je s t analiz ie  obcią­
żeń w yw o ływ anych  przez d źw ig i portowe, ko le jow y i  ko ło ­
w y tra n s p o rt oraz przez składane na brzegu m a te ria ły .

A u to r  zebra ł boga ty  m a te ria ł s ta tys tyczny  dotyczący 
urządzeń prze ładunkow ych używ anych w  portach ZSRR, 
p rzy  czym zosta ły tu  także uwzględnione jednos tk i p ro ­
d u kc ji zagran iczne j. N a  podstaw ie szczegółowej ana lizy  
zebranych m a te ria łó w  au to r wprowadza k la sy fika c ję  dla 
poszczególnych rodza jów  obciążeń, u ła tw ia ją cą  w yb ó r za­
łożeń dla  p ro je k tu . Poza ty m  w yprow adza on w zo ry  dla 
w y liczen ia  na jw iększych pionowych s ił oddzia łu jących na 
nabrzeże, uw zględn ia jąc p rzy  ty m  rozk ład  obciążeń w  w a r­
s tw ie  nasypu. To osta tn ie  zagadnienie je s t obszernie omó­
w ione zwłaszcza d la  obciążeń od środków kole jowego i  ko­
łowego transp ortu .

A na liza  kom b inac ji obciążeń w ystępu jących na nabrze­
żu doprowadza au tora  do stosunkowo pros te j k la s y fik a c ji 
samych nabrzeży w ed ług żądanej od n ich  nośności, co ma 
duże znaczenie p rzy  p ro jek tow an iu , zwłaszcza p rz y  ko­
nieczności uw zględn ien ia  przyszłego ich  rozw oju .

D ru g i rozdz ia ł ks ią żk i zaw iera analizę obciążeń w ystę ­
pu jących p rzy  cum owaniu s ta tków . Z ryw a jąc  z dotychcza­
sową m etodą określan ia  tych  obciążeń przez usta len ie s ił 
roz ryw a jących  cum y, au to r ana lizu je  w szystk ie  w a ru n k i 
p racy lin  cum owniczych i  dochodzi do w niosku, że n a j­
większe s iły  w  cumach są w yw o ływ ane przez parcie w ia tru  
na pow ierzchnię s ta tku  i  zależą one od rozmieszczenia pa­
chołów cumowniczych.
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Po szczegółowym rozpa trzen iu  s ił w ystępu jących w  cu­
mach p rzy  obciążeniu sta tycznym  i  dynam icznym  au to r 
us ta la  tab licę  m aksym alnych s ił przypada jących na pa­
cho ły, w  zależności od głębokości wody p rzy  nabrzeżu. Tab­
lice zos ta ły  opracowane oddzielnie dla s ta tków  handlowych 
i  wojennych.

P raca K u z n i e c o w a  je s t bardzo cenna zarówno ze 
w zględu na c iekaw y s ta tys tyczny  m a te ria ł, k tó ry  zaw iera,

ja k  rów nież ze w zględu na szczegółowe i  staranne naśw ie t­
lenie problem ów na jba rdz ie j ak tua lnych  dla naszych hydro- 
techn ików  m orskich.

Z ks iążką tą  pow in ien zapoznać się każdy, k to  spec ja li­
zuje się w  dziedzinie budow nictw a m orskiego.

Inż. P. S - ko

KO M UN IK A TY
KOMUNIKAT

Głównego Pełnomocnika Spisu Inżynierów 
i Techników

W  zw iązku z zakończeniem w  dn iu 20 październ ika 
1950 r . spisu inżyn ie rów  i  techn ików  oraz osób w ykonu­
jących czynności, bądź też za jm ujących stanow iska pow ie­
rzane zazw yczaj inżyn ie rom  lub technikom , podaje się do 
w iadom ości osób, k tó re , podlegając, w  m yś l us taw y z dnia 
18 lipca b r. spisowi, nie m og ły  z ja k ich ko lw ie k  przyczyn 
zg łosić ' się do re je s tra c ji, aby na tychm ias t zaw iadom iły  
o ty m  Naczelną O rgan izację  Techniczną —  R e jes tr In ż y ­
n ierów  i  Techn ików  , W arszawa, u l. Czackiego 3/5, celem 
un ikn ięc ia  konsekw encyj praw nych.

N a leży w yraźn ie  podać im ię , nazw isko, dokładny adres 
zam ieszkania, adres zakładu pracy, stanow isko, zawód, 
w ykszta łcen ie  i  powody niezgłoszenia się do spisu. 

W arszaw a, dnia 24 październ ika 1950 r.

DO CZŁONKÓW STOWARZYSZEŃ 
INŻYNIERÓW I  TECHNIKÓW

A d m in is tra c ja  D z ia łu  Czasopism Technicznych p ros i o 
dokładne i  czytelne w ype łn ian ie  k a r t  zam ówienia na p re ­
num eratę u lgow ą czasopism technicznych.

N a karc ie  zam ówienia na leży podać: 
ty tu ły  zam awianych czasopism, 
ilość egzem plarzy,
sumę wpłaconą z ty tu łu  p renum era ty  u lgow ej (k w a r­

ta ln e j, pó łrocznej i  roczne j) dla każdego czasopisma 
oddzielnie,

łączną sumę wpłacaną na konto PKO  1-16598, 
datę rozpoczęcia w y s y łk i,
im ię, nazw isko, dokładny adres prenum eratora , 
nazwę Stowarzyszenia, k tórego zg łasza jący prenum e­

ra tę  je s t członkiem .
B ra k  powyższych danych i  n ieczyte lne w ypełn ien ie  

k a r t  zam ówienia i  przekazów  PKO  un ie m oż liw ia ją  nam 
sprawne i  te rm inow e w ysy łan ie  zam ówionych czasopism.

OD ADMINISTRACJI 
CZASOPISM TECHNICZNYCH N.O.T.

W  zw iązku ze zb liża jącym  się końcem roku , pros im y 
P T  p renum eratów  o uregu low an ie należności z ty tu łu  za­
le g łe j p renum era ty  czasopisma „T echn ika  M orza i  W y ­
brzeża“  za ro k  1950.

Upom nien ia w ysyłane do p renum eratów  s tw a rza ją  n ie ­
potrzebne koszty  m an ipu lacy jne  i  u tru d n ia ją  sprawne roz­
prowadzanie czasopism.

W  w ypadku nieopłacenia p renum era ty , będziem y zm u­
szeni w strzym ać w ysy łkę  czasopisma, co un ie m oż liw i p re ­
num eratom  skom pletowanie całego roczn ika .

Pow tórne zam ówienia num erów  b raku jących  nie  zawsze 
m ogą być uw zględniane z powodu ew entualnego w ycze r­
pan iu  nakładu czasopisma, k tó ry  je s t reg u low a ny  w g  s ta ­
nu prenum eratów .

P ros im y o opłacanie p renum era ty  z g  ó  r  y  w  okre­
sach c o  n a j m n i e j  k w a r t a l n y c h .

B IB L IO T E K A  T E C H N IC Z N A  N.O .T.
W arszaw a, u l. Czackiego 3/5 

p o s i a d a
czyteln ię czasopism,

obejm ującą 700 ty tu łó w  czasopism technicznych
bib lio tekę podręczną

z dz ia ła m i: encykloped ii w  450 w olum inach
s łow ników  w  140 „
podręczników w  330 „

księgozbiór
w  ilośc i 7.000 w o lum inów , obe jm ujący w ydaw n ic tw a  
techniczne, techniczno-gospodarcze i  li te ra tu rę  
m arks is tow ską

z a k u p u j e
wszelkie nowe pu b likac je  techniczne polskie i  radzieckie 

u z u p e ł n i a
swój księgozbiór w yd aw n ic tw a m i, nabyw anym i a n tykw a ­

ryczn ie
z a m a w i a

dzie ła  w  językach obcych, zapotrzebowane przez specja lis­
tó w  z poszczególnych branż tech n ik i 

j e s t  c z y n n e
codziennie w  dn i powszednie w  godz. 9— 19.

R eda k to r N acze ln y : p ro f. Inż. S t H ucke l.
K o m ite t re d a k c y jn y : inż. W. U rba now icz , inż . S t. S zym b o rsk i, S ekr. re d & k c ji — d r M . B oduszyńska

W ydaw ca: N aczelna O rg an izac ja  Techniczna,
A dres R e d a kc ji: Gdańsk-W rzeszcz, P o lite ch n ika , pok. 104„ te l. 316-31. — P rzy jm o w a n ie  in te re sa n tó w  codzienn ie  w  godzinach

9 — 12

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

Cena n u m e ru  po jedynczego 6,— z ł, podw ójnego — 12,— z ł. P ren um era ta  roczna 72,— z ł, d la  cz ło n kó w  stow arzyszeń
b ra n żo w ych  N .O .T . — 36,— zł.

P ren um era tę  na leży w płacać na k o n to  P K O  N r  X I  - 5508 w  G dyn i.
Ceny ogłoszeń: 1 s tr. — 1.500,— z ł. ‘ /s s tr. — 900,— z ł, >/i s tr . — 600,— zt, Vs s tr. — 360,— z ł. 1 m m  w ie rsza  w  
szpalcie — 6,— z ł, za ogłoszenie na ok ładce lu b  za zam ów ione m ie jsce  cena o 20 p rocen t wyższa; p rz y  og łoszeniach s ta łych

ra ^ a t 20 p ro  tent.
W szelkie p raw a  zastrzeżone. P rze d ru k  do zw o lony  z podan iem  źród ła .

W ysokość n a k ła du : 1000 egzem plarzy. — F o rm a t czasopism a: A  4. O bję tość n u m e ru : 6 a rk . P ap ie r d ru k . sa tyn . 70 g.
D ru k  ukończono  3 '. n . 60.

W ykonano  w  G dańskich  Z ak ładach  G ra lic z n y c h  „D o m  P ra sy “ , Gdańsk, T a rg  D rze w n y  11 
Z a m ów ien ie  N r  1973 — 50 — W-l-15199
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P R Z E G L Ą D  B I B L I O G R A F I C Z N Y
B U D O W N I C T W A  O K R Ę T O W E G O  I  M O R S K I E G O
OPRACOWANY PRZEZ OŚRODEK DOKUMENTACJI MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

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

---- ----- —-------------------- ■ ' ----------- ---- - TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

R o c zn ik  I G d ań sk  — L is topad  1950 r . Nr. 8

G w iazdka m i obok po rządko w ych  liczb  a r ty k u łó w  oznaczone są 
p u b lik a c je  lu b  ic h  tłum aczen ia  (w ykonane  przez M IT ), zna jdu jące  
się w  b ib lio te ce  M o rsk iego  In s ty tu tu  Technicznego.

D Z IA Ł  Ż E G L U G I 

B u d o w n ic tw o  O krę tow e

38 629:627 C3 11.50

B ogdanów  B . inż . o k r .: Z  p ra k ty k i w yc iąga n ia  na brzeg s ta tków  
w  okresie  z im ow ym . „O p y t pod jom a na b ie r ie g  sudow  w  z im - 
n ie ie  w rie m ia “ . M o rsk . F ło t, M oskwa. m 'es.. n r . 3 , m arz. 50, s. 42 
25X17 c m , 1,5 s tr., 3 rys . — Opis zastosowania nagrzew ania s ta tku  
w  celu ła tw ie jszego przezw yciężen ia  oporu  lodu  p rzym arz łego  do 
dna kad łuba  i  w n io sk i, ja k ie  w  zw ią zku  z ty m  się nasuw ają.

39* 629.12.011.1 C3-11.50
K a rp o w  A .: W yk re sy  robocze d la  ra ch u n ku  oporu  k inem atycznego 
s ta tków . . .G ra fik i d lja  razczeta so p ro tiw lje n ia  d w iże n ju  sudow“ “. 
M o rsk . F ło t, Moskwa, m ies., rar. 1 , stycz. 49 s 14 25X17 cm  
4 s tr,. 3 rys . -  A r ty k u ł  om aw ia trz y  w yk re sy , służąc4 do p rz y b li-  
żonego ob liczan ia  zasadniczych sk łado w ych  op o ru  k in e m a ty c z n e g o  
s ta tkó w : w yk re su  dla oporu  fa low ego, opartego na te o r ii T t 
S re tenskiego-M icze la ; w y k re su  d la oporu  k s z t l ł tu  na podstaw ie 
w zo ru  w  k tó ry m  p rz y ję to  uproszczony e m p iryczn y  w sp ó łczyn n ik
o n n r n  i J e i r y n  U t UPraSZCZająCyCh za łożeń; oraz w yk re su  dla 
om ów i 1 ° p a rte S° na w zorze J. G. Chanow icza. K ró tk ie
om ów ien ie  m etodyczne w zo ro w ; podany w zó r au to ra  na oblicza-
n î^m o iW ier?Ch" i zw ‘ lzone.l- w  zakończen iu  p rzy toczono p rzyk ła d  pos ług iw an ia  się w yk resa m i.

40 629 C3-11.50
B uz in  Ju . in ż .: O sposobach w a lk i z ko ro z ją  ka d łu b ó w  s ta tków
m o rsk ich . „O  b o rb ie  s ko ro z ie j ko rp u só w  m o rsk ich  sudow “ . 
M orsk. Fłot.,, M oskw a, m ieś., n r . 1 , stycz. 50, s. 19, 25X17 cm., 
4 s tr., 2 fo t., 5 rys . — P rzeprow adza się analizę p rzyczyn  n a d m ie r­
n e j k o ro z ji ka d łu b ó w  o k rę to w ych , k tó re  za ledw ie  po k i lk u  la tach  
eksp lo a ta c ji w y k a z a ły  kon ieczność w y m ia n y  poszycia. R ozpa try ­
w ane są ró w n ie ż : ko ro z ja  n itó w , ś rub  napędow ych i  in n y c h  e lf  
m e n tów  s ta tku . G łów ne  p rzyczyn y  p rzed te rm inow ego  zużycia 
e lem entów  u p a tru je  się w  b ra k u  system atycznego, te rm inow ego  
do kow an ia  d la  k o n se rw a c ji części podw odne j oraz n iew łaśc iw ego 
jfej w yko n a n ia  ta k  w  części podw odne j ja k  i  nadw odne j s ta tków . 
B ra k  ocem entow an ia  dna s ta tkó w  je s t p rzyczyną  przedw czesnej 
k o ro z ji w e w n ą trz  kad łu ba . K o ro z ja  zew nę trzna  częstokroć je s t 
spowodowana użyc iem  do b u d o w y  poszycia n ieo dpo w ie dn ich  m a­
te r ia łó w . A u to r  poda je  części s ta tkó w  na ba rd z ie j narażone na 
ko roz ję . Zw iększona ko ro z ja  w  m ie jscach obspaw ania g łów e k  
n itó w . K o ro z ja  zw iększona szy je k  w a ló w  ś ru b o w ych  i  trzo nów  
s te row ych . R ozpa tru je  się m e tody  w a lk i z ko ro z ją  przez staranne 
oczyszczenie i  p rzygo to w a n ie  p o w ie rzch n i m e ta lu  przed zastoso­
w an ie m  ś ro dków  p rze c iw k o ro z y jn y c h  oraz na leżyte  zachowanie 
w a ru n k ó w  tech n icznych  p rz y  stosow aniu ty c h  środków . A n a liz u je  
się p rzy c z y n y  i  sposoby w a lk i ze zw iększoną ko ro z ją  ka d łu b ó w  
w  w a ru n ka ch  a rk ty c z n y c h  oraz ko ro z je  ta n ko w có w  tra n s p o rtu ją ­
cych  o le je  m in e ra ln e  lo tne . P odobieństw o zagadnień dla s ta tków  
tra n s p o rtu ją cych  sól i  ryb ę . Na zakończenie a u to r żąda dalszego 
in tensyw nego  i  szczegółowego badania p rzyczyn  k o ro z ji we 
w szys tk ich  postaciach oraz op racow an ia  n o w ych  ś ro dków  p rze c iw ­
k o ro z y jn y c h  i  n o w ych  m etod  b a rdz ie j sku tecznych od d o tych ­
czasowych. P onadto a u to r w ysuw a  tezę uw zg lę dn ien ia  zagad­
n ie ń  k o ro z ji i  zastosowania ś ro dków  p rz e c iw ko ro zy jn ych  n rzv  
p ro je k to w a n iu  o k rę tó w . p y

41* 621.12:629.1-445.62 C3-11.50

M orozow  D. in ż .: T u rb in a  gazow o-parowa d la  napędu s ta tków .
i  , , “ rb ln  — a n g tu rb in  fo r  fa r ty g s d r if t “ . T e kn isk  T id s k r if t .  
S z tokho lm , tyg ., 21. m a j 49, s. 389, 29X20 cm ., la  s tr., 9 rys  — 
Próba po rów na n ia  tu rb in y  gazow ej z pa row ą i  s iln ik ie m  D iese l“a. 
u p is  kom b inow anego  rozw iązan ia  napędowego urządzen ia  tu rb in o ­
wego gazow o-parowego; m a na ce lu  zw iększen ie  pew ności ru c h u  
m a ło pod ty m  w zględem  w yp ró b o w a n ych  tu rb in  gazow ych. Opis 

tu . f ,my A . B . de La,val A n g tu rb in , 6000 K M , o w yso k ie j 
spraw nośc i ru ch o w e j 1 te rm iczn e j, ilu s tro w a n y  szk icam i i  sche­
m a ta m i id e o w y m i. O ryg in a ln e  rozw iązan ie  k o n s tru k c ji w y m ia n y  

re gene ra to rów  i  podgrzew aczy. D oskonałe w y n ik i 
We p ro b  ins ta Iac3i dośw iadcza lne j. Opis in s ta la c ji tu r -

o o rz e w L ? al ° 'T T par0we;i z »^p row adzen iem  części p a ry  d la ce lów  
ogrzew czych (zb io rn ikow ce ).

42 629.124.72 C3-11.50

le b io d k i ^ ° We w in d y  s iec iow e- -N o w y je  n ie w o d n y jeem odk i R y b n ie  ch o z ja js tw o , M oskwa, m ieś., n r . 9 w rzes. 5 0 ,
w in rt 2f ,  , !  cm " 4 sto-’ 1 fo t -’ 1 w y k r .,  1 tab . — Opis no w ych  
W  W  L n ilryCZ2 yCw  ¿ la ścii« an ia sleci ryb a ck ich , k o n s tru k c ji 
i  zakresie It L S- w -;?antsusa („G ib ro ry b a “ ). o  uc iągu  3000 k g
oraz is_isnSi f / bk-°SCi , od 6 do 36 m /m ln - dla ty p u  m orsk iego i  1000 kg
U w a g f o n , ^ m: l PU f eczne§ ° ’ o P łynne j zm ian ie  ob ro tów ,u w a g i o p ra cy  w in d , ic h  za le tach i  us te rkach .
43 •

629.124.72 C3-11.50

S h to n ^^ irn ^ rf111 Sta,ek ry b a c k i- « P ish ing  vessel c o n ve rtio n “ . The 
?m 2 5 ^ ?  V , ' 0 n d yn ’ ty g -  122' n r - 2965. k w - 50, S. 388, 30X21 
baciri n r J ir n  5 f o t ’ }  ry ik  — P rzebudow a k o rw e ty  na sta tek ry -  
ob ie iaPzm1antCZOny-,d ? P?ło w o w  na Oceanie In d y js k im . P rzeróbka 
m ieszka lnveh^ P rzedn ie j k o t ło w n i oraz całego szeregu pomieszczeń 
specia lneen ła d ° w m e ch łodzone i  pom ieszczenia w yposażenia 
z f m r a in f a  ’ d °  ktÓ r6g0 naleŻg: «rządzen ia do szybkiego
n ych  o rv ff£ 5J?y  przed sk ładow an iem  je j  w  ła do w n iach  chłodzo- 
rzadko  s n m v if i  w yposazenie do P ołow ów  ha czykow ych  oraz 

P ykane  urządzen ia tra ło w e  z w in d ą  tra ło w ą  na ru fie .

44 629.12.02/09 C3-11.50
C zern obriw ce w  N . K . inż .: C entra lne s te row anie  g łów n ych  silni- 
patT i” a s ta tkach - „C e n tra lizo w a n n o je  u p ra w lie n je  g ia w n y m i d w i-  f z 4 ?-m i na sudach “ . R ieczno j T ransp o rt, M oskw a, dw um ies. 
svstprnfSp" s ic rp . 50. s. 18, 28X22 cm,, 2 s tr., 2 rys ., 1 tab. -  Opis 

, cen tra lnego  s te row an ia  g łó w n ych  s iln ik ó w  s ta tku  
M pp?, 3 ,'s te ró w k i), zarów no d o p ływ u  gazu, pa liw a , ja k  i  zm ian y  
ka h i « ń !  !l lk ^ Ch re w e rs y jn y c h  oraz n ie re w e rs y jn y c h  (ze sk rzyn - 
s te rnw an ia  ■' T rz y k ła d y  .rozm ieszczenia p rzy rzą d ó w  cen tra lnego 
szczota „  1 doprow adzeń. A p a ra ty  k o n tro ln e  p racy  s iln ik a  um ie- 
zdolnSść m a ^ ° StkU fstet™ wce). O m ów ien ie  ko rzyśc i i  w p ły w u  na 
p ? z v k te L w t °w ą  Statku i  zm n ie jszen ie  lic z b y  załog i. Tabe lka  
rzecznych w y n lk o w  doświadczeń. O m ów ien ie  d o tyczy  s ta tkó w

45* 629.123:621 C3-11.50
W .: Tendencje w  doborze ro dza ju  in s ta la c ji s iło w n i

pe łn o m o rsk ich  s ta tków  ha nd low ych . „T re n d s  in  the  cho ice o f 
™a, '« e ry  fo r  ocean-going m e rchan t vessels“ . The S h ip b u ild e r 
25XiqM a r' E ng ' _  B u ild e r , L o n d yn , t. 57, n r . 498, k w . 50P s. 304 
25X19 cm ., 6 s tr., 4 tab. — Streszczenie re fe ra tu  wygłoszonego 
w In s t itu t io n  o f E ngineers and S h ipbu ilde rs  to S c o t la n d “  
w  m a rcu  195 0  r . T em atem  re fe ra tu  je s t po rów na n ie  kosztów  u ż v t 
kow an ia  in s ta la c ji s iło w n i o m ocy na w a le : 3.500 H P  7 ooo HP 
oraz 14.000 H P zaopatrzonych w  s iln ik  sp a lin o w y  lub t u r t j n ę  paro-'

POKÓJ
Z W Y C IĘ Ż Y

WOJNĘ!
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w ą z p rzek ładn ią  p rz y  ró żnych  rozw iązan iach  napędu maszyn 
pom ocn iczych . A n a liza  4-ch tab e l w skazu je , że p rz y  m ocy 3.500 
H P  ins ta la c ja  s iln ik a  spa linow ego je s t na jko rzys tn ie jsza . P rzy  
7.000 H P  kosz ty  u ży tko w a n ia  w aha ją  się pom iędzy s iln ik ie m  spa­
lin o w y m  a tu rb in ą  z n ieznaczną przew agą na korzyść  tu rb in y . 
P rzy  14.000 H P  in s ta la c ja  tu rb in o w a  je s t bezw zg lędn ie  ko rzys ­
tn ie jsza .

D Z IA Ł  PORTÓW  
Geo- i  Ta lasolog ia

46* 627 C3 11.50

G insberg  R. i  K u t ie jn ik o w  A .: O ob licze n iu  w y m ia ró w  fa l p rz y ­
b rzeżnych z uw zg lę dn ien iem  ksz ta łtu  dna m orsk iego . ..O rasczetie 
ra zm ie ro w  w o łn  i b ie rego w  s ucze tom  re lie fa  dnq m o r ia “ . M o rsk . 
F lo t  M oskw a, m ieś., n r . 8, s ierp . 49. s. 32, 2 rX l7  cm., 2 5 s tr., 
1 w y k r .  — W yka zu je  się n iedostateczność stosowanego d o tych ­
czas w zo ru  p ro f. Bergena dla ob liczan ia  ro zm ’ aT’ôw  f al  w  w a ru n ­
kach p rzyb rzeżnych . P odkreś la  sią b ra k  uw zg lę dn ien ia  w p ły w u  
ksz ta łtu  dna na w y n ra ry  fa l k tó r y  p ro p o n u je  * ie  u zu p e łn !ć przez 
w pro w adze n ie  w coó tczvnn ’ ka zależnego od od leg łości do izoba ty  
ró w n e j p o ło w ie  d ługości fs l i .  D o łączony ie s t w vk re s . k tó r y  ma 
s łużyć do okreś len ia  w a rtośc i tego w sp ó łczyn n ika . P o p ra w io n y  
w  te n  sposób w zó r może służyć do ob liczeń p rz y  w s tęp nym  p ro ­
je k to w a n iu  b u d o w li och ronnych .

B u d o w n ic tw o  M o rsk ie  i  P og łęb ia rstw o 
47 627:629.128.001.5 C3-11.50
M ic h a jło w  A . W . kand . techn. nauk. la u r . sta l. p r . :  O no rm ow a­
n iu  w a ^u n k^w  cum ow an ia  s ta tkó w  p rz y  m ode low ych  badaniach. 
»..O n o rm tro w a n iu  ustaw i i o ts to ia  sudow  p r i m o d ^ ln vch  issliedo- 
w an jach  sz liu zo w “ . F :°czn Trando., M oskwa, dw um ies.. n r . 4, 
lip .—sierp . 50. s. 13 2PX92 cm.. 3.5 s tr., 1 rys .; 3 w y k r ..  1 poz. b ib l.  
— Rozważania zam ieszczone w  . R ieczno i T ra n s p o rt“  n r  6. 1948 
na. tem a t nanreżeń cum . w a ru n k ó w  ic h  p racy  i doświadczeń na 
śluzach eksp loa tow anych  d o p ro w a d z iły  d"» w n ’'o«vu, że dopusz­
czalne naprężenie  cum , w yrażo ne  w  iedn . w yp o rn o śc i s ta tku , 
zm nie jsza się z w zrostem  te j w yp o rn o śc i; u ie f o w zorem . A r ty k u ł 
t ra k tu ie  o w a m n k a rh  p rzeprow adzan ia  doświadczeń p rzy  m ode­
lo w ych  badan iach  śluz p rzy rząde m  M akk.aw ie jew a. oraz o w y ­
p ły w a ją c y c h  z n ic h  w n ioska ch  P oda ip sposoby cum ow ania , ro z ­
k ła d  s i ł  na cum ach i po le rach , w s p ó łczyn n ik i, w zo ry , cbrono- 
g rpm  naciagu cum  i pom ieszczeń s ta tku , w v k re s  zależności w y ­
d łużen ia  cum  od ich  naciagu. k rz v w e  zależności sk łado w ych  
naciagu od w ypo rnośc i s ta tkó w  w  ś luzow ych  badaniach m o de ­
lo w ych .
48* 627.15:532 C3 11.50
.Tonte M . in ż .: N o ta tka  ze s tu d iu m  na m odelach p rzekopów  na 
Izerze. ,.N ote su r l ‘é tude des coupures des boucles de TTsère en 
am ont de G re nob le “ . La  H o u ille  B lanche , m ies.. A/1949 s. 376, 
29X^2 cm .. 16,5 s tr., 7 rys ., 1 tab . — M e to d y  ob liczan ia  ska li dla 
m ode lów  la b o ra to ry jn y c h , oraz w y b ó r ru m o w iska  dostosowanego 
do ska li m ode lu .
49 62& C3-11.50
P o lia ko w  G.: O po dn ies ie n iu  d o b roc i w ykona w s tw a  ro b ó t czerpa l­
nych . .O po w yszen ii kaczestwa d n o u g łu b it ie ln y c h  ra b o t“ . M o rsk . 
F ło t, M oskw a, m ieś., n r . 6, czerw . 50, s. 7, 25X17 cm ., 6 s tr., 
3 rys. — U zasadnien ie kon ieczności z re w id ow an ia  stosow anych 
dotychczas to le ra n c ji w  w y k o n a w s tw ie  ro b ó t cze rpa lnych  w  w a ­
ru n ka ch  m o rsk ich . E w en tu a lne  m o ż liw o śc i og ran iczen ia  dopusz­
cza lnych  to le ra n c ji, co może dać w  e fekc ie  przyśpieszen ie te rm i­
nów  w yko n a n ia  oraz obn iżen ie  kosztów  ro bó t. A na liza  p rzyczyn  
stosow ania to le ra n c ji g łębokości i  szerokości w y k o p ó w  podw od­
nych . U zasadnien ie  kon ieczności zapasów tzw . ba germ is trzow - 
sk ich  oraz n ie u n ikn io n e  w  szczególnych w ypad kach  ic h  p rz e k ro ­
czenie. O m ów ien ie  ro zm ia ró w  to le ra n c ji stosow anych na bu do ­
w ach w  Z w ią zku  R adz ieck im  z uzasadnien iem  odchy leń  od re g u ł 
w  zależności od lo k a ln y c h  w a ru n k ó w . W p ływ  cz y n n ik ó w  zew ­
nę trzn ych  (n ieza leżnych od w o li lu d z k ie j)  i  c z y n n ik ó w  w e w ­
nę trzn ych  (za leżnych od czynn ika  ludzk iego). M o ż liw o śc i og ra­
n iczen ia  ob ydw u  czyn n ikó w . R odzaje n iedok ładnośc i w y k o n a w ­
stw a ro b ó t i  sposoby ich  usuw an ia . W skazów ki zdążające do po ­
lepszenia d o b ro c i i  dok ładności w yko n a w s tw a  ro b ó t. D okładność 
i  te rm inow o ść  posiadan ia  d o k u m e n ta c ji tech n iczne j, doskona ły 
stan te ch n iczny  ta b o ru  czerpalnego, s ta ła  k o n tro la  w y ko n yw a n e j 
g łębokości przez załogę i  p a rtię  pom ia row ą , p raw id łow ość  w ska ­
zań w odow skazu oraz w ła śc iw y  w y b ó r i  k o re k ta  g łębokości ro b o ­
czej. A u to r  w skazu je  na niem ożność ca łkow ite go  skasowania to le ­
ra n c ji i  zaleca drogą w spó łza w odn ic tw a  i  p re m io w a n ia  za do­
k ładność w yko n a n ia  i  oszczędność osiągnięcie g łębokości zaw ar­
ty c h  po m iędzy  g łębokością  p ro je k to w a n ą  a dopuszczalną to le ­
ra nc ją .
50* 626/627 C3-11.50
Z e nkow icz  W .: O zm n ie jszen iu  osadów m o rsk ich  ka n a łó w  i  p o r­
to w y c h  re jo n ó w  w odn ych . ,,Ob um ienszen ii zanosim osti m o rsk ich  
ka n a łó w  i  a k w a to r ii“ . M o rsk . F ło t, M oskw a, m ieś., n r . 1, stycz. 
49, s. 36, 25X17 cm., 2 s tr. — Podaje się w  streszczeniu w y n ik i  
p rac  uczonych ra d z ie ck ich  w  dz iedz in ie  oceanolog ii. O p isu je  się 
w n io s k i ty c h  prac, w  w y n ik u  k tó ry c h  usta lono, że p rzegrody 
zm n ie jsza jące  energ ię  fa l p o w o du ją  w y trą ca n ie  się części zaw ie­
s in y  ze s tru m ie n ia  osadów. B lokada  brzegów  i  sztuczne w y w o ­
ły w a n ie  a k u m u la c ji osadów zna jdą  w reszcie  p ra k tyczn e  zastoso­
w an ie . P oda je  się p ra k tyczn e  sposoby loka lnego obniżen ia  e n e rg ii 
fa l  za pom ocą za ko tw ie n ia  s ta tkó w , osadzania ic h  na m ie liźn ie , 
o raz u s ta w ia n ia  p ły w a ją c y c h  „p o ch ła n ia czy  fa l “ . O p isu je  się 
zasady ic h  dz ia łan ia . P oda je  się zastosowanie b lo k a d y  brzegu ja k o  
os łony  na czas w y k o n yw a n ia  b u d o w li h yd ro te ch n iczn ych . Jako 
osiągn ięcie  do da tn ie  p rz e w id u je  się znaczne og ran iczen ie  zam u­
len ia  w zg l. zapiaszczenia ka n a łó w  m o rsk ich  i  a k w a to r ii p o rto w ych .

B u d o w n ic tw o  P ortow e  i  Lądow e
51* 626/627 C3-11.50
Verschave J. E. L . in ż .: K i lk a  uw ag  o nabrzeżach zbudow a­
nych  osta tn io  w  po rc ie  p ły w o w y m  w  Ostendzie. „E n k e le  beschou- 
w 'n g e n  ove r recente ka a :m u re n  in  de t ijh a v e n  te  Ostende“ . Księga 
Z jazd . I-go  M ięd zyna rod . K o n g r. Techn. P o rto w e j w  A n tw e rp ii 
V I.  1949 r *  s. 95, 28X22 cm ., 5 s tr., 3 fo t., 2 rys . — P o ró w n u je  się 
ty p y  nabrzeży bu dow an ych  przed p ie rw szą w o jn ą  św ia tow ą
1 w  czasie m ię d zyw o je n n ym . A n a liz u je  się ew o lu c ję  poszczegól­
nych  e lem en tów  k o n s tru k c y jn y c h  przed i po w o jn ie  św ia to w e j. 
O m aw ia się och ronę k o n s tru k c ji że lbe tow e j od dz :a łan ia  w ody  
m o rsk ie j. A n a liz u je  się zakres zastosowania poszczególnych t y ­
pów  nabrzeży. O p isu je  się nabrzeża ty p u  specja lnego, zbudow a­
ne na w odz ie  g łę b o k ie j w  Ostendzie, w  m ie jsce  zniszczonych 
podczas dz ia łań  w o je n n ych  c ię żk ich  nabrzeży z la t 1935—1940. 
P oda je  się m e tody  w yko n a w s tw a  zastosowane p rz y  ty c h  b u dow ­
lach.

52* 627:626 C3-11.50
Ir r ib a re n  C avan illos  Ram on p ro f, i  Nogales y  O lano Casto: Osłona 
p o rtó w . , P ro te c tio n  des p o rts “ . S praw , z X V I I  K ong resu  Żegl. 
w  L izb o n ie  1949. (W ydaw n . t-w a  „A sso c ia tio n  In te rn a tio n a le  P e r­
m anente des Congrès de N a v ig a tio n “  B rukse la ), s. 31, 26X17 cm., 
49 str., 29 w y k r .  — A u to rz y  poda ją  v /zo ry  na teo re tyczne  o b li­
czenie n a jw ię ksze j fa l i  sz to rm ow e j. N astępnie  poda ją  m etodę 
p lan u  fa lo w a n ia  na da nym  o d c in ku  m orza, m a iac  zadany k ie ru ­
nek fa l. W reszcie a r ty k u ł om aw ia w p ły w  b u d o w li m o rsk ich  na 
zachow anie się fa l i  poza ty m i b u d o w la m i. Na podstaw ie  p lanu  
fa lo w a n ia  m ożna teo re tyczn ie  znaleźć n a jk o rz y s tn ie js z y  u k ła d  
fa lo ch ro n ó w .

53* 626/627 C3-11.50
T u y n  C. J. inż .: O dbudow a Coenhaven w  A m ste rdam ie . „D e  we- 
de ropbouw  van  he t C oenhavenbekken te  A m s te rd a m “ . Księga 
Z iazd . I-g o  M ięd zyna rod . K o n g r. Techn. P o rto w e j w  A n tw e rp ii 
V I. 1949 r., 26 28X22 cm , 10 s tr., 4 fo t *  15 rys., 1 tab . — O p i­
su je  się po łożenie  ge opo lityczne  p o rtu  C oenhaven w  stosunku do 
m orza ka n a łó w  ś ró d lądo w ych  oraz ś ro dków  gospodarczych. O kreś­
la sie założenia ekonom iczne i  zadania tego p o rtu . O p isu je  się 
p ro je k t  te ch n iczn y  i  s top ień  zaawansow ania b u d o w y  p o rtu  do 
1940 r. Streszcza się opis zniszczeń w o je n n ych , k tó re  d o tk n ę ły  
p o r t Coenhaven oraz prace w stępne p rzy  jego odbudow ie. P rze­
prow adza się analizę sposobów w yko n a w s tw a  p ie rw o tne go  p ro ­
je k tu  oraz tru d n o śc i pow sta łe  w s k u te k  zniszczeń w o je n n ych . 
O p isu je  się budow ę no w e l ta m y  zabezp!ecza jącej. sposoby odbu- 
d °w y  poszczególnych nabrzeży, ja k  ró w n ie ż  w zm ocn ien ia  lu b  
w y m ia n y  n ie k +ó rych  uszkodzonych e lem en tów  nośnych w zg l 
b u d o w li g ó rn ych  poszczególnych nabrzeży. O p isu je  się n o w y  ty p  
nabrzeży i  sposoby ob liczan ia  fun dam en tó w .

54* 627:629 C3-11.50
G orgeu Le  W . V. in ż .: O dbudow a nabrzeża posto jow ego d la  p ro ­
m u ko le jo w ego  w  po rc ie  D u n k ie rka . „L a  re co n s tru c tio n  du qua i 
des fe rry -b o a ts  au p o rt de D u n ke rq u e “ . Księga Z ja zd  T-go M ię- 
d7vn?rod. K o n g r. Techn. P o rto w e j w  A n tw e rp ii  V I.  1949, s. 43, 
28X92 cm .. 8 s tr., 4 rys., — A u to r , po k ró tk ie j w zm iance h is to ­
ryczn e j pow stan ia  nabrzeża ze śc ia n k i szczelnej w  po rc ie  D u n ­
k ie rk a  przez późnie jsze adaptac je  użytego ja k o  k o n s tru k c ja  
sta ła d la  p rzy jm o w a n ia  p rom u  kole jow ego^ jego k a ta s tro fy , spo­
w odow ane j następstw am i dz ia łań  w o je n n y c h  (zniszczenie ś luz 
p o rtu  w ew nę trznego , pę kn ięc ie  n a p ię tych  ściągów  na sku tek  
w strząsów  eksp lo zy jn ych ), poda je  opis p ro je k tó w  odbudow y, oraz 
szczegółowy opis ro b ó t w yko n y w a n y c h  w  częściowo tru d n y c h  
w a ru nkach . Całość ilu s tro w a n a  fo to g ra fia m i i p lanem  s y tu a c y j­
nym .

55 627.2/627.3 C3-11.50
M il le r  J .: P o rt d ‘A b ldJan . ,.Le p o rt d 'A b id ja n “ . T ra va u x , P aris , 
lu ty  50. s. 77, 31X24 cm . 8 s tr., 9 fo t., 6 rys . — Ogólna ch a rak te ­
ry s ty k a  W ybrzeża K ośc i S ło n io w e j. P ierw sze p ró b y  przeb ic ia  
m ie rze i. P lan ro b ó t w  to ku . P ostępy p rac zaczętych. P ro je k t b u ­
d o w y  p o rtu  ob e jm u je : budow ę 100 0  m  nabrzeży. Ins ta lac ję  u rzą ­
dzeń p rze ładu nkow ych , budow ę m agazynów . W n io sk i: budow a
p o rtu  je s t n a jb a rd z ie j pa lącym  zagadn ien iem  dla W ybrzeża K ości 
S łon iow e j.

U rządzenia  P rze ładunkow e
56* 627 C3-11.50
O berm e is te r K . in ż .: Podstaw ow e w y tyczn e  d la  u je d n o lice n ia  por* 
to w ych  urządzeń p rze ła d u n ko w ych . ..O snow nyje  po łożen ja  tio iza - 
c i i  p o v to w °w o  p o d je m n o -tra n sp o rtn o w o  o b o ru d ^w a n ja “ . M o rsk . 
F ło t, M oskwa, m ies., n r  6 czerw ., 49, s. 13. 25X17 cm .. 4*5 s tr.,
2 tab . — K ró tk ie  om ów ien ie  p ra cy  i w yposażenia p o rtó w  ZSRR
w  urządzen ia p rze ładu nkow e  po os ta tn ie j w o jn ’e. P róba w y ty p o ­
w an ia  n a jm n ie jsze j, kon ieczne j lic z b y  odm ian  m echan izm ów
i  k o n s tru k c ji urządzeń p rze ła d u n ko w ych  z po łożen iem  spe c ja l­
nego nac isku  na szeroką ich  u n if ik a c ję , rozc iąga jącą się ró w n ież  
na sprzęt p rze ła d u n ko w y  tra n sp o rtu  lądow ego, w  c e ^  w p ro w a ­
dzenia m a ksym a lne j s ta n d a ryza c ji w  m asow ej p ro d u k c ji k ra jo ­
w e j, w za jem ne j w y m 5enności e lem en tó w  uproszczenia obs ług i 
i  ko n se rw a c ji. W skazanie na m oż liw ość użyc ia  e lem en tó w  tra n s ­
p o rtu  lądow ego do ce lów  p rze ła d u n ku  po rtow ego . P rzes łan k i
ekonom iczne na tle  gospoda rk i p lan ow e j państw a.

Na żądanie mogą b yć  w ykona ne  za zw ro te m  kosz tó w  fo to ko p ie  
p u b lik a c ji oznaczonych gw iazdką p rz y  k o le jn y m  num erze p u b li­
k a c ji.  Z a po trzebow an ia  na leży adresow ać: G łó w n y  In s ty tu t  D o­
k u m e n ta c ji N auko w o-T echn iczn e j, Warszawa». A l.  Je ro zo lim ­
sk ie  31, lu b : M o rs k i In s ty tu t  Techn iczny , O środek D o ku m e n ta c ji
T e chn iczne j, Gdańsk, A l.  W ojska P olsk iego 13,



WAŻNE DLA PLANUJĄCYCH W YDATKI NA ZAKUP I  PRZEDPŁATĘ 
CZASOPISM TECHNICZNYCH NA ROK 1951

In s ty tu c je  wydające cz isopism a techniczne, a m ianow icie :

Naczelna O rgan izacja  Techniczna, 
Państwowe W ydaw nic tw a Techniczne, 
W ydaw nic tw a K om un ikacy jne

P0' ' “ , " ie  " ' J t K “ ych W ^ a w n ic tw  Technicznych pczy P d » ™ ,  K c n i . j i  P la n ó w ,„ i.  Go-

b ioryc pod uwagę d o n io s i, ro lę, ja k ,  prasa techniczna pow inna spełn iać p rzy  re a liz a c ji planu 6-clole tnie iro 
w dążeniu do uprzystępn ien ia  li te ra tu ry  fachowej ja k  na jszerszym  rzeszom pracow ników  
u j e d n o l i c i ł y  w a r u n k i  p r z e d p ł a t y  i  c e n y  c z a s o p i s m  n a  r o k  1 9 5 1 .

W ysokość no rm a lne j p rze dp ła ty  zosta ła uzależniona od objętości czasonisma nrzeHnłnto „ i „ „ , „  ,  ip!Lrsir E,sr„rŁS*towo - *» «• ** - *•- -w  wslssłtss:
ur -cel środków finansow ych. •  ^   ̂ czych na lo k  1951 potrzebnych na ten

Ponadto uprasza się zw iązk i zawodowe, stowarzyszenia 
dyrekcje  szkół zawodowych oraz ko ła  naukowe studentów szkół 
organ izow ania zb iorow ej p rze dp ła ty  czasopism technicznych.

inżyn ie rów  i  techników , k lu b y  rac jona liza to rów , 
wyższych i  szkół technicznych, aby p rz y s tą p iły  do

1. Czasopisma wydawane przez Naczelną O rgan izację  Techniczną

g r u p a  A

N azwa czasopisma

A rc h ite k tu ra  

G ospodarka W odna 
In ż y n ie r ia  i  B u d o w n ic tw o  

Przegląd E le k tro te ch n iczn y  
Przegląd G eodezy jny  

Przeg ląd M echan iczny 

P rzegląd P ap ie rn iczy  

P rzegląd T e chn iczny  

Przegląd T e le k o m u n ik a c y jn y  

P rzem ys ł C hem iczny 
T e chn ika  L o tn icza  

T echn ika  M orza i  W ybrzeża

Częstość Cena 
uka zyw a - • n °m in a l.

zeszytu
P rzedp ła ta  no rm a lna

m a się
P rzedp ła ta  u lgow a

w  1951 r. kw a rta ln a pó łroczna

mies. lo, — 4 5 ,- 9 0 .- 180,— 18.—
mies. 7,50 22,50 4 5 ,- €0,— 9.—
mies. 9, — 2 7 ,- 54, _ 100o

9 . -
m ies. 9, — 2 7 ,- 5 4 ,- 108,- 9.—mies. 6, - 18, _ 36, _ 72,— . 9,—

9
mies. 6, - 18, _ 36,— 72.-m ies. 4,50 13,50 2 7 ,- 5 4 .- 9.—mies. 9, _ 27,— 54. _ 1 i 4,50mies. 6, — 1 8 .- 36, _ 72.— 9,—
mies. 1 2 .- 36. _ 72.— 144.— 9.—
mies. 6. _ 6,— 1 2 ,- 24 ,- 3,—
mies. 6. - 1 8 .- 3 6 .- 72 ,-

•\
9,—

półroczna | roczna

36, — 

18 ,- 

18,— 

18 ,- 

1 8 ,- 

18,— 

1 8 .-  
9 , -

18;---

18,—
6,—

1 8 ,-

I
7 2 ,-

3 6 .-

3 6 ,-

3 6 ,-

3 6 ,-

3 6 ,-
3-,—

18 ,-
3 6 ,-
3 6 ,-
12,—
36,—

g r u p a  B

E nergetyka mies. 6,
Gazeta C ukrow n icza mies. 4 50
Gaz W oda i  T echn ika  S an ita rna mies. 6 , -
M a te r ia ły  B udow lane mies. 6.—
M echan ik mies. 9
P a p ie rn ik m ies.
Przegląd B u d o w la n y mies. 9
Przeg ląd S kórzany mies. 4,50
P rzeg ląd S paw aln iczy mies. 4,50
P rzem ys ł M o to ry z a c y jn y k w a rt . 7,50
P rzem ys ł D rze w n y mies. 4,50
P rzem ysł R o ln y  i  Spożyw czy mies. 7,50
P rzem ysł W łó k ie n n iczy mies.
Szkło i  C eram ika mies. 4,50
W iadom ości E le k tro techn iczn e mies. 3 , -
W iadom ości T e le ko m u n ika cy jn e mies. 3 , -

1 8 ,- '3 6 , - 72 — 9,— 18,— 36,—
13,50 27.— 5 4 ,- 9,— 18,- 36,—
18,— 36, - 72,— 9,— 18,— 36, -
1 8 ,- 3 6 ,- 72,— 9 , - 18,— 36,—
27,- 5 4 ,- 108,- 9,— 1 8 ,- 3 6 .-
9,— 18, 36, — 4,50 9,— 1 8 .-

27,— 54,- 108— 9,— 18— 36.—
13,50 2 7 .- 54,— 9,— 18,— 36,—
13,50 27 ,- 54,— 9,— „ 18,— 36,—
7,50 1 5 ,- 30 ,- 3,— 6 ,- 12,—

13,50 27 ,- 54 ,- 9 , - 18,— 36,—
22,50 4 5 ,- 90,— 9 , - 1 8 ,- 36.—
27,- 54 ,- 108,- 9 , - 1 8 ,- 36.—
13,50 27,— 5 4 ,- 9 ,— 18— 36,—
9,— 1 8 ,- 3 6 ,- 4,50 9 . - 18.—
9 — 18— 3 6 ,- 4,50 9,— 18,—

d. c. ną  nast. s tron ie



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

g r u p a  A

Częstość Cena
no m ina l. P rzedp ła ta  no rm a lna P rzedp ła ta  u lgow a

n ia  się zeszytu 
w  1951 r. kw a rta ln a pó łroczna roczna k w a rta ln a półroczna roczna

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

pół-
ro czn ik 6,— - - 12 — — - 12,—

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

mies. 9 , - 27 — 54.— 108,— 9,— 1 8 ,- 36 —

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

mies. 9 , - 2 7 ,- 54,— 108 — 9,— 18 — 36,—

g r u p a  B

Cement, ko n to  P KO  n r  I I I —5315/110,
adres ad-m ies. m in . Sosnowiec, u l. mies. 4,10 13,50 27 ,- 54,— 9 , - 18- 3 6 .-
3 go M a ja  22
C hem ik, ko n to  PKO  n r  I I I —5570/110, 
adres ad-m ies. m in . K a tow ice , m ies. 4,50 13,50 27,— 54,— 4,50 9 . - 1 8 .-

u l.  Staw ow a 19
N afta , kon to  P K O  n r  IV —2651, adres 
adm in . m ieś. K ra k ó w , Łobzow ska 49 m ies 6,— 18,— 36,— 72,— 9 , - 1 8 ,- 3 6 ,-

Przegląd o d le w n iczy , k o n to  PKO  n r 
pism o nowe będzie w ydaw ane od mies. 6 — 18,— 3 6 ,- 72,— 9 , - 18,— 36,—
1. I- 51)
W iadom ości G órnicze k o n to  PKO  n r  
I I I —5573/110, adres ad m in . K a tow ice , 
S taw ow a 19

mies. 4,50 13,50 27,— 5 4 ,- 4,50 9 , - 1 8 ,-

W iadom ości H u tn icze , k o n to  P K O  n r 
I I I —5575/110, adres m jes. adm in . 
K a tow ice , u l.  StaWowa 19

mies. 4.50 13,50 27 — 54.— 4.50 9 . - 1 8 ,-

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

g r u p a  A

D rog ow n ic tw o , ko n to  P K O  n r  I —8523, 
adres adm in . W arszawa, 
u l. K az im ie rzow ska  52

míes. 6 , - 18,— 3 6 ,-  _ 72 ,- 9 . - 1 8 ,- 36,—

M oto ryza c ja , k o n to  P K O  
n r  1—1955/110, adres adm in . 
W arszawa, u l. Ż u ra w ia  24a m  21

mies. 4,50 13,50 2 7 ,- 5 4 ,- 4,50 9 , - 1 8 ,-

g r u p a B

Przegląd K o le jo w y , ko n to  P KO  
n r  1—8523. adres adm in . W arszawa, 
u l. K az im ie rzow ska  52

.mies. 7,50 22,50 4 5 ,- 9 0 ,- 9, - 18,— 3 6 ,-

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

W  grup ie  A :
Członkow ie stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w  NO T p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j pięciu egzem­

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

Studenci wyższych uczeln i p rz y  abonowaniu co n a jm n ie j p ięciu  egzem plarzy poprzez ko ła  naukowe iu d  
inne zrzeszenia studentów  w yższych uczelni.

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

zw iązku, ko ła  zw iązku lub  radę zakładową. .......................
Członkow ie stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w  N O T p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j p ięciu  egzem­

p la rzy  czasopism wydawanych przez P W T i  W K  poprzez oddział N O T  lub oddział stowarzyszenia technicznego.
Studenci wyższych uczeln i p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j p ięciu  egzem plarzy poprzez ko ła  naukowe lub 

inne zrzeszenia studentów w yższych uczelni.
Uczniow ie szkół zawodowych p rzy  abonowaniu co na jm n ie j p ięciu egzem plarzy poprzez dyrekcję  szkoły.
K lu b y  rac jon a liza to rsk ie  p rzy  abonowaniu co n a jm n ie j p ięciu egzem pla izy.
Jednocześnie przypom inam y, że sprawę p rze dp ła ty  u lgow ej czasopism w ydaw anych przez NO T dla cz łon­

ków  stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w  N O T re g u lu je  O kó ln ik  N O T  znak 7461 8008/9008/50 z dn ia s ie rp- 
n ia  br., p rzew idu jący u lg i p rzy  indyw idua lnych  przedp ła tach czasopism „P rzeg ląd  Techniczny i  je  nego c 
p ism a branżowego dla członków stowarzyszeń zrzeszonych w  NO T.

Naczelna O rgan izacja  Techniczna 
Państwowe W ydaw n ic tw a  Techniczne 
W ydaw n ic tw a  K om un ikacy jne

W arszaw a, dn ia 18 s ie rpn ia 1950 r .



/


