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Zarzadzenie Przewodniczacego Pan-

stwowej Komisji Planowania Gospo-

darczego nr 273 z dnia 2 pazdzier-

nika 1950 r., w sprawie powolania

Komisji Jednostek Miar przy Glow-
nym Urzedzie Miar.

§1

Powotuje sie przy Gtdwnym Urze-
dzie Miar Komisje Jednostek Miar,
zwang w dalszym ciggu niniejszego
zarzadzenia komisjg.

§ 2.

Zadaniem komisji jest:

a) opracowanie definicji wielkosci
fizycznych,

b) opracowanie uktadu praktycznych
jednostek miar,

c) opracowanie uktadu legalnych
jednostek miar w Polsce,

d) opracowanie wnioskéw odno$nie
uzupetnien i poprawek do Mie-
dzynarodowej Konwencji Metrycz-
nej przy uwzglednieniu zagadnien
poruszonych we wnioskach dele-
gacji radzieckiej, ztozonych na
IX Miedzynarodowej Konferencji
.Generalnej Miar w r. 1948,

e) opracowanie zagadnien z dziedzi-
ny. metrologii, zleconych przez
Przewodniczacego P.K.P.G.

§ 3.

W sktad komisji wchodza:

Przewodniczgcy: Dyrektor Giéwnego
Urzedu Miar — mgr inz. Hilary
Dziewulski

Z-ca przewodniczgcego: Rolinski Jo-
zef, dr. inz. — G} Urzedu Miar

Cztonkowie:

Drewnowski Kazimierz, prof.
Politechnika Warszawska
Fryze Stanistaw, prof.
Politechnika Slgska
Konorski Bolestaw, prof.
Politechnika t6dzka
Jezewski Mieczystaw, prof.
Akademia G-H w Krakowie
Niewodniczanski Henryk, prof.
Uniwersytet Jagiellonski
Szczeniowski Szczepan, prof.
Uniwersytet Poznanski
Jabtonski Bolestaw, prof.
Gl Instytut Elektrotechniki.

§ 4.

Dla opracowania poszczeg6linych
zagadnien wchodzacych w zakres,
dziatania komisji jej przewodniczacy
moze powotywac¢ rzeczoznawcodw za-
rowno spoéréd jej czlonkéw, jak
i sposéréd innych oséb, na zasadzie
umowy o dzieto, zgodnie Z obowigzu-
jacymi przepisami.

W nr 89 ,Techniki Morza i Wybrzeza“, w art. prof. W.
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§ 5.

Za udziat w posiedzeniach komisji
przewodniczacy, jego zastepca, czton-
kowie i sekretarz otrzymywac beda
wynagrodzenie na zasadaeh ustalo-
nych uchwatag Rady Ministréw z dnia
17 pazdziernika 1947 r. o wynagro-
dzeniach za udziat w posiedzeniach
komisji, z tym, ze stosownie do pkt.
3 tejze uchwaly przewidziane w niej
stawki podwyzsza sie do 1.500 zt dla
przewodniczgcego i do 1.000 zt dla
pozostatych oséb biorgcych udziat w
posiedzeniach komisji.

§ 6.

Wydatki komisji pokrywane beda
z budzetu Gtéwnego Urzedu Miar.

§ 7

Miejscem urzedowania komisji jest
Gtéwny Urzad Miar.

PRZEWODNICZACY
PANSTWOWEJ KOMISJI
PLANOWANIA GOSPODARCZEGO
Wiz. (—) E. SZYR

MINISTER

*

Przygotowania do kampanii toso-
siowej w peinym toku. Ostatnio od-
byta sie w Morskim Instytucie Ry-
backim w Gdyni walna narada, ma-
jaca na celu podsumowanie dotych-
czasowych przygotowan do kampa-
nii tososiowej. W naradzie wzieli u-
dziat przedstawiciele Ministerstwa
Zeglugi, urzedéw, przedsiebiorstw i
zrzeszen rybackich oraz Morskiej
Centrali Handlowej.

Narada stwierdzita dobry stan
przygotowan do biezagcego sezonu,
ktérego rozpoczecie spodziewane jest
w pierwszych dniach listopada.

Morska Centrala Handlowa zapew-
ni rybakom potrzebne ilosci sprzetu,
jak sieci, takie, przynety itp. Cen-
trala Rybna oraz Morskie Zaklady
Rybne przygotowujg sie do przyjmo-
wania  zwiekszonych wytadunkéw
ryb, rezerwujgc odpowiednie ilosci
miejsca w chtodniach. Réwniez Cen-
trala Przemystu Naftowego przygo-
tuje potrzebne ilosci ropy, w zwigzku
z przewidzianym wzrostem zapotrze-
bowania.

Porty rybackie we Witadystawowie
i Helu, stanowigce dogodng baze dla
potowéw tososia, przeprowadzajag
niezbedne prace w zwigzku ze zbli-
zajagcym sie sezonem. W arsztaty na-
prawcze przedsiebiorstw rybackich
konczg przeglad jednostek rybackich
przed wyruszenien, na potowy.

Errata

Tubielewicza pt.

Radiofonizacja portu szczecinskie-
go. W porcie szczecinskim przepro-
wadzana jest planowa radiofonizacja
wszystkich nabrzezy. Do niedawna
zradiofonizowane byto tylko Nabrze-
ze Katowickie. Obecnie przystapiono
do zaktadania gtosnikow na dalszych

nabrzezach. *

Radio na wustugach rybotéwstwa.
Jest zrozumiate, ze dla rybaka re-
gularne otrzymywanie prognozy po-
gody na morzu jest rzecza wazng.
Od wiadomosci tych zalezy w powaz-
nej mierze rezultat potowu, a nieraz
i bezpieczenstwo jego statku. W da-
zeniu do zapewnienia rybakom jak
najlepszych warunkéw pracy zacies-
nia sie stale wspoilpraca miedzy ry-
bakami a Polskim Radio i Panstwo-
wym Instytutem Hydrologiczno-Me-
teorologicznym.

Na konferencji, jaka odbyta sie
w PIHM, ustalono, ze komunikaty
meteorologiczne dla rybakéw beda
nadawane przez rozgto$nie Polskiego
Radio w Gdansku i Szczecinie trzy
razy dziennie: o godz. 6,20 i 24. Ko-
munikat o godz. 6, niezaleznie od
prognozy pogody, zawiera¢ bedzie
wiadomos$ci o aktualnym stanie wody
na obszarze calego Baltyku.

Wypadek na torze wodnym pod
Goteborgiem. W miejscowosci Surto,
potozonej w go6re rzeki Gota w od-
legtosci 20 km od Goteborga, nasta-
pito oberwanie sie zZle umocnionego
brzegu. Masy ziemi wraz z przebie-
gajaca tam szosg i torem kolejowym
runety do rzeki, blokujgc catkowicie
ruch pomiedzy Goteborgiem a jez.
Yaner. Na jeziorze uwiezione zo-
staly liczne statki petnomorskie,
z ktérych mniejsze majg szanse wy-
dostania sie z putapki ptytkimi cies-
ninami, gdzie jednak grozi im w kaz-
dej chwili utkniecie na mieliznie.
Przerwa w ruchu na gtéwnym torze
wodnym potrwa co najmniej dwa do
trzech tygodni.

Nowy port naftowy na bliskim
Wschodzie. Zakonczony zostat mon-
taz rurociggu, taczacego pola nafto-
we Arabii Saudyjskiej z Morzem
Srédziemnym. Rurociag posiada
przeszto 1.700 km dtugosci i przebie-
ga przez Jordanie i Syrie do wybrze-
za Libanu. Od grudnia br. statki
zbiornikowe bedg mogty tadowaé ro-
pe w nowym porcie naftowym, wy-
budowanym w poblizu Sydonu. Spo-
woduje to bezwatpienia spadek ruchu
w Kanale Suezkim.

(Na podstawie mat. M.A.P.
opracowat Szy.)

,Zagadnienia oceanografii

w nauce polskiej* na str. 204 mylnie podano nazwisko oceanografa francuskiego, ktére powinno brzmie¢

J. Rouch, nie za$ La Roche.
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Tresc¢: M. Thierry i inz. J. Wisniewski;

inz. P. Stomianko: Drogi rozwoju hydrotechniki radzieckiej ;
Gdanskiej; inz.

nauczania na Wydziale Budowy Okretéw Politechniki

tis~opod

1930 3ir 11

Osiagniecia nauki radzieckiej w dzieddnie budownictwa okretowego;

Racjonalizacja programoéw i metod
W isniewski:

inz. A. Rylke:
W. Dobro,nirski i inz. J.

prof.

Obliczenie krzywej ramion momentu stateczno$ci poprzecznej statkéw, przy zastosowaniu wzdtuznicowych przekro-

jow kadtuba; inz. P. Bomas:

tronowy do echosondy nawigacyjnej; dr inz. Wt

prof.

E. Moszkowska: Badania i*entgenowskie w technice; inz.
strukcyj spawanych. Problemy i wydarzenia. Racjonalizacja

Nowe metody projektowania ostony portéw od fal;
Bogucki:

Indykator elek-
palowych; inz.
uszkodzenia kon-

inz. J. Lenkowski:
Oszczednos¢ przy robotach

St. Waluszewski: Niektore, wypadki

Przeglad bibliograficzny.
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(Eng.):

Contents:
tecture; P. bfomianko, m. sc.
M. sc. (Eng.):

A sc- a,"d j: W,smewski’

b|||ty of Ships by Use of Vertical Longitudinal Hull Sections;
M. sc.

~gm ng Shelterworks at Harbours; J. Lenkowski,

Booucki, Dr (Eng.): Economising in Piling Work;
mcs; St. Waluszewski, M. sc. (Eng.):
Events. Rationalisation and Inventions.

M. Thierry, inz. J. Wisniewski
Politechnika Gdanska
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Boiuac: HoBue MC-Toabi iipooKTiipoBaiuiu
MHfIMKaTOp k HaBMraHMOHHOMy 3XO0-
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The Achievements of Soviet Science in Naval Archi-
Curriculae

the Gdansk Politechnic School; W. Dobromirski,

New Methods of
Sounding;

P. Bomas, M. sc. (Eng.):
Indicator for Aceoustic

Part I,
(Eng.): Electronic

E. Moszkowska, M. sc. (Eng.): Roentgen Testing in Tech-

Problems and Current

RADZIECKIEJ

W DZIEDZINIE BUDOWNICTWA OKRETOWEGO

Chlubne tradycje postepowej nauki
w Rosji. Pélinocna Droga Morska. Akade-
mik A. N. Kryléw. Radziecka nauka me-
chaniki wigzan okretowych. Dziatalnos¢
prof. G. G. Paiolenko. Uczeni pracujg nad
rozwojem technicznym kraju.

Chlubne tradycje postepowej nauki

Przed dwustu laty ukazala sie w Rosji praca
cztonka Petersburskiej Akademii Nauk Leonarda
Eulera pod tytutem: ,Scientia- navalis seu trac-
tatus de construendis ac dirigendis navibus*, be-
daca pierwszym naukowym traktatem w dziadzi-
nie okretownictwa. Praca ta byla napisana przez
Eulera na zlecenie Akademii i zawierata w to-
mie pierwszym m. in. nastepujgce rozdziaty: ,O
réwnowadze ciat ptywajgcych” ; ,,O momencie pros-
tujgcym ciatlo wychylone z potozenia réwnowa-

gi“; ,O efekcie sit dzialajgcych na cialo ptywaja-
ce" i inne. Drugi tom poswiecony by} zastosowa-
niu ogolnych teorii, rozwinietych w tomie pierw-
szym, do szczegblowego przypadku okretu ptywa-
jacego o jego specyficznych ksztattach. Dalsze
prace Eulera obejmujg takie zagadnienia, jak;
opory plywajgcego okretu i dzialanie steru, po-
przeczne i podiuzne kotysanie statku, wyposaze-
nie i manewrowanie zaglowcami.

Zapoczatkowana przez Eulera nauka teorii
okretu otwiera okres, w ktorym budownictwo
okretowe zostaje oparte na naukowych podsta-
wach i staje sie przedmiotem badan wielu uczo-
nych-specjalistéw.

Szybko rozwijajace sie nauki techniczne
w koncu XIX w. dochodzg do etapu, w ktérym
W nauce burzuazyjnej coraz bardziej wykrystali-
zowuje sie kierunek, dazacy do odseparowania
teorii od praktyki i przeksztatcenia nauki w ,czys-
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ta“, formalng nauke. Jednoczesnie, z drugiej
strony, zaznacza sie wyraznie tendencja do prze-
ksztalcenia codziennych dziatbw inzynierskiej
mechaniki w dzialy maksymalnie ,praktyczne“,
pozbawione wszelkiego ,zbednego rozumowania“ ;
taka nauka miataby zapewni¢ najszybsze oblicze-
nia techniczne z dostateczng dla praktyki doklad-
noscia, zadawalniajgc sie teoriami ,pierwszego

Lodotamacz ,J6zef Stalin®

przyblizenia“. Uczeni rosyjscy potrafili jednak
przeciwstawi¢ sie obu tym wyradzajacym sie ten-
dencjom dzieki umiejetnosci zachowania wiasci-
wego stosunku miedzy teorig i praktykg. W dzie-
dzinie mechaniki powstata i rozwineta sie w Rosji
szkota Ostrogradzkiego - Czebyszewa,
ktorej podejscie do zagadnien naukowych nie uz-
nawato, aby wymagania praktyki co do szybkiego
i realnego rozwigzania skomplikowanych zadan
pociggaly za soba konieczno$¢ upraszczania zalo-
zen teoretycznych, z drugiej zas strony, same za-
gadnienia teoretyczne traktowane byly przez
przedstawicieli tej szkoly w tym stopniu, w jakim
wyptywaly z konkretnych zadan, majgcych prak-
tyczng tres¢ i zastosowanie, jesli po rozwigzaniu
ogllnym mogly by¢ one wykorzystane do rozwig-
zah zagadnien praktycznych.

Pdinocna Droga Morska

WsSrdéd okretowcdw tego okresu jednym z naj-
bardziej znanych byt wszechstronnie wyksztatco-
ny admirat S. O. Makarow. Z licznych jego
prac najbardziej cenione i interesujace sg prace
nad zagadnieniem niezatapialnosci okretow, kté-
remu poswiecit on ponad trzydziesSci lat swego zy-
cia. Wedtug projektu Makarowa wybudowany
zostat pierwszy w Swiecie nowoczesny wielki lodo-
tamacz ,Jermak"”, ktory od piecdziesieciu lat jest
wzorem dla wszystkich statkéw tego typu.

W obecnej chwili Zwigzek Radziecki jest posia-
daczem floty lodotamaczy, stanowigcej ponad po-
towe Swiatowej floty tego typu. Jest to wielkie
osiggniecie radzieckiego budownictwa okretowego,
do ktérego walnie przyczynito sie wielu uczonych.
Po wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej w ZSRR
rozpoczeto na gigantyczng skale prace nad wyko-
rzystaniem olbrzymich bogactw Péinocy i nad
.przeksztatceniem Poéinocnej Drogi Morskiej
w normalnie dziatajgcg magistrale, zapewniajgca
planowa tacznos¢ z Dalekim Wschodem® (z uchwa-
ty XVIII zjazdu WKP(b) w r. 1939). W zwigzku
z tym zadaniem zostata zaprojektowana i wybu-
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dowana wielka ilos¢ lodotamaczy i specjalnych
statkdéw transportowych dla pracy w ciezkich wa-
runkach zeglugi na Po6inocy. Tak np. przed dru-
ga wojng Swiatowg zostaly wykoriczone trzy naj-
wieksze w Swiecie lodotamacze typu ,JOzef Sta-
lin“ o mocy po 10.000 KM i wypornosci 9.000 t
kazdy, rozwijajgce szybkos¢ 14,5 wezléw. Obec-
nie sa projektowane i budowane jeszcze wieksze
jednostki z nowoczes$nie rozwigzanymi  sitow-
niami, mianowicie: lodotamacze o mocy 12.000
i 18.000 KM, o napedzie diesel-elektrycznym, oraz
dwie odmiany lodotamacza o mocy 24.000 KM,
0 napedzie diesel- oraz turbo-elektrycznym. Wy-
porno$¢ tego ostatniego bedzie wynosita 17.000 t,
a szybkos¢ 19 weztéw. Wszystkie te lodotamacze
sg typu rosyjskiego, bez Sruby dziobowej. Budo-
wany i projektowany jest takze szereg statkow
transportowych, ekspedycyjnych, hydrograficz-
nych i rybackich, przystosowanych do pracy w wa-
runkach lodowych.

Badaniami nad zdolnoscig pracy w lodzie stat-
kéw zeglugi potnocnej zajmowali sie akademicy
Krytow i Szymanski. Szymanski jest
autorem oryginalnej proby iloSciowej oceny tych
zdolnosci i ustalenia wpltywu poszczegoélnych ele-
mentéw statku na nie,

A. N. Krytow

Dziatalnos¢ bohatera pracy socjalistycznej, lau-
reata nagrody stalinowskiej, akademika A. N.
Krylowa stanowi osobny rozdzial w rozwoju
naukowej mysli okretowej. Majgc juz duze osigg-
niecia naukowe w dziedzinie nawigacji i astro-
nomii, wkracza on w nauke teorii okretu, budujgc
swojg 0g0Ing teorie kolysania okretu na fali. Juz
w r. 1892 Krytow, wykladajgc teorie okretu stu-
chaczom Akademii Morskiej w Petersburgu, zwro-
cit uwage na niedostatecznie opracowang przez
Bernoulli'ego i Froud e'a teorie kolysania
okretu. Pracujac w pOzniejszych latach nad tym
tematem, zbudowat on ogdling teorie kotysania i te-
orie falowania, za ktérg to prace otrzymat zitoty
medal i cztonkowstwo Institution of Naval Archi-
tects. Teoria kotysania wedlug Krylowa zdo-
byta Swiatowy rozgtos i weszla do wszystkich kla-
sycznych podrecznikow teorii okretu.

Swietny matematyk Krytow, rozpatrujac ja-
kiekolwiek zagadnienie, uwazat je za rozwigzane
dopiero wtedy, gdy zostalo ono doprowadzone do
ostatecznego wyniku liczbowego. Dlatego tez tak
wiele znaczenia przywigzywat on do liczbowych
obliczen, przebiegu i schematu ich wykonania, wy-
kazujgc, ze nieraz dziewiecdziesigt procent pracy
przy obliczeniach okretowych jest wykonywane
zbednie, a nawet ze szkodag dla wyniku. Wykiady
na ten temat poprzedzaly zwykle jego kurs teorii
okretu i zostaty zebrane w osobnym wydaniu przez
Akademie Nauk ZSRR, stajac sie jedynag praca
tego rodzaju w budownictwie okretowym.

W dziedzinie niezatapialnosci okretu Krytow
byt kontynuatorem prac tragicznie zmartego ad-
mirata Makarowa. Krytow pierwszy sfor-
mutowat przyjeta dzi$S ogodlnie zasade, ze niezata-
pialnos¢ i stateczno$¢ bojowa oktetu wojennego
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zapewniona by¢ moze jedynie przez szczelnos¢
i prawidiowy podziat grodziami wodoszczelnymi
nie tylko podwodnej czesci kadiuba, lecz takze
czesci nadwodnej, zapewniajacej zapas wypornos-
ci. Przykladem skutkow nieprzestrzegania tej pro-
stej zasady sg liczne wypadki szybkiego zatoniecia
szeregu angielskich okretéw wojennych w czasie
dwu ostatnich wojen, na skutek otrzymania tra-
fien, po ktérych zaprojektowany prawidiowo ok-
ret bytby jeszcze co najmniej zdolny powrdéci¢ do
swej bazy. Wynikiem prac Krylowa nad zagad-
nieniami niezatapialnosci bylo utozenie ,tablic nie-
zatapialnosci“, ktére znalazly zastosowanie w sze-
regu marynarek Swiata. Pod kierownictwem A. N.
Krylowa zostaly zaprojektowane i wybudowa-
ne pancerniki klasy ,Pietrcpawtowsk”, ktére bra-
ty udziat w pierwszej i drugiej wojnie Swiatowej.

Przy okazji budowy tych pancernikow prof.
Bubnow wykonat szczegblowe obliczenia wy-
trzymatosciowe, ktére objely pie¢ wielkich toméw
i stanowig wzor dla wszystkich biur projektowych,
jakie wyniki mozna osiggnac stosujac do praktyki
glebokie wiadomosci teoretyczne. Innym przykia-
dem osiggnie¢ wiedzy teoretycznej, wykorzysta-
nych w zagadnieniach praktyki okretowej, jest
matematyczna metoda projektowania statkéw,
opracowana przez tegoz prof. Bubnowa Buta
néw jest takze autorem pierwszego obliczenia
wodowania okretu, w ktérym zastosowano po-
chylnie o profilu tuku kota.

Wysoki poziom nauki reprezentowany przez
tych uczonych byt mozliwy dzieki glebokiej znajo-
mosci matematyki. W latach 1912—1913 K r y-
tow wyglosit na uniwersytecie cykl wykladéw
,O niektérych réwnaniach rézniczkowych fizyki
matematycznej, majgcych zastosowanie w zagad-
nieniach techniki“, majgc wsrdéd stuchaczy miedzy
innymi S. Timoszenke. Ogo6lna matematyczna
teoria zyroskopdéw, opracowana przez Krylowa,
pozwolita nastepnie wykorzysta¢ zyroskopy jako
przyrzady stabilizacyjne przy kolysaniu statku.

Radziecka nauka mechaniki wigzan okretowych

W dziedzinie wytrzymatosci wigzan okreto-
wych uczniowie Bubnow a, czionkowie Akade-
mii Nauk P.F. Papkowicz i JA. Szyman-
ski, kontynuujgc jego prace, postawili te dyscyp-
line na najwyzszym poziomie S$wiatowym. Zapo-
czatkowane w ZSRR przed ostatnig wojng wydaw-
nictwo wielkiej monografii Papkowicz a, obej-
mujacej wszystkie zagadnienia wytrzymatosci
okretéw, mialo zawiera¢ nastepujgce czesci:

1 Teoria sprezystosci; 2. Wytrzymatos¢é wig

zanh okretowych: cz. | — belki, ramy, kratownice,
cz. Il — prety smukle, statecznos¢ konstrukciji
pretowych, zginanie i stateczno$¢ ptyt, cz. 11l —
ogoblna i miejscowa wytrzymatos¢ okretu i normy
wytrzymatosci; 3. Drgania okretu i obliczenia dy-
namiczne. Niestety, Smier¢ autora w r. 1948 nie
pozwolita dokoriczy¢ tego wielkiego dzieta i dwie
ostatnie czesci nie zostaly wydane. «

Czlowiek o wielkim talencie i energii, akademik
Papkowicz bierze czynny udziat w tworzeniu
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Akademik prof. A. N. Krytow (1863— 1947)

i organizacji instytutéw naukowo-badawczych dla
marynarki wojennej i przemystu okretowego; jest
on takze organizatorem leningradzkiego instytutu
budownictwa okretowego i jego czotowym profe-
sorem. W czasie drugiej wojny Swiatowe] Papko-
w i ¢z, Sledzgc dziatania wojenne okretéw radziec-
kich, udziela wielu rad dla polepszenia ich zdol-
nosci technicznych i bojowych, wnoszac swoj
wkitad w dzielo zwyciestwa nad najezdzcg hitle-
rowskim, za co zostat nagrodzony przez rzad ra-
dziecki szeregiem najwyzszych orderéw i odzna-
czen.

Zwiekszenie mocy mechanizmédw napedowych
i stosowanie konstrukcji kadluba umozliwiajgcej
osiggniecie jak najmniejszej jego wagi, co pocigga
za sobg zmniejszenie sztywnosci konstrukcji, —
stwarza warunki, przy ktérych w nowoczesnym
budownictwie okretowym zadania dynamicznego
obliczenia konstrukcji stajg sie nie mniej aktual-
hymi niz ich obliczenia statyczne. Jednak dla sze-
regowych inzynierow — praktykOw dziedzina ta
jest malo dostepna na skutek koniecznosci stoso-
wania skomplikowanych $rodkéw matematycz-
nych, ktére znacznie przekraczajg normalne przy-
gotowanie matematyczne inzyniera. Dla umozli-
wienia szerszego stosowania obliczen dynamicz-
nych, J. A. Szymanski opracowatl metode ,re-
dukcyjng”, ktéra znacznie skraca i upraszcza obli-
czenia, a przede wszystkim pozwata przedstawic¢
w bardziej pogladowej postaci te wywody ogdlnej
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Akademik P. F. Papkowiez

teorii drgan ukladéw sprezystych, ktére stuzg do
dynamicznych obliczerr konstrukcyj okretowych.
Stosujgc metode redukcyjna, Szymanhski po-
daje teorie i praktyczny przebieg obliczen réznych
rodzajéw typowych konstrukcyj i ustala ogolne
zasady i wyplywajgce z nich sposoby obliczenia
tych konstrukcy;j.

Prace Szymanskiego z dziedziny dyna-
miki wigzan okretowych, zebrane w obszernym
dziele pt.: ,Dinamiczeskij rasczet sudowych kon-
strukcij”, stanowig pierwsza powazng publikacje
w tej dziedzinie.*)

Z innych prac Szymanskiego znane sa:
~Wytrzymatos¢ Slizgowcoéw", dwutomowa ,Wy-
trzymatos¢ wigzan okretowych”, wydana w ra-
mach radzieckiej ,Encyklopedii Budownictwa
Okretowego"“, oraz caly szereg artykutow z dzie-
dziny dynamiki wigzan okretowych.

Za prace ,Dinamiczeskij rasczet sudowych
konstrukcij* J. A. Szymanski otrzymat na-
grode stalinowska | stopnia.

Dziatalnos¢ prof. G. G. Pawlenki

W polowie biezgcego roku odbyta sie w Minis-
terstwie Floty Morskiej ZSRR narada nad rozpo-
wszechnieniem na statkach wykresu wektorowe-
go prof. G. Paw lenki, ktéry znacznie utatwia
prace kapitanéw przy uktadaniu planéw tadunko-
wych, zwieksza nosnos¢ floty i kulture techniczng

*) Wczedniej wydang prace A. N. Krylowa: +Wibracja
sudow"“, dzieki jej ogdélnosci, nalezy zaliczy¢ raczej do dziedziny
ogdblnej stereodynamiki.
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jej eksploatacji. Przy pomocy tego wykresu kapi-
tan moze szybko, przy dowolnym rozmieszczeniu
tadunku, okresli¢ przegtebienie statku i jego sta-
tecznos¢ oraz sprawdzi¢, czy rozmieszczenie to od-
powiada przepisom Morskiego Rejestru. Powigza-
nie teorii z praktykg w najszerszym tego stowa
znaczeniu jest charakterystyczng cecha dziatal-
nosci uczonych radzieckich. Wykres wektorowy
Pawlenki jest wynikiem jego pracy naukowej
nad zagadnieniami statecznosci okretu, prowadzo-
nej w czasie drugiej wojny Swiatowej i w latach
powojennych. Jego przydatnos¢ i korzysci, jakie
zapewnia on w eksploatacji floty, daja najlepszy
przyktad wynikéw wiaczenia sie uczonych do roz-
wigzywania konkretnych zadan gospodarki socja-
listycznej.

Innym przykladem praktycznych osiggnie¢
dziatalnosci naukowej Pawlenki jest metoda
obliczenia statecznosci statku, ktéra — dzieki za-
stosowaniu przekrojow wzdtuznicowych — pozwa-
la na tatwe uwzglednienie wptywu nadbuddéwek na
statecznosc.

Zakres zagadnien, ktore obejmuje dziatalnosc
naukowa Pawlenki, jest bardzo szeroki, a nie-
zwykle interesujgce wyniki prac charakteryzuje
oryginalno$¢ ujecia, oparta na gtebokiej wiedzy
teoretycznej. Projektowanie ksztaitéw kadiuba
okretu przy pomocy wykresu promieniowego, o-
golna teoria statycznego plywania ciat o dowol-
nych ksztattach na wodzie spokojnej, teoria ko-
tysania statku na dowolnej fali, oto kilka przykia-
doéw prac Pawlenki.

W dziedzinie oporow okretu Pawlenko jest
autorem matematycznej metody obliczenia oporu
falowego. We wszystkich tego rodzaju metodach
powierzchnia kadluba zadana by¢ musi réwnania-
mi analitycznymi. Drogag przeksztalcenia wzoru
Michell’a Pawlenko dat moznos¢ obliczenia
oporu falowego dla dowolnego ksztattu powierzch-
ni statku, zadanego tablicami rzednych poszcze-
gOllnych przekrojow. W poréwnaniu z najbardziej
znang metoda matematyczng uczonego niemieckie-
go Weinbluma, metoda prof. Pawlenki
jest bardziej ogdlna i nie posiada trudnosci meto-
dy niemieckiej w dostatecznie bliskim oddaniu
ksztaltow kadtuba przy pomocy réwnania po-
wierzchni i uchwycenia wptywu niedoktadnosci
miedzy matematycznym i rzeczywistym ksztattem
statku na wyniki obliczenia.

Uczeni pracuja nad rozwojem technicznym kraju

W ostatnich latach uczeni radzieccy podali tak-
ze kilka metod dla przyblizonego obliczenia opo-
row okretu. Akademik E. E. P ap m el podat na-
stepkujqcy wzor na efektywng moc holowania
statku :

V. D v3 .

n-=i 6 :,1+u a
gdzie X, Ka i T sg wspoitczynnikami, charaktery-
zujgcymi ksztatt kadtuba i wplyw czesci wystajg-
cych. Wspétczynnik C oblicza sie z utozonego przez
P ap mela wykresu.
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Metoda Papmela oparta jest na wielkiej
ilosci prob modelowych i badah nad ptywajgcymi
okretami, przez co zakres jej stosowalnosci jest
bardzo szeroki.

Inny badacz, A. Kar pow, oblicza catkowity
opor okretu jako sume trzech sktadowych: oporu
falowego, oporu ksztaitu i oporu tarcia. K ar-
p ow podaje wykresy dla obliczenia wspoéitczynni-
kéw oporu falowego, oporu tarcia i poprawek do
nich. Na powierzchnie zwilzong kadtuba autor po-
daje takze wtasny wzér, dajgcy w szeregu wypad-
kéw lepsza doktadnos¢ od innych wzoréw.

Akademik Papmel jest takze autorem no-
woczesnej metody obliczenia srub okretowych, po-
legajacej nawwykorzystaniu systematycznych préb
z modelami Srub; metoda ta jest najnowszg wsrod
innych tego rodzaju metod, wykorzystuje ona teo-
rie wirowa i wyltgcza wptyw tzw. efektu skali.

W Centralnym Instytucie Naukowo-Badaw-
czym Floty Morskiej (CNIIMF) opracowana zo-
stata na zlecenie Ministerstwa Floty Morskiej no-
woczesna metoda obliczenia Srub pracujgcych w
dyszy i bez niej. Metoda ta, rozpracowana przez
W. M. Ltawrientjewa, opiera sie¢ na jego teo-
rii wspotdziatania kadtuba i Sruby oraz na teorii
Sruby pracujacej w dyszy, opartych na teorii wi-
rowe;.

Metoda pozwala potaczy¢ wymagania co do
najkorzystniejszych warunkéw propulsyjnych i
wytrzymatosciowych, co daje mozno$¢ ustalenia
nie tylko najkorzystniejszej $rednicy i skoku, lecz
takze najkorzystniejszej petnotliwosci kregu Sru-
bowego, zmiany skoku na promieniu, grubosci

Inz. Pawet Stomianko
Politechnika Gdanska

DROGI ROZWOJU HYDROTECHNIKI

Zadania 'postawione portom po rewo-
lucji pazdziernikowej. Badania i studia
nad dynamikg morza. Problemy statyki
to konstrukcjach hydrotechnicznych. Cie-
kawsze rozwigzania w dziedzinie materia-
téw, konstrukcji i wykonawstwa.

Zastgpienie pracy recznej przez zmechanizowa-
ng, obnizenie jej kosztéw poprzez racjonalizowa-
nie — oto sg gtdwne cechy socjalistycznego bu-
downictwa, ktére, od rewolucji pazdziernikowej
poczawszy, z kazdym rokiem nabieralo w ZSRR
coraz wiekszego rozmachu. Odcinek portowy, tak
wazny dla kraju posiadajagcego dziesigtki tysiecy
kilometrow wybrzeza, nie zostal w tym zwycies-
kim pochodzie pokojowej pracy pominiety.

Zdajac sobie doskonale sprawe z tego, ze punk-
tem ciezkosci na odcinku portowym jest przetadu-
nek, partia i rzad ZSRR juz w poczatkach pore-
wolucyjnego okresu wydaly specjalne dyrektywy
dla osiggniecia zdecydowanych przemian w dzie-
dzinie mechanizacji rob6t przetadunkowych w por-
tach. Zgodnie z tymi dyrektywami, porty morskie
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skrzydta, uwzglednienia wplywu doktadnosci ob-
robKi powierzchni.

Metoda tawrientjewa jest takze wolna
od efektu skali.

Dla radzieckiej zeglugi $rodladowej, ktorej
dtugos¢ naturalnych i sztucznych drog wodnych
przekracza 100.000 km, zagadnienia napedu przy
pomocy kot topatkowych wymagaly nowoczesnego
opracowania. W 1931 r. w Centralnym Instytucie
Komunikacji Wodnej byly przeprowadzane bada-
nia dziatania koét topatkowych oraz pierwsze na
Swiecie systematyczne proby modeli kot topatko-
wych, dla ktoérych to badan G. Paw lenk o za-
projektowatl specjalne urzadzenie basenu doswiad-
czalnego. Wynikiem tych préb sa naukowe meto-
dy projektowania kot topatkowych i szereg ulep-
szen konstrukcyjnych, jak np. zaprojektowane
przez N. Kabaczynskiego optywowe topatki
I urzadzenie do prostowania fal.

Omowienie w ramach jednego artykutu tak ob-
szernego tematu, wyczerpanie listy nazwisk i prac
uczonych radzieckich jest zadaniem niewykonal-
nym. Oprécz osiggnie¢ takich naukowcow, jak:

Zukowski, Sretienskij, Koczin, Sie-
mion ow-Tian-Szanski, Pozdiunin, Au-
fierjew, Szerszow, Kostenko, nalezato

by przytoczy¢ liste wielkiego zastepu racjonaliza-
torow i szeregowych inzynieréw, bez ktérych nie-
mozliwy jest postep prawdziwej nauki. Wszyscy
oni, uzbrojeni w marksistowsko-leninowskg teorie,
w przodujacg metode dialektyczng, Smiato i wy-
trwale wytyczajg nowe drogi nauki i techniki stu-
Zac postepowi i sprawie pokoju.

RADZIECKIEJ

ZSRR zostaly w okresie stalinowskich pieciola-
tek, jak rowniez w czasie drugiej wojny Swiato-
wej, w bardzo duzym stopniu zasilone najnowo-
czesniejszymi  urzadzeniami  przeladunkowymi,
przy czym zwrocono szczegdlng uwage na odpo-
wiednie wykorzystanie tych urzadzen, w celu
usprawnienia i skrécenia czasu operacji przefa-
dowczych.

Ustawa o piecioletnim planie odbudowy i roz-
woju narodowej gospodarki ZSRR w latach
1946—1950 potwierdza w calej rozciggtosci zada-
nie zwiekszenia mechanizacji w portach i wprowa-
dzenia nowoczesnej techniki. Ustawa ta przewi-
duje réwniez zwiekszenie -glebokosci w portach
dla umozliwienia wprowadzenia duzych statkdw.
.Zwiekszy¢ ilos¢ nabrzezy o duzej gtebokosci wo-
dy 1,7 raza w stosunku do roku 1940, zagwaran-
towaé w gtébwnych portach morskich glebokosci
potrzebne dla duzych statkéw oceanicznych* —
oto dostowne brzmienie odno$nego ustepu oma-
wianej ustawy.

Do tych wytycznych starej i nowej pieciolatek
musiaty by¢ dostosowane wszystkie elementy por-
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towe, powigzane w mniejszym lub wiekszym stop-
niu z urzadzeniami przetadunkowymi, czy tez z gle-
bokoscig wody w basenach.

Morskie budowle hydrotechniczne okazaly sie
w wielu wypadkach za stabe i mato stateczne dla
przeniesienia duzych sit od nowych olbrzymich
dzwigow i transporteréw. Okazaly sie za plytkie,
by pozwoli¢ na tworzenie gtebokich basenéw. Od-
budowa zniszczonych nabrzezy i pirséw porto-
wych musiata tez p6js¢ po linii budowy znacznie
mocniejszych konstrukcyj hydrotechnicznych.

Te wielkie zadania, ktore stanely przed bu-
downictwem portowym w ostatnim c¢wieréwieczu,
przyciagnely baczng uwage radzieckich badaczy
i inzynieréw. Trudno byto by pokusi¢ sie o wyko-
nanie tak duzych robét bez nalezytej znajomosci
mato zbadanego jeszcze zywiotu, jakim jest mo-
rze bezposrednio oddzialujgce na konstrukcje
portowe.

Powstaja zatem w ZSRR intystuty naukowe,
stawiajgce sobie za cel podpatrzenie i zgtebienie
praw, ktore rzadza morskim zywiotem, aby tym
skuteczniej chroni¢ przed nim brzegi i budowle
portowe. W r. 1921 powstaje ,ptywajacy” morski
instytut naukowy na statku ,Persej*, dla ba-
dan na morzach po6inocnych. Dalszym etapem by-
lo powstanie morskiej hydrofizycznej stacji na
Krymie. Weszla ona pdzniej do systemu Akademii
Nauk ZSRR, a po ostatniej wojnie zostata prze-
ksztalcona na Morski Hydrofizyczny Instytut
Akademii Nauk. Kierownikiem i zalozycielem tej
placowki jest akademik Szulejkin, ktérego
nazwisko trwale zostalo zwigzane z radzieckag
nauka o morzu.

Dlugos¢ i wysokosc¢ fali, powstajgcej przy da-
nym wietrze, sita i uderzenie fali, jej rzeczywiste
ksztalty, szybkosS¢ posuwania sie, ttumienie fali—
sg to wszystko zagadnienia niezmiernie wazne dla
hydrotechnikow portowych, projektujacych na-
brzeza i falochrony; ich rozwigzaniem zajeli sie
fizycy morscy. Na wspomnianej czarnomorskiej
stacji zostaly zbudowane przyrzady, stuzgce do
wykonywania pomiaréw fal i noszace imiona swo-
ich radzieckich wynalazcow. Takim jest np. falo-
mierz ,blikowy“ konstrukcji Szulejkina —
przyrzad do pomiaréw stromosci zbocza powstaja-
cych fal, falomierz pajeczynowy lwanowa do
mierzenia dtugosci fal, mikrobarograf Kuznie-
co w a do mierzenia sity uderzenia fal, mikrobaro-
graf Szulejkina-—przyrzad do mierzenia wy-
sokosci fal.

Nowe hydrofizyczne metody badan, opracowa-
ne przez stacie Szulejkina, i skonstruowane
przez jej pracownikéw przyrzady obserwacyjne
i okretowe rozprzestrzenily sie po wszystkich mo-
rzach Zwigzku Radzieckiego. Teoretyczne studia
i badania w terenie nad dynamikg morza wzboga-
city literature techniczng w szereg dziel, na kt6-
rych bazuje sie obecnie radziecka hydrotechnika
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morska. Do najwazniejszych wkiadéw w tej dzie-
dzinie nalezy niewatpliwie metoda obliczania ude-
rzenia fali na Sciany pionowe i pochyte Dzun-
kowskiego, opublikowana w r. 1940, ktora
daje w rece projektanta powazne narzedzie dla
prawidtowego (jak na dzisiejszy stan wiedzy w tej
dziedzinie) rozwigzania konstrukcyj chronigcych
port przed atakami morza.

Prowadzone sag studia nad tak waznym czyn-
nikiem ksztattujgcym brzegi morskie, jak zacho-
wanie sie rumowiska, ktérego przemieszczenia pod
dziataniem pradéw morskich sprawiajg duzo kto-
potow portom polozonym na wybrzezach piasz-
czystych. W laboratoriach polowych i instytutach
naukowych wykonywane sg systematyczne bada-
nia pobieranych probek z odktadéw morskich. Nie-
dawno prof. Mariutin przedstawit ciekawg me-
tode ustalania ruchéw rumowiska, posrednio, na
podstawie znajomosci Swiata hydrobiologicznego
w danym rejonie morskiego dna.

Dr Zenkowicz zainicjowat préby akumu-
lacji osadéw przez wprowadzenie w strefe dzia-
tania fal tzw. ,pochtaniaczy fal* — lekkich pa-
rawanow, ktorych zadaniem byloby czeSciowe
zmniejszenie energii strumienia wodnego, nasyco-
nego unoszonym materiatem dennym.

Studia prowadzone przez inz. Bozy cza po-
zwolity na opracowanie wytycznych do projekto-
wania budowli dla ochrony brzegdw morskich,
zwlaszcza jesli chodzi o wybrzeza Morza Czarne-
go. Stosowane tam sa na duza. skale falochrony
przybrzezne, jako budowle tzw. aktywne, majace
za zadanie akumulacje rumowiska, wyrzucanego
przez fale i podniesienie w ten sposob brzegéw.

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

Obserwacje i badania nad zagadnieniem zamu-
lania portdw znalazly wyraz w bardziej racjonal-
nym rozplanowywaniu rob6t pogtebiarskich,
a w szczegoélnosci w ustalaniu miejsca odktadu.
Potwierdzity one znaczenie poznania stosunkéw
hydrologicznych w danym obszarze, gdyz okazato
sie, ze wtasnie te stosunki, a nie odlegtos¢ miejsca
odkladu, czesto decyduja o tym, czy wywozony
i odktadany w morzu grunt z pogtebiania basenow
bedzie wracal z powrotem do portu.

Przechodzac z tego, niejako zewnetrznego, oto-
czenia portu do jego wnetrza, trzeba zaznaczyc,
ze radziecki system budowy nowych i rozbudowy
starych portow dodatnio r6zni sie od systeméw
pokutujgcych jeszcze w krajach Europy zachod-
niej, gdzie plan portu rozwija sie na ogol bez
przemyslanych wytycznych. Rozwdj portu jest na
Zachodzie uwarunkowany okresowg koniunkturg
a, poza tym, konkurencjg miedzy poszczegdlnymi
portami, ktéra powoduje albo duze tempo rozbu-
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dowy pewnych obszarow z przystosowaniem do
chwilowych potrzeb (czesto w spos6b chaotycz-
ny), albo czasami catkowite zahamowanie normal-
nego rozwoju.

W przeciwienstwie do tego, w ZSRR, dzieki
planowej gospodarce panstwowej, jest umozliwio-
ny podziat portu na rejony o okreslonych zada-
niach, a nawet specjalizacja oddzielnych portow
wedtug rodzaju przetadunkéw, co pozwala na za-
instalowanie bardziej zmodernizowanych, duzych
urzgdzen maszynowych, a zatem na obnizenie kosz-
tow przetadunku. Przykladem moze stuzy¢ zme-
chanizowany rejon dla eksportu drzewa w le-
ningradzkim porcie, -wyposazony w duze nowo-
czesne urzadzenia.

Planowa gospodarka pozwala uwzglednia¢ przy
budowie portu réwniez rozwdj jego na lata na-
stepne, a wiec gwarantuje harmonijne zestawie-
nie wszystkich elementéw i powigzanie w jedng
logiczng calo$¢ catego zlozonego kompleksu nowo-
czesnego portowego osrodka, co z kolei ma wplyw
na prawidlowy rozrost przylegajacych przemys-
towych punktéw zaplecza.

Przebudowa nabrzezy i pirséw, uwarunkowa-
na wspomnianymi na poczatku zgdaniami zwiek-
szenia gtebokosci basendw, wysunela na pierwszy
plan problem wysokich rusztéw palowych, ktére
odznaczajg sie szeregiem dodatnich cech w poréw-
naniu z innymi budowlami tego typu. Rozwigza-
nie statyczne rusztu wysokiego, nastreczajgce du-
ze trudnosci obliczeniowe, znalazio naswietlenie
w szeregu prac radzieckich statykow. Wspomne
tutaj o metodzie Gersewanowa dla rusztow
z calkowicie sztywng nadbudowg i o metodzie
Smorodihskiego dla rusztow z nadbudowg
calkowicie elastyczna. Zwlaszcza ta ostatnia, ogto-
szona drukiem w r. 1949, ma duze znaczenie, gdyz
jest stosunkowo prosta i dogodna w uzyciu, a jed-
noczesnie uwzglednia nie tylko odksztatcenie pali,
ale réwniez ich osiadanie. Metoda ta uogolnia
wszystkie dotychczas znane, pozwalajac na trak-

towanie rusztéw z nadbudowag niezupetnie i zu-
pelnie sztywng jako szczegdlne wypadki rusztu
z nadbudowg elastyczna.

Poza réznorodnymi konstrukcjami z zelbetowg
ptyta odcigzajaca, specyficzne warunki materiato-
we (obfitos¢ drzewa w pétnocnych rejonach kra-
ju) wytworzyly specjalny typ wysokiego rusztu
ha palach z nadbudowg z kaszyc, szeroko rozpo-
wszechniong w portach Oceanu Lodowatego.

Jednym z cenniejszych osiggnie¢ w dziedzinie
fundamentowania hydrotechnicznego jest zasto-
sowanie pali z betonu wstepnie sprezonego, przy
jednoczesnym wibrowaniu betonu. Tego rodzaju
pale byty betonowane na miejscu w gruncie i osig-
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galy dlugosci do 20 m. Problemem szerszego zasto-
sowania betonu przedsprezonego zajmuje sie Cen-
tralny Naukowo-Badawczy Instytut Floty Mor-
skiej.

Zapoczatkowanie w r. 1935 produkciji stalowych
Scianek szczelnych pociggneto za soba wytworze-
nie ré6znych odmian profili, nie tylko nie ustepujg-
cych, ale przewyzszajgcych niektére rozpowszech-
nione w Europie zachodniej typy. Tak np. wskaz-
niki jakosci (stosunek Wx/G) profili ciezkich
(o wskazniku przekroju od 2.000 cms wzwyz)
mn—4, mn—>5, uin—6 sg wieksze, a wiec lepsze
niz wskazniki podobnych profili typu Lars en,
Kléckner, Hoesch, Krupp.

Wzrost zastosowania $cianek stalowych, wy-
niklty z powstania produkcji wlasnej, dat tez im-
puls poszukiwaniom sposobow walki z ich koroz-
ja w wodzie morskiej. Zagadnieniem tym zajmu-
je sie Instytut Inzynierow Floty Morskiej w Ode-
sie, Korozyjne Laboratorium oraz Morska Stacja
Korozyjna. Wykonywane tam sg m. in. badania
nad korozjg metali w gruntach, nad wplywem na-
prezen wewnetrznych konstrukcji na korozje, nad
rozkladem naprezehr wewnetrznych w konstruk-
cjach zagrozonych korozjg, nad ochrong stali za
pomoca powtok i pradu elektrycznego.

Nowosciag w praktyce wykonawstwa hydro-
technicznego jest zapuszczanie stalowych Scianek

szczelnych za pomocag wibrowania — metoda po-
przedzona rozlegtymi studiami w tej dziedzinie.

W budownictwie zwigzanym 2z przemystem
stoczniowym zanotowac trzeba wprowadzenie wy-
konania lekkich, montowanych na brzegu, slipow
dla matych statkéw, z uktadaniem toréw podszy-
nowych na fundamencie z narzutu kamiennego.

Godne uwagi jest takze zastosowanie do obli-
czen suchych dokéw i masywnych slipéw pltytowych
nieliniowej teorii sprezystosci. Przystosowanie tej
teorii przez prof. prof. Zomoczkina i Sini-
cy na do potrzeb hydrotechnikédw zmienito po-
waznie system zbrojenia ptyt fundamentowych na
podtozu sprezystym, przy jednoczesnym uprosz-
czeniu samego toku liczenia.

Rownolegle do prac teoretycznych z zakresu
hydrotechniki morskiej rozwija sie ruch racjona-

lizatorski na wszystkich odcinkach tego dziatu bu-
downictwa.

Ramy artykutu nie pozwalajg dostatecznie
szczegotowo omowié wszystkie pozycje znaczace
drogi rozwojowe budownictwa morskiego w Zwigz-
ku Radzieckim, lecz i ten niepeilny zarys daje po-
jecie o szerokim wachlarzu probleméw, jaki nasu-
wa morze, oraz o tworczym wysitku mtodego pan-
stwa socjalizmu.
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RACJONALIZACJA PROGRAMOW | METOD NAUCZANIA

MA WYDZIALE BUDOWY OKRETOW POLITECHNIKI GDANSKIEJ

(Referat wygtoszony w dniu 13 wrzesnia 1950 r.

na ogolnokrajowej konferencji racjonalizacyjno-

programowe] Wydziatu Budowy Okretow w Gdansku)

Programy studiéio i metody nauczania
na Wydziale Budowy Okretow Politechni-
ki Gdanskiej wywodzg sie z ogblneao ukia-
du studiébw wyzszych uczelni technicznych
z okresu -przedwojennego. W gospodarce
planowej ksztatcenie noiuych kadr musi
by¢ dostosowane scisle do rzeczywistych
potrzeb odpowiednich odcinkéw gospodar-
ki narodowej. Poznanie tych potrzeb i za-
doscuczynienie im moze byc¢ osiggniete tyl-
ko przez Scistg wspotprace whasciwych or-
ganéw gospodarki, jako przysztych uzyt-
kownikéw kadr, z uczelnig, jako ich pro-
ducentem.

Podobnie jak przemyst okretowy w Polsce dzi-
siejszej jest zupetlnie nowa gatezig jej gospodarki
ogOllnonarodowej, tak tez zupelhie nowy na na-
szych wyzszych uczelniach technicznych jest Wy-
dziat Budownictwa Okretowego Politechniki Gdan-
skiej.

Jego zaczatki przypadajg na okres okupacji hit-
lerowskiej, gdy, w przewidywaniu rychtego osta-
tecznego rozgromienia najezdzcy przez bohater-
ska armie Zwigzku Radzieckiego, zapoczgtkowa-
nego przez pogrom stalingradzki, przy tajnej po-
doéwczas Politechnice Warszawskiej powotano do
zycia Studium Budownictwa Okretowego.

Roéwnoczesnie wdrozono prace nad opracowa-
niem programoéw studiow dla przysziej Politech-
niki Gdanskiej.

Gdy w maju r. 1945 Krajowa Rada Narodowa
zdecydowata uruchomienie tej Politechniki, w licz-
bie jej 6 wydziatéw byt rowniez pierwszy w dzie-
jach Polski Wydziat Budownictwa Okretowego.

Wydziat ukonstytuowat sie w pazdzierniku 1945
roku i niezwlocznie rozpoczat swa dziatalnos¢. Co-
kolwiek by sie dato powiedzie¢ o tej dziatalnosci,
o trudnosciach, jakie nastreczato utworzenie i pro-
wadzenie Wydziatu, zwlaszcza w ciggu pierwszych
paru lat, o wysitkach, jakie byly czynione dla jego
usprawnienia, jedno jest niewatpliwe, iz niezbed-
nos¢ mozliwie najszybszego jego uruchomienia,
zmusita nieliczne grono zawodowcow, ktérzy te-
go zadania sie podjeli, do pojscia droga, jaka w
owym czasie wydawata sie jedyna. Droga tg byto
zorganizowanie Wydzialu w takich samych ra-
mach ogélnych, w jakie bylo ujete po wyzwoleniu
organizowanie wszystkich nowych wyzszych uczel-
ni technicznych.

W warunkach, w jakich sprawy naszej krajowej
techniki morskiej znajdowaly sie podowczas, a
wiec gdy potrzeba bylo przede wszystkim ludzi,
chociazby mniej wiecej tylko przystosowanych do
zadan dnia codziennego, — zagadnienie to bylo

zagadnieniem naczelnym. Uruchomienie naszego
Wydzialu miato ten skutek, iz juz w krétkim cza-
sie, bo po paru latach, dato pewien zastep ludzi,
ktorzy, bedac nieraz dos¢ jeszcze dalecy od ukonh-
czenia studiow, mogli juz z pozytkiem wejs¢
w szeregi budowniczych Polski ludowej na morzu.
Obecnie kilkudziesieciu studentow Wydziatu, pra-
cujacych w szeregu agend techniczno-okretowych
Ministerstwa Zeglugi, stanowi nieposledni zastep
tych, na ktérych opiera sie nasza gospodarka
morska.

Nie zmienia to faktu, iz, w braku innych wzo-
réw, organizacja Wydzialu oraz zakres i sposéb
prowadzonych na nim studiéw byly oparte, jak
wspomniatem, o ogdlne wytyczne, jakis wyplywa-
ty z ustroju innych Wydzialéw naszych wyzszych
uczelni technicznych w ogdéle. Jakiz byt ten
ustréj? — Byt on taki, jaki byt i jest we wszyst-
kich krajach kapitalistycznych. Polegat on na
tym, iz istniat szereg Wydziatéw dla r6znych spec-
jalnosci. Miodziez konczaca szkole Srednig szia
na ten, czy inny wydziat, czesciowo kierujgc sie
upodobaniem osobistym, w licznych jednak wypad-
kach orientujgc sie w przyblizeniu, na jakim mia-
nowicie polu bedzie istniato w danym okresie wiek-
sze prawdopodobienstwo otrzymania pracy po
ukonczeniu studiow. Nieco trywialnie mozna by
powiedzie¢, iz miodziez studiowata ,na wilasne ry-
zyko", uprawiajac jak gdyby gre na loterii. ,Sta-
wiam na mechanike. Jesli w tym dziale bedzie du-
Zy popyt na inzynierow, wygratem; jesli ten wielki
popyt bedzie na elektrykdéw, przegratem“. | po-
dobnie w innych specjalnosciach.

Uczelnie ze swej strony ustalaly pewien stan-
dart niezbednego zakresu nauczania; standart ten
ulegal w zasadzie zmianom raczej powolnym. Gdy
ktérys z dziatdbw techniki, po latach pracy, proéb,
badan, doswiadczen i wykonan praktycznych po-
szczegoblnych badaczy i zakladéw przemystowych,
wyrabial sobie prawo obywatelstwa, jak silniki
spalinowe, lotnictwo itp., i gdy zaczynat obejmo-
wac szersze pole zastosowania, woéwczas 0Czywis-
cie te nowe tendencje znajdowaly z biegiem cza-
su wyraz we wprowadzeniu odpowiedniej galezi
wiedzy do programéw uczelni. Wybitny specjalista
w tej galezi stwarzat przy sobie liczniejsze, Ilub
mniej liczne grono adeptéw, z tym jednakze, iz
kazdy adept prowadzit swe studia jak dawniej, to
jest na wlasne ryzyko. Bede potrzebny komus, czy
nie bede — nikogo to blizej nie obchodzito. Réw-
niez i zakres mej wiedzy: jesli zapotrzebowanie
bedzie duze, to, niezaleznie od jej zakresu — wy-
gratem; jesli male, to znéw niezaleznie od mej
wiedzy, na wlasciwe stanowisko dostang sie ci
przede wszystkim, ktorzy beda mieli odpowiednie
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poparcie i stosunki, zle wybratem sobie specjal-
noiéé, — musze szuka¢ sobie miejsca ha innym
polu.

Wszystko zalezalo od koniunktury, wytwarza-
nej u nas gtdbwnie przez czynniki gospodarczo i
politycznie nam obce, ktore ponadto wszelkie
uchybienia w stosunku do swych dezyderatow mo-
gty pokrywac z tatwos$cig przy pomocy ,zagrani-
cy“czy to pod postacig importu maszyn i urzg-
dzen, ktérych technika krajowa nie mogta dostar-
czy¢, czy to pod postacig ludzi, jesli nie mogly ich
dostarczy¢ uczelnie krajowe.

Czy zasoby i mozliwosci techniczne kraju sg, lub
nie sg nalezycie wykorzystane dla celéw gospodar-
ki krajowej, czy mamy lub nie mamy dostatecznej
liczby technikow nalezycie przygotowanych do
pracy w kazdej z interesujgcych nas dziedzin, to
nikogo wiasciwie blizej nie interesowato. Bywaly
hausse'y i baisse'y gospodarcze, koniunktury dob-
re czy zle, bezrobocie wsréd robotnikéw i inzy-
nierow, eksport biatych murzynéw i eksport inte-
lektu polskiego, ,kryzysy® i‘,rozkwity* — cato-
ksztatt wszystkich tych zjawisk nalezat organicz-
nie do 6wczesnego naszego ustroju spolecznego;
stwarzano dla nich prawa ekonomiczne i podpo-
rzadkowano sie im, jak prawom natury, uwazajgc
je za zrozumiale i nieuniknione.

Podobnie przedstawialy sie stosunki réwniez
w innych krajach kapitalistycznych, z ta jedynie
réznica, iz w wiekszosci owych krajow istniaty po-
tezne akumulatory buforowe w postaci kolonii.
Wszelkie bowiem przesilenia, we wszystkich kie-
runkach, byly tam zawsze fagodzone przez oko-
licznosci, iz np. w Holandii przedwojennej na kaz-
dego Holendra pracowalo w koloniach 5 Malajczy-
kéw, zas w Anglii na kazdego mieszkanca metro-
polii pracowalo co najmniej 10 Hinduséw. Wresz-
cie poteznie rozwiniety przemyst stanowit znako-
mite uzupetnienie studidow, ktérych ten, czy inny
zakres, to czy inne ujecie mogly nawet byly ogra-
nicza¢ sie jedynie do pewnych podstaw’ ogolnych.
Reszte wyrownywato samo zycie.

Warunki istniejgce w dzisiejszej Polsce, Polsce
ludowej, zdgzajgcej do wszechstronnego wcielenia
w zycie zasad socjalizmu, sg zgota odmienne. Na-
sze zycie gospodarcze nie jest juz uzaleznione od
interesow kapitatu miedzynarodowego; jego uktad
dyktowany jest jedynie potrzebami i interesem
calego spoteczenstwa. Bedac dotychczas gileboko
zacofani gospodarczo, w gwaltownym tempie prze-
stawiamy sie na uprzemystowienie. Juz dla reali-
zacji Planu Szescioletniego potrzebujemy sit za-
wodowych wszelkich stopni w takiej ilosci, iz do-
starczy¢ ich bedziemy mogli jedynie przy najwiek-
szym wysitku. A przeciez na Planie Szescioletnim
nie bedziemy mogli poprzesta¢. Za nim pdjda pla-
Iny*dalsze, niewatpliwie co najmniej tak samo roz-
egte.

Wiemy dobrze, iz naczelnym zadaniem chwili
jest szkolenie kadr. Chodzi jednak o to, iz, jesli
mamy je szkoli¢, to musimy zda¢ sobie sprawe
2 tego, jak mianowicie je szkoli¢. Szkolenie to mu-
si by¢ réwnie planowe, jak planowa jest praca, do
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ktorej owe kadry majg by¢ powotane. Planowe
musi ono by¢ nie tylko co do ogrlnej ilosci przy-
gotowywanych przez nas specjalistow, ale i co do
ich jakosci. Rozumiem przez to, iz mamy dostar-
czaC potrzebne ilosci specjalistow takich, jacy na
kazdym z odcinkéw pracy technicznej sa krajo-
wi w danym czasie potrzebni. Znajdujemy sie
w warunkach zupetnie® swoistych; nie mamy tez
czasu na to, by czekaé, az zycie samo wytworzy
pracownikow sRecjaIizowanych Scislej w przer6z-
nych dziedzinach.

Zadaniem naszych uczelni jest dzisiaj ksztalcic¢
podstawowe kadry pracownikow nauki, ale réow-
noczesnie dawa¢ wprost z muréw uczelni pracow-
mkow-wykonawcow, przygotowanych przez sama
uczelnie w stopniu dostatecznym, by mogli wzigé
natychmiastowy udziat w pracy na placéwkach
dla nich przeznaczonych. Jestesmy w toku walki
0 socjalizm. Walka moze by¢ wygrana tylko wte-
dy, gdy kazdy z walczacych trwa na wyznaczonym
dlan stanowisku, dzierzac w reku te bron, ktorg
mu dzierzy¢ przypadio w interesie ogétu. Na od-
cmku technicznym bronig jest wiedza zawodowa:
(z:ﬁ\(ljéemiem uczelni jest, by bron ta byla bronig wias-

Zasadnicze zabiegi w tym kierunku zostaly
wszczete 2'0 roku temu, gdy w zwigzku z rozpa-
trzeniem ilosci i rodzaju sit technicznych, jakie
beda potrzebne przy realizacji ogolnokrajowego
Planu Szescioletniego, Ministerstwo Os$wiaty po-
wzietlo decyzje zreformowania wyzszych studiéw
w ten sposéb, by nauczanie prowadzone byto na
dwdch stopniach.

W tym nowym ukladzie pierwszy stopieh stu-
diéw obejmuje 3 lata nauki oraz \ roku tzw. prak-
tyki kierowanej przez uczelnie. Ma on na celu do-
starczenie przemystowi inzynieréw konstrukto-
row-detalistow, albo inzynieréw ruchu, inzynie-
réw-wykonawcow. Drugi stopien, dajacy stopien
naukowy magistra nauk technicznych, ma obej-
mowac dalsze dwa lata studiow i ksztatci¢ inzy-
nieréw zdolnych do tworzenia koncepcyj o0gol-
nych, do projektowania catosci urzadzen oraz do
pracy naukowo-badawczej.

Powyzsza reforma zostata wprowadzona juz
przed dwoma laty, tak, iz w roku szkolnym 1950/
51 sg juz uruchomione wszystkie 3 lata studiow
stopnia I, czyli tzw. studidéw inzynierskich. W dniu
1 lipca 1951 r. pierwsza partia studiujgcych tego
stopnia zakohczy studia i rozpocznie poétroczng
praktyke. W styczniu 1952 r, po, wylegitymowa-
niu sie nalezytymi sprawozdaniami z prac wyko-
nanych w czasie 6-miesiecznej praktyki, otrzyma
ona dyplomy inzynieréw zawodowych. W mys$| za-
tozen naczelnych wiadz panstwowych, maja oni
wejs¢ do produkcji przemystowej, w szczegdlnosci
dla umozliwienia realizacji Planu SzeScioletniego,
a nastepnie dalszych planow.

Realizacja tych planéw w dziedzinie nas intere-
sujacej bedzie oczywiscie w duzym stopniu zalez-
na od tego, w jakiej mierze owi inzynierowie bedag
odpowiadali rzeczywistym potrzebom czy to prze-
mystu okretowego, czy jakichkolwiek innych
agend, sktadajgcych sie na calos¢ obstugi naszych
zagadnien techniczno-morskich. m
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Wiadze powotane do przeprowadzenia reformy
staraly sie bardzo wnikliwie wejS¢ w sedno tej
sprawy, ktéra byla tym trudniejsza, iz jej istotna
treS¢ nie mogta by¢ z natury rzeczy wymierzona,
czy wymiarkowania Scisle. Pozostawata droga stop-
niowego przyblizania sie do wilasSciwego rozwig-
zania. To stopniowe przyblizanie sie trwato, jak
dotychczas, 2 lata, przy czym dosSwiadczenie kaz-
dego roku wnosito swoje korektywy. W chwili
obecnej sprawa studium | stopnia przedstawia sie
mniej wiecej w sposob ujety w programach stu-
dibw na wszystkich wyzszych uczelniach polskich,
zatwierdzonych przez Ministerstwo Szkét Wyz-
szych i Nauki we wrzes$niu br. W ostatnim czasie
zostaly do nich wprowadzone jeszcze pewne mo-
dyfikacje, ktore nie wnosza jednakze znaczniej-
szych zmian do ukfadu ogdlnego.

Calos¢ ukladu studium | stopnia byta opraco-
wana przez czynniki, w ktérych reku spoczywa
z urzedu zadanie uksztaltowania sposobéw przy-
gotowania kadr inzynierskich, a ktorych kompe-
tencja w tym kierunku nie ulega watpliwosci. Nie-
watpliwie jednak w pracy tej mogly zajs¢ pewne
przeoczenia i niedopatrzenia: czas naglit, a cigg-
tos¢ studidw oraz zabezpieczenie ciggtosci corocz-
nego statego doptywu nowych kadr musiaty byc¢
utrzymane. Gdy jednak obecnie zasadniczy cel zo-
stal- osiggniety, gdy reforma tak doniosta dla na-
szego zycia gospodarczego w zasadzie zostata do-
konana, to przychodzi czas, gdy nalezy sprawdzic,
w jakiej mierze w kazdej z poszczegdlnych dzie-
dzin techniki da ona rzeczywiscie to, czemu ma
stuzy¢.

W chwili obecnej chodzi o to, by zamierzenia
w dziedzinie szkolenia zestawi¢ z rzeczywistymi
potrzebami tych czy innych dziedzin naszej gospo-
darki spotecznej. Na tym miejscu zajme sie tym
zagadnieniem od strony spraw budownictwa okre-
towego w jego najszerszym ujeciu. To szerokie
ujecie obejmuije:

1 przemyst stoczniowy wielki,

2. przemyst stoczniowy statkow Srodlgdowych,

3. przemyst stoczniowy do celéow rybotowstwa
morskiego,

4. przemyst stoczniowy do celéw specjalnych,

5. budowe maszyn napedowych giéwnych: ma-
szyny parowe tlokowe, silniki spalinowe ttokowe,
tqrﬁiny parowe i spalinowe, oraz przekfadnie do
nich,

6. budowe kottow morskich wszelkich typdw,

7. budowe maszyn pomocniczych okretowych,

8. wykonywanie przedmiotéw sprzetu i wyposa-
zenia okretowego,

9. techniczny sprzet nawigacyjny,

10. zagadnienia techniczne zwigzane z eksploa-
tacjg statkbw (armatorzy, GAL),

11. instytucje badawcze i badawczo-naukowe
oraz potrzeby uczelni wszystkich stopni,

12. agendy techniczne centralnych organdw,

13. Polski Rejestr Statkéw,

14. agendy miejscowe wyzej wymienionych or-
ganéw centralnych:  Urzedy Morskie, Zarzady
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Portow Morskich, Zarzady Drég Wodnych itp.,
obejmujace inspekcje i kontrole techniczng stat-
kéw, ich pomiarow itp.

Kazdy z tych punktéw datby sie rozcztonkowac
na skitadniki pomniejsze, ale i podane zestawienie
zdaje sie Swiadczy¢ o tym, jak rozlegly i r6znorod-
ny jest wachlarz zasadniczego zapotrzebowania na
polu budownictwa okretowego. Jesli w mysI tego,
co bylo powiedziane na wstepie, zagadnienie za-
sadnicze zdawato sie leze¢ w sprawach dotyczg-
cych | stopnia nauczania, to w rzeczywistosci sie-
ga ono dalej, mianowicie stopnia magisterskiego
réwniez.

Na zebraniu przedstawicieli Wydziatu, odbytym
2" roku temu przy udziale przedstawicieli wiel-
kiego przemystu stoczniowego, zostalo ustalone,
iz zasadniczym celem pracy Wydzialu ma by¢ do-
starczanie przemystowi i innym agendom technicz-
no-morskim inzynieréw magistrow, gdyz na po-
ziomie nizszym potrzebne kadry mogg by¢é skom-
pletowane badz z absolwentéw Panstwowego Li-
ceum Budownictwa Okretowego, badz, zwlaszcza
w dziale maszynowym, z inzynierow | stopnia,
konczacych Wydzialy Mechaniczne naszych wyz-
szych uczelni. Produkcja inzynieréw okretowych
| stopnia byfa réwniez uwazana raczej jako moz-
nos¢ bezbolesnej dla obu stron eliminacji elemen-
tu stabszego, nie zas jako jeden z cel6éw gtéwnych,
jak to jest w innych dziedzinach techniki oraz na
innych Wydziatach naszych uczelni technicznych.
Jednym z naszych obecnych zadann miatoby byc¢
sprawdzenie, czy poglad ten byt stuszny i ma obo-
wigzywac nadal, czy tez powinien on by¢ poddany
rewizji. Dla ulatwienia oceny zagadnienia pragnal-
bym poruszy¢ najprzéd sprawe ilosci sit inzynier-
skich.

Dotychczasowe tempo konczenia studiéw byto
stosunkowo stabe, gdyz od uruchomienia Wydzia-
tu w roku' 1945 do chwili obecnej uzyskato dyplo-
my ogotem 35 studentéw obu kierunkéw. W roku
biezacym sytuacja zmienia sie juz radykalnie.
Istniejg podstawy do mniemania, iz do 31.12 1950
roku uzyska dyplomy dalszych kilkudziesieciu ab-
solwentéw. Sity inzynierskie zatrudnione w chwili
obecnej we wszystkich dziedzinach budownictwa
okretowego ulegng przez to niemal podwojeniu.
Podobng liczbe przewidujemy na rok przyszly,
jako tez i na rok 1952.

Zapotrzebowanie na sity inzynierskie bedzie
wiec, zdaje sie, pokryte w stopniu dostatecznym,
przy dalszej rezerwie studiujgcych dzi$ jeszcze we-
dtug programu dawnego, w liczbie okoto 100 osdb,
oraz 120 przechodzgcych obecnie kurs inzynierski
stopnia |. Wydawalo by sie wiec, iz w dziedzinie
potrzeb budownictwa okretowego w szerokim uje-
ciu doptyw kadr inzynierskich bedzie zabezpie-
czony w zupetnosci, bez potrzeby uciekania sie do
szybkiego zasilenia tych kadr sitami o kwalifikac-
jach nienaukowych, jak tego wymagajg potrzeby
wszystkich innych dziedzin naszego zycia gospo-
darczego. Dla lepszej orientacji w tym wzgledzie
bytoby potrzebne sprecyzowanie zapotrzebowania
ze strony wszystkich zainteresowanych. Jak do-
tad, uczynit to jeden tylko resort, i to — o ile
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moge sadzi¢, — nie uwzgledniajac catosci wszyst-
kich swoich potrzeb. Inne resorty nie zglosity
w ogodle swych dezyderatéw.

Tyle co do sprawy iloSci przypuszczalnych no-
wych sil inzynierskich i sprawy zasadniczego po-
ziomu ich ksztatcenia: na | i |l stopniu.

Co sie tyczy ich jakosci, to poza sprawg po-
ziomu zasadniczego, podzielonego na 2 stopnie,
bylo by w mym rozumieniu rzeczg istotng, by
zapoczatkowac chociazby ogélnikowe zorientowa-
nie sie wszystkich czynnikéw zainteresowanych
w tym, czy wystarczajgce bytoby prowadzenie stu-
dibw w ujeciu obecnym, czy tez ich interesy zy-
wotne wymagalyby wiekszego zrdzniczkowania
studiow naszej specjalnosci, zarbwno w kierunku
B. O. jak i B. M. O., ato w tym celu, by konczacy
studia mogli na swych stanowiskach inzynierskich
nie douczac sie dopiero w zakladach pracy, lecz by
przychodzili tam z pewnym bardziej specyficznym
zasobem wiadomosci. Sprawg dalszg bytoby roz-
wazenie, w jaki mianowicie sposob cel ten mogtby
by¢ osiggniety. Wydaje sie rzecza niewatpliwg ko-
niecznos¢ wiasciwego, a blizszego zwigzania Wy-
dzialu ze wszystkimi czynnikami stanowigcymi
gtdbwne zreby naszej gospodarki teehniczno-mor-
skiej, jak tez i z tymi, ktére, nie nalezac zasad-
niczo do niej, posiadajg zainteresowania pokrew-
ne (np. Ministerstwo Komunikacji).

Szkolenie nowych kadr bedzie zawsze niezycio-
we, jesli nie bedzie zwigzane stale ze wszystkimi
ich uzytkownikami, obecnymi i potencjalnymi. Jes-
i mamy mowi¢ o wigzaniu studiéw i nauczania
z zyciem realnym, co jest szczegolniejszym naka-
zem chwili, to wspomniane zwigzanie musi by¢
petne. Z r6znych przyczyn jest ono dzi§ stosunko-
wo nikle, a skutek jest ten, iz studia i nauczanie
odbywajg sie z koniecznosci na papierze lub kreda
na tablicy, bez nalezytego zetkniecia sie z rzeczy-
wistoscia.

Wszystkie instytucje oczekujgce doptywu z Wy-
dzialu nowych sit inzynierskich tego czy innego
stopnia powinny otrzymac¢ je w jakosci odpowia-
dajacej ich zainteresowaniu Wydzialem jako ta-
kim. Dlatego tez wszystkie owe instytucje wspot-
prace z Wydziatlem winny traktowac nie jako
jeszcze jeden ucigzliwy obowigzek, ale jako wias-
ny, dobrze zrozumiany interes, dopomagajac w
ksztalceniu dla nich sit odpowiednio wyposazo-
nych w potrzebng wiedze. W mym przekonaniu
osobistym, sprawa ta powinna by¢ traktowana
przez wszystkich zainteresowanych nie jako spra-

NA POKOJ SIE NIE CZEKA!
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wa uboczna, lecz jako sprawa co najmniej row-
nej wagi jak troska o poziom prowadzonej przez
nich produkcji wytwérczej, lub nalezyte funkcjo-
nowanie tych czy innych organéw administracji
wodnej i technicznej.

. Do zakresu tego wspoéldziatania naleza juz dzi-
siaj:

a) sprawa umozliwienia Wydziatowi korzy-
stania z archiwéw technicznych, w celu oparcia
nauczania o wykonania wspoiczesne i krajowe, nie
zas przestarzate lub obcokrajowe, jak to w wiek-
szosci wypadkow dzieje sie obecnie;

b) umozliwienie wycieczek wyktadowcow i stu-
{j,entéw do wytwérni, ich laboratoriow i warszta-
ow;

c) otoczenie szczegodlng opieka studentéw od-
bywajacych praktyki letnie;

d) w szczegdlnosci dotyczy to tzw. ,praktyk
kierowanych przez uczelnie, majacych trwac¢ pot
roku, a ktére rozpoczng sie juz dnia 1 lipca 1951
roku. Kazdy z absolwentéw | stopnia bedzie mégt
otrzymac stopien inzyniera zawodowego dopiero
po przedstawieniu zadawalajgcego sprawozdania
z tej praktyki, odbytej wedlug programu, jaki be-
dzie mogt by¢ ustalony przez uczelnig, oczywiscie
tylko w ramach tego, co obejmuje program pro-
dukcji danej wytwdrni przemystowej. Ustalenie
tych programow bedzie mogito by¢é dokonane tyl-
ko w Scistym porozumieniu z wiasciwym uzytkow-
nikiem i przy jego najzywszym wspotdziataniu.

e) Rownie doniosta jest sprawa tzw. ,praktyk
ptywajacych”, odbywanych przez studentéw Wy-
dzialu jeszcze pare lat temu na statkach naszej
floty handlowej. Sprawa dzi$ nie jest uregulowa-
na, ze szkoda, oczywiscie, nie tyle Wydzialu, co
Splzizglﬁz%ych uzytkownikéw naszych sit inzynieri-

Jak wspomniatem poprzednio, poza tymi za-
gadhieniami, ktére czekajg juz dzi$ na zatatwie-
nie, beda prawdopodobnie powstawaty inne. Kaz-
dy zakiad i instytucja zainteresowane w rozwoju
naszej techniki okretowej we wszystkich jej za-
stosowaniach powinny czuc¢ sie cztonkami tego zes-
P°ju. ktory wspoélnym wysitkiem ma sie przyczy-
ni¢ i chce sie przyczyni¢ do postawienia Wydzia-
tu Budownictwa Okretowego Politechniki Gdan-
skiej na takim poziomie, jakiego wymaga calo-
ksztalt interesow morskich i $rédlgdowych nasze-
go panstwa, Polski Ludowej, budujgcej podioze
socjalizmu.

POKOJ SIE ZDOBYWA!

WYGRAMY BITWE O POKOJ!
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Inz. Walerian Dobromirski, Inz. Jerzy Wisniewski
Katedra Projektowania Okretow Politechniki Gdanskiej

OBLICZENIE KRZYWEI RAMION MOMENTU STATECZNOSCI POPRZECZNEI STATKOW
PRZY ZASTOSOWANIU WZDLUZNICOWYCH PRZEKROIOW KADLUBA

Cz. I. PODSTAWY OBLICZENIA

Ws$réd licznych metod stosowanych do obli-
czania stateczno$ci poprzecznej statkow, metody

oparte o przekroje wzdluznicowe kadtuba, zys-
kujg coraz szersze zastosowanie.
Podajagc uzasadnienie teoretyczne metody

opracowanej w Katedrze Projektowania Okretéow
Politechniki Gdanskiej na zasadach podanych
przez Es sera. (1902 r.), artykut stanowi réw-
noczes$nie prébe usystematyzowania poje¢ i okres-
len stosowanych w obliczeniach geometrycznych
elementéw kadiuba. Te cze$¢ opracowania auto-
rzy traktuja dyskusyjnie.

Rozdzialy o wtasciwosciach krzywych prze-
krojéw wzdiuznicowych majag na celu takie okres-
lenie pj-zewidywanego przebiegu tych krzywych,
by przy minimalnej ilosci zmudnych planimetro-
wan otrzymaé wykresy krzywych wystarczajgco
doktadne dla celéw prowadzonych obliczen.

KRZYWA RAMION

Ogo6lnie przyjeto sie mierzy¢é stateczno$¢ okretu szyb-
kosdcig wzrastania lub wielkoscia momentu, jaki powstaje
podczas poprzecznego przechylania statku na skutek wza-
jemnego przesuwania sie wzgledem siebie kierunku dziata-
nia sity ciezkosSci i wyporu.

Niech wiec dany bedzie statek zatadowany w pewien
okreslony sposéb, posiadajacy w danej chwili wypornos¢
D. Przy pewnym przechyle 9 (rys. 1) moment statecznos$ci
wyniesie:

M =D-+h
gdzie h — ramie tego momentu.
Ogolnie znany jest jednak fakt, ze w okreslonym stanie

zatadowania statku (D = const, zqg = const) zmienno$é
momentu stateczno$ci w zaleznosci od przechytlu wyraza
sie funkcja:

h=fty) )

Obraz tej funkcji w prostokgtnym ukladzie osi wspot-
rzednych yOh nazywany jest zazwyczaj ,krzywa ramion
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momentu statecznosci poprzecznej statku“, lub krotko —
.krzywg ramion statku“, a obliczanie i wykres$lanie tych
krzywych dla obranych stanéw zatadowania (pewnych sta-
tych D i zGl jes celem obliczeh, ktére noszga nazwe ,obli-
czen statecznos$ci poprzecznej statk6w“. Nazwa ta nie jest
zupetnie stuszna, gdyz obliczenie krzywych ramion odby-
wa sie przy nastepujacych zatozeniach upraszczajacych:

1. Statek przechyla sie w sposéb do$¢ wolny na to, by
dziatanie momentu stateczno$ci mozna byto traktowac jako
dziatanie statyczne.

2. Podczas przechylania sie statek nie podlega przegte-
bieniom (krzywa $rodka wyporu jest krzywa ptaska).

3. Oprécz momentu sit przechylajgcych i momentu sta-
tecznosci poprzecznej na statek nie dziatajg zadne inne

A

sity (stale zachodzi P = W = D, gdzie P — ciezko$¢ stat-
A

ku, W — wypo6r, D — wypornos¢).

4. Podczas przechytu $rodek ciezkosci statku nie zmie-
nia potozenia wzgledem kadiuba (podczas przechytéw stat-
ku nie zachodzg przesuwania lub przelewania sie ciezaréw
wewnatrz kadtuba).

Przy tych zalozeniach ramie statecznos$ci
funkcjg tylko trzech zmiennych, mianowicie:

h=fty, O, zG)
gdzie: zq m odlegto$¢ Srodka ciezkosci od stepki; lub,
jesli D = y «V, gdzie V —e« objeto$¢ podwodnej czesci kad-
tuba statku przy wypornoséci D:

staje sie

h=1f(y,vV,zG) (2)
Wedtug rysunku 1, funkcja ta okres$la sie zaleznoscia:
h=pecos(pP+ f esinpPp— zG *sinw (3)

gdzie: g, 'Q — wspobirzedne $Srodka wyporu pi-zy wypor-
nosci D i pewnym przechyle &

W tym ostatnim réwnaniu zG jest wielkoScia, ktérg
zazwyczaj okresla sie doswiadczalnie, zalezng od rozto-
zenia ciezarbw wewnatrz statku, zatem od jego konstrukcji
przede wszystkim.

Wspotrzedne Srodka wyporu w réwnaniu (3) sa jednak
funkcjami zarowno kata przechytu, jak i wypornosci, mia-
nowicie :

.. Vty, D), s ty, D)
lub >ity,y), cty,v) (4)

OkreSlenie tych dwéch ostatnich funkcyj dla dowolne-
go kadtuba statku jest bezposrednim celem niniejszych roz-
wazanh. Po wstawieniu odpowiednich wartos$ci tych funkcyj
do réwnania (3) otrzymujemy ostateczny cel rozwazan,
tj. rbwnanie krzywej ramion w ostatecznej postaci, miano-
wicie:

hty) = rty, V) cos p+ f ty, V) sinmp—
4- zG sin @ (5)
dla dowolnych V = const i zG = const.

OKRESLENIA | DEFINICJE

Przedmiotem niniejszych rozwazan jest kadtub statku,
W wiekszos$ci rozwazan teorii okretu jest on traktowany
jako jednorodna bryta, ograniczona pewnag powierzchniag
krzywag, zazwyczaj symetryczng wzgledem jednej z ptasz-
czyzn. W celu rozpatrywania tej bryty wprowadza sie na-
stepujacy prostokatny uktad osi wspoétrzednych oraz naste-
pujace okreslenia i definicje:

Uktad osi wspéirzednych

Kadtub okretu rozpatrywany bedzie w nastepujgcym,
prostokatnym uktadzie osi wspoéirzednych (rys. 2):
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O — poczatek uktadu — w potowie diugosci statku mie-
dzy pionami, w $rodku po wewnetrznej stronie stepki.

0O$ Ox — poziomo wzdtuz osi stepki, z kierunkiem do-
datnim w strone dziobu statku.

0§ Oy — poziomo, prostopadle do osi Ox, z kierunkiem
dodatnim w. strone prawej burty statku.

0O$ Oz — prostopadle do ptaszczyzny xOy (ptaszczyzny
stepki),.z kierunkiem dodatnim w gére (w strone pokta-
dow statku). |

Przyjety uktad osi wspétrzednych, w dalszym ciggu roz-
wazah nazywany bedzie ,ukladem osi wspéirzednych kad-
tuba“. Jest on zwigzany z kadtubem i podlega wraz z nim
przechytom i przegtebieniom. W uktadzie tym:

ptaszczyzna xOz jest jedyng zazwyczaj ptaszczyzng sy-
metrii statku,

ptaszczyzna xOy bedzie w dalszym ciagu rozwazan na-
zywana ptaszczyzng stepki,

ptaszczyzna yOz — ptaszczyzng owreza statku,

0§ Ox — osig statku.

Gidwne wymiary statku beda:

L — dtugo$¢ miedzy pionami, mierzona wzdtuz osi OXx,

B — szeroko$¢ lub szeroko$¢ statku na wregownicach*
(bez poszycia).

T — zanurzenie statku do wodnicy konstrukcyjnej.

Przekroje kadituba

Nazwijmy:

ptaszczyznami wzdtuznicowymi — pek ptaszczyzn row-
nolegltych do ptaszczyzny symetrii statku;

wzdluznicami — linie przeciecia sie ptaszczyzn wzdtuz-
nicowych z powierzchnig kadtuba (tagcznie z liniami prze-
ciecia sie z poktadami i nadbudéwkami wodoszczelnymi
kadtuba), lub rzuty tych linii na ktérgkolwiek z ptasz-
czyzn uktadu wspétrzednych;

przekrojami wzdtuznicowymi —
ograniczone wzdtuznicami;

pola, momenty statyczne, momenty bezwtadnos$ci prze-
krojow wzdluznicowych — jako wtasciwos$ci powierzchni
ptaskich (nie linii).

powierzchnie ptaskie,

Réwnania powierzchni i przekrojéw kadtuba

Powierzchnie kadluba tgcznie z powierzchnig poktadu

wodoszczelnego i nadbudéwek wodoszczelnych okreslono
rownaniem:
f(x, y,z,) = 0 (6)
lub tez w formie jawnej, najczesciej spotykanej:
y = g (X, 2) (7)

Réwnanie wzdiuznicy otrzymamy jako przeciecie sie
dowolnej ptaszczyzny wzdtuznicowej o réwnaniu y = ky
(ky = const) z powierzchnig kadiuba, a zatem w postaci:

f (x, ky,z) = O (8)

*) Autorzy proponujg, by linie przekroju kadtuba pionowa
ptaszczyzng poprzeczng nazwa¢é w regow nica, podobnie jak
linie przekroju ptaszczyznami pionowymi wzdluznymi nazywaja
sie juz wzdtuznicami, a linie przecig¢ kadtuba plaszczyznami
poziomymi — widnicami. Wreg oznacza¢ wtedy bedzie tylko czesé

konstrukcyjng kadiuba okretowego.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Rys 3

lub w formie jawnej:

X = gwz (kr z) 9)
Analogicznie otrzymuje sig inne, stosowane w praktyce
przekroje kadiuba, mianowicie:
rébwnania wodnic:

y = gwo (x- kz) (10)
rbwnania wregownic*):
y = gwr(kx> z) (11)

Przekroje wzdtuznicowe

Funkcje (10) i (11) sa funkcjami symetrycznymi wzgle-
dem osi Ox lub Oz. W praktyce wystarczy rozwazac tylko
jedng potéwke tych funkcyj.

Funkcja (9) (réwnanie wzdiuznicy) jest jednak funkcja
niesymetryczng i w praktyce nalezy rozwazac¢ jg oddziel-
nie w czesSci dziobowej i oddzielnie w czeéci rufowej stat-
ku. W celach catkowania p6l i 'momentéw przekrojow
wzdtuznicowych oraz dla celéw prowadzonych dalej roz-
wazan dogodnie jest wyrazi¢ ro6wnanie wzdtuznicy przy po-
mocy innej wspéitrzednej, mianowicie przy pomocy sum
diugosci przekroju wzdluznicowego, a wiec:

Np., wedlug rysunku 3, suma dtugosci przekroju wzdhiz-
nicowego y = ky dla z = wyniesie:
X (ky 2\) = x2— xx
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za$ dla z = z2:

X (ky.z2) = (x j- xi) + (x4— x3) + (x5— x6)
oraz dla z = zp:

X (ky, zp) = O.

Krzywe catkowe przekrojéw wzdluznicowych

Oznaczamy z kolei:

F — pola przekrojow kadtuba,

my — momenty przekrojow kadtuba wzgledem ptasz-
czyzny symetrii statku,

mz — momenty statyczne przekrojéw kadtuba wzgle-
dem ptaszczyzny stepki.

Pola i momenty przekroju wzdtuznicowego, odlegtego
o ky od ptaszczyzny symetrii, wyrazg sie nastepujgco:

1. Pola:
Pk ,2z)=f z X(k»2dz (13)
J  z0ky)
2. Momenty wzgledem plaszczyzny symetrii (xOz):
X (ky, z) mky dz (14)
J zo(ky)
3. Momenty wzgledem ptaszczyzny stepki (xOy):
mz(ky, * := f X (ky,z) mz dz (15)

z,,ky)
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gdzie: zO0(ky) —
wzdtuznicy k .

Zarowno F (pola),

wspotrzedna (z) najnizszego punktu

jak my (momenty wzgledem xOz)
i mz (momenty wzgledem xOy) sa funkcjami zmiennej z.
Obrazy tych funkcyj, przedstawione w postaci wykreséw
F (z), my(z) i m2(z), nazywamy odpowiednio:

F (z) (rys. 4) — krzywa catkowa po6l przekroju wzdtuz-
nicowego ky.

my (z) — krzywa catkowag momentu przekroju wzdtuz-
nicowego wzgledem ptaszczyzny symetrii.
mz(z) — krzywa catkowg momentu przekroju wzdtuz-

nicowego wzgledem ptaszczyzny stepki.
Krzywe p6l i momentéw przekrojéw wzdtuznicowych

Niech bedzie dana ptaszczyzna réwnolegta do osi statku
o réwnaniu:

z=y tge? + a (rys. 5) (16)
Ptaszczyzne te nazwiemy ptaszczyzng wodnicowag przy

przechyle, ¢ — katem przechytu statku, a — wysokoscig
tej ptaszczyzny.

Ptaszczyzna wodnicowg przy przechyle odcina pewng
cze$¢ kadiuba, w ktérej otrzymujemy nastepujace ogélne
rownania p6l i momentéw, odcietych tg ptaszczyzng wod-
nicowg:

1. Pola:

zZ=ylge>+ a
F(y, 2) 3 Jf X (y z) dz (17)
2. Momenty wzgiedem piaszczyzny symetrii:
z=ytgp+ a

my(y. « - p X (¥,2) *ydz (18)
3 zafy)
3. Momenty wzgledem ptaszczyzny stepki:
z=ytgep+ a
m.(y,2) - P X(y2) 1ydz (19)

\Y)

Catki (17), (18) i (19) sag funkcjami zmiennej y. Ob-
razy tych funkcyj w odpowiednich prostokatnych uktadach
osi wspo6trzednych w postaci F (y) (rys. 5), my (y) oraz
m, (y) nazywamy odpowiednio krzywymi pél, momentow
wzgledem plaszczyzny symetrii i momentow wzgledem
ptaszczyzny stepki przekrojow wzdluznicowych, odcietych
wodnicg z = ytgp+ a.

Krzywa rzutéw najnizszych zO0(y) i najwyzszych zp(y)
punktow wzdituznie na ptaszczyzne yOz nazywac bedziemy
w dalszym ciggu ,obrysem poprzecznym statku“, lub krét-
ko ,obrysem*.

Objeto$¢ i momenty kadiuba

Ptaszczyzna wodnicowg z = ytgrp + a odcina pewng
cze$¢ kadtuba. Objeto$¢ czesci kadtuba pod tg ptaszczyz-
nag okres$la sie catkg podwodjng:

b2 r z=ytgp+ a
i X (y,2) dzdy (20)
b,J zo(y)
gdzie: bu b2 —- odlegtosci skrajnych przekrojow wzdtuz-
nicowych przecietych ptaszczyzng wodnicowa (rys. 5).

Warto$s¢ catki (20) réowna jest polu ograniczonemu
krzywa pél przekrojow wzdtuznicowych, oki*eslonych catka
(17) i osia Oy (rys. 5).

W spos6b podobny wyrazajg sie momenty czeSci kad-

ietej = ?

tuba odt::r%et&agvzqdmc YZ y, tge? + a:
wzgledem ptaszczyzny symetrii:
*h, r z=ytge?+ a
. X (y,z) »y dydz (21)
J biJ =
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wzgledem ptaszczyzny stepki:

fps CZ2=YOPra
X (y,z) *zdydz

zo0(y)

Wyporno$¢ i $rodek wyporu

(22)
Mi= J 0 J

W zagadnieniach teorii okretu wielko$¢ sity wyporu
mierzy sie zazwyczaj wypornoscia:

D=yeV
Sita wyporu dziata wzdluz prostej przechodzacej przez
Srodek masy czesci kadtuba zanurzonej w wodzie (odcietej
ptaszczyzng wodnicowg). Punkt ten nazywa sie $rodkiem
wyporu, za$ jego wspoirzedne wyrazajg sie nastepujaco:

V= 23)

\Y

= 24
(= (24)
oraz, na skutek przyjetych na poczatku zalozen, nie ma-
jaca wplywu na tok prowadzonych rozwazan wspoétrzedna:

VL
£= ~ (25)
OBLICZENIE WSPOLRZEDNYCH i £
Niech beda dane teoretyczne linie okretowe, ktorych
2n ptaszczyzn wzdiuznicowych poprowadzono w réwnych

odstepach (d =B/2n) przez szeroko$¢ statku. WykresSimy
na ptaszczyznie yOz $lady przecigcia sie ptaszczyzn

wzdiuznicowych z tg plaszczyzna (siatka wzdtuznie)
(rys. 6). Wykreslmy nastepnie na tym rysunku rzuty naj-
nizszych (z( (y)) oraz najwyzszych (zp(y)) punktéw
wzdiuznie (obrys poprzeczny statku).

Sporzadzmy krzywe catkowe pél przekrojéw wzdtuzni-

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

cowych, wykres$lonych na rysunku teoretycznym. Beda to
obrazy funkcji:

F (ky, z) = i X (ky, z) dz
zo (V
gdzie ky _ — (0> d, 2d, .. .| nd), oraz d on

Wykresimy krzywe catkowe tych pdl tak, jak pokazano
na rysunku 7 w sposo6b podobny, jak sie kresli krzywe cat-
kowe przekrojéw wregowych na arkuszu krzywych, z tym
jednak, ze wszystkie krzywe wykres$limy na wspoélnej osi,
mianowicie osi Oz.

Przetnijmy kadtub ptaszczyzng wodnicowg o réwnaniu
z=ytg<p + a i oznaczmy literami AA (rys. 6) jej $lad
na ptaszczyznie zOy. Prosta AA na rysunku 6 i 7 przecina
siatke wzdiuznie w punktach 1, 2, 3, 4, O, 9, 6, 7, 8, za$
obrys statku w punktach D i E. Zrzutujmy te punkty na
0§ Oz i przez rzuty tych punktow (1% 2', 3', 4', O', 5', 6,

' oraz rzuty punktéw D ' F'poprowadzmy pek pros-
7tyeh réwnolegtych do osi Oy (rys. 6).

Ten nowy pek prostych jest odwzorowaniem siatki
wzdtuznie, lecz w nowym prostokatnym uktadzie osi, gdzie:

O — jest poczatkiem nowego uktadu osi,

O$ 0'y' — pokrywa sie z osig Oz,

0§ OV — jest réownolegta do osi Oy, lecz przeciwnie
skierowana. Odwzorowanie wspo6trzednej y w nowym ukta-
dzie osi jest nastepujace:

(26)

Y' = Yiges

(zatem szeroko$¢ statku w nowym uktadzie odwzoruje sie

jako: B'= Btge> za$ odlegtosci wzdtuznie jako d'=
= dtgej).
Nowg siatke wzdluznie oznaczmy: O', I', II', itd.
Nowe wzdtuznice (w uktadzie osi y'0'z) przecinajg

krzywe catkowe pél nrzekrojow wzdiuznicowych w punk-
tach 1", 2", 3", itd. Wspo6trzedne 1'1", 2 2", 3'3". itd. wy-
razaja. wielkosci pd6l przekrojéw wzdtuznicowych, odcie-
tych wodnicg z = y tge? + a.
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Przez punkty D' 1", 2", .. O' .. 7", 8", E' popro-
wadzmy krzywag. Ta krzywa jest obrazem odwzorowania
funkcji F (y) (17) pokazanej na rys. 5. Odwzorowanie

ma postac:
y' =y

Fr(y') = F(y) (27)
za$ catka (pole ograniczone krzywag F'(y') oraz osig
O'y' przy réwnoczesnej zmianie zmiennych wg zastoso-
wanego odwzorowania: dy' =dy *tgep, F'(y') = F (y),
oraz odpowiadajgcych sobie b'i, bj i b'2, b2 wyrazi sie na-
stepujgco:

r b2 r b2
r=1 F@y)-dy'= 1 F(y)tgpdy (28)
bt J b
Po podstawieniu catki F (y) z réwnania (17) otrzy-
mamy:
rb2r z=ytygp + a
V'= X (y, z) dzdy «tgp (29)
J bl 0()
oraz z réwnania (20):
V'= V etgep (30)
lub odwrotnie:
V = V' ectg<p (31)

Z réwnania (31) wynika, ze obliczenie skomplikowanej
catki podwdjnej, pokazanej réwnaniem (20), zastgpi¢ moz-
na obliczeniem (splanimetrowaniem) pola powierzchni
ograniczonej krzywa F' (y') oraz osig 0'y'. Prostota otrzy-
mania tych powierzchni, gdy dany jest obrys statku i siat-
ka wzdtuznie oraz krzywe catkowe po6l przekrojow wzdtuz-
nicowych, nie nastrecza zadnych zastrzezen.

Jedli na rys. 7 w spos6b ogdlnie znany naniesie sie
krzywe catkowe momentéw przekrojéw wzdluznicowych,
a wiec funkcje:

z

my (ky,z) = , X ky,2) +kydz (14)
/ zG(y)
lub:
z
mz(ky, z) = X (kv, z) ez dz (15)
/ zo ky)

poprzez wykonanie rozumowania i konstrukcji analogicz-
nej jak z krzywymi catkowymi pél przekrojéw wzdtuzni-

cowych, otrzymamy:
M'y = My *tge?
fub My= M~" *Ctg” (32)
oraz:
M'z= Mz -tg(p
lub Mz= M'zectgep (33)

Tak wiec obliczenie catek V, Mv i Mz (ré6wnania (20),
(21) i (22)), a co za tym idzie obliczenia wsp6trzednych
Srodka wyporu przechylonego kadtuba sprowadzajg sie do
obliczenia (splanimetrowania) po6l trzech powierzchni ptas-
kich, okres$lonych catkami V', M'v. \Vy. Sposoby oblicza-
nia i kres$lenia wszystkich wymienionych krzywych oraz
praktyczne zastosowania niniejszych rozwazan do oblicza-
nia statku podane zostang w |l cze$ci opracowania.

WEASCIWOSCI KRZYWYCH CALKOWYCH
PRZEKROJOW WZDLUZNICOWYCH

Kazdy, kto raz jeden wykonywat arkusz krzywych hy-
drostatycznych jakiegokolwiek statku, zna dobrze proble-
my wystepujgce przy obliczaniu i wykres$laniu krzywych
catkowych pé6l (pierwszych krzywych catkowych) i mo-
mentéw (drugich krzywych catkowych) przekrojow wre-
gowych. Istnieje zupetna analogia w wykonywaniu krzy-
wych catkowych przekrojow wzdiuznicowych i wregowych.
Do stwierdzenia tych analogii ogranicza sie¢ na razie roz-
wazania o wykonywaniu tych krzywych.

Blizej nalezy zaja¢ sie przebiegiem krzywych catko-
wych przekrojow wzdluznicowych, poniewaz spotkaé¢ sie
mozna z niespodziankami nie znanymi na o0g6t przy wy-
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konywaniu krzywych catkowych, przekrojow wregowych.
Sedno rzeczy lezy w tym przede wszystkim, ze ksztailty
przekrojow wzdtuznicowych sg wiele wiecej zréznicowane
niz ksztatty przekrojow wregowych. Szczegdlnie ostro
zaznaczajg sie te réznice w gornych czesciach przekrojéow,
gdzie pojawiajg sie oddzielne wzniesienia poktadu na rufie
i dziobie, wypukto$¢ pokitadu, przekroje przez nadbudéw-
ki itp., uwzgledniane zwykle w obliczeniach krzywej ra-
mion.

Wpltyw tych specjalnych cech ksztattu przekrojow
wzdluznicowych na obliczenie krzywych ramion jest na
tyle znaczny, ze zagadnienie przebiegu krzywych catko-
wych przekrojéw wzdluznicowych przestaje mie¢ charakter
tylko teoretyczny.

Wszystkie stosowane w praktyce metody wykonywania
tych krzywych majg charakter interpolacji graficznej.
Istnieje duze podobienstwo pomiedzy interpolacjg graficz-
ng i matematyczng. Obie sg tym doktadniejsze, im wiecej
danych jest warunkéw dla krzywej, ktbrg mamy poprowa-
dzi¢ Ilub zinterpolowaé. W obu wypadkach znajomos$¢
stycznosci poszukiwanej krzywej w pewnym punkcie sta-
nowi¢ moze warunek réwnorzedny ze znajomos$cia jednego
co najmniej punktu interpolowanej krzywej. W interpola-
cji graficznej warunek styczno$ci, ustalajac przebieg krzy-
wej w otoczeniu tego punktu, narzuca pewne ustawienie
gietki lub krzywika, takie, ze unikng¢ mozna obliczania
sasiednich punktéw krzywej, ktérych obliczenie przy nie-
znanym jej przebiegu wydaje sie konieczne.

Niniejsze rozwazania zmierzajg zatem do tego, by przez
okreélenie przebiegu. oraz charakterystycznych punktéw
krzywych catkowych, w zaleznos$ci od ksztattu przekrojow
wzdtuznicowych, zmniejszyé do minimum ilo§¢ koniecz-
nych obliczen (planimetrowan) przekrojéw wzdtuznieo-
wych, przy pewnosci jednak, ze otrzymana, krzywa posiada
wtasciwy i dla zatozonych celéow do$¢ doktadny przebieg.

Niech bedzie zatem dany przekrdj wzdtuznieowy, odleg-
ty o ky od ptaszczyzny symetrii statku, o ksztatcie jak
na rysunku 8. Oznaczmy:

zD— rzedna najnizszego punktu wzdluznicy,

zp— rzedna najnizszego punktu poktadu w tym prze-
kroju wzdtuznicowym,

zr — rzedna najwyzszego punktu wzdluznicy na rufie,

zd— rzedna najwyzszego punktu wzdluznicy na dzio-
bie, oraz odpowiednio:

X (z) — diugosci przekroju wzdluznicowego do poktadu,
Xd(z)— dtugos$ci przekroju wzdluznicowego w wznie-

sieniu dziobowym,
X (z)—-dlugosci przekroju wzdluznicowego w wznie-

sieniu rufowym.
(Wszystkie dane wspoétrzedne sa ponadto funkcjami para-
metru y = ky, ktérego dla przejrzysto$ci rozwazan nie po-
wtarzamy).

W doktadnym ujeciu réwnanie krzywej catkowej pdl
przekroju wzdluznicowego wyrazi sie jak nastepuje:

w przedziale:

< 70 2p > F (z) = X (z) dz
) zo
_ ZP
<V 7 > F(z) = X (z) dz +
' z0
(34)
+ | ZIXr(z) + Xd(z)/dz
J Zo
7?
< zr zd > F(2) = X(z)dz +
' zo
+ ] rXr(z) dz + Xd(z) dz
J n

Réwnanie krzywej catkowej wyraza sie zatem trzema
ré6znymi zalezno$ciami funkcyjnymi w trzech przedziatach
istnienia tej krzywej. ROwniez trzema oddzielnymi zalez-
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nosciami funkcyjnymi wyrazi sie pochodna tej funkciji,
mianowicie:
w przedziale:
dF
< Zo gpn dz = X(z)
dF
2, = Xr(z) + Xd(2) (35)
dz
dF
74> dz = x d (z)

W ogélnosci zatem, pochodna pola przekroju wzdtuznico-
wego wyrazi sie w postaci:

cF(k 2) n

------ = E(X2n— X2n-i) = tga (ky,z) (36)
gdzie a — kat pomiedzy styczng do krzywej diugosci prze-
kroju wzdtuznicowego a dodatnim kierunkiem osi Oz.

Badanie pochodnej oraz p6l przekrojow wzdtuznicowych

w pokazanych przedziatach oraz na ich granicach pro-
wadzi do wnioskéw podanych przyktadowo w tablicy 1,

za$ wyniki tej analizy pokazuje rys. 8 w postaci ry-
sunku przekroju wzdluznicowego, wykresu pochodnej
dF

n
— X (X2n— X2n_t) (krzywej dtugosci przekroju wzdtuz-

nicowego) i wreszcie wykresu krzywej catkowej F (z) dla
wszystkich trzech przedziatbw zmiennos$ci robwnoczes$nie.

Tabl. 1
BAMN/E FUNKCJ/
2 0 il I oyr S
o /
lfna*... eGSR 0 5y W xg 0O 0
2 szr b >0 >0 0 <0 <0 <0 <0
4 ot 0 w o\ V.o 0
O«
S t* l«
e el fe ii

Rozpatrujgc w podobny sposéb przekroje wzdtuznicowe
kazdego statku, z nadbudéwkami lub bez nich, o ksztattach
nawet najbardziej odbiegajgcych od normalnie spotyka-
nych w praktyce, w kadiubach statkéw specjalnych otrzy-
mamy krzywe o przebiegu niekoniecznie takim, jak poka-
zano na rysunku 8. Pokazana metoda analizy przebiegu
krzywej catkowej p6l przekrojow wzdluznicowych prowa-
dzi jednak do wnioskéw, ktére dla kilku ciekawszych wy-
padkéw praktycznie spotykanych zobrazowano w tablicy 2.

Przyktady pokazane w tej tablicy wskazujg na istnie-
nie wspélnych, charakterystycznych cech krzywych catko-
wych przekrojow wzdluznicowych, powtarzajgych sie w
r6znych kombinacjach wypadkéw praktycznych. | tak:

1. Krzywe catkowe wychodzg stycznie do osi Oz
punkcie zO, jeSli w tym punkcie X (ky, zc) =0, lub pod
katem ostrym do tej osi, jesli w punkcie zO istnieje skon-
czona ditugos¢ wzdtuznicy (X(ky,zn)> O). To samo pra-
wo obowigzuje w najwyzszym punkcie przekroju wzduz-
nicowego, mianowicie w punkcie z = zd, gdzie krzywa cat-
kowa posiada styczng réwnoleglta do osi Oz, jeSli
Xd (ky, 7d) = O (wypadek najczeSciej spotykany w prak-
tyce), lub tez styczng tworzgca kat ostry z osig Oz, jeSli
przekréj wzdtuznicowy posiada w najwyzszym punkcie
skonczong dtugosé¢ (Xd (kv, zd) > O (Tabl. 2d).

2. Przyktad c) tablicy 2 wskazuje na mozliwos$¢ istnie-
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w gornym jej odcinku (odcinek nadbudéwek). Oznacza to,
ze na koncowym zaokragleniu krzywej catkowej wyste-
powa¢ moze jedna lub kilka wklestosci, posiadajgcych cat-
kowite uzasadnienie istnienia. Jakkolwiek planimetrowanie
przekrojow wzdluznicowych niejednokrotnie wskazywato

istnienie tej wklestosci, liczni konstruktorzy obliczajgcy
krzywa ramion traktowali je.jako biad pianimetrowania,
wyréwnujac te wklestosci gietka lub krzywikiem, W nie-
korzystnych warunkach wyréwnanie tej wklestosci (do
ksztattu pokazanego w przykiadzie b) dawaé moze biad
siegajacy okoto 5°0 na krzywej catkowej p6l przekrojow
wzdluznicowych, oraz okoto 15% na krzywej catkowej mo-
mentéw przekrojéw wzdluznicowych wzgledem ptaszczyz-
ny stepki.
dF
3. Niezaleznie od tego, ze krzywa -(-j—;-wykazuje ist-

ni.em.e na nﬁej zataman, (tabl. 2), powstajgcych w wyniku

Tabl. 2.

istnienia, krzywa catkowa ma przebieg najzupetniej ptyn-

ny. Zjawisko to wyraza sie prostym faktem istnienia

wspoélnych granic funkcjid— na krancach przedziatow
z

zmian charakteru tej funkcji.
4. Istniejg mozliwosci wystepowania zataman na krzy-

nia nie jednego, lecz az trzech przegie¢ krzywej calkowej wych catkowych przekrojéw wzdtuznicowych, p-~tedy ma- .,
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ja one charakter pokazany na przyktadzie d), tabl. 2.
Ksztatt przekroju wzdluznicowego wskazuje, ze ten wy-
padek nie ma charakteru wylgcznie teoretycznego. Mie-
dzy innymi autorzy niniejszego opracowania mieli do czy-
nienia z krzywymi tego rodzaju przy okazji obliczenia
obrécenia w wodzie statku zelbetowego, budowanego step-
kg do gory.

Znajomo$¢ cech charakterystycznych krzywych catko-
wych przekrojow wzdluznicowych, ktore okresla sie meto-
dg wskazang powyzej, oddaje znaczne ustugi przy wyko-
nywaniu tych krzywych w celach obliczania krzywych
ramion. Przewidujagc przebieg krzywych catkowych, moz-
na tak roztozy¢ sobie planimetrowanie przekrojow wzdiuz-
nicowych, by unikng¢ niepotrzebnego nagromadzenia punk-
tow w czesSci krzywej, gdzie ma ona przebieg nieskompli-
kowany (np. na przestrzeni od punktu zO0do punktu zp WYy-
starczajg praktycznie 3 planimetrowania dla wystarcza-
jaco doktadnego wykres$lenia krzywej w tym zakresie),
natomiast uchwyci¢ planimetrowaniem wszystkie punkty
charakterystyczne, tzn. punkty styczno$ci i przegie¢, za-
tamania itp. W ten sposéb dla kazdego ksztattu kadiluba
statku dobra¢ mozna minimalng ilo$¢ planimetrowan, nie-
zbedng do zagwarantowania sobie wymaganej doktadnosci
przebiegu krzywych catkowych przekrojow wzdtuznico-
wych.

yPrzeprowadzone rozwazania dotyczyty przebiegu krzy-
wych catkowych pél przekrojéw wzdtuznicowych. Oblicze-
nie krzywych ramion przy uzyciu przekrojow wzdtuznico-
wych kadiluba wymaga jednak réwniez wykres$lenia krzy-
wych catkowych momentéw przekrojow wzgledem plasz-
czyzny stepki i ptaszczyzny symetrii statku. Catki (14)
i (15) wskazujg na to, ze beda one posiadaty punkty cha-
rakterystyczne i przebiegi krzywych takie same, jak krzy-
we catkowe po6l. Ze wzgledu na analogie tych rozwazan,
powtarzanie ich mija sie z celem, tym bardziej, ze czes¢
druga niniejszego opracowania zaznajomi czytelnikéw
z problemami technicznymi wystepujgcymi przy kresleniu
wszystkich krzywych niezbednych do przeprowadzenia ob-
liczen.

WEASCIWOSCI KRZYWYCH POL | MOMENTOW
PRZEKROJOW WZDtUZNICOWYCH

Pole przekroju wzdtuznicowego, tzn. catke (13), trak-
towano do tej pory jako funkcje F(hy, z), zmiennej z
i stalego parametru kv .
i parametru z0~ zH (y)
ke w postaci:

Uzmiennienie granic catkowania
ky =y oraz z = z(y) daje cal-

f*(

vz = | Ky 2 a @7
J 2(y)

z0(y) — znane juz réwnanie obrysu poprzecznego

statku,
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z(y) — dowolna
pewng cze$¢ kadiuba.

W analogiczny sposéb okres$la sie funkcje my (y, z(y)
oraz mz (y, z(y) ), odpowiednio do réwnan (15) i (16).
Obrazy funkcji F(y, z(y) ) (14), my (y, z(y) ) (15) i m,
(y, z(y) ) (16), jak to juz uprzednio okres$lono, nazwiemy
odpowiednio krzywymi p6l i momentéw przekrojow wzdtuz-
nicowych odcietych powierzchnia z(y).

Na przykiadzie p6l przekrojow wzdtuznicowych naj-
dogodniej jest rozpatrzy¢ szczego6lne wypadki przebiegu
tych krzywych, wystepujace w praktyce obliczania krzy-
wych ramion.

Funkcja wyrazona w postaci catki (37) jest zasadniczo
funkcjg dwoéch zmiennych (z) i (y), lecz (z) granicami
catkowania jest powigzane funkcyjnie z (y). W rzeczy-
wistosci pola przekrojow wzdtuznicowych wyrazajg sie
zatem jako funkcje jednej zmiennej, mianowicie:

powierzchnia walcowa, odcinajaca

C z(y)
X((y, z) dz
J  z0(y)

W tej ostatniej formie, jako wytgcznie funkcje zmien-
nej (y), rozwazaé¢ bedziemy krzywe poi i momentéw prze-
krojow wzdtuznicowych.

Niech bedzie: z(y) = ytgep -f a.

dF

Pochodna ------- funkcji F(y) wg

dy
wyrazi sie nastepujgco:
Z=ytg<p + a

F(y) =

reguly Leibnitz'a

— X (Y. 2) dz + X (y, y tg<p + a) -tge?

oy
z,(y)
Xy, 2z ) (38)
y
dF
Normalng drogg, badajac pochodng ~ , okres$li¢ moz-

na przebieg funkcji F(y). Badanie tej pochodnej, na
ogo6t skomplikowane na pierwszy rzut oka, jest jednak
proste, jes$li wezmie sie pod uwage fakt, ze wszystkie
wyrazy skladajgce sie na prawg strone réwnania (38) po-
siadajg do$¢ prosta interpretacje geometryczng. Tak wiec
w réwnaniu (38) oraz wg rysunku 9:

X(y, z) — wyraza pewnag powierzchnie krzywg, zbu-
dowang z dlugos$ci przekrojéw wzdtuznicowych (wodnico-

wych) kadluba w sposéb podobny, jak budowane byty
dF
krzywe - ----- X(k, z).
dy
0 , _ ,
_ X(y, z) — wyraza nachylenie stycznej do prze-

kroju powierzchni X(y, z) przy z = const, tzn. do krzy-
wej diugosci pi'zekrojéw wzdluznicowych (rys. 10). Jak
wida¢ z zalgczonego rysunku (10), — X(y, z) jest
oy

stale ujemne lub réwne 0 po prawej stronie kadiluba, za$
stale dodatnie lub réwne O po lewej stronie kadituba
(krzywa jest symetryczna wzgledem osi Ox).

X(y, y *tgep+ a) — dlugosSci przekrojéw wzdtuznico-
wych na przecieciu sie ptaszczyzny z = y «tgy + a z kad-
tubem (dtugosci przekroju wodnicowego o wysokos$ci a przy
przechyle <p).

< — kat przechylu (tg<p stale dodatni) w zalozeniu,
ze statek przechyla sie tylko na prawag burte, za$ zacho-
wanie sie statku przy przechyle na lewg burte jest sy-

metryczne.

X(y, zn(y) ) — diugosci przekrojéw wzdtuznicowych
na obrysie kadiuba, stale dodatnie lub réwne 0.

— spadek stycznej do obrysu, stale wieksze
dy
lub robwne 0 po prawej stronie kadiluba, oraz stale mniej-
sze lub réwne 0 po lewej stronie kadtuba.
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Dla wskazania metody rozwazanh rozpatrzy sie jeden
z wypadkéw, wystepujacych w praktyce, inne jednak
wnioski, dotyczgce innych wypadkéw praktycznych, podane
zostang bez wyprowadzenia w postaci ostatecznej.

Niech wiec bedzie dany poprzeczny obrys kadtuba
oraz wodnica przy przechyle w postaci wskazanej na ry-
sunku 10, przecinajgca obrys w punktach (b1( zO0 (bt) ),

(B/2, B/2 «tg<p+ a), oraz o$ symetrii (0Oz) w punkcie

dF
(0, a). Pochodna - oraz funkcja F(y) w przedziale

<bi, B/2)> posiadajg przebieg jak pokazano w tablicy 3,
rozpatrujgcej nastepujace trzy rodzaje mozliwych prze-
cie¢ ptaszczyzny wodnicowej z kadtubem w punktach
skrajnych:

a) Przeciecie ptaszczyzny wodnicowej z kadlubem na
obrysie jest punktem (punkt zc (bi) lub zu (B/2) sa rzu-
tami punktu) (statki nie posiadajace réwnolegtej czesci
burt lub dna).

b) Przeciecie ptaszczyzny wodnicowej z kadiubem na
obrysie jest linig prosta (tzn. Zo (bi) Ilub z, (B/2) na ptasz-
czyznie yOz jest $ladem prostej (statki posiadajace réwno-
legte czesci dna i burt).

c) Przeciecie plaszczyzny wodnicowej z kadtubem jest
linig prosta oraz odcina pewng powierzchnie ptaska na
prostopadtej czesci burty statku (w odlegtosci + B/2 od
Oz) (statki z prostopadtg i réwnolegta czescig burt).

Przebieg krzywej po6l przekrojéw wzdtuznicowych, po-
kazanej linig przerywanag na rys. 10, opisany jest w pozy-
cji 7 tabl. 3. Na podstawie tej tablicy oraz dodatkowych
rozwazan pochodnej (38) i odpowiadajgcych jej pochod-

nych "dmy oraz 3 otrzymano nastepujgce wnioski, do-
y

tyczace zaréwno krzywych pol, jak i momentéw przekro-
jow wzdluznicowych, zobrazowane w tablicy 4:
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sie $ladu ptaszczyzny wodnicowej z obrysem statku, a za-
tem w przedziale < bi, B/2 >, lub w przedziale
< —B/2, B/2 > (rys. 10).

2. Krzywe posiadajg nastepujace punkty
styczne, pokazane na rysunku 10. Sg to przeciecia ¢tadu
ptaszczyzny wodnicowej:

Przeprowadzone rozwazania mozna zgrupowa¢ w na-
stepujacych punktach:
1. Krzywe pél i momentéw przekrojow wzdtuznicowych
istnieja w przedziatach okreslonych punktami przeciecia
Tabl. 3. w b! (—B/2) — z obrysem kadtuba na lewej stroni«
statku,
w 0 — z osig 0Z,
BADAM S F -C JIF A~ .2 ijg ~ d w b2 — z linig zh (y), tzn. z linig rzutu najniz-
szego poziomu poktadu na ptaszczyzne yOz,
y ip / o o / % w b3 — z obrysem pokiadu zp (y),
w B/2 z obrysem kadiuba na prawej burcie
>0 S o <0 <0 <0
1 d 1j(% 4 >0! poo) C-00) (Uno) statku.
<0 S0 3. W punktach (bj,—B/2) oraz B 2 wszystkie krzywe
<o <0 <0 X >0 som majg przebieg zalezny od rodzaju przeciecia sie ptaszczyz-
2. la +0® ny wodnicowej z kadlubem, a zatem:
a) Jesli przecigcie ptaszczyzny wodnicowej z kadtubem
3 IExfy.z)dz 0 >0 >0 <0 <o 0 na obrysie jest punktem (statki bez wstawki cylindrycz-
nej i rdwnolegtej czesci burt), wtedy poczatek (zakoncze-
a 0 o nie) krzywej jest styczny do osi Oy (tabl. 4b).
4 X tyytyirg. 0 >0 >0 >0 >0 >0 b) Jesli przeciecie ptaszczyzny wodnicowej z kadtubem
Z0 na obrysie jest odcinkiem o skonczonej diugosci, wtedy
° poczatek (zakonczenie) krzywej posiada styczng, tworzaca
5 > >0 >0 <0 <0 <CT ostry (rozwarty) kat z osig Oy (tabl. 4b,c,d).
0 c) Jesli przeciecie ptaszczyzny wodnicowej z kadiubem
>0 na obrysie odcina pewng powierzchnie ptaska na prosto-
6 % -2-M >0 >0 kO kO —oo0 padtej czesci burty statku, wtedy poczatek (zakonczenie)
syezna as  styczne krzywej jest prostopadie do osi Oy (tabl. 4 a, c, d).
doOy : Ib fb doOy 4. W punkcie 0 (krawedz przecigcia ptaszczyzny wodni-
ostro 1 *N & astro cowej z ptaszczyzng symetrii) krzywe p6l F(y) i momen-
7 Przebieg b -ng wchodzi tow mz (y) posiadajg zatamanie na skutek istniejgcych
Qi 8 g * na Oy . .
fun kcji 1T prostoh w tym punkcie dwéch pochodnych czagstkowych

zarCGun o nie
CO -

Objasnienia w tekscie.

- X(y.z), tg f stale dodatnie

- Pominieto wypadekprzecigcia wodnicy z obrysem wpunkcie
przejScia obta wprostopadta cz hurty gdzie

Musi by¢ ty jlby istniato przeciecie z obrysem.

3 d7 c
X(y, z) oraz pochodnych +
°y dy
rownania (38), natomiast krzywe m
punkcie przegiecie (tabl. 4 a—d).
5. W punkcie b2 (rzut przeciecia ptaszczyzny wodnico-
wej z najnizszym poziomem pokitadu) zaréwno krzywe
pél, jak i obu momentéw posiadaja przegiecia (tabl. 4d).

wchodzacych do

(y) posiadaja w tym

323

charaktery-
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6. W punkcie b3 (rzut przecigcia ptaszczyzny wodni- g, Inny nieco przebieg posiadaja krzywe momentéw

fgg’?g—juz pr:’g(]eméiyezcsi;}/nr:]OZ;nil;ttirineé?Ok*adU)’ w zaleznosci od m (y).. Naj-clhara‘kterystyczniejsze. witasciwosci tych krzy-

- a) Jesli przeciecie jest punktem, — wspélna styczna Wy‘ch, inne niz opisane w poprzednich punktach, sg naste-
t wspélna warto$é funkcji: pujgce:

. a) Krzywe te sktadajg sie z dwoch gatezi; w prze-

zp(b3) (" bga+ a dziale < bi, 0>- gatezi ujemnej, odpowiadajacej ujemne-

X(y, z) dz = | X(y, z) dz mu kierunkowi osi Oy, w przedziale m<0, B/2dodatniej,

odpowiadajgcej dodatniemu zwrotowi osi Oy. (W prak-

tyce obliczeniowej krzywe te dla zaoszczedzenia miejsca

z0(b3) J z,(03) na papierze kre$li sie jako stale dodatnie, uwzgledniajac

Podobnie dla inomentéw my (b3) i m2(b3). Krzywe prze-

biegaja w tym punkcie najzupetniej .ptynnie, pomimo
zmiany okres$lenia tych funkcyj na zewnatrz punktu b,
(tabl. 4d).

b) Jesli przeciecie jest odcinkiem, wszystkie trzy krzy-
we posiadajg w punkcie b3 zatamanie (wypadek statkow
z poziomymi poktadami, np. statkéw zelbetonowych).

7. Krzywe sktadaja
okreslonych dwiema réznymi catkami w przedziatach:
<-bi, 0> oraz-<0, B2>, potagczonych zatamaniem
w punkcie 0. W rzadkim wypadku przeciecia opisanego
w punkcie 6b, gdzie istnieje jeszcze jedno zalamanie
tych krzywych, mianowicie w punkcie b3, istniejg trzy
gatezie tych krzywych, okreS$lone trzema ré6znymi catkami
w przedziatach < bx, 0> , < 0, b3> oraz < b3 B/2 >
(ry3, 10, tabl. 4).

8. Przebieg poszczeg6inych gatezi
mz (y) jest nastepujacy:

a) Z lewej strony statku, w przedziale < bl( 0>,
krzywe sg stale résnace (tabl. 4 a—d), niezaleznie od te-
go, czy istnieje w tym przedziale przeciecie ptaszczyzny
wodnicowej z poktadem.

b) Jesli ptaszczyzha wédnieowa nie przecina pokiadu
statku w przedziale </ 0, B/2)"s przebieg tych krzywych
moze by¢ dos$¢ ré6zny, mianowicie: krzywe moga by¢ stale

krzywych F(y)

Tabl. 4
KRzZYWE POL Ffu) ]
IMOMENTOW WZGLEDEM ROWNANIA

Pt. SYMETRII Mmu KRZYWYCH UWAGI
PRZEKROJU WZDtOZN/C. WPRZEDZIALACH "
a.
Siatki z rdaro -
. H;(h F(y)-/X(y,z)dz Legaahg;thtrtlb_
\ T my) Xy2)ydz dryczna[statki
ksty) tonarong.
b *
<h, /E> | %z;tjki b% .
Fy)/xfy.z)dz @ burt
0. Ny i ki)
zjydz
myWigx(yzjy oz .
C F ny
MeFa Statkijak w{aj
FiyHXly,zJclz (Reszz, wadic,
o %y " w*a plzeqnadno[Aj
fg)—" | burte [%)}.
d. F ny

"0 ohixfy,fdz - Statkijak wa)
- (Reszez. wiochi

Wdihlyz)dz IR ONE
v 3 nyfyjanalogiczni dziale dbz.bij)

- 47m

krzywe moga byé résnace, a na-
posiadajgc przegiecie i maksi-
i; znowu
lec? .ten

malejgco (tabl. 4a,c);
stepnie malejgce (tabt. 4b),
mum; krzywe- moga male¢, a nastepnie rosnac,
.mate¢, (minimum, przegiecie, maksimum), —
ostatni wypadek jest bardzo rzadki.
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sie zasadniczo z dwéch gatezi,

znak krzywej przy sumowaniu (planimetrowaniu) momen-
tow (tabl. 4).

b) Kazda (dodatnia lub ujemna) gataz krzywej, oprocz
przegigcia w y = 0, posiada zazwyczaj jedno, w szczegOl-
nych za$ wypadkach (tabl. 4d) dwa przegiecia, minimum
lub maksimum, oraz ewentualnie zatamanie w punkcie
przecigcia z obrysem poktadu, jesli to przeciecie jest od-
cinkiem.

c) Inne cechy, jak opisano w punktach 1—8.

Wszystkie opisane cechy krzywych pél i momentéw
przekrojow wzdtuznicowych odcietych dowolng powierzch-
nig walcowag sg réwniez cechami odwzorowan tych krzy-
wych w uktadzie y'0'z', jak opisano wyzej.

ZAKONCZENIE

Przeprowadzone rozwazania posiadajg dwojaki cel:

I. Stanowig one probe $cistego sprecyzowania pojec
i okreslen, jakimi konstruktorzy postugujg sie w kadiu-
bowych obliczeniach okretowych. Pojecia te, sprecyzowane
w zwigzku z zastosowaniem przekrojow wzdtuznicowych
kadtuba do obliczen krzywych ramion, tatwo daja sie roz-
ciagng¢ na pozostate, stosowane w obliczeniach przekroje

kadtuba. Autorzy opracowania zdaja sobie sprawe z kilo-
potliwej ditugosci wprowadzonych nazw i okre$len (np.:
krzywa catkowa momentéw przekroju wzdtuznicowego

wzgledem ptaszczyzny stepki), wymagata tego jednak za-
rowno $cisto$¢ jak i jednoznacznos$¢ okreslenia poje¢ bar-
dzo ztozonych. Poddajac pod dyskusje niniejszy uktad po-
je¢ i nazw, autorzy majg nadzieje, ze ich opracowanie
przyczyni sie do usuniecia wielu nieporozumien, jakie
z braku odpowiedniej nomenklatury zachodzg do$¢ czesto
w niewielkim zakresie polskiego piSmiennictwa technicz-
no-okretowego, niezaleznie od tego, ze codzienna praktyka
nadal bedzie sie postugiwata pewnymi skrétami i sym-
bolami.

Il. Przeprowadzone rozwazania, czasem pozornie dosé
zawite, prowadzg jednak do wniosku (wtasciwosci krzy-
wych) o szerokim zastosowaniu praktycznym. Autorzy
maja nadzieje, ze znajomo$¢ witasciwosci krzywych catko-
wych oraz witasciwosci krzywych pél i momentéw prze-
krojow wzdtuznicowych, powiekszajagc doktadno$¢ dokony-
wanych obliczen, zmniejszy ilos¢ i czas pracy zuzywanej
do tej pory na te obliczenia. | tutaj réwniez, podobnie
jak w nazwach i okre$leniach, wtasciwosci krzvwych tat-
wo rozszerzy¢ na krzywe innych przekrojéw kadiuba. Wy-
prowadzone wnioski moga zatem znalezé szersze zasto-
sowanie, nie tylko w obliczeniach statecznos$ci poprzecznej
statkéw. Ten ostatni fakt byt przyczyna, ze w przepro-
wadzonych rozwazaniach nie ograniczono sie jedynie do
podania gotowych wnioskéw, lecz pokazano takze metode,
ktéra zastosowano do ich wyprowadzenia.

Autorzy zdaja sobie réwniez sprawe z tego, ze zasto-
sowanie opracowanego przez nich obliczenia wspétrzednych
Srodka wyporu mogto byé wykazane w spos6b znacznie
prostszy. Wymagatoby to jednak odchylenia od przyjetej
ogdblnie metody rozwazanhn. Postanowiono zatem opraco-
wanie niniejsze podzieli€ na dwie czeS$ci: pierwsza pt.
,Podstawy obliczenia® i druga pt. ,Tok obliczen*, o cha-?
rakterze czysto praktycznym, ktéra ukaze sie w jednym
z nastepnych numerow.

LITERATURA:

Prof, A. tomnicki: L,Rachunek Roézniczkowy i Catko-

wy", tom | i Il
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Inz. Piotr Bomas
Gdansk

MOWE METODY PROJEKTOWANIA

OSLONY PORTOW OD FAL

Ogoblne zasady metody planéw falowania. Wy-
znaczanie rozmiaréw fali pelnego morza. Zmiana
fali przy zblizaniu sie do brzegu. Boczna ekspan-
sja fali przy mijaniu przeszkody. Dwustronna
ekspansja boczna.

Uwagi wstepne

Zagadnienie ostony portu od fali jest jednym z naj-
trudniejszych, z jakimi sie spotyka inzynier przy opraco-
wywaniu projektu portu. Dla wlasciwego zaprojektowa-
nia falochronéw niezbedna jest znajomo$¢ charakterysty-
ki fal peilnego morza kierujgcych sie ku portowi oraz
praw rzadzgcych tymi falami przy zmniejszajgcych sie
gtebokosciach wody, lub przy napotykaniu na przeszkody.
Posiadajagc te dane, inzynier musi nastepnie usytuowac fa-
lochrony w planie w taki sposéb, aby w ramach mozliwos-
ci pogodzi¢ z soba przez wtasciwy kompromis sprzeczne
wymagania z jednej strony uzyskania mozliwie najlepszej
ostony od fali przestrzeni wewnatrz portu, a z drugiej —
zapewnienia statkom mozliwie dogodnych i bezpiecznych
warunkéw wejsScia. Zadanie szczeg6lnie sie komplikuje, je-
zeli przy brzegu istniejg silne prady w potagczeniu z ru-
chem rumowiska przybrzeznego, lub jezeli trzeba sie li-
czy¢ procz tego z przeptywem wod rzecznych. Poniewaz,
wobec koniecznosci pozostawienia w falochronach przejs¢
nawigacyjnych, zupetna ostona wé6d portowych od fali nie
moze by¢ osiggnieta i cze$¢ fali bedzie przenika¢ do por-
tu przez wejscie, musi by¢ przy tym skontrolowane obra-
ne potozenie falochronéw, tgcznie z wewnetrznym uktadem
budowli portowych, przez analize skutkéw przenikania
fali do portu i przewidzenie $rodkéw ich zwalczania.
W pewnych wypadkach powinna by¢ dodatkowo zbada-
na mozliwo$¢ powstania rezonansu wtasnych wahan wo-
dy w basenach portowych z pulsacjami fali na zewnatrz.

Zagadnienia powyzsze byty przedmiotem obrad XVII
Miedzynarodowego Kongresu Zeglugi, ktéry sie odbyt
w 1949 r. i ktérego program zawierat m. in. kwestie:
.Przenikanie falowania do portéw; sposoby jego przewi-
dywania i zwalczania“. Zgtoszone na Kongres referaty
wnoszg nowe $wiatlo w omawiang trudng dziedzine, gdyz
podczas wojny i w latach ostatnich wiedza o zjawiskach
falowania poczynita bardzo znaczne postepy. Réwnolegle
z teoretycznym pogtebieniem zagadnienia, referaty kongre-
sowe prowadzg do bardzo istotnych wnioskéw praktycz-
nych dla projektujacych i badaczy.

W artykule niniejszym ograniczymy sie do oméwienia
przedstawionej na Kongresie metody projektowania falo-
chronéw na podstawie planéw falowania *).

0Ogolne zasady metody planéw falowania

Opierajac sie na teorii trochoidalnej**), autor oma-
wianej metody analizuje zachowanie sie fali, ktéra z pel-
nego morza zbliza sig ku portowi, stopniowo zmieniajac
swe charakterystyki i kierunek, w miare wchodzenia na
coraz mniejsze gtebokos$ci, w zaleznosci od rzezby dna
morskiego i brzegéw. Na podstawie tej analizy podaje
on metode graficznego przedstawienia zachodzacych zmian
na planie falowania, na ktéorym sg przedstawione kolejne
potozenia linii fali i wysoko$¢ fal w miare ich zblizania sie
ku portowi. Wskutek refrakcji fal na zmniejszajgcych sie
gtebokosciach nastepuje wydtuzenie ich linii grzbietu,

*» R. Iribarren: ,Protection des ports“. Z pracy tej
pochodzg rysunki zamieszczone w niniejszym artykule.

**) ogdlne zatozenia tej teorii sg wytozone w artykule prof.
W. Tubielewicza w n-rze 7/8 ,Techniki Morza i Wybrzeza
Z 1948 r., str. 3—11.

okre$lane przez autora jako ekspansja frontalna, co wptly-
wa na rozmiary fali i jej energie. Specjalng uwage po-
Swigca autor zachowaniu sie fali przy napotykaniu na
przeszkody w postaci gtowic falochronu, ktére fala okraza,
podlegajac przy tym ekspansji bocznej. Dla tej ekspansji
bocznej wprowadza on hipoteze powstawania fali w kie-
runku poprzecznym o szybkosci jednakowej z falg zasad-
nicza.

Na podstawie tej hipotezy podaje sig spos6b wyznacze-
nia trzech zasadniczych obszaréw, charakterystycznych
dla przemiany fali po ominieciu przeszkody: obszaru
zasilania, z ktérego przychodzgca fala przesyta czes¢
energii sgsiedniemu obszarowi w drodze ekspansji bocz-
nej; obszaru ekspansji, lezacego ,w cieniu* .prze-
szkody, w ktérym nastepuje stopniowe wygasanie energii
otrzymanej z obszaru zasilania; wreszcie obszaru spo-
kojnej wody, ktéry praktycznie mozna uwazaé¢ za
w petni ostoniety. Analizujgc zachowanie sie fali na ob-
szarach zasilania i ekspansji, autor podaje konkretne spo-
soby wyznaczenia granic tych obszaréw i graficznego
przedstawienia obrazu falowania poza przeszkoda, za-
rowno pod wzgledem ksztattu linii fali, jak tez jej wyso-
kosci w dowolnym miejscu.

Do sprawy ostony obszaréw wodnych od falowania pod-
chodzi sie czesto zbyt pochopnie, nie zdajgc sobie sprawy
z przemian, »jakim podlega fala petnego morza na gitebo-
kosdciach zmniejszonych i przy napotykanych przeszkodach.
Popetniane wskutek tego btedy mozna zilustrowaé naste-
pujacym przyktadem:

Linia faczaca wejscie do portu Gdynia z cyplem Po6H-
wyspu Helskiego przebiega w kierunku ENE. Sadzi sie
wobec tego, ze od fali sztormowej petnego morza z kierun-
kéw potozonych ku N od tej linii wejScie do Gdyni jest
catkowicie ostoniete. Zastosowanie metody planéw falo-
wania wyraznie wykaze blad takiego rozumowania. Fala
petnego morza, np. z kierunku NE, okrazajac cypel,p6i-
wyspu, skieruje .sie ku Gdyni, przychodzac z Kkierunku
ENE, wprawdzie ostabiona wskutek ekspansji bocznej
i wplywu ubywajgcych gtebokosSci, zawsze jednak groz-
niejsza niz bezposrednia fala zatokowa od pétwyspu. Taje
samo przecenia sie zwykle ostone dawanag przez falochro-
ny, sadzac, ze obszar wodny znajdujgcy sie w ,cieniu“ fa-
lochronu jest ostoniety na catej przestrzeni.

Z powyzszych wzgledéw sadzimy, ze zaznajomienie
szerszego ogO6iu zainteresowanych z metoda planéw falo-
wania jest bardzo wskazane. Podajagc w dalszym ciggu jej
objasnienie, postaramy sie réwniez przedstawi¢ w skro-
cie jej teoretyczne uzasadnienie, dawane przez autora.

Przy korzystaniu z metody planéw falowania kolejnos¢
postepowania jest nastepujgca:

1. wyznaczenie rozmiaréw fali pelnego morza, na jaka
port moze by¢ wystawiony;

2. okreS$lenie zmian, jakim ulegnie fala petnego morza,
zblizajgc sie do portu, pod wplywem zmniejszajacych sie
gtebokosci i rzezby linii brzegu;

3. okreS$lenie dalszych przemian fali
portu przez przejScia nawigacyjne.

W tej tez kolejnosci oméwimy powyzsze fazy postepo-
wania.

przenikajacej do

Wyznaczenie rozmiaréw fali pelnego morza

Rozmiary fal, zblizajacych sie z petnego morza do por-
tu, moga by¢é okresSlane badz z bezpos$rednich obserwacyj,
badZz na podstawie wzoréw empirycznych.

Aby mozna bylo oprze¢ sie na bezpos$rednich obser-
wacjach, muszg one dawa¢ gwarancje wykonania we wtas-
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ciwy sposo6b, zapewniajacy ich doktadno$é. Précz tego, mu-
szg one obejmowaé dostateczng ilos¢ lat, na ogét 40, 50
lub wiecej, aby mie¢ pewno$¢, ze zostatla zaobserwowana
i pomierzona najwieksza mozliwa fala burzowa.
Poniewaz, niestety, warunki te zazwyczaj nie sa spet-
nione, inzynier projektujacy musi w wiekszosci wypadkow
opiera¢ sie na wzorach empirycznych. Daje to wieksze

czasu.
Dla wyznaczenia wysokosci fali, wzniecanej przez naj-
silniejszy mozliwy wiatr burzowy, najstarszy jest ogdlnie
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znany wz6r Stevenson a, wyrazajacy ja w funkcji fet-
chu (dtugosci rozbiegu fali), mianowicie dla duzych obsza-
row wodnych, przy dostatecznie diugotrwatlym dziataniu
wiatru,

2h = 037 /D (1)
a dla matych 4
2h =037 /IET— 027 / D+ 0,76 (2)
gdzie 2h —e wysokos$¢ fali w metrach,
D — dtugos¢ rozbiegu fali (fetchu) w km.

Wysokos$¢ i dtugos¢ fali w funkcji ditugosci fetchu oraz
szybkos$ci i czasu trwania wiatru podajag wzory Bérgena:

AR
2h = 3)
6,7 W
1+
12,34 W
2L
479 W 13.31 “)
1+
D
gdzie 2L — dlugos¢ fali w metrach,
W — najwieksza szybko$¢ wiatru w m/sek.,
t —eczas trwania wiatru w godzinach,

inne oznaczenia jak wyzej.

Autor metody planéw falowania daje wtasne wzory dla
wysokosci i dtugosci fali w funkcji jedynie dtugosci fetchu,
wychodzac z nastepujgcych zalozen:

Jezeli wiatr trwat dostatecznie dtugo, to charakterysty-
ki fali, a wiec jej diugos¢ 2L i wysokosé¢ 2h, stanowig
okreslone funkcje szybkos$ci wiatru oraz ditugosci drogi,
przebytej od miejsca jej narodzenia sie na przeciwlegtym
brzegu (fetchu) F. Poniewaz dla sprawy ostony portu
i statecznosci budowli portowych trzeba sie liczy¢ z mak-
symalng mozliwg falg, ktéra, oczywiscie, musi odpowia-
da¢ maksymalnemu mozliwemu wiatrowi o szybkos$ci Vmax
wiec charakterystyki tej maksymalnej mozliwej fali 2ho

i 2L, mozna przedstawi¢ jak nizej:
2h0 — fi (F,Vmax)
2L0 = f, (F,Vmax).

Jezeli przez analogie z przepisami, obowigzujgcymi

w technice lagdowej, przyja¢ dla wiatru maksymalnego
okreslong gérng granice, czyli przyja¢ Vmax = ConSt., lub,
z jeszcze wiekszym przyblizeniem, przyja¢, ze maksymal-
na warto$¢ szybkosci wiatru jest réwniez okreslong
funkcjg diugosci obszaru, na ktérym on panuje, czyli ze
Ymax = f-i (F), to otrzymamy ostatecznie dla charakte-
rystyk maksymalnej fali obliczeniowej:

2hj = u (F)

2L0= f5 (F).

Wychodzgc z tych zalozen, z licznych obserwacyj naj-

wiekszych fal na réznych obszarach morskich autor wy-
prowadza nastepujace wzory:

2h0 — 12 F (5)

2L0= 31 /F («)

gdzie 2h0 i 2L 0 sg wyrazone w metrach, jezeli F jest mie-
rzony w kilometrach.

Na wielkich obszarach oceanicznych, gdzie dlugos¢
fetchu moze sigga¢ 15.000 km, obszar sztormowy nie obej-
muje catej drogi przebywanej przez fale, a istniejagce na
tej drodze inne warunki meteorologiczne wywierajg wplyw
na wytworzong na obszarze sztormowym fale. Autor pro-
ponuje pewng metode dla uwzglednienia tego wptywu, kt6-
rej jednak nie bedziemy tu omawiali, poniewaz w naszych
warunkach trzeba sie liczyé z mozliwo$cig objecia sztor-
mem catego obszaru Battyku.

Zmiana fali przy zblizaniu sie do brzegu

Zmiana kierunku fali. Wedlug teorii trochoi-

dalnej, czastki wodne na powierzchni objetej falowaniem
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poruszaja sie przy gtebokosSciach nieskofnczonych po orbi-
tach kotowych, ktérych promien jest rowny potowie wyso-
kosci fali. Orbity te bardzo szybko malejg w gtagb i moz-
na przyja¢ z dostatecznym dla celéw praktycznych przy-
blizeniem, ze przy gtebokos$ciach przekraczajgcych Ilub
rownych potowie diugosci fali w ruchu falowym nie odczu-
wa sie wptywu dna, i gleboko$¢ te mozna praktycznie uwa-
za¢ za nieograniczong. W zwigzku z tym do gtebokosci
H > LO okre$Slone podanym wyzej sposobem charakterys-
tyki fali nie ulegajg zmianom.

Przy zachowaniu poprzednich oznaczen, az do izobaty
H = LO okres fali wyraza¢ sie bedzie wzorem

Na gtebokosciach mniejszych fala ulegnie przeobrazeniu
i orbity czgstek wodnych zmienig sie na eliptyczne, a okres
fali wyrazi sie wzorem

— kLK
2T = 2 I (8)

uH ’

gdzie K —coth - i przedstawia stosunek wiekszej po6t-

osi orbit czgstek wodnych na powierzchni do mniejszej
potosi.

Gdy burza juz sie ustalita, to, naturalnie, w ciagu okres-
lonego okresu czasu ilos¢ fal przechodzacych przez ze-

wnetrzng granice ptytkiej wody (gdzie H = L,), lub przez

dowolny jej punkt, bedzie jednakowa, czyli T = T, . Stad
na podstawie réwnan (7) i (8) otrzymuje sie LK = LO. To
ostatnie rownanie wraz ze wzorem K = coth pozwala

na okre$lenie wartosci L i K, poniewaz L, i H sa znane.
Daje to mozno$¢ przes$ledzi¢ stopniowe zmiany charakte-
rystyk fali w miare zblizania sie jej ku brzegowi.

Aby utatwi¢ odpowiednie obliczenia, autor podaje krzy-
we dla kazdej charakterystyki fali w funkcji warto$ci sto-
sunku—

(rys. 1).
Lo

Poniewaz, przy gtebokosciach mniejszych od L , K '>
i wzrasta przy ubywaniu gteboko$ci, wiec w miare weho-

2L
dzenia fali na coraz ptytsze wody diugos¢ jej 2L = .E

itk beda malaty i te czesci linii grzbie-
i

tu fali, ktére wczeéniej natrafiag na ptytkie wody, wczes$-
niej tez zmniejszg swa szybkos$¢ i dlugos¢, powodujac zja-
wisko refrakcji fali, to jest zmiany linii jej grzbietu.

Korzystajgc ze wspomnianych krzywych, mozna te zmia-
ny przedstawi¢ graficznie w postaci ,planu falowania“.

Wykres$lenie tego planu jest proste i autor objasnia je
w nastepujacy sposob:

Niech prosta MN (rys. 2) przedstawia linie grzbietu
fali, posuwajgcej Sie ku brzegowi w kierunku prostopad-
tym do tej linii na gtebokosciach przekraczajgcych poto-
we jej diugosci L O, poprzednio okre$lonej.

Po uplywie pétokresu T =TO kazdy z punktéw It, 2U
3i, 4if 5i itd., odstep miedzy ktérymi AO jest dowolny
i moze by¢ przyjety za L,, zajmie nowa pozycje 12 22, 32
42, 52 na prostej réwnolegtej do poprzedniej, przy czym
kazdy punkt przesunie sie naprzéd o potowe diugosci fali
L =L O Dla wygody skali mozna zamiast L, przyja¢ jedna
z jej wielokrotnosci nL,, chociaz doktadno$¢ bedzie przy
tym mniejsza.

Zjawisko to bedzie sie odbywato nadal w ten sposob
do chwili, w ktorej cze$¢ fali — dolna cze$¢ na rysunku —
napotka w swym ruchu gtebokos$ci mniejsze od L fl.

Kazdemu punktowi tego obszaru bedzie odpowiadata

i szybkos¢ c V

gtebokos¢ H; przy znanym stosunku-Lﬁ odpowiednia rzed-

na na rys. 1 okre$la na réznych krzywych charakterysty-
ki fali dla tej gtebokosci H; krzywa 3 daje w szczeg6lnosci
L

stosunek -[E,tj. wartos¢ L lub tez szukanego posuwu da-

nego punktu, odpowiadajgcego potowie okresu lub jej wie-
lokrotno$ci.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Wykres$la sie promienie fali (normalne do linii grzbie-
tu) i jezeli kat miedzy przediuzeniem jednego z nich a na-
stepnym nie jest bardzo maly, nalezy skorygowac kieru-
nek pierwszego z nich, umieszczajgc go réwnolegle do dwu-

Rys 3
Profil linii fali

sieeznej tego kata. Odktadajac na promieniach odpowia-
dajgce im posuwy fali i taczgc otrzymywane punkty linig
ciagta, otrzymamy obraz kolejnych pozycyj fali przy jej
posuwaniu sie ku brzegowi.

Jezeli pochytos¢ dna nie jest jednolita, to dla oddziel-
nych punktéw przyjmuje sie $rednig gteboko$¢ czworobo-
ku, nazywanego przez autora ,czworobokiem posuwu“, o
bokach réwnych potowie diugosci fali, uwidocznionego na
rysunku 2 przy punkcie 24.

Zmiana wysokos$ci fali. Dla otrzymania pet-
nego obrazu planu falowania, pozostaje jeszcze okresli¢
wysokos$¢ fali w dowolnym punkcie.

Energia fali peinego moyza na jej szerokosci A0 i diu-
gosci 2L, wyraza sie wzorem E, = A, QgL ,h0Os Analo-
giczny wz6r E = A gqgLh2 moze by¢ zastosowany z dosta-
tecznym przyblizeniem dla gtebokosSci ograniczonej,

Gdyby energia EO zachowywata sie bez zmiany i na
zmniejszonych gtebokosciach, to, wobec zmniejszenia dtu-
gosci_fali, wysoko$¢ jej musiataby wzrasta¢ w stosunku
j/ ~—_ Jak twierdzi autor, obserwacje wykazujg jednak,
ze na pochyto$ciach przybrzeznych okoto 1Aoo, czestych na
platformach przybrzeznych, wysoko$¢ fal na malych gite-
bokosciach nie przekracza wysokos$ci ich na petnym morzu,
z czego wynika, ze strata energii kompensuje wzrost wy-
sokosci fal, ktéry powinien bytby nastgpi¢ wskutek skré-
cenia dtugosci fal.

Rys 4
Boczna ekspansja fali obok przeszkody
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Jakkolwiek wigec wieksze pochytosci moga, by¢ moze,
nieco zwiekszy¢ te wysokosci, a tagodniejsze obnizy¢ je,
jednak wiekszy wptyw na zmiane wysoko$ci posiada omo6-
wiona poprzednio ekspansja fali w kierunku poprzecznym
(okreédlana przez autora jako ekspansja frontalna) wsku-
tek rozchodzenia sie promieni fali.

Jezeli wiec, na przyktad, na rys. 2 szeroko$¢ A, w po-
zycji poczatkowej 2j, 3j zmieni sie wskutek ekspansiji fron-

Profil linii grzbietu fali przy peinej ekspansji

I's
£
r

___________________ A\
h ! 1

---------------------- L!l rrrCT Tffr----j------

Rys. 8
Profil linii grzbietu fali przy niepeinej ekspansji

talnej na 26, 36 i jezeli zatlozymy, ze teoretyczne zwigksze-
nie wysokosci fali jest w przyblizeniu kompensowane
przez strate energii, to przyblizong wysokos$¢ fali na tym
odcinku otrzymamy z réwnania AOh® = A h2 skad

h-h/ x -
W ten sposéb mozna otrzymaé¢ w przyblizeniu
wysokos$¢ fali na dowolnym odcinku grzbietu fali i wykres-
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li€¢ jej przekrdj pionowy najpierw w postaci stopni, a na-
stepnie w postaci ciggtej, jak- pokazano na rysunku 3,
przedstawiajacym linie fali 15 65. Dla wiekszej wyrazis-
tosci planu falowania, te linie wysokos$ci fali mozna wy-
kresli¢ bezposrednio na liniach grzbietu fal, przez co plan
falowania przedstawia¢ bedzie zaréwno linie fal, jak tez
ich wysokoSci.

Boczna ekspansja fali przy mijaniu przeszkody

W $wietle poprzednich wyjasnien rozpatrzmy teraz wy-
padek, kiedy fala spotyka na swym biegu przeszkode
w postaci falochronu (rys. 4). Dla uproszczenia przyjmie-
my poczatkowo, ze gleboko$¢ wszedzie jest jednakowa.

Przyjmujemy dalej, ze na rys. 4 linie fali sa naniesio-

ne w odstepach réwnych 2 czyli ze czas dzielagcy dwie
linie jest t = ¥sT,. Jezeli wigc jedna z nich przedstawia
szczyt fali, to nastepna bedzie przedstawia¢ $redni po-
ziom, nastepna za nig dot fali itd.

Grzbiet fali, mijajac gtowice falochronu, traci z jednej
strony oparcie, wskutek czego powstaje boczna ekspansja
fali, wywotujgca falowanie w czes$ci obszaru B3B B'™, znaj-
dujgcego sie ,w cieniu“ falochronu. Obszar ten autor na-
zywa obszarem ekspansji. Falowanie rozchodzi sie tu kon-
centrycznie od punktu B, wytwarzajac kotowe linie fal.

Aby okres$li¢, w jaki spos6b zmienia sie przy ekspan-
sji bocznej wysoko$¢ fali, autor rozumuje w streszczeniu
jak nastepuje:

Roéwnoczes$nie z posuwaniem sie fali, lub, $cislej, po-
zytywnej péHali, ktéra obejmuje grzbiet ponad $rednim
poziomem, musi nastepowac boczne przekazywanie energii,
albo zwykly przelew tej potfali, wobec braku oparcia
w linii B, B (, stanowigcej granice obszaru ekspansiji.

Jest bardziej niz prawdopodobne, ze rozchodzenie sie
boczne oznacza posuwanie sie prostopadle do promieni,
czyli wzdtuz linii fal. Dla rozpatrywanej pozytywnej po6i-
fali bedziemy wiec mieli jedng pozytywng poprzeczng pot-
fale, tworzgcag wysokos$ci i przekazujacg energie, ktora
posuwa sie od granicy ekspansji ku wewnetrznej stronie
falochronu, i druga fale negatywna, powodujacg zmniej-
szenie wysokos$ci i zabieranie energii, kt6ra bedzie sie po-
suwata, réwniez wzdtuz linii fal, od wymienionej granicy
ekspansiji, w kierunku na zewnatrz od obszaru ekspansiji.
Fale otrzymujace i udzielajgce energie, odpowiadajgce pot-
fali negatywnej, ktédrg stanowi dolina do $redniego pozio-
mu. beda podobne, lecz przeciwnego znaku.

Poniewaz szybkos$¢ fali, czyli szybko$¢ przenoszenia sie
kazdej fazy, zalezy jedynie od okresu fali i od gtebokosci,
mozna logicznie i z dostatecznym przyblizeniem przyjaé,
ze szybkosci fal poprzecznych beda mniej wiecej réwne
szybkosc;om fal w kierunku dlugosci.

Zjawisko bocznej ekspansji zaczyna sie dla péifali po-
zytywnej (i nastepuje w spos6b podobny, lecz w kierun-
ku odwrotnym dla poétfali negatywnej) od tej chwili, w kt6-

rej linia $redniego poziomu osigga punkt B, tj. kiedy
szczyt znajduje sie w B,. ¢wier¢ okresu pé6zniej, czyli
w chwili mijania punktu B przez szczyt fali, pozytywna

poprzeczna poétfala wytworzy energie zawartg w pozytyw-
nej czesci fali znajdujgcej sie w B BiB', przez pobranie

energii z obszaru B A = 2

Wskutek réwnej szybko$ci poprzecznej i podiuznej,
granice obszaru dotknietego stratg energii, czyli granice
zasilania, bedzie stanowita linia prosta pod katem 45°,
ktérej punkty odpowiadajace kazdej linii fali bedg okres-

lone przez og6lny warunek BRAZ BB2+ - i granica

obszaru otrzymywania energii, czyli granica falowania,
bedzie spirala, réwniez okreslona ogélnym warunkiem
BB /' =

BB2-f ,ktérej asymptotg bedzie linia prosta,

rownolegta do prostej stanowigcej z promieniem QB kat

57,3° i odlegta od niej o —
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W wypadku gtebokosci zmiennych przechodzi sie ana-
logicznie od dowolnego punktu granicy zasilania A2'do
rachowaniem warunku B3A3''= B2A2"-i-

nastepnego A'"z
Aj -Vii gdzie Aj Ag jest przesunigcie odpowiadajace
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zaczeta ona ubywaé¢ wskutek ekspansji bocznej. Wskutek
ekspansji energia ta rozktada sie na dlugosci podwdjnej

B moze by¢é przedstawiona prostokgtem tejze po-
2, Po-

W@rzchni A'B,B,"A-/", ktorego wysoko$¢ h' = h :

FKSPA MSJA DWUSTUONHA

-.>

Rys.

8

Ekspansja dwustronna

punktowi A j"itp. W tym wypadku linie graniczne nie be-
da proste, lecz zwykle nie bedag wiele sie r6znity od okres-
lonych w opisany sposob.

Aby wyznaczy¢ wysoko$¢ fali w dowolnym punkcie ob-
szaru objetego ekspansjg boczna, autor rozumuje mniej
wigecej w nastepujacy sposoéb:

Niech prostokat AtBB A " o Wysokosci h (rys. 5)
przedstawia energie zawartg w czesci fali A /" Ba, zanim

enerRia Ubywav. wzdtuz Jinii fali w sposob I nny,
je] powinién byc wyrazony roéwniez linig B%n%{.

Przyblizenia mozna przyja¢, ze wyraza
ktérej rzedne

rozkiad
i 1X ym,stopme"
f°h °© - TC #nusoldy Pokarana na rysunku,
Jky”~aJa od h do O, a w, srodku sg réwne h'
kij?,®*0'l? te.? 02?9 stos?wac réwniez i w tych wypadkach,
kiedy catkowita ekspansja konca fali nie jest mozliwa ze
wzgledu na pozycje falochronu, przecinajacego granice fa-
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lowania. Poniewaz wskutek bocznej szybkosSci ruchu czes¢
linii fal, przekraczajgcych swym zasiegiem linie falochro-
nu, zostaje odbita, wystarczy wiec dodaé¢ do siebie, jak po-
kazano na rysunku 6, efekty wysokosci hi i h2

W ten sposéb mozna wykresli¢ szczego6towy plan falo-
wania, przedstawiony na rysunku 7, na kt6rym sa pokaza-
ne zaréwno linie fal, jak i stosunek wysokosci fali w kaz-
dym punkcie do wysoko$ci fali przychodzacej z morza.

Dwustronna ekspansja boczna

Rozpatrzmy teraz wypadek, kiedy fala przechodzi przez
otwér wejscia miedzy dwiema gtowicami falochronéw
(rys. 8).

Dla kazdej strony otworu mozemy wykre$li¢ na planie,
jak poprzednio, granice zasilania, ekspansji i falowania.
Dopéki linie zasilania nie spotkaja sie, ekspansja fali przy
kazdej gtowicy odbywa sie jak poprzednio. W tréjkacie
F4P3C4 fala przychodzgca zachowa swéj kierunek i roz-
miary. Po obu stronach tego trojkgata bedziemy mieli do
czynienia ze zwykta ekspansja boczng i dla linii fali A E2
profil podiuzny przedstawi sie¢ w postaci odcinka prostej
F2CZ2i dwoch stycznych do niej ¢wierci sinusoidy (rys. 8-a).
W punkcie P3 odcinek prosty skraca sie do zera i obie si-
nusoidy stykajg sie ze sobag (rys. 8-b).

Od punktu P3 zaczyna sie witasciwa ekspansja dwu-
stronna, czyli ekspansja o niepetnym zasilaniu (rys. 8-c).
W nastepnych pozycjach maksimum wysoko$ci bedzie od-
powiadato punktom analogicznym do P4, potozonym na
promieniu fali przechodzacym przez punkt P3.

Energia przenikajgca do portu i przedstawiona przez
prostokatB2B2ZD2D2 rysunku 8-a roztozy sie na szerokosci
AZ4E4 i przedstawiajacy ja prostokat bedzie miat wysokosé

Dla przedstawienia jej w postaci linii ciagtej, ktorej
maksimum powinno znajdowac sie¢ w P4 (poniewaz obie si-
nusoidy majag w tym punkcie wspdélng styczng) i ktéra zni-
za sie do zera w A4 i E4, bedziemy mieli P4P4 = he) «j/ 2
poniewaz kazdy z prostokgtéw, wedtug ktérych P4P4 dzieli
stopniowane przedstawienie, jest rownowartosciowy
z C¢wierciag odpowiadajgcej mu sinusoidy w otrzymanym
w ten sposéb przedstawieniu ciggtym A4P4E(.

Uwagi koncowe

Jak zaznacza i podkre$la jej autor, proponowana prze-
zen metoda jest metodag przyblizong. Opiera sie ona na
teorii trochoidalnej, ktéra w wypadkach gtebokosci zmien-
nych i zmniejszonych daje jedynie przyblizone wyniki.
O ile plan falowania daje zupetnie miarodajne wyniki co
do uktadu linii grzbietu fal, o tyle iloSciowe wyznaczenie

Inz. J. Lenkowski
Zaktad Radiotechniki Politechniki Gd.
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wysokos$ci fal na zmniejszajagcych sie giebokosciach nie
spoczywa jeszcze na dostatecznie mocnych podstawach. Ja-
ko_ punkt wyjsciowy przy okres$laniu wysokosci fali przy
jej wchodzeniu fta mniejsze gtebokosSci i przy ekspansji
bocznej stuzyly wzory energii fali trochoidalnej. Tymcza-
sem na mniejszych glebokos$ciach fala odbiega od postaci
trochoidalnej i zbliza sie do fali samotnej. Mimo to, sto-
pien przyblizenia w metodzie planéw falowania jest réw-
norzedny, a w wielu wypadkach blizszy, niz w wielu in-
nych dyscyplinach technicznych, jak chociazby dotycza-
cych parcia ziemi na $ciany oporowe. Jezeli wiec w tych
wypadkach przyjmuje sie za miarodajne pewne wzory ma-
tematyczne, to z tym samym, a nawet z wiekszym jeszcze
prawem mozna w budownictwie morskim oprze¢ sie na me-
todzie planéw falowania.

Metoda ta byta juz niejednokrotnie wyprébowana z po-
wodzeniem w praktycznym zastosowaniu, jak np. przy roz-
budowie portu Palma na Majorce, portu Nemours we
Francji i innych. Potwierdzajg jag na og6t badania prze-
prowadzone w Laboratorium Hydraulicznym w Delfcie,
wprawdzie z pewnymi odchyleniami w szczego6tach, m. in.
w potozeniu linii, od ktérej przy ekspansji bocznej zaczy-
na sie ubywanie wysokosci fali. Trzeba jednak zaznaczyé,
ze, wobec powolnego obnizenia wysokosci fali przy tej
granicy, uchwycenie poczatkowej linii ekspansji bocznej,
zwlaszcza w skali zmniejszonej, jest trudne i nawet nie-
znaczna niedoktadno$¢ pomiaru moze stanowié¢ o stosun-
kowo znacznej réznicy przy wyznaczaniu jej potozenia.

Mimo mozliwosci pewnych niedoktadnos$ci metody, kt6-
re przy dalszym jej rozpracowaniu moga byé skorygowa-
ne, stanowi ona juz obecnie bardzo duzy krok naprzéd
i jej stosowanie moze uchroni¢ od duzych bitedéw, popet-
nianych przy rozwigzywaniu zagadnien ostony portéw od
fali. Stanowi ona doskonaly instrument przy badaniach ma-
jacych za cel wstepne wyznaczenie potozenia falochronéw,
ktore nastepnie moze by¢ jeszcze skontrolowane za pomo-
cg badan na modelu.

Odnos$nie stosowania pewnych szczeg6tébw tej metody
w naszych warunkach nalezy jednak zaznaczyé¢, ze wzory
(5) i (6) dla wyznaczania wysokosci fal pelnego morza
zostaly wyprowadzone na podstawie notowan najwyzszych
fal, jakie byly obserwowane na Atlantyku i Morzu S$réd-
ziemnym, przy fetchach rzedu kilkuset do 5.000 kin i wie-
cej. Ekstrapolacja tych wzoréw na warunki Morza Bat-
tyckiego, gdzie ditugo$¢ fetchu jest przewaznie znacznie
mniejsza, nie moze by¢, naszym zdaniem, zalecana i w na-
szych warunkach mozna zaleci¢, $ladem prof. D zun-
kowskiego iinz. Bogolepowa, korzystanie z wzo-
row Boérgena,

Dla fetchéw diugosci ponad 200 mil morskich wspom-
niani uczeni radzieccy zalecajg ograniczenie tej dtugosci do
200 mil (ok. 370 km).

INDYKATOR ELEKTRONOWY DO ECHOSONDY NAWIGACYJNEJ

Opis indykatora nowego typu w echosondzie
nawigacyjnej. Przez poréwnanie z indykatorem
mechanicznym mozna przewidzie¢ wyzszo$¢ da-
nego modelu.

Indykator optyczny w echosondzie ma za zadanie wska-
zywanie odleglosci dna morza wzgledem punktu wystania
impulséw dzwiekowych przez membrane nadajnika. Jezeli
sie przyjmie szybko$¢ rozchodzenia sie dzwieku w wodzie
jako statg i znang (ok. 1.500 m/sek. dla $redniego zasole-
nia), to zagadnienie pomiaru tej odlegto$ci sprowadza sie
do mierzenia czasu jaki uptynie od chwili wystania im-
pulsu dzwiekowego do chwili odbioru echa, odbitego od
dna morskiego.
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Dla rozstawienia membran, nadawczej i odbiorczej,
wzgledem siebie jak na rys. 1, tzn. gdy nadajnik jest od-
legty od odbiornika o odcinek b, faktyczna gteboko$¢ g be-
dzie r6zna od drogi przebytej przez impuls dZzwiekowy d,
jak to wynika z zaleznosci

*=/e <MD’

J
Dla dostatecznie duzych gtebokosci, gdy d mozna

napisa¢, ze g ~ d.
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Jezeli,zn6w t oznacza czas, ktory uptynat od chwili wy-
stania irhpulsu do odebrania jego echa, to

gdzie v — szybko$¢ dzwieku w wodzie, tzn. ok. 1.500 m/sek.

Mamy wiec liniowag zalezno$¢ wielkosci g od czasu t,
pozwalajgca na okreslenie gtebokosSci przez pomiar cza-
su t.

Zagadnienie pomiaru czasu w przewazajgcej ilosci do-
tychczasowych typow echosond zostalo rozwigzane przez
tzw. indykator mechaniczny, oparty na pomiarze kata
przebytego jednostajnym ruchem obrotowym przez odpo-
wiedni wskaznik. Rozwigzanie to, nawiasem modwigc, jest
zastosowaniem klasycznej metody, przyjetej we wszyst-
kich zegarach.

W ogo6lnych zarysach indykator mechaniczny bedzie wy-
gladatl w sposéb podany na rys. 2. Silniczek (4) napedza
ze statg szybkoscig tarcze (1), na ktérej znajduje sie neo-
néwka (1), zasilana poprzez S$lizgowe pierScienie z od-
biornika (wzmacniacza) (9), a dalej jeszcze z membrany
odbiorczej_(8). Na wspdlnej osi z tarczg (1) jest kutak
(3) , rozwierajagcy pare kontaktow o tym samym nume-
rze. Kutak jest ustawiony tak, ze przy przejSciu wskazéw-
ki (neonéwki) przez ,zero“ na skali (2), rozwierane sg
kontakty (3), a przez nie uruchamiany jest przekaznik
(6), wysytajacy jeden impuls dzwiekowy na kazdy obrét
tarczy, za pomocag membrany nadawczej (7). A wiec od
chwili ,zero", w ktérej wystany zostaje impuls, neonéwka
obraca sie ze stalg szybkoscig katowg. Po uptywie czasu
t echo odbite trafia do membrany odbiorczej (8), zostaje
wzmocnione przez odbiornik (9) i zapala neonéwke. Odleg-
tos¢ podziatki odpowiadajgcej zaptonowi neondéwki od ,ze-
ra“ skali daje pozgdany pomiar czasu t.

Ze wzgledu na praktyczne wymagania nawigacji mor-
skiej, echosonda powinna posiada¢ dwa zakresy gtebo-
kosci mierzonych: I-szy 0—100 m, i Il-gi 0—1.000 m.
W zwigzku z tym indykatory mechaniczne oparte na za-
sadzie wyzej opisanej posiadajg dwie r6zne szybkosci ka-
towe tarczy indykatorowej dla dwu réznych zakreséw, lub
przetaczanie dwu réznych przekiadni na te samg tarcze.

Dalsze szczegdty konstrukcji indykatoréw tego typu sa
r6zne dla réznych firm produkujacych je.

Ze wzgledu na wahania napiecia sieci, obroty silniczka
(4) , napedzajacego tarcze indykatora,
przy pomocy regulatora odsrodkowego (5), zaopatrzonego
w pare kontaktow zwierajacych odpowiedni op6r w obwo-
dzie wzbudzenia silnika. Ustawienie poczatkowe regulatora
odbywa sie przy pomocy zwyczajnego stopera i liczenia
obrotow wolniejszej tarczy (23 obroty — 32 sekundy).
Szybka tarcza, zwigzana mechaniczng przektadnig z po-
przednig, automatycznie bedzie posiadata réwniez prawid-
towg szybkos¢.

Poza urzadzeniem regulujgcym szybko$¢ tarcz pomia-
rowych, niezbedna jest mozno$¢ przesuwania czasu nada-
wania impulsu dzZwiekowego, przez przesuwanie kata
umieszczenia kutaka zwierajgcego kontakty, lub tez przez
przesuniecie samych kontaktow.

Czas, przez jaki przekaznik nadajnika jest wigczony,
daje sie regulowac¢ jedynie w waskich granicach. Zalezny
on jest od szeroko$ci kutaka zwierajgcego kontakty im-
pulsujace oraz od odlegtosci statego kontaktu od rucho-
mego.

Po tym ogélnym rzucie oka na rozwigzanie konstruk-
cyjne indykatora mechanicznego mozemy juz wysnu¢ pew-
ne wnioski. A wiec, po pierwsze, jest on mechanicznie do-
sy¢ skomplikowany i wrazliwy na uszkodzenia (silnik elek-
tryczny, przektadnia $limakowa). Po drugie, jest duzy
i kosztowny w wykonaniu. Stabilizacja obrotéow jest do-
sy¢ prymitywna, dopuszczajgca chwilowe btedy odczytéw.
Kalibracja szybkos$ci ruchu obrotowego odbywa sie przy
pomocy zwyklego stopera, z tym jedynie, ze sie liczy czas
wiekszej ilosci obrotow tarczy, celem zmniejszenia btedu
pomiaru.

Scisto$¢ odczytu, ktérag mozna uzyskaé przy pomocy te-
go rodzaju indykatora, pomijajac wzgledy czysto konstruk-
cyjne, zwigzane ze skalg i okienkiem z neonéwkag na wi-
rujgcej tarczy, jest zalezna od ksztattu odebranego im-
pulsu dzwiekowego.

sg stabilizowane
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o)} 6/
Rys. 3

W wypadku idealnym — nadania impulsu o ksztalcie
zupetnie prostokgatnym (rys. 3a), odbiornik posiadajacy
co najmniej jeden do$¢ waskowstegowy obwdéd rezonan-
sowy doetarczy na wyjscie impuls ksztattu pago6rka o po-
chytych zboczach (rys. 3b).

Napiecie wyjsciowe ksztattu (3 b) jest dalej bezposred-
nio przez przektadnie transformatorowag dostarczone na
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neonéwke, lub tez na siatke gazowanej triody, w ktdrej
obwodzie anodowym znajduja sie natadowany przez op6r
R kondensator i uzwojenia pierwotne transformatora za-
silajacego neondéwke. | w jednym i w drugim wypadku
zapton jest okreslony pewnym granicznym napieciem (rys.
4) U zaptonu.

Scisle biorac, chwila t, zwigzana z poczagtkiem znie-
ksztatconego impulsu odebranego, okresla doktadnie droge
odbytg przez dzwigk, zapton jednak, a wiec i pomiar, na-
stapi po6zniej, bo w chwili ti.

Blad ten nie bedzie poza tym staly, gdyz zalezy on
przede wszystkim od ksztattu czota odebranego impulsu.
Im bardziej jest on stromy, tym mniej czas pomiaru be-
dzie r6znit sie od czasu t.

Rozwazania tutaj przytoczone dotyczg zreszta btedow,
ktorych wielkosci w praktyce moga nie grac roli, np. przy
duzej fali itp. Niemniej jednak, poza wymienionymi juz
cechami indykatora mechanicznego, nalezy tu dodaé, ze
nie jest on zdolny do wiekszej doktadnos$ci pomiarow.

Sformutowanie koncepciji indykatora
elektronowego

Indykator typu elektronowego, tzn. indykator oparty
w zasadzie na samych lampach elektronowych, w przeci-
wienstwie do wyzej opisanego, musi by¢ rezultatem nowo-
czesnej techniki radiowej, umozliwiajgcej rozw6j echoson-
dy w kierunku podwyzszenia $cistoSci namiaréw. Kon-

Rys. 5
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strukcja taka musi by¢ logicznie zwigzana z cato$cig urzg-
dzenia o charakterze juz w duzej mierze elektronowym.

MoglibyS§my wobec powyzszego sformutowaé¢ zadania
indykatora elektronowego w spos6b nastepujgcy:

1. Indykator winien by¢ oparty na nowoczesnej technice
elektronowej (lamp elektronowych).

2. Winien on posiadaé¢ S$cistoS¢ pomiarow nie mniejsza
od indykatora mechanicznego, jednak z potencjalng moz-
liwosécig podwyzszenia jej w przysztosci do granic znacz-
nie wiekszych od poprzedniego.

3. Nie powinien on by¢ bardziej kosztowny i skompli-
kowany konstrukcyjnie.

4. Nie moze by¢ trudniejszy w eksploataciji.

5. Musi by¢é mozliwe podiagczenie go do instalacji echo-
sondy starego typu.

Dla zagadnien ogdélnych nawigacji morskiej wystarczy
posiadanie tylko dwo6ch zakreséw pomiaréw, mianowicie:
lI-szy 0— 100 m dla zeglugi przybrzeznej i Il-gi 0— 1.000 m
dla zeglugi oceanicznej*}. Przenoszac powyzsze dane na
jednostki czasu, otrzymamy w zaokragleniu dla zakresu
I-go 0—0,14 sek., a dla zakresu li-go 0— 1,4 sek.

Doktadno$¢ pomiaru winna by¢ nie mniejsza niz 1%
dla obu zakreséw, tzn. dla I-go zakresu 1 m, dla li-go za$
10 m dla petnej skali.

Wykonana konstrukcja

Elektronowy indykator bedzie posiadat, zgodnie z naz-
wa, tylko urzadzenia dla optycznego odczytu gtebokosci
mierzonej przez echosonde. Uzyjemy do tego, zgodnie z sze-
roko stosowang praktyka w oscylografii i radarach, lampe
oscylograficzng, nazwang dalej kineskopem. Wybdr tego
rodzaju wskaznika jest zwigzany z — praktycznie biorgc

zerowg bezwtadnoscig punktu Swietinego na ekranie™*).

Zgodnie z tym, co powiedziano przy omawianiu indy-
katora mechanicznego, stojag przed nami dwie drogi do
wyboru przy pomiarze czasu za pomocg indykatora pro-
jektowanego. A wiec, albo pomiar czasu przez pomiar
kata obrotu wskaznika poruszajgcego sie ze stalg szyb-
koscig katowa, albo tez to samo wykonane przez pomiar
odcinka przebytego przez wskaznik poruszajacy sie ru-
chem jednostajnym postepowym.

Przy tej samej $rednicy kineskopu skala pomiarowa
przy ruchu kotowym, punktu wypada n razy wieksza od
skali liniowej. Z drugiej strony jednak podstawa kotowa
czasu dla ruchu tak wolnego, jak wymagajg warunki echo-
sondy (zakres 1.000 m), jest dosy¢ trudna do uzyskania,
a szczego6lnie do ustabilizowania. Do tego nalezy dodacd
jeszcze, ze dla radialnego wychylenia punktu odbywajgce-
go ruch kotowy potrzebna jest specjalnej konstrukcji pa-
ra e;ektrod koncentrycznych (jak w lampie von Arden-
n e’'a).

Wzgledy” powyzsze zdecydowaly o wyborze indykatora
w postaci kineskopu z uchylaniem elektrostatycznym wigz-
ki elektronowej poruszajacej sie ruchem jednostajnym —
postepowym uzyskanym z napiecia o ksztalcie pitowym.

Z grubsza mozna podzieli¢ konstrukcje na elementy
szczeg6towe w spos6b nastepujacy:

a) Odr6znimy najpierw wtasciwy indykator w postaci
kineskopu i uktadu z nim zwigzanego.

b) Generator liniowej podstawy czasu bedzie stuzyt do
wprawienia w ruch jednostajny punktu $wietlnego po
ekranie. Z nim zwigzany bedzie uktad ustalajacy czas
i czestotliwo$¢ nadawania impulséw akustycznych przez
echosonde. Bedzie to wiec swego rodzaju czasomierz, na-
rzucajgcy rytm pracy echosondy.

c) Niezaleznie od tego bedzie istniat czton wigzacy
przekaznikowy nadajnik impulséw z wtasciwym indykato-
rem. Bedzie to rodzaj urzgdzenia uruchomiajgcego nadaj-
nik; — nazwiemy je dlatego driverem.

d) Zasilacz bedzie musiat dostarczy¢ odpowiednich na-
pie¢, wymaganych przez poprzednio wymienione cztony,
z uwzglednieniem odpowiedniego ich ustabilizowania. Ze
wzgledu na stosunkowo niskie napiecie sieci okretowej

*) Definicja zgodna z podang na Migedzynarodowej Konferen-
cji o Zastosowaniu Radia do Nawigacji Morskiej, w r. 1946.

**2) Czas przelotu elektroné6w do ekranu nie wchodzi tu w
rachube.
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(110 V pradu statego), zasilanie z reguly bedzie pradem

zmiennym, otrzymywanym z przetwornicy. Zasilacz.ten,
oczywiscie, moze by¢ czesciowo wspélny z odbiornikiem
echosondy.

Whnioski

Indykator szkicowo opisany powyzej moze juz teraz za-
stagpi¢ uktad mechaniczny. Sama zamiana jednego modelu
na inny w danym wypadku nie jest jednak dostatecznag
przyczynag przy wyborze.

Przewaga danego modelu lezy przede wszystkim w lo-
gicznym powigzaniu calosci elektronowej w zasadz e echo-
sondy z indykatorem, ktéry znéw, bedac juz w tej chwili
pozbawiony wszelkich wad mechanicznych (brak silnika
i ruchomych czesci), obiecuje na przysztos¢ uzyskanie
Scistosci pomiaréw dotychczas nieosiggalnej. W miare dos-
konalenia ksztattu impulsu nadawanego, $cisto$¢ odczytu
moze by¢ podwyzszona przez zastosowanie szybkiej, sp6z-
nionej o znany odcinek, podstawy czasu. (Podziat zakre-
s6w gtéwnych pomiaru na podzakresy, powiedzmy, 10 met-
rowe).

Dla pomiaréw duzych gtebokosci morza nie jest mozli-
we prayjecie statej szybkoSci dzwieku na calej drodze. Tu-

Prof, dr inz. Wiadystaw Bogucki
Gdansk
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taj znow jedynie indykator elektronowy potrafi rozwigzaé
zagadnienie przez dob6r odpowiedniego ksztattu podstawy
czasu.

W przeciwienstwie do indykatora mechanicznego, sto-
jacego u szczytu swego rozwoju, innowacja w formie indy-
katora elektronowego jest pierwszym stopniem do dalsze-
go rozwoju. Juz ten stopien pierwszy w zasadzie doréwnu-
je kwalifikacjom starego modelu.

W kilka miesiecy po zakonhczeniu prac nad wyzej opi-
sanym modelem otrzymano opis echosondy wykonanej nie-
dawno przez niemieckg firme ,Elektroacustic* w Kilonii,
zaopatrzonej w indykator elektronowy. Konstrukcja nie-
miecka, mimo duzego podobiefAstwa, odbiega zasadniczo od
poprzednio opisanej przez oparcie sie na silniku elektrycz-
nym jako czasomierzu, podobnie jak to byto wykonane
w starym typie indykatora. Silniczek za$ pocigga za so-
bg bledy wynikajgce z niestalej iloSci obrotéw itd. Wy-
niki osiggniete przy pomocy tej sondy sa podobno bardziej
mz zachecajgce, szczeg6lnie w zastosowaniu do potowu ryb.

Rys- 5 przedstawia model laboratoryjny opisanego in-
dykatora. Wykonanie praktyczne, oczywiscie, moze: byé
jeszcze zmienione i uproszczone konstrukcyjnie, tak ze
ogoine wymiary zmniejszajg sie znacznie.

O OSZCZEDNOSC PRZY ROBOTACH PALOWYCH

(artykut dyskusyjny)

Przed Swiatem technicznym staje obecnie z calg ostros-
cig zagadnienie oszczednos$ci w ogéle, a oszczednosci stali
w szczegélnoSci.

Pod katem widzenia oszczednosci przeprowadzono
i zmieniono normy wymiarowania konstrukcyj zelbetowych
i konstrukcyj stalowych, wprowadzono mniejsze $rednice
pretéw dla zbrojenia pomocniczego.

W poszukiwaniu mozliwych oszczedno$ci pomijano do-
tychczas dzedzine, ktéra y budownictwie morskim wydaje
sie pod tym wzgledem szczeg6lnie wdzieczna. Mam na mys$-

il gotowe pale zelbetowe, ktére w warunkach naszego
wybrzeza znajdujg masowe zastosowanie.
Wedlug mego zdania, istnieja dwie drogi uzyskania

w tym wypadku oszczedno$ci na materiatach:
a) lepsze wykorzystanie faktycznej nos$nosci pala,
b) zmniejszenie procentu zbrojenia pali.

Lepsze wykorzystanie nosnosci pali

Jesdli chodzi o wykorzystanie nos$nosci pali, to nalezy
przyznaé, ze wszelkie préby teoretycznego obliczenia no$-
noséci pali nie dajg pewnych rezultatéw, co powoduje
przyjmowanie duzego stosunkowo wspéiczynnika pewno$-
ci lub tez przewymiarowywanie pali. Niezawodne wyniki
daje jedynie poprawnie wykonane prébne obcigzenie pali.
W oparciu o takie prébne obcigzenie mozna ustali¢ uzyt-
kowa nos$nos$¢ pala z niezbednym wspoéiczynnikiem bezpie-
czenstwa (wyznaczonym z uwagi na krytyczng nos$nos$é
lub osiadanie).

Chcac zaproponowaé¢ warto$¢ wspoétczynnika pewnosci,
ktéra bytaby wystarczajgco bezpieczna, a zarazem dosta-
tecznie niska, ze wzgledéw oszczednosciowych, nalezy
wyjs¢ z zatozen i warunkéw pracy pali w gruncie. | tak:

1. Obliczajac oddzialtywanie na pale, przyjmujemy zaw-
sze najbardziej niekorzystne zestawienie wszystkich ob-
cigzen zewnetrznych.

2. Przy przecietnych budowlach dla wymiaréw funda-
mentéw lub dla liczby pali decydujace znaczenie ma cie-
zar wtasny budowli.

3. Wptyw lokalnych przypadkowych przecigzeh, majg-
cy w budynkach stosunkowo duze znaczenie dla wymia-
rowania np. elementéw stropowych, jest bez znaczenia dla
wymiarowania fundamentéw.

. A r~zie nalezytego przeprowadzenia prébnych ob-
cigzen, moze by¢ znana no$nos$¢ krytyczna pala ze sto-
suEkowo duzg doktadnoscig i z wykluczeniem niespodzia-
nek.

.M tym stanie rzeczy wspotczynnik bezpieczehAstwa na-
lezato by ustali¢ jako iloczyn wspéiczynnikéw zaleznych od
wptywajacych na wymiarowanie fundamentéw czynnikéw:

n=a*bec
a—-o0d doktadnos$ci obliczen,
b — od zmiennos$ci obcigzenia,
c—-od rodzaju gruntu.
W artosci te mozna by przyjmowac:
a= 1,0 przy uwzgl. wszystkich wpltywéw zewn.,
a — 11 przy uwzgl. gidwnych wplywéw zewn.,
b = 1,1 przy obcigzeniu wylgcznie statym,
b = 1,5 gdy obciaz, zmienne = 50% obcigz, catkow.,
¢ = 1,1 przy gruntach jednolitych,
¢ = 1,2 przy gruntach niejednolitych.
Przy takim zatozeniu wspoétczynnik pewnosci n wahat-
by sie w zaleznosci od okolicznosci, od 1,2 do 2.
Ten sposéb wymiarowania pali niewatpliwie da osz-
czednosci na materiale.

Zmniejszenie procentu zbrojenia pali

Zmniejszenie procentu zbrojenia w palach mozliwe jest
w odniesieniu do diugich pali zelbetowych, ktérych zbroje-
nie wymiaruje sie z uwagi na transport lub na podnosze-
nie pali przy kafarze.
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Jak wiadomo, obliczenie zbrojenia przeprowadza sie
przy zatozeniu, ze pal, podnoszony ling, jednym koncem
opiera sie o ziemie, wg szkicu 1.

Dwie sg bowiem niebezpieczne dla pala chwile:

a) gdy pal, zawieszony na dwo6ch linach, kladzie sie’
na ziemie, zachodzi bowiem mozliwo$¢, nierébwnomiernego
obnizania obu lin i oparcia sie pala najpierw jednym kon-
cem;

Inz. Eliza Moszkowska
Gdansk
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b) gdy pal jest podnoszony do kafara
Ssuchwyt”.

ling za jeden

Oba te niebezpieczenstwa mozna zazegnac:

a) przez podnoszenie pala za dwie zamkniete liny, wg
szkicu 2, z tym, ze w punktach M i N liny lub dzwigi
ciagnetyby za posrednictwem rolek, majgcych swobode ru-
chu (wzajemne zblizenie punktéw M i N mozna ograni-
czy¢ odpowiednig rozpérka);

b) przez podnoszenie do kafara za takg samg line ..zam-
knietag“. Jesli bowiem odcinek a bedzie mniejszy od b, pal

bedzie podnosit przy zupelnie dogodnych warunkach
(rys. 3).

Z powyzszych rozwazan nasuwajg sie nastepujace
wnioski:

a) nalezy ustala¢ ostateczng nos$nos¢ pali i ich ilos¢

pod budowlg wylacznie na podstawie prébnych obcigzen;

b) nalezy wyprébowa¢ w praktyce nowy proponowa-
ny spos6b transportu i podnoszenia pali i zmniejszy¢ ich
procent zbrojenia.

BADANIA RENTGENOWSKIE W TECHNICE

Badania rentgenowskie w przemys$le stuzg do
badania jakos$ci materiatu i wykonania pracy.
Wiasciwosci dodatnie i ujemne promieni rentge-
nowskich; interpretowanie (,odczytywanie“) prze-
mystowych zdje¢ rentgenowskich. Znaczenie Kkilo-
woltazu i miliamperazu lampy rentgenowskiej
przy badaniach technicznych. Rentgenografia
i fluoroskopia oraz fotofluorografia w przemysle
stoczniowym.

Znaczenie badan rentgenowskich w przemysle

Uzycie promieni rentgenowskich w przemys$le jest sto-
sunkowo nowe i rozpowszechnito sie dopiero okoto r. 1930.
Stopniowo wiele gatezi przemysitu zaczeto postugiwac sie
coraz wiecej promieniami rentgenowskimi, widzac, ze ta
metoda, jako narzedzie badawcze i sprawdzajgce, oddaje
takie ustugi i przynosi takie oszczednosci w materiale
i w czasie, jakich zadng inng metodg osiggng¢ nie moz-
na. Uzycie tych promieni umozliwia podniesienie produk-
cji przemystowej do nie spotykanej dotychczas jakosci,
przynoszac jednoczes$nie wielkie oszczednosci.

Ostatnia wojna stawiata wielkie wymagania zaréwno
co do jakosSci jak i co do szybkosci produkcji przemysto-
wej, usuwajac moze na plan dalszy zagadnienie oszczed-
nosci. Okres ten przekonat nas, ze obecnie wiekszo$¢ ga-
tezi przemystu — jesli maja one by¢ racjonalnie eksploa-
towane — nie moze sie obywaé¢ bez badah rentgenowskich.
Szczeg6lnie dotyczy to przemystu stoczniowego, w Kkto-
rym staranne zbadanie jakos$ci materiatu i sprawdzenie
pracy wykonanej stanowig nie tylko zagadnienie czasu,
lub kosztéw, lecz réwniez zagadnienie setek, a nawet ty-
siecy istnien ludzkich, ktére wskutek niedociggnie¢ tech-
nicznych budowy moga by¢é narazone na $mieré, lub ka-
lectwo.

Badania promieniami rentgenowskimi stanowig dzi$
jednag z podstawowych i niezastgpionych metod w produk-
cji przemystu maszynowego, kottowego i stoczniowego. Me-
toda ta oddaje nieocenione ustugi w badaniu potaczen spa-
wanych. Ogladanie gotlym okiem nie pozwala wykry¢ we-
wnetrznych btedéw w spoinie i z tego powodu konieczne
jest, przy ocenie jakosci wazniejszych potaczeh spawanych,
stosowanie promieni rentgenowskich. Ze wzgledu na wy-
soki koszt tej metody sprawdzania spoin, bywa ona uzy-
wana tylko do najwazniejszych potaczen. Badanie promie-
niami rentgenowskimi moze byé stosowane w budownic-
twie kadtubéw okretdow w nastepujacych wypadkach:
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1. przy ustalaniu techniki spawania,

2. przy sprawdzaniu, czy wybrana technika spawania
daje zadawalajgce wyniki w czasie produkcii,

3. przy odbiorze wazniejszych potaczen spawanych, jak
np. spoiny miedzysekcyjne na poszyciu dennym, burto-
wym, poktadowym itd.,

4. przy kwalifikowaniu spawaczy.

Jakkolwiek nie wszystkie btedy spawania mogg byé¢ wy-
kryte przez promienie rentgenowskie, to jednak zbadanie
spoin ta metoda daje moznos$¢ racjonalnej oceny ogodlnej
jakosci spawania. Wtasciwosci promieni rentgenowskich,
mianowicie:

przenikanie,

zr6znicowana absorbcja,

prostolinijny tor przebiegu,

wtasciwosci aktyniczne,
predestynujg te promienie do badan, ktére nie mogg by¢
dokonywane zadnymi innymi sposobami. Analizujgc kaz-
dg z tych wtasciwosci, mozemy zdac¢ sobie sprawe, jak na-
lezy uzywa¢ promieni rentgenowskich i czego mozna do-
kona¢ za ich pomoca.

Wiasciwosci promieni rentgenowskich

Wiasciwos¢é przenikania promieni rentge-
nowskich przez materiaty nieprzenikliwe dla promieni
Swietlnych, mimo ze _charakterystyczna nie tylko dla pro-
mieni rentgenowskich, sprawia jednak, ze nadajg sie one
najlepiej do ogladania wnetrza materialbw nieprzezroczys-
tych.

Sita przenikania promieni rentgenowskich jest funkcjag
napiecia lampy rentgenowskiej. Im wyzsze napigecie w ob-
wodzie wysokiego napiecia (kV) lampy rentgenowskiej,
tym mniejsza dlugos$¢ fali wytworzonych promieni, a tym
samym wieksza ich przenikliwo$¢. Promienie rentgenow-
skie o matej diugosci fali nazwano, dzieki ich znacznej
przenikliwosci, ,promieniami twardymi“, podczas gdy pro-
mienie o duzej diugosci fali, a wiec matej przenikliwosci,
nazwano ,miekkimi“. Przenikliwo$¢ ta jest réwniez zalez-
na od badanego materiatu (np. beryl jest tatwo przenikli-
wy, podczas gdy otéow stawia duzy opor).

Dzieki wtasciwosci r6znorodnego stopnia ab-
sorbe ji (wchtaniania) promieni rentgenowskich moz-
na otrzymacé obraz przedmiotu badanego. Kazda niejedno-
litos¢ badanego materiatu, np. réznica grubos$ci, powodu-
je réznice natezenia promieni, kté6re wskutek tego tworzy
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pewien obraz. Absorbcja zalezna jest réwniez od rodzaju
badanego materiatu: element o wyzszej liczbie atomowej
wchtania wiecej promieni rentgenowskich niz element
0 nizszej liczbie atomowej, — oraz od filtru, przez ktéry
promien rentgenowski zostaje przesiany.

Przy przecietnej pracy rentgenograficznej w przemysle
przyjeto, ze dwuprocentowa wrazliwos$¢ filmu jest wystar-
czajaca, tzn. ze przy badaniu np. materiatu o grubosci
2 cm. mozna odczyta¢ réznice grubos$ci, wynoszaca 0,04 cm
Przy pracach laboratoryjnych potrafimy zwiekszy¢ te do-
ktadno$¢ nawet do 0,5%>.

Biorgc pod uwage, ze promienie rentgenowskie poru-
szajg sie po linii prostej, niejednolitos¢ badane-
go materiatlu znajduje wierne odzwierciadlenie w stopniu
natezenia przenikajgcych go promieni. Z tego wynika, ze
obraz natezenia jest doktadnym ,cieniem“ zewnetrznej
1 wewnetrznej budowy obiektu, przez ktéry promien prze-
nika. Wychodzace promienie dajg wiec doktadny obraz
wszelkich niejednolitosci budowy badanego materiatu. Jed-
nakze obraz ten jest dla oka ludzkiego niewidoczny. Sze-
reg sposob6w umozliwia unaocznienie go nam: najpospo-
litszym sposobem jest film rentgenowski bedacy dla pro-
mieni rentgenowskich tym, czym jest film fotograficzny
dla widocznych promieni Swietlnych. Ta cz°$¢ filmu, w kt6-
rej natezenie jest najwieksze, zostaje najbardziej zaczer-
niona, ta za$, gdzie promienie ulegaja czesciowej, lub cal
kowitej absorbcji, zostaje tylko czeSciowo zaciemniona, lub
w ogo6le nie zaciemniona. Inny spos6b polega na rzucaniu
promieni na ekran fluoryzujgcy: krysztaly tego ekranu
wysytajg promienie Swietlne o natezeniu proporcjonalnym
do natezenia promieni rentgenowskich.

Wtasciwosci aktyniezne promieni rentge-
nowskich sa niepozadane i nie dajg sie $cisle skontrolo-
waé, ani ograniczyé. Chodzi tu o tzw. ,promieniowanie
wtérne“, ktére utrudnia prace, szczeg6lnie przy badaniach
technicznych. Cze$¢ zaciemnienia filmu nalezy w tym
przypadku przypisaé promieniom wtérnym, padajgcym na
film, a nie podlegajgcym zadnej kontroli; wskutek tego za-
ciemnienia filmu stuzy¢ moga tylko do pewnego stopnia
jako zobrazowanie wnetrza badanego przedmiotu. Wtas-
ciwo$¢ ta utrudnia konstrukcje aparatury rentgenowskiej,
gdyz kazdy punkt, na ktéry pada promien rentgenowski,
staie sig z kolei zrédtem wtérnych promieni rentgenow-
skich.

Niepozgdang wtasciwoscig promieni rentgenowskich jest
rowniez zjawisko, ze nie podlegaja one ani odbiciu, ani
zogniskowaniu. Wskutek tego trzeba umieszczaé¢ film, lub
ekran fluoryzujacy tak blisko ogniska lampy rentgenow-
skiej, jak nam pozwala na to warunek otrzymania dos$¢
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Rys. 1
Ruchoma aparatura rentgenowska

Odczytywanie przemystowych zdjeé
rentgenowskich

Interpretowanie, lub — jak to nazywajg w rentgeno-
technice — ,odczytywanie* przemystowych zdje¢ rentge-
nowskich wymaga odrézniania ré6znorodnych cieni, bardzo
podobnych do siebie na negatywie, ktére jednak sg odzwier-
ciadleniem bardzo r6znych wad, ukrytych w materiale.
Umiejetno$¢ ta musi opiera¢ sie na doktadnych wiadomos$-
ciach z metalurgii oraz na duzym dos$wiadczeniu w inter-
pretowaniu zrédet cieni rentgenogramu. Dla orientacji po-
dajemy kilka przyktadéw interpretowania réznic zaciem-
nienia na obrazie rentgenowskim:

Pekniecia, rysy — ciemne linie réznej grubos-
ci, prostolinijne, lub zygzakowate, ilustruja pekniecia, spo-
wodowane wewnetrznymi naprezeniami w metalu; rozgate-
zione i zygzakowate spotyka sie najczesciej w materiatach
kruchych.

lub zyilkowate

Defekty konstrukcji, niewidoczne dla gotego oka

Jamy skurczowe — rozgatezione,
ciemne miejsca o nieregularnych ksztattach i niewyraznych
konturach $wiadczy¢ moga o istnieniu jam usadowych
w odlewie.
Rys. 2
Brak przetopu — ciemne, regularne linie o réz-

ostrego obrazu. Nie zdotano dotychczas osiggna¢ w kon-
strukcji lampy rentgenowskiej idealnego ogniska punkto-
wego, wobec czego nalezy sie liczy¢ z pewnag ,nieostro$-
cig" obrazu. Poza tym otrzymuje sie zawsze pewne nie-
znaczne powiekszenie utrudniajgce przy pracach przemys-
towych pobieranie wprost z obrazu rentgenowskiego wy-
miaroéw, ukrytych dla oka.

nym stopniu intensywnoéci, w zaleznosci od wielkosci nie
przetopionego miejsca.

Braki w odlewach — ciemne pola réznych wy-
miaréw o tagodnych konturach wskazujg miejsca, w kto-
rych na skutek braku metalu powstaty dziury.
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Porowato$s¢ — spotykana bardzo czesto w odle-
wach, objawia sie rozsypanymi okragtymi, lub nieregular-
nymi pietnami o réznym stopniu zaczernienia.

Dziury gazowe — $ciSle chi'ysowane prostokatne,
lub zaokraglone cienie, spowodowane przychwyconym po-
wietrzem, lub parg wodng. Rozmieszczone sag nieregularnie,
z tendencjg umieszczania sig po stronie gornej.

Zawartos¢ zuzla lub tlenk6w — objawia sie
matymi, zaciemnionymi kropkami, podobnymi do poréw
gazowych. Spotykane sg bardzo czesto w spoinach, wyko-
nanych elektrodami cienko otulonymi, lub elektrodami
grubo otulonymi.

Zawarto$é piasku — szare plamki o nierébwnej
strukturze ziarnistej i o niewyraznych konturach. Roz-
mieszczone beztadnie, daza jednak do skupienia sie w dol-
nej stronie odlewu.

Niejednolito$s¢ struktury — objawia sie ja-
ko wzo6r na przemian ciemnych i jasnych stref, ktére wy-
miarem i ksztattem upodobniajg sie do struktury drobno-
ziarnistej. Spowodowane réznorodnoscig sktadu chemiczne-
go, spotyka sie najczesciej w odlewach stopu aluminio-
wego.

Najwazniejszym czynnikiem w pracy rentgenowskiej,
szczegblnie w badaniach przemystowych, jest wysokie na-
piecie robocze (kV). Napiecie robocze lampy rentgenow-
skiej reguluje site przenikania, zréznicowanie absorbcji,
ilo§¢ promieniowania. Jako ogo6lnie stosowang zasade na-
lezy przyja¢ przy zdjeciach rentgenowskich prace o naj-
nizszym napieciu roboczym (kilowoltazu), gdyz daje to
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Prad zarzeniowy lampy rentgenowskiej, zaré6wno przy
zdjeciach, jak przy przeSwietleniach technicznych, musi
by¢ mozliwie staby, aby nie skracajgc zycia lampy rent-
genowskiej] — umozliwi¢ jej nieprzerwang prace. W tech-
nice nie mozna stosowac¢ krétkich czaséw ekspozycji na-
wet przy maksymalnych zarzeniach, jak to sie stosuje
przy zdjeciach medycznych, wahajacych sie od 10 do 100
mA/sek; w zdjeciach przemystowych, a szczeg6lnie w pra-
cy stoczniowej, ekspozycje wahajg sie od 10 do 100
mA/min. Czas ekspozycji w zdjeciach technicznych jest
zwykle dowolnie dobierany; jedynym efektem przedtuzo-
nego czasu jest wieksze zaciemnienie filmu rentgenowskie-
go.

Ro6zne metody badan rentgenowskich

Badania promieniami rentgenowskimi przeprowadzac
mozna trzema metodami: 1. rentgenografiag, czy-
li zdjeciami rentgenowskimi; 2. fluoroskopia, czyli
przeSwietleniem (promienie padaja na ekran fluoryzujacy,
aajgc obraz Swietlny badanego obiektu); 3. fotofluo-
rograf ig, czyli robieniem matoobrazkowych fotografii
z obrazu na ekranie fluoryzujgcym.

Rentgenografia jest dotychczas najszerzej praktykowa-
nym sposobem badanh rentgenowskich w technice, przede
wszystkim ze wzgledu na o wiele wieksza kontrastowos$¢
zdje¢, nieosiggalng jakakolwiek inng metodg. Druga ko-
rzy$cig rentgenografii jest mozliwo$s¢ badania tym sposo-
bem o wiele grubszych materiatéw. Wazng rzeczg jest row-

Rys. 3

Fotofluorograf: kamera na filmy matoobrazkowe; wktadanie filmu

najbardziej zréznicowana absorbcje, co pozwala na wy-
krycie drobniejszych usterek. Przy prze$wietleniach sto-
sowac¢ nalezy wyzsze napiecia robocze niz przy zdjeciach
rentgenowskich tego samego obiektu, gdyz wyzszy kilowol-
taz wzmaga site przenikania i powigeksza ilo§¢ promienio-
wania. Wplywa to bezposrednio na rozjasnienie obrazu na
ekranie, co przy badaniach przemystowych jest rzeczag naj-
wazniejszg.

836

do kamery

mez to, ze pozostaje staly dokument badania: w przemysle
stoczniowym zdjecia rentgenowskie powinny by¢ przecho-
wywane w aktach przez szereg lat.

Wada rentgenografii jest przede wszystkim jei kosz-
townos$¢. Koszt filmoéw rentgenowskich moze stanowi¢ po-
wazng pozycje w budzecie przedsiebiorstwa, wykorzystu-
jacego w peini swojg instalacje rentgenowskag. Koszt ten
w przeciggu jednego roku moze doréwnaé kosztowi apa-



NR 11

ratury. Roéwniez czas trwania zdje¢ moze stanowi¢ powaz-
nag trudnos$¢, szczegodlnie, gdy badania przeprowadzane sag
masowo. Sfotografowany obiekt moze zosta¢ sklasyfikowa-
ny dopiero po wywotaniu, utrwaleniu, wysuszeniu i ,od-
czytaniu“ zdjecia. Czynnos$ci te moga zaja¢ kilka, a na-
wet kilkanascie godzin, co w pewnych procesach fabry-
kacyjnych moze stanowi¢ powazng przeszkode. JeSli sie
jednak uwzgledni mozliwo$ci zmniejszenia og6lnych kosz-
tow oraz podniesienia jakos$ci produkcji, to jasne sie sta-
nie, ze zdjecia rentgenowskie oplacaja sie nawet z ekono-
micznego punktu widzenia.

Uwazne przeanalizowanie metody badan przy pomocy
fluoroskopii uwidoczni przyczyny, dla ktérych stosowanie
przeSwietlenia w przemys$le nie osiggneto nigdy takich
rozmiaréw, jak stosowanie zdje¢. Przede wszystkim wpty-
wa na to stosunkowo mata czuto$¢ ekranu fluoryzujacego.
Dalszg przyczyna jest utrudniona ochrona personelu ba-
dajagcego przed promieniami rentgenowskimi, ze wzgledu
na wieksze napiecie robocze (kilowoltaz) niz w przes$wiet-
leniach medycznych. Zmeczenie i diuga adaptacja wzroku
stanowig jeszcze jeden minus tej metody. Wreszcie wzglad
na odpowiedzialno$¢, jaka ponosi badajgcy, zmusza do do-
bierania wysoko kwalifikowanego personelu.

Z drugiej jednak strony nalezy wzig¢ pod uwage znacz-
nie mniejszy koszt (oszczedno$¢ filmu, ciemni) oraz osz-
czedno$¢ czasu: decyzja zaakceptowania, lub obrzucenia
danego obiektu moze nastgpi¢ w chwili przeswietlenia.

Fotofluorografia polega na robieniu matoobrazkowych
zdje¢ z obrazu na ekranie fluoryzujacym; urzadzenie skila-
da sie z ekranu normalnego wymiaru (np. 30X40 cm), na
ktéry padajg promienie lampy rentgenowskiej, powodu-
jac jego Swiecenie. Ekran ten, umieszczony naprzeciw lam-
py rentgenowskiej, stanowi przednig $ciane ,camera
obscura*, w ktoérej przeciwlegtym koncu umieszczona
jest kamera na filmy matoobrazkowe (35 mm. lub 70 mm).
Badania przemystowe ta metodg tacza korzys$ci rentgeno-
grafii z zaletami fluoroskopii. Czuto$¢ dochodzi do 4°o,
jest wiec wieksza niz przy przeSwietleniach, cho¢ nie do-
rownuje czutosci zdje¢ petnowymiarowych. Koszty filmu
matoobrazkowego sa znacznie mnieisze niz przy zdjeciach
normalnych, co wyréwnuje w krdétkim czasie troche wyz-
szg cene aparatury. Staly dokument badan pozostaje w ak-
tach, podobnie, jak przy zdjeciach petnowymiarowych, zaj-
muje jednak znacznie mniej miejsca w archiwum. Czas
trwania badania, od zdjecia poprzez wywotanie, utrwale-
nie, wysuszenie i odczytanie, jest przy obu metodach pra-
wie jednakowy. W niektérych wypadkach udaje sie jednak
przyspieszy¢ tempo zdje¢ ze wzgledu na to, ze na 2,5-met-
rowej rolce mozna zrobi¢ ponad 800 zdje¢, a wywotanie
rolki trwa niecate 30 minut. Natomiast czas samego zdje-
cia jest w fotofluorografii cokolwiek diuzszy niz przy

faz. Stanistaw Waluszewski
Politechnika Gdanska
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Rys. 4.
Lampa rentgenowska

zdjeciach pelnowymiarowych. Wydajno$¢ aparatury ma-
toobrazkowej nie jest nawet w przyblizeniu tak wielka
(w przenikaniu grubszych obiektéw), jak aparatury pet-
nowymiarowej przy uzyciu wysokiego kilowoltazu, ktérego
nie mozemy stosowac przy fotofluorografii.

W stoczniach nie zawsze mozna sie zadowoli¢ jednym
typem aparatury rentgenowskiej, z uwagi na ré6znorodnos¢
zadan, ktére ta aparatura ma do wypetnienia. Dla badania
spawan wskazane jest np. uzycie na statkach aparatury
o wydajnos$ci 150 kV. Dla badan stali grubszej (do 10 cm)
nalezato by raczej wybra¢ aparature o napieciu roboczym
250 kV. Dogodnym modelem jest ruchoma aparatura, za-
montowana na przyczepie (fot. 1), ktéra holuje sie z jed-
_nggo miejscg stoczni na drugie, z warsztatu na pochylnie
itd,

NIEKTORE WYPADKI| USZKODZENIA KONSTRUKCYJ SPAWANYCH

Analiza przyczyn i warunkéw, w jakich
powstajg uszkodzenia konstrukcyj spawanych.
Przechodzenie stali ze stanu plastycznego w stan
kruchy, sprzyjajacy uszkodzeniom, wywotane by-
wa: nagromadzeniem naprezen, spadkiem tempe-
ratury, duzg szybkos$cig deformacji metalu oraz
fizycznymi witasciwosciami stali.

W ostatnim dziesigtku lat spawanie zdobyto sobie w bu-
dowie okretéw prawo obywatelstwa, wypierajac w znacz-
nym stopniu nitowanie. Korzysci, jakie wykazato spawanie
w stosunku do nitowania, wysuwajg konstrukcje spawane

na pierwsze miejsce przed konstrukcjami nitowanymi,
a takze w niektérych wypadkach i lanymi. Zalety te nie
ulegaja juz dzi$ najmniejszej watpliwosci.

Stosujac celowo zaprojektowane konstrukcje spawane,
nalezy je jak najracjonalniej wykorzystac.
wytrzymatosciowe potaczen
sie ich w cza-

WtasnosSci
spawanych oraz zachowanie
sie pracy zalezgag od sposobu zaprojekto-
wania i wykonania w znacznie wiekszym
stopniu anizeli konstrukcyj nitowanych,
i ztego wzgledu nalezy im posSwieci¢ znacz-
nie wiecej uwagi, zaréwno przy projekto-
waniu, jak tez w trakcie wykonywania.
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Wypadki uszkodzen, jakie miaty miejsce w Zwigzku Ra-

dzieckim i na Zachodzie, w peini potwierdzajg powyzsze
twierdzenie, i dlatego pozwole sobie przytoczy¢ niektére
z nich.

W grudniu 1947 r. na jednej z baz naftowych powsta-
ty pekniecia spawanych cylindrycznych pionowych rezer-
wuaréw o $redniej pojemnos$ci 4.500 m3. W przeciggu
dwéch dni, od 12 do 14 grudnia powstaty pekniecia w pie-
ciu rezerwuarach (nr 7, 8, 11, 18 i 19). We wszystkich
wypadkach pekniecia powstaly w miejscu ztgcza dna z dol-
nym obramowujgcym katownikiem w poéinocno-wschodniej
czesci.

W arunki meteorologiczne w tym okresie byly nastepu-
jace: do 10 grudnia byta ciepta, fagodna pogoda i nie-
znaczna warstwa $niezna; z 10 na 11 grudnia nastgpito
nagte ochlodzenie, a w dodatku wiat silny wiatr poétnoc-
no-wschodni. Temperature powietrza w dniach awarii po-
dano w tablicy nr 1.

tablica i

Temperatura w °c

Data
rano w ciggu dn'a wieczorem
10. XI1I. 1947 — 33 - 31 — 34
11. XII. 1947 40 H35 39
12. XII. 1947 — 43 — M - 44
13. XII. 1947 — 43 — 4 — 44

Rezerwuar nr 18 wykonata uprawniona firma montazo-
wa, ze stali znormalizowanej wg OST'u St3. Budowe roz-
poczeto w listopadzie 1942 r., a zakonczono w kwietniu
1944 r. Spawanie dna odbywato sie w temperaturze do-
datniej powietrza otaczajagcego, spawanie ptaszcza w tem-
peraturze od —5 do — 30°C.

Stosowano elektrody marki E-34 z cienka otuling.
Awaria nastgpita rankiem 13 grudnia 1947 r. Pekniecie
powstato w pdinocno-wschodniej dolnej czeSci rezerwuaru,
przeszto wzdluz granicy pionowego szwu dolnego pasa
i. rozprzestrzenito sie na dolny katownik obramowujacy,
jak to pokazano na rys.

W miejscu potgczenia kgtownika z dolnym pasem ptasz-
cza dano dla zabezpieczenia szwu pionowego spoine o trzech
warstwach. By¢é moze, ze juz w czasie wykonywania re-
zerwuaru powstato w tym miejscu peknigecie (spawanie od-

bywato sie w warunkach zimowych), wskutek czego doda-
no trzecig warstwe.

Rezerwuar nr 19 wykonata ta sama firma w okresie
od listopada 1942 r. do kwietnia 1943 r., tj. spawanie od-
bywato sie w warunkach zimowych. Stal uzyta do budowy
oraz elektrody byly te same, co poprzednio (St3, E-34).

Awaria nastgpita rankiem 14 grudnia 1947 r. Peknie-
cie przeszto przez cala naktadke wzmacniajgca styk obra-
mowujgcego katownika i rozprzestrzenito sie na dolny
pas poszycia. Przebieg pekniecia pokazano na rys. 2.

Pekniecie zaczeto sie od spawanego szwu, taczacego na-
ktadke z obramowujacym katownikiem, gdzie pozostat sta-
bo zaspawany krater. Pekniecie przechodzito przez na-

338

NR 11

ktadke, styk obramcwujgcego katownika, pas dolny poszy-
cia i drugi katownik.

Budowe rezerwuaru nr 11 rozpoczeto 8 linca 1941 r.,
a zakonczono 2 czerwca 1942 r. Spawanie dna odbywato
sie w temperaturze od + 18°C, a spawanie poszycia
w temperaturze <3 —3 do —30°C. Materiat rezerwuaru
St3, elektrody E-34.

Awaria nastgpita 12 grudnia 1947 r. Pekniecie przeszio
na granicy materiatu rodzimego i spoiny tgczacej nakladke
z obramowujacym katownikiem. Naktadka odstata, a pek-
nigcie rozprzestrzenito sie na dolny pas poszycia i dno re-
zerwuaru (rys. 3).

W pozostatych
niecia.

Rezerwuar nr 8 zaczat ciec w miejscu potagczenia na-
ktadki z obramowujacym katownikiem (na styku). Spawa-
nie w tym miejscu byto wadliwe, bowiem natopiono zbyt
duzo metalu.

W rezerwuarze nr 7 pekniecia powstaly w catym sze-
regu miejsc; przyczyna byto, podobnie jak w poprzednich
wypadkach, nieprawidtowe spawanie.

We wszystkich tych wypadkach zniszczenia konstrukcyj
zwracajag na siebie uwage nastepujace charakterystyczne
wtasciwosci:

1. Kruchy ztom, ktéry powstat w niskiej temperaturze
otaczajgcego powietrza, i od strony nawietrznej.

2. Wszystkie pekniecia powstalty w dolnej czesSci rezer-
wuaréw, w miejscu potagczenia Scianek pionowych z dnami.

3. We wszystkich wypadkach peknigcia pojawity sie
w miejscach skupienia wiekszej ilosci natopionego spoiwa
(naktadka, przekroje szwéw itp.).

4. Pekniecia zaczynaly sie zawsze tam, gdzie istniaty
podtopienia, nie zaspawany krater, nie przetopiony styk
obramowujgcego katownika, nagte przejscie, peknigecie we-
wnetrzne w spoinie, powstate w czasie spawania rezer-
wuaru.

5. Awarie zaszly tylko w r. 1947. W poprzednich la-
tach eksploatacji rezerwuaréw nie zarejestrowano ani jed-
nego wypadku pekniecia.

Zasadniczg przyczynag powstania pek-
nie¢ w opisanych wypadkach byta mata
udarnos$¢ stali w niskich temperaturach,
wyrazajgca sie nagtym zmniejszeniem de-
formacji w niskiej temperaturze, oraz
obecno$¢ btedbéw spawania.

W czasie wojny, do 1 kwietnia 1946 r., w Stanach Zjed-
noczonych wykonano i wodowano 4.694 okrety towarowe
spawane. Statystyka uszkodzen w tych okretach przedsta-
wia sie nastepujgco:
llos¢ okretéw, w ktérych pojawity sie peknigcia . . 970
llo§¢ uszkodzen
W tym powaznych zniszczen
W tym zupeinych zniszczeh poszycia lub poktadu . 25

Przewazna ilos§¢ uszkodzonych okretéw
przypada na zimowa pore roku i burzliwe
morze.

Dnia 4 marca 1938 r. w Belgii, w poblizu Hasselta. ru-
nat most o przelocie 73,5 km nad Kanatem Alberta. Most
byt wykonany 19 stycznia 1937 r. i po prébach odbiorczych
oddany do eksploatacji. Ciekawa rzecz, ze w momencie
awarii na moscie nie byto zewnetrznego obcigzenia, lecz
nastgpit tylko nagty spadek temperatury.

W styczniu 1940 r. przy —20°C ulegly zniszczeniu 2
mosty w Belgii nad Kanatem Alberta o przelocie 61 i 48,8
m. Jeden most byt w eksploatacji 3 lata, a drugi 5 lat.

Mozna by przytoczy¢ jeszcze wiele przyktadéw znisz-
czenia spawanych konstrukcyj. Charakterystyczne wtasci-
wosci tych awaryj sa nastepujace:

1. Wszystkie pekniecia materiatu rodzimego i spoiny
nie wykazywaly w miejscach powstawania peknieé¢ zad-
nych $ladéw plastycznej deformaciji.

2. W wiekszos$ci wypadkéw, powstanie peknie¢ przypa-
da na zimowa pore, lub na czas nagtego spadku, czy zmia-
ny temperatury powietrza.

rezerwuarach zaszly analogiczne pek-
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3. Pekniecia zaczynaly sie od ktérejkolwiek z wad w
spoinie, jak np. niedostateczne przetopienie, mate peknie-
cia — czesto gotym okiem niewidoczne i wskutek tego nie
ujawnione przy odbiorze, pory, pecherzyki, wtrgcenie nie-
metaliczne, i rozprzestrzenialy sie one w rodzimy metal.
Pekniecia powstawaty réwniez w strefie termicznego wply-
wu w poblizu spoiny, zwykle tam, gdzie wystepowato pod-
topienie albo nagte przejScie od metalu rodzimego do spo-
iny, i przechodzily w rodzimy metal, tam gdzie byty biedy
konstrukcyjne, jak nagta zmiana przekroju.

4. Zewnetrzne obcigzenie posiadato drugorzedne znacze-
nie, gdyz byto wiele wypadkéw powstania peknie¢, gdy
zewnetrzne obcigzenie nie byto zbyt wielkie.

5. Czas ubiegly od dnia oddania konstrukcji do eks-
ploatacji do powstawania awarii wahat sie od kilku mie-
siecy do 5 lat.

Z przytoczonych charakterystycznych wtasciwosci awa-
rii spawanych konstrukcyj zwraca uwage nhastepujacy

fakt: pekniecia stali, ktéra przy zwyczaj-
nych statycznych prébach na rozrywa-
nie wykazywata znacznag plastyczng de-

formacje, charakter kruchego

ztomu.

posiadaty

Przyczyny zniszczenia stali sa dotychczas jeszcze nie-
zupetnie wyjasnione i zbadane. Prawdopodobnie sga nimi
znaczne podwyzszenie granicy plastycznos$ci, przy réwno-
czesnej obecnosci r6znych wad spawalniczych, nie ujawnio-
nych przy odbiorach. R6zne materiaty, z ktérymi spotyka-
my sie w praktyce, mozna podzieli¢ na plastyczne i kruche.
Do plastycznych materiatéw mozna zaliczy¢ otéw, kauczuk,
miekka stal, itd., za$ do kruchych zeliwo, granit, szkto itd.
Jednakze taki podziat jest niezupetnie stuszny, poniewaz
zaréwno kruchy jak i plastyczny stan
materiatu zalezy od warunkow, w ja-
kich on sie znajduje.

Np. plastyczny kauczuk, umieszczony w pitynnym po-
wietrzu, staje sie kruchy, podobnie jak szkio. Paleczka
szklana, nagrzana do temperatury 400 -1-500° C., staje sie
plastyczna i daje sie miekko zagina¢. Zitom matoweglowej
stali (010,015,020), powstaty w czasie proby na rozrywa-
nie, posiada charakter plastyczny. Moga by¢ jednak wy-
wotane takie warunki préby na rozrywanie, przy ktérych
ztom bedzie posiadat charakter kruchy.

Zasadnicze czynniki, sprzyjajace przechodzeniu stali ze
stanu plastycznego w stan kruchy, sa nastepujace:3

1. nagromadzenie naprezen (tzw. dziatanie karbu), wy-
wotane:

a) nagta zmiang przekroju, wskutek wycie¢, podcie¢,
peknie¢, nieciagtosci konstrukcyjnej;

b) nieodpowiednig kolejno$ciag montazu i spawania;

c) dynamicznym dziataniem obcigzen;

2. spadek temperatury, ktéry pocigga za sobg spadek

udarnosci. Zwyczajna stal, uzywana na kon-
strukcje okretowe, przy ochtodzeniu do
temperatury —15° C traci swojg udarnos$¢,
tj. staje sie krucha i stabo przenosi
uderzenia w stosunkowo nieduzych mro-
zach.

3. duza szybkos$¢ deformacji metalu;

4. fizyczne wiasciwosci stali.

Pod wpltywem dziatania tych czynnikéw powstajg wa-
runki ograniczajace swobode plastycznej deformacji, co
sprzyja przejsciu stali w stan kruchy. Powstawaniu zio-
mu kruchego sprzyjajg takze nastepujgce wtasciwosci fi-
zyczne stali:

1. nadawanie ksztattu na zimno, czyli tzw. zjawisko
zgniotu, lub deformacja na zimno przed spawardem (doty-
czy to szczego6lnie stali tomasowskiej);

2. zmeczenie stali skutkiem dziatania
cigzen;

3. struktura stali, a w szczegélnoSci:

zmiennych ob-
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b) proces starzenia i zwigzane z tym wydzielenia sktad-
nikow twardego roztworu, jak azotkéw, wegla starzenia,
itd .;

c) proces korozji.

Komisja, badajaca przyczyny awarii amerykanskich
spawanych statkéw, doszta do nastepujacych wnioskéw:

."pekniecie

skrater
Rys. 2

1. zniszczenia spawanych okretéw byty wywotane nag-
tymi zmianami przekrojow spawanych i wrazliwoscig
stali na dziatanie karbu w tej temperaturze, w ktérej znaj-
dowaly sie statki w eksploataciji;

2. wypadki zniszczenia
znacznie sie zmniejszyly po usunieciu
btedéw konstrukcyjnych, a takze po pod-
wyzszeniu jakos$ci prac spawalniczych na
stoczniach;

3. naprezenia spawalnicze zasadniczo nie wptywaly na
zniszczenie spawanych konstrukcyj;

4. niedostateczne byty warunki techniczne, w ktérych
odbywat sie odbiér stali do budowy okretéw, w nastep-
stwie czego dopuszczona do budowy stal wykazywata wiek-
szg wrazliwo$¢ na dziatanie karbu w tych temperaturach,
w jakich okrety musiaty pracowac.

konstrukcyj

Jednakze doswiadczenia zebrane z eks-
ploatacji spawanych konstrukcyj wykazu-
ja, ze prawidtowo zaprojektowana i nale-
zycie wykonana z odpowiedniego mate-
riatu konstrukcja moze pracowac¢ z powo-
dzeniem w bardzo ciezkich warunkach, bez
wzgledu na obecne w niej naprezenia
spawalnicze i zmiany struktury, wywota-

ne spawaniem.

Zdarzajgce sie awarie sg wynikiem zbiegu szeregu nie-
korzystnych czynnikéw, sprzyjajacych przejSciu stali ze
stanu plastycznego w stan kruchy. Takimi czynnikami sa
najczesciej: niska temperatura, obecno$¢ wszelkiego rodza-
ju wad spawalniczych, jak nieprzetopien, podtopien, kon-
centracji naprezen, powstatej skutkiem nieodpowiedniej

kolejnosci spawania, nadmierna wrazliwo$¢ stali na niskie
temperatury i podcigecia.

Z rozwazan tych wynika, jak wazne jest zagadnienie
utrzymania wysokiej jakosci spawania, ktérg osiggnac

a) wielko$¢ ziarn, roztozenie wtracen niemetalicznychmozna jedynie przez utrzymywanie nalezytego nadzoru

itd.;

i prawidtowych metod kontroli spawania.
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PROBLEMY |

ZNACZENIE PRZELADUNKOW
SZYBKOSCIOWYCH DLA EKSPLOATACJI
FLOTY HANDLOWEJ¥*)

Mija juz 6smy miesigc od chwili zainicjowania przez
zatogi robotnicze portu szczecinskiego szybkos$ciowej od-
prawy statké6w w portach polskich. W ciggu tego okresu,
przy szybkos$ciowej odprawie wielu dziesigtkéw jednostek
morskich w Gdyni, Gdansku i Szczecinie, zostaly pogte-
bione metody przetadunku systemem potokowym oraz
usprawnione wszelkie elementy skladajace sie na calo-
ksztatt odprawy statku w porcie. W rezultacie, coraz cze$-
ciej powtarzane sg w portach polskich zdumiewajgce re-
kordy sprawnos$ci przy pracach przetadunkowych, na ktére
zuzywa sie zaledwie maty ulamek czasu przewidzianego
w umowach przewozowych. Przynosi to naszej gospodarce
morskiej znaczne korzy$ci pod wzgledem gospodarczym
i handlowym.

Skrocenie postojow statkéw w portach wywiera powaz-
ny wptyw na zwiekszenie mozliwosci eksploatacyjnych na-
szej floty handlowej. Dtugotrwate przestoje w portach sa
dzi$ najwieksza zmorg przedsiebiorstw zeglugowych. Nie-
produktywny postéj w porcie w kolejce do zatadunku, lub
z powodu ospale prowadzonych prac przetadunkowych,
uniemozliwia planowg i racjonalng eksploatacje tonazu.
Walka z przestojami decyduje o sukcesie wszelkich po-

czynan, zmierzajgcych do usprawnienia pracy statkow
morskich.
“ Istotnie — na nic sie nie zda modernizacja floty, bez-

celowe okaze sie zastepowanie starych, powolnych statkow
nowymi jednostkami o wiekszej szybko$ci, daremne bedg
wysitki racjonalizatorskie zatl6g maszynowych, jesli zysk
na czasie, uzyskany z przyspieszenia rejsu, bedzie zmar-
nowany wskutek powolnej obstugi statku w porcie.

W okresie powojennym diugotrwate przestoje statkéw
sg w portach Swiatowych zjawiskiem nagminnym. W plywa
na to wiele r6znorodnych czynnikéw, w pierwszym rzedzie
zniszczenia wojenne, niedbata konserwacja instalacji por-
towych w czasie wojny, brak wyszkolonego personelu,
strajki robotnikéw itp. Jak obliczono, przed wojng prze-
cietny statek spedzat w ciggu roku okoto 200 dni w mo-
rzu i 165 dni w porcie, podczas gdy obecnie stosunek ten
wynosi $rednio 150 dni w morzu i 215 dni w portach. W
krajach kapitalistycznych, gdzie nieche¢ wyzyskiwanych
robotnik6w portowych uniemozliwia jakiekolwiek kroki
w kierunku zwiekszenia wydajnosci pracy w portach, ar-
matorzy zaczynajg sie powaznie zastanawia¢ nad celo-
woscig polityki eksploatacyjnej w zegludze, opartej na
.budowie coraz to szybszych statkéw frachtowych. Kazde
lpowiekszenie szybkos$ci statku o jeden wezel wymaga
:wielkich naktadéw inwestycyjnych oraz zwieksza koszty
i eksploatacyjne. Tymczasem nawet nieznaczne przetrzy-
1manie statku w porcie moze catkowicie zniweczy¢ te, ta-
1kim trudem i kosztem okupiong korzys$é.

Jak zagadnienie to wyglagda w praktyce? Wezmy dla
przyktadu przecietng podr6z transatlantycka. Statek
o szybkosci 15 weztéw odbywa te podréz jedynie o dwa
dni krécej niz statek rozwijajgcy $rednio 12 weztéw. Jak-
ze tatwo jest w porcie o strate calej tej przewagi! W po-
drézach krotszych zalezno$¢ racjonalnej eksploatacji stat-
ku od szybkosci odprawy portowej jest jeszcze bardziejwi-
doczna. Przy odlegtosci miedzy portami nie przekraczajacej
2000 mil morskich nowoczesny statek 16-weztowy, ktéry
by miat trzy dni przestoju, nie zdota lepiej wykona¢ po-
wierzonej mu pracy niz powolny statek 10-weztowy,
sprawnie obstuzony w porcie. Nieodparcie nasuwa sie
pytanie: po co wiec budowaé kosztowne szybkie statki,
skoro postronne czynniki uniemozliwiajg wykorzystanie
wszystkich ich zaletK

Niezaleznie od stran, wynikajacych z niepetnego wyko-
rzystania mozliwos$ci technicznych nowoczesnego tonazu,

*) Przedruk z Serwisu Publicyst, M.A.P., nr 9 {1950).
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strat na og6t malo uchwytnych, nie rzucajgcych sie na-
tychmiast w oczy, lecz dobrze widocznych w bilansach
rocznych przedsiebiorstw zeglugowych, diugotrwate prze-
stoje statk6w w portach powodujg wzrost bezpos$rednich
wydatkéw eksploatacyjnych.

Nalezg do nich przede wszystkim optaty portowe
i przetadunkowe, ktére sg zawsze bardzo wysokie, osig-
gajac od 40 do 55 °/o ogo6lnych kosztéw eksploatacyj-
nych statku.

Jak znaczne obcigzenie budzetowe stanowig optaty
| ponoszone w czasie postoju w porcie, Swiadczy ich po-
I rownanie z wydatkami, ktére sg niezbedne dla utrzymania
statku, w ruchu.

Nie moéwigc o kosztach, ktédre sa jednakowe zaréwno
w porcie jak na morzu (np. pensje zatogi, wyzywienie),
wydatki na materialy pedne w czasie odbywania rejsu
stanowig tylko 5 do 10 % ogd6lnych kosztéw eksploata-
icyjnych statku. Widaé¢ z tego jasno, ze kazdy dzien po-
stoju statku w porcie kosztuje duzo drozej niz dzien pty-
wania. Ekonomiczna eksploatacja kazdego statku mors-
kiego, a w szczeg6lnosci szybkich jednostek nowoczesnych,
zalezy zatem w najwiekszym bodaj stopniu od skrécenia
postojow w portach.

Jak z tego wynika, przyspieszenie przetadunku w por-
tach jest zagadnieniem, posiadajagcym znaczny cigezar ga-
tunkowy nie tylko dla naszej gospodarki portowej, ale
rowniez dla eksploatacji naszej floty handlowej. W roku
1947, kiedy rozpoczynata sie dopiero rozbudowa i moder-
nizacja polskiej floty, nie mieliS§my ani jednego statku
towarowego o szybkos$ci wiekszej niz 12 weztéw, za$ prze-
cietnie szybkos$¢ polskiego frachtowca wynosita 10 wez-
téw. Obecnie posiadamy juz szereg jednostek frachto-
wych, mogacych rozwija¢ nawet 16 lub 17 weziéw, prze-
cietna za$ szybkos$¢ dla catej floty towarowej wzrosta
do okoto 12 weztéw. Postepujgca modernizacja floty przy-
niesie bezwatpienia w najblizszych latach dalszg popra-
we powyzszych liczb. Korzy$ci dla gospodarki narodowej,
wyplywajgce ze zwiekszonej szybkosci statkéw floty han-
dlowej, nie moga byé zaprzepaszczone diugotrwatymi po-
stojami w portach, bDlatego tak wielkie znaczenie maja
zobowigzania naszych robotnikéw portowych, zmierzajgce
do zapewnienia szybkos$ciowej odprawy w portach wszyst-
kim statkom polskiej floty handlowej. Bedzie to jednym
z wazniejszych czynnikéw, ktdéry umozliwi naszej flocie
morskiej wypetnienie zadan transportowych, postawionych
przed nig przez Plan 6-letni.

Karol Marianski

PLANOWANIE KOSZTOW WLASNYCH
W GOSPODARCE MORSKIEJ¥)

Przeksztalcamy sie w panstwo morskie. Posiadanie
przeszto 500 km wybrzeza morskiego, nowoczesnych wiel-
kich portow morskich, wielkich linii zeglugowych, tagczacych
nas z caltym $wiatem, spowodowato konieczno$¢ powotania
szeregu przedsiebiorstw zwigzanych z gospodarkg morska.
Przedsiebiorstwa te, opanowujac z kazdym rokiem coraz
lepiej zakres dziatalnosci morskiej, nie zawsze pracowaty
na zasadach gospodarki socjalistycznej. Brak tradycji
morskiej, brak ludzi obeznanych z morzem powodowatl, ze
pracowali§my drogo, przeptacajagc niejednokrotnie nabyte
doswiadczenia.

Ten okres mamy juz dzi§ poza soba. WeszliSmy w okres
Planu 6-letniego z bogatym juz doswiadczeniem, z meto-
dami pracy planowej, ktéra i w gospodarce morskiej jest
mozliwa, jak to nam dowiodto wieloletnie dos$wiadczenie
i przyktad gospodarki morskiej Zwigzku Radzieckiego. W
zaprowadzeniu planowej gospodarki morskiej weszlismy
rowniez w okres skrystalizowanego masowego wspo6tzawod-
nictwa socjalistycznego oraz w okres walki o obnizenie
kosztéw wiasnych. Azeby walka o obnizenie kosztow wtas-
nych data istotny efekt, musi ona by¢ prowadzona planowo.
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Koszty witasne muszg by¢ planowane. W kazdym przed-
siebiorstwie morskim musi by¢ opracowany plan kosztéw
witasnych. Stanowi to jeden z podstawowych warunkéw
wykonania Planu 6-letniego.

Plan kosztéw witasnych przedsigbiorstw morskich jest j
planem obnizenia kosztéw wtasnych. Jest to jego istotny
sens 1listotny cel. Wchodzi on do planu resortu morskiego
na 1951 rok po raz pierwszy jako oddzielny dziat, obok
planu technicznego, planu ustug i innych. Plan obnizenia
kosztéw wiasnych, jako jeden z podstawowych elementéw,
ma zapewni¢ petng mobilizacje socjalistycznej gospodarki
przedsiebiorstw morskich w  kierunku wykorzystania
wszystkich rezerw dla uzyskania obnizenia kosztéw ustug
morskich.

Azeby plan obnizenia kosztéw wiasnych spetnit swe za-
danie, musi wyj$¢ z nastepujagcych zatozenh:

1. okresli¢ obecny koszt wtasny ustug morskich,

2. okreslic, o jaki procent da sie uzyskac¢ obnizenie
kosztéw witasnych, ustalajgc jednocze$nie, w jaki sposéb
i jakg droga to sie osiggnie,

3. okresli¢ ta droga ogodlng sume naktadéw, jaka be-
dzie potrzebna do wykonania planowej iloSci ustug mors-
kich.

Podstawg dla sporzgdzenia planu kosztéw wtasnych jestf
suma ustug planu przeliczona na jednostkowe koszty tych
ustug. Koszt jednostkowy wyprowadzony musi byé w ukta-
dzie kalkulacyjnym, to znaczy, ze musi on sie opiera¢ na
normach materialowych, normach czasu pracy i dokfad-

AN

nych podziatach stosowanych wg klucza narzutowego kosz- 1

téw ogdlnych, przypadajgcych na jednostke ustugi mors-
kiej. Podkres$li¢c nalezy zasadniczg r6znice w ujmowaniu
tego zagadnienia w planach dotychczasowych, a w plano-
waniu kosztéw wtasnych na 1951 r. Mianowicie wszystkie
dotychczasowe plany zagadnienie kosztow formutowaty
metoda budzetowag. Przedsiebiorstwa morskie ustalaty
preliminarze kosztow w uktadzie rodzajowym ,czwdrki*
Jednolitego Planu Kont, droga przewidywan w sto-unku
procentowym do wzrostu zadan ustug morskich. W ten
spos6b dochodzity do globalnej sumy naktadéw na okres
planowany. Koszt jednostkowy wyprowadzaly przedsie-
biorstwa, dzielagc og6lng sume naktadéw przez ilos¢ pla-
nowang jednostek ustug morskich. Metoda taka byta nie-
doktadna — co wiecej, byta to metoda demobilizujaca.

Dlatego planowanie kosztow wtasnych na 1951 r. uj-
muje zagadnienie odwrotnie, wychodzac z zatozenia kalku-

lacji jednostkowej ustugi morskiej do okresSlenia tg drogg =

globalnej sumy naktadéw, niezbednej do wykonania piano-
wanych zadan ustugowych. W oparciu o $ciste normy
przez wyprowadzenie jednostkowego kosztu na bazie kal-
kulacyjnej metoda ta pozwala oprze¢ plan kosztéw na na-
ukowej podstawie, zrywajgc z metodag budzetowania, tj.
metodg przewidywania sprzeczng z zasadami planowej
gospodarki.

Przy wustaleniu kalkulacyjnym jednostkowego kosztu
ustug morskich rozr6zniamy nastepujace zasadnicze grupy
kosztéw:

a) zuzycie surowcéw, materiatow, paliwa i energii,

b) robocizna,

c) koszty ogélne, wynikajgce z narzutéw kosztéow (wy-
dziatowych, rejonowych) i administracji og6lnej,

d) koszty amortyzaciji.

Z powyzszych grup kosztéw mozna wyodrebni¢ koszty
bezposrednie i posSrednie, oraz koszty state i koszty
zmienne.

Podstawowym warunkiem opracowania planu obnizenia
kosztéw sg ustugi morskie poréwnywalne, tzn. takie ustugi,
ktore wytwarzane sg w identycznych, podobnych lub zbli-
zonych warunkach i procesach ustugowych w roku (okre-
sie) biezacym i planowailym.

Na opracowanie planu obnizenia kosztéw
szereg kolejnych faz jak:

1. ustalenie kosztu wilasnego biezgacego (obecnego) na
jednostke ustugi morskiej, z uwzglednieniem procentowe-
go udziatu poszczegdlnych grup kosztéw,

2. ustalenie kosztu wtasnego planowanego, z uwzgled-
nieniem grup kosztow,

3. poréwnanie obu cyfr kosztu witasnego,

4. zatozenie obnizenia kosztu wtasnego ze wskazaniem,

sktada sie
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w jakiej grupie kosztow o jaki procent i w jaki sposo6b
obnizka bedzie przeprowadzona,

5. obliczenie globalnej sumy naktadéw na bazie pla
wanej obnizki.

Wszystkie wyzej podane zasady dotycza aparatu pla-
nowania i stanowig metodologiczng podbudowe planu kosz-
tobw. Natomiast samo opracowanie planu, nawet najlepiej
wykonane wg powyzszych wskazan, pozostanie opracowa-
niem papierowym o ile nie bedzie powigzane bezposred-
nio z zywymi ludzmi, ktérzy plan bedg wykonywaé. | tu
dochodzimy do najistotniejszej czeSci tworzenia planu
kosztéw, tj. zalozen obnizenia kosztow. Ta cze$¢ planu
musi byé opracowana wspdlnie przez calg zaloge przedsie-
biorstwa morskiego, przy wspoétudziale aktywu partyjne-
go, zwigzkowego, przodownikéw pracy, racjonalizatoréow.
Sprawa obnizenia kosztéw musi byé wspo6lng sprawg wszys-
tkich ludzi w przedsiebiorstwie, od kierownika przedsie-
biorstwa do ucznia i praktykanta. Sprawa ta powinna
leze¢ w centrum zainteresowan wszystkich pracownikéw.
Uzyskanie jak najbardziej dodatnich wynikéw winno staé
sie sprawg honoru calej zatogi przedsiebiorstwa.

Drogi i sposoby wiodgce do tego celu sg réznorodne.
Wszelkiego rodzaju pomysty racjonalizatorskie, uspra-
wnienia techniczne i organizacyne, pomysly oszczedno$-
ciowe w zakresie zmniejszenia zuzycia surowcoéw i mate-
riatbw, zmniejszenia pracochtonnos$ci itp. — wszystko to
wpltywa na obnizenie kosztéw wtlasnych. Wszystkie obo-
wigzujgce normy materialowe, czasowe, techniczne, pracy,
powinny by¢ przeanalizowane drobiazgowo w kierunku
ew. ich zmiany i poprawy. Rowniez socjalistyczne wspot-
zawodnictwo powinno da¢ w efekcie obnizenie kosztéw
wiasnych. W przedsiebiorstwie morskim winna by¢ wy-
tworzona atmosfera socjalistycznego zrozumienia celu ob-
nizki kosztéw wtasnych, musi by¢ wytworzony klimat so-
cjalistycznego podejscia do tej sprawy.

Jaki jest cel tej walki o obnizenie kosztéw wtasnych?
Celem jest zwiekszenie akumulacji, tj. zasob6w przezna-
czonych na dalszag rozbudowe $rodkéw produkcji. Zwiek-
szona bowiem akumulacja jest bodzcem produkcji rozsze-
rzonej,™ jest tym motorem, ktéry przyspiesza nasz marsz
do socjalizmu, do dobrobytu mas pracujacych.

Czestaw Boratynski

USPRAWNIENIE
GOSPODARKI ENERGETYCZNEJ
\k fji>ORT\Cli RADZIECKICH

Ponizej podajemy'w formie wyciggu tre$¢ uwag na te-
mat uwidoczniony W 'tytule, zamieszczonych w miesiecz-
niku ,Morskoj Ftot* *) i dotyczacych portéw radzieckich.
Ze wzgledu na og6lny charakter tych uwag, zapoznanie
sie z nimi naszych czytelnikbw moze by¢ pozyteczne
z punktu widzenia metod racjonalizacji gospodarki ener-
getycznej w naszych portach.

W okresie ostatniej wojny w portach radzieckich roz-
poczeto intensywng akcje mechanizacji przetadunku, ktéra
w latach powojennych kontynuowana jest w nie stabna-
cym tempie. To wiasdnie stato sie przyczyng powaznego
rozszerzenia zakresu portowej gospodarki energetycznej,
w pewnych za$ wypadkach wywotato konieczno$¢ catko-
witej przebudowy tej gospodarki. Ze wzrostem liczby ru-
chomych mechanicznych urzadzen przetadunkowych wig-
zaly sie zagadnienia wyposazenia energetycznego portu
oraz odpowiedniej organizacji eksploatacji. Powstata ko-
nieczno$¢ szerszego zastosowania podziemnej kablowej
sieci energetycznej, zamiast powietrznej, jak rowniez
oswietlenia reflektorowego, zamiast latarniowego. Szcze-
g6lnie aktualna stata sie sprawa udoskonalenia i ujedno-
licenia urzadzen przetgcznikowych (tzw. kolumn zasilajg-
cych), doprowadzajacych prad do ruchomych mechaniz-
moéw przetadunkowych.

Autor omawianego artykutu, inz.

sie do rozwazenia zadan najistotniejszych
dzenia zaréwno trudnos$ci wstepnego opracowania,

Su slin, ogranicza
z punktu wi-
jak

*) Inz. P. Su slin: Blizajszie zadaczi po utuczszenju elektro-
chozjajstwa portow, ,Morskoj Flot*, nr 5(1950), str.10.
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t rozmiaréw koniecznych dla rozwigzania tych zagadnien
wydatkéw oraz z punktu widzenia oczekiwanych rezulta-
tow. Od terminowego i wtasciwego rozwigzania tych za-
gadnien zalezy, jego zdaniem, dalszy rozwdj oraz uspraw-
nienie portowej gospodarki energetycznej w ZSRR.

Ujednolicenie pradu

Obecnie porty radzieckie korzystajg na og6t z energii
elektrycznej w postaci pradu tréjfazowego, niezaleznie od
tego, czy zasilane sa przez rejonowe i inne obce sitownie,
czy tez wytwarzajg te energie we wtasnych sitowniach.
Z tego wzgledu w niektérych portach, posiadajagcych urza-
dzenia przetadunkowe wyposazone w motory elektryczne
na prad staly, konieczne sg specjalne instalacje dla prze-
twarzania otrzymywanego pradu tréjfazowego w prad
staly, co oznacza dysponowanie w porcie dwoma rodzaja-
mi pradu.

W czasie wojny porty radzieckie otrzymaly znacznag
liczbe dzwigéw diesel-elektrycznych, wyposazonych w mo-
tory elektryczne na prad staly. Te dzwigi zasilane sa
w energie nie przez sie¢ portowga, lecz przez instalowane
na nich generatory pradu statego, uruchamiane przy po-
mocy diesla. Ze wzgledu na zuzycie diesla, a takze na
konieczno$¢ oszczedzania kosztownego paliwa dieslowego,
wydaje sie konieczne przestawienie tych dzwigéw na za-
silanie z sieci portowej. Rozwigzanie tego zagadnienia
nie moze by¢ jednakowe w ro6znych portach radzieckich
i zalezy od warunkéw lokalnych, mianowicie przede wszys-
tkim od istnienia lub nieobecnosci w porcie instalacji
przetwarzajacej prad. Przed wojng w portach radzieckich
niewiele byto instalacyj pradu statego, obecnie jednak
liczba ich zaczyna wzrastac.

Istnienie w portach radzieckich dwéch rodzajéw pradu:
trojffazowego dla wiekszos$ci instalacyj elektrycznych i sta-
tego — dla mechanizméw wyposazonych w motory elek-
tryczne na prad staly, wigze sie z nastepujacymi ujem-
nymi momentami:

a) konieczno$¢ posiadania instalacyj przetwarzajacych,
ktére powodujg znaczng strate energii na prze‘warzanie,
mianowicie wynoszgcg 10— 12°/0 przy metalowych prostow-
nikach rteciowych i dochodzacg do 20% i wiecej przy ge-
neratorach motorowych;

b) konieczno$¢ posiadania dwoéch odrebnych sieci za-
silajacych — pradu trojfazowego i statego, tzn. koniecz-
no$¢ poniesienia kosztu dodatkowej ilosci kabla;

c) skomplikowanie obstugi instalacyj*. elektrycznych,
jak réwniez ich konserwacji i remontu;

d) konieczno$¢ posiadania zapasowego sprzetu zaréwno
na prad tréjfazowy jak i na prad staly, a wiec zwieksze-
nie wydatkéw na zapasowy sprzet.

Zdaniem autora, obecnie nalezy uwaza¢ motor elek-
tryczny na prad tréjfazowy za réwnie odpowiedni i wy-
dajny ze wzgledu na swag charakterystyke techniczng
w zastosowaniu do portowych urzadzen przetadunkowych,
jak motor elektryczny na prad staty. Dlatego tez eautor
uwaza, ze jedynym momentem pozytywnym, ktéry mozna
przeciwstawi¢ wyliczonym wyzej momentom negatywnym,
jest to, ze przy pradzie staltym porty moga osiggnac¢ wiek-
czy wspoétczynnik mocy (cos g>). Jednakowoz te mozliwos¢
zapewniajg portom tylko takie wurzadzenia przetwarza-
jace (przetwornice), ktére sa wyposazone badz to w me-
chanizmy synchroniczne, badz w metalowe prostowniki
rteciowe. Nadto autor uwaza, iz zagadnienie zwiekszenia
wartosci dla cos o dla urzadzen przetadunkowych z mo-
torami na prad trojfazowy moze by¢ obecnie do$¢ tatwo
rozwigzane przy pomocy instalacji kondensator6w statycz-
nych.

Jasne jest wiec, ze zagadnienie ujednoliceni pradu,
tzn. przestawienia na prad tréjfazowy wszystkich istnie-
jacych instalacyj pradu statego, jest niezmiernie istotne
dla portéw radzieckich, co czywiscie nie dotyczy stacyj ta-
dowania baterii akumulatorowych.

Aby moéc oceni¢ korzys$ci ptynace z ujednoTcenia pradu
oraz poréwnac je z koniecznymi dla tego celu inwestycja-
mi kapitatowymi, trzeba dla kazdego wypadku opracowac
odpowiedni indywidualny projekt.
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Przestawienie dzwigow diesel-elektrycznych
i dieslowsldch na zasilanie z sieci portowej

Obok dzwigéw elektrycznych, w portach radzieckich
funkcjonuje znaczna liczba dzwigéw nie zelektryfikowa-
nych, jak np. dzwigi portalowe, tasmowce i in., na kt6-
rych zainstalowane sg diesle lub mechanizmy parowe; po-
nadto funkcjonujg tam réwniez dzwigi zelektryfikowane,
lecz zasilane nie przez sie¢ portowa, a przez automatyczne
zrédta energii, jak np. dzwigi diesel-elektryczne z zain-
stalowanymi na nich generatorami dieslowskimi. Ze
wzgledu na zuzycie diesléw i maszyn parowych oraz na
konieczno$¢ oszczedzania paliwa dieslowego, jak rowniez
ze wzgledu na powazne niedogodnosci eksploatacyjne,
aktualne staje sie zagadnienie elektryfikacji dzwigéw nie
zelektryfikowanych oraz przestawienie dzwigéw diesel-
elektrycznych na zasilanie z sieci portowych.

Pierwsze zagadnienie, tzn. elektryfikacja dzwigéw nie
zelektryfikowanych, wydaje sie zasadniczo proste. Nato-
miast bardziej skomplikowane okazuje sie zagadnienie
drugie. Dzwigi diesel-elektryczne wyposazone sg w mo-
tory na prad staly o napieciu 220 volt. W zwigzku z tym
rowniez w tych portach, ktére rozporzadzajg zrodtami
energii pradu statego (zazwyczaj o napieciu 440 lub 500
volt) powstaja trudnos$ci przy przestawieniu tych dzwigéw
na zasilanie z sieci portowej. W tych portach natomiast,
ktére nie posiadajg zrédet pradu statego, zagadnienie
przestawienia winno by¢ rozwigzane albo w drodze za-
miany zainstalowanych na dzwigach motoréw elektrycz-
nych pradu stalego na motory pradu tréjfazowego, albo
w drodze wyposazenia tych portéw w przetwornice, Jtj. za-
prowadzenia w nich dwéch rodzajow pradu.

Autor wykazat poprzednio, jak bardzo niedogodne jest
dysponowanie w porcie dwoma rodzajami pradu. Z teore-
tycznego punktu widzenia inz. Suslin uwaza za najbar-
dziej wtasciwe przy przestawianiu dzwigéw diesel-elek-
trycznych na zasilanie z sieci portowej zastepowanie mo-
tor6w elektrycznych na prad statlty motorami na prad
trojfazowy. Praktycznie jednak sprawa ta komplikuje sie
o tyle, ze taka zamiana wymaga znacznej liczby nowych
dzwigowych motoréw elektrycznych, czyli znacznych na-
ktadéw kapitatow. Mozliwos¢ przezwycigzenia tej trud-
nosci widzi autor w stopniowej zamianie motoréw zainsta-
lowanych na kazdym dzwigu. Projekt modernizacji diesel-
elektrycznych dzwigéw portalowych typu ,American
Hoist*, pracujgcych w portach radzieckich, przewiduje
wtasnie taka stopniowg zamiane motorow.

Najpierw instaluje sie na dzwigu tylko dwa motory
elektryczne na prad trojfazowy: jeden dla mechanizmu
podnoszenia tadunku i drugi dla mechanizmu zmiany wy-
siegu dzwigu. Mechanizmy obrotu i przemieszczania za-
chowujg motory na prad staly; sa one zasilane przez po-
zostawiony na dzwigu generator pradu statego; dla na-
pedu tego generatora instaluje sie, zamiast diesla, troj-
fazowy motor elektryczny typu przemystowego (nie dzwi-
gowy). W drugim etapie nastepuje zamiana motoréw
elektrycznych przy mechanizmach obrotu i przemieszcze-
nia. Taki spos6b przestawienia dzwigéw na zasilanie
z sieci portowej wydaje sie autorowi wtasciwy i mozliwy
do przyjecia w praktyce. Wprawdzie, pozostawiajgc na
dzwigach pewng liczbe motoréw na prad staty, trzeba li-
czy¢ sie z odpowiednig stratg energii na przetworzenie
pradu tréjfazowego na staly, za to jednak, zamiast ko-
niecznych przy catkowitym przestawieniu na prad tréj-
fazowy pieciu motoréw dzZzwigowych, mozna ograniczy¢
sie do zainstalowania tylko dwoéch elektrycznych motoréw
dzwigowych i jednego motoru typu przemystowego.

Zdaniem inz Suslina, ten spos6b mozna zastosowac
rowniez w stosunku do tych dzwigéw diesel-elektrycznych,
na ktorych diesel zostat juz zastgpiony tréjfazowym mo-
torem elektrycznym typu przemystowego (nie dzwigo-
wym), natomiast pozostaty wszystkie motory elektryczne
na prad staty. W tym wypadku konieczne jest dokladne
opracowanie zagadnienia kolejnosci zamiany motoréw
elektrycznych pradu statego pod tym katem, aby zmniej-
szenie mocy instalacji przetwarzajgcej na dzwigu (wspom-
nianego motoru elektrycznego typu przemystowego i po-
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zostawionego na dzZzwigu generatora pradu statego), wo-
bec zmniejszenia iloSci zasilanych przez nig motoréw elek-
trycznych na prad staly, kompensowalo sie z nadwyzka
na przetwarzanie, w wyniku

przez zmniejszenie strat
zmniejszenia przetwarzanej mocy (przy mniejszej mocy
przetwarzanej energii mniejsze sg rowniez jej absolutne

straty).

Udoskonalenie urzadzen przelacznikowych
dla zasilania ruchomych urzadzen
przetadunkowych

Ze wzgledu na wsDomniany na wstenie wzrost hczby
ruchomych urzadzen przetadunkowych w portach radziec-
kich, konieczne stato sie udoskonalenie i ujednolicenie sto-
sowanych w tvch portach bardzo réznorodnych konstruk-
cyi urzadzen donrowadzajacych prad do ruchomych dzwi-
géw. Zagadnieniem tvm od strony S$ciSle technicznei zaj-
muje sie na tamach tegoz miesiecznika radzieckiego
T. Dmitriew**), natomiast autor streszczanego przez
nas artykutu zwraca uwage przede wsz.ystkim na koszty
tych urzadzen oraz na celowo$¢ zastosowania w nich
automatyzmu.

7e wzgledéw gospodarczych uwazano za witasciwe za-
niechanie w portach radzieckich proponowanego przed
wojna, dos$¢ celowego rozwigzania zagadnienia Z"ncwn'e-
nia bezoieczenstwa nracy przy wigczaniu i wytgczaniu
wtyczek kontaktowych za pomocag tzw. kontaktoréw, ktére
przekazywaly natezenie do gniazdek kontaktowych dopie-
ro wtedy, gdv wtyczka zostata juz catkowicie wprowa-
dzona w gniazdko; rozwigzanie to wiazato sie ze znacz-
nym nodrozeniem urzgdzenia donrowadzajacoco nrad oraz
z deficytowos$cig kontaktorow. Mimo ze kontnktor jest
dotychczas deficytowym elementem wyposazenia energe-
tycznego, inz. Ruslip uwaza, ze pi"cni"oe obecnie nad
tym zagadnieniem radzieckie Biuro Projektéw Morskich
winno zwihcie szczeg6lna uwage na sprawe zautomatyzo-
wania tego urzadzenia, inaczej bow:em watn'iwa wydaje
mu sie moznos$¢ osiggniecia dostatecznie prawidtowej kon-
strukcji urzadzen doprowadzajgcych prad.

Na réwni ze sprawg udoskonalenia i ujednolicenia sto-
sowanych w portach urzadzen doprowadzajgcych prad
przy pomocy gietkich wezowych kabli zastuguje — zda-
niem autora — na uwage sprawa podziemnego donrowa-
dzania pragdu. Wspomniane radzieckie Riuro Proiektow
Morskich pracuje nad nroiektem sieci pndziemnej dla jed-
nego z portéw radzieckich. Od pomys$inego rozwigzania
teoretycznego zwigzanych z tym nroiektem zagadnien,
jak réwniez od praktycznych rezultatéw zastosowania
tego systemu doprowadzania pradu bidzie zalezatlo wpro-
wadzenie go w innych nartach dla celéw zasilania mecha-
nizmoéw przetadunkowych.

Stwierdzajac, ze omoOwione przez niego zagadnienia
nie wyczerpuig dlugiej listy aktualnych zadan stojgcych
przed gospodarka energetyczng portéw radzieckich, autor
zwraca uwage na konieczno$¢ rozwigzania jeszcze takich
probleméw, jak np.: zastgnienie zuzytego importowanego
wyposazenia dzwigéw (problem komplikacyj wynikajgcych
z réznic w charakterystyce zagranicznego i kranwego
Sprzetu elektrycznego), uporzadkowanie eksploatacji mocy
zainstalowanej transformatoréw (zwigekszanie jej powo-
duje przy dwustawkowej taryfie dodatkowe wydatki na
zakup energii) itp.

M. B.

WSPOLZAWODNICTWO W ZEGLUDZE
RADZIECKIEJ

Gazeta ,Morskoj Ftot* podaje w nr z 2. 9. 1950 stresz-
czenie rozmowy z kierownikiem przedsigbiorstwa ,zeg-
luga Baittycka® na temat ostatnich osiggnie¢ w zakresie
nowei, wyzszej formy wspéizawodnictwa na statkach ,Zeg-
lugi Battyckiej*,

**) Ob ustrojstwach tokopodwoda k podwiznym pieriegru-
zocznym maszinam. ,Morskoj Flot* nr 3 (1S50).
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inicjatywy'" marynarzy radziec-
kich jest zapoczatkowany na statku ,Akademik Krytow"
iueh wspoizawodnictwa, polegajacy na przekazywaniu
mechanizméw i urzadzen okretowych pod socjalistyczng
opieke cztonkéw zatogi.

Doa chczas mechanizmy podlegaly opiece kierownic-
twa maszyn, za$ opieka zalogi ograniczata sie do dbatosci
0 czystos¢ i porzadek. Obecnie juz to nie wystarcza.
Ruch wspo6tzawodnictwa dazy do szlachetnego, patrio-
tycznego celu, podniesienia kultury technicznej eksnlaa-
tacji, ktéra kraj powierzyt marynarzom radzieckim,
a ktora polega na osiggnieciu bezawaryjnego funkcjono-
wania wszystkich mechanizméw i urzadzen okretowych
1 na przedtuzeniu do maksimum czasu pracy tych mecha-
nizmow.

Przyktadem tworczej

Inicjatorzy nowego ruchu wezwali zatogi wszystkich
statkow ,Zeglugi Baltyckiej* do péjscia za ich przykia-
dem i podjecia w jak najszerszym zakresie walki o wy-
soka kulture techniczng eksDloatacji, o przediuzenie
okresu eksploatacyjnego statkéw, o powiekszenie szyb-
kosci, o_ lepsze wykorzystanie zdolnosci transportowej

statkbw i wreszcie o oszczedno$¢ paliwa i smarow. To

wezwanie znalazto goracy odzwigk ws$réd marynarzy
.Zeglugi Battyckiej. Za przyktadem ,Akademika Kry-
towa“, wiele statkéw ,Zeglugi Battyckiej* przekazato

cztonkom zalogi oddzielne mechanizmy pod socjalistyczng
opieke. W krotkim czasie samo zycie wytonito szereg
istotnych uzupeinien do doswiadczen iniciator6w nowego
ruchu. M. in. statek ,Pskéw“ po wtgaczeniu sie do wspot-
zawodnictwa opracowal szereg innowacyj zmierzajgcych
do usprawnienia rejestracji pracy mechanizmoéw.

Przekazanie mechanizméw pod socjalistyczng op:eke
zatogi sprzyja podniesieniu ich sprawno$ci technicznej.
Przed podpisaniem umowy o przekazaniu cztonkom za-
togi mechanizméw i urzadzen pod socjalistyczng opieke
mechanizmy *te zostaly szczegdétowo obejrzane, a wiele
z nich rozmontowano dla doktadniejszego zbadania.

Stwierdzono duzy wzrost zainteresowania marynarzy
podniesieniem swoich kwalifikacyj zawodowych przez
uzupetnienie wiadomosci fachowych. Jest to tym bardziej
zrozumiate, ze marynarz, ktéry przejgt mechanizmy pod
socjalistyczna opieke, winien zna¢ dokltadnie wszystkie
szczegbly konstrukcyjne tego mechanizmu, najbardziej
korzystny spos6b pracy i wreszcie wszystkie jeg’'o kapry-
sy. Podja¢ sie przediuzenia zycia mechanizmu, to znaczy
gruntownie pozna¢ ten mechanizm i nie tylko wunikngé
awaryjnosci, ale zapobiega¢ jakiejkolwiek mozliwosci
awarii.

Nowa forma socjalistycznego wspoétzawodnictwa sprzy-
ja aktywizacji ruchu racjonalizatorskiego w zegludze.
Kwartalne zestawienie wynalazkéw i pomystéw racjonali-
zatorskich zawiera caly szereg bardzo interesujgcych in-
nowacyj, ktére juz zostaly zatwierdzone przez Rade Tech-
niczng. Zeglugi i wprowadzone w zycie.

W okresie po6trocznym po ogtoszeniu wezwania kolek-
tywu statku ,Akademik Krylow" zalogag statku mogta sie
poszczyci¢ niematymi osiggnieciami produkcyjnymi. Na
statku ,Akademik Krytow" szeroko stosuje sie remont
wtasnymi sitami zatogi. Pozwolilo to na zaoszczedzenie
znacznych wydatkéw na remonty stoczniowe, a przede
wszystkim przydiuzyto czas zdatnosci do pracy poszcze-
gblnych, mechanizméw;

Na statku ,Pskéw" podczas ostatniego przegladu me-
chanizméw wykonano doktadny opis maszyn, co w znacz-
nym stopniu utatwito okreslenie zakresu przysztych re-
montéw; stwierdzono przy tym, ze wykonanie wielu
z przewidzianych poprzednio robét remontowych nie be-
dzie konieczne.

Na podstawie dos$wiadczen wszystkich wigaczonych do
wspoéizawodnictwa kolektyw6w, opracowuje sie obecnie
najbardziej celowe formy dokumentacji technicznej, zwtasz-

cza opisy techniczne mechanizméw, dzieki’' czemu
w “przyszioSci potrzeba bedzie znacznie mniej czasu na
onisywanie urzadzen wymagajacych naDrcwy. Op;s me-

raz wykonany, utatwi zestawienie opisu ro-
znacznie przys$pieszy ich wykonanie.
o wysoka kulture
zadanie

chanizmoéw,
b6t remontowych i

Wprowadzenie wspo6tzawodnictwa
techniczng eksploatacji narzuca kierownictwu
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zlikwidowania ptynnos$ci zatég, ktéra dotychczas byta
zbyt duza. Nie moze byé mowy o podniesieniu kultury
technicznej eksploatacji, jesli cztonkowie zalég statkéw
zmieniajg sie np. po kazdym rejsie.

Nowa forma socjalistycznego wspéizawodnictwa po-
siada szczegdlnie wielkie znaczenie dla tych jednostek,
ktore przez czas diuzszy przebywaja daleko od baz remon-

towych.
Inz. P. Szawernowski

OKRET — MATKA

Oprécz kutrow, trauleréw, lugréw i lugrotraulerow,
stosuje sie w rybotéwstwie morskim ogélnie znane okrety-
matki. W zasadzie, i w najogdlniejszym pojeciu, okret-
matka jest to duza jednostka morska o pojemnosci od
kilkuset do kilkunastu tysiecy ton, Dosiadajgca odpowied-
nie tadownie dla przewozenia z miejsca potowu do portu
ryby, ztowionej przez jednostki towcze. Posiada ona od-
powiednie urzadzenia do przetadunku i ewentualnie do
przerébki ryby oraz zapasy sprzetu, paliwa i 2zywnoSci,
jako tez warsztat naprawczy dla jednostek towczych, kt6-
re moga pozostawa¢ na towisku kilka miesiecy bez po-
wracania do portu. Ma ona stuzy¢ opieka i pomoca dla
jednostek towczych i koordynowac¢ akcje grupowych po-
towow.

Poczatkowo okrety-matki byty
Sledzi, obecnie jednak uzywa sie je rowniez dla potowu
biatej ryby i innych gatunkéw ryb. Celem, dla ktérego
stosuje sie okrety-matki, jest potdw ryb na wodach odda-
lonych od portow macierzystych przy pomocy matych jed-
nostek towczych. Optacalnos¢ tych okretéw polega na
tym, ze mate jednostki towcze nie potrzebujg traci¢ czasu
na state podréze z portu do oddalonych o kilkaset mil to-
wisk i z powrotem, lecz ztowionag rybe przekazujg co-
dziennie lub co drugi dzien na miejscu potowu na bazu-
jacy tam okret-matke. Dla przyktadu mozna podaé, ze
kuter wychodzacy z Gdyni na Morze Poéinocne i posiada-
jacy tadownie na 15 ton ryby traci na wytowienie w petni
sezonu 3 do 5 dni, za$ na podr6z w obie strony ok. 8 dni.
Wspéipracujac z okretem-matkg, kuter straci na dowie-
zienie ryby, przetadunek i powrdét na towisko najwyzej
jeden dzien. Z prostej kalkulacji wynika wniosek, ze jed-
nostka lowcza wspotpracujaca z okretem-matka, ztowi
w sezonie co najmniej dwa razy wiecej ryby niz przy po-
towie samodzielnym. Nalezy z drugiej strony wzigé¢ row-
niez pod uwage to, ze przy nie przerywanych polowach
zespotowych ftawice $ledzi lub innej ryby sg stale $ledzone
i nie potrzeba za kazdym powrotem na towisko wyszuki-
wacé je i traci¢ cenny czas.

Okret-matka, odpowiadajagcy w zasadzie ogoélnej cha-
rakterystyce podanej powyzej, moze byé pomys$lany i roz-
wigzany w r6znorakim typie, zaleznie od rodzaju stuzby,
urzadzen przetwoérczych i potowu, mianowicie:

uzywane dla potowu

1. Pod wzgledem rodzaju stuzby:

a) transportowiec, przyjmujacy rybe z jednostek tow-
czych i odwozacy jg bezpos$rednio do portu,

b) stata baza plywajaca, przyjmujaca rybe od jednos-
tek towczych i przekazujgca jg transportowcom,

c) trauler, towigcy rybe wtasnymi Srodkami i przyj-
mujacy rybe dodatkowo z towczych jednostek wspoipra-
cujacych,

d) okret-matka z wtlasnymi kutrami na poktadzie.
Okret taki przewozi wtasne kutry, czy tez lodzie moto-
rowe, kazdorazowo od portu macierzystego do miejsca po-
towu i powraca z nimi po napetnieniu tadowni. Przeta-
dunek ryb odbywa sie badZz to przez podniesienie kutra na
poktad matki, badz bezposrednio z kutréw przycumowa-
nych do burty okretu-matki.

2. Pod wzgledem
twoérczych :

a) magazyn ryby Swiezej
kach, badz tez ryby mrozonej,

b) przetwoérnia (filety, konserwy, tran, maczka rybna),

c) magazyn i czeSciowa przetwornia.

rodzaju urzgdzen prze-

luzem lub solonej w becz-
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3. Pod wzgledem

a) potowy S$ledzia,

b) potowy biatej ryby,

c) potowy tunczyka,

d) potowy krabéw, lub wysokowartosciowych ryb.

Jak wida¢ z powyzszego, rozwigzah moze by¢ wiele,
lecz najczes$ciej spotyka sie dwa rodzaje okretéw-matek,
mianowicie: transportowiec i okret-matka z witasnymi
kutrami.

Podstawowym zagadnieniem do rozwigzania przy re-
alizacji okretu-matki jest przetadunek ryby na morzu.
Przez dilugi czas postugiwano sie mechanicznym urzadze-
niem tadowniczym, przewidzianym na okrecie-matce. Obec-
nie zaréwno ZSRR, jak i Stany Zjedn. postugujg sie
metoda masowego przetadunku. Metoda przetadunku me-
chanicznego polega na tym, ze po podejsciu jednostki tow-
czej do okretu-matki i przycumowaniu jej przetadowuje
sie rybe w skrzyniach lub luzem za pomocg zurawi tadow-
niczych, przewidzianych na okrecie-matce. Do przycu-
mowania jednostek towczych stuzg specjalne wytyki. Na
wiekszych okretach (ok. 7.500 ton rej.) zainstalowane
sg rowniez specjalne urzadzenia majace na celu hamowa-
nie falowania jednostek towczych, a polegajace na prze-

rodzaju potowow:

ciwcigzarach zawieszonych na cumach i przesuwajacych
sie w wiezyczkach okretu-matki.
Inna metoda przetadunku, ktéra wydaje sie mniej

sprawna od poprzedniej, polega na przerzucaniu ryby za-
wartej w worku sieciowym z jednostki towczej na okret-
matke nie bezpos$rednio, lecz droga przerzucenia liny, wy-
rzucenia worka z ryba do wody i wyciggniecia go na
okret-matke.

Metoda przetadunku masowego polega na zastosowaniu
pompy ssacej i odpowiedniej rury gietkiej, za pomoca
ktorych zasysa sie rybe zalang woda morska z ftadowni
jednostki towczej. Rybe z wodg wyrzuca sie do specjal-
nego zbiornika, umieszczonego na okrecie i majgcego
Sciany z otworami, przez ktére woda odptywa na pokiad
i stad przez otwory w nadburciu do morza.

Po przetadowaniu ryby do zbiornika na poktadzie wyj-
muje sie jg i taduje do beczek, lub odpowiednio przerabia.

Ten sposéb przetadunku rozwigzuje najtrudniejsze za-
gadnienie jakim jest przetadunek ryby na peinym morzu.
Pozwala on bowiem na przetadunek nawet przy stanie
morza ok. 5 lub 6° Jednostka towcza nie potrzebuje
zbliza¢ sie do burty okretu-matki, lecz pozostaje od niego
w odlegto$ci kilkunastu metrow. Waz ssacy jest zawie-
szony na diugim bomie i podawany na odlegto$¢ na jed-
nostke towcza. Pompowanie ryby z wodg trwa zwykle
krétko, gdyz pompy ssace majg na og6t wydajnos¢ paruset
ton na godzine.

Metoda masowego przetadunku za pomocag pomp wy-
maga zalewania tadowni jednostki towczej wodg morska.
Stad powstaje zagadnienie odpowiedniej konstrukcji i roz-
planowania tadowni na tych jednostkach. Zamiast jednej
duzej tadowni, ktéra po zalaniu wodg mogtaby spowodo-
wac¢ niebezpieczne zmniejszenie stateczno$ci okretu, na-
lezy przewidzie¢ dwie Ilub wiecej mniejszych tadowni.
Z drugiej strony zwykty sposéb izolacji cieplnej na burtach
i grodziach musi byé zmieniony na taki system, ktéry za-
pewnia catkowita wodoszczelno$¢ wewnetrznego poszycia
tadowni. Jednostki towcze, zbudowane wylgcznie dla
wspoipracy z okretem-matkg, nie wymagajag izolacji ciepl-
nej na burtach i grodziach. O ile wiec jednostki towcze
sg budowane dla potowéw samodzielnych i maja by¢ wy-
okrzystane w sezonie potowu $ledzia dla potowéw z okre-
tem-matka, to sprawa zabezpieczenia izolacji jest zagad-
nieniem waznym i nie mozna jej lekcewazy¢.

Jak wida¢ z powyzszego, okret-matka jest, z gospodar-
czego punktu widzenia, zagadnieniem pierwszej wagi, lecz
ze wzgledu na specjalne warunki potowéw i przetadunku
oraz sprzetu jest on trudny do zrealizowania i wymaga
duzego wktadu pracy technikéw i rybakéw oraz wielu do-
Swiadczen i préb. Dla naszego panstwa, oddalonego znacz-
nie od terenéw potowu S$ledzia i ryby biatej, zagadnienie
okretu-matki ma specjalne znaczenie i nalezy dotozy¢
wszelkich staran, aby to =zagadnienie pozytywnie roz-
wigzac, )

Inz, J. Morze
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Ponizej podajemy opisy niektdrych usprawnien,
Wydz.

POMPA PNEUMATYCZNA DO BAGROWANIA

Twoércy usprawnienia: inz. Franciszek KLISKO, inz.

Stanistaw SOSONKO, inz. Wiktor KACZYNSKI, —
Panstwowe Przedsiebiorstwo Robdét Inzynieryjno-Mors-
kich, Gdarnsk.

Dziatanie pompy pneumatycznej do bagrowania jest
oparte na tej samej zasadzie co i pompy mamutowej.
Pompa mamutowa nie nadaje sie jednak do bagrowania,
poniewaz bagrowanie wymaga oderwania gruntu od pod-
toza, rozdrobnienia i wymieszania go z wodg oraz wpro-
wadzenia do rurociggu ttocznego. Do wykonywania tych
czynnos$ci stuzy pompa, bedaca przedmiotem usprawnie-
nia, zaopatrzona w specjalne urzadzenia i uwidoczniona
na rysunku. W celu rozluznienia spoisto$ci gruntu zasto-
sowano specjalng dysze (1), zaopatrzong w szereg otwo-
row wywierconych uko$nie do osi pionowej dyszy. Dysza
jest pofaczona trzema rurkami (2) z dolng komorg (3)
sprezonego powietrza. Dysze te whbija sie w grunt, ucho-
dzace sprezone powietrze spulchnia grunt i powoduje wy-
mieszanie go z woda, ktéra doplywa poprzez zeby znaj-
dujgce sie w obwodzie talerza zbiorczego (4). W przy-
padku zagtebienia sie talerza w grunt powyzej zebdw,
woda dostaje sie poprzez otworki (7) w pokrywie talerza.

Mieszanina wody =z piaskiem Ilub namutem zostaje
wprowadzona do rurociggu ttocznego na skutek dzialania
ssgacego, wytworzonego przez dysze goérna (5), potaczong
z gorng komorg sprezonego powietrza (6).

Spdezone powietrze o cisnieniu od 4 do 8 atmosfer
jest dostarczane przez przewozng sprezarke za pomoca
dwéch wezy gumowych. Pompa dziata najkorzystniej, gdy
jej zanurzenie réwna sie 1,5-krotnej wysokosci tloczenia.
Zapotrzebowanie sprezonego powietrza wynosi:

dla wysokosci ttoczenia 5—15 m 2—3 litry na 1 1

wody,
dla wysokos$ci ttoczenia 60 m 4—5 litré6w na 1 1 wody.

zatwierdzonych przez
Usprawnien Pracowniczych, w r.

Urzad Patentowy Rzeczypospolitej Polskiej,
1950 (Przyp. Redakcji).
ULEPSZENIE POWIETRZNEJ MASKI OCHRONNEJ
Tworcy usprawnienia: Franciszek PASTUSZKA,
mistrz, Antoni GEMBIS, brakarz, Edward GUJSKI,
mistrz, —. Stocznia w Gdyni.

W celu udostepnienia $wiezego powietrza osobom pra-
cujagcym w pomieszczeniach o niezdrowej atmosferze, do-
konano przerdbki ochronnej maski przez usuniecie pochia-
niacza i zastgpienie go przewodem powietrznym. Jak wy-
nika z zatgczonego rysunku, maska posiada staty doptyw
Swiezego powietrza ze zbiornika rozdzielczego o ci$nieniu
0,1— 0,2 atmosfery.

Powietrzna maska ochronng
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Rys. 3 Klucz do dokrecania mufy

Zbiornik zaopatrzony jest w zwykly reduktor, do kté-
rego powietrze dochodzi ze sprezarki lub z butli sprezo-
nego powietrza i ma za zadanie:

a) oczyszcza¢ powietrze z grubszych zanieczyszczen;
spetnia to nalezycie umieszczony w nim filtr (siatka, ptytki
z otworami i lignina),

b) dawa¢ réwnomierne rozprowadzenie powietrza do
poszczeg6lnych masek,

c) w razie nagtego przerwania doptywu powietrza do
zbiornika pozwoli¢, dzieki istniejgcemu w nim zapasowi
powietrza, na opuszczenie przez pracownika miejsca pracy
bez potrzeby uzycia nieSwiezego powietrza.

Przez zastosowanie dodatkowych zaworéw mozna do-
prowadza¢ powietrze ze zbiornika jednocze$nie do kilku
masek z mozliwos$cig wylgczenia poszczegdinych.

Odlegto$¢ miejsca pracy od zbiornika ograniczona jest
tylko dlugoscia zastosowanych przewodéw powietrznych.

Rys. 1. Potgczenie rur kielichowych systemem ,Union"
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Rys. 2. Klucz sierpowy

Przekroj AP

Dotaczalny lej do opr6ézniania beczek ze smarem
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USPRAWNIENIE tACZENIA RUR ZELIWNYCH-—
KIELICHOWYCH SYSTEMU ,L,UNION" PRZEZ ZA-
STOSOWANIE SPECJALNEGO KLUCZA

usprawnienia: Eugeniusz GIELNIEW SKI,
PPB — Hydrotrest.

Tworca
monter-konstruktor, —

Potgczenie rur kielichowych systemem ,Union“ przed-
stawia rys. 1. Mufa gwintowana (1) (z wycieciami na ob-
wodzie kotnierza), dociskajgca pierScien gumowy (2), byta
dokrecana dotychczas kluczem, sierpowym (rys. 2) przez
uderzenie miotkiem w raczke klucza, a nastepnie uderza-
niem ciezkg rama drewniang.

Zaczep klucza sierpowego juz po krétkim stosunkowo
uzyciu ulegat odksztalceniu, co powodowato gwattowne
zes$lizgiwanie sie klucza, grozace niebezpieczenstwem oka-
leczenia montera znajdujgcego sie na dnie wykopu. W celu
umozliwienia Stosowania klucza sierpowego trzeba poza

tym przy kazdym zlgczu wykonaé odpowiednie posze-
rzenie wykopu.

Usprawnienie polega na dokrecaniu mufy specjalnie
skonstruowanym przyrzgdem (kluczem) — rys. 3. Przy-

rzad sktada sie z dwoch péipierscieni (3) z zelaza ptlas-
kiego, tgczonych dwiema $rubami. Na obwodzie wewnetrz-
nym pierScienie posiadajg trzy czopy wchodzace w wy-
ciecia w kotnierzu mufy dociskowej. Do potpierscieni
przyspawane sg po dwie blachy, tak ze cato$¢ tworzy ko-
rytko (przekr6j A-A). W korytku na obwodzie pierscieni
rozmieszczono 10 gniazd (powstalych przez przynitowa-
nie kawatkéw ptaskownika w celu umieszczenia w nich
ramienia dzwigni (1), rys. 3.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Ramie dzwigni (1) sporzadzone jest z preta stalowego
o przekroju prostokgtnym (dtugosci 630 mm). W celu
przedtuzenia ramienia stuzy przedtuzacz (dtugosci 1550
mm) z rury gazowej, posiadajacy zakornczenie jak w Kklu-
czu sztorcowym. Dokrecanie mufy gwintowanej przy tg-
czeniu rur kielichowych systemu ,Union“ po usprawnie-
niu odbywa sie w sposob nastepujacy: monter jedng po-
téwke pierscienia przyrzadu zaktada pod spéd mufy,
a druga na wierzch, tak, by czopy pierScienia weszly
w wyciecie na kotnierzu mufy, zaciska pierScienie na mu-
fie Srubami, po czym krétkim ramieniem dzwigni wkreca
mufe. Po dokreceniu mufy do pierécienia gumowego na-
ktada na ramie dzwigni przedtuzacz i woéwczas pomocnik
stojacy na kladce nad wykopem dokreca mufe az do cat-
kowitego uszczelnienia zlgcza; przy czym monter w miare
obrotow przektada ramie dzwigni w coraz to inne gniazda
w pierscieniu.

Zaletami stosowania usprawnienia sa: wieksze bez-
pieczenstwo pracy, brak potrzeby poszerzenia wykopéw
oraz krotszy czas wykonania zlgcza.

DOLACZALNY LEJ DO OPROZNIANIA BECZEK
ZE SMAREM

Twoérca usprawnienia: Wtadystaw MILLER, pracow-
mk magazynu, — Warsztaty Gtobwne PKP w Radomiu.

Podczas oprézniania beczek ze smarem wprost poprzez
otwor korkowy, duza cze$¢ smaru, zamiast do naczynia,
wylewa sie na ziemie.

Po zastosowaniu lejka osadzonego w korku nagwinto-
wanym o budowie wedtug zalgczonego rysunku, nalewanie
do naczyn odbywa sie sprawnie, bez strat powodowanych
rozlewaniem sie smaru.

PRZEGLAD WYDAWNICTW

Wydatcnictwa Ministerstwa Komunikacii,
Panstw. Inst. Hydrologiczno-Meteorologicznego

Rocznik Hydrograficzny 19A5, Odra i rzeki przymorza
miedzy Odrg i Wistg, Warszawa 1949, naktadem P.I.H.M.,
str. 62 + 1 mapa.

Jest to pierwszy Rocznik Hydrograficzny, po wojnie,
obejmujgcy dorzecze Odry oraz rzeki przymorza miedzy
Odra i Wistag. Ostatni Rocznik Hydrograficzny, obejmu-
jacy dorzecze Odry w granicach Polski (sprzed 1939 r.),
wydany byt w 1937 r. i dotyczyt obserwacyj z 1932 r. Ma-
teriaty z obserwacyj w latach od 1932 r. do 1945 r. ulegty
duzym zniszczeniom w czasie dziatan wojennych, ale
w miare przygotowania beda réwniez wydane.

W roczniku omawianym podane s materiaty obser-
wacyjne z r. 1945, przy czym obserwacje z tego okresu sag
niekompletne i niepewne; braki i watpliwo$ci usuwane
beda stopniowo, przy wydawaniu nastepnych rocznikéw
Odry. Uktad rocznika z 1945 r. jest dostosowany do ukta-
du rocznika z 1932 r. i zawiera:

Tablica 1. Spis stacyj spostrzezeniowych-wodowskazo-
wych, wéd gruntowych i opadowych.

Tablica Il. Zestawienie codziennych spostrzezen wodo-
wskazowych. Kazdy wodowskaz ma podany km biegu
rzeki, powierzchnie zlewni i rzedng zera wodowskazowego
nad poziomem morza, przy czym na licznych wodowska-
zach zmieniona zostala wysoko$¢ zer wodowskazowych
w stosunku do zer z 1936 r., czy tez 1939 r., co zaznaczone
jest w uwagach do tablicy II.

Tablica Ila podaje zestawienia niekompletnych spo-
strzezen wodowskazowych w uproszczonym uktadzie.

Tablica Il (w roczniku omawianym brak) w przysz-
tosci podawaé bedzie wyniki obserwacyj temperatury
wody.

Tablica IV podaje zestawienie charakterystycznych

stanéw woéd gruntowych.

Materiat obserwacyjny woéd gruntowych, zebrany
w roczniku, dostarczyly 52 stacje obserwacyjne, potozone
w 17 miejscowos$ciach, przy czym poszczeg6lne stacje uru-
chamiane byty w ciggu roku obserwacyjnego i dlatego
dane sg niekompletne.

Na koncu rocznika mamy podany ogélny poglad na sto-
sunki hydrologiczne: tablica ,A“ — poréwnanie opadéw
r 1?45 z warto$ciami wieloletnimi, tabela ,B“ —sto-
sunki odptywowe r. 1945 w poréwnaniu z piecioleciem
1928— 1932, wykresy stan6w wody na gtéwnych rzekach
w dorzeczu Odry w 1945 r, przebieg zjawisk lodowych
w dorzeczu Odry w zimie 1945 r, oraz mapa sieci wodo-
wskazowej.

Instrukcje i podreczniki P..LH.M.

Oprocz Rocznikéw Hydrograficznych, P.L.H.M. wydaje
caly szereg instrukcyj, podrecznikéw i innych prac zwig-
zanych z dziatalnoscig instytutu.

W okresie powojennym seria A instrukcyj i
nikbw zawiera juz 18 pozycyj, mianowicie:

Nr. 1- Instrukcja dla stacyj opadowych sieci polskiej,

podrecz-

1946 r

Nr. 2. Klucze meteorologiczne i ich objasnienia
1946 r.

Nr. 3. Instrukcja dla stacyj opadowych sieci polskiej,
1947 r.

Nr. 4. Instrukcja dla stacyj meteorologicznych wyz-

szych rzed6éw sieci polskiej.

Nr. 5. Klucze do przekazywania wynik6w obserwacyj
meteorologicznych dla celéw synoptycznych.

Nr. 6. Inz. L. Skibniewski: Wskazéwki
rologicznego badania jezior, 1947 r.

Nr. 7. Inz. K. Debski : Hydrologia i hydraulika (w
zakresie $rednim), 1948 r., str. 390. W ksigzce tej omawia
autor zasadnicze zagadnienia z dziedziny hydrologii i hyd-

do hyd-
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rauliki, ktére majg zastosowanie w pracy inzynierskiej,
uzupetniajgc czes¢ teoretyczng licznymi tablicami, wykre-
sami oraz rozwigzanymi przyktadami.

Nr. 8. Wskazdéwki dla obserwatora stacji
z6wej, 1949 r.

Nr. 9. Instrukcja dla obserwatoréw stacyj woéd grun-
towych, W-wa 1949, str. 86. Instrukcja podaje krotko,
ale w sposéb wyczerpujacy: zakres i cel spostrzezen pro-
wadzonych na stacjach wéd gruntowych, sie¢ znakowania
i podziat stacyj, ich urzgdzenie, prawa i obowigzki obser-
watora, sposob prowadzenia pomiaréw i spostrzezen uzu-
petniajgcych i raportow. Na zakornczenie podaje spis lite-
ratury, wzory drukéw i sposéb ich wypetniania.

Instrukcja ta dotyczy na razie stacyj nalezacych do
sieci P.I.LH.M., ale w przyszto$ci bedzie obowigzujagca na
terenie catego panstwa.

Nr. 10. Instrukcja, o meteorologicznej
gawczej, 1948 r.

Nr. 11. Instrukcja dla obserwatora stacji batometryez-
nej, 1948 r.

Nr. 12. Przepisy o przechowywaniu i ewidencji mate-
riatbw obserwacyjnych i pomiarowych oraz planéw i do-
kumentéow w dziale hydrologii P.I.LH.M.

Nr. 13. Automatyczne przyrzady do obserwowania naj-
wyzszych stanéw wody, 19409r.

Nr. 14. A. Rojecki : Tablice dzielenia do uzytku ob-
serwatoréw stacyj meteorologicznych.

Nr. 15. zdz. Swiokto: Pomiar
kosci wiatrow gornych, 1949 r.

Nr. 16. Instrukcja dla obserwatora meteorologicznych
stacyj ostrzegawczych, 1949 r.

Nr. 17. Instrukcja dla stacyj opadowych sieci polskiej,
wydanie 6 uzupetnione, W-wa 1949 r., str. 40 + wzory wy-
kazoéw obserwacyj.

Instrukcja ta podaje szczegétowo zadania stacyj;
opadowych, obowigzki obserwatora, kontrole stacyj, po-
dziat i klasyfikacje opadéw, opis sprzetu i sposoby jego
uzywania, sposoby kontroli stanu przyrzagdéw, ich konser-
wacji, wykonywania obserwacyj, notowania spostrzezen,,
zestawienie symboli miedzynarodowych, wreszcie wzory
i spos6b wypetniania dziennikbw i wykazéw obserwacyj..

Nr. 18. Dr Inz. Julian Lambor Projektowanie
kierunkéw trasy regulacyjnej rzek, W-wa 1950 r., str. 92-

W ksigzce tej podaje autor zasady, jakimi nalezy sie
kierowa¢ przy projektowaniu tras regulacyjnych rzek:
w odcinkach prostych i krzywolinijnych. Omawia dokfad-
nie z podaniem sposobéw konstruowania: proste i krzywe
przejSciowe, tuki koszowe, krzywe o krzywiznie prawid-
towo zmiennej, jak parabola i lemniskata, oraz krzywe
transcendentalne (spirale).

W ostatnim rozdziale porusza autor zagadnienie krzy-
wej krzywizny i krzywej skretu, ktére muszg by¢ odpo-
wiednio dla kazdej rzeki dobrane, gdyz ,kazda rzeka ma
swoj swoisty sposéb rozwiniecia krzywizn, dla niej charak-
terystyczny, ktéry mozna nalezycie oceni¢ dopiero po-
przeanalizowaniu krzywej krzywizny catej partii rzeki“.
,Uwzgledniajgc zasade dostosowania sie do warunkéw'
przyrodzonych rzeki, zeby nie zaburza¢ jej réwnowagi,
nie mozna poming¢ nalezytej oceny tak waznego elementu
charakteryzujgcego rzeke, jakim sa jej krzywizny. Przy
regulacji nie mozna nadawac¢ rzece krzywizn w sposéb do-
wolny czy wygodny w projektowaniu, pomijajgc charakter
krzywizn naturalnych, panujacych w rzece — oraz S$cisly
zwigzek jaki zachodzi miedzy krzywizng a gtebokoscia,,
kierunkami trasy a uktadem nurtu.”

wodowska-

stuzbie ostrze-

kierunkéw i pred-

Wydawnictwa popularno-uzytkowe P.I.H.M.

W celu udostepnienia wynikéw dziatalno$ci Panstwo-
wego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego szerokim
kotom oséb i instytucyj, ktére w tym sa zainteresowane,
drukuje P.I.LH.M serie wydawnictw ,B*“, w ktoérej zano-
towaé mozemy juz 13 pozycyj:

Zeszyt 1: Grady w Polsce w 1946 r.

Zeszyt 2: Wyniki pomiaréw przeptywu w lewobrzeznej
czeSci dorzecza Wisty w latach 1895— 1939, Warszawa
1948 r., str. 100.
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W czesci | mamy zebrane pomiary przeptywéw, wyko-
nane w latach 1919— 1939. We wstepie zapoznajemy sie
z materialem pomiarowym oraz sposobem jego opracowa-
nia i zestawienia, w dalszych trzech rozdziatach mamy
wykaz profilbw hydrometrycznych, charakterystyke po-
miaréw i ich rozmieszczenie oraz zestawienie szczeg6towe
wynikow pomiaréw z lat 1919— 1939.

Czes$¢ Il zawiera wyniki pomiaré6w wykonanych przed
r. 1919.

Zeszyt konczy alfabetyczny skorowidz rzek oraz profi-
lbw pomiarowych i wodowskazow.

Zeszyt 3: Grady w Polsce 1947 r,
str. 112 + 6 mapek.

W zeszycie tym omoéwione sg obserwacje nad gradem
w r. 1947, grady w poszczeg6lnych miesigcach 1947 r., wy-
kaz statystyczny wypadkéw opadu gradowego wg woje-
wodztw, zestawienie ubezpieczen gradowych produkciji:
ro$linnej za rok 1947 wg danych Powsz. Zakiadu Ubezp,
Wzajemnych, spis miejscowos$ci nawiedzonych gradem
w 1947 r. oraz 6 mapek Polski, ilustrujgcych wystepowa-
nie gradow w 1947 r., straty w zbozach, okopowiznie, wa-
rzywach, sadach i uprawie tytoniu wskutek gradobicia.

Zeszyt 4: Warunki meteorologiczne w okresie wegeta-
cyjnym 1947 r.

Warszawa 1948 r.,.

Zeszyt 5: Szczeg6towy podziat dorzecza Odry i rzek
Przymorza, Warszawa 1949 r., 124.
Zeszyt ten zawiera tlumaczenie czesSci dzieta p. t.:

.Wasserkarte der Norddeutschen Stromgebiete", odnosza-
cej sie do naszych ziem zachodnich i pétnocnych. Omawia
on wykaz materiatu zrédlowego, metody podziatlu powierz-
chni i opracowanie zestawien, szczegélowy podziat dorzecza
Odry, dorzeczy Przymorza, dorzecza Pregoly oraz dorzecza
W arty, w wydaniu tymczasowym.

Zeszyt 6: Stany wody Battyku
(w druku).

Zeszyt 7: Przeglad charakterystycznych stanéw i obje-
tosSci przeptywu w wazniejszych przekrojach hydrometrycz-
nych rzeki Narwi. Wydanie drugie, Warszawa 1949 r.,.
str. 66, opracowanie inz. Walentego Jarockiego.

W pracy tej mamy podane wiadomos$ci o wodowska-
zach i przekrojach wodowskazowych z mapg dorzecza
Narwi, pomiary przeptywéw i krzywe konsumcyjne, ze-
stawienie gtéwnych stanéw wody (maksimum, $rednie
i minima miesieczne, poétroczne i roczne), wartosci cha-
rakterystyczne stanéw wody i objetoSci przeplywu oraz
daty zjawisk lodowych w okresie notowan wodowskazo-
wych i charakterystyczne wartos$ci, przeptywu wzdtuz rze-
ki w strefie wysokich, $rednich i niskich stanow.

Zeszyt 9: Materiaty do bilansu wodnego Polski. Ze-
stawienie opadéw zmierzonych w dorzeczu Wisty.

Zeszyt 10: Grady w Polsce w 1948 r.

w Zatoce Gdanskiej

Zeszyt 11: Czas trwania okresu wegetacyjnego w ro-
ku 1948.
Zeszyt 12: Materiatly do hydrografii dorzecza gdrnej
Orawy.
Zeszyt 13: Charakterystyka meteorologiczna okresu:
wegetacyjnego 1948 r. w Polsce.
(Z.N.)
S. O. Makardéw: Okicanoyraficzeskije rabaty
(Badania oceanograficzne), wyd. Geogrizdat, Mo-

skwa 1950, str.

W$réd szeregu najnowszych dziet radzieckiej literatury
naukowej o tematyce morskiej, ktére w ostatnim okresie
znalazly sie na potkach naszych ksiegarni, zastuguje na
wyréznienie praca znanego oceanografa Makarowa
pt. ,Badania Oceanograficzne".

Prace badawcze nad okresdleniem zjawisk wystepuja-
cych w obszarach moérz i oceandéw weszty w $cistg dyscy-
pline naukowg dopiero w drugiej polowie ubiegtego stu-
lecia, otwierajgc nowa dziedzine wiedzy S$cistej pod nazwa
oceanografii.

Prace znakomitego rosyjskiego naukowca admirata S.
O. Makarowa stanowig powazny wktad do tej nauki.
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Admirat-oceanograf potrafit zawsze pogodzi¢ obowigzki
marynarza z pracami wnikliwego badacza, starajgc sie
usilnie przekona¢ Owczesne carskie wtadze marynarki, ze
wykorzystanie statku floty handlowej i wojennej do prze-
prowadzania $cistych naukowych obserwacyj, réwnolegle
z wykonywaniem powierzonych zadan, w niczym nie na-
rusza dyscypliny poktadowej i nie zmniejsza wartosci
dziatan taktycznych statku i zatogi.

W pierwszej czesci swojej pracy Makardéw wpro-
wadza czytelnika w metodyke badan, opisuje instrumen-
ty, ktére sam uzywal, dzielac sie z prostotg prawdziwego
naukowca wszelkimi spostrzezeniami odnos$nie przydat-
nosci instrumentéw, wprowadzenia niezbednych poprawek,
aby wyniki pomiar6w uczyni¢ bardziej rzetelnymi.

Spos6b przeprowadzania badan przez Makarowa
wystepuje z catlg wyrazistodcig w drugiej czesci jego pra-
cy, ktéra dla czytelnika jest przegladem dziennika hydro-
logicznego, prowadzonego przez admirata na pokladzie
korwety z taka samag skrupulatnos$cia, z jakg zwykt pro-
wadzi¢ dziennik poktadowy statku. Kazde ptywanie ad-
mirata, bedgce wypetnieniem polecen jego wtadz nadrzed-
nych, dawato mu mozno$¢ zrobienia cennych zapiskéw
0 charakterze $cisle naukowym. Znajdujemy wiec zapiski
ptywan do Kronsztadu, do Cie$niny Magellana, od Archi-
pelagu Patagonskiego do brzegéw Japonii, ptywan po mo-
rzach poéinocnej potaci Oceanu Spokojnego, do Oceanu In-
dyjskiego, Ciesniny Bab-el-Mandeb, Morza Czerwonego
1 Kanalu Suezkiego, Morza Srédziemnego, Péinocnego
i Baltyckiego, ze szczegdélnym uwzglednieniem warunkéw
hydrologicznych w cie$ninach taczgacych obszary mérz od-
miennych.

W trzeciej czesci swojej pracy Makaro6ow zestawia
obserwacje wlasne z obserwacjami dokonanymi przez inne
rosyjskie i zagraniczne statki, w formie wnioskéw, ktore
dla naszej mtodej jeszcze nauki oceanograficznej maja
cenne znaczenie warto$ci podstawowych.

Wydaje sie, ze tematem specjalnie umitowanym przez
autora jest zagadnienie temperatury wody morskiej oraz
przyczyny powstawania pragdéw morskich. Wartosciag
pracy Makarowa jest dgzno$s¢ do generalnego ujmo-
wania zjawisk, do poréwnania pewnych lokalnych feno-
menéw z analogicznymi przejawami w innych obszarach
morskich, dla przejrzystego powigzania przyczyny ze
skutkiem. Interesujgce nas warunki powstawania prag-
déw na Battyku wzdiuz cie$nin dunskich poréwnuje on
ze zjawiskiem pradéw Morza Srédziemnego. Wskutek ta-
kiego poréwnania zjawisko pradéw staje sie proste i zro-
zumiate.

Prawdopodobnie admirat floty carskiej miatl powazne
trudnosci w swobodnym przeprowadzaniu badahn nauko-
wych, skoro w zakonczeniu swego dzieta podejmuje pole-
mike nad zagadnieniem, czy przeprowadzanie badan nau-
kowych morza przez zatoge statku obniza sprawnos$é bo-
jowa statkéw wojennych. Dzi§ jesteSmy w lepszej sytua-
cji, nauka oceanografii bowiem wspieta sie na tak wysoki
szczebel, ze nie musi wykorzystywaé¢ statk6w handlowych
i wojennych. Kazde nieomal panstwo majace dostep do
morza dysponuje juz specjalng flotyllg statkéw badaw-
czych, dostosowanych do warunkéw pracy na morzu i wy-
posazonych w nowoczesny sprzet badawczy, przekracza-
jacy znacznie swojg precyzjg instrumenty, ktorymi dys-
ponowali pierwsi badacze, w ich liczbie admirat S. O.
Makaroéw. *

St. Szy.

Zototariew Ukreplenije morskich bieregow na
opolznewych uczastkach. (Umocnienia brzegéw mor-
skich na odcinkach narazonych na zsuwy). Wyd.
.Morskoj Transport*, Moskwa-Leningrad, 1948 r.,
16 stron tekstu z 3 rysunkami.

Praca wydana w formie broszury zawiera praktyczne
wskazowki w przedmiocie projektowania umocnien brzego-
wych na brzegach klifowych, narazonych na niszczace dzia-
tanie fali morskiej i na powstajgce w wyniku tego dzia-
tania osuwanie sie brzegéw. We wstepie autor podaje ogél-
ng charakterystyke roli spetnianej przez budowle umacnia-
jace: pasywne (opaski i $cianki nabrzezne) i aktywne (os-
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tiogi i falochrony podwodne). Wypowiada przy tym po-
glad, ze przy brzegach klifowych skuteczng ochrone moga
zapewni¢ jedynie budowle aktywne, majgce" za zadanie po-
wodowanie przyrostu brzegu.

Rozdziat | pracy omawia zjawiska falowania w pasie
przybrzeznym oraz podaje wzory dla okre$lenia wysokosci
fali na petnym morzu i jej zmiany na gtebokoS$ciach mniej-
szych W rozdziale Il autor opisuje zaiecane typy umoc-
men” brzegowych, opierajac sie na wynikach doswiadczen
radzieckich oraz zaleceniach ,Tymczasowej instrukcji dla
projektowania budowli cumowniczych i zewnetrznych w
portach morskich*; podaje on przy tym praktyczne wska-
z6wki co do wyboru odpowiednich typéw oraz ich lokaliza-
cji. Rozdziat Ill jest poSwigecony oméwieniu sprawy ogél-
nego planowania budowli umacniajgcych, w zaleznosci od
naturalnych warunkéw brzegu: stopnia niszczenia go przez
fale, wysokos$ci klifu i intensywnos$ci ruchu rumowiska
przybrzeznego.

Zwarta tre$¢ broszury i podanie jej w formie przysto-
sowanej do bezpos$redniego korzystania, jak gdyby w for-
mie instrukcji opartej na badaniach i bogatych doswiadcze-
niach radzieckich, czyni ja bardzo pozyteczna dla naszych
biur projektowych, zwilaszcza ze falochrony podwodne,
ktére w pewnych warunkach sg nieodzowne dla skutecznej
ochrony brzegu, w naszym budownictwie morskim nie by-
ty dotad stosowane.

Zalecane przez autora typy konstrukcyjne sg przysto-
sowane gtéwnie do warunkéw moérz stonych, gdzie drzewo
szybko niszczeje pod wptywem dziatania szkodnikéw, i dla-
tego w naszych warunkach omawiane budowle mogg by¢
konstruowane inaczej. Nie pomniejsza to jednak wartosci
pracy, ktérej zasadnicze mys$li majg ogdlne zastosowanie.

(PB)

P. A. Kuzniecow: Eksplatacjonnyje i szwartowyje
nagruzki na portowych priciatach. (Obcigzenia na-
brzezy portowych: uzytkowe i od cumowanych stat-
kéw), Wyd. ,Morskoj Transport*, 1948 r., str. 143.

Jest to praca wykonana przez naukowego pracownika
Centralnego Naukowo-badawczego Instytutu Floty Mor-
skiej ZSRR. Ma ona na celu stworzenie podstaw dla nor-
malizacji obcigzen, na ktére nalezy projektowac¢ nabrzeze.
Na omawianej pracy zostala oparta norma GOST —
3439-46 ,Obcigzenie od statkéw".

Pierwsza cze$¢ ksiazki poswiecona jest analizie obcig-
zen wywotywanych przez dzwigi portowe, kolejowy i koto-
wy transport oraz przez skltadane na brzegu materialy.

Autor zebrat bogaty materiat statystyczny dotyczacy
urzadzen przetadunkowych uzywanych w portach ZSRR,
przy czym zostaly tu takze uwzglednione jednostki pro-
dukcji zagranicznej. Na podstawie szczegélowej analizy
zebranych materiatéw autor wprowadza klasyfikacje dla
poszczeg6lnych rodzajéw obcigzen, utlatwiajacg wybor za-
tozen dla projektu. Poza tym wyprowadza on wzory dla
wyliczenia najwiekszych pionowych sit oddziatujacych na
nabrzeze, uwzgledniajac przy tym rozktad obcigzen w war-
stwie nasypu. To ostatnie zagadnienie jest obszernie omé-
wione zwtaszcza dla obcigzen od Srodkéw kolejowego i ko-
towego transportu.

Analiza kombinacji obcigzen wystepujacych na nabrze-
zu doprowadza autora do stosunkowo prostej klasyfikacji
samych nabrzezy wedlug zgdanej od nich nos$nosci, co ma
duze znaczenie przy projektowaniu, zwtaszcza przy ko-
niecznosci uwzglednienia przysziego ich rozwoju.

Drugi rozdziat ksigzki zawiera analize obcigzen wyste-
pujacych przy cumowaniu statkéw. Zrywajac z dotychcza-
sowg metodg okres$lania tych obcigzen przez ustalenie sit
rozrywajgcych cumy, autor analizuje wszystkie warunki
pracy lin cumowniczych i dochodzi do wniosku, ze naj-
wieksze sity w cumach sg wywolywane przez parcie wiatru
na powierzchnie statku i zalezg one od rozmieszczenia pa-
chotéw cumowniczych.

349



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Po szczeg6towym rozpatrzeniu sit wystepujgcych w cu-
mach przy obcigzeniu statycznym i dynamicznym autor
ustala tablice maksymalnych sit przypadajacych na pa-
choty, w zaleznosci od gtebokos$ci wody przy nabrzezu. Tab-
lice zostaly opracowane oddzielnie dla statk6w handlowych
i wojennych.

Praca Kuzniecowa jest bardzo cenna zaréwno ze
wzgledu na ciekawy statystyczny materiat, ktéry zawiera,

NR i

jak réwniez ze wzgledu na szczegétowe i staranne naswiet-
lenie problemoéw najbardziej aktualnych dla naszych hydro-
technikéw morskich.

Z ksigzka ta powinien zapoznac¢ sie kazdy, kto specjali-
zuje sie w dziedzinie budownictwa morskiego.

Inz. P.S -ko

KOMUNIKATY

KOMUNIKAT

Gléwnego Pelnomocnika Spisu Inzynierow
i Technikéw

W zwigzku z zakonczeniem w dniu 20 pazdziernika
1950 r. spisu inzynierow i technikow oraz os6b wykonu-
jacych czynnoséci, badz tez zajmujacych stanowiska powie-
rzane zazwyczaj inzynierom lub technikom, podaje sie do
wiadomosci os6b, ktére, podlegajac, w mys$l ustawy z dnia
18 lipca br. spisowi, nie mogty z jakichkolwiek przyczyn
zgtosi¢' sie do rejestracji, aby natychmiast zawiadomity
o tym Naczelng Organizacje Techniczng — Rejestr Inzy-
nieréw i Technikéw , Warszawa, ul. Czackiego 3/5, celem
unikniecia konsekwencyj prawnych.

Nalezy wyraznie poda¢ imie, nazwisko, doktadny adres
zamieszkania, adres zaktadu pracy, stanowisko, zawdd,
wyksztalcenie i powody niezgtoszenia sie do spisu.

Warszawa, dnia 24 pazdziernika 1950 r.

DO CZLONKOW STOWARZYSZEN
INZYNIEROW | TECHNIKOW

Administracja Dziatlu Czasopism Technicznych prosi o
doktadne i czytelne wypetnianie kart zamoéwienia na pre-
numerate ulgowa czasopism technicznych.

Na karcie zamoéwienia nalezy podac:
tytuty zamawianych czasopism,
ilos¢ egzemplarzy,
sume wptacong z tytutu prenumeraty ulgowej (kwar-
talnej, p6trocznej i rocznej) dla kazdego czasopisma
oddzielnie,
taczng sume wptacang na konto PKO 1-16598,
date rozpoczecia wysyiki,
imie, nazwisko, doktadny adres prenumeratora,
nazwe Stowarzyszenia, ktérego zgtaszajacy prenume-
rate jest cztonkiem.
Brak powyzszych danych i nieczytelne wypetnienie
kart zamoéwienia i przekazé6w PKO uniemozliwiajg nam
sprawne i terminowe wysytanie zamoéwionych czasopism.

OD ADMINISTRACIJI
CZASOPISM TECHNICZNYCH N.O.T.

W zwigzku ze zblizajacym sie koncem roku, prosimy
PT prenumeratow o uregulowanie naleznos$ci z tytutu za-
legtej prenumeraty czasopisma ,Technika Morza i Wy-
brzeza" za rok 1950.

Upomnienia wysytane do prenumeratéw stwarzaja nie-
potrzebne koszty manipulacyjne i utrudniajg sprawne roz-
prowadzanie czasopism.

W wypadku nieoptacenia prenumeraty, bedziemy zmu-
szeni wstrzymaé¢ wysytke czasopisma, co uniemozliwi pre-
numeratom skompletowanie catego rocznika.

Powtérne zamoéwienia numeréw brakujacych nie zawsze
moga by¢ uwzgledniane z powodu ewentualnego wyczer-
paniu naktadu czasopisma, ktéry jest regulowany wg sta-
nu prenumeratow.

Prosimy o optacanie prenumeraty z g6ry w okre-
sach co najmniej kwartalnych.

BIBLIOTEKA TECHNICZNA N.O.T.
Warszawa, ul. Czackiego 3/5
posiada
czytelnie czasopism,
obejmujacg 700 tytutéw czasopism
biblioteke podreczng

technicznych

z dziatami: encyklopedii w 450 woluminach
stownikéw w 140 N
podrecznikéw w 330 N
ksigegozbior

w ilosci 7.000 woluminéw, obejmujacy wydawnictwa

techniczne, techniczno-gospodarcze i literature
marksistowska
zakupuje
wszelkie nowe publikacje techniczne polskie i radzieckie
uzupetnia
swoéj ksiegozbiér wydawnictwami, nabywanymi antykwa-

rycznie
zamawia
dzieta w jezykach obcych, zapotrzebowane przez specjalis-
tow z poszczeg6lnych branz techniki
jest czynne
codziennie w dni powszednie w godz. 9—19.

Redaktor Naczelny: prof. Inz. St Huckel.

Komitet redakcyjny: inz.

W. Urbanowicz, inz. St. Szymborski,
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DODATEK DO MIESIECZNIKA

Rocznik |

liczb artykutéw oznaczone sg

Gwiazdkami obok porzadkowych
znajdujace

publikacje lub ich ttumaczenia (wykonane przez MIT),
sie w bibliotece Morskiego Instytutu Technicznego.

DZIAt ZEGLUGI
Budownictwo Okretowe

38 629:627

inz. okr.: Z praktyki wyciggania na brzeg statkéw
w okresie zimowym. ,Opyt podjoma na bierieg sudow w zim-
nieie wriemia“. Morsk. Ftot, Moskwa. m'es.. nr. 3, marz. 50, s. 42
25X17 ¢m, 15 str., 3 rys. — Opis zastosowania nagrzewania statku
w celu fatwiejszego przezwyciezenia oporu lodu przymarziego do
dna kadtuba i wnioski, jakie w zwigzku z tym sie nasuwaja.

C3 11.50

Bogdanow B.

39* 629.12.011.1 C3-11.50
Karpow A.: Wykresy robocze dla rachunku oporu kinematycznego
statkéw. ..Grafiki dlja razczeta soprotiwljenia dwizenju sudow"*“.
Morsk. Ftot, Moskwa, mies., rar. 1, stycz. 49 s 14 25X17 cm
4 str,. 3rys. - Artykut omawia trzy wykresy, stuzac4 do przybli-
zonego obliczania zasadniczych sktadowych oporu kinematycznego
statkow: wykresu dla oporu falowego, opartego na teorii T t
Sretenskiego-Miczela; wykresu dla oporu ksztlitu na podstawie
wzoru w ktérym przyjeto uproszczony empiryczny wspoéiczynnik
onngn . iJe |ryn UtUPraSZCZaJaOCyCh za+ozen oraz wgkresu dla
omowi S° anowicz Krotkie
oméwieme meto yczne wzorow; podany wzor autora na oblicza-

oiWier?Ch".i zw'lzonel-.w zakonfczeniu przytoczono przyktad
pos ugiwania sne wykresami.

0 629 C3-11.50

O sposobach walki z korozjg kadtubow statkéw

Buzin Ju. inz.:
korpuséw morskich sudow*.

morskich. ,0 borbie s koroziej
Morsk. Ftot.,, Moskwa, mie$., nr. 1, stycz. 50, s. 19, 25X17 cm.,
4 str., 2 fot.,, 5rys. — Przeprowadza sig¢ analize przyczyn nadmier-

nej korozji kadtubéw okretowych, ktére zaledwie po kilku latach
eksploatacji wykazaly konieczno$¢ wymiany poszycia. Rozpatry-
wane sg réwniez: korozja nitow, $rub napedowych i innych elf
mentéw statku. Giéwne przyczyny przedterminowego zuzycia
elementéw upatruje sie w braku systematycznego, terminowego
dokowania dla konserwacji czesci podwodnej oraz niewtasciwego
jfej wykonania tak w cze$ci podwodnej jak i nadwodnej statkéw.
Brak ocementowania dna statkéw jest przyczyng przedwczesnej
korozji wewnatrz kadtuba. Korozja zewnetrzna czestokro¢ jest
spowodowana uzyciem do budowy poszycia nieodpowiednich ma-
teriatbw. Autor podaje czes$ci statkow nabardziej narazone na
korozje. Zwiekszona korozja w miejscach obspawania gldwek
nitow. Korozja zwigkszona szyjek waléw Srubowych i trzonéw
sterowych. Rozpatruje sie¢ metody walki z korozjg przez staranne
oczyszczenie i przygotowanie powierzchni metalu przed zastoso-
waniem $rodkéw przeciwkorozyjnych oraz nalezyte zachowanie
warunkéw technicznych przy stosowaniu tych $rodkéw. Analizuje
sie przyczyny i sposoby walki ze zwigkszong korozjg kadiubow
w warunkach arktycznych oraz korozje tankowcéw transportujg-
cych oleje mineralne lotne. PodobieAstwo zagadniern dla statkéw
transportujgcych soél i rybe. Na zakoriczenie autor zada dalszego
intensywnego i szczeg6lowego badania przyczyn korozji we
wszystkich postaciach oraz opracowania nowych érodkéw przeciw-
korozyjnych i nowych metod bardziej skutecznych od dotych-
czasowych Ponadto autor wysuwa teze uwzglednienia zagad-
nien korozji i zastosowania Srodkéw przeciwkorozyjnych nrzv
projektowaniu okretow. py

POKOJ
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41* 621.12:629.1-445.62 C3-11.50
Morozow D. inz.: Turbina gazowo-parowa dla napedu statkéw.
i ,,“rbln — angturbin for fartygsdrift. Teknisk Tidskrift.
Sztokholm, tyg., 21. maj 49, s. 389, 29X20 cm., la str.,, 9 rys —
Préba poréwnania turbiny gazowej z parowg i silnikiem Diesel“a
upis kombinowanego rozwigzania napedowego urzadzenia turbino-
wego gazowo-parowego; ma na celu zwiekszenie pewnos$ci ruchu
mato pod tym wzgledem wyprébowanych turbin gazowych. Opis
tu.f,my A. B. de La,val Angturbin, 6000 KM, o wysokiej
sprawnos$ci ruchowej 1 termicznej, ilustrowany szkicami i sche-
matami ideowymi. Oryginalne rozwigzanie konstrukcji wymiany
regenerator6w i podgrzewaczy. Doskonate wyniki

We prob instalac3i doswiadczalnej. Opis instalacji tur-

88rrzzeewc I T(sz?oarr% 0ch)» Aprowadzeniem czeéci pary dla celéw
42 629.124.72 C3-11.50
; ) Ao ; ; ; ) )

'%Pn'%%léi Rybnie cho\'\z/?aj‘évt'vvg,y MOS |‘9vvge m.’é‘é""’?ﬂ? 9”'\?\/"rvz%dsny§§,
winrt Z, ,! cm" 4 sto-' 1 fot” 1 wykr., 1 tab. — Opis nowych
w W H{yEZ@CW ¢la Scii« ania sleci rybackich, konstrukcji
i zakre3|e w -;?antsusa (,Gibroryba®™). o uciggu 3000 kg
oraz is__isn3f/bk-°SO,0d 6 do 36 m/mIn-dla typu morskiego i 1000 kg
va\yéagqlfo Bracy wmd |c|hpU fIe TERE us{)eﬁ(%/m_e] zmianie obrotéw,

629.124.72 C3-11.50

Shton”irn~rfl1l Sta,ek rybacki- «Pishing vessel convertion“. The
?m 257? V _,'Ondyn’ Kg 122° nr- 2965. kw- 50, S. 388, 30X21
baciri nrdirn 5 fot’ ryik — Przebudowa korwety na statek ry-

obieiaPzmlantCZOny-,d? P?lowow na Oceanie Indyjskim. Przer6bka
mieszkalnveh”™ Przedniej kotlowni oraz catego szeregu pomieszczen

specialneen tad°wme chilodzone i pomieszczenia wyposazenia

zfmrainfa ktOr6g0 naleZg: «rzadzenia do szybkiego
nych orvffES?y przed sktadowaniem jej w tadowniach chtodzo-

rzadko snmvifi wyposazenie do Potow6éw haczykowych oraz
P ykane urzadzenia tratowe z windg tratlowa na rufie.

44 629.12.02/09 C3-11.50

Czernobriwcew N. K. inz.: Centralne sterowanie gtéwnych silni-
atT I a statkach- ,Centralizowannoje uprawlienje giawnymi dwi-

, °

Z 4+ ?2mi na sudach“. Riecznoj Transport, Moskwa, dwumies.
svstprnfSp" sicrp. 50. s. 18, 28X22 cm,, 2 str.,, 2 rys., 1 tab. - Opis
, centralnego sterowania gtéwnych silnikéw statku

Mpp? 3 ,steréwki), zaréwno doplywu gazu, paliwa, jak i zmiany

ka hi«nA!lllk®"Ch rewersyjnych oraz nierewersyjnych (ze skrzyn-
sternwania ® Trzyktady .rozmieszczenia przyrzadéw centralnego
szczota , 1doprowadzen. Aparaty kontrolne pracy silnika umie-

zdolInSs¢ ma""StkU fstet™wce). Omoéwienie korzys$ci i wpl¥wu na
p?zvkteLwt °wg Statku i zmniejszenie liczby zalogi. Tabelka
Omoéwienie dotyczy statkow

rzecznych wynlkow doswiadczen.
45¢ .
629.123:621 C3-11.50
W.: Tendencje w doborze rodzaju instalacji sitowni
petnomorskich statkéw handlowych. ,Trends in the choice of

™a, '«ery for ocean-going merchant vessels“. The Shipbuilder

25XigM ar’ Eng’ Builder, Londyn, t. 57, nr. 498, kw. 3P s. 304
25X19 cm., 6 stf.,, 4 tab. — Strészczenie referatu wygloszonego
w Institut|on of Engineers and Shipbuilders toScotland*
w marcu 1950 r. Tematem referatu jest poréwnanie kosztéw uzvt
kowania instalacji sitowni o mocy na wale: ﬁo% 7000 HP
oraz 14.000 HP zaopatrzonych w silnik spalinowy turtjne paro-'

ZWYCIEZY
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wa z przekladnig przy réznych rozwigzaniach napedu maszyn
pomocniczych. Analiza 4-ch tabel wskazuje, ze przy mocy 3.500
HP instalacja silnika spalinowego jest najkorzystniejsza. Przy
7.000 HP koszty uzytkowania wahajg sie pomiedzy silnikiem spa-
linowym a turbing z nieznaczng przewaga na korzys$¢ turbiny.

Przy 14000 HP instalacja turbinowa jest bezwzglednie korzys-
tniejsza.

DZIAt PORTOW

Geo- i Talasologia
46* 627 C3 11.50
Ginsberg R. i Kutiejnikow A.: O obliczeniu wymiaréw fal przy-
brzeznych z uwzglednieniem ksztattu dna morskiego. ..O rasczetie
razmierow wotn i bieregow s uczetom reliefa dng moria“. Morsk.
Flot Moskwa, mie$., nr. 8, sierp. 49. s. 32, 2rXI7 cm., 25 str.,
1 wykr. — Wykazuje si¢ niedostateczno$¢ stosowanego dotych-

czas wzoru prof. Bergena dla obliczania rozm’aTéw fal w warun-
kach przybrzeznych. Podkreséla sig brak uwzglednienia wptywu
ksztattu dna na wynrary fal ktéry proponuje *ie uzupetn!¢ przez
wprowadzenie wcoétczvnn'ka zaleznego od odlegto$ci do izobaty
rownej potowie diugoséci fsli. Dotagczony iest wvkres. ktéry ma
stuzy¢ do okreélenia wartosci tego wspoétczynnika. Poprawiony
w ten spos6éb wz6r moze stuzy¢ do obliczen przy wstepnym pro-

jektowaniu budowli ochronnych.

Budownictwo Morskie i Pogtebiarstwo
47 627:629.128.001.5 C3-11.50
Michajtow A. W. kand. techn. nauk. laur. stal. pr.: O normowa-

niu wa”unk”w cumowania statkéw przy modelowych badaniach.
».0 normtrowaniu ustawii otstoia sudow pri mod”*Invch issliedo-
wanjach szliuzow*. F:°czn Trando., Moskwa, dwumies.. nr. 4,
lip.—sierp. 50. s. 13 2PX92 cm.. 3.5 str., 1rys.; 3 wykr.. 1 poz. bibl.
— Rozwazania zamieszczone w . Riecznoi Transport‘ nr 6. 1948
na. temat nanrezern cum. warunkéw ich pracy i doswiadczen na
$luzach eksploatowanych doprowadzi}y d» wn'o«vu, ze dopusz-
czalne naprezenie cum, wyrazone w iedn. wypornosci statku,
zmniejsza sie z wzrostem tej wypornosci; uiefo wzorem. Artykut
traktuie o wamnkarh przeprowadzania doswiadczern przy mode-
lowych badaniach $luz przyrzgdem Makk.awiejewa. oraz o wy-
ptywajacych z nich wnioskach Podaip sposoby cumowania, roz-
ktad sit na cumach i polerach, wspétczynniki, wzory, cbrono-
grpm naciagu cum i pomieszczen statku, wvkres zaleznosci wy-
dluzenia cum od ich naciagu. krzvwe zaleznosci skladowych
naciagu od wypornoéci statkbw w $luzowych badaniach mode-
lowych

48* 627.15:532
.Tonte M. inz.: Notatka ze studium

C3 1150
na modelach przekopéw na

Izerze. ,.Note sur |‘étude des coupures des boucles de TTsére en
amont de Grenoble“. La Houille Blanche, mies.. A/1949 s. 376,
29X"2 cm.. 165 str., 7 rys., 1 tab. — Metody obliczania skali dla

modeléw laboratoryjnych,
do skali modelu.

49 62& C3-11.50
Poliakow G.: O podniesieniu dobroci wykonawstwa robot czerpal-

oraz wybo6r rumowiska dostosowanego

nych. .O powyszenii kaczestwa dnougtubitielnych rabot*. Morsk.
Ftot, Moskwa, mie$., nr. 6, czerw. 50, s. 7, 25X17 cm., 6 str.,
3 rys. — Uzasadnienie koniecznos$ci zrewidowania stosowanych

dotychczas tolerancji w wykonawstwie robét czerpalnych w wa-
runkach morskich. Ewentualne mozliwoéci ograniczenia dopusz-
czalnych tolerancji, co moze da¢ w efekcie przy$pieszenie termi-
néw wykonania oraz obnizenie kosztéw robot. Analiza przyczyn
stosowania tolerancji gtebokos$ci i szerokosci wykopoéw podwod-
nych. Uzasadnienie koniecznoéci zapaséw tzw. bagermistrzow-
skich oraz nieuniknione w szczegélnych wypadkach ich przekro-
czenie. Omoéwienie rozmiaréw tolerancji stosowanych na budo-
wach w Zwigzku Radzieckim z uzasadnieniem odchylen od regut
w zaleznosci od lokalnych warunkéw. Wplyw czynnikéw zew-
netrznych (niezaleznych od woli ludzkiej) i czynnikébw wew-
netrznych (zaleznych od czynnika ludzkiego). Mozliwo$éci ogra-
niczenia obydwu czynnikéw. Rodzaje niedoktadnos$ci wykonaw-
stwa robot i sposoby ich usuwania. Wskaz6wki zdgzajagce do po-
lepszenia dobroci i doktadnosci wykonawstwa robo6t. Doktadnosc
i terminowo$¢ posiadania dokumentacji technicznej, doskonaly
stan techniczny taboru czerpalnego, stata kontrola wykonywanej
glebokosci przez zatoge i partie pomiarowg, prawidlowos$¢ wska-
zan wodowskazu oraz wtasciwy wybor i korekta gteboko$ci robo-
czej. Autor wskazuje na niemozno$¢ catkowitego skasowania tole-
rancji i zaleca drogag wspoétzawodnictwa i premiowania za do-
ktadno$¢ wykonania i oszczedno$¢ osiggnigcie gtebokosci zawar-

tych pomiedzy gtebokoscia projektowang a dopuszczalng tole-
rancja.
50* 626/627 C3-11.50

Zenkowicz W.: O zmniejszeniu osadéw morskich kanatéw i por-
towych rejonéw wodnych. ,,Ob umienszenii zanosimosti morskich
kanatéw i akwatorii“. Morsk. Ftot, Moskwa, mie$., nr. 1, stycz.
49, s. 36, 25X17 cm., 2 str. — Podaje sig w streszczeniu wyniki
prac uczonych radzieckich w dziedzinie oceanologii. Opisuje sig
wnioski tych prac, w wyniku ktérych ustalono, ze przegrody
zmniejszajgce energie fal powodujg wytracanie sie czesci zawie-
siny ze strumienia osadow. Blokada brzegow i sztuczne wywo-
tywanie akumulacji osadéw znajdg wreszcie praktyczne zastoso-
wanie. Podaje si¢ praktyczne sposoby lokalnego obnizenia energii
fal za pomocg zakotwienia statkéw, osadzania ich na mieliznie,
oraz ustawiania pilywajgcych ,pochtaniaczy fal“. Opisuje sie
zasady ich dziatania. Podaje sie zastosowanie blokady brzegu jako
ostony na czas wykonywania budowli hydrotechnicznych. Jako
osiggnigcie dodatnie przewiduje sig¢ znaczne ograniczenie zamu-
lenia wzgl. zapiaszczenia kanatéw morskich i akwatorii portowych.

NR 11

Budownictwo Portowe i Ladowe

51* 626/627 C3-11.50
Verschave J. E. L. inz.: Kilka uwag o nabrzezach zbudowa-
nych ostatnio w porcie ptywowym w Ostendzie. ,Enkele beschou-
w'ngen over recente kaa:muren in de tijhaven te Ostende“.Ksiega
Zjazd. 1-go Miedzynarod. Kongr. Techn. Portowej w Antwerpii
VI. 1949 r* s, 95 28X22 cm., 5 str., 3 fot., 2 rys. — Poréwnuje sie
typy nabrzezy budowanych przed pierwsza wojng $wiatowg

1w czasie miedzywojennym. Analizuje sie ewolucje poszczeg6l-
nych elementéw konstrukcyjnych przed i po wojnie Swiatowej.
Omawia sig ochrone konstrukcji zelbetowej od dz:atania wody
morskiej. Analizuje sig zakres zastosowania poszczegdlnych ty-
péw nabrzezy. Opisuje sie nabrzeza typu specjalnego, zbudowa-
ne na wodzie gtebokiej w Ostendzie, w miejsce zniszczonych
podczas dziatanh wojennych ciezkich nabrzezy z lat 1935—1940.
lli‘ocri]aje sie metody wykonawstwa zastosowane przy tych budow-
ach.

52* 627.626 C3-11.50

Irribaren Cavanillos Ramon prof, i Nogales y Olano Casto: Ostona
portéw. , Protection des ports“. Spraw, z XVII Kongresu Zegl.
w Lizbonie 1949. (Wydawn. t-wa ,Association Internationale Per-
manente des Congrés de Navigation“ Bruksela), s. 31, 26X17 cm.,
49 str., 29 wykr. — Autorzy podajg v/zory na teoretyczne obli-
czenie najwiekszej fali sztormowej. Nastepnie podajg metode
planu falowania na danym odcinku morza, maiac zadany kieru-
nek fal. Wreszcie artykut omawia wptyw budowli morskich na
zachowanie sig¢ fali poza tymi budowlami. Na podstawie planu

falowania mozna teoretycznie znalez¢ najkorzystniejszy uktad
falochronow.

53* 626/627 C3-11.50
Tuyn C. J. inz.: Odbudowa Coenhaven w Amsterdamie. ,De we-
deropbouw van het Coenhavenbekken te Amsterdam®. Ksiega
Ziazd. |-go Miedzynarod. Kongr. Techn. Portowej w Antwerpii
VI. 1949 r., 26 28X22 cm, 10 str., 4 fot* 15 rys., 1 tab. — Opi-

suje sie potozenie geopolityczne portu Coenhaven w stosunku do
morza kanatéw $érodlagdowych oraz érodkéw gospodarczych. Okres-
la sie zalozenia ekonomiczne i zadania tego portu. Opisuje sig
projekt techniczny i stopien zaawansowania budowy portu do
1940 r. Streszcza sie opis zniszczen wojennych, ktére dotknetly
port Coenhaven oraz prace wstepne przy jego odbudowie. Prze-
prowadza si¢ analize sposobéw wykonawstwa pierwotnego pro-
jektu oraz trudno$ci powstate wskutek zniszczen wojennych.
Opisuje sig budowe nowel tamy zabezpleczajgcej. sposoby odbu-
d°wy poszczegélnych nabrzezy, jak réwniez wzmocnienia lub
wymiany niek+rych uszkodzonych elementéw noénych wzgl
budowli gérnych poszczegélnych nabrzezy. Opisuje sie nowy typ
nabrzezy i sposoby obliczania fundamentéw.

54* 627:629 C3-11.50

Gorgeu Le W. V. inz.: Odbudowa nabrzeza postojowego dla pro-
mu kolejowego w porcie Dunkierka. ,La reconstruction du quai
des ferry-boats au port de Dunkerque“. Ksiega Zjazd T-go Mieg-
d7vn?rod. Kongr. Techn. Portowej w Antwerpii VI. 1949, s. 43,
28X92 cm.. 8 str., 4 rys., — Autor, po krétkiej wzmiance histo-
rycznej powstania nabrzeza ze $cianki szczelnej w porcie Dun-
kierka przez pézniejsze adaptacje uzytego jako konstrukcja
stata dla przyjmowania promu kolejowego” jego katastrofy, spo-
wodowanej nastepstwami dziatah wojennych (zniszczenie $luz
portu wewnetrznego, pekniecie napietych $ciagéw na skutek
wstrzagsow eksplozyjnych), podaje opis projektéw odbudowy, oraz
szczegb6towy opis rob6t wykonywanych w czesciowo trudnych
warunkach. Cato$¢ ilustrowana fotografiami i planem sytuacyj-
nym.

55 627.2/627.3 C3-11.50

Miller J.: Port d‘AbldJan. ,.Le port d'Abidjan“. Travaux, Paris,
luty 50. s. 77, 31X24 cm. 8 str., 9 fot., 6 rys. — Ogoblna charakte-
rystyka Wybrzeza Koéci Stoniowej. Pierwsze préby przebicia
mierzei. Plan robét w toku. Postepy prac zaczetych. Projekt bu-
dowy portu obejmuje: budowe 1000 m nabrzezy. Instalacje urza-
dzen przetadunkowych, budowemagazynéw. Wnioski: budowa
portu jest najbardziej palgcym zagadnieniem dla Wybrzeza Kosci
Stoniowej.

Urzadzenia Przetadunkowe
56% 627 C3-11.50

Obermeister K. inz.: Podstawowe wytyczne dla ujednolicenia por*
towych urzadzen przetadunkowych. ..Osnownyje polozenja tioiza-

cii povtow°wo podjemno-transportnowo oborud®wanja“. Morsk.
Ftot, Moskwa, mies., nr 6 czerw., 49, s. 13 25X17 cm.. 45 str.,
2 tab. — Krdétkie omoéwienie pracy i wyposazenia portéw ZSRR

w urzadzenia przetadunkowe po ostatniej wojn’e. Préba wytypo-
wania najmniejszej, koniecznej liczby odmian mechanizméw
i konstrukcji urzadzen przetadunkowych z potozeniem specjal-
nego nacisku na szerokag ich unifikacje, rozciggajaca sie réwniez
na sprzet przetadunkowy transportu lgdowego, w ce” wprowa-
dzenia maksymalnej standaryzacji w masowej produkcji krajo-
wej, wzajemnej wym&%nnosci elementéw uproszczenia obstugi
i konserwacji. Wskazanie na mozliwo$¢ uzycia elementéw trans-
portu lgdowego doceléw przetadunku portowego. Przestanki
ekonomiczne na tle gospodarki planowej panstwa.

Na zadanie mogg by¢ wykonane za zwrotem kosztéw fotokopie
publikacji oznaczonych gwiazdka przy kolejnym numerze publi-

kacji. Zapotrzebowania nalezy adresowaé: Gtéwny Instytut Do-
kumentacji Naukowo-Technicznej, Warszawa». Al. Jerozolim-
skie 31, lub: Morski Instytut Techniczny, O$rodek Dokumentaciji

Technicznej, Gdansk, Al. Wojska Polskiego 13,



WAZNE DLA PLANUJACYCH WYDATKI NA ZAKUP | PRZEDPLATE
CZASOPISM TECHNICZNYCH NA ROK 1951

Instytucje wydajgce czisopisma techniczne, a mianowicie:

Naczelna Organizacja Techniczna,
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne,
Wydawnictwa Komunikacyjne
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1. Czasopisma wydawane przez Naczelng Organizacje Techniczng

Nazwa czasopisma

Architektura
Gospodarka Wodna
Inzynieria i Budownictwo
Przeglad Elektrotechniczny
Przeglad Geodezyjny
Przeglad Mechaniczny
Przeglad Papierniczy
Przeglad Techniczny
Przeglad Telekomunikacyjny
Przemyst Chemiczny
Technika Lotnicza

Technika Morza i Wybrzeza

Energetyka
Gazeta Cukrownicza

Gaz Woda i Technika Sanitarna
Materiaty Budowlane

Mechanik

Papiernik

Przeglad Budowlany
Przeglad Skoérzany
Przeglad Spawalniczy
Przemyst Motoryzacyjny
Przemyst Drzewny
Przemyst Rolny i Spozywczy
Przemyst Witbkienniczy

Szkio i Ceramika
Wiadomosci Elektrotechniczne

Wiadomos$ci Telekomunikacyjne

Czestos¢
ukazywa-
ma sie

mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.

mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
kwart.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.

grupa A
Cena
® n°minal.
zeszytu

w 1951 r. kwartalna
lo, — 45 -
7,50 22,50
9, — 27,-
9, — 27,-
6, - 18, _
6, - 18,
4,50 13,50
9, 27—
6, — 18.-
12.- 36._
6. 6,—
6. - 18.-

grupa B
6, 18,-
450 13,50
6,- 18—
6.— 18,-
9 27,-
9—
9 27—
4,50 13,50
4,50 13,50
7,50 7,50
4,50 13,50
7,50 22,50
27,-
4,50 13,50
3,- 9,—
3,- 9—

Przedptata normalna

pétroczna

90.-
45, -
54, _
54,
36, _
36,—
27,-

36,
72—
12,-
36.-

'36,-
27—
36, -
36,-
54 -
18,
54,
27.-
27,-
15 -
27,-
45 -
54,-
27—
18,-
18—

180,—
€0,—
Br

108,-
72,—.
72.-
54.-

72—
144 —
24,-
72,-

72—
54,-
72—
72—
108,-
36, —
108—
54—
54—
30,-
54,-
90—
108,-
54,
36,
36,-

racjonalizatoréow,
wyzszych i szkét technicznych, aby przystgpity do

Przedptata ulgowa

18—

9,—
9—

9 .-
9,—
4,550
9—

95—
3,—
9,-
9,-

9,—
4,50
4,50

d. c. ng nast.

pétroczna

36,—
18,-
18—
18,-
18,-
18—
18.-
9,-
18;—
18—

18,-

18—
18,-
18—
18—
18,-
9—
18—
18—
18—
6,-
18—
18,-
18,-
18—
9.-
9,—

roczna

72,-
36.-
36,-
36,-
36,-
36,-
3-—
18,-
36,-
36,-
12,—
36,—

36,—
36,—
36, -

36,—
36.-
18.-
36.—
36—
36,—
12—
36,—
36.—
36.—
36—
18—
18—

stronie



S. Czasopisma wydawane przez Panstwowe Wydawnictwa Techniczne

grupa A

Czestosé nori?r?:I. Przedptata normalna Przedptata ulgowa

. . zeszytu A

nia sie w 1951 r. kwartalna pétroczna roczna kwartalna pétroczna roczna
Biuletyn Przemys$lu Materiatow |
Ogniotrwatych, konto PKO nr Il — pot- 12—
5571/110 adres admin. Gliwice, rocznik 6— - - L— — - ’
tabedzka 45
Przeglad Gérniczy, konto PKO ) _ _ _ ; 36—
nr 111—5572/110, adres ad-mies. mies. 9. 27— 54: 108; 9 18,
min. Katowice ul. Stawowa 19
Hutnik, konto PKO nr [111—5574/110, mies 9,- 27,- 54— 108 — 9, — 18— 36,—
adres ad-mies. min. Katowice ul. : ’ ’
Stawowa 19

grupa B

Cement, konto PKO nr |11—5315/110, . 36
adres ad-mies. min. Sosnowiec, ul. mies. 4,10 13,50 27,- 54— 9.- B -
3go Maja 2
Chemik, konto PKO nr 111—5570/110, ) R 18.-
adres ad-mies. min. Katowice, mies. 450 13,50 20— 54— 450 9. '
ul. Stawowa 19
Nafta, konto PKO nr IV —2651, adres X . _ _ _ 9,- 18,- 36,-
admin. mie$. Krakow, tobzowska 49 mies 6 18, 36, 2
Przeglad odlewniczy, konto PKO nr
pismo nowe bedzie wydawane od mies. 6 — 18— 36,- 72— 9,- 18— 36,—
1 1- 51)
Wiadomoséci Gornicze konto PKO nr .
111—5573/110, adres admin. Katowice, mies. 4,50 13,50 27— 54,- 4,50 9,- 18,-

Stawowa 19

Wiadomosci Hutnicze, konto PKO nr ; _ 54— 450 9.- 18,-
111—5575/110, adres mjes. admin. mies. 4.50 1350 o ’

Katowice, ul. StaWowa 19

3. Czasopisma wydawane przez Wydawnictwa Komunikacyjne

grupa A

Drogownictwo, konto PKO nr |1—8523,

adres admin. Warszawa, mies. 6,- 18— 36,- 72,- 9.- 18,- 36—
ul. Kazimierzowska 52 -
Motoryzacja, konto PKO mies. 4,50 13,50 27,- 54,- 4,50 9,- 18,-

nr 1—1955/110, adres admin.
Warszawa, ul. Zurawia 24a m 21

grupa B

Przeglad Kolejowy, konto PKO
nr 1—8523. adres admin. Warszawa, mies. 7,50 22,50 45 - 90,- 9, - 18— 36,-
ul. Kazimierzowska 52

Do korzystania z przedptat ulgowych sa uprawnieni:
W grupie A:

Cztonkowie stowarzyszen technicznych zrzeszonych w NOT przy abonowaniu co najmniej pieciu egzem-
plarzy czasopism wydawanych przez PWT i WK poprzez oddziat NOT lub oddziat stowarzyszenia technicznego.
ilicznego . t , .

Studenci wyzszych uczelni przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez kota naukowe iud
inne zrzeszenia studentéw wyzszych uczelni.

W grupie B:

Cztonkowie zwigzkéw zawodowych przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez oddziat
zwigzku, kota zwigzku lub rade zaktadowag.

Cztonkowie stowarzyszen technicznych zrzeszonych w NOT przy abonowaniu co najmniej pieciu egzem-
plarzy czasopism wydawanych przez PWT i WK poprzez oddziat NOT lub oddziat stowarzyszenia technicznego.

Studenci wyzszych uczelni przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez kota naukowe Ilub
inne zrzeszenia studentéw wyzszych uczelni.

Uczniowie szk6t zawodowych przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez dyrekcje szkoty.

Kluby racjonalizatorskie przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplaizy.

Jednoczes$nie przypominamy, ze sprawe przedptaty ulgowej czasopism wydawanych przez NOT dla czton-
kéw stowarzyszen technicznych zrzeszonych w NOT reguluje Ok6lnik NOT znak 7461 8008/9008/50 z dnia  sierp-
nia br., przewidujacy ulgi przy indywidualnych przedptatach czasopism ,Przeglad Techniczny i je nego c
pisma branzowego dla cztonkéw stowarzyszen zrzeszonych w NOT.

Naczelna Organizacja Techniczna

Panstwowe Wydawnictwa Techniczne

Wydawnictwa Komunikacyjne
Warszawa, dnia 18 sierpnia 1950 r.






