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...Zwigzek Radziecki jest nadziejg ludzkosci. Jest on ¢ $ $ OT f ;
nieni wszystkiego co madre i szlachetne w dazeniach i*Cffce- eS/
niach ludzkich. Jest podporg i przyjacielem tych dazen, znaftyut,.n"
podziwianym, i kochanym za to na calym S$wiecie. Oto dlaczego
rocznice, jego istnienia czczg ludzie pracy w Polsce swym wielkim
wysitkiem i czynem produkcyjnym. Podobnie jak masy pracujgce
na catym Swiecie obchodzg oni te rocznice jako swoje wielkie
Swieto, jako dzien zwiastujacy pokoj powszechny i sprawiedliwosé
spoteczng dla wszystkich ludzi pracy.

(BIERUT)
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NAUKI EKONOMICZNE ZSRR

W StLUZBIE PBODUKE.fl

Imponujacy rozwoj sil wytwdrczych w ZSRR,
datujgcy od Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej
i znajdujgcy wyraz w poszczego6lnych stalinow-
skich planach piecioletnich, wymagat réwniez
olbrzymiego rozwoju nauki. Hartujgc sie w wal-
ce z wstecznymi teciriami, nauka radziecka sta-
ta sie przodujgcag naukg na Swiec e. Kontynuu-
jac badania postepowych uczonych rosyjskich,
ma ona do zanotowania olbrzymie osiggniecia
we wszystkich dziedzinach wiedzy. Dotyczy to
réwniez nauk ekonomicznych, ktoére rozwinety
sie w oparciu o dorobek teoretyczny Marksa —
Engelsa oraz ich genialnych kontynuatorow
Lenina i Stalina — tworcéw ekonomii politycz-
nej socjalizmu.

Jednak nauki ekonomiczne w ZSRR nie roz-
wijaly sie w oderwaniu od zycia, od praktyki,
jak w wypadku burzuazyjnej ekonomii, ktorej
gtdbwnym celem jest apologia kapitalistycznego
systemu produkcji. Radzieckie nauki ekonomicz-
ne wiaczyly sie w nurt dokonujgcych sie gle-
bokich przemian, przyczyniajac sie aktywnie
do przyspieszenia ich tempa, do osiggniecia
i umocnienia niezaleznosci ZSRR, do zbudowa-
nia pierwszego w Swiecie panstwa socjalistycz-
nego.

W zwigzku z trwajagcym obecnie miesigcem
pogteb:enia przyjazni z ZSRR chcielibySmy po-
krétce przypomnieé, jak zagadnienie to wygla-
da w odniesieniu do ekonomiki transportu wod-
nego, ktérej zakres wchodzi od kilku miesiecy
w sfere zainteresowan naszego pisma. Chodzi
nam tu jedynie o zarysowe przedstawienie or-
ganizacji, form i metod wspoipracy nauk eko-
nomicznych z produkcjg, ktore moglyby by¢ z po-
wodzeniem wykorzystane przez naszych ekono-
mistdw, wyzsze uczelnie 1 instytuty naukowo-
badawcze.

W zakresie pracy naukowo-badawczej moze-
my rozrozni¢ w ZSRR dwa piony osrodkéw zaj-
mujacych sie nig w dziedzinie ekonomiki trans-
portu wodnego. Sg to instytuty naukowo-badaw-
cze oraz wyzsze uczelnie i instytuty ekonomicz-
ne lub techniczno-ekonomiczne mProblematyka
ekonomiki transportu morskiego znajduje od-
bicie w pracach Centralnego Instytutu Nauko-
wo-Badawczego Floty Morskiej, znajdujacego
sie w Leningradzie; problematyka ekonomiki
transportu $rodladowego (wodnego) — w pra-

cach Centralnego Instytutu Naukowo-Badaw-
czego Floty Rzecznej. Oba instytuty naukowo-
badawcze pracuja, w oparciu o sie¢ oddziatow
terenowych, ktére zajmuja sie regionalnymi za-
gadnieniami portéw, floty i stoczni. Sg to insty-
tuty techniczno-ekonomiczne o0 nastawieniu
praktycznym, ktérych prace przyczyniajg sie
w powaznym stopniu do postepu w produkcji.

Z wyzszych uczelni oraz instytutéw ekono-
micznych, wykazujgcych sie duzym wkiadem
w rozwoj ekonomiki transportu wodnego, wy-
mieni¢ nalezy przede wszystkim Akademie Flo-
ty Morskiej, Akademie Floty Rzecznej, odeski
Instytut Inzynierow Floty Morskiej oraz gor-
kowski Instytut Inzynier6w Transportu Wodne-
go. Niemalym dorobkiem mogg poszczyci¢ sie
takze niektore szkoly morskie.

W zakresie ekonomiki transportu wodnego
prace naukowo-badawcze dotycza przede wszyst-
kim nowych kategorii ekonomicznych, nie zna-
nych burzuazyjnej ekonomii politycznej jak pla-
nowania, rozrachunku gospodarczego, nowych
metod gospodarowania flotg i portami itp. W
tej dziedzinie radziecka nauka ekonomiczna ma
do zanotowania trwate, oryginalne osiggniecia,
bedace wzorem dla wszystkich panstw buduja-
cych socjalizm. W ciezkiej walce z wstecznymi
teoriami pseudo - socjalistycznych ekonomistéw
wypracowane zostaly metody i formy planowa-
nia pracy transportu wodnego, ekonomiczne
podstawy jego pracy, powigzane z innymi gate-
ziami produkcji. Do autoréw fundamentalnych
prac z tej dziedziny nalezg Siergiejew, Szema-
jew i Koszliackij, Wyszniepolskij, Bakajew,
G:nzburg, Tureckij, Batandin i wielu innych.

Prace ich — to glebokie opracowania nauko-
we o duzej przydatnosci praktycznej. Stanowi to
charakterystyczng ceche szczeg6lowych nauk
ekonomicznych w ZSRR, ktdre nie izolujg sie od
biezacej praktycznej problematyki, lecz" poma-
gaja praktyce poprzez doglebne opracowania
naukowe.

Jednak zwigzek nauki z praktyka nie konczy
sie ha opracowaniu pewnych zagadnien ,przy
biurku“. Ekonomista, chcac zbada¢ stusznos¢
swych tez, musi wyjs¢ w teren, do przedsie-
biorstw, a wiec w naszym wypadku do portu,
na statek, do stoczni. Tam dopiero moze on

373



przekona¢ sie o przydatnosci swej pracy, 0 po-
trzebie prowadzenia badan naukowych w tej
dziedzinie. Jednoczesnie powinien on poméc pla-
niscie, dyspozytorowi, brygadziscie we wilasci-
wym opanowaniu i przyswojeniu sobie nowych
metod pracy, w oparciu o przodujgce osiagnie-
cia naukowe.

W tym zakresie wymienione poprzednio pla-
cowki naukowe majg réwniez powazny dorobek.
Pracownicy Centralnych Instytutobw Naukowo-
Badawczych Floty Morskiej i Rzecznej oraz stu-
denci i wykladowcy Instytutéw Inzynieréw Flo-
ty Morskiej i Transportu Wodnego czesto spoty-
kajg si¢ z robotnikami portéw i przedsiebiorstw
zeglugowych, przekazujac im swoj dorobek oraz
uczac sig¢ na ich przodujgcych osiagnigciach.
| tak naukowcy pierwszego ze wspomnianych
wyzej instytutdéw dopomogli zatodze portu lenin-
gradzkiego w upowszechnieniu i pogiebieniu
szybkosciowych metod obstugi statkéw, a stu-
denci odeskiego Instytutu Inzynieréw Floty
Morskiej wzieli czynny udzial w upowszechnie-
niu przodujgcych metod pracy w oparciu 0 me-
tode inz. Kowalowa.

Przyktadéw takich mozna by podac wiele. Sa
one niewatpliwie dowodem peinej wspoipracy
z produkcja, w ktdérej nauka stuzy produkciji
i uczy sie od niej. . . _

Powyzsze zarysowe uwagi 0 powigzaniu ra-
dzieckiej nauki ekonomicznej z produkcja po-
winny w jeszcze wiekszym stopniu pobudzi¢ ak-
tywnos¢ naszych ekonomistdw pracujgcych

Janusz Gotebiowski

PODSTAWOWE MIERNIKI |

w dziedzinie ekonomiki transportu wodnego
Prezydent R.P. Bolestaw Bierut w swym liscie
do Prezydium | Kongresu Nauki polskiej stwier-
dzit: ,Nauka staje sie wielkg, niepokonana,
tworczg i przeobrazajgcg miliony ludzi sitg, gdy
przenika do mas, gdy nie zamyka sie i nie od-
gradza od mas, gdy potrafi utrzymywac codzien-
ng, zywa }acznosc Z pracag i zyciem, z dazenlaml
i walka wyzwolericza mas pracujacych®. in-
nym miejscu tego listu czytamy: ,,Droga naj-
skuteczniejszego  rozwoju i upowszechniania
nauki, to droga umacniania zywej, codziennej
wymiany osiggnie¢ miedzy naukag i praktykg
wytwdrczg milionowych mas pracujgcych. Cele
i zadania nauki polskiej polegaja dzisiaj
w pierwszym rzedzie na tym, aby dopomdc na-
rodowi, wyzwolonemu z wyzysku i tyranii kapi-
talistow swoich i obcych, w szybkim zlikwidowa-
niu ponurej spuscizny zacofania w produkcji, w
technice, w rozwoju jego sit wytwdrczych, jak
rébwniez w podniesieniu ogélnego poziomu jego
kultury i warunkéw bytu. Jest to wielkie zada-
nie, decydujgce o catej naszej przysziosci. Naréd
polski podjat to zadanie i w niezrébwnanym po-
rywie swego tworczego wysitku wykuwa co dnia
te nowag epoke w swych dziejach”.

Te twércze stowa powinny wskazac¢ kieru-
nek witasciwej wspotpracy nauki z produkcjg w
cparciu o doswiadczenie radzieckie. Nasze insty-
tuty i wyzsze uczelnie powinny sta¢ sie kuznig
pracy naukowej, spetniajgcg swoj podstawowy
obowigzek: stuzenia narodowi.

WSKAZNIKI

PLANU EKSPLOATACYJNO-UStLIJGOWEGtt ZEGLUGI MORSKIEJ¥)
(Artykut dyskusyjny)

Rola i systematyka wskaznikéw i mierni-
kéw w gospodarce planowej. Wskazniki ilos-
ciowe i jakosciowe. Wskazniki techniczno-
ekonomiczne. Podstawowe mierniki eksploata-
cyjno-ustugowe w zegludze w odniesieniu do
statku; tadunku, przestrzeni, czasu trwania
rejsu i wartosci ustugi transportowej.

Nieustannemu rozwojowi naszej gospodarki naro-
dowej towarzysza zmiany i systematyczne doskonale-
nie sie metod socjalistycznego gospodarowania.

Jestesmy Swiadkami wielkiego przetomu, jaki do-
konuje sie na odcinku metodologii planowania pod-
stawowych gatezi gospodarki, a przede wszystkim na-
szego przemysitu. Zasadnicza zmiana dotychczasowe-
go trybu planowania, wprowadzanie i umacnianie
wewnatrzzaktadowego rozrachunku gospodarczego,
zmiana metodologii w planowaniu rolnictwa — oto

*) Zamieszczajagc w biezacym numerze artykui poswigcony
techniczno - ekonomicznym elementom planéw zeglugi, tj. miernikom
i wskaznikom. Redakcja pragnie zapoczatkowac dyskusje, ktéra przy-
czynitaby sie do uporzadkowania i sprecyzowania dotychczasowych
poje¢ oraz terminébw w tym zakresie. Artykut ten bynajmniej nie
wyczerpuje caloSci zagadnienia, ponadto za$ Redakcja nie podziela
niektérych sformutowan autora. Apelujemy do pracownikéw naszej
gospodarki morskiej o przekazywanie nam swych doswiadczen w tym
zakresie, ktére postaramy sie udostepni¢ naszym czytelnikom w na-
stepnych numerach ,.Techniki 1 Gospodarki Morskieill B

(Od Redakcji)
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najwazniejsze zadania, kt6re beda realizowane w pla-
nie gospodarczym na rok 1952.

Poréwnujgc ten stan z sytuacjg, jaka istnieje w
planowaniu naszej zeglugi morskiej, nalezy stwier-
dzi¢, ze dokonuje sie tam ten sam proces, majacy na
celu podniesienie poziomu socjalistycznej gospodarki
Oczywiscie, nie mozna jeszcze moéwi¢ o jednakowym
stopniu rozwoju metodologii planowania zeglugi oraz
innych gatezi gospodarki narodowej, niemniej jednak
osiagniecia w walce przeciwko burzuazyjnym i opor-
tunistycznym teoriom o niemozliwos$ci planowania w
zegludze, o nieprzydatnosci doswiadczen radzieckich

W naszym transporcie morskim, sa juz wyraznie wi-
doczne.
zrédtem tych osiggnie¢ byly pomoc i wskazania

partii OraZz zwycieskie przebycie okresu, w ciggu kto6-
rego, jak moéwit min. Minc na V Plenum K. C. PZPR,
.podnosili§my nasza znajomo$¢ gospodarki narodo-
wej, podnosiliSmy poziom naszego planowania, przy-i
swajaliSmy sobie bolszewickie metody planowania,
wyprébowane w zwycieskim budownictwie socjalistycz-
nym ZSRR, i przetamywali§my oportunistyczne ten-
dencje w zakresie planowania, tkwigce w naszym
aparacie“*).

*) H. Min«. SzeScioletni plan rozwoju gospodarczego 1 bu-
dowy socjalizmu w Polsce. ,Nowe Drogill, nr. 4/50 str. 9



W rezultacie rozwiany zostal raz na zawsze mit
LSihippingu®, jako sfery dziatalno$ci gospodarczej, kt6-
ra ze swej natury i charakteru nigdy nie bedzie mo-
gta byé przeksztatcona w formy socjalistycznej gospo-
darki i dostosowana do potrzeb socjalistycznego spo-
teczenstwa.

W oparciu o marksowska ekonomie polityczng wy-
kazany zostat produkcyjny charakter transportu, a
tym samym konieczno$¢ wymierzania produkcji trans-
portu.

Dzieki siegnieciu swobodng reka do doswiadczen

radzieckich z zakresu planowania i okres$lania roz-
miar6w pracy transportu morskiego, oraz na skutek
pierwszych préb ze strony naszej nauki, stworzony

zostat jednolity system miernikéw i wskaznikéw eks-
ploatacyjnych. Funkcje i rola tego sytemu sa zwigza-
ne $cisle z zadaniami narodowego planu gospodar-
czego, bowiem system wskaznikéw planu gospodarki na-
rodowej obejmuje wszystkie strony socjalistycznej repro-
dukcjii winien zapewni¢ w planie jednolito$¢ i prawidto-
wos$é, stosunki wzajemne miedzy produkcjg, spozy-
ciem, akumulacjg i obrotem.

Zadania planu gospodarczego odzwierciedlane sa
w systemie wskaznikéw ilosciowych i jakos$ciowych.
Wskazniki iloSciowe wyrazaja zadania w dziedzinie
wzrostu produkcji materialnej i produkcji ustug.
W réznych gateziach i dziatach gospodarki narodo-
wej istniejg ré6zne wskazniki ilosciowe, wyrazone badz
w formie naturalnej — jako sztuki lub tony, badz
tez w wartoéci — jako ztote biezace.

System wskaznikéw ilosciowych pozwala na usta-
lenie i okres$lenie wysokosci zadan, jakie majg do wy-
konania w planie poszczegélne gatezie gospodarki na-
rodowej. Takim wskaznikiem iloSciowym w transpor-
cie morskim jest np. rozmiar przetadunku w porcie,
w tonach w ciggu pewnego okresu czasu, lub prze-
wiezionych ton w ciggu roku. Sa to wskazniki, ktére
Swiadczg o rozmiarze zjawiska ekonomicznego, jakim
jest produktywna dziatalno$¢ czlowieka, przewéz to-
waréw, przetadunek towaréw.

Wskazniki jakoSciowe podaja sposdéb wykona-
nia zadan iloSciowych. Posiadajg one niezwykle waz-
ne znaczenie dla planownia. Na XVII konferencji
WKP(b) méwit na ten temat Kujbyszew: ,Istota pla-
nu polega wtasnie na tym, ze powinien on pokaza¢é
nie tylko to, co nalezy osiggng¢ w ostatecznym ra-
chunku, ale powinien pokazaé¢, jak to uczynié, jakie
sg dzwignie wykonania planu i jak to wykonanie po-
winno odbywaé sie w czasie i przestrzeni“.

Wskazniki techniczno-ekonomiczne obejmuja:

wskazniki wykorzystania urzadzen — np. wspoéi-
czynnik wykorzystania nos$nosci statku,

wskazniki wykorzystania surowcéw, materiatéw,
paliwa, energii elektrycznej, jak np. ilo§¢ zuzytego
wegla na 1 tono-mile.

Wskazniki techniczno-wytwércze pozwalajg na

uzasadnienie wielkosci produkcji z punktu widzenia

wykorzystania jej podstawowych czynnikéw — zdol-
nosci produkcyjnej, surowcéw, materiatbw , paliwa
i energii. Jednoczes$nie wskazniki techniczno-ekono-
miczne sg ogniwami wigzgcymi poszczegdlne rozdzia-
ty planu, réznorodne aspekty reprodukcji. Tak np.
techniczno-ekonomiczne wskazniki urzadzen, ustana-
wiajgc stopien wykorzystania istniejgcej zdolnosci

produkcyjnej, okreslajg konieczno$¢ uruchomienia no-
wej zdolnosci, produkcyjnej dla wykonania zamierzo-
nego planu produkcji i w ten spos6b petnig role ogni-
wa wigzacego plan produkcji i plan budownictwa (np.
plan przewozéw w zegludze z planem stoczni).

Wskazniki wykorzystania surowcéw, materiatéw,
paliwa, energii peitnig role ogniw wigzgcych w plano-
waniu wspéizalezne gatezie produkcji spotecznej, np.
produkcje wegla, przemyst hutniczy i transport. Ta-
kie samo znaczenie posiadajg one w najmniejszej ko-
moérce gospodarujace).

Do wskaznikéw ekonomicznych naleza:

1. wskaznik wydajnos$ci pracy,

2. wskaznik kosztéw wiasnych,

3. wskaznik rentownosci.

Wskaznik wydajnos$ci pracy okresla stopien wyko-
rzystania pracy w okresie planowanym.

Obnizenie kosztéw wiasnych ustala stopien wyko-
rzystania pracy uprzedmiotowionej (urzadzen, nakta-
doéw materiatowych).

Wskaznik rentownosci okres$la stosunek kosztéw
wtasnych i akumulacji w danej gatezi.

Planowanie produkcji spotecznej dokonywane jest
przy pomocy wskaznikéw iloSciowych i jakosciowych.
Proporcje elementéw materialno-rzeczowych w repro-
dukcji sa ustanawiane przy pomocy systemu wskazni-
koéw ilosciowych. Lecz wskazniki te nie dajg moznosci
ustalenia podziatu catoksztattu naktadéw pracy spo-
tecznej oraz poréwnania wynikéw dziatalnosci po-
szczegb6lnych gatezi gospodarki narodowej i poszczegol-
nych przedsiebiorstw

Planowanie ogélnej wielko$ci masy produkcji po-
szczegb6lnych gatezi gospodarki narodowej, wielkos$ci
budownictwa, socjalistycznej akumulacji, obrotu to-
warowego, jest mozliwe tylko w formie warto$ciowej —
wskaznikéw ekonomicznych.

Wskazniki naturalne (ilosciowe) odpowiadajg war-
tosci uzytkowej, a wskazniki wartoSciowe odpowiada-
ja wartosci towaréw, ktérych produkcja, rozdziat i wy-
miana przewidziane sa przez narodowy plan gosno-
riarczy. ,

Podstawowe mierniki planu zeglugi

Wszystkie mierniki i wskazniki, ktérymi postugu-
jemy sie w planowaniu pracy zeglugi, opieraja sie na

pieciu zasadniczych elementach:

1 ptatek,

2. tadunek,

3. przestrzen,

4. czas trwania rejsu,

5. warto$¢ ustugi transportowej.

Statek

Praca transportu w ogé6le, a wiec i transportu

morskiego, polega na przemieszczaniu towaru z jed-

nego okres$lonego punktu do drugiego. Procesu prze-
mieszczania towaréw nie mozemy rozpatrywaé¢ w oder-
waniu i niezaleznie od ruchu urzadzenia, przystoso-
wanego do przewozu tadunku i pasazeréw, jakim
jest statek morski.

Poniewaz przemieszczenie towaru stanowi, wg
Marksa, gatagz produkcji materialnej, statek odgrywa
tu role narzedzia produkcji.

Rozmiar statku, kté6ry wyrazamy pojeciem czystej
nosnosci (nos$nosci netto) i pojemnosci, daje moznos$¢
poznania masy towarowej, ktéra moze byé przewie-
ziona danym statkiem. Dla planowania przewozéw
i zdolnosci przewozowej postugujemy sie nie nos$nos-
cig brutto, lecz netto, czyli nosnoscia uzytkowa (po
odliczeniu wagi zalogi i wszelkich zapaséw).

Miernikiem pojemnos$ci tadowni jest ich
objetos¢ w mt Pojemnos$¢ tadowni zalezy od wielko$-
ci statku i jego budowy. Poniewaz przemieszczenie
tadunku odbywa sie miedzy okreslonymi punktami,
oddzielonymi od siebie okreslong odlegtoscia, omo-
wione powyzej mierniki, obrazujace rozmiar przewie-
zionego tadunku, muszg by¢ uzupeilnione elementem
mowigcym o diugosci przebytej drogi.

Taka jednostke miary, przy pomocy ktérej mozna
by wyliczyé dlugosé¢ trasy, po ktérej tadunek jest
przewozony, stanowi ton o-m i la.

Jesli w prostym rejsie okreznym o odlegtosci L
mil statek przewozi z portu Aleo portu B __ Q ton
tadunku, to statek wykonuje tono-md
Jezelil przy podrézy powrotnej z portu B do portu

A statek jest zatadowany Q2 ton, to wykonuje

tono-mil.
Dla catego rejsu ilos¢ wykonanych tono-mil be-
dzie wynosita:
Q\L QL _ _sQouL
2 . 2 - 2

W wypadku zawijania do kilku portéw ilos¢é tono-
mil wykonanych przez statek podczas kazdego przebie-
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gu bedzie réwna rozmiarowi tadunku pomnozonemu
przez dlugos$¢ trasy, a catos¢ wykonanej pracy statku
w ciggu rejsu — sumie poszczegb6lnych przewozéw.

Tak wiec ilos¢ tono-mil wyraza rozmiar pracy
transportowej statkéw (grupy statkéw , floty), stano-
wigc jeden z gtéwnych miernikéw pracy floty podczas
przewozu towaréw. Nalezy przy tym pamietaé o tym,
co pisze w swej pracy W. G. Bakajew: ,Tono-mila
nie obrazuje produkcji transportowej statku, lecz
charakteryzuje tylko rozmiar wykonanej przez flote
pracy przy przewozie tadunku. Produkcje floty sta-
nowi samo przemieszczenie tadunku z jednego portu
do drugiego“*).

Dlatego nie mozemy poréwnywaé przy pomocy
tego miernika produkcji transportowej dokonywanej
przez statki w rozmaitych rodzajach cykléw produk-
cyjnych. Jasne jest, ze okre$lona ilos¢ tono-mil osigg-
nieta w rejsie o duzej czestotliwoéci zawijania do'por-
tow rézni sie od takiej samej wielko$ci wypracowa-
nej w jednym diugodystansowym przebiegu. Laczy sie
to' bezposrednio z duzo wiekszymi naktadami czasu
i innymi $wiadczeniami ponoszonymi w porcie, i dla-
tego przy ustalaniu wskaznikéw, przy opracowywaniu
planéw przewozéw, jak réwniez przy ich analizie, na-
lezy pamieta¢ o tym precyzujgc zadania w odniesie-
niu do poszczegélnych linii zeglugi regularnej oraz do
ré6znych rodzajéw tadunku i réznego zasiegu ptywa-
nia w trampingu.

Statki pasazersko-towarowe przewoza jednoczes-
nie tadunek i lucizii Rozmiar pracy takich statkéw
przyjeto wyraza¢ w tono-milach przeliczeniowych, kté-
re przedstawiajg sume tono-mil i pasazero-mil spro-
wadzonych do tono-mil za pomoca specjalnego wspot-
czynnika:

(QL)prz = QL + W «PL
PL — pasazero-mile,
W — wspéiczynnik dla
pasazero-mil na tono-mile.

Przeliczeniowe tono-mile statkow pasazersko-to-
warowych przyjety sie przy obliczaniu kosztéow wtas-
nych przewozéw i okres$laniu wydajnosci pracy zatogi
statku.

Proces produkcji transportowej zwigzany jest nie-
rozerwalnie z tadunkiem, ktéry ulega przemieszczeniu.
Statek, ktédry nie posiada zadnego tadunku, ani pasa-
zera w danym rejsie, nie wykonuje zadnej produkcji,
gdy za$ przebywa okres$long trase przy niepeinym
stopniu zatadowania, jego mozliwosci produkcyjne nie
sg wykorzystane. Zdolno$¢ produkcyjng statku mierzy
sie w tonazo-m ilach, ktére otrzymuje sie jako
iloczyn nosnosci statku przez dlugos$¢ jego przebiegu.
Wyrazajg one w ten sposo6b rozmiar pracy transpor-
towej, ktérg statek moégtby wykonaé w danym prze-
biegu przy petnym wykorzystaniu jego nos$nosci. Przy
obliczaniu pracy grupy statkéw sumujemy ilos¢ tona-
zo-mit kazdego statku.

Poréwnujac ilos¢ tono-mil i tonazo-mil wykona-
nych w danym okresie, stwierdzamy, ze w wiekszosci
wypadkéw obie te wielkosci nie pokrywajg sie. 1los¢
tono-mil jest mniejsza, co $wiadczy o niepetnym wy-
korzystaniu zdolnosci przewozowej statku.

Wskazuje to na konieczno$¢ mobilizowania pra-
cownikéw eksploatacji transportu morskiego i kapi-
tanéw statk6w do jak najlepszego wykorzystania zdol-
nos$ci produkcyjnej i doprowadzenia do stanu, w kt6-

gdzie:

umownej zamiany

rym ilos§¢ tono-mil bytaby réwna ilosci tonazo-mil.
tadunek
Drugim elementem przewozu jest tadunek. Mier-
nikami tadunku sa:
a) jego waga w tonach (q),
b) jego objetos¢ w mt
Przestrzen
Miernikiem przebywanej przez statek morski i ta-

dunek przestrzeni jest odlegto$¢ miedzy portami, do.

*) ..Osnowy ekspluatacji morskowo flota“, str. 284

ktérych zawija, np. miedzy portem wyjSciowym a do-
celowym, w milach (L).
Dilugos$¢ catego rejsu, a wiec z portu wyjSciowego
do portu wyjSciowego z powrotem, oznaczamy literg L.
Dilugosé¢ trasy, jaka ma przebyé¢ tadunek w plano-

wanym przewozie, uzyskiwana jest ze specjalnych
tablic odlegtosci, stanowigcych jeden z zalgcznikéw
do planu rocznego Nie nalezy dopulsizcza¢ do tego,

aby w planach krétkoterminowych czy operatywnych
postugiwano sie, przy obliczaniu wykonanej ilosci to-
no-mil, danymi z raportu eksploatacyjnego*, bowiem
wieksza ilo§¢ tono-mil moze by¢ osiggnieta np. na
skutek zitej pracy sternika, nie za$ zwiekszenia zdol-
nosci produkcyjnej statku. Korzystanie z tablic od-
legtosci umozliwia analize wykonania planu.

Poszczeg6lne odlegtosci podane w takiej tablicy sag
rozne nie tylko pod wzgledem rozmiaru, ale takze ze
wzgledu na rozmaite warunki plywania. Dlatego przy
wyborze typu statku dla danego rejsu bardzo wazne
jest wziecie pod uwage dlugosci trasy i warunkéw
ptywania.

Czas trwania rejsu

Miernikiem czasu trwania rejsu sg doby. Poniewaz
rejs jest zakonczonym cyklem produkcyjnym procesu
przemieszczania towar6w, suma czasu trwania rejsow
statku stanowi okres eksploatacji. Czas trwania, okre-
su eksploatacyjnego Te sklada sie z czasu pobytu

W morzu tm i czasu pobytu statku w porcie t

stanowi jeden z wazniejszych miernik6w wykorzysta-
nia statku mos-skiego, okresla bowiem jego zdolnos$é
produkcyjng.

Czas pobytu w morzu zalezy od diugosci rejsu L
i szybkosci statku v; czas postoju — od wielko$ci
norm przetadunkowych, ilosci tadunku i organizaciji
obstugi statku w porcie.

Czas trwania rejsu ztozonego (o kilku przebiegach
miedzy portami) mozna obliczyé przy zastosowaniu
nastepujacej formuty:

h+ k+ .... In
vV v T v‘+ LP + u >P
czyli:
gdzie:
h, h, ee¢ein — przestrzerr miedzy poszczegdiny-
) mi portami,
L —'sl — dtugosé¢ catego rejsu,
v — szybko$¢ statku w milach na
dobe.
Przy tym:
c2 on
IV,.+”” mSOp.p.
gdzie:
Q — tadunek w tonach ,
N — norma przetadunkowa,

Op.p. — czas trwania czynno$ci zwigzanych z ob-
stuga statku w porcie.

Wysoko$s¢ normy przetadunkowej ma ogromny
wplyw na czas rejsu. Np. przy normie przetadunkowej
N1= 500, czas rejsu statku o nos$nosci 5000 t wynosi
16 doéb. Zaktadamy, ze norma przetadunkowa zwiek-
sza sie: N2 = 2500 t, wtedy czas rejsu statku zmniej-
sza s.e dwukrotnie, przy niezmiennym czasie pobytu
statku na morzu.

Doby stanowig doskonaly miernik czasu pracy
jednego statku. Jednak obliczenie np. budzetu czasu
w statko-dobach dla grupy statkéw, albo dla catej
floty (elementy: T, t ), jest niewygodne ze
wzgledu na to, ze przy takim sposobie obliczania
nie mozna uja¢ ich zdolnosci przewozowej. Jest cat-
kiem zrozumiate, Zze statek o 10000 TDW. i statek
0 1200 t czystej nos$nosci, bedace w tym samym czasie
w eksploatacji, majg r6zne mozliwosci produkcyjne.
Dla okre$lenia budzetu czasu statk6w potrzebna jest



jednostka miary, w ktérej bytaby wyrazona no$nosé

mtatku.

Taka jednostkg jest tonazo-d oba, stano-
wigca iloczyn nos$nosci netto pomnozonej przez czas
eksploatacji w dobach.

Warto$¢ ustugi transportowej
Miernikiem wartos$ci jest jednostka pieniezna.

Speitnia ona wazng role w planie techniczno-gospo-
darczo-finansowym zeglugi przy okres$laniu wartosci
u,stug, sumy naktadéw, wyniku finansowego i czystej
produkciji, jako udziatu floty w wytwarzaniu dochodu

narodowego.
*

Przedstawione mierniki majag na celu okres$lanie
najbardziej charakterystycznych cech poszczegdlnych
elementéw procesu produkcyjnego w transporcie mor-
skim. Tak np. no$no$¢ statku w tonach stanowi naj-
bardziej ogdlne okreslenie mozliwosci produkcyjnych

Dr inz. Jozef Lenkowski
Politechnika Gdanska

statku, czas eksploatacji w statko-dobach dla floty
narodowej daje obraz rozmiaru czasu, w jakim statki
dokonywaé¢ beda przemieszczenia towaréw, tonazo-
mile stanowig jednostke miary pracy statku odpowia-
dajagca jego petnemu zatadowaniu, itd.

Mierniki nie moéwig jednak nic o przebiegu
zjawiska — w wypadku zeglugi — o procesie przewo-
zu tadunku, np. w jakim stopniu wykorzystana jest
nos$nos¢ ” statkg, He tono-mil wykonal statek x,
o nos$nosci y, na trasie z, jaki procent czasu eksploa-
tacji zuzyto na postéj w porcie, jaki jest techniczny
stan maszyn i wykorzystanie urzadzen, itd.

Dla przedstawienia tych zjawisk w konkretnym
wyrazeniu cyfrowym dla danych warunkéw produkcji
uzywa sie Wskaznikéw.

Funkcje wskaznikéw w planowaniu polegajag na
okres$laniu w liczbach absolutnych lub procentowych
rozmiaru lub stosunku jakiego$ zjawiska, na ktérego
podstawie mozna sadzi¢ o przebiegu konkretnego pro-
cesu ekonomicznego.

RADARY OKRETOWE')

W artykule® wytozono podstawy fizyczne
radaréw w og6le. Podano réwnanie zasiegu
(tzw. radarowe). Przedyskutowano poszczegdl-
ne parametry rownania radarowego, ze szcze-

g6lnym uwzglednieniem potrzeb nawigacji
morskiej. Na podstawie tej dyskusji okres$lo-
no cechy i wymagania, jakim powinien od-

powiada¢ Wspobiczesny radar morski.

Fizyczne podstawy radaru

W fizyce znane jest juz od dawna zjawisko odbicia
fal elektromagnetycznych od nieciggtosci w $rodowisku
przenoszacym promieniowanie. Wszelkie przedmioty fi-
zyczne oczywiscie stanowig tego rodzaju nieciggtosci, stad
mozliwo$¢ zastosowania fal e. m. do wykrywania takich
przedmiotow.

Zadaniem radaru jest promieniowanie energii e. m.
i wykrywanie tej czastki jej, ktdra zostaje odbita przez
przedmioty wykrywane. Na pierwszy rzut oka wydawac
sie moze dziwne, ze mala boja nawigacyjna z odlegtosci
kilku mil odbija dostateczng ilos¢ energii, aby ja mozna
byto wykryé. Ta ilos¢ jest rzeczywiscie nadzwyczaj mata,
niemniej jednak jeszcze zupetnie wystarczajgca do utoz-
samienia przedmiotu wykrywanego.

W radarze musi istnie¢ jaki$ sposéb rozréznienia im-
pulsu wysytanego od odbitego. Najczesciej robi sie to
przez tzw. ..rozréznianie w czasie“. Radary impulsowe sa
przyktadem tego i sg,poza tym najbardziej rozpowszech-
nionym rodzajem radaréw w ogdle.

Nadajnik radaru, posiadajacy diugos¢ fali rzedu cen-
tymetrow, wigczany zostaje na "krotkag chwile (ok. jednej
mikros6kundy), w ciggu ktérej promieniuje impuls ener-
gii e. m. Po pewnym czasie (zaleznym- od odlegtosci przed-
miotu wykrywanego) wraca odbity impuls (echo), zostaje
przyjety przez cze$¢ odbiorczg urzadzenia i w odpowied-
ni Sposéb zarejestrowany.

Rys. 1 przedstawia schemat blokowy urzgdzenia rada-
rowego. Modulator dostarcza impulséw wysokiego napie-
cia dlugosédi rzedu 1 gsek. i czestotliwo$ci powtarzania
kilkaset razy na sekunde. Impulsy te, przylozone do oscy-
latora wielkiej czestotliwos$ci (magnetronu), pobudzajg go
do drgan. Impulsy wielkiej czestotliwo$ci doprowadzone
sa z oscylatora do.anteny, ktéra je wypromieniowuje.

*) Nazwa ,radar“ jest skréotem pochodzacym od pierwszych
liter wyrazéw: ,radio detection and ranging“, tzn. wykrywanie
i pomiar odlegtosci przy pomocy radia.

Zwykle antena jest kierunkowa, tzn. energia e. m. jest
promieniowana przez nig w bardzo waskim kacie bry-
towym. Odbite echa sa odbierane przez te samg antene
i zostajg doprowadzone przez ,duplekser® do odbioru ku.
Duplekser stanowi tutaj specjalnego rodzaju zabezpie-
czenie odbiornika przed uszkodzeniem g0 przez silne im-
pulsy energii wychodzacej z nadajnika do anteny. Od-
biornik jest zwykle typu superheterodynowego (tzn. z
przemiang czestotliwosci) i zaczyna sie od razu od mikse-
ra (diody krysztatowej), ktoéry przeksztalca mikrofale
sygnatu odebranego na czestotliwo$¢ znacznie nizsza, mia-
nowicie rzedu Kkilkudziesieciu Mc/sek. Na tym poziomie
sygnat zostaje wzmocniony blisko 10'-krotn.ie, wyprosto-
wany w detektorze i dostarczony na lampe oscylograficz-
ng indykatora w postaci czestotliwos$ci wizyjnej.
Szybkos$¢ rozchodzenia sie impulséw radarowych jest
szybkoscig fal e. m., tzn. 3* 10> m'sek. Stad wida¢, ze
aby mozna byto wykorzystaé informacje dostarczang
przez radar, pomiar czasu uplywajgcego miedzy wysta-
niem impulsu a odebraniem jego echa winien odbywac
sie z ogromng dokfadnosciag. Wystarczy chyba podaé, ze
czas odpowiadajacy jednej mili morskiej jest 12,36 gsek.

W radarach okretowych nie wystarcza posiadaé radar
promieniujacy w jednym 'statym kierunku. Najwygod-
niej jest mie¢ obraz catlego otoczenia w postaci planu.
Uzyskuje sie to w tzw. indykatorze panoramowym (P. P.
1.). W takim urzadzeniu antena stale obraca sie, nadajac
impulsy energii e. m., i analizuje w tehn spos6b caly te-
ren otaczajgcy radar.

Zgodnie z anteng obraca sie réwniez obraz na indyka-
torze, co wymaga zsynchronizowania obu tych ruchéw.
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Roéwnanie radarowe

Wazne jest stwierdzenie, od czego zalezy zasieg rada-
rud tzn. maksymalna odlegto$é, przy ktérej jeszcze moz-
na wykryé dany przedmiot. Przypusémy, ze radar i cel
jego znajdujg sie w wolnej przestrzeni, tak, ze mozna po-
mingé¢ wptyw powierzchni ziemi na rozchodzenie sie pro-
mieniowania, jak tez ttumienie w samej atmosferze.

Przypusémy, ze prostokatny impuls wielkiej czestot-
liwosci o mocy szczytowej P, jest dostarczony przez na-
dajnik radarowy. Antena koncentruje te moc w wigzke,
tak, ze moc promieniowana w kierunku optymalnym jest
wieksza od Pt razy G, gdzie G jest zyskiem kierunko-
wym anteny. Jezeli impuls przebyt odlegto$¢ r w prze-
strzeni, to gesto$¢ mocy (moc przypadajgca na jednostke
powierzchni kulistej fali) jest robwna

W
ar.r-

Fala e. m. ,uderza™ w cel i zostaje odbita w réznych
kierunkach, tak, ze jedynie cze$¢ jej zostaje skierowana
do anteny radarowej. Zwykle ujmuje sie to zjawisko
przez wprowadzenie réwnowaznej powierzchni S, takiej,
ze w wypadku zastgpienia celu fikcyjnym nadajnikiem
0 mocy réwnej gestosci mocy czota razy S i promieniu-
jacym jednorodnag kulistg fale, otrzymamy w antenie ra-
darowej sygnat réwny rzeczywistemu!, W takim razie
moc na jednostke powierzchni czota fali u anteny odbior-
czej jest

4itr2 4*r2

Jezeli wprowadzimy pojecie skutecznej powierzchni
chwytnej anteny odbiorczej A, to Ostatecznie moc szczy-
towa odbierana jest

P Pt oA S
r =
(4f:r;)2 W
W wypadku, gdy antena sktada sie z dipola umieszczo-
nego w ognisku reflektora parabolicznego, wyrazenie po-
wyzsze uprosci sie i otrzymamy
G2X2

P. = P (@r)3 ()

Logarytmujagc to wyrazenie
nowe oznaczenia:

i wprowadzajac dodatkowo

poziom mocy echa mierzony

db = 10 log w decybelach
db 10 | G222
= o}
g g 1612 decybele zysku anteny
dbs = 10 log rozsiew celu
db" = 10 log ——— tlumienie przestrzeni idealnej,

otrzymamy zalezno$¢
db = dbg-f dbs -f- 2db”
Ostatni wyraz wystepuje ze wspotczynnikiem 2, gdyz

sygnat odbywa dwukrotnie droge na odcinku r, zanim
dotrze do odbiornika.

Dla przyktadu rozwazmy nastepujacy radar: diugos$é
fali 10 cm, moc szczytowa P =W W . Antena posiada zysk
G ok. 101(dbg = 38). Wezmy S= 1m2 tzn. dbs = 11
Woéwczas, bioragc pod uwage, ze dla odlegtosci r = 100

km dop = 100, otrzymamy
db = 38 — 11 — 200 = — 173
Wiec
Prss 10~18P, = i0-12 W

Moc docierajgca do odbiornika jest rzedu jednego
mikromikrowata, a wiec nadzwyczaj mata, niemniej jed-
nak mozna jg wykry¢.

Dla czestotliwosci stosowanych w radarach mikrofa-
lowych wtasciwie jedynym ograniczeniem przy odbiorze
stabych sygnatéw sa szumy wiasne odbiornika. Zaktéce-
nia zewnetrzne w postaci atmosferycznych, czy tez prze-
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myrtowych, sa tutaj calkowicie nieaktualne. Pozostaje je-

dynie szum fluktuacyjny, pochodzacy od bezwtadnego ru-

chu elektronéw w obwodzie anteny i w odbiorniku. Naj-
czesciej przyjmuje sie, ze najstabszy sygnat mozliwy je-
szcze do odczytania ma moc réwnag mocy tych szumow..

Moc szuméw wyraza sie nastepujaca zaleznoscia:

Pz = F-k-Tdf

gdzie kolejno

k — stata Bolzmanna,

T —temperatura absolutna w stopniach Kelvina,

df — szeroko$¢ wstegi czestotliwosSci przepuszczanych,
przez cato$¢ odbiornika,

F —estaly wspotczynnik (wiekszy od jednosci), okresla-
jacy dobro¢ odbiornika, zwany wspo6tczynnikiem
szumo6w odbiornika.

W tym wypadku minimalna moc sygnalu jest:
Pnin = F-k-T-dt
a wigc maksymalna odlegto$¢ celu o powierzchni S

PtG2 X2
>m (41)3
W réwnaniu tym wystepujg dwa elementy: a) czyn-
nik zewnetrzny, zalezny od celu radaru, b) wtasciwosci sa-
mego radaru i osrodka, w ktérym rozchodzi sie sygnat.
Celowe jest wprowadzenie tu pojecia dobroci radaru, o-
kreslone] nastepujaca zaleznoscia:
PteG2eX2

e (4r)2

Korzystajagc z tej definicji, mozemy réwnanie zasiegu:
radaru (3) napisa¢ w sposéb nastepujacy:

©)

db0 = 10 log

2 (<lbp)max = dbo + dbs

Jezeli do poprzednio cytowanego radaru zastosujemy
odbiornik o wspoétczynniku szuméw F = 10 decybeli, oraz
0 szerokosci wstegi df — 1,6 Mc sek, to otrzymamy
Pmin= ok. 64 m10-4 W (r=300°K), oraz db — 230.
Przyjmujac to samo S co poprzednio, tzn. dbs = — 11
dostaniemy \db®)max — — 109,5. Dla wolnej przestrzeni od-
powiada to odlegtosci r = 290 km. Rozwazania te oczywi-
Scie nie biorg pod uwage kulistosci powierzchni ziemi,,
wplywajacej na zasieg, maksymalny radaru okretowego.
- Z réwnania zasiegu widaé, jak niezmiernie wolno-

wzrasta zasieg wraz z podnoszeniem mocy nadajnika w
radarze, lub zwiekszaniem czutosci odbiornika. Jezeli

moc Pt jest podwojona, to rmax wzrasta tylko o 19%.

Dyskusja wiasciwosci radaru na podstawie
rébwnania zasiegu

Wiasciwosci anteny

Wielkosci G i X wystepujagce w réwnaniu zasiegu nie
sg niezalezne od siebie. Np. dla parabolicznego reflektora
z okragtym wylotem mamy zalezno$¢ nastepujaca mie-
dzy D-$rednica reflektora, X-dlugoscig fali i G-zyskiem
anteny:

Podstawiajgc to do réwnania (3), otrzymamy maksy-
malny zasieg:
Pt-r.i2

o
TMaX pnm-64 lj)

Jezeli uwzglednimy, ze stosunek dlugosci fali do.
Srednicy reflektora X/D okresla z grubsza szeroko$¢ wigzki
promieniowania anteny, to mozemy wyciggnaé nastepu-
jace wnioski: rmex jest proporcjonalne do dlugosci fali

w potedze ' przy stalym stosunku X/D (tzn. szeroko-

Sci wiazki). Z drugiej znéw strony rmax jest odwrotnie
proporcjonalne do szerokosci wigzki dla Statej diugosci
fali. Mozna wiec pomys$le¢ sobie dwie rézne metody,
majgce na celu zwiekszenie zasiegu radaru: 1. zwieksze-
nie dtugosci fali przy zachowaniu statej szerokosci wigz-
ki, co ewentualnie wymagatoby zwiekszania wymiaréw
anteny; 2. zwezanie zwigzki anteny. To drugie ma znacznie



silniejszy wptyw, poza tym za$ nowoczesne radary win-
ny dawa¢ duzg doktadno$é¢ namiaru kata azymutalnego.
co w rezultacie prowadzi raczej do waskowigzkowych an-
‘ten. Wymiary ich dla fal rzgdu centymetrow sg zupetnie
znoséne.

Wiasciwosci odbiornika

Rozwazania w ostatnim rozdziale doprowadzity nas
*do wniosku, ze minimalny sygnat odbierany przez radar
jest proporcjonalny do ¢/-'szerokosci wstegi czestotliwos-
ci przepuszczanych przez odbiornik. Stad ptynie, zdawa-
to by sie, logiczny wniosek, ze te szeroko$¢ wstegi nale-
zy uczyni¢ mozliwie matg. Pocigga to jednak za sobg
gmeksztalcenie sygnatu Odbieranego. Jezeli pomyslimy
sobie oryginalny impuls nadany przez radar jako zu-
petnie prostokatny, to po przejSciu przez odbiornik be-
dzie on wygladat jak pagérek o splaszczonych zboczach
<rys. 2).

Znieksztalcenia te wynikajg stad, ze napiecie na wyj-
Sciu z odbiornika nie wzrasta natychmiast po przytozeniu
impulsu na jego wejscie. Wzrost taki wymaga pewnego
mczasu, okre$lonego tzw. stalymi czasowymi obwodéw od-
biornika. Przy zwezaniu wstegi moze sie nawet zdarzy¢,
ze impuls na wyjsciu nie zdazy osiagna¢ swej szczytowej
wartosci, jak to wida¢ na rysunku.

Zagadnienie to mozna rozwigza¢ jedynie droga kom-
promisowa, gdy szeroko$¢ wstegi jest wielkoscig posred-
nig pomiedzy obu 'skrajnymi wymaganiami. Z grubsza
biorgc, ta szeroko$¢ wstegi jest rowna:

gdze t — dtugos$é impulsu.

Wiasciwosci nadajnika

Ze wzgledu na charakter przerywany pracy nadajni-
ka radarowego, moc $rednia wypromieniowana jest réw-
na mocy szczytowej razy % czasowy obcigzenia d, gdzie
A jest:

S= twr
za$ fr — czestotliwo$¢ powtarzania impulséw.
Dla przyktadu wezmy x = ly sek, Pt = 1MW, za$

Wéwczas 8 = 3,5.10-4 oraz moc $rednia
P& = 350 W = o«Pf
<e0 W porownaniu ze szczytowg mocag 1 Megawata jest zu-
petnie skromng wielkoscia.
Podstawiajagc do réwnania (3) wielkos¢ Pmin, okres-
long szumami, oraz rugujgc P, przez P$r, otrzymamy

fr —

ml G-
12FkT  (4~3 @
Wida¢ stad, ze maksymalny zasieg jest zalezny raczej
od mocy $redniej radaru i czestotliwosci powtarzania.
Moglibydmy wiec przy statej mocy $redniej dawaé im-
pulsy bardzo silne, lecz krétkie, lub odwrotnie. Pierwsze
rozwigzanie jest gorsze, gdyz wymaga poszerzenia wstegi
odbiornika dla utrzymania znieksztatcen statymi, to za$
pocigga za sobg zwiekszenie szuméw. Jest jednak inny
wzglad, ktéry decyduje o wyborze wtasnie tej alterna-
tywy. Chodzi tu o tzw. definicie w glab, polegajaca na
tym, ze przy diugich impulsach przedmioty znajdujgce
sie promieniowo jeden za drugim zlewajg sie w jedno nie-
rozdzielne echo (dwa echa od dwu przedmiotéw zachodzg
na siebie). Poza tym stwierdzono jeszcze, ze radary
z krétkimi impulsami sg mniej wrazliwe na wszelkiego
rodzaju zaktdécenia zaciemniajgce obraz radarowy.
Wréémy teraz do réwnania (4). Wida¢ z niego, ze
podwojenie czestotliwos$ci powtarzania nie wywiera zad-
nego wplywu na zasieg radaru, poniewaz stosunek P$ ff

pozostanie staly. Sa jednak inne wzgledy decydujace o
doborze czestotliwo$ci powtarzania, w lampach oscylo-
graficznych, uzywanych jako indykatory w radarach, jak
wiadomo, ekran jest wykonany z materialu fosforyzuja-
cego, pobudzanego do $wiecenia przez strumien elektro-
néw. Niektére z tych ekranéw sa wzbudzane do maksy-
malnej jaskrawosci (dla danego napiecia przys$pieszaja-
cego i pradu strumienia) w ciggu znikomo krétkiej chwili.
Jnne wymagajg dla tych samych warunkéw czasu diuz-

Tinax

szego. Te ekrany wykazuja nastepujgca wiasciwosé: je-
zeli pobudzimy je szeregiem krétkich impulséw strumie-
nia elektronéw, z ktérych kazdy nie jest wystarczajgcy do
osiggniecia 'stanu nasycenia, to po n takich pobudzen
osiggniemy jaskrawos$¢ wieksza niz n razy jaskrawos$é
od pojedynczego impulsu. Ta catkujgca wlasciwos$¢ ekranu
pozwala wykrywaé jeszcze stabsze sygnaly po zwieksze-
niu czestotliwosci powtarzania. Stwierdzono dos$wiadczal-

Rys. 2
Znieksztatcenie Impulsu w odbiorniku

nie. ze minimalna moc sygnatu mozliwa do wykrycia jest
proporcjonalna do
1

Jednak nie mozemy zwiekszaé¢ fr bez granic, gdyz mu-
simy zachowa¢ pewien odstep miedzy impulsami wysyta-
nymi, i to tak dtugi, aby echa od najdalszych wchodzacych
w rachube przedmiotéw miaty czas powréci¢ do radaru,
zanim zostanie wystany nastepny sygnat. Oznacza to
spetnienie nieréwnosci:
szybkos$¢ rozchodzenia sie fal e. m.
2 X maksymalny zasieg radaru

Mozna sobie zada¢ pytanie, jak najlepiej wykorzystaé
moc $rednig nadajnika, czy przez zwiekszenie fr, czy tez
mocy szczytowej. Wybierzemy zawsze rozwigzanie drugie,
gdyz czytelnos$¢ echa jest proporcjonalna do pierwiastka
kwadratowego z /r, za$ zalezy od P, liniowo.

Normalny radar nawigacyjny posiada, jak wiemy, in-
dykator typu panoramowego (P.P.l.). Umoziwa to obser-
wacje catosci terenu otaczajagcego. Antena w takim urza-
dzeniu posiada staty ruch obrotowy, w ciggu ktérego ana-
lizuje, jak méwimy, teren obserwowany. Moze powstaé
zagadnienie, jak duza ma by¢ szybkos$¢ katowa anteny?

Jest rzeczag dosy¢ oczywista, ze przy zwiekszaniu tej
szybkos$ci mozemy doj$é do stanu, gdy istnieje duze praw-
dopodobienstwo chybienia celu przez impulsy radarowe.
To prawdopodobienstwo jest tym wieksze, im krétsza
chwile czasu zajmuje przejscie wigzki anteny przez dany
przedmiot. Lecz zanim osigghiemy ten stan, a nawet duzo
przedtem, stwierdzi¢ mozna znaczne ostabienie sygnatu
odbitego od celu. Ostabienie to mozna ujaé¢ nastepujaca
zaleznoscia, uzyskana w spos6b empiryczny:

f <c

ostabienie = j —-L- d[a Tp > 8 sek
= il —i— dla Tf < 8 sek.
y f
Ti oznacza tutaj okres ruchu obrotowego anteny w se-
kundach, za§ F — utamek petnego obrotu, przez ktory

wigzka anteny spoczywa ha celu.

Dla przyktadu: ilos¢ obrotéw anteny 16 na minute,
tzn., ze TF— 3,75. Szeroko$¢ wigzki anteny jest 1°. Wobec
tego dla nieduzych obiektéw F = 1/360. Stad ostabienie
przy tak szybkim obrocie anteny jest réwne, wg drugiej
formuty, 1/19. Jest to cyfra, z ktéra nalezy sie powaznie li-
czy przy projektowaniu radaru. Zwezenie wiazki anteny
jest rébwnowazne ze zwiekszeniem szybkosci obrotu ante-
ny (co najmniej w zakresie waznosci pierwszej formu-
ty), winno wiec powodowaé zwiekszenie ostabienia. Tak
jednak w praktyce nie jest, gdyz ze zwezeniem wigzki
idzie w parze zwiekszenie zysku anteny. W rezultacie ist-
nieje interesujaca reguta praktyczna, ze rmal jest pro-
porcjonalne do wymiaréw anteny (szerokosci wigzki) w
potedze 3Je-

Dalszym ograniczeniem szybkos$ci obrotowej anteny
jest jeszcze ten fakt, ze wystany impuls fal e. m., posia-
dajagc skonczong szybko$é¢, po odbiciu od celu moze zasta¢
antene obrécong juz tak dalece, ze praktycznie niezdolna
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jest ona tlo odbioru. W zwigzku z tym nalezy uczyni¢
szybko$¢ katowa anteny (w stopn. na sekunde) znacznie
mniejszag od szerokosci wigzki jej (w stopn), dzielonej
przez 6,7 rmax m I»” 6, gdzie rmax jest w km. Biorac
przyktadowo, radar z anteng o wigzce 1° na odlegtosci
maks. 160 km winien mie¢ szybko$¢ katowa mniejszg niz
3 obr./sek.

W radarach okretowych przy doooize ilosci obrotéw
anteny wazny jest wzglad na kolysanie sie statku. Wolno-

W piyw ptaskiej powierzchni na rozchodzenie sie sygnatu
radarowego

obrotowe anteny (rzedu kilkunastu obrotéw na min.) mo-
ga ewentualnie wpasé¢ w rytm kolysania sie statku, tak
ze impulsy radaru stale bedag chynialy celu. Z tego wzgle-
du niektére kraje, wprowadzajgc normy na radar nawi-
gacyjny, przewidziaty dla niego znacznie wyzszg szybko$é
anteny, bo okoto 20.

Czynniki zewnetrzne

Jako czynniki zewnetrzne, wystepujace w réwnaniu
zasiegu radaru, nalezy wymienié, poza powierzchnig S,
warunki rozchodzenia sie fali e. m, wysytanej i odbiera-
nej przez radar. Zalozenie poprzednio uczynione co do
rozchodzenia sie w swobodnej przestrzeni nie moze by¢
spetnione w warunkach rzeczywistych, gdy radar znaj-
duje sie w niewielkiej odlegtosci od powierzchni morza.
Nalezy te sprawe zbadac¢ nieco blizej.

Fale e. m. centymetrowe rozchodzag sie na ogoét tylko
po linii widzenia. Wystepuje tu jednak zjawisko ugiecia,
dzieki ktéremu widoczne sg dla radaru przedmioty ukryte
za niezbyt duzymi przeszkodami, jak tez lezace nieco
dalej niz horyzont optyczny. To rozszerzenie horyzontu
radarowego zwykle uwzglednia sie przez zwiekszenie fik-
cyjne promienia kuli ziemskiej 1,33 raza. Woéwczas dla
wzniesienia anteny ha oraz wysokosci celu hc otrzymamy

odlegto$¢ horyzontu:
-f- ea(/k

rh =y +Vk)

Uijtok,

Rys. 4
Przebieg natezenia pola o wartoéci —98 decybeli ponizej poziomu
w odlegtoéci 1 m od anteny

gdzie: a — promien faktyczny kuli ziemskiej.

Jak widzimy, cechg charakterystyczng radaru mikro-
falowego jest ograniczenie pola widzenia przez linie hory-
zontu.

Horyzont radarowy nie jest jednak wielko$cig zupet-
nie statlg. Czasem zdarza sie bowiem uzyskaé zasieg anor-
malnie duzy, siegajacy paruset km (np. z portu w Gdyni
az po poétwysep Sambii). Zjawisko to zwigzane jest ze
zmiang warunkéw ugiecia promieniowania e. m. w po-

3S0

blizu powierzchni morza, np. przy silnym naswietleniu
storicem.

N:e mniej charakterystyczne dla zachowania sie rada -
ru jest zjawisko ttumienia jego sygnatu przez wode. Sred-
nie wielkosci tych ttumien zestawione sg w ponizej przy-
toczonej tablicy:

llo§¢ Ttumienie w recybelach/km
Przyczyna opadu

(mm/podz) Radar 9 cm Radar 3 cm Radar 1cm
mgta 0,01 — — 0,0020
.kapusniak* 01 0,003 0,02
lekki deszcz 1 0,0035 0,03 0,2
silny deszcz 10 0,035 0,3 2
oberwanie chmury 100 0,35 35 20

Z tablicy wida¢ bardzo wyraznie r6znice miedzy rada-
rami posiadajgcymi rézne dlugosci fal. Krétkofalowe ra-
dary daja, poza zwiekszeniem wrazliwosci na przeszkody,
znacznie wyzsza jako$¢ definicji i dokladno$¢ obrazu.
Zreszta widoczno$¢ opadéw deszczowych na radarze na-
wigacyjnym jest nawet pozgdana, gdyz pozwala np. zlo-
kalizowa¢ juz z pewnej odlegtosci burze. Obecnie niemal
bez wyjatkow radary nawigacyjne posiadajg dtugos¢ fali
ok. 3 cm.

Najwazniejszym przejawem wptywu powierzchni mo-
rza na rozchodzenie si¢ promieniowania e. m. jest mozli-
wosé¢ dojscia sygnatlu do celu dwiema réznymi drogami
(rys. 3).

Na rys. 3 radar znajduje sie w punkcie A, zas B ozna-
cza cel. Skutek umieszczenia obu w sgsiedztwie powierzch-
ni ptaskiej odbijajgcej jest ten sam, co przy umieszcze-
niu drugiego nadajnika D, bedacego odbiciem lustrzanym
A. Wielko$¢ promieniowania D jest réwna A, za$ faza —
r6zna o 180°. Dodatkowy przesuw fazowy powsStaje poza
tym od réznicy drogi: przebytej przez sygnat z punktéw
A i D, Jezeli ta r6znica odlegtosci jest Ar, to dodatkowy
przesuw fazy wynosi

gdzie: X — dlugosé fali e. m.

Jezeli obliczymy wypadkowa amplitude pola wytwo-
rzonego przez sygnat dochodzgcy do B obiema drogami, to
w zaleznosci od En, wystepujgcego w warunkach wolnej:
priestrzeni, dostaniemy:

r
E = EoJ 2(1-cosP = 2EOsin — Ar

Gesto$¢ mocy w punkcie B jest proporcjonalna do kwa-
dratu amplitudy E, wobec tego wiec jest ona réwna ges-
tosci mocy w wypadku rozchodzenia w wolnej przestrze-
ni razy wspétczynnik:

Uwzgledniajac jeszcze to, ze radar odbiera wiasny swdj
sygnat jako echo, czyli ze sygnal odbywa droge od A
do B i z powrotem, otrzymamy moc sygnatu odbierang
przez radar, wahajaca sie od sera do 16-krotnej wartosci
mocy przy rozchodzeniu sie w wolnej przestrzeni. W tym
wypadku mozna by oczekiwaé¢ zwiekszenia zasiegu radaru,
w pewnych kierunkach nawet dwukrotnego (kosztem,
zresztg innych kierunkéw, gdzie sygnat nie bedzie odbie-
rany w ogéle).

Z rys. 3 mozemy napisac:

AC + CB)2= AB2- (bc- ha2+ <+ hg2= AB2+ 4hahc
Wiec:
2hah,,
Ar= AB 1+ KK
AB2

To przyblizenie jest stuszne dla 7 = Q i mniejszych
cd 8°. Dla tak matych katow

sin <ss H

wiec:



Ar ss 2b 0

F2= 4sin' 1 " lia0j

Powracajgc do wprowadzonego wcze$niej pojecia ttu-
mienia przy rozchodzeniu sie db", stwierdzamy, ze w na-
szym wypadku musimy je powiekszy¢ o dodatkowy sktad-
nik:

bhp = dbdd -f- 20 log F

Ostatecznie wiec pole pochodzace od radaru A be-
dzie posiadato przebieg jak na rys. 4, o maksimach w
punktach:

0 = 2n 41 N
4
5 zerach w punktach:

012 ...

Na rys. 4 przedstawiony jest przebieg stalej wartosci
natezenia pola e. m, w zaleznosci od odlegtosci i wyso-
kosci dla fal dtugosci 10 cm. przy antenie umieszczonej
15 m nad doskonale przewodzaca ptaszczy;na.

Z rys. 4 mozna od razu wyciagna¢ szereg interesuja-
cych wnioskéw:

1 Zasieg maksymalny jest, jak juz stwierdzili§my po-
przednio, dwukrotnie wiekszy dla pewnych kierunkéw.

2. Czuto$¢ radaru w poblizu powierzchni morza jest
mata. W zwigzku z tym cel zblizajgcy sie do radaru bli-
sko powierzchni morskiej bedzie zauwazony dopiero bar-
dzo blisko.

3. Cel poruszajacy sie na statej wysokosci bedzie prze-
chodzit przez szereg miniméw czutosci (szereg zanikéw).

4. Kat elewacji pierwszego ,listka“ przebiegu czu-
tosci radaru, jak na rys. 4, jak tez odlegto$é¢ katowa mie-
dzy sagsiednimi ,listkami“, sg wprost proporcjonalne do
dtugosci fal i odwrotnie proporcjonalne do wzniesienia
anteny. Dlatego tez radar 3 cm jest lepszy przy wykry-
waniu boi nawigacyjnych od radaru 9 cm. Inaczej mé6-
wigc, dla ustalonego kata wzniesienia pierwszego ,listka“
radar 9 cm wymaga wyzej umieszczonej anteny. Wiasci-
wie ta cecha radaréw mikrofalowych, w poréwnaniu z pra-
cujacymi na dluzszych falach, jest decydujacym czynni-
kiem przy wyborze ich dla celéw nawigacji morskiej

Ostatnim czynnikiem wchodzgcym w rachube w réw-
naniu radarowym jest wiasciwos¢ odbijajgca samego ce-
lu. UjeliSmy ja ilosciowo przez wielkos¢ S. Daje sie ona
obliczy¢ na podstaw e rozwazan geometrycznej optyk] je-
dynie dla najprostszych celéw. WeZzmy dla przyktadu kule
o_powierzchni doskonale odbijajacej fale e. m. i promie-
niu R (rys. 5).

Przy oswietleniu tego celu promieniami réwnolegty-
mi dostaniemy odbicie ich jak gdyby wychodzace ze Zréd-
ta punktowego, umieszczonego w odlegtosci Rj2 od po-
wierzchni kuli. Jezeli radar jest odleglty od celu o r, za$
antena jego posiada powierzchnie chwytna (okragta) A,
to powierzchnie a od ktérej jedynie zostaje w sposéb
pozyteczny odbite promieniowanie, obliczy sie z zalez-
nosci:

AK2

Jezeli gesto$¢ mocy fali docierajgcej do celu jest:

r,G
4t r2
to moc odebrana przez radar wynosi:
P = PfG AR2
r 4t.r-  4r2

Poréwnujac to z réwnaniem (1), otrzymujemy cd
razu:

S= RV.
czyli powierzchnia réwnowazna S jest réwna 1 po-
wierzchni kuli ] jest niezalezna od dlugosci fali.

Dla celéw o ksztato:e bardziej ztozonym obliczenie S
staje sie coraz trudniejsze. Podajemy pare gotowych wy-
nikow.

Ptaszczyzna o powierzchni
runku promieniowania:

P prostopadtej do kie-

4~P2
x2

~ Plaszczyzna, ktérej normalna tworzy kat a z kierun-
kiem promieniowania:

4rX2
(2-a)4

Cylinder o promieniu R i dlugosci i, prostopadly do
promieniowania:
. " 2kR V¢

Cylinder o promieniu R, normalna do jego powierzch-
ni tworzy kat a z kierunkiem promieniowania:

Charakterystyczne jest, ze te wszystkie powierzchnie
sg zalezne od diugosci fali, jak tez od ustawienia w sto-
sunku do kierunku promieniowania.

Trzeba tu wspomnie¢ o tzw. ,rogowym reflektorze*.
Jest on utworzony przez trzy plaszczyzny wzajemnie pro-
stopadio (rys. 6) i posiada powierzchnie zastepcza S duza,
a co wiecej, mato zalezng od kierunku promieniowania.
.Reflektor rogowy* posiada wtasciwos$¢ odbijania promie-
niowania w tym samym kierunku, z ktérego ono nad-

Rys. 6
Rogowy reflektor

chodzi, o ile przynajmniej dwie jego ptas-czyzny sg wi-
doczne dla radaru. Powierzchnia réwnowazna tego reflek-
tora jest: Lo

3xX2

igdzie: | — dlugo$¢ boku powierzchni tréjkatnej (przy
«< A) Przykianowo biorgc, reflektor o boku 30 cm po-
siada S ok. 4 m2 dla fali 10 cm i 38 m2 dla 3 cm. Dla
uzyskania tego potrzebne bylyby kule o promieniach 1 m
i 65 m. Reflektory powyzszego typu znajdujg gtéwnie
zastosowanie na tzw. morskich bojach radarowych, kt6-
re sa znacznie lepiej widzialne od zwyczajnych.
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Cele spotykane w praktyce sg bardzo skomplikowane.
Obliczenie ich powierzchni S je'st rzeczg niemozliwg.
Sprawe te jeszcze bardziej komplikuje fakt, ze powierzch-
nia ta jest zmienna w czasie, w zalezno$ci od zmian w
ustawieniu ecelu, drobnych zmian w konfiguracji samego
celu itd. Dane wziete z praktyki wskazujg jedynie wiel-
kosci orientacyjne. Np dla duzych statkéw oceanicznych
S ok. 106 m2

Specyfikacja radaru okretowego

Na podstawie poprzednich rozwazan nietrudno jest
ustali¢ techniczng specyfikacje radaru okretowego. Wcho-
dzi- tu jedynie dodatkowo problem zwigzany z kotysaniem
sie statku. Przy bardzo waskiej wigzce promieniowania
anteny radar umieszczony na statku co chwile tracitby z
widoku cel. Trudno$¢ te mozna pokona¢ albo przez zasto-
sowanie stabilizowanej anteny (zyroskopem), albo tez, co
obecnie powszechnie jest stosowane, przez uksztaltowanie

Mgr inz. J. Korwin-Kamienski

charakterystyki kierunkowej anteny w ten sposéb, ze w
ptaszczyznie poziomej posiada ona szeroko$¢ wigzki nie-
zbedna dla definicji obrazu indykatorowego* za$ w ptasz-
czyznie pionowej wigzke znacznie szerszg (np. 10).
Tak szeroka wigzka w przekroju pionowym zapewnia do-
stateczne os$wietlenie powierzchni morza nawet przy du-
zych przechytach statku.

Radar przeznaczony dla celéw nawigacji morskiej
moglibySmy obecnie opisa¢ mniej wiecej w ten sposoéb.
Ma on za zadanie unikniecie kolizji oraz utatwienie okres-
lenia pozycji 'statku. W zwigzku z tym winien on po-
siada¢ mozliwie wysoka jako$¢ obrazu na indykatorze, a
wiec kat poziomy, szeroko$ci wigzki promieniowania an-
teny ma by¢ okoto 1°. Szeroko$¢ w przekroju pionowym,
ok. 10°. Diugos$¢ fali najodpowiedniejsza 3 cm. Szerokos$é
impulsu ok. 0,2 asek. Czestotliwo$¢ powtarzania ok. 1000
c/sek. Moc szczytowa pare dziesigtkéw kilowatéw. Ilo$¢ o-
brotéw anteny 20 — 30 na min. Wzmocnienie odbiornika
ok. 120 decybeli. Ekran indykatora mozliwie duzy.

ZASTOSOWANIE WZORU AFANASJEWA

DO POROWNANIA ELEMENTOW OKRETOW

Znany jest wzo6r Afanasjewa, dajgcy moc mecha-
nizmoéw, poruszajgcych okret w zaleznos$ci od szybkosci
i elementéw okretu. Formuta ta przedstawia sie na-

stepujaco:
to i
<vp3
IHP = 1000 P (02 T (A
_ (A (KL)
gdzie:
V — szybko$¢ okretow w weztach,
A — wspoiczynnik wynoszacy dla okretow stalo-
wych — 27,
D — wyporno$¢ okretu w tonach metrycznych,
K — stosunek diugosci do szerokosci okretu,
L — dlugos¢ okretu miedzy pionami w metrach.
Wzér ten, chociaz przestarzaly, dla celéw porow-

nawczych nadaje sie w zupetnosci; logarytmujemy go:
10 2

o WA+ 77IgD

I

Ig IHP = g 1000 - f

IgK Ig L
Wiadome jest, ze, jesSli y= f (X + ccooeriene n),
of of
to: dy = — d X + i, — dn,
0OX 0\
, f o .
gdzie: ?)x jest pochodna czastkowg funkcji po x.

Rézniczkujemy, uwzgledniajgc wielkosci state:
d 1P __ 10 dv 2 dD 1 dK 1 dL

IHP ~3 v + 3 D“ 3 K 3 L e ¢ ¢ (B)
Zastosowanie tego wzoru podajemy na przykia-
dach.

Przyktad 1:

Mamy okret, posiadajacy szybko$¢, dajmy na to,
10 weztdw. Chcemy zwiekszyé szybko$¢ do 11 wezidw,
bez zmiany elementéw okretu.
O ile ma byé zwiekszona moc mechanizméw porusza-
jacych okret?

Uwzgledniajac wielkosci state we wzorze (B),
otrzymujemy:
d IHP 10 dy
IHP = 3 v
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Zwiekszajac wiec szybko$¢ o 10% musimy zwiek-
szyé moc mechanizméw poruszajacych okret o 33,3%
(mniej wiecej).

Naturalnie nasze rozumowanie moze mie¢ zastoso-
wanie jedynie przy niewielkich odchyleniach elemen-
tow okretow.

Przykiad 11:

Projektujemy okret. ZnalezliSmy okret majacy
szerokos$¢ nie 11, jak zaprojektowano, lecz np. 10 me-

trow. Jak jie zmieni szybko$¢ okretu przy tej samej
mocy mechanizméw?
Bierzemy wzdér Afanasjewa:
to |
j Ds) 8
IHP = 1000 P’ (Ds) (A)
) GV (KL)
D = O0LBT
gdzie:
6 — wspoétczynnik petnotliwosci okretu,
B — szeroko$¢ okretu,
T — zanurzenie.

Wstawmy te Wielkosci do wzoru (A), otrzymamy
wowczas:
10
m(Vnr (3 L-B*T*B)

GV (L L)
0 2 2

IHP =

= icoo”"* AT - (©)

Logarytmujemy wzér (C):

IlgIHP = 1g 1000+ — InV—— ZgA +
3 3

+ g lgo+~1gT +IgB s (D)
Rézniczkujemy, uwzgledniajgc wielkosci state i otrzy-
mujemy:

10 dy dB dy 8 dB

3 v+ B v o~ 10 B

Widzimy wiec, ze przy zwiekszeniu szerokosci

0 10%, szybko$¢ zmniejsza sie o 3%, przy tej samej
mocy mechanizméw. Zobaczymy teraz, o ile nalezy
zwiekszyé moc mechanizmoéw, aby szybko$¢ pozostata
ta sama.



Rézniczkujemy w tym celu logarytmowany wzoér
<D), uwzgledniajgc wielkos$ci state:

d 1HP dB
s 1HP ~ B
Widzimy wiec, ze przy zwiekszeniu szerokosci

0 10% moc maszyn, przy zachowaniu tej samej szyb-
kosci, zwiekszy sie o 10%.

Na pierwszy rzut oka wydaje sie, ze metode loga-
rytmowania rézniczkowania mozna zastosowaé¢ do wzo-
ru admiralicji (angielskiego), gdyz jest on jednoczio-
nowy i przedstawia sie jak nastepuje:

Mgr inz. Witold Urbanowicz

TOWAROWIEC W

Ewolucja w ogélnym rozplanowaniu stat-
kéw towarowych od potowy Il wojny $wiato-
wej. Przyczyny eksploatacyjne w przediuze-
niu postojow w portach, co zmusza do szu-
kania usprawnien technicznych dla przys$pie-
szenia przetadunku. Stad przeniesienie ma-
szyn na rufe, oddanie rejonu S$rédokrecia na
tadunek w jednakowych tadowniach, stoso-
wanie nowych urzagdzehA — suwnic tadunko-
wych i dzwigéw. Wplyw tych zmian na este-
tyke towarowca. Wyniki konkurséw na nowy
estetyczny ukiad statkow towarowych. Potrze-
by polskie w tej dziedzinie.

Wstep

Juz w czasie drugiej wojny $wiatowej potrzeby
transportowe nasunety wiele nowych mysli przy pro-
jektowaniu statkéw towarowych, produkowanych wiel-
kimi seriami. Stale rosnace dos$wiadczenia prowadzily
do dalszych zmian w ich koncepcji, co zreszta prze-
ciggneto sie do chwili obecnej i trwa nadal. Jednakze
dzi$ mamy za sobg wiecej zar6wno wykonanych no-
wych typéw, jak i doswiadczen eksploatacyjnych

Rys.

Jeden Z pierwszych po wojnie towarowcéw z suwnicami tadunkowymi na specjalnych konstrukcjach
len system zastat zarzucony

i dlatego mozna stwierdzi¢, ze ewolucja og6lna pro-
wadzi do wyraznej zmiany utartej postaci towarow-
ca.

Ewolucja ta jest wynikiem dziatania wielu czyn-
nikéw, gtéwnie natury eksploatacyjnej; szczeg6towe
ich omawianie nie miesci sie w ramach artykutu, kté-
rego celem jest raczej stwierdzenie widocznych skut--
kéw tych zmian.

Nalezy tylko podkresli¢, ze jedng z najwazniej-
szych przyczyn jest niekorzystny stosunek dni w por-
cie do dni w morzu, jaki po wojnie stat sie ogdlna

uii!
Ci

Ni =

gdzie:
Ni — moc maszyn = IP,
Ci— wspéiczynnik zalezny od v i L.

Dlatego tez tutaj nie mozna zastosowa¢ metody
r6zniczkowania, gdyz Ci jest funkcjg niejawng od v
(jak pokazat Ayre).

Postepowanie powyzsze moze by¢ bardzo pomocne
przy opracowaniu danych dla kilku wstepnych wa-
riant6w nowego okretu, ktérych zestawienie, zatozone
w formie krzywych, pozwoli na ustalenie optymalnych
witasciwosci dla zgdanych zatozen.

NOWEJ POSTACI

plaga wtascicieli statk6w. Zwiaszcza w duzych rejsach
wystepuje to jaskrawo. Np. na trasie Angiia— Daleki

Wschéd przed wojng rejs trwat ok. 140 dni z czego
w portach ok. 40%, a obecnie (liczac bez Japonii, a
wiec na krotszej trasie) trwa on ok. 200 dni z czego

w portach ponad 60%. W podrézy do Australii czas w
porcie wynosit srednio 37%, a obecnie ponad 60% ca-
tego czasu trwania rejsu. Powoduje to $rednie nrze-
diuzenie .podrézy o 25— 50%.

Oczywiscie, musiato to wywotaé¢ walke wtascicieli
statkbw” o skrécenie czasu postoju; wiemy, jak wiele
artykutéw i wypowiedzi, projektéw i sprawozdan z tej
walki zawiera prasa zeglugowa. Interesuje nas wplyw
tej walki na strone techniczng statku i, z kolei, na
jego cata nowa postac.

Wplyw ten wyraza sie we wzroscie szybkosci i, w
szczegllnej mierze, w usprawnianiu wszystkich urzg-
dzen, decydujgcych o szybkos$ci zatadunku i umiesz-
czania tadunku na statku.

Co do szybkosci, to nadal utrzymuje sie tenden-
cja do jej zwiekszania w liniowcach i trampach, acz-
kolwiek nie w tym poktada sie nadzieje skrécenia
czasu trwania podrézy okreznej. Bytby to zbyt kosz-
towny i mato skuteczny $rodek, zwilaszcza ze przy-

i
bramowych na pokiadzie.

ezyna zitego stanu rzeczy lezy w portach, o czym nie
mozemy sie tu rozwodzié. Jednakze towarowiec stat

pachnaCZnie szybszy' co objawia sie réwniez w tram -

Budowa trampéw doznata pewnej przerwy, po-
czem wznowiono jg w koncu r. 1950, lecz wtasciciele
trampoéw zmuszeni sg teraz do stosowania réznych
innowacji, poczynajac od napedu motorowego, ktéry
prawie catkowicie wypart przedwojenny parowy. Ale
na tym nie koniec ewolucji, ktéra zmienia réwniez
manipulacje tadunkiem.
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Juz w r. towarowcow,
zmierzajgce do
wspéipracy pomiedzy
to nastgpi¢ droga
tadowania, przy réwnoczesnym
i Wiekszym zmechanizowaniu.
Pierwszy taki projekt, wyprowadzony z typu C-3
z doswiadczalnymi suwnicami tadunkowymi, widzimy
na rys. 1. Widzimy tu 4 tadownie obstugiwane przez
suwnice i dwie skrajne tadownie, obstugiwane przez
normalne zurawie (bumy). tadownie pod suwnicami
majg po dwa Iluki tak, ze liny (renery) siegajg tat-
wo do katéw. Nad kazdag tadownig sg dwie dzwigarki
5-tonowe, jezdzgce kazda po jednej szynie, zawieszo-
nej w poprzek statku na stalowym rusztowaniu. Szy-

1945 powstaty projekty
obnizenia kosztébw i usprawnienia
statkiem i nabrzezem. Miato
zastosowania nowej techniki
jego przys$pieszeniu

t  AS.000 cftj f. 129.000 cft|

Rys.
Duzy drobnicowiec z maszyng na rufie i tadowniami o jednakowej

ny te moga by¢ wysuwane za burte i dzwigarki wy-
jezdzaja wtedy ponad nabrzeze. Urzgdzenie to ulegto
potem ulepszeniom, ale wysokie rusztowanie — kozly
znikty, gdyz okazaly sie one szczeg6lnie niewygodne
na poktadzie, ciezkie i brzydkie.

Juz wéwczas zapoczatkowano stosowanie tadun-
kéw w znormalizowanych opakowanBach, zasobnikach
(kontenerach), oraz tadunkéw paletowych, czyli ukta-
danych na specjalnych jakby tacach, tatwych do uno-
szenia i uktadania w lukach. W zwigzku z tym pow-
stata koncepcja dostosowywania ksztatu i wymiaréw
tadowni do zasobnikbw co oczywiscie wywiera kapi-
talny wptyw na calg postaé¢ towarowca.

Formy, do ktérych byly przyzwyczaione cate po-
kolenia, zaczely w szybkim tempie zanikaé¢. Wyzsza
konieczno$¢ obnizenia kosztéw, mechanizacji i og6l-
nego usprawnienia eksploatacji zmusza do rewizji
wielu pojeé, przy podstawowym zatozeniu, ze strona
techniczna jeszcze bardziej stuzyé musi celowym wy-
maganiom pracy statku. +tadunek, ktéry zajmowat
miejsce przed i za maszynownig, wypiera ja ze $rod-
kowego rejonu statku.

Maszyna na rufie

Jednag z najkorzystniejszych zmian jest przesunie-
cie maszynowni na rufe. To, co jest juz zupehre na-
turalne w zbiornikowcu i w niektédrych typach towa-
rowcow dla tadunkéw masowych — rudowcoéw i we-
glowcéw staje sie podstawowg cechg trampa i liniow-
ca drobnicowego naszych czaséw. Tendencja umiesz-
czania maszyn na rufie rozszerzyla sie juz na wszyst-
kie niemal kraje morskie i dzi$ istniejg juz rézne roz-
wigzania i zamierzenia dalszych ulepszen catosci to-
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134.000 cft |

warowca na bliska przyszios¢, ktore dalej po krotce
omoéwimy.

Przedtem jednak nalezy zestawi¢ podstawowe ko-
rzys$ci takiego rozplanowania statku.

1. przeznaczenie $rodkowego, najwygodniejszego
rejonu statku dla tadunku w prostokatnych tadow-
niach o jednakowej pojemnosci;

2. usuniecie na rufe wszystkich maszyn, skrécenie
watu napedowego, korzystne ustawienie maszyn (np.
kotty na pokiadzie itp.);

3. zastosowanie nowych i wydajnych urzadzen tla-
downiczych na otwartym i gtadkim poktadzie, dobry
dostep dZzwigéw portowych do lukéw.

Istniejg réwniez dalsze warunki techniczne, azeby
statek miat nowoczesne zalety. A wiec, poza maszy-

114.000 cft | 134,000 cft f 128.000 cft ~ AO.OOOety

2
pojemnosci, szerokich lukach 1 jednakowym odstepie poktadow.

nownig na rufie i jednakowymi tadowniami w $rod-
kowej czesci, musi byé¢:

a) zachowany taki stosunek wielkosci tadowni
Srodkowych i skrajnych, aby czas przetadunku byt
jednakowy. Pojemnos$¢ tadowni skrajnych (dziobowych
i innych nieregularnych) winna, wedlug wskazdéwki
praktycznej, wynosi¢ mniej niz polowe pojemnosci
tadowni $rodkowej.

b) Odstepy pomiedzy poktadami winny by¢ jedno-
lite i wynosi¢ w Swietle 4 m (13 stép), przy czym sa-
me tadownie winny by¢ tejze wysokosci co miedzy-
poktady. Pozwoli to korzysta¢ z mechanicznego mani-
pulowania tadunkiem na paletach w trzech kondyg-
nacjach, przy wysokosci ok. 1,25 m kazda.

c) Luki powinny byé duze, czesto podwdjne w po-
przek statku azeby utatwi¢ zatadowanie katéw tadow-
ni. Tendencja do liczniejszych, lecz mniejszych tadowni
Sré6dokrecia, co przy duzych lukach bardzo utatwia
i przy$p:esza tadowanie. Stosunek powierzchni lukéw
do powierzchni poktadu dochodzi do 28% i wynosi co
najmniej 23%, co zresztg bardzo zalezy od praktyki
armatora. Oczywiscie, pokrywy powinny by¢ stalowe,
mechanicznie zdejmowane.

Rozwazania powyzsze majg na celu jedynie krét-
kie zestawienie czynnikéw ekonomiczno-technicznych,
ktére wplynely bezposrednio na postaé nowoczesnego
towarowca, i nie jest naszym celem podawanie dal-
szych szczeg6téw technicznych. Z kolei przechodzimy
do opartych na powyzszych przestankach typoéw stat-
kéw, lub projektéw typow.

Rys. 2 przedstawia nowszg wersje duzego drobni-
cowca typu C-4, ktoéry rézni sie juz powaznie od typu
przedstawionego poprzednio (rysi. 1), aczkolwiek za-
chowano tu normalne pétmaszty z zurawiami.



Rys. 3
Nowy pomyst duzego statku towarowo-pasazerskiego ze specjalnymi tadowniami i ukrytymi suwnicami Kabiny nasazerskie nr™
burtach w miedzypoktadzie py

Statek ma 7 tadowni, z ktérych 5 $Srodkowych
ma aiugos$¢ ck. 16 3 m kazda i pojemnos$é 128 — 134
tys. stép. sze$¢. Kazda jest obstugiwana przez cztery
zuiawie. Dwie skrajne tadownie majg pojemnos$¢ po
ok. 45000 st6p sze$é., zatem w dobrym stosunku do

tadowni S$rodkowych, i sa obstugiwane przez dwa zu-
rawie kazda.

Miedzypoktady i tadownie sg réwnej wysokosci.
Windy tadownicze umieszczone sg na specjalnych po-
mostach, dla dobrego widzenia, zurawie mozna uno-
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si¢ i opuszcza¢ mechanicznie podczas pracy, co utat-
wia umieszczenie tadunku od razu na wihasciwym
miejscu.

Dalszy przyktad, lecz pozostajacy jeszcze w sferze
planéw, przedstawia statek pasazersko-towarowy, wy-
soko wyspecjalizowany dla tadunkéw zasobnikowych
(rys. 3 i 4). Jeist to istotnie projekt catkowicie funk-
cjonalny, w ktérym dazenie do najwiekszej uzytecz-
noséci odbito sie silnie na calym rozplanowaniu i wy-
gladzie statku.

Maszyna na rufie, cztery
wzdiuz $Srodka oraz tadownie boczne przy burtach.
tadownie $rodkowe mozna nazwaé¢ idealnymi, gdyz
moga one by¢ zatadowane wprost w kazdym miejscu
przez suwnice tadownicze i sg wymiarowane dla za-
sobnik6w. Suwnice majg wysuwane na zewnatrz tory
z dzwigarkami 10-tonowymi w liczbie czterech nad
kazda tadownig (razem 16), co pozwala wytadowywac
rownoczes$nie po 40 ton w jednym chwycie z kazdej
tadowni. Kabina suwnicy obstuguje po dwie dzZzwigarki
i jest zawieszona pomiedzy lukiem a nabrzezem.

Gtéwng zaleta jest tu niezwykle szybkie tadowa-
nie i wytadunek oraz skiadanie tadunku na zadany
punkt tadowni, lub na nabrzezu. Urzadzenie tadow-
nicze tego typu ma nastepujgce zalety: przenoszenie
tadunku po najkrétszej drodze, skladanie go na punkt

specjalne tadownie

Rys. 5
.Tramp przysztosci® z nadbudowg na rufie z lekkiego stopu, zawie-
rajgca réwniez sterownie. Elektryczne dzwigi ftadownicze na pokladzie

zadany, peine wykorzystanie udzwigu i réwnoczesna
praca catosci urzadzenia, krétkie i tatwe przygotowa-
nie urzadzenia do pracy, ciezar nie wiekszy niz masz-
tow i zurawi i nizsze potozenie.

Uktad calego statku wpitywa na rozplanowanie ka-
bin pasazerskich, ktére znajdujg dobre potozenie przy
burtach gérnego miedzypoktadu, za$ pomieszczenia
dzienne — na poktadzie todziowym, ponad lukami
i suwnicami. Uktad ten sprawia, ze wyglad statku to-
warowego jest zupetnie nowy. Uderza brak licznych
masztéw i zurawi, pionowy ruch ‘tadunku do luku
i z luku skierowat sie ku burtom, pozostawiajgc nad
lukami catg przestrzen $rodkowej czesci statku
dla umieszczenia zatogi i pasazeréw. Nie trzeba chy-
ba dodawaé, ze daje to moznos$¢ zapewnienia zatodze
najwygodniejszych i najbardziej higienicznych po-
mieszczen.

Obserwowana w calym budownictwie okretowym
ewolucja, ktéra ujawnia sie réwniez w zakreteie towa-
rowcéw, idzie stale w kierunku podporzgdkowania
strony technicznej potrzebom zycia i pracy statku.
Teza zwolnienia $rodka powierzchni poktadu od lukéw
i obstugi tadowni od strony burt stale sie realizuje,
badz przez podziat luku na dwa luki i przesuniecie
ich ku burtom, badz tez tak, jak wyzej opisano. Ale
i na tym nie koniec: oto zjawiajg sie juz oznaki da-
zenia do eliminowania nawet szybéw maszynowych
i stworzenia dostepu do maszyn dla demontazu od
strony burt. Kréotko méwigc, — rozdziat drég tadunku
oraz cztowieka-pasazera i zatogi, ktére dzi§ jeszcze
sie krzyzujg. Dla tadunku przeznaczono dét statku,
przy czym tadunek winien dosta¢ sie tam odrebng
droga, z bokéw. Dla ludzi przeznaczono gére i Srodek
statku, catkowicie wolne od przeszkéd i rozplanowane
samodzielnie, zgodnie z wszelkimi zdobyczami socjal-
nymi i zasadami architektury. Naped ustepuje nai ru-
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fe zar6wno przed cztowiekiem, jak i przed tadunkiem;
ma on spetni¢ swe zadanie mozliwie czysto, cicho,
bez wibracji i niezawodnie.

Zanim te stuszne tezy doczekajg sie powszechnej
realizacji, zobaczymy wiele form przej$ciowych a na-
wet juz je czesciowo widzimy, przy czym duzg role
gra tu strona estetyczna, przyciggajaca coraz wiek:
sza uwage uzytkownikéw i budowniczych statkéw.

~Tramp przysztoéci* — to pomyst umiarkowany
w catosci, lecz wprowadzajacy wyraznie nowag postac
(rys. 5). Jest to motorowiec o nos$nosci 7000 TDW,
przy tadownos$ci na =ziarno 70 stép sze$¢, na tone. Wy-
miary jego utrzymane sa w granicach szczeg6lnie do-
brze zbadanych w basenach modelowych mianowicie w
granicach statku o dtugos$ci ok. 122 m (400 stép) miedzy
pionami. Omawiany ,tramp przysziosci* ma dlugosé
124,96 m, szeroko$¢ 17,37 m i zanurzenie 7,78 m. Szyb-
kos¢ 13 weztébw, wystarczajgca dla trampa. Naped die-
sel-elektryczny, jednos$rubowy. Pradu dostarczajag ze-
spoly o szybkobieznych silnikach. Zespoly te mozna
wydoby¢ do remontu przez furte w burcie. Ciekawa
jest konstrukcja nadbudéwki, zbudowanej ze stopu
lekkiego, ktéra odpowiada zasadzie ,wszystko na ru-
fie*. Nawet mostek tego duzego statku jest na rufie,
co zupetnie wystarcza w podrézach oceanicznych. Dla
ciasnych wéd przewiduje sie moznos$¢ sterowania

z dziob6owki, gdzie na zgdanie moze by¢
ustawione petne urzadzenie sterowe,
telegrafy itd. Dodatkowy ster znajduje
sie réwniez na samym szczycie optywo-
wej nadbudowy, przy jedynym lekkim
maszcie sygnatowym.
Na rysunku widaé spos6b ustawienia
todzi we wnekach, ukrycie komina i in-
ne szczegdly. Statek ma 5 tadowni i 5
lukéw, przy czym 4 tadownie majg pra-
wie jednakowa pojemnos$¢ i sa obstugi-
wane wytacznie przez szybkie wychylne
dzwigi elektryczne.
Calo$¢ tego statku robi korzystne
wrazenie przejrzystego uktadu, prostoty
i estetyki, przy czym rzuca sie w oczy
gtadki poktad, nie zasmiecany drobny-
mi urzagdzeniami, linami itp. przeszkodami. Jest to wi-
doczny wynik ogdélnego postepu w koncepcji nowo-
czesnego towarowca.

Towarowiec estetyczny

Gdy méwimy o nowej postaci tego typu statkow,
nie mozna pomingé kwestii catego ich wygladu oraz
ich  waloréw estetycznych. Omdéwione poprzednio
zmiany techniczne, stuzace usprawnieniu strony eks-
ploatacyjnej, muszag niezawodnie wplyngé na wyglad
statku i na potrzebe nowego ujecia estetycznego.
Chodzi o to, czy zmiany techniczne realizuje sie pa-
mietajac o estetyce, czy tez pomijajac ja, lub moze
traktujac drugoplanowo i niedo$¢ Swiadomie.

Jest chyba rzeczg bezsporna, ze obecnie pominie-
cie strony estetycznej statku towarowego jest niemoz-
liwe, wobec duzego zainteresowania, jakie wzbudza
ona od paru lat. Zainteresowanie to objawia sie czes-
to w fachowej prasie i mozna przytoczy¢ tytuty
przeszto 20 artykutéw o tych sprawach, ogtoszonych
w 16 ré6znych pismach (w oé$miu jezykach) w ciggu
ostatnich trzech lat. Dlatego wszelkie zmiany ogélnej
postaci towarowca muszg réwnoczes$nie podnosi¢ zale-
ty jego wygladu, muszg dazy¢ do osiagniecia form
najbardziej estetycznych. Tak istotnie sie dzieje, co
widzimy na licznych przykiadach.

Czy mozna w ogéle osiggnaé wysoki stopien este-
tyki towarowca? — Niewatpliwie tak, aczkolwiek gra-
nice mozliwosci sg tu o wiele skromniejsze niz przy
liniowcach pasazerskich. Liniowiec taki daje pole do
popisu, podczas gdy ogoélny uktad skromnego towa-
rowca musi przede wszystkim by¢ podporzadkowany
funkcjonalnie przeznaczeniu statku. Gdy jeszcze do-
damy warunek maszyny na rufie, to skrepowanie jest
duze.

Mimo to, znamy juz wiele rozwigzan, ktére zwy-
ciesko zrealizowaly problem estetycznego towarowca.
Przyktadem jest polski m/s ,Czech“, ktéry w porcie



od razu przycigga wzrok, niezaleznie od kierunku wi-
dzenia: — jest to statek piekny.

Mozna stwierdzi¢ bez obaw, ze zar6wno duzy
drobnicowiec oceaniczny, jak i maly motorowiec przy-
brzezny daja sie rozwigzaé wedlug wytycznych estety-
ki i dzisiejszych poje¢ o pieknosci statku. Jedynie od
ambicji i dobrej woli konstruktora zalezy uwzgled-
nienie tych wytycznych, i jego nalezy wini¢, gdy pro-
jekt wykazuje brak opracowania w tym wzgledzie.

Witasciciele statkéw winni zagda¢ estetycznie opraco-
wanych projektéw, w granicach mozliwych dla danego
statku.

Zadanie to moze i$¢ dalej i wyrazi¢ sie w formie
rozpisania konkursu na formy zewnetrzne Ilub wne-
trza statku, albo na jedno i drugie. Nieduza firma ar-
matorska w Hamburgu ogtosita taki konkurs. Zamie-
rzata oria budowa¢ towarowce o nosnoéci 8000 TDW,

z maszyna na rufie. Wymiary statku wynoszag: dtu-
gos$¢ m. pionami — 120 m, szeroko$¢ — 16 m i wyso-
ko$¢ boczna 9,70 m. Szybko$¢ — 15,8 wezidw.

W arunki konkursu byly dos¢ trudne ze wzgledu
na maszyne na rufie i dalsze zadania co do ilosci zu-
rawi, umieszczenia wind tadowniczych na pomostach,
wymiaréw lukéw itp. Ws$réd cztonkéw sadu konkurso-

wego byli znani profesorowie bud. okretowego oraz
armatorzy, inzynierowie bud. okretowego, architekci
i arty$ci, co dowodzi przypisywanej temu konkursowi
wagi. Jednakze rewelacja byt liczny udziat w konkur-
sie: wplyneto 226 prac, ktére nastepnie zostaly specjal-
nie wystawione dla publiczno$ci w jednym z muzedw.
Ponadto armator wydatl specjalng broszure o konkursie
i jego wynikach.

226 prac w konkursie na towarowiec, — c6z za ol-
brzymie zainteresowanie sprawami estetyki statku!
Zastanawiajgce jest, ze tyle o0s6b podjeto trud, nie
bojac sie ciezkich warunkéw.

Sad konkursowy przyznat trzy réwnorzedne drugie
nagrody za najlepsze prace, ktérych sylwety widzimy
na rys. 6. Ostateczne rozwigzanie, przyjete do budo-
wy, jest forma posrednig, z przewaga trzeciego z na-
grodzonych projektéw. Realizowang sylwete przedsta-
wia rys. 7. Trzeba przyznaé, ze bedzie to statek o wie-
lu nowych pomystach. Szczegélnie dobrze wypadita
liniag nadburcia, ktéra na dziobie wznosi sie tak, ze
wchtania niejako dziobéwke. Dobre sa réwniez wy-

stajace pomosty wind i cata nadbudéwka rufowa z ko-
minem.

Jak widzimy, projekt opracowany dla budowy jest
skromniejszy od trzech nagrodzonych, gdyz nie
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uwzglednia szeregu $miatych form nadbudéwek, ani
symetrii w ustawieniu masztéw. Tu sad konkursowy
musiat wyrazi¢ zastrzezenia co do umieszczenia ciez-

kiego zurawia, za$ armator wolat inaczej ustawi¢
maszty.
Dwa z nagrodzonych projektbw majag mostek

w $rodku statku, co uznane zostalo za pomyst udany,
jednakze armator wolat umiesci¢ go bardziej w przed-
niej czesci jedynie dlatego, ze statek ten ma otrzymacé
nowy rodzaj steru, tzw. ,ster aktywny“ (zaopatrzony
we wilasng matg Srube napedowa z silnikiem elektrycz-
nym wbudowanym w ster, ktéry zapewnia wielkg
zwrotnos$¢, niezaleznie od ruchu i szybkosci statku).
Statek bedzie wchodzit do portéw bez holownikéw, co
wymaga lepszego pola widzenia i umieszczenia mostku
blizej dziobu.

Armator zrezygnowat réwniez z zastosowania po-
ktadowych dzwigéw elektrycznych, poniewaz ich koszt
jest przeszto dwukrotnie wyzszy niz zurawi, natomiast
znajda tu zastosowanie najnowsze maszty dwunogie,
ktéore nie wymagajg wantéw i innych lin.

Ciekawe jest, ze od konkursu oczekiwano znacznie

$mielszych i nowych form statku, nie zwigzanych z
utartym ogoélnym uktadem. Sadzono, ze liczni archi-
tekci, ktoérzy wzieliludziat w konkursie, dadza tak e

nowe formy, gdyz nie sg oni obcigzeni nawykami i ru-
tynag.budowniczych okretéw. Takie opinie ze strony
sadu i armatora dowodzg raz jeszcze, ze problem ar-
chitektonicznej strony statku jest nader aktualny
i zywy*). Jednakze trzeba podkresli¢, ze pole do popi-
su nie byto zbyt duze, a jeszcze bardziej ograniczone
przez krepujace warunki armatora. Wykonawcy prac

nadestanych tak licznie reprezentowali szerokie kota
inzynieré6w i technikéw bud. okretowego studentéw,
architektéw i artystow (w tym sporo kobiet). Wiele

projektobw nosito wyrazne cechy pomystéw fantastycz-
nych lub braku koniecznej znajomos$ci materii, acz-
kolwiek wniosty sporo $wiezych mysli.

Musialy sie tu objawi¢ braki specjalnego wyszko-
lenia architektéow w traktowaniu zagadnien okreto-
wych, czemu nie nalezy sie dziwié, gdyz dotychczas
nie ruszyta na Zachodzie sprawa szkolenia specjal-
nych kadr.

Nowa posta¢ polskiego towarowca
Zagadnien"e towarowcéw jest u nas szczegOlnie

zywe, gdyz flota nasza sktada sie z nich prawie wy-
tacznie i w tym kierunku postepuje jej rozbudowa.

Janusz Majczyno

Poniewaz dazymy do posiadania floty najbardziej no-
woczesnej, o wtasnym jednolitym charakterze, i stat-
kéw budowanych gtéwnie w duzych seriach, przeto
trzeba bra¢é pod uwage nowe tendencje w budowie
i rozplanowaniu statkéw towarowych. W pracach kon-
cepcyjnych nalezy wnikliwie przeanalizowaé¢ korzysci
i wady nowych ukiadéw konstrukcyjnych dla kazdej
serii czy typu z osobna.

Sprawy umieszczenia maszyn, wielko$ci tadowni
i urzagdzen tadowniczych trzeba rozpatrywaé¢ uwzgled-
niajgc nowe pomysty i osiggniecia, jednak w kazdym
wypadku z punktu widzenia warunkéw pracy naszej
floty, przede wszystkim za$ potrzeb i wymagan prze-
wozonych przez nig tadunkéw.

Mimo pewnego konserwatyzmu, przejawiajgcego sie
czasem w pracach naszych projektantéw odnos$nie nie-
ktéorych szczegétow konstrukcyjnych (np. pokryw sta-
lowych do lukéw), Ilub form estetycznych, na og6t
istniejg podstawy do optymizmu w tym zakresie, spra-
wy te bowiem coraz bardziej zyskuja u nas prawo
obywatelstwa. Zainteresowanie rosnie, a mozliwosci
wtasnych osiggnie¢ wyraznie tezeja. W odr6znieniu od
Zachodu, mamy juz systematyczne szkolenie kadr
architektéw dla prac okretowych. Miode te kadry biorg
czynny udziat w opracowywaniu mniejszych statkéw
pasazerskich dla naszych wéd, a niebawem moga one
by¢ przyciggniete na state do podobnych zadan okre-
towych w biurach konstrukcyjnych i u armatoréw.

Nasze duze serie statkéw obowigzujg do wszech-
stronnego opracowania prototypéw, to bowiem pozwala
unikngé powtarzania ewentualnych niedociggniec.
Roéwniez w poszczeg6lnych wypadkach statkéw specjal-
nych nalezy zawsze o tym pamietaé. Czynniki decydu-
jace o obliczu naszej floty sg tego w peini swiadome.
Pozadane bytoby ogloszenie przez Centralny Zarzad
Polskiej Marynarki Handlowej konkurséw na uktad
i rozplanowanie budowanych statkéw.

Konkursy takie wzbudzityby na pewno duze zainte-
resowanie ws$réd naszych inzynieréw i studentéw,
a co wazniejsze — pozwolhyby wytowi¢ wiele materia-
tu dla armatora i zmierzy¢ nasze mozliwos$ci w tym
zakresie. Trzeba te mozliwosci wydobyé na sSwiatto
i da¢ sposobno$¢ miodym wypracowania nowej, ory-
ginalnej postaci polskiego towarowca.

PLANOWA4NIE W PRZEDSIEBIORSTWIE RATOWNICTWA OKRETOWEGO

Zakres dziatalnos$ci przedsiebiorstwa ratowni-
ctwa okretoiaego i ztozony charakter jego pracy.
Produkcyjno$¢ pracy w ratownictwie okretowym.
Mierniki i normy w ratownictwie okretowym. Pla-
nowanie pracy przedsiebiorstwa ratownictwa okre-
towego.

Ratownictwo okretowe w Polsce Ludowej ma za
sobg szereg cennych osiggnie¢, znanych spoteczenstwu
polskiemu, jak réwniez armatorom zagranicznym,
np. wydobycie s$§ ,Lech®. O ile jednak stan techn cz-
nego wyposazenia przedsiebiorstwa i wyszkolenie za-
togi, mimo krétkiego okresu pracy, sa zadawalajgce,

*) W sprawie szczeg6tdw konkursu odsytamy do sprawozdan
w czasopismach ,Hansa“, nr. 31, oraz ,Schiff und Hafen*,
nr 8 z r. IS5l
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o tyle wiaczenie przedsiebiorstwa w system socjalis-
tycznego gospodarowania, szczeg6lnie w zakresie or-

ganizacji planowania i wspoétzawodnictwa, wykazuje
josacze duze braki*).
Ponizsze uwagi sa prébag znalezienia schematu

planu i kontroli dla ratownictwa

okretowego.

przedsiebiorstwa

Zakres dziatalnosci przedsiebiorstwa

ratownictwa okretowego
W zakres dziatalnosci przedsiebiorstwa ratowni-
ctwa okretowego w Polsce wchodzi:

*) Poi-, artykut p. t. ,Brak pracy politycznej zZrédtem niedo-
ciaggnie¢ w Polskim Ratownictwie Okretowym ,Gtos Wybrzeza",
nr 223 z 21. 8. 1951 r.



1. ratowanie obiektéw zagrozonych niebezpieczen-
stwem zatoniecia na morzu i wzywajgcych pomocy,

2. wydobywanie wrakéw dla zleceniodawcow.

Zasadniczym jednak celem, a wiec i wynikajg-
cym z niego zadaniem, przedsiebiorstwa jest niesie-
nie pomocy zagrozonym niebezpieczenstwem statkom.
Niejednokrotnie w wyniku wiekszej awarii statek
osiada na dnie i wtedy akcja ratownicza nabiera réw-
noczesnie charakteru akcji wydobywczej.

Obecnie kiedy skutkiem dziatalnosci wojennej
istniejg wraki statkéw z okresu wojny, wydobywanie
tych wrakéw nie ma charakteru akcji ratowniczej,
szczegllnie wtedy, gdy wrak przedstawia mase ziomu.
O ile wrak po wydobyciu nadaje sie do remontu i do
eksploatacji, sytuacja upodabnia sie do wskazanej
uprzednio, kiedy statek skutkiem awarii i mimo po-
mocy osiadt na dnie, stat sie¢ wrakiem, ale po dalszej
akcji zostat wydobyty, wyremontowany i oddany do
eksploatacji. R6znica miedzy obu przypadkami zacho-
dzi tylko w czasie; skutkiem réznicy w czasie zajs-
cia obu przypadkéw awarii, akcje wydobywczg odno-
szaca sie do wrakéw, ktére zatonely w dawniejszym
okresie, mozna zaplanowaé¢ o wiele tatwiej niz akcje
odnoszace sie do awarii zasztych niedawno.

Ztozony charakter pracy przedsiebiorstwa

W pracy przedsiebiorstwa zachodzg wiec w zasa-
dzie trzy rézne sytuacje. Pierwsza, gdy statek ulegt
awarii, ale uszkodzenie jest tego rodzaju, Zze statek
posiada jeszcze ptywalnosé¢, a w wyniku akcji ratow-
niczej zostaje doprowadzony do bazy remontowej. Jest
to wiec przypadek wtasciwego ratownictwa, ratowania
obiektu przed zatonieciem, a wiec dziatalnosci unie-
mozliwiajgcej zaistnienie wraku. Druga sytuacja za-
chodzi wtedy, kiedy statek jest uszkodzony, stracit pty-
walnoé¢ i osiadiszy na dnie stat sie wrakiem; uszko-
dzenie jest jednak tego rodzaju, ze wrak statku nada-
je sie do podniesien|la. Trzecia sytuacja zachodzi
wtedy, gdy wrak nie nadaje sie do remontu: przed-
stawia mase ztomu i jako taki jest wydobywany.

W drugiej i trzeciej, ale szczegbélnie w drugiej sy-
tuacji, wyodrebniajg sie z kolei dwa przypadki; 1. kie-
dy wydobywany wrak jest wrakiem 2z dawno zasztej
awarii, oraz 2. kiedy pochodzi z niedawno zasziej
awarii, ktéra nastapita mimo akcji ratowniczej. W
trzeciej sytuacji ten podzial ma otyle mniejsze znacze-
nie, ze decyzja o wydobyciu wraku jako ziomu zwykle
nie nastepuje w najblizszym czasie po awarii, oraz ze
przy tego rodzaju wraku (tzn. po utracie ptywalnosci
i zatonieciu na skutek tak duzych szkéd, ze statek nie
nadaje Sie do remontu) akcja ratownicza nastepuje
raczej rzadko.

Powyzszy podziat moze mieé znaczenie z punktu
widzenia metod pracy, przy czym zasadnicza réznica
zachodzi miedzy przypadkami, kiedy ratuje sie statek,
lub kiedy nadaje sie i optaca jego wydobycie, oraz
kiedy wydobywa sie wrak statku jako ztom.

Ale podziat ten przede wszystkim moze nam wska-
zaé¢ réznice w charakterze pracy przedsiebiorstwa i jej
ocenie W zwigzku z ta oceng i charakterem pracy na-
suwa sie pytanie, czy praca przedsiebiorstwa lub jego
grup roboczych jest praca produkcyjnag, czy nie?

Kryterium pracy produkcyjnej jest produkcja ma-
terialna, w ktérej wyniku powstajg produkty rzeczowe
lub ustugi materialne, stanowigce materialng pod-
stawe dla rozwoju socjalistycznych 'stosunkéw produk-
cyjnych“*).

Praca ratownictwa okretowego, podobnie jak praca
strazy pozarnej czy lekarza, ma za zadanie zachowa-
nie débr rzeczowych czy ludzi, z tym, ze w przypadku
lekarza — tylko ludzi, a w dwdéch pierwszych przy-
padkach przede wszystkim débr rzeczowych, ale cza-

*) J. A jKronrod.

nym, ,Zagadnienia ekonomii
126, tlumaczenie.

politycznej socjalizmu w ZSRR , str.

Zasadnicze zagadnienia teorii Marksa i Le-
nina o pracy produkcyjnej w ustroju kapitalistycznym i socjalistycz-

sem réwniez ludzi.

Praca ta jest ustuga, czyli wyra-
zeniem ,szczeg6lnej uzytkowej wartosci pracy”,
gdyz ,jest ona pozyteczna nie jako rzecz, ale jako

dziatalnos¢" *).

Dla rozstrzygniecia, czy prace w ktoérej wyniku
powstaje ustuga, nalezy uwazaé¢ za produkcyjng, czy
nie, wystarcza kryterium stosowane do oceny pracy
o wynikach rzeczowych.

W przeciwienstwie do ustugi materialnej, powsta-
jacej w wyniku transportu, ustuga ratowania nie ma
charakteru materialno-produkcyjnego, gdyz nie_ jest
koniecznym warunkiem ,sposobu zdobywania $rod-
kéw do zycia, niezbednych dla istnienia ludzi“**), nie
jest bezposrednim zawitaszczeniem dobr natury***),
bedacych materialng podstawa utrzymania i reproduk-
cji sily roboczej spoteczenstwa.

Tak wiec w wyniku dziatalno$ci ratowniczej_nie
powstajg nowe wartosci, ktéore mogtyby wchodzi¢ do
dochodu narodowego.

Wiemy jednak, ze do dziatalno$ci przedsigbiorstwa,
oprécz ratownictwa, nalezy réwniez wydobywanie
wrakéw oraz ztomu z wrakéw.

Mozna co prawda twierdzi¢, ze wydobywanie zto-
mu czy wraku ma charakter zachowania dla gospo-
darki narodowej pewnych warto$ci, a wiec, ze upo-
dabnia sie do ,ratowania“ tych wartosci. To okresle-
niu nie jest jednak ani $ciste, ani przekonujace.

Czy wobec tego mozna twierdzi¢, ze wydobywanie
«raku lub ztomu jest tworzeniem nowych wartosci
uzytkowych, podobnie jak wydobywanie wegla czy ru-
dy? Wydaje sie, ze to podobienstwo jest wieksze niz
w poprzednim przypadku, jakkolwiek ztom Iub statek
spoczywajacy na dnie nie jest takg samag potencjalng
wartoscig uzytkowag jak ruda czy wegiel w kopalni,
gdyz we wraku czy ztomie zostala przedtem zmateria-
lizowana pewna suma pracy. Jednak lezac na dnie
morza wrak nie przedstawia aktualnie warto$ci uzyt-
kowej. Jego potencjalna warto$¢ realizuje sie z chwilg
wydobycia, podobnie jak w przypadku rudy czy wegla.

Jezeli wiec uznamy, ze charakter wydobycia we-
gla i wraku jest materialnie ten sam, ze nalezy do
sfery produkcji materialnej, tym samym praca przy
wydobywaniu bedzie pracg produkcyjng, bedzie two-
rzyta produkt spoteczny.

O ile w stosunku do pracy zaangazowanej W wydo-
bywaniu ztomu uwagi powyzsze wydajg sie stuszne,
o tyle mogg powstawaé¢ pewne watpliwosci w przy-
padku wydobycia wraku z przeznaczeniem do odbudo-
wy, kiedy wydobycie to nastgpito w dalszym ciggu
nieudanej akcji ratowniczej.

Mianowicie chodzi tu o przypadek, kiedy statek,
mimo akcji ratowniczej, osiada na dnie, a ekipa w
dalszym ciggu stara sie go wydobyé, przy czym w
koncu udaje sie to. W takiej sytuacji zaciera sie gra-
nica miedzy tym, co nazywamy akcjg ratownicza,
a akcja wydobywczg. Niewyznaczenie tej granicy po-
wodowatoby konieczno$¢ uznania catej tej akcji za
ratowniczg, albo — wydobywczg.

Rozpatrzmy te sytuacje. Jezeli statek jest ratowa-
ny i uda sie w wyniku akcji ratowniczej zachowac
jego ptywalno$¢ oraz doprowadzi¢ do bazy remonto-
wej, wtedy praca ekipy jest nieprodukcyjna, ale zo-
stata zachowana pewna warto$¢ stosunkowo niewiel-
kim naktadem pracy. Jezeli jednak statek, mimo ak-
cji ratowniczej, osiadt na dnie, ale zostat wydobyty
w dalszym ciggu akcji, a cato$¢ akcji uznamy za wy-
dobywczg ze wzgledu na jej kohAcowy wynik, to wte-
dy nalezato by uznaé¢ prace ekipy w ciagu catego cza-
su akcji za produkcyjnga. Mogtaby wiec zaistnie¢ sytu-
acja paradoksalna, ze np., na skutek mniejszej spraw-
nosci ekipy, nie udato sie zachowa¢ pilywalnosci stat-
ku, skutkiem czego ekipa wykonuje dodatkowag pra-
ce wydobywczg. Cata jednak akcja, w mys$l poprzed-
nich zatozen, nabierataby w zamian charakteru pracy
produkcyjnej, realizujgcej potencjalng warto$¢ uzyt-
kowg wraku.

*) Archiwum Marksa i Engelsa, t. I,
Cyt. za Kronrodem, str. 104 _

«*) J. Stalin, Zagadnienia leninizmu, str. 533. wyd. ros. Cyt.
za Kronrod em, str. 118

***) Kronrod, str. 108

str. 145. wvd. ros. zr. 1933.
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Z punktu widzenia wynikéw, akcje nalezato by
uzna¢ za wydobywczag (jednak uwagi powyzsze prze-
mawiajag przeciw takiemu stanowisku), z punktu wi-
dzenia za$ zadania ekipy calg akcje w przytoczonym
przypadku nalezato by uznaé¢ za ratowniczga. To stano-
wisko wydaje sie stuszniejsze. Przemawia za nim
przede wszystkim fakt, ze ekipa przystepuje do akcji
jaka akcji ratowniczej, oraz fakt ciggtosci akcji.
Dodatkowy naktad pracy, =zwigzany z wydobyciem
statku, wptywa na obnizenie wielkos$ci wskaznika
sprawnos$ci pracy ekipy.

Miary wynikéw dziatalno$ci przedsiebiorstwa

Powyzsze uwagi majg znaczenie nie tylko zpunk-
tu widzenia produkcyjnosci pracy, ale, co nas w tej
chwili przede wszystkim interesuje z punktu widzenia
planowania. Chodzi nam o ustalenie charakteru wy-
nikbw dziatalnosci przedsiebiorstwa, ich wielkosSci
i miar, przy pomocy ktérych moglibySmy je oceniaé.

Planujgc jaka$ dziatalno$¢ gospodarczg, czynimy
to w celu uzyskania pewnych wynikéw. Jezeli np. pla-
nujemy wydobycie wegla, to czynimy to w celu jego
uzyskania dla gospodarstwa narodowego. Wynik za$
tej dziatalno$ci mierzymy iloSciowo przy pomocy jed-
nostek,wagi, jakosciowo przy pomocy jednostek ciepta
itp., warto$s¢ za$ tego wyniku réwna sie ilosci pracy
spotecznie niezbednej do wydobycia tego wegla.

Podobnie, jezeli podejmujemy decyzje wydobycia
wraku, to po to, by w wyniku udanej akcji wydobyw-
czej uzyskaé¢ pewnag warto$¢ uzytkowa, ktérg, w za-
leznosci od stopnia zniszczenia i od decyzji o prze-
znaczeniu (decyzja moze nastgpi¢ juz po dokonaniu
akcji wydobywczej), mozemy mierzy¢ badz iloscia
ton ztomu, badz iloscia DWT, BRT, jezeli statek na-
daje sie do remontu i eksploatacji; warto$¢ tego
wyniku réwna,sie ilosci pracy spotecznie niezbednej
do wytworzenia tego ztomu lub uszkodzonego statku.

Tak wiec pracy wydatkowanej przez przedsiebior-
stwo na wydobycie wraku przeciwstawia sie wynik
o warto$ci uzytkowej — ztom, uszkodzony statek (po-
dobnie jak w przypadku wegla), ale oprécz tego pew-
na warto$¢, suma pracy dawnej zakrzepta w zlomie
czy wraku statku (do powstania wegla w kopalni
cztowiek nie dotozyt swej pracy).

Dlatego wydaje sie, ze wynik pracy mozna mie-
rzy¢é réwniez, oprécz miar rzeczowych, przy pomocy
szacunkowej warto$ci ztomu, bgdz uszkodzonego stat-
ku. Ta wielko§¢ warto$ci w stosunku do wartosci

Srodkéw zuzytych . na wydobycie jest wyktadnikiem
rentownosci akcji wydobywczej.

W przypadku, gdy ratowany statek osiada na
dnie, ale w dalszym ciggu akcji zostaje wydobyty,

z punktu widzenia zadania planowego, jakim jest za-
chowanie warto$ci statku, oraz z punktu widzenia
praktyki planowania uznamy, ze wynik ¢ catej akcji
ratowniczo-Wydobywczej jest taki sam, jak w przy-
padku tylko akcji wydobywczej (ale nie z punktu wi-
dzenia produkcyjnosci pracy). W ten sposéb uzysku-
jemy sytuacje, ze na jednostke wydatkowanych $rod-
kéw przypada w tej akcji mniej efektu niz w akcji
tylko wydobywczej (nie poprzedzonej akcjg ratowni-
czy)». przez co uzyskamy dla zatég bodziec do zwiek-
szania sprawnos$ci w celu zachowania plywalnosci
statku.

Z tych samych wzgledéw wynikiem akcji ratowni-
czej jest, podobnie jak przy akcji wydobywczej, row-
niez jzachowanie pewnej warto$ci, ktérej nie pozwo-
lono w efekcie akcji znikngé¢ dla gospodarstwa naro-
dowego. Tak wiec w przypadku akcji ratowniczej mia-
ry r\1vynikéw beda te same co w przypadkach poprzed-
nich.

Normy w przedsiebiorstwie

Wskazane miary wynikéw dziatalno$ci gospodar-
czej sg zbyt ogdélne, aby mogly stluzyé za podstawe
do zbudowania norm. Naturalnie mowa tu ,tylko
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o rzeczowych miarach, gdyz te tylko moga by¢ pod-
it,awa budowania norm zatrudnienia i zuzycia $rod-
ow.

Miary te nie nadajag sie do budowania norm nie
tylko dlatego, ze sg zbyt ogdlne, ale przede wszystkim
dlatego, ze nie wyrazajg wielkosci szkody, jaka eki-
pa ratownicza musi swg dziatalnoscig naprawié¢, aby
przywréci¢ statkowi pltywalno$é. Miara BRT czy po-
dobna jest w tym przypadku miarg wielkos$ci obiek-
tu, jaki zachowano dzieki akcji dla gospodarstwa na-
rodowego, ale nie okresla wielkosci szkody.

Wielko$ci szkody natomiast nie mozna okresli¢
tak, jak w produkcji débr rzeczowych, jednostkami
tych débr, w stosunku do ktérych mozna by doktad-
nie obliczy¢ ilos§¢ niezbednych do ich wytworzenia
Srodkow.

Szkoda w przypadku awarii moze odnosi¢ sie do
rozmaitych elementéw statku jakkolwiek najczesciej
odnosi sie do poszycia i owregowania.

Wielko$¢ szkody okreslamy negatywnie, np.: brak
tylu i tylu blach poszycia w tym i w tym miejscu.
Ale réwnoczes$nie wazne jest z punktu widzenia wy-
eliminowania szkody, w jakiej sytuacji i w jakich
warunkach znajduje sie statek (jaka jest gtebokos$é
zanurzenia, jakie jest potozenie kadtuba itp.). Te wa-
runki majg duzy wplyw szczegélnie na wielko$¢ norm
zuzycia czasu. Na wielko$s¢ tych norm bedg miaty
wpltyw réwniez warunki atmosferyczne.

Wydaje sie, ze do zagadnienia norm w przedsie-
biorstwie ratownictwa okretowego nalezy podejsé
dwojako. Z jednej strony trzeba mie¢ na uwadze, ze
w wyniku dziatalnos$ci przedsiebiorstwa nie powstaja
produkty rzeczowe, jednolite i jednostkowe, ze przy
kazdej szkodzie wiekszo$¢ warunkéw i elementéw
okreslajgcych jg jest r6zna. Tym samym gorsza jest
podstawa normowania. W akcjach szczegdlnie ratow-
niczych, kiedy stopiefA niebezpieczenstwa jest duzy,
Sciste trzymanie sie norm zuzycia bedzie niewtasci-
we i sprzeczne z charakterem akcji ratowniczej (tak
jak nie jest do pomys$lenia, by lekarz nie mégt ciezko
choremu da¢ potrzebnej w danej sytuacji ilosci lekar-
stwa, poniewaz norma zuzycia na 1 chorego jest niz-
sza). Z drugiej .strony system planowania wymaga
stosowania norm w dziatalno$ci gospodarczej, dlatego
tez nalezy dazy¢ do okreslonosci zuzycia $rodkéw
\I/v_zakresie, na jaki specyficzne warunki pracy pozwa-
aja.

Te okreslono$¢ mozna uzyska¢ na drodze obser-
wacji i statystyki wielkosci uszkodzen, ilosci $srodkéow
zuzytych na ich naprawienie, z podaniem mozliwie
wszystkich warunkéw dotyczgcych szkody i warunkéw
zewnetrznych (np. wielko$¢ statku, potozenie statku,
rodzaj dna, pogoda itp.).

Posiadajac wiekszg ilos¢ takich obserwacji, odpo-
wiednio zgrupowanych wedlug charakteru szkéd, be-
dziemy mogli okres$li¢ przyblizone normy czasu i zuzy-
cia $rodkéw.

Cykl produkcyjny — akcja ratownicza

Praca w przedsiebiorstwie ratownictwa okretowe-
go nie ma charakteru cyklicznego, co wynika z rodza-
ju przedsiebiorstwa,, jako przedsiebiorstwa ratowni-
czego. Z zasady praca w przedsiebiorstwie jest nieréw-
nomierna: czeéciowo ze wzgledéw klimatycznych,
ale przede wszystkim dlatego, ze czestotliwo$¢ awarii
moze byé rézna. Przy istnieniu pewnej sumy wrakéw
dawnych ta nierébwnomiernos$¢ jest ztagodzona. Pod-
stawg dziatania przedsiebiorstwa jest akcja ratowni-
cza (wydobywcza). Akcja powinna konczy¢ sie z chwi-
lg doprowadzenia statku do bazy remontowej, z chwi-
la wydobycia ztomu, ale réwniez moze konczy¢ sie
brakiem efektu.

Dilugos¢ poszczegélnych akcji jest rézna i zalezy
od wielkosci obiektu, wielkosci szkody, potozenia
obiektu itp.

Nierébwnomierno$¢ przeprowadzania akcji i czasu

ich trwania powoduje trudnos$ci w planowaniu



Ekipa ratownicza —
grupa robocza przedsigbiorstwa

Przedsiebiorstwo prowadzi swa dziatalno$¢ przy
pomocy grup roboczych — ekip ratowniczych. Prze-
waznie jedna ekipa, zajmuje sie jedna akcjg ratowni-
cza. Jednakze moga istnie¢ sytuacje, w ktérych czesé
wyposazenia ekipy przerzucana jest do innej akcji
i wtedy najczes$ciej — do innej ekipy. Powoduje to
konieczno$¢ uwzgledniania w planach ekip mozliwosci

przerzucania czes$ci wyposazenia z jednej akcji do
drugiej.
Mimo mozliwosci zachodzenia takich zmian

w uktadzie pracy ekipy, trzeba ja uznaé¢ Jako podsta-
wowg jednostke roboczg w planach krétkookresowych.

Plan roczny przedsiebiorstwa

Przy zatozeniu, ze gtéwnym zadaniem przedsie-
biorstwa jest ustuga ratownictwa (a nie wydobywanie
wrakéw), planowanie rozmiaru tych ustug moze mieé
jedynie charakter przewidywania stopnia wypadko-
wosci we flocie. Stopien ten moze byé ustalony na
podstawie obserwacji z dluzszych okreséw czasu, przy
uwzglednieniu stanu technicznego floty. Te obserwacje
moga da¢ podstawe do ustalenia rozmiaréw wypo-

sazenia przedsiebiorstwa, aby zapewni¢ mozliwosci
podjecia akcji ratowniczych w przypadku zaistnienia
awarii.

W okresie gotowos$ci do podjecia akcji ratowni-
czych ekipy ratownicze moga podejmowaé¢ akcje wy-
dobywania wrakéw.

Jezeli w obszarze dziatania przedsiebiorstwa znaj-
duia sie wraki przeznaczone do wydobycia, to plan
roczny nalezy budowa¢ biorgc za podstawe akcje wy-
dobywcze, w stosunku do ktérych mozna w znacznym
przyblizeniu okreséli¢ wielko$¢ zadania. Akcje nieprze-
widziane wtaczane sg do planu z chwilg podjecia de-
cyzji o ratowaniu.

Plan roczny, prowadzony wedlug akcji wydobyw-
czych (ratowniczych), powinien zawieraé opisowe
i iloéciowe okreslenie zadania wydobywczego, z poda-
niem czasokresu akcji i daty zakonczenia akcji (row-
niez, jezeli data zakonczenia akcji wykracza poza rok
planowany). Wz6r okreslenia zadania planowego mo-
ze by¢ nastepujacy:

Wielko$¢ zadania Czasokres akcji

NT Okreslenie

akcji zadania Dtta

702p.

Data

llos¢ zakoncz

1, ,Qréost-

Oprécz tego, plan teif dzieli sie na.

a) plan zatrudnienia taboru,

b) plan zatrudnienia sity roboczej,
c) plan naktadéw rzeczowych,

d) plan naktadéw finansowych,
e) plan wynikéw.

Plan zatrudnienia taboru i sily roboczej powinien
byé prowadzony osobno dla podstawowych grup tabo-
ru i dla poszczegélnych grup pracownikéw, ale tgcz-
nie dla danej grupy w calej akcji. Podobnie nalezy
prowadzi¢ plan naktadéw rzeczowych.

Wzory powyzszych planéw moga by¢
i przedstawia¢ sie nastepujgco:

jednakowe

Miesigce

11213141516 17 18 i 9 110111 112

Nr Pian
akcji roczny

W nagtéwku podaje sie np.:holowniki, albo ponto-
ny, w przypadku za$ planu silty roboczej np.: spawa-
cze. Oprocz okres$lenia: spawacze, nalezy podaé przy
kazdym nagtéwku, w jakich jednostkach wielkos$ci

planu sg wyrazane. Tak wiec dla planu naktadéw rze-
czowych beda to jednostki wagi, dla planu zatrudnie-
nia sily roboczej — roboczo-godziny. Dla holownikéw
nalezato by przyja¢ za jednostke prace 1 KM w ciggu
jednej godziny.

Wszystkie te plany, jak wskazuje wzbér,
prowadzi¢ z rozbiciem na miesigce

nalezy

Wedlug analogicznych wzoréw nalezy prowadzi¢

plan naktadéw finansowych, z zaznaczeniem jednak
wydatkéw dewizowych.
Plan wynikéw przewiduje nastepujgce pozycje:

suma naktadéw z rozbiciem na naktady Zlotowe i de-
wizowe, suma przewidywanych wplywéw, stosunek
kosztéw dewizowych do sumy catkowitej kosztéw oraz
stosunek wielko$ci wplywéw do wielko$ci naktadow.

Kontrole wykonania planu nalezy prowadzi¢ wed-
tug tego samego uktadag, ktéry jest przewidziany dla
planu.

Trzeba wreszcie zaznaczyé, ze wzory planéw pan-
stwowych w tym zakresie sg rézne od powyzszych,
jednak dadza sie skoordynowac.

Plan miesieczny przedsiebiorstwa

Przy budowaniu wzoru planu miesiecznego wzieto
za podstawe tego planu nie akcje, gdyz ta najczes-
ciej przekracza granice miesigca, lecz plan pracy ekipy,
ze szczeg6towym rozbiciem tego planu wedlug posz-
czeglblnych pracownikéw i poszczegélnych urzadzen.

Miesieczny plan ekipy dzieli kie na plan zamie-

rzonych prac, zatrudnienia taboru, robocizny, nakila-
déw rzeczowych i pienieznych.
Do planéw miesiecznych wprowadza sie réwno-

czesng kontrole
dziennych.

wykonania przy pomocy danych

Wzory planéw miesiecznych ekipy sa jednakowe
dla poszczegélnych planéw odcinkowych. Zmienia sie
tylko pierwsza pozycja, charakteryzujgca dany plan
odcinkowy. Wzér planu moze przedstawia¢ sie naste-

pujaco:

Plan operatywny zatrudnienia taboru Ekipy X

na miesigc...

Plan Wykonanie Stosunek
Rodzg| Nr Jed- rriie- wyk.
taboru akcji nostka siecz- 123456789 . do planu

[18%

Wskazanie we wzorze planu numeru akcji pozwa-
la na uwidocznienie ewentualnego przerzucania tabo-
ru czy pracownikéw do innych akcji.

Sporzadzanie planéw

Plan roczny sporzadza dziat planowania przedsie-
biorstwa.

Dziat planowania sporzadza projekt planu mie-
siecznego przy uwzglednieniu planu rocznego, poczem
daje go do oceny zalodze ekipy. Zaloga po rozpatrze-
niu planu podejmuje w stosunku do tego* planu zobo-
wigzania, tak, ze ostatecznie do planu wchodza wiel-
kosci poprawione. Wzdér planu miesiecznego z dzien-
nymi danymi wykonania posiada kierownictwo ekipy,
ktére wypeinia codziennie odpowiednie rubryki. Ana-

logiczny plan, tylko bez danych dziennych, posiada
dziat planowania.
Zaloga powinna mie¢ wglad do planu, aby méc

kolektywnie analizowa¢ jego wykonanie. Taka samo-
kontrola staje sie bodZzcem do podwyzszania wydaj-
noséci pracy i obnizania kosztéw wtasnych.

391



LISTY DO REDAKCJI

W sprawie korozji morskiej

W zwigzku z artykutem dr J. Dobrowolskiego pt.
,<Zagadnienia korozji morskiej“, opublikowanym w nr
1—2 (1951) ,T.G.M.", Zakiad Chemii Fizycznej P.G.
nadestat do Redakcji list z prosba o opublikowanie
nastepujacej notatki uzupeiniajacej:

Prace Zaktadu Chemii Fizycznej P. G. z zakresu
ochrony $cianek szczelnych przed korozjg w basenach
portowych w r. 1950 byty subsydiowane przez Morski

Instytut Techniczny, natomiast w r. 1951 jedynie ba-
dania laboratoryjne sa subsydiowane przez Morski
Instytut Techniczny; badania terenowe Zakiad Che-
mii Fizycznej P. G. prowadzi we wtasnym zakresie.
Zaréwno Zarzad Portu, jak i Kapitanaty Portéw wy-
kazujg petne zrozumienie dla naszych prac i chetnie
przychodzg nam z pomoca, za co tg drogag kierowni-
ctwo Zaktadu wyraza im stowa podziekowania.

Prace powyzsze sg prowadzone pod kierunkiem ob.
prof. dr Minca Stefana, kierownika Zaktadu Chemii

Fizycznej Politechniki Gdanskiej; w pracach biora
udziat ob. ob.: mgr. inz. Szacukiewicz Irena, mgr.
inz. Bieguszewski Zygmunt, mgr. inz. Stankiewicz

Aleksander oraz Pucek Tadeusz.

SEOWNICTWO MORSKIE

W SPRAWIE TERMINOLOGII FALI

Nalezy sie cieszyé, ze po diugim okresie milczenia
ukazaly sie na tamach ,Techniki i Gospodarki Mor-
skiej* uwagi krytyczne o terminologii w zakresie dy-
namiki morza, zaproponowanej przeze mnie w nr 1/2
~JTechniki Morza i Wybrzeza"“ z 1950 r. Wszakze ce-
lem umieszczenia tego artykutu byto wtasnie wywota-
nie krytyki i propozycji korekty. Pare uwag w tej
sprawie zamie$cit wprawdzie w tymze czasopiSmie
prof. Potyrata, nie wniosty one jednak nowych mate-
riatbw do poruszonego tematu. A. Rojecki i dr
E. Stenz podeszli do sprawy bardzo rzeczowo i skru-
pulatnie, i zato nalezy sie im wdzieczno$¢ tych wszyst-
kich, ktérzy interesujg sie stownictwem morskim
w ogéble, a zagadnieniami oceanografii w szczegdlnos-
ci, i ktérych grono jest dos$¢ liczne, albowiem te za-
gadnienia w duzym stopniu wigzg sie ze sprawami bu-
downictwa morskiego, hydrografii, rybotéwstwa i tech-
niki nawigacyjnej.

Catkowicie podzielam zapatrywania mych kryty-
kéw na zas6b pojeé¢, jakie nalezato by objaé stownic-
twem polskm w razie wydania specjalnego polskiego
stownika poswieconego sprawom oceanografii. Zga-
dzam sie takze z tym, Zze bylo moze zbedne podawanie
niektérych terminéw zupeinie ogélnie ustalonych
w fizyce, zwilaszcza ze podany przeze mnie zaséb ter-
minéw z oceanografii wtasciwej bynajmniej nie wy-
czerpuje przedmiotu i wymaga znacznego uzupetnienia.
W dziedzinie ruchu falowego wiedza poczynita w okre-
sie wojennym i powojennym znaczne postepy i wpro-

wadzita nowe pojecia, ktérym nalezy daé¢ wyraz
w stownictwie polskim.
Trzeba takze poczytywaé¢ Rojeckiemu i Stenzowi

za zastuge, ze uwtag swych nie ograniczyli jedynie do
terminéw polskich, lecz poswiecili duzo uwagi i pracy
na ulepszenie réwnowaznikéw w jezykach obcych.

Trafne dobranie réwnowaznikéw, zwtaszcza w kil-
ku jezykach, nie jest rzeczg tatwa. Nie wszystkie na-
rody jednakowo tworzg swag terminologie dla ozna-
czania licznych obserwowanych zjawisk i poje¢ z ni-
mi zwigzanych i wskutek tego uzywajg odpowiedni-
kéw tylko mniej wiecej rbwnoznacznych; sami auto-
rowio w swych dzietach uzywajg nieraz dla oznacze-
nia jednego zjawiska réznych terminéw o znaczeniu
zblizonym, lecz réznigcym sie w odcieniach. Tak np.
polski wyraz fala posiada w jezyku francuskim od-
powiedniki: onde, ondulation, vague, lama,
mer, przy czym kazdego z nich uzywa sie nie dowol-
nie, lecz zaleznie od odmian zjawiska, lub podejscia
do przedmiotu. Termin onde, uzywany zwykle w roz-
prawach teoretycznych w odniesieniu do ogélnego zja-
wiska falowania, bytby zupeinie niewtasciwy w zasto-
sowaniu do fal obserwowanych w naturze, zwilaszcza
fal wiatrowych, ktérym odpowiada termin vague lub
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lame (raczej wieksza fala, o dtugim grzbiecie). Z fal
naturalnych mozna tym terminem okresla¢ tylko dtu-
gie fale diugookresowe, jak fale plywowe, fale sejszy,
fale sejsmiczne (ktére na brzegu, w zjawisku raz de
marée, takze wtasciwiej jest okresli¢ jako vague),
lub tez fale wewnetrzne, bezposrednio niewidzialne.
Une ondulation jest to pojedyncza fala z szeregu
fal, m er odpowiada polskiemu wyrazowi fala, uzy-
temu w znaczeniu falujacego morza (zblizony termin
angielski sea moze oznacza¢ zar6wno stan morza,
jak i pojedynczag fale wiatrowag). W kazdym jezyku
istniejg podobne odcienie pewnych poje¢ i oddajacych
je wyrazéw, a wiele terminéw istniejgcych w jednym
jezyku nie posiada réwnoznacznych odpowiednikéw
w innym, ktéry buduje swa terminologie inaczej. Po-
wyzsze trudnos$ci sa przyczyna, ze w réznych stowni-
kach i leksykonach istniejg nieraz znaczne rozbieznos-
ci, powodowane przez subiektywne rozumienie przez
autoréw poszczego6lnych haset.

Potych uwagach wstepnych przejde do blizszej ana-
lizy proponowanych zmian, uzupetnien i sprostowan.
Nie bede podejmowat dyskusji na temat polskiej
transkrypcji wyrazéw rosyjskich, co do czego opinie
sa bardzo rozbiezne, gdyz ani transliteracja, ani tran-
skrypcja fonetyczna nie oddajg w zupeinosci rosyj-
skiego brzmienia, i ta transkrypcja zawsze jest kon-
wencjonalna. Miarodajne wskazoéwkipod tym wzgledem
podane zostaty obecnie do wiadomos$ci w Biuletynie
Gléwnego Instytutu Dokumentacji Naukowo-Technicz-
nej, zeszyt 5, maj 1951 r., stanowigcym dodatek do nr
5/51 czasopisma ,Przeglad Techniczny“.

Fala wzdtuzna, czy fala podituzna ?
Terminologia techniczna zna na ogo6t obydwie te for-
my okre$lenia i kazda z nich mozna by zastosowad.
Skoro w ttumaczeniu polskim fizyki Westphala za-
stosowano to drugie, mozna na nim sie zatrzymad.

Fala dwuwymiarowa. Proponowane zasta-
pienie tego okres$lenia przez fala ptaska nie bytlo-
by, moim zdaniem, wilasciwe. Fala ptaska stanowi an-
tyteze fali stromej i spotykamy ja np. w wygasajacej
martwej fali. Okre$lenie to charakteryzuje fale gtadka,
o matej wysokosci w stosunku do dtugosci, i powinno
by¢é wprowadzone jako termin uzupetniajgcy.

W terminologii rosyjskiej omawiang fale okresla
sie wszedzie przymiotnikiem dwuchmiernaja
(Zubow, Szulejkin, Boz$cz i Dzunkowskij). W pracy

dwoéch ostatnich autoréw jej synonim ptoskaja po-
dany jest w nawiasach i jest o tyle mniej odpowiedni,
ze, tak samo jak w jezyku polskim, moze prowadzié¢
do nieporozumien. Tej niedogodnos$ci nie ma w in-
nych jezykach, gdyz na te pojecia posiadajg one
osobne okreélenia: piane i fiat, plainei piate,



ebene i flatte. W naszej terminologii lepsze wiec
jest dwuwymiarowa.

takze fali tréojwy -
wszystkie te okres-
lenia nie sa $ciste, lecz umowne, albowiem wszystkie
fale wodne sa przestrzenne, jedynie ruch orbitalny
czastek odbywa sie w nich badz w ptaszczyznie, badz
w trzech wymiarach.

uwagi dotycza
Nawiasem moéwigc,

Te same
miarowe j.

Fala wymuszona. W niemieckiej literaturze
oceanograficznej spotyka sie zaréwno erzwungene
Welle (Defant) jak i forcierte Welle (Kriim-
mel). Poniewaz w jezyku niemieckim istnieje dazenie
do wprowadzenia terminologii czysto niemieckiej,
ipierwszenstwo nalezy sie pierwszemu okres$leniu, lecz
takze i drugie powinno by¢ podane.

Fala sejsmiczna. Réwnowazniki w innych
jezykach mozna by ograniczyé do jednego, gdyby nie
to, ze najczesciej, jezeli chodzi o jezyk angielski, uzy-
wane sg w literaturze wtasnie podane przeze mnie
dalsze ro6wnowazniki Znajdujemy je u D. W. Johnso-
na, Sverdrupa, ktéry précz tego nazywa je czasem
dislocation waves, u Bergeta i Defanta. Uwaga
wiec, ze te terminy sa stosowane tylko do* oznaczenia
fal powstajgcych w litosferze, nie jest stuszna, gdyz
mogtaby z réwnym prawem odnosi¢ sie do fali
sejsmicznej. Odpowiednie fale powstajg zaréwno
w litosferze, jak i w hydrosferze. Na marginesie za-
znaczam, ze nie podatem czesto uzywanego w Angiii
oznaczenia tych fal terminem tidal wave, jako zu-
petnie niewlasciwego, na co wskazuje m. in. John-
son.

Fala baryczna. Proponowane okreslenie fran-
cuskie jest o tyle niesciste, ze zmiana poziomu morza
wskutek réznic ci$nienia atmosferycznego powoduje
powstanie fali barycznej. Zalezy to od gradientu ba-
rometrycznego, szybkosci w czasie nastepujgcych
zmian ciSnienia, a takze od rezonansu z okresem
witasnych wahan mas wodnych danego basenu. Jako

okres$lenie opisowe, jezeli brak specjalnego terminu,
bytoby wtasciwsze: onde produite par les
variations de la pression atmosphé-

rique.

Fala ptywowa. W jezyku francuskim uzywa sie
zarbwno okres$lenia onde de marée (Berget), jak
ionde-marée (Quinette de Rochemont, Cordemoy),
Nalezy wiec poda¢ obydwa, umieszczajac onde de
maree na pierwszym miejscu. W niemieckim takze
sg uzywane wszystkie trzy podane przeze mnie réw-
nowazniki, przy czym Flutw elle uzywa sie nawet
czesciej niz Gezeitenwell e, mimo ze to ostatnie
okreélenie jest najprawidtowsze. W rosyjskim spotyka
sie niemal wylgcznie termin priliwnaja wotna.
Jtbwnowaznik priliwo-otliwna ja wotna (nie
priliwno-) jest moze poprawniejSzy i $cislejszy,
lecz prawie nigdy nie uzywany. Mimo to dodUnie go’
i to na pierwszym miejscu, byloby stuszne.

zgodzi¢ sie na terminy
przyptywowa, al-
istnieja, a przyptyw
wywolywanego

Nie mozna natomiast
fala odptywowa i fala
bowiem takie odrebne fale nie
i odpltyw stanowig czesci zjawiska
przez jednag fule plywows.

Fala kapilarna. Proponowany réwnowaznik
niemiecki K api 11arwe 11e mozna przyja¢ jako do-
datkowy. Kriimmel oznacza jg przez kapillare
Welle.

Proponowane dodanie w réwno-
przymiotnika c-apil l.ary jest,
tak samo jak byloby zbedne
innych fal przymiotnika
grawitacyjna. International Maritime Dictionary
Kerchove'a tak okres$la znaczenie terminu ripples-

,The light fretting or ruffling on the surface of the
water caused by a breeze." Odnosi sie on wiec do
wiatrowych fal kapilarnych. Dla innego rodzaju drob-
nych fal, powstajacych na granicy $cierania sie pra-
déw lub tworzonych przez prady ptywowe na nieréw-

Zmarszczki.
wazniku angielskim
moim zdaniem, zbedne,
dodawanie do wszelkich

stosuje sie termin rips (current
rips, tide rips). Nie ma wiec obawy pomieszania
tych poje¢ i podkres$lanie kapilarnego charakteru
tych fal jest zbedne, chyba ze sie chce w pewnym
celu zwréci¢ na to uwage. Mozna natomiast uzupetnié
rownowazniki angielski i francuski przez obrazowe
okres$lenie angielskie cat‘s paw i francuskie risee.

nosciach dna,

w jezyKu niemieckim mozna takze dodaé propo-
nowane Krauselwellen (w liczbie mnogiej po-
niewaz nie chodzi tu o jedna fale, lecz o cate ich’pas-
m.f)’ lednaa ,"ez drugiego proponowanego réwnowaz-
nika Kapillarwellen, ktory okre$la rodzaj fal,
a me samo zjawisko ich powstawania przy lekkim

fol "wiatrowych.poczagtkowym stadium formowania sie

Fala
waznik

grawitacyjna. Zaproponowany réwno-

angielski gravity wave jest ctobry

J61* gO0,u SverdruPa. Natomiast wtasciwym

rownowaznikiem francuskim jest on de de gravP

(Patrz »La Houille Blanche®“, nr 3 z 1948 r. w kt6-

ym umieszczony jest stowniczek angielsko-francuski
dotyczgcy fali, wraz z komentarzami).

X axa. puwierzcnniowa. wspomniany wyzej
Vocabulaire Technique de I'Ingénieur, ktéry analizuje
znaczeme terminéw angielskich, nie podaje dla an-
gielskiego surface wave francuskiego odpowied-
nika, jakkolwiek czyni to w tych wypadkach, gdy je-
zyk francuski posiada réwnowaznik o tym samym
gver rup prze%nwstav%(l% ?J%igg}/e tgu zglglsac temu pcz)?
jeciu long wave i uzywa je w znaczeniu krot-
Kiej fali. Wtasciwym réwnowaznikiem francuskim
wydaje sie onde ou vague de surface. Prze-
ciwko okres$leniu superficielle przemawia to ze
w jezyku francuskim ten przymiotnik posiada dwoja-
kie znaczenie: powierzchowny i powierzchniowy. Mimo
ze uzywa go Rothé, nalezalo by to sprawdzi¢ w dziele
oceanograficznym lub specjalnie poswieconym teorii
tal wodnych. Francusko-rosyjski stownik politechnicz-
ny, jak mogtem 'stwierdzi¢ — bardzo poprawny, poda-
je onde de surface.

mnU'r.r

gtebinowa. Proponowane rownowazniki
depth-wave i onde de profondeur nie wydaja
sie wiasciwe i nigdy sie z nimi nie spotykatem. Dla
lali gtebinowej w naszym pojmowaniu za rownowaznik
angielski mozna uwaza¢ internal wave, ktory to
termin moze mie¢ dwa znaczenia: jako ' synonim
boundary wave, i jako fala, ktérej amplitudy
sg najwieksze w gtebi wody (patrz V.T.).

Fala

Jezeli chodzi o odpowiednik francuski, to u Ber-
get'a, tam, gdzie omawia onmarees de salin.i-
te (str. 197), spotykamy sie z okresleniem onde
sou s-m arine i sadze, ze ten termin dobrze odda-

je pojecie.

Fala wewnetrzna Ilub graniczna, Poda-
ne uzupetnienia rwnowaznikéw sg stuszne i przy dal-
szym opracowywaniu materiatéw zostaly wprowadzone
.kze przeze mnie. Prawidtowy jest takze odeW|edn|k
interne Welle (Defant).

Uzupetnienia stuszne.

Fala oscylacyjna.

Fala translacyjna (przenoszona).
Proponowane przestawienie na pierwsze miejsce przy-
miotnika translacyjna i podanie polskiego
brzmienia w nawiasie jeist stuszne, albowiem ani przy-
miotnik przenoszona, ani proponowany orze-
nosna nie oddaje jej zasadniczych cech. Jezeli dla
innego rodzaju fali przyjmujemy brzmienie tacinskie,
to konsekwentne bedzie przyjecie i dla tej fali podob-
nego bmnienia. Jezeli chodzi o synonim polski, to
pizymiotnik przenoszona uwazam za lepszy, gdyz
razem z falg jest przenoszona cata masa wodna az do
dna, podczas gdy przymiotnik przeno$na daje wy-
obrazenie czego$, co mozna dowolnie przenosi¢. Moze
jeszcze | Bszym okresleniem polskim bytobv prze-
noszaca
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Odpowiednik rosyjski dla tej fali nalezy jeszcze
uzupetni¢ przez dodanie wotna pieriemieszcze-
nja (Boczicz i Dzunkowskij, Zienkowicz), co jest traf-
niejsze niz pierienosnaja.

Fala postepowa (poprzednio okreslona jako
postepuj aca). Proponowane zmiany polskiego
terminu i jego odpowiednikéw angielskiego i francus-
kiego uznaje za stuszne.

Grzbiet fali. W odpowiedniku angielskim
mozna, oczywiscie, pomingé crest of a wave,
pozostawiajgc jedynie wave crest. Poniewaz jed-
nak obie te formy sa poprawne, wiec podanie ich obu
moze stanowi¢ jedynie utatwienie dla korzystajgcego
z indeksu alfabetycznego. To samo dotyczy i dalszych
elementéw fali. Najwtasciwszym odpowiednikiem fran-
cuskim bedziecréte dune vague, poniewaz okres-
lenie przy wyrazie créte nie ma znaczenia przy-
miotnika, lecz przynaleznos$ci. Proponowanego wedtug
Linkego drugiego odpowiednika cime.de vague nie
uwazam za wtasciwy, gdyz odpowiada on nie grzbie-
towi fali, przez ktéry rozumie sie cze$¢ fali nad po-"
ziomem falowania, lecz szczytowi fali.

Dolin.a fali. Uwagi uwazam za stuszne. W je-
zyku angielskim uzywa sie takze, chociaz rzadziej,
okreélenia wave hollow. Nie przypominam sobie,
abym w obfitej literaturze francuskiej, z ktérg miatem
do czynienia, *spotkat sie gdziekolwiek z okresleniem
dépression d‘une vgue, mimo ze nic mu nie

mozna zarzucié.

Szczyt fali. We francuskim proponuje: !som-
met ou cime d'une vague.
D6t fali. Uwagom przyznaje stusjznos¢ z tym,

ze najwtasciwszym réwnowaznikiem
podany przeze mnie podoszwa wotny. Moze jesz-
cze doktadniej oddawatby to pojecie niz wotny.
Stuszne jest stwierdzenie, ze rosyjska terminologia w
tym wypadku jest bardzo niejednolita. Zresztg row-
niez w pis$miennictwie angielskim i francuskim nie
rozgranicza sie czesto poje¢ grzbietu i szczytu, lub do-
liny i dotu fali.

rosyjskim jest

Zbocze fali. W jezyku francuskim V. T. uzy-
wa terminu versant, ktéry wydaje sie najlepszy,
albowiem zasadniczym znaczeniem wyrazu pente
jest pochyto$¢ lub spadek. W powotanej pracy Berget‘a
spotykk sie takze okres$lenie coté (np. coté au
vent i coté sous le vent), ktére jednak jest

raczej odpowiednikiem polskiej strony.

Linia szczytowa fali (zamiast front
fali). Proponowana zmiana polskiego hasta jest
stuszna i zostala juz dokonana przez Komisje Budow-
nictwa Morskiego P.K.N.

Stuszna jest takze propozycja dodania polskiego

terminu dla oznaczenia pojecia wave front. Pro-
ponowany réwnowaznik polski fala czotowa nie
jest jednak trafny, gdyz nie chodzi tu o fale idaca

wlasciwszym
fali

na czele innych; odpowiednikiem pol-

skim jest czoto

Jezeli jednak chodzi o znaczenie terminu .angiel-
skiego wave front, to na jego przykiadzie mozna
stwierdzi¢, jak rozbieznie moga by¢ pojmowane hasta,
i to przez wysokie autorytety. Podczas gdy HD rozu-
mie pod tym hastem czoto fali to VT, opracowa-
ny przez wybitnych specjalistéw hydrologéw, nadaje
mu znaczenie linii tgczacej punkty, w ktérych czast-
ki znajdujg sie w jednakowych fazach swego ruchu
orbitalnego; to pojecie w referatach ztozonych na
XVIl Miedzynarodowy Kongres zeglugi okresla sie
terminem francuskim ligne d'onde albo ligne
de houle, a na jezyk angielski ttumaczy sie przez
wave-line.

W zwigzku z tym jestem zdania, ze, poza liniag
szczytowg fali (za synonim mozna uwaza¢ grzebien
fali), nalezy wprowadzi¢ termin uzupetniajacy linia
fali, w znaczeniu linii tgczacej punkty o jednako-
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wych fazach ruchu czasteczek w profilach danej fali;,
z odpowiednikami: wave-line, ligne d'onde;
Weilenlinie, linja wotny. Pojecia czota
fali lub frontu fali w polskim zrozumieniu moz-
na by wéwczas nie wprowadzaé w charakterze termi-
nu, albowiem, jak mi sie wydaje, jest ono wspdlnie-
i jednakowo rozumiane we wszystkich jezykach (jezeli
pomingé¢ niezbyt trafne okres$lenie Zubowa) w zna-
czeniu badz przedniej linii fali, bgdZz w szerszym zna-
czeniu przedniej czesci fali.

Promien fali. VT daje dla tego pojecia w je-
zyku angielskim w-ave path i orthogonal, we-
francuskim rayon; w referatach kongresowych od-
daje sie je przez perpendicular-(to wave-
crest) inormale (4 la ligne de houje).

Dtugos$¢ fali. Propozycja francuskiego réwno-
waznika longueur d'onde jest stuszna i nalezy go
postawi¢ na pierwszym miejscu. Nie wylgcza to potrze-
by pozostawienia takze odpowiednika longueur
d'une vague. Jakkolwiek mozna by w jezyku fran-
cuskim powiedzie¢ longueur d'onde d'une
vague, i to, by¢é moze, bytoby wyrazeniem najbar-
dziej doktadnym, lecz w literaturze przedmiotu uzywa
sie zwykle krotszego okres$lenia.

Jezeli chodzi
to stosuje sie ten réwnowaznik fali,
nym wypadku najwiasciwszy, a wiec de Il'on de, de
la vague. Sadze, ze nalezy pozostawi¢ rodzajnik:
okres$lony, albowiem zwykle chodzi o charakterystyki
okreslonych fal.

owysokos$¢ fali lub jej okres,
jaki jest w da-

Predkos$¢ fali lub szybkos$¢ fali. Komiaja
Budownictwa Morskiego P.K.N. réwniez przyjeta okres-
lenie predkos$¢ fali. Osobiscie uwazam, ze pra-
widlowe sg oba te okres$lenia i mnie wiecej odpowia-
da to drugie (kwestia przyzwyczajenia). W jezyku
francuskim dazy sie obecnie do rozrézniania szybkos$-
ci poruszania sie ksztattu fali na powierzchni, ktéra
wyraza sie prztez célérité i oznacza sie literg C,
i szybkosci poruszania sie czastek po orbitach —
vitesse, oznaczanej literg v.

Fala krétkookresowa i
w a. Okres$lenia Zubowa wydajg sie najbardziej
prawne.

dtugookreso-
po-

Poziom spokojnego morza. Uwagi czescio-
wo stuszne. Dlatego lepszym okres$leniem bedzie po-
ziom spokoju. W ostatnich teoriach poziom ten
posiada duze znaczenie i dlatego nie powinien by¢
pominiety w terminologii. Angielskim réwnowaznikiem
tego pojecia bedzie undisturbed sea lev el
(VT). W jezyku francuskim we wszystkich nowszych
publikacjach uzywa sie terminu niveau de repos
(referaty kongresowe, artykut o prgdach falowania w
zesz. 1 ,Annales des Ponts et Chaussés“, 1950 r.,
w ,Révue Générale de I'Hydraulique", nr. 55, sty-
czen/luty 1950 o energii falowania). Termin ten w re-
feratach kongresowych tlumaczy sie na angielski
przez level of repose.

Fala dtuga i fala krétka. Proponowane
uzupetnienia niemieckich réwnowaznikéw, zapozyczo-
ne od Linkego, nie wydajg sie wtasciwe i, jezeli maja

byé podane, to tylko na drugim miejscu. Francuski
grande onde jest zupetnie niewtasciwy.
Ruch orbitalny. Uwbgi sg stuszne, takze

w stosunku do orbit.

Prad falowy.
za réwnowaznik rosyjski dwizenj e,
czenj e uwazam za bigd maszynowy.

Podany przez Rojeckiego i Sten-
zamiast tie-

Sttoczenie fal. Proponowana zmiana réwno-
waznika niemieckiego na Stromkabbelung nie
bytaby wtasciwa, gdyz w danym wypadku chodzi
o stloczenie wywotane przez interferencje fal bezpo-

Srednich i odbitych, a nie przez prady.



dotyczace haset fala krzyzowa i re-
fali uznaje za siluszne i przyjmuje.
W niemieckim jednak powinno byé gekreutzte
Wellen (l.mn.).,, poniewaz dla krzyzowania sie po-
winny istnie¢ fale co najmniej z dwéch kierunkéow.
W jezyku polskim wyraz fala jest tu uzyty w pojeciu
..zbiorowym, natomiast niemieckie Welle oznacza
zawsze jedng fale.

Uwagi
frakcja

morza. Pojecia falowanie
morza i stan morza sg wprawdzie bardzo zbli-
zone, lecz nie identyczne, i we wszystkich jezykach
dla ich oznaczenia istniejg osobne terminy. Dlatego
nalezy je rozdzieli¢ i da¢ osobno.

Uktad

Falowanie

amfidromiczny, zumiast uzytego
przeze mnie amfidromia, uwazam za sluszng za-
miane. Natomiast $rodek amfidromiczny na-
lezy zachowaé¢ w liczbie pojedynczej, gdyz kazdy uktad
amfidromiczny posiada jeden S$rodek.

Sejsza. Zastrzezenia moich krytykéw bylyby
.sluszne, gdyby sejsza byta zjawiskiem czysto lokal-
nym. Jednakze to zjawisko, po raz pierwszy ujawnio-
ne i zbadane na Jeziorze Genewskim, nie jest obce
w pewnych okreslonych warunkach zadnemu $rodowi-
sku wodnemu i dlatego nalezy mu sie speejalny ter-
min, bez podawania go w cudzystowie. Przy pewnych
r6znicach w wymowie, jest on jednakowy we wszyst-
kich jezykach i, moim zdaniem, w przyjetym przeze
mnie brzmieniu nie razi polskiego ucha. Propozyciji
prof. Potyraly zastapienia sejszy fala wtdérna
takze nie uwazam za odpowiednia.

Przechodze teraz do koncowych uwag Rojeckiego
i Stenza co do zbednosci zbyt daleko idgcego réznicz-
kowania terminéw, dotyczacych =zjawiska tamania
sie fal.

ograniczy¢ sie do mniejszej ilosci
haset, gdyz w tej dziedzinie szczegblnie wystepuja
r6znice w terminologii réznych jezykéw. Zgodnie
z podzielang przez mych krytykéw opinig, ze nie na-
lezy ogranicza¢ zasobu poje¢ wylacznie do terminolo-
gii czysto oceanograficznej, uwazatem i uwazam za
stuszne podaé¢ terminy takze dla tych poje¢, ktére sa
istotne dla inzyniera majacego do czynienia z budow-
nictwem morskim, a nawet dla poje¢ spotykanych
w literaturze pieknej lub w mowie ludzi morza. Pod
tym wzgledem ilo§¢ podanych przeze mnie haset ra-
czej jest bardzo szczupta i wymaga znacznego dalsze-
go uzupetnienia.

Byto by tlatwiej

W zadnym wypadku nie mégtbym sie zgodzi¢ na
Pominiecie w terminologii wyrazu fala zatam an a,
gdyz moment zatamania, sie fali posiada w dynamice
morza duze znaczenie. Fala woéwczas zupetnie zmienia
mswoj charakter i nabiera cech fali translacyjnej.
Dziatanie na budowle fali nie naruszonej r6zni sie
zasadniczo od dziatania fali zatamanej. Przy zatama-
niu sie f*ala traci wiekszg cze$¢ swej energii, lub na-
wet wyladowuje ja catkowicie. Sprawie tej posSwieca

sie specjalne studia i przedmiot ten traktujg liczne
prace.
By¢ moze, lepszym okres$leniem polskim dla tej

fali byto by tamigca sie fala, przy czym poczat-
kowemu stadium odpowiadatloby zatamujgca sie
fala, nastepnemu fala zatamana, a po jej prze-
ksztatceniu sie w nowg fale o innych juz cechach __
fala ztamana. Jak z tego widaé, jezyk polski nie
jest tak znéw biedny, aby nie dawat moznosci odda-
lania ré6znych odcieni pewnego pojecia. Dla fali za-
tamanej rosyjski rownowaznik nalezy zmieni¢ na
razbiiwajusfzczaja sia wotna.

Grzywacz. Przyznaje stuszno$¢ uwadze, ze moz-
na sie zadowoli¢ grzywaczem w liczbie pojedyn-

czej, powstaje jednak trudno$¢ dania wtasciwych
rownowaznikéw w innych jezykach. Wedlug komenta-
rzy VT, ang. break stosuje sie do kazdej tamigcej
sie fali, lecz breaker i brisant nie moga by¢
stosowane do fal tamigcych sie pod dziataniem silne-
go wiatru na peinym morzu i odpowiadajg falom roz-
bijajagcym sie na matych gtebokosciach. Tymczasem
w polskim pojeciu grzywacza rozumie sie przewaznie
potezne fale tamigce sie w petnym morzu, jakkolwiek
tym mianem mozna nazwaé takze silne fale przyboju.
Uwazam wiec, ze podane przeze mnie odpowiedniki;
combing lub breaking wave i lame (lub
vague) déferlante sa wilasciwsze. W jezyku ro-
syjskim réwniez brak odpowiednika dla naszego poj-
mowania grzywacza: burun czy buruny moze sie
odnosi¢ tylko do fal tamigcych sie na ptytkiej wodzie.
Czy wobec tego nie bylo by uzasadnione jednak, dla
oddania w jezyku polskim poje¢ breakers, bri-
sant i buruny, da¢ i w jezyku polskim ich réwno-
waznik, ktérym bedg grzywacze?

Wyprysku fali nie bede bronit w charakterze
terminu, lecz w stowniku trzeba daé okres$lenie pol-
skie dla tego zjawiska i musze przyznaé¢, ze ani wy-
prysk ani wytrysk nie oddaje jego potegi przy
duzych falach uderzajacych o przeszkode.

Mam zastrzezenia co do proponowa-
mimo ze i w VT jest
Gtéwny Inzynier

Przy béj.
nego réwnowazniki, ressac,
on podany. W tej sprawie Lacombe,

Stuzby Hydrograficznej Marynarki w Paryzu pisze
w Nr. 4 czasopismu ,La Houille Blanche* z 1949 r
nastepujace uwagi: ..-.BRISANT — fala rozbijajaca

sie na matych gitebokosciach. Wyraz , surf* jest zwig-
zany z przedstawieniem mniej wiecej ciaglego pasa
BRISANTS. Na plazy o tagodnym pochyleniu mozna
przettumaczy¢ ,surf' przez BARRE, a pojedyncza fale
przez ROULEAU; ogét ROULEAUX na plazy stanowi
BARRE. Jest w tym niedogodnos$¢, ze wyraz BARRE
posiada takze inne znaczenia“.

Polski termin przy b6 posiada to samo znacze-
nie co i angielski surf. Ressac wystepuje wéwczas,
gdy fala napotyka na stroma przeszkode, wskutek
czego nastepuje wyprysk w goére i uderzenie pradu w
dno przy podstawie przeszkody (Rosjanie nazywajg to
fala denna). Réwnoznacznego z naszym przy bo-
jem terminu w jezyku francuskim brak i dlatego
uwuzam za najlepiej oddajace tre$¢ naszego pojecia
Podane przeze mnie okreélenie brisants devant
a cote.

Powracam do uczynionego w czesci wstepnej ar-

tykutu Rojeckiego i Stenza zarzutu niedoktadnosci
w tekscie objasniajgcym: ... w fali postepujacej
wszystkie czgstki wodne lezgce na tej samej izob a-

rze posiadajg jednakowe amplitudy...* Powierzchnia
falowa w dowolnym poziomie ruchu falowego jest za-
razem powierzchnig izobaryczna, nie znajduje wiec
w tym powiedzeniu niedoktadnosci, chyba w tym tyl-

ko, ze uzytem wyrazu izobara, zamiast po-
wierzchni izobarycznej, co nie jest wielkim
grzechem, albowiem w przekroju pionowym (a jesli

fbla jest prawidtowa, to i w poziomym) powierzchnia
ta daje linie jednakowego ciSnienia, kté6re nazywa sie
izobanami niezaleznie od tego, czy chodzi o atmosfere,
czy o hydrosfere.

podziekowaé¢ pp. Rojec-
Przez swe uwagi

Na zakonhczenie pragne
kiemu i Stenzowi za ich krytyke.
krytyczne autorowie niewatpliwie przyczynili sie do
ulepszen w terminologii polskiej i w doborze odpo-
wiednikéw w jezykach obcych. Jak stusznie powiada
przystowie francuskie, ,du choc des opinions jaillit
la vérité“.

Inz. Piotr Bomas
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OMOWIENIA | RECENZJE

ZMECHANIZOWANIE PRZELADUNKOW
DROBNICY W PORTACH MORSKICH

Uwagi wstepne

Zmechanizowanie przetadunkéw drobnicy w portach
polskich jest zagadnieniem, dla ktérego szukamy dopie-
ro wtasciwych drég rozwigzania.

Czynnoscig zazwyczaj zmechanizowang w chwili obec-
nej jest przeladunek drobnicy z luku statku na na-
brzeze, lub rampe magazynu, albo plac sktadowy, nato-
miast transport towaru na miejsce skiadowania i jego
uktadanie, Iub odwrotne czynnosci przy zatadunku
statku, tj. zdjecie towaru ze sztapla i jego transport na
nabrzeze — na miejsce, skad dZzwig przerzuca go do luku,
sg obecnie zmechanizowane w minimalnym procencie.

Korzystajgc z doswiadczen portéw radzieckich, ktére
ujmuje doskonale w ksigzce ,Zmechanizowanie robot
przetadunkowych w portach morskich® A. J. Dukiel-
ski j, przedstawimy ponizej zmechanizowanie przetadun-
kéw drobnicy w magazynach i na placach sktadowych.
Moze nam to utatwi¢ ustalenie, jakim i jak licznym sprze-
tem zdolni bedziemy odpowiednio dozbroi¢ istniejgce i pro-
jektowane w Planie 6-lethnim magazyny i place skiadowe
naszych portéw.

Wyposazenie magazynéw portowych dla drobnicy ma-
gazynowej winno obstugiwaé dwie zasadnicze operacje:
transport i uktadanie. W magazynach wielopietrowych do-
chodzi jeszcze czynno$¢ dodatkowa — podnoszenie tadun-
kéw na pietra.

Transport drobnicy magazynowej polega na przenie-
sieniu towaru od, lub do miejsca sktadowania. W pew-
nych wypadkach zachodzi konieczno$¢ przetransportowa-
nia towaru z jednego magazynu do drugiego (zazwyczaj
z magazynu krotkoterminowego do dlugoterminowego).
Ditugos$¢ drogi waha sie w zaleznos$ci od miejscowych wa-
runkéw w znacznych granicach, od kilkudziesieciu metréw
do kilkuset, a nawet wiecej. Odlegto$¢ ta zalezy od wza-
jemnego potozenia magazynéw, ich oddalenia od toréw
kolejowych zatadunkowych i wytadunkowych oraz od
wielko$ci magazynéw.
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Transport drobnicy organizujemy albo partiami, albo>
w sposob ciggly (potokiem). W pierwszym rozwigzaniu sto-
sujemy transport bezszynowy, a wyjatkowo kolejki lino-
we lub podwieszone (na torze zakotwionym u stropu ma-
gazynu). W drugim wypadku stosujemy state lub ruchome,
transportery i konwojery.

Ukladanie —e sztaplowanie tadunku polega na uktada-
niu go w sztaple, lub na zdejmowaniu go ze sztapli. Mo-
ze by¢ wykonywane recznie, specjalnymi sztaplarkami,.
lub wreszcie przy wykorzystaniu transporteréw, przy
czym sztaplarka staje sie obecnie w porcie zasadniczym
urzadzeniem mechanicznym do zmechanizowania tej,
pracy.

tadunki jednego gatunku i marki uktada sie w oddziel-
ne sztaple. W pewnych wypadkach, w zaleznosci od cha-
rakteru operacji, moze byé specjalne zadanie oddziele-
nia pewnej partii tadunku, nalezacej do jednego nadaw-
cy lub odbiorcy. Kazda grupa sztapli winna mie¢ dostep,,
pozwalajacy na zewnetrzne ogledziny.

Przejazdy — $ciezki komunikacyjne dla $srodkéw trans-
portowych powinny by¢ tak utozone, azeby mozna byio.
zabra¢ z magazynu dowolng partie tadunku bez dodat-
kowych czynnosci przektadania. Przy planowaniu tych
Sciezek komunikacyjnych nalezy troszczyé¢ sie o wytycze-
nie przebiegéw mozliwie najkrétszych.

Wysoko$¢ sztaplowania tadunku przy zmechanizowa-
niu czynnosci zalezy od jego cech wytrzymatos$ciowych
i trwatosci oraz od jego wagi (ze wzgledu na obcigzenie-
dolnych -warstw) i dopuszczalnego obcigzenia podtogi ma-
gazynowej (w magazynach pietrowych — wytrzymatosci,
stropow).

Rys. Ib
Widly sztaplarki w podniesieniu maksymalnym



Techniczne mozliwosci sztaplowania mechanicznego
praktycznie wysokos$ci sztaplowania nie ograniczajg. Zu-
petnie swobodnie osiggngé mozna wysoko$¢ sztapla oko-
to 6 m, a w pojedynczych wypadkach moze ona doj$¢
do 10—15 m.

Jednakze przy réznorodnych rodzajach tadunku nie
zawsze udaje sie uzyska¢ wysokie sktadowanie we
wszystkich sztaplach. Ograniczona ilos¢ towaru jednego
gatunku lub marki moze nie pozwoli¢ na dostatecznie
wysokie sztaplowanie, mimo braku powierzchni maga-
zynowej. Przy pakietowym sposobie sktadowania ta oko-
liczno$¢ w znacznej mierze odpada.

Sktadowania towaru w sztaplu mozna dokonaé¢ ciagta
masg, pakietami i sztukami, z przedzieleniem przekiad-
kami. Pakietowa metoda skladowania tadunku jest bez
watpienia najefektywniejsza, bo wyklucza nieuchronne
reczne przektadanie tadunku sztukami w procesie formo-
wania sztapla, lub zdejmowania z niego partii fadunku.

Przy pakietowym magazynowaniu potrzebne sg sztap-
larki, a wiec maszyny z mechanizmem pionowego pod-
noszenia. Do sztaplowania towaru ciggta masag zastoso-
waé¢ mozna dowolne mechaniczne urzgdzenia podnosza-
ce. W tym wypadku proces sztaplowania sklada sie z:

1) podniesienia tadunku na odpowiednig wyscjkos$¢,

2) recznego uktadania, ktérego pracochtonnos$¢ zalezy
od sposobu dostarczenia tadunku na wysoko$¢ budowanego
sztapla: pojedynczo lub paczkami, na brzeg sztapla, lub
bezposrednio do miejsca uktadania. Na te okolicznosci
trzeba zwréci¢ uwage przy wyborze metody sztaplowania
i jego charakteryzowaniu.

Procesy transportu i sztaplowania sa ze sobag S$cisle
zwigzane i w wielu wypadkach sg wykonywane samym
sprzetem zmechanizowanym. Dlatego rozpatrzymy sprzet
transportowo-sztaplujacy w zakresie trzech sysleméw
wyposazenia magazynéw: bezszynowego, transporterowe-
go i dzwigowo-podno$nikowego. W zasadzie z tych sy-
steméw zlozony jest sposéb wewngtrzmagazynowego ma-
nipulowania drobnica.

System bezszynowy obstugi magazynéw

System bezszynowy otrzymuje sie przy pomocy réz-
nych maszyn transportu bezszynowego, z ktérych naj-
wazniejsze sa sztaplarki, tj. automatyczne tadowarki
z podnoszonym podchwytem widtowym, wdézki o nape-
dzie spalinowym Ilub akumulatorowym i ciggniki z przy-
czepami.

Sztaplarki sg podstawg mechanizacji pracy w maga-
zynie. Stuzg one jednoczesnie do transportu i sztaplowa-
nia tadunkow.

Widly moga zmienia¢ swe rozstawienie w plaszczyznie
poziomej moga by¢ odchylane w granicach 12—15°
w plaszczyznie pionowej dla statecznego podtrzymywania
podjetego tadunku, a takze w malym stopniu moga byé
nachylane ku przodowi dla utatwienia roztadunku niekto-
rych gatunkéw drobnicy (beczki, rulony, duze skrzynie
itp).

Dla podnoszenia lub opuszczania tadunku stuzy teles-
kopowe podnoszenie lub opuszczanie ,-widet‘. Przez ich
opuszczanie umozliwiony jest przejazd sztaplarki przez
drzwi magazynéw i wagonéw. Wysoko$¢é podnoszenia
;widet* normalnie wynosi 25—35 m, sg jednak sztap-
larki o wysokos$ci podnoszenia 5 m i wiecej.

W potozeniu dolnym widty dochodzg do wysokos$ci pod-
togi. Szybko$¢ podnoszenia widet réwna sie zazwyczaj
6—10 m/min., a szybko$¢ opuszczania jest wyzsza o 30 proc.
od szybkos$ci podnoszenia. Ciezar wtasny sztaplarki jest
bardzo duzy i stanowi okoto 150 proc. wagi podnoszonego

tadunku, przy czym znacznie wiecej obcigzone sa kota
przednie, wskutek wspornikowego obcigzenia sztaplarki
tadunkiem.

Sztaplarki pracujg przy sztaplowaniu towaru w masie,
lub przy ukfadaniu sztapla z wykorzystaniem ,palet”,
co zupeinie mechanizuje prace wewnatrz magazynu.
W tym wypadku mozna sztaplowa¢ réznorodne tadunki,
jak np. worki, skrzynki, bele itd.

Partie towaru uktada sie na palecie, ktéra stanowi
podwodjne zazwyczaj drewniane obszycie o wym. 12X 18
m na trzech poprzeczkach z belek o przekroju 10X10 cm
(bywaja i palety metalowe), przy czym widetki sztaplarki
wchodzg pomiedzy belki. Paleta, ktérej taczna wysokos$¢

Rys. 2
Sztaplarka zatadowana

wynosi zaledwie ok. 15 cm, posiada na rogach uchwyty,
pozwalajgce na zaczepienie lin z hakami.

Sztaplarki mozna tez zastosowa¢ do transportowania
tadunku na stolikach, do podnoszenia wigzek pretéw ze-
laza, lub innego dlugiego tadunku, utozonego na podkiad-
kach, do przewozenia skrzyn, rulonéw itp. Dla celéw
specjalnych, zamiast widetek, moga stuzyé rozmaite inne
uchwyty do podnoszenia. Zastepujgc uchwyt widetkowy
wysiegiem, mozna uzytkowaé sztaplarke jako dzwig do
podnoszenia podwieszanego do haka tadunku. Jesli ciezar
tadunku jest matly, mozliwe jest réwnoczesne przewoze-
nie i podnoszenie dwéch partii tadunku na dwéch pale-
tach, umieszczonych jedna nad druga.

Sztaplarki mate o udZzwigu do jednej tony moga do-
starcza¢ towar wprost do wagonu, wjezdzajac do jego
wnetrza, a w wypadku braku rampy — podawaé tadu-
nek z poditogi magazynu do drzwi wagonu. Takim spo-

Rys. 4
Udoskonalony typ palety,, pozwalajagcy na swobodne dZwigniecie
sztlaplarkg ze wszystkich czterech stron
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sobem obniza sie zuzycie roboczo-godzin przy pracach
przetadunkowych w relacji magazyn-wagon.

W wypadku pracy sztaplarkg norma potrzebnej robo-
cizny w relacji przetadunku magazyn - wagon takich ta-
dunkéw, jak worki, bele i skrzynie (wagi do 500 kg), wy-

Sztaplarka zastosowana do sztaplowania beczek

nosi 25 — 3 t/godz., a przy pracy z beczkami 5—7 t/godz.

Jezeli towar przybywa wagonowo, jednak zatadowany
partiami na paletach, albo jest tak ftadowany przy wy-
sylce, to reczna praca w wagonie zupetnie ustaje, bo sztap-
larka moze wykonywac¢ wszelkie prace zdejmowania, czy
uktadania wewnagtrz wagonu.

Jesli przewidujemy transportowanie i sztaplowanie
rozmaitych towaréw, i jesli mamy uniwersalne wyposa-
zenie, to trzeba pamietaé, ze przy transporcie na odleg-
to$¢ ponad 150—200 m praca samg sztaplarkg nie jest wy-
dajna.

W tych wypadkach najekonomiczniejsza jest praca
systemem kombinowanym, tj. przewozenie drobnicy uto-
zonej na palecie partiami ciggnikiem z przyczepami lub
woézkiem elektrycznym (lub spalinowym) na miejsce sztap-
lowania, a sztaplowanie sztaplarka.

Przy tak zorganizowanej pracy sztaplarka bez pomocy
robotnikow zdejmuje palete z partig tadunku z wobzka
i uklada w sztapel. Zamiast sztaplarki, mozna wzig¢ do
sztaplowania réwniez dzwig.

Dla unikniecia przestoju ciggnika w czasie roztadunku
wozkéw przyczepnych, ilos¢ obstugiwanych przez niego
zestaw6w nie powinna byé¢ mniejsza pd trzech, z kt6-
rych jeden znajduje sie w drodze, drugi pod zatadun-
kiem, a trzeci w trakcie wytadowywania sztaplarka.

llo§¢ przyczepek w zestawie ograniczona jest przez
site pociggowa ciggnika, ktora jest zalezna od mocy
motoru i przyczepnosci két oraz od swobody poruszania
sie.

Normalnie po dobrej drodze ciggnik moze ciagnaé¢ ze-
staw do 10—15 ton, przy czym im wieksza odlegtos¢ prze-
wozu, tym bardziej optaca sie stosowaé ciggniki o wiekszej
sile, gdyz wzrasta czas obrotu w cyklu. Ciezar przyczepy
powinien wynosi¢ ok. 15% jej nos$nosci.

Duze znaczenie ma wybér prawidtowego typu wézkéw
przyczepnych. Aby utatwié¢ przejazd wézkéw po krzywych,

#

Rys. 6

Elektrowézek o nos$nosci 1 t, szybko$¢ do 15 km/godz. Platforma
podnoszona do transportu towaru ulozonego na ..stoliku"
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wszystkie kota powinny mie¢ mozno$¢ obracania sie nie-
zaleznie od siebie i niezalezng zwrotno$¢, w najgorszym
wypadku przynajmniej przednie kota winny mie¢ swobod-
ng zwrotno$¢. Przyczepy z kotami bez moznosci swobod-
nego zwrotu przy ruchu po drodze nieréwnej moga wy-
wotaé duze odchylenie od prostego kierunku. Przyczepy
0 dwéch lub, jeszcze lepiej, czterech niezaleznie obraca-
jacych sie kotach sg mato wrazliwe na nierbwnosci drogi
1 pozwalajg osiagna¢ prawidtowy ruch calego zestawu.
Sa one jednak mniej odpowiednie do przetaczania recz-
nego, ktdrego potrzeba moze zajs¢, jesli zestaw trzeba
rozszczepia¢ w pewnych punktach.

Stosowanie ciggnikéw z zestawami pozwala zmniejszaé
ilos¢ wozkéw spalinowych (elektrycznych), jednakze ciag-
niki z zestawami potrzebujg wiekszego promienia na lu-
kach niz wézki samochodowe.

Nosnos¢ sztaplarek, wézkéw spalinowych (elektrow6z-
kéw) i przyczep winna odpowiada¢ nosnosci dzwigow
i w zwigzku z tym stosuje sie jag zwykle w rozmiarach
15—3 ton dla magazynéw i 3 do 5 ton dla placéw skta-
dowych, przeznaczonych dla tadunkéw ciezkich.

Do rob6t wewngtrz magazynéw stosuje sie sztaplarki
mniejsze, o nos$nosci zwykle do 1 t, z powodu matych
skrajni i ograniczonej wytrzymatos$ci podiogi. Szybkos$é
poruszania sie po powierzchni réwnej z peinym tadun-
kiem moze dochodzi¢ do 6—12 km/godz., a nawet 15—17
km/godz. Ulega ona zmianie w zaleznosci od wielkosci
tadunku, charakteru drogi i stopnia intensywnosci ruchu.
Jezeli jest znana charakterystyka $rodka transportu, to
wedlug niej mozna zwyktg metodg eksploatacyjng okres-
li¢ dla réznych odcinkéw szybko$¢ poruszania sie.

Przecietnie do przedwstepnych obliczen eksploatacyj-
nych przyjmuje sie szybko$¢ do rob6t wewnagtrz magazy-
nu 4—6 km/godz.

Przy pracy ,w ciasnocie wewnatrz magazynu, przy ru-
chu po krzywych, najlepsze rezultaty otrzymuje sie, jesli
wszystkie kota majg swobodng zwrotnos$é.

Praktycznie promien r (od $rodka tuku do wewnetrznej
krawedzi pojazdu) i promien R (od $rodka tuku do zew-
netrznej krawedzi pojazdu) dla pojazdu o 4 i 2 zwrot-
nych kotach w dobrych konstrukcjach wynoszg okoto:
r=05—075 m R= 20— m. Jednakze wazne znacze-
nie ma przy wpisywaniu sie w krzywe potozenie Srodka
obrotu, ktére przy 4 kotach o swobodnej zwrotnosci zbli-
za sie ku Srodkowi pojazdu.

Szerokos$¢ drézek przy jednokierunkowym ruchu w kie-
runku prostym wystarcza 1,5—2,0 m. Przy ruchu dwu-
kierunkowym szeroko$¢ te trzeba normalnie podwoic.

Najlepszy typ nawierzchni to drogi betonowe i asfal-
towe na twardym podtozu. Op6r ruchu wézkéw przy ru-
chu wynosi w tym wypadku zaledwie 12—15 kg/t” kie-
dy przy drodze z bali wzrasta do 20—25 kg/t, a przy na-
wierzchni ztej dochodzi do 35— 40 kg/C

Rys. 7
Wézek akumulatorowy. Ciggnik z wézkiem



Wézki spalinowe moga byé z pomostem nieruchomym,
lub podnoszonym w granicach 50— 150 mm, co jest ko-
nieczne przy przewftzeniu towaréw na specjalnych ,stoli-
kach“. Wysokos$¢ platformy (pomostu), zaréwno nierucho-
mej jak i ruchomej, moze by¢ rozmaita. Na platforme
wysokg (ok. 500 mm ponad podioga) reczny zatadunek jest
mniej wygodny niz na niska (ok. 300 mm nad podioga),
jednakze przy niskiej platformie $rednice k6t zmniejszaja
sie prawie dwukrotnie i dlatego stosowanie niskiej plat-
formy jest dopuszczalne przy bardzo dobrej drodze.

Platforme podnosi sie w czasie paru sekund oddziel-
nym elektrycznym dzwigiem o sile 1,5 kwt.

Przy pracy tym systemem powieksza -sie czas pracy
woézka w miejscach zatadunku i wytadunku, tam, gdzie
mozna mie¢ po kilka ,stolikéw*“ z przygotowanym tadun-
kiem.

Praca ,ze stolikiem*“ bedzie najbardziej wydajna przy
krétkich drogach przewozenia. Z chwilg ukazania sie
sztaplarek, umozliwiajgcych bardzo szybki wytadunek
i zatadunek i pracujgcych najwydajniej réwniez przy
krétkich odlegtosciach przewozu, wézki z podnoszong plat-
forma stracity zastosowanie w portach.

Sztaplarki, ciggniki i wézki sg wyrabiane z napedem
spalinowym lub akumulatorowym.

tadowanie baterii akumulatorowych wykonywa sie na
specjalnych stacjach tadowania (tzw. stacje prostownicze)
i trwa od 4 do 5 godzin. W zwigzku z tym pozadane jest,
azeby pojemno$¢ baterii akumulatoréw pozwalata na pra-
ce sprzetu napedzanego w ciggu tego samego czasu, gdyz
woéwczas agregat z kompletem skitadajgcym sie z dwéch
baterii, z ktérych jedna pracuje, a druga jest w trakcie
tadowania, moze pracowac¢ bez przerwy catg dobe.

Oba typy napedéw majg nastepujace zalety i wady:

1 Naped akumulatorowy odczuwa silnie ztg nawierz-
chnie drég; wstrzasy powoduja szybkie wyczerpanie i zu-
zycie baterii, ktérych warto$¢ przedstawia wiekszg czesc¢
warto$ci samego sprzetu.

2. Sprzet o napedzie spalinowym jest mniej odpowied-
ni do rob6t w zamknietych pomieszczeniach, bo spaliny
zatruwajg powietrze; istnieje jednoczesnie obawa pozaru,
ktéra jednak dla wiekszosci tadunkéw nie jest tak wiel-
ka, zeby mogta zasadniczo nie pozwala¢ na stosowanie
tego typu napedu w magazynach portowych.

3. Obstuga sztaplarek, ciagnikéw i wézkéw z napedem
elektrycznym jest prosta, ich remont jest mniej skompli-
kowany.

4. Uzupetnienie zapasu energii w sprzecie o napedzie
spalinowym jest prostsze i wymaga mniej czasu niz wy-

Rys. 8
Dwutonowy spalinowy ciggnik z platforma podnoszong
(160 X 70 cm) do wys. 25 cm

Rys. 9
,Stoliki“ do przetadunku elektrow6zkami z podnoszong platforma

miana baterii, dla ktérych tadowania niezbedna jest bu-
dowa specjalnej stacji prostowniczej.

Oba typy napedéw sag bardzo rozpowszechnione w pra-
cy portowej. Dla pracy w magazynach, przy dobrych po-
sadzkach i dobrej nawierzchni drég zewnatrz magazynu,
bez przejazdéw przez tory kolejowe, zaleci¢ nalezy naped
elektryczny. Przy innych warunkach, dla ruchu po du-

Rys. 10

Dzwig z napedem spalinowym do przetadunku pojedynczych
sztuk cigezkiej drobnicy

zych wzniesieniach, jak réwniez dla obstugi placéw skta-
dowych, ktérych powierzchnia nie jest tak gtadka, jak
podtoga magazynéw, bardziej celowe jest stosowanie nape-
du spalinowego.

Jak powyzej stwierdzono, sztaplarki bez pomocy sity
roboczej dokonujg podchwycenia i podniesienia tadunku
ztozonego na paletach. Dlatego przy skitadowaniu drobnicy
pakietami na paletach, niezaleznie od sposobu transporto-
wania, fadunek jest sztaplowany sztaplarkami i cala ob-
stuga tych czynnosci sktada sie z prowadzacych sztaplar-
ki i prowadzacych elektrowézki (lub wézki o napedzie
spalinowym), albo ciagniki, je$li stosujemy je do przewozu
tadunku do, lub od sztapli.

W wypadku przechowywania drobnicy w sztaplu,
.Ciagta rfiasg" sztaplowa¢ mozna sztaplarkami, ktére po-
dajg palete z tadunkiem do sztapla, gdzie towar uktada sie
sztukami. Przy rozbiérce sztapla robotnicy uktadajg na
palete tadunek, zdejmowany nastepnie przez sztaplarke.

Przy przetadunku beczek sg one przetaczane przez ro-
botnikéw na widetki sztaplarki i staczaja sie z nich
automatycznie w wyniku ich nachylenia ku przodowi.

Rys. 11
Dzwig trzykotowy do przetadunkéw drobnicy ciezkiej
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Rys. 12
Dzwig do przetadunkéw z napedem spalinowym

Jesdli tadunek podwozi sie wézkami z napedem Ilub
przyczepami ciggnikiem, sztaplowa¢ mozna nie tylko
sztaplarkami, lecz réwniez dzwigami, do ktérych obstu-
gi konieczny jest jeden lub dwaj wyszkoleni robotnicy, wy-
konujacy na poziomie podiogi magazynu zawieszenie ta-
dunku na haku dzwigu. Stosowanie takich dzwigéw nale-
zy uwaza¢ za odpowiednie przy sztaplowaniu duzych,
ciezkich tadunkéw (bel, skrzyn), ktére ciezko jest recznie
sktada¢ w sztaple. DZzwig moze podawaé¢ takie tadunki
bezposrednio na miejsce skladowania.

Bezszynowe dzwigi do robét wewnatrz magazynu win-
ny mie¢ bardzo mate skrajnie i zwrotno$¢ umozliwiajgca
przejScie po lukach matych promieni. Ich udZzwig wynosi
od 1—2 do 3ton, przy wysiegu 35—15 m i ciezarze wtas-
nym ok. 5ton. Przy przejezdzie przez niskie bramy wysieg
musi sie opuszczac.

Konstrukcja dzwigéw jest bardzo réznorodna. Specijal-
nie duza swobode poruszania sie maja dzwigi na trzech
kotach. Majag one swobode ruchéw wzdtuz, w poprzek
oraz moznos$¢ obrotu koto dowolnej osi, co jest wyjatkowo
cenne przy pracy w ciasnocie magazynu.

Przy tych dzwigach odpada konieczno$¢ urzadzenia
obrotowych czesci dZzwigu, bo ten typ ma mozno$¢ obro-
tu. Wada tych dzwigéw jest wieksze cisnienie na koto
(o nieduzej $rednicy) i dlatego wymagajg one gtadkiej
i mocnej nawierzchni drogi, lub podtogi magazynu.

Praca dZzwigu wewnagtrz magazynu wymaga znacznej
wysokos$ci pomieszczenia, ktéra nie zawsze maja istnie-
jace magazyny. DZwigi takie z dobrym wynikiem mozna
stosowa¢ w portach na placach sktadowych, gdzie spel-
niaja one funkcje sztaplarki oraz przewoza tadunek na
krotkie odlegtosci.

Dzieki moznos$ci niskiego opuszczenia wysiegu mozna
je z powodzeniem uzywaé¢ do tadowania do wagonéw, co
jest szczeg6lnie wazne przy braku rampy przy torze.

W starych magazynach, nie przystosowanych do skraj-
ni nowoczesnego sprzetu, ktérych urzadzenia oraz mata
wytrzymato$¢é podidg nie pozwalajg na prace sztaplarek
i dzwigébw o wysokiej wydajnosci, moze by¢ stosowany
w charakterze urzadzenia zastepczego poziomy podnos$nik
platformy z recznym, lub elektrycznym napedem. Ciezar
podnos$nika tego typu o tadownos$ci od 500 do 1000 kg jest

niewielki i waha sie w tych sa-
mych granicach, szybko$¢ podno-
szenia jest mata (1,5 — 4 m/min.

przy recznym i 8— 20 m/min przy
elektrycznym napedzie). Wydaj-
no$¢ takiego podnosnika jest row-
niez bardzo niewielka.
Transporterowy system obstugi
magazynow
System transporterowego obstugi-
wania magazynéw realizuje! sSe
przez stosowanie ruchomych, prze-

nosnych i stalych transporteréow,

ktore réwniez stosowa¢ mozna w

Reczny podnosnik systemie kombinowanym  przeta-
piatformowy unku.
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W wypadku zastosowania ruchomych lub przenosnych
transporteréw, kazda ,linia“ ich sktada sie z rzedu ogniw,
stanowigcych nieprzerwany tancuch, po ktérym przesuwa-
ja sie tadunki z wagonu kolejowego, Iub pierwotnego
miejsca sktadowania, do sztapla, lub odwrotnie.

W miare potrzeby, odlegto$¢ transportowania moze sie
skraca¢ lub wydtuza¢ i moze sie zmienia¢ w planie kie-
runek przesuwania drobnicy.

System ten pracuje dobrze, jeSli:

a) ciezar sekcji jest niewielki i sekcje majg moznos¢
niezaleznego statecznego ustawienia, co pozwala dosy¢
lekko i szybko przenies¢ je lub przesunagé.

b) tadunek moze automatycznie przechodzi¢ z sekcji na
sekcje, niezaleznie od tego, czy poszczeg6lne odcinki pod-
tuzne sg w prostej, czy tez pod katem; w wypadku prze-
ciwnym niezbedna jest pomoc robotnikéw do kierowania
tadunkéw w tych punktach.

Przenos$ne transportery sg zwykle typu klepkowego,
sktadajg sie z sekcji dlugosci 3—6 m, przy czym czesc
z nich jest z napedem. Ogniwo napedzane daje sie zazwy-
czaj do 15—25 m, tj. jednym ogniwem ruchomym obstu-
guje sie nie mniej niz 5 zwyktych. tancuch transporteréw
moze przebiega¢ w planie po trasie tamanej, .sktadajacej
sie z oddzielnych odcinkéw prostych. Odcinki te sa taczo-
ne w miejscu zalamania sekcjami ,obrotowymi“, tzw.
obrotnikami. Sa one wykonywane dla katéw zatamania
trasy 35—45—60 i 90°, przy stosowanym promieniu obrotu
ok. 2 m, mierzonym do osi transportera.

Taki tancuch transporterobw zakonhczony jest przy
sztaplu sekcjg pochytg, ktéra stanowi pochyly podnos$nik
woézkowy reczny w formie ogniwa z wtasnym napedem,
lub zwyklego ogniwa, otrzymujgcego ruch tasmy od ogni-
wa poprzedniego. Pochyte podnos$niki wézkowe reczne
0 udzwigu 2,5—5 koni/mech, obustronnego dziatania mo-
ga podnosi¢ tadunek lub go opuszczaé, pokonujac réznice
pozioméw do 6— 7,5 m. Ciezar ich zwykle nie przekracza
1—15 t. Zmniejszenie ciezaru wiasnego podnos$nika wdéz-
kowego recznego ma duze praktyczne znaczenie, podobnie
jak wazne jest zmniejszenie jego dlugosci, co utatwia ma-
newrowanie w ciasnych warunkach magazynu.

Obie te cechy najlepiej zapewnia typ transportera klep-
kowego, najbardziej zdatnego dla réznego charakteru ta-
dunkéw przy duzym kacie pochylenia.

Worki, bele i skrzynki o ciezarze do 150—200 kg sa
swobodnie transportowane klepkowymi transporterami.

Dzwig obstugiwany recznie do przewozenia i uktadania

pojedynczych sztuk ciezkiej drobnicy



Celem zmniejszenia ich ciezaru robi sie czesto przerwy
(luki) pomiedzy klepkami, przy czym w specjalnych ty-
pach dla transportu workéw daje sie, zamiast klepek, sta-
lowe poprzeczki, co pozwala jeszcze bardziej zwiekszyé
kat podnoszenia.

Dla utatwienia podawania tadunku dolny koniec pod-
nos$nika wdézkowego recznego powinien byé¢ jak najbar-
dziej zblizony do poditogi, co najlepiej zabezpiecza ztoze-
nie tadunku na ruchomej tadmie. Uktadane sztaple z ta-
mang ramg i wspornikowg czescig dowolnie podnoszonag
sg konstrukcyjnie bardziej ztozone i troche ciezsze, ale
pozwalajg podawa¢ tadunek blizej miejsc uktadania, co
zmniejsza prace robotnikéw na sztaplu. Stosowanie po-
chytych podnos$nikéw wézkowych recznych do beczek
jest mniej wydajne niz dla workow, bel i skrzyn.

Przenosne transportery skladajg sie z krot-
szych ogniw, ktérych dlugo$¢ wynosi zazwyczaj 25 m.
«Ogniwa moga by¢ przenoszone recznie, lub przewozone
kompletami na wézkach. Sa one ustawione na podio-
dze na niskich podstawkach, lub bezposrednio na sa-
mych sztaplach. )

W réznych spotykanych typach, w ktérych transpor-
towana drobnica jest przesuwana dwiema $rubami, lub
ruchem dwéch tancuchéw, dominuje jeden cel ogdélny:
zmniejszenie wagi, uproszczenie polgczen ogniw i umoz-
liwienie pracy ogniw przy kacie odchylenia od 10 do
15° zaréwno w pionowej, jak i poziomej ptaszczyzZnie.

Ogniwa z napedem transporter6w przenos$nych usta-
wiane sg co 16—25 m, przy czym tadunek przechodzi nad
silnikiem i dlatego ostatnie ogniwo (sekcja) poprzed-
niego odcinka jest umieszczane nad nim goéra.

Transportery przenos$ne, zwane czesto konwojerami,
w poréwnaniu z ruchomymi majg te wyzszo$¢, ze daja
moznos$¢ tatwiejszego kombinowania kierunku transpor-
tu i mozna je bezposrednio wprowadzaé¢ na sztaple. Przy
kacie zatamania dwoéch sasiednich ogniw 15° i normal-
nie stosowanej dlugosci ogniw 2,6 m transportery te
pozwalaja na utozenie ich w krzywej o promieniu do
V5 m co pozwala wprowadzi¢ koniec tancucha trans-
porterébw do wagonu kolejowego i tym samym utatwié
jego zaftadunek Ilub wytadunek.

Przenosne transportery, w poréwnaniu z ruchomymi,
sg mniej uniwersalne, lecz zezwalaja na prace w cias-
niejszych warunkach.

Ruchome transportery obliczone sg zwykle na prze-
noszenie tadunkéw o wadze do 200— 250 kg i przy sze-
rokosci 700 mm majg ciezar ok. 100 kg na metr biezacy.
Transportery przenos$ne sa obliczone zwykle na tadunki

Rys. 15
*Transporter klepkowy z napedem;

zwr6ci¢ uwage na swobodng
zmiang pochylenia i

poprzeczne zebra, umozliwiajgce transport
z duzym pochyleniem

Rys. 16a

Transporter klepkowy ruchomy przy tadowaniu workéw
W magazynie

o0 wadze 100—150 kg, ich szeroko$¢ jest mniejsza a waga
sekcji wynosi 60—120 kg. Szybko$¢ robocza w transpor-
terach wszystkich typéw réwna sie zwykle 0,35 0,5 m/sek.,
a sita napedowa sekcji z napedem wynosi 3—5 koni/mech.,
co daje wydajno$¢ do 100— 150 t/godz.

Do zabierania tadunkéw ze sztapli, jak réwniez do
przenoszenia ich na krétkie odlegtosci, sa uzywane kon-
wojery rolkowe grawitacyjne z sekcyj dtugosci 1,5 3 m.
Konwojery rolkowe do transportu tadunkéw o twardej
powierzchni opakowania (skrzynki, opakowania plecio-
ne, beczki ustawione pionowo) moga by¢ uktadane z na-
chyleniem 0,02—0,05, a dla stosunkowo $cistych ttumo-
kéw i bel — z nachyleniem 0,08 — 0,10.

Worki moga by¢ transportowane po
drewnianych podkfadkach.
Do tancucha konwojeréw rolkowych moga byé¢ wia-

utozeniu na

czone ogniwa krzywe ze stozkowymi rolkami, kregi
obrotowe, obrotnice i zwrotnice.
Do fancucha transporteréw rolkowych, dla zapew-

nienia poszczeg6lnym odcinkom napedu grawitacyjnego,
moze byé wigczony trans-

porter z napedem, dajacy

ponowne wzniesienie 15—2

m, co jest ostateczne dla

odcinka wykorzystujacego

naped grawitacyjny o dtu-

gosci do 50 m.

Transportery sta-
t e, wbudowane do maga-
zynéw, sg albo typu tasmo-
wego, albo klepkowego.
Pracuja one zazwyczaj
wspélnie z przenosnymi lub
ruchomymi transporterami.
Koszt transporterow klep-
kowych jest zwykle wyzszy
od tasmowych. Potrzebuja
one réwniez wiekszej kon-
serwacji i opieki.

Dlatego tez ten typ sto-
suje sie gtéwnie tam, gdzie
potrzeba zapewni¢ transport
tadunkéw o réznorodnym
opakowaniu i ksztalcie, lub
gdy jest potrzebny duzy kat
pochylenia, ktéry w tym ty-
pie transporteré6w moze do-
chodzi¢ do 30 — 40, a na-
wet 45° przy zastosowaniu
poprzeczek (zeber) na tas-
mie.

Transportery state usta-
wia sie na poziomie podio-
gi, lub na podwyzszajgcej
go estakadzie, przymoco-
wanej do $cian magazynéw.
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Rys. 17

Transport z wykorzystaniem sity grawitacji przy zastosowaniu
transportera rolkowego (konwojery). Zwréci¢ uwage na zabez-
pieczenie transportu na lukach, sposéb podparcia.

Rys. 18
Tansporter staly klepkowy, wbudowany w magazynie. Specjalne
podp6rki pozwalajg na transport przy duzym kacie wzniesienia.
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Rozbudowana w magazynie sie¢ stalych transporte-
row (ustawionych na podiodze lub na podwyzszeniu),
przeszkadza w poruszaniu sie przy sztaplach i zmniejsza
powierzchnie uzytkowg magazynu. Dlatego tez zazwy-
czaj ograniczamy sie do utozenia wzdiuz magazynu jed-
nej linii (pasma), a przy ukfadaniu w poprzek maga-
zynu —e dwoéch linii (pasm) transportowych, ktére roz-
dzielajg tadunek na powierzchni magazynu i wymaga-
ja dozbrojenia przenosnymi, lub ruchomymi transpor-
terami o napedzie wtasnym, lub zasilanymi z transpor-
terow statych.

Podwieszona sie¢ transporteréw, lub sie¢ statych
transporter6w na estakadach przymocowanych do $cian
magazynu moze by¢ lepiej rozbudowana, bo nie zajmuje,
ona powierzchni skiadowej.

Jednak i w tym rozwigzaniu bardzo trudno jest uzys-
ka¢ obstuge catej powierzchni skladowej magazynu
i uniknaé¢ catkowicie stosowania sztaplarek. Aby unik-
ng¢ ich, konieczne jest przekrycie powierzchni magazy-
nu ruchomym pomostem (suwnicg) z opuszczanym i pod-
noszonym ramieniem transportera, utatwiajgcym zebra-
nie lub skfadanie tadunku na sztaple. Przy takim urzg-
dzeniu stosowanie pracy recznej zmniejsza sie do mi-
nimum, bo tadunek podawany jest wysiegiem transpor-
tera bezposrednio do miejsca utozenia. Jednak przy ta-
kim rozwigzaniu obcigzone sg dodatkowo $ciany, lub
szkielet magazynu oraz konieczne jest zwiekszenie jego.
wysokosci.

Rys. 19
Transporter tasmowy staty, zastosowany do transportu koksu

Rys- 20
Transporter przenosny w chwili przewozenia

Rys. 21
Transporter tasmowy ruchomy



Podwieszone transportery stosowane sg tylko do spec-
jalnych magazynéw, w ktérych przechowuje sie jeden
rodzaj tadunku w workach lub skrzynkach, o wadze nie
wiekszej niz 100 kg.

Pomosty (suwnice) z transporterami majg najwieksze
zastosowanie w tych wypadkach, kiedy podawanie ta-
dunkéw do magazynu w warunkach miejscowych moze
by¢ wykonane w galeriach. Takie wypadki sg raczej
mcharakterystyczne dla produkujacych zaktadéw prze-
mystowych, .gdzie transport nadziemny jest cecha przed-
siebiorstwa.

Niezbedne jest wiec zastanowienie sie nad zagadnie-
niem przydatnosci systemu transporter6w naziemnych
i nadziemnych, statych i ruchomych, w magazynach.

Wydajnoé¢ transporterowego systemu zalezy przede
wszystkim od ilosci réwnolegle pracujacych linii (tancu-
chéw), ktéra z kolei zalezy od schematu ich ustawienia
i zaplanowania sieci transporterow. Wydajno$¢ jednego
.ciggu“ (linii) zalezy od maksymalnej zdolnosci zatadun-
ku lub wytadunku.

Przy szybkosci ruchu tasmy v m/sek i dtugosci | ta-
dunku (mierzonej po osi tasmy transportera) i przy za-
strzezeniu zupelnego wypetnienia tasmy, bez luzéw mie-
dzy sasiednimi tadunkami, tadma moze przetransportowac :

3600 ¢ . )
0= — — sztuk na godzine; przy wadze sztuki g kg:
n,‘g \%
0= - = 3,6 «g ton/godz.
1000 6

Jednak nie zawsze mozemy nadazy¢ w nieprzerwanym
podawaniu, lub przyjmowaniu takiej ilosci sztuk tadunku.
Dlatego niezbedne jest przede wszystkim zdanie sobie
sprawy z dostatecznej wielkosci frontu podawania i przyj-
mowania tadunku na transporter, lub zdejmowania
z transportera. Ostatnia uwaga jest szczegblnie wazna przy
mciezkich i duzych tadunkach.

Oznaczajac przez tO sekund przerwe w czasie miedzy
podawaniem sztuk tadunku na transporter w zatozeniu, ze
przviecie tadunku z transportera bedzie zabezpieczone,

3600
mozemy obliczy¢, ze transporter przetaduje n = ) sztuk
0
na godzineg, a jego wydajnos$¢ bedzie

Rys. 22
Wciggnik o napedzie elektrycznym, udZzwig 8t

Rys. 23
Transport beczek wciggnikami

Rys- 24
Transport skrzyn wciggnikami

Rys. 25
Tor wciggnika na zewnatrz magazynu



Rys. 26
Suwnica z kabing i wysiegiem

G = 3,6 — ton/godz.
G

Przy projektowaniu nalezy zabezpieczy¢ GO> G,tj.v> —

Przy eksploatacji nalezy dazy¢ do tego, azeby G = Go,
co osiggng¢ mozna wytgcznie tylko przy prawidlowej or-
ganizacji pracy w miejscach zatadunku i roztadunku.

Wytadunek transportera czesto jest automatyczny, albo
drogag zrzutu przez koncowy odcinek, albo przez wytadu-
nek przy pomocy skos$nej tarczy. Niemniej, jesli ten front
pracy nie jest dostatecznie zorganizowany, utworzy¢ sie
moze zator, podobnie jak przy przyjmowaniu znacznego
tadunku przez robotnikéw i sktadaniu go na miejscu.

W celu utatwienia tej pracy pracuja niekiedy urzadze-
nia rozdzielajgce tadunek na przemian na dwie strony,
co pozwala rozwingé¢ front przyjecia tadunku.

Im mniejsza jest waga sztuki tadunku i im wygod-
niejszy jest ksztalt jego dla recznego uchwytu, tym mniej
potrzeba czasu do jego podania na tasme transportera.
Przy dobrej organizacji pracy i ftadunkach o wadze
50—100 kg mozna osiggnaé¢ wielkos¢ t0= 2 — 3 sekundy,
tj. podanie 1200— 1800 sztuk na godzine. Temu odpowia-
dajg praktycznie dane osiggniete przez porty radzieckie,
gdzie na jednej linii transporter6w uzyskiwano G = 60 —
150 ton/godz.

Przy zastosowaniu i réwnolegtych linii roboczych
og6lna wydajnos$¢ calego systemu transporterowego roz-
wigzania przetadunku wynosi i ¢ G ton/godz.

Rys. 27
Suwnica obstugujgca wnetrze magazynu
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Celem powiekszenia efektywnej pracy transporterow,,
gdy przetadowujemy pojedyhncze tadunki, nalezy zwrécic¢
szczeg6lng uwage na automatyzm przechodzenia tadunku
w zitgczach sgsiednich ogniw transporterowych gdzie czesto
nalezy zmienia¢ kierunek transportu tadunkéw. Brak ta-
kiej automatycznosci lub niewtasciwe urzadzenie jej wy-
wotuje konieczno$é obstugiwania tych miejsc przez ro-
botnikéw, co powieksza straty w robociznie.

Obstuga przetadunkéw magazynowych dzwigami
podwieszonymi

Sprzet przetadunkowy obstugujagcy ten rodzaj
przetadunkowych dzieli sie na dwie grupy: na dzwigi
podwieszone, poruszajace sie po torze jednoszynowym, za-
kotwionym u stropu magazynu, zwane wciggnikami, o na-
pedzie zazwyczaj elektrycznym (czasami recznym), oraz
na dzwigi poruszajgce sie po mostach (suwnicach) spec-
jalnego typu.

Wciggniki poruszajg sie po torze jednoszynowym
0 bardzo matych krzywiznach, w ktéry moga by¢ wbu-
dowane specjalne zwrotnice, rozwidlajgce tor.

Dzwigi-suwnice maja kabiny podwieszone do mostu,
wzdluz ktérego maja swobode ruchu, podczas gdy most
moze porusza¢ sie wzdluz magazynu.

W ciggniki stanowig urzadzenia od najprostszych, poru-
szajacych sie po torze podwieszonych podnos$nikéw tancu-
chowych z napedem tancuchowym, az do specjalnych pod-
wieszonych kabin z obstugg o szybkosci poruszania sie
2— 3 m/sek. Tor zazwyczaj stanowi dwutedwka, ktérej
dolne p6tki sa torem, za$ gérne zakotwione sg w stropie,
celem zmniejszenia straconej wysokosci magazynu.

Stosuje sie dwojaki uktad toréw: w pierwszym z nich
w magazynie buduje sie szereg toréw poprzecznych, wza-
jemnie réwnolegtych, potaczonych z torem lezacym wzdtuz
magazynu. Tor ten moze byé potozony albo zewnatrz, al-
bo wewnatrz magazynu. Przy takim systemie tadunek
przewozony wciagnikiem nie moze by¢ dowieziony na do-
wolne miejsce skladowania, lecz musi by¢ przenoszony na
odlegtos¢ do potowy odlegtosci sasiednich torow.

Drugie rozwigzanie polega na zastosowaniu na zew-
natrz komoér magazynu odcinkéw toréw statych, ktére po
przejSciu przez brame magazynu sa montowane na prze-
suwanym wzdtluz komory magazynu moscie (suwnicy),
W ten sposoéb, rzecz jasna, tadunek moze by¢ mechanicz-
nie dostarczony lub zabrany z dowolnego miejsca skita-
dowania.

Taki system obstugi transportu i sktadowania w maga-
zynie nie moze gwarantowaé¢ duzej wydajnosci. W pierw-
szym uktadzie po torze potozonym wzdituz magazynu po-
ruszajg” sie wszystkie wciagniki, czego co prawda mozna
uniknaé, dzielagc powierzchnie magazynu ukiadem nieza-
leznych zamknietych ogniw toru osobnych wagonetek, co
robwniez zmniejsza dilugos$¢ przebiegu wciggnika.

Jesli magazyn posiada znacznag szerokos$¢ i stupy kon-
strukcyjne podpierajace dach lub, w magazynach wielo-
pietrowych, dzwigajace stropy wyzszych pieter, dzielimy
w systemie stosowania mostu ruchomego nawe magazynu
na odcinki z niezaleznie poruszajgcymi sie suwnicami.

Mimo ze w ten sposéb tadunek moze byé¢ sktadowany
w dowolnym miejscu, za$ strat powierzchni sktadowych
ze wzgledu na transport nie ma, jest to rozwigzanie bardzo
kosztowne, gdyz obcigza konstrukcje magazynu i posia-
da matg wydajnos$é, ktéra zmniejsza jeszcze koniecznos$é
dodatkowych manipulacji przy przechwyceniu tadunku
z dZzwigu nabrzeza na wciggnik, pod ktérego tor pionowo
trzeba tadunek przesunac.

Przy obstudze magazynu mostem (suwnicg) jego ka-
bina musi mie¢ znaczny wysieg (do 7 m), aby z magazynu
siegng¢ na rampe, a nawet ponad nig, do wagonu kole-
jowego lub samochodu. Urzgdzenie takie jest wyjgtko-
wo ciezkie i niepraktyczne; przy znacznym ruchu trans-
portu kolejowego lepiej jest wprowadzaé¢ tory do $rod-
ka magazynu, mimo ze powoduje to bardzo duze straty
powierzchni sktadowej.

Udzwig takiego dzwigu suwnicowego musi odpowiadacd
udzwigowi dzwigéw obstugujacych nabrzeze przy maga-
zynie, przy czym mozna przyjaé, ze jednemu dZwigowi
suwnicowemu w magazynie musi odpowiada¢ jeden por-
tal (lub pét portala) nabrzeza.

prac:



Podsumowujac zalety i wady tego rozwigzania, trze-
ba zwréci¢ uwaga, ze jest to rozwigzanie bardzo kosztow-
ne, obcigzajgce konstrukcje magazynu i podwyzszajgce
wysokos$¢é kondygnaciji, nie nadajgce sie do zatadunku wa-
gonoéw krytych o ograniczonej mozliwosci ruchu wzdtuz
nawy magazynéw. Z drugiej strony doskonale obstuguje
ono sztaplowanie tadunkéw w pakietach lub. ciagta masa,
zatadunek i wytadunek otwartego taboru kolejowego
i kotowego, oraz daje minimum strat powierzchni uzyt-
kowej w magazynie.

Zastosowanie w naszych portach powyzej opisanych
systeméw zmechanizowania robét przetadunkowych
w magazynach winno opiera¢ sie na analizie znanych nam
warunkéw pod katem zapewnienia najwiekszej wydajnos-
ci, minimalnych kosztéw obstugi i konserwacji przy od-

powiedniej charakterystyce masy towarowej i nasileniu
jej naptywania.
Roéwnolegle do zakupu wiasciwie wytypowanego

sprzetu zmechanizowanego nalezato by budowaé stacje
prostownicze do tadowania akumulatoréw, podreczne war-
sztaty na sprzet, rozbudowaé od stacji prostowniczej sie¢
dr6g”o gtadkiej nawierzchni, przebudowaé¢ rampy na typ
ciezki o nawierzchni mozliwie trwatej i gtadkiej.

Tak przeprowadzony rozwdj ,matej* mechanizacji po-
zwoli zastgpi¢ liczne rzesze robotnikéw przetadunkowych
nieliczng kadra specjalistbw-motorzystéw, ktérzy wraz
z postepem wyszkolenia ustanawiaé¢ bedag rekordy spraw-
nego, bezawaryjnego przetadunku drobnicy.

St. Sz.

JAK UPOWSZECHNIAC DOSWIADCZENIA
PRZODUJACYCH DZWIGOWYCH WG. ME-
TODY INZ. KOWALOWA?%*)

Jednym z wazniejszych zawodéw w portach ra-
dzieckich. podobnie jak w kazdym innym porcie mors-
kim, jest zaw6d dzwigowego. Ws$rdod jego przedstawi-
cieli jest wielu wybitnych nowatoréw, ktérzy powinni
stanowi¢ dla innych wzdér wydajnos$ci pracy. Upow-
szechnienie oraz gteboka analiza ich dos$wiadczen
wediug metody inz. Kowalowa — to wazne i aktualne
zadanie, ktérego wypetnienie wymaga $cistej wspot-
pracy przodujgcych robotnikéw, personelu inzynieryj-
no-technicznego oraz pracownikéw naukowych trans-
portu morskiego.

Jednym z najistotniejszych czynnikéw decydujg-
cych o wysokiej wydajnos$ci pracy dzwigowych jest
skréocenie czasu trwania cyklu roboczego dzwigu;
mozna to osiagna¢ przez tgczenie poszczeg6lnych ro-
boczych ruchéw mechanizméw dzwigu (podniesienie,
zmiana kierunku wysiegnika, obrécenie), skrécenie
drogi przemieszczenia tadunku dzieki wtasciwemu
ustawieniu dzwigu i doktadnemu obliczeniu wszyst-
kich ruchéw, wreszcie przez doktadne i umiejetne kie-
rowanie mechanizmem.

Charakterystyczna dla wspoétczesnych warunkéw
intensywno$¢ pracy sprawia, ze wszystkie procesy kie-
rowania dzwigiem przebiegaja z duza szybkosScig, co
utrudnia zaznajomienie sie z nimi oraz ich analize. Dla
przezwyciezenia trudnosci w tym zakresie celowe jest
postugiwanie sie specjalng aparatura zapisujaca, kt6-
ra daje wykres lgcznego ruchu wszystkich mechaniz-
moéw dzwigu. Analiza takich wykreséw, charakteryzuja-
cych prace wielu przodujgcych dZzwigowych, zestawie-
nie ich i poréwnanie pozwalaja wykry¢é najbardziej
wydajne sposoby pracy i nastepnie rozpowszechniaé
te sposoby, przyswajajac je wszystkim pracownikom.

Autor omawianego artykutu w miesieczniku ra-
dzieckim przedstawia metode rozpowszechniania dos-
wiadczen przodujacych dzwigowych, wymagajgca dys-
ponowania pewpymi przyrzadami.

Podstawowym przyrzgdem rejestrujagcym jest os-
cylograf z kilku petlami, z ktérych kazda zapisuje na
ruchomej tasmie papieru $wiattoczutego prace jednego
z mechanizméw dzwigu, wykorzystujgc jako zasilacze

*) Na podstawie art. W. Sirotskiego p. t. ,Prijomy izu-
czenija opyta stachanowcew kranowszczikow po mietodu t. Ko-
walewa“, ,Morskoj Flot“, nr 5)1951.

pradnice szybkobiezng lub kontakty-przerywacze pra-
du. Ten spos6b zapisywania ma przewage nad innymi
(np. nad mechanicznymi samopisami) dzieki nastepu-
jacym zaletom: duza doktadnos$é¢ i czutosé, jak réwniez
bardzo mata inercja, pozwalajgca na zapisywanie pro-
ces6w szybko przebiegajacych; moznoé¢ réwnoczesnego
rejestrowania na jednej tasmie pracy kilku mechaniz-
moéw (stosownie do liczby petli.); mozliwo$é zainsta-

lowania aparatu rejestrujgcego w dowolnej odlegtosci
od badanego obiektu.

Przy pomiarach i zapisach dokonywanych za po-
mocg oscylografu konieczne sa zasilacze, czyli aparaty
zamieniajace badane wielkosci nieelektryczne (np.
szybkos$¢ obrotéw tego Ilub innego watu mechanizmu)
na wielkosci elektryczne (np. napiecie lub natezenie
pradu elektrycznego), mierzone bezposrednio oscylo-
grafem.

Jako taki zasilacz przyjeto przenosny generator
pradu elektrycznego ze stalymi magnesami (pradnica
szybkobiezna), wytwarzajgcy prad o napieciu wzras-
tajacym wprost proporcjonalnie do wzrostu liczby
obrotéw twornika. taczac bezposrednio wat twornika
pradnicy z jakimkolwiek watem jednego z mechaniz-
moéw dzwigu (np. z watem silnika, lub z watem posre-
dnim, otrzymujemy na zaciskach przyrzadu na-
piecie proporcjonalne do liczby obrotow walu mecha-
nizmu. Wigczajac (wg schematu podanego na rys. 1)
petle oscylografu w obwd6d pradnicy, mozna uzyska¢é
na tasmie wykres kolejnych zmian szybkos$ci obrotowej
watu mechanizmu (rys. 2). Przestoje mechanizmu bedag
zapisywane na tasmie w postaci odcink6éw prostej, od-
powiadajgcych zerowemu potozeniu petli (bez pradu),
za$ przy obrotach watu rzedne krzywej bedag wyrazaty
w skali szybko$¢é obrotéw watu w jedng (powyzej linii
zerowej) i w druga (ponizej linii zerowej) strone.
Wedlug nachylenia krzywej mozna oceni¢ zwiekszanie
predkosci, zas obserwujac cato$¢ wykresu mozna ocenié
predko$¢ ruchu w réznych momentach, jak réwniez
system rozruchu oraz hamowania mechanizmu. Droge
odbyta przez organ roboczy mechanizmu mierzy sie
powierzchnia wykresu, ktérag w razie potrzeby mozna
okres$li¢ przy pomocy planimetru.

Czas trwania poszczeg6lnych elementéw cyklu
oraz catego cyklu mierzy sie na wykresie w skali cza-
sowej, ktérg ustala sie w oparciu o predkos¢ tasmy
oscylografu. Te predkos$¢ nalezy przyjmowaé w grani-
cach 2—4 mm/sek. Wéwczas skala czasowa bedzie sie
zawierata w granicach 1 sek = 2—4 mm.

Skale predkosci obrotowej watu ustala sie w opar-
ciu o wytarowanie pradnicy szybkobieznej. W tym ce-

lu mierzy sie napiecie wytwarzane przez pradnice
przy danej liczbie obrotéw, okreslonej np. przy po-
mocy szybkosciomierza, poczem oblicza sie stalg

pradnicy:
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V  milivolt
1 obr./min.
gdzie: V — napiecie przeptywajacego pradu przy licz-
bie obrotéw twornika,
n — liczba obrotébw na minute.
Poniewaz zalezno$¢ miedzy liczbg obrotow i na-
pieciem jest zaleznoscig liniowg, wystarczy obliczy¢ S

dla jakiejkolwiek jednej liczby obrotéw. Jednakowoz,
dla unikniecia przypadkowych pomytek, pozadane jest
obliczy¢ S dla kilku n i wzig¢ Srednig wartos¢.

Dla ustalenia skali wykresu trzeba zna¢ opornosé
obwodu (opornik i ramka petli) oraz czuto$¢ petli
w raA/mm. Woéwczas obliczymy skale rzednych (liczbe
obrotébw na minute na 1 mm) wg wzoru:

n ----—- IOR.. qbr./min.
S mm
gdzie io— czulo$é¢ petli w mA/mm,
R — op6r obwodu w omach

Predkos$¢ organu roboczego mozna oceni¢ wedtug
liczby obrotéw ktéregokolwiek z watdw mechanizmu,
jesli zna sie schemat kinematyczny dzwigu.

Jesli podigczymy do petli oscylografu réwnoczes-
nie kilka pradnic szybkobieznych, potaczonych ze
wszystkimi mechanizmami dzwigu, to bedziemy mogli
uzyskaé¢ potgczony wykres ruchu maszyny (rys. 2).

Nalezy wybiera¢ pradnice =z duzg iloscia (nie
mniej niz 30) ptytek kolektora, a to dla unikniecia
pojawienia sie zgbkéw na krzywej wykresu, oznacza-
jacych momenty przechodzenia szczotek z jednej pilyt-

ki kolektora na druga; ma to szczegbélne znaczenie
przy matych predkosciach obrotowych.
Opisana aparatura zapewnia dogodny i ptynny

spos6b zapisywania (rys. 2). Pokazany na rysunku za-
pis przedstawia plastycznie prace mechanizméw pod-
noszacych tadunek oraz obracajacych dzwigiem, ktére
to czynnos$ci czesciowo potgczyly sie: mechanizm
zmiany kierunku wysiegnika w przedstawionym cyklu
nie pracowal Na podstawie analizy przedstawionych
zapiséw mozna ustali¢ spos6éb rozruchu i hamowania
mechanizmoéw, jak réwniez mozna oceni¢ czas trwa-
nia poszczeg6lnych elementéw cyklu. Dla uzyskania
wiekszej plastycznosci wykresu celowe jest naniesienie
na nim, oprécz linii zerowej (predko$¢ obrotowa réow-
na 0), poprowadzonej cienka ciagta linig, réwniez
kropkowane linie maksymalnych predkosci danego
mechanizmu. Pozwoli to na poréwnanie predkosci fak-
tycznych z maksymalnymi mozliwymi predkosciami.

1 — ostona; 2 i 7 — naktadka; 3 i 4 — ptytka; 5 — dzwignia;
6 — kontakt; 8 — uchwyt Sruby. 0 3mm; n — ptytka dzwigni;
10 — S$ruba dzwigtni, 0 4 mm; Il — o$ kontaktu O mm;
12 — zacisk; 13 — sprezyna. 1= 10 mm; 14 — trzpien $rubowy,
0 6mm; 15 — $ruba uchwytu. 0 3 mm; 16 — nakretka.
0 8mm; 17 — tarcza. O 4 mm; 18 — S$ruba, 02.5 b = 17 mm;
19 — nakretka. 0 6 mm; 20 — tarcza. 0 12 mm.
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Te ostatnie predkosci, znajdujgce sie na poziomie linii!
kropkowanych na rysunku, mozna przy badaniach
tatwo zapisa¢ przez specjalne wigczenie kazdego me-
chanizmu na peing szybkos$¢ (przy skrajnym potoze-
niu kontrolera).

Nieco trudniej przedstawia sie zapisywanie pracy
dzwigu z tr6jbebnowym wyciggiem i z napedem jedno-
silnikowym. W tym wypadku bezposrednie wiaczenie-
pradnicy jest utrudnione, poniewaz beben siedzi luzno
na wale i jest witgczany przy pomocy powietrznego-
sprzegta ciernego. W tym wypadku konieczne jest-
skonstruowanie transmisji (z rzemienia lub sznura)
z bebna na wat pradnicy, lub tez zastosowanie, zamiast.
pradnicy szybkobieznej, innego typu =zasilacza, np..
kontaktu-przeryw-acza pradu; schemat jego wigczania,
pokazany jest na rys. 3. Na bebnie badanego mecha-
nizmu montuje sie jeden Ilub kilka zatyczek, ktére
przy obrotach bebna otwieraja obwéd pradu elek-
trycznego, zasilajgcego petle oscylografu.

Kazde otwarcie obwodu (tzn. kazdy obrét lub czesé
obrotu bebna) zaznacza sie na tasmie oscylografu.
Obecno$é¢ na oscylogramie powtarzajgcych sie znacz-
kéw wskazuje na obracanie sie bebna, natomiast brak:
ich — na przestdj.

Predko$¢ obrotowg mozna obliczy¢ wedtug odle-
gtosci miedzy znaczkami. W razie potrzeby mozna bez:
trudnosci sporzadzi¢ réwniez wykres zmian predkosci,
poniewaz w kazdym danym momencie predko$¢ mozna
obliczy¢ wedtug wzoru:

----------- obr./min.

gdzie:

n — liczba obrotéw na minute,

k — liczba zatyczek na obwodzie bebna,

v — predko$¢ tasmy oscylografu w mm/sek,

x — odlegto$¢ miedzy kolejnymi znaczkami
w mm.

Konstrukcja kontaktu-przerywacza pradu pokaza-
na jest na rys. 4. Zatyczka wmontowana na bebnie
przy obrotach tego ostatniego zaczepia o dzwignie 5,
ktora poprzez ptytke 9 odcigga kontakt 6, otwierajac
obwéd w punkcie zetkniecia sie kontaktu 6 ze $ruba
15. Sprezyna 13 przywodzi kontakt do poprzedniej po-
zycji i zamyka obwéd po przejsciu zatyczki.

Zapisy w dzienniku obserwacyj nalezy prowadzié:
wedlug nastepujacego wzoru:

Warunki Mechanizmy i numery petli
przepro- . .
Nr wadz. obser- Podno-  Obr6ce-  Zmiana Pred-
wacji szenie nie wysiegu kos¢ .
Data obser-(dzwigowy, Wat nr - Wat nr _. Wal nr -~ 1aSmy Uwagi
wacji  dZzwig, wy- Petla nr-- Petla nr- Petla nr _ OSC%O‘
konywana  Liczba Liczba  Liczba graiu
praca) zatyczek zatyczek zatyczek
Uwagi: 1. Dotacza sie schemat kinematyczny dzwigu
ze wskazaniem rozmieszczenia zasilaczy
(pradnic szybkobieznych lub malych zaty-
czek z kontaktami-przerywaczami pradu).

2. Dotacza sie szkic rozmieszczenia dzwigu,
magazynu, wagonéw itp. Przy wywotywa-
niu tasmy oscylografu wpisuje sie na niej:
date, nr obsewacji i numery petli.

Opisana wyzej aparatura zostata witgczona do wy-
posazenia utworzonego w ZSRR w r. 1950 przeno$nego
laboratorium dla badania mechanizméw podno$ni-
kowo-transportowych w warunkach eksploatacyjnych.
Instalacja ta, wmontowana w Kkrytym nadwoziu sa-
mochodu ZIS-5, posiada niezbedne przyrzady i instru-
menty, ktére pozwalajg, oprécz wyzej opisanych badan,
przeprowadza¢ réwniez nastepujgce badania i pomia-
ry: mierzenie statycznych i dynamicznych odksztatcen
oraz naprezen w poszczegblnych czesciach i elemen-
tach konstrukcyjnych; mierzenie mocy silnikéw elek-
trycznych, chwilowej oraz $redniej mocy oddawanej:
badanie systemu pracy dzwigébw w ciggu dtugich
okreséw; mierzenie temperatur r6znych czesci i agre-
gatbw maszyn w czasie ich pracy; mierzenie katéw
odchylenia liny od poziomu. Wszystkie te pomiary
mozna zapisywaé¢ na tasmie oscylografu.



Poszczeg6lne pomiary wedlug opisanej metody
mozna przeprowadzaé¢ przy pomocy poszczeg6lnych
przenosnych przyrzadéw, niezaleznie od laboratorium.
Przeno$ng aparature dla zapisywania pracy _zasadni-
czych mechanizméw dzwigu mozna zmiesci¢ w 2—3
walizkach: tréjpetlowy przenosny oscylograf, przyrzady
do kierowania i zasilania pragdem oscylografu (bocz-
niki, oporniki, prostownik, transformator); trzy prad-
nice’ szybkobiezne =z urzadzeniami do zamocowania
oraz kilka kontaktéw-przerywaczy pradu. Taka apara-
tura utatwi rozpowszechnienie doswiadczen przoduja-
cych dzwigowych w portach morskich, poniewaz jedno-
czesne zapisywanie pracy trzech mechanizméw (pod-
noszenia, obrotu i zmiany kierunku wysiegnika) _daje
mdostatecznie wszechstronny obraz pracy dzZzwigu i po-
dwala zmierzyé czas trwania poszczeg6lnych elemen-
tow cyklu oraz catego .cyklu.

M. B.

TECHNOLOGIA PROCESU ROZGOTOWYWA-
NIA SUROWCA RYBNEGO¥*)

Sposoby gotowania surowca rybnego

Rozdrobniony surowiec, uzyskany z ryb wiekszych,

badz tez drobnicy, poddaje sie czesto rozgotowywaniu.

Zadaniem tego procesu jest rozbicie zwieztej struktury
tkanek miesnych i kostnych oraz ostabienie spoistosci
miedzy komérkami biatkowymi i ttuszczowymi. Tkan-
ki pod wplywem ciepta rozgotowuja sie, przy czym
biatko $cina sie i gestnieje. Im wyzsza jest tempera-
tura zrédia ciepta oraz im dluzsze dziatanie jej _na
mase tym szybciej i gtebiej koaguluje biatko. Dzieki
$cinaniu sie biatka $cianki komérek rozrywajg sie,
uwalniajgc zawarty w nich tluszcz i wode, przy czym
wraz z woda uwalniajg sie takze cze$ciowo rozpusz-
czone w niej substancje biatkowe.

W nowoczesnych konstrukcjach parnikowych, poza
cieptem pary, dziata na mase szereg uzupetniajgcych
czynnikéw. Juz zastosowanie mieszadta, obok mecha-
nicznego rozdrabniania surowca, sprzyja jego réwno-
miernemu nagrzewaniu sie irozgotowywaniu. Surowiec
rybny rozgotowuje sie zwykle w temperaturze 65°, badz
wyzszej.

W czasie gotowania ryba, podobnie jak i inne pro-
dukty, ulega zasadniczym zmianom. Przede wszystkim
tkanki miesniowe kurczag sie, zwtaszcza w kierunku
podiuznym. Dzieki temu masa tatwo oddziela sie od
os$ci Zmniejsza sie réwniez ilos¢ ptynu, gtéwnie na
skutek $cinania sie w czasie gotowania suhstancyj
biatkowych, ktére jednoczes$nie pod dziataniem pod-
wyzszonej temperatury ulegaja przemianom chemicz-
nym i przegrupowaniu cyklicznemu, zmieniajagc swe
charakterystyczne wtasciwosci. Zmiany te poteguje
ieszcze fakt ze w czasie mieszania masy topatkami
mieszadet biatko tgczy sie bezposrednio z nasycong
para Skraplajagca sie woda wylugowuje biatko i kon-
densat wchtania rozpuszczalne proteiny.

Celem ustalenia ubytku substancji biatkowych
przy rozgotowywaniu surowca rybnego, radzieckie in-
stytuty badawcze przeprowadzily szereg ciekawych do-
Swiadczen, w ktérych szczegbdlng uwage zwrécono na
zaleznos$¢ tego ubytku od warunkéw cieplnych procesu
gotowania.

M ateriat dosSwiadczalny stanowit dorsz. R6wne wa-
gowo porcje ryby poddawano gotowaniu w rozmaitych
warunkach cieplnych. W tym celu odwazone kawalki
wktadano do puszek od konserw i zalewano wodg des-
tylowana, poczem puszki zamykano hermetycznie
i ogrzewano przy zastosowaniu dla kazdej puszki in-
nej temperatury i innego czasu gotowania. Uzycie wo-
dy destylowanej pozwolito ustali¢ w kazdej z bada-

*) Opra¢, na podstawie pracy doc. P. I.
izwedstwo kormowych. i tiechniczeskich.
ipromyszlennosti wyd. Piszczepromizdat®,

Kulikirwa p. t. Pro-
produktéw w rybnoj
Moskwa 1949.

nych puszek zaréwno ubytek rozpuszczalnych protein,
jak i stopien rozpuszczania sie w wodzie w czasie go-
towania soli mineralnych.

Co pewien okreslony czas puszki z wygotowang
rybag studzono, otwierano i pobierano do zbadania
zawarty w nich plyn, ustalajgc za kazdym razem cie-
zar uzyskanej cieczy. Poddajgc ciecz te odparowywa-
niu i suszac nastepnie otrzymang tg droga pozosta-
tos¢, okreslano ciezar substancji organicznych, tj.
biatka, oraz mineralnych, kté6re w procesie wygotowy-
wania przedostaty sie do wody. Wyniki tych doswiad-
czeh podane sa w ponizszej tablicy.

Wyniki badan nad rozmaitymi sposobami gotowania
dorsza
Warunki i wyniki Numery puszek
gotowania 1 2 3 4 5 5

Temperatura goto-
wania (w °C) 60 70 80 90 100 108
Czas gotowania

(w min.) 20 175 15 12,5 10 8
Ubytek piynu
(wg 120 230 290 295 305 345
Ubytek ptynu
(W ) 71 135 171 174 179 203
Ubytek suchej ma-
sy z soku (W %) 0,8 152 194 19 201 2,28
Ubytek substancji
organicznych
(w o) 065 13 168 169 182 198
Ubytek popiotu
* w %) 015 022 026 0,27 0,28 0,3

Jak wynika z podanych wyzej cyfr, w pierwszej
puszce, gotowanej w ciggu 20 minut w temperaturze
60°, ubyto 12 g ptynu, co stanowi 7,1% ogo6lnego cie-
zaru ryby. Natomiast ubytek substancyj, ktére z wy-
gotowywanej ryby przedostaly sie do pilynu, wynidst
0,8%, z czego na substancje organiczne przypada
0,65%, a na popiét — 0,15%. Zatem przy gotowaniu
surowca rybnego w niskich temperaturach ubytek
substancyj biatkowych jest stosunkowo nieznaczny.

Wraz z podniesieniem temperatury w procesie go-
towania o 10° przy jednoczesnym skréceniu czasu go-
towania do 17,5 minut, w drugiej puszce ubytek ptynu
wyniést juz 23 g, tj. 13,5%, a zatem dwa razy tyle, co
w pierwszej puszce. Suchej pozostatosci z soku ubyto
1,52%, z czego 1,30% przypada na substancje organicz-
ne, a 0,22% na pozostato$¢ popielistg. Inaczej moéwiac,
ubytek substancji organicznych i popiotu przez pod-
niesienie temperatury gotowania o 10°% i skrdécenie
procesu o0 21/2 minuty zwiekszyt sie na skutek ponad
dwukrotnego podniesienia sie cyfry straty w protei-
nach rozpuszczalnych.

Trzecia puszka, ktérg gotowano o 15 minut krdcej
niz pierwszg, ale za to w temperaturze wyzszej
0 20° C, wykazata ubytek ptynu w ilosci 29 g, czyli
17,1%. Ubytek suchej pozostatosci réwnat sie 1,94%,
z czego 1,68°» przypada na substancje organiczne,
a 0,26% na mineralne. A zatem rozgotowywanie su-
rowca w temperaturze 80° zwalnia tempo wzrastania
ubytku substancyj biatkowych w miare podwyzsza-
nia temperatury. Bowiem z rozgotowywanego Su-
rowca wydzielajg sie tatwo rozpuszczalne substancje
biatkowe, ktére nastepnie, na skutek koagulacji biatka,
traca wilasciwos¢ rozpuszczalnosci. Jakkolwiek wiec
trzecia puszka wykazuje dalszy wzrost ubytku substan-
cyj biatkowych, to jednak ubytek ten wyglada inaczej

niz w pierwszej puszce. Tablica podaje, niestety, tyl-
ko ilosciowy ubytek biatka rozpuszczalnego. Brak
w niej natomiast danych odnos$nie innych strat

i zmian, jakim podlega biatko pod wplywem podwyz-
szonej temperatury.

Gotowanie surowca w ciggu 125 minut w tempe-
raturze 90° zwieksza ubytek ptynu, ale juz nieznacz-
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nie. Ubytek ptynu w czwartej puszce wynosi ogo6tem
17,4%. Ubytek suchej pozostatosci réwna sie 1,96%,
przy czym 1,69°/0o przypada na substancje organiczne,
a 0,27% na mineralne.

Przy gotowaniu surowca w ciggu 10 minut w tem-
peraturze 100° pigta puszka wykazata dalszy wzrost
ubytku. Gotowanie surowca w széstej puszce w tem-
peraturze 100°, mimo minimalnego okresu gotowania
(8 min.), dato jaskrawe zwiekszenie strat w substan-
cjach biatkowych. Doswiadczenia te wykazaly zatem,
ze przy gotowaniu surowca w temperaturach od 80°
do 100° straty w substancjach biatkowych bezustan-
nie wzrastajg, jednak w stabszym stopniu niz przy go-
towaniu w temperaturach powyzej 100°.

Naiezy zwr6ci¢ przy tym uwage na fakt, ze przy-
toczone wyzej dane nie wyczerpujg bynajmniej strat
ponoszonych przez produkcje w wyniku tych czy in-
nych warunkéw cieplnych procesu wygotowywania su-
rowca. Oprécz strat iloSciowych w biatku rozpuszczal-
nym, nalezy uwzgledni¢ rowniez straty jako$ciowe, za-
chodzace we witasciwosciach biatka jako produktu od-
zywczego. Wraz z podwyzszaniem temperatury i prze-
diuzaniem procesu gotowania ubytek ilosciowy biatka
rozpuszczalnego wzrasta stosunkowo nieznacznie. Za
to wyraznie zaznacza sie obnizenie warto$ci odzywczej
biatka, gdyz pod wplywem wysokich temperatur
zmniejsza sie jego przyswajalnosé.

Doswiadczenia wykazaly takze, zewraz zubytkiem
substancyj organicznych wzrasta ubytek substancyj
mineralnych. Pozostatlo$¢ popielista stanowig rozpusz-
czone w roztworze substancje, ktére w czasie gotowa-
nia wydzielajg sie z tkanek miesniowych. Znaczny od-
setek tej pozostatosci stanowiag fosfaty,szczegdélnie cen-
ny skitadnik maczki rybnej.

Przytoczone wyzej dane podkreslaja wage zasto-
sowania w produkcji wtasciwych warunkéw cieplnych
przy rozgotowywaniu surowca. Nieprzestrzeganie tego
naraza produkcje niejednokrotnie na znaczne straty
w biatku i w substancjach mineralnych. Ciekawe dane
w tym zakresie przyniosty prace radzieckie, potwier-
dzone przez badania kontrolne, przeprowadzone w la-
boratoriach ,Gltawwostokrybprom‘a“. Badania te wy-
kazaly, ze przy przerébce sardynek na olej i maczke,
na skutek zastosowania niewtasciwej konstrukcji ma-
szyn do klarowania oraz nieprzestrzegania warunkéw
cieplnych w procesie produkcyjnym, ttoczarnie miaty
do 3,5% strat w substancjach biatkowych i do 1%
strat w substancjach popielistych w stosunku do cie-
zaru surowca. Przeciwnie, przestrzeganie warunkow
cieplnych, ustalonych dla procesu przetwdérczego
w zaleznosci od przerabianego surowca, zapewnia nie-
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mal catkowite wykorzystanie zawartych w tym surow-
cu cennych substancyj, dzieki czemu uzyskuje sie pet-
nowartosciowy produkt, a straty spadajg do minimum

Z tego tez wzgledu duzy wplyw na ostateczne wy-
niki ma zastosowanie maszyn o odpowiedniej kon-
strukcji. W radzieckiej produkcji maczki rybnej i ole-
jow z surowca rybnego, gdzie gotowanie jest jednym
z etapow produkcji, stosuje sie kilka typéw parnikéw,
z ktérych jedne sg aparaturg o cigglym nieprzerwa-
nym dziataniu, a inne pracujg okresowo (cyklicznie).

Parnik o dziataniu cyklicznym

Parnik pracujacy okresowo skiada sie z metalo-
wego cylindra 1 z mieszadiem topatkowym 2. Mie-
szadto to uruchamia sie za pomocag przektadni Slima-
Kowej 3, idgcej od watlu 4, na ktérym osadzone jest
koto napedowe 5 Parnik napeinia sie surowcem od
go6ry poprzez otwoér luku 6, do ktédrego rozdrobniony
surowiec spada z rynny elewatora 7. Wygotowana ma-
se usuwa sie poprzez otwdér wylotowy 10, znajdujgcy
sie w bocznej $cianie cylindra tuz przy dnie. Réwno-
mierne i catkowite wypréznienie parnika zapewnia za-
rowno konstrukcja samego dna 8 aparatu, ktoére nie
jest ptaskie, lecz wkleste, jak i dolne topatki 9 mie-
szadta, obracajace sie wokdt wklestej powierzchni dna.
Strumien wyrzucanej masy mozna regulowaé¢ za pomo-
ca specjalnego mechanizmu dZzwigniowego 11, wmonto-
wanego w otwoér wylotowy. Przez naci$niecie raczki
12 dzwigni otwiera sie otwdr wylotowy, uruchamia sie
mieszadto i wypréznia parinik. Parnik ustawia sie na
pomoscie, przy czym wysoko$¢ tego pomostu tak sie
reguluje, aby wyrzucana masa rozgotowanego Ssurow-
ca sptywata samoczynnie rynng do zbiornnika elewa-
tora. Wysokos$¢ te ustala sie, tgczac rynne parnika ze
zbiornikiem elewatora.

Dla bardziej rownomiernego rozgotowywania masy
pare doprowadza sie do parnika jednocze$nie w dwéch
punktach poprzez specjalne rury 14, wmontowane tuz
przy dnie. Skraplajaca sie w parniku woda gromadzi
sie w dole aparatu i nastepnie sptywa wraz z rozgoto-
wang masg i ptynem zawierajgcym tluszcz.

Wat mieszadta w parniku obraca sie z szybkosciag
8— 10 obrotéw na minute.

Celem uzyskania nieprzerwanego toku pracy,
montuje sie zwykle kilka parnikéw. | tak np. urza-
dzenie o dobowej przepustowos$ci 10 ton posiada dwa
parniki, z ktérych jeden napetnia sie surowcem, pod-
czas kiedy drugi pracuje.

Sam proces gotowania surowca w takim parniku
trwa ok. 1 godziny. Zreszta czas potrzebny dla rozgo-
tovyania surowca zalezy od jego asortymentu i S$Swie-
Z0Sci.

Stwierdzono dos$wiadczalnie, ze $wiezy surowiec
rozgotowuje sie stosunkowo diuzej niz zlezaly, co
zrdsztg jest o tyle zrozumiate, ze w surowcu, ktéry
lezat juz przez pewien czas, w wyniku rozpadu biatka
spoisto$¢ tkanek rozluznia sie i rozgotowywanie poste-
puje szybciej. Dlatego tez dla rozgotowania ryby lezg-
cej dituzej trzeba mniej pary niz dla $wiezej, a dla
ttustej ryby wiecej niz dla chudej. W radzieckich za-
ktadach przetwdérczych przy gotowaniu surowca z ryb
ttustych, zawierajgcych znaczng ilos§¢ substancy] kle-
jowych, ktére musialyby sie dlugo gotowaé¢ nawet
przy silniejszym doptywie pary, do parnika z surow-
cem dolewa sie wody.

Wedlug danych dr nauk techn. Kiesewettera,
uzyskanych na podstawie badan nad przerébka sar-
dynki Dalekiego Wschodu na ttoczarniach z parnika-
mi o dziataniu ciggtym, wygotowywanie masy trwa
10 — 30 minut, przecietnie 19 minut, przy tempe-
raturze gotowania 95— 100°. Rozgotowana w ten spo-
s6b masa, wychodzgc z parnika, ma 49% wilgotnos$ci,
przy czym jednak wilgotno$¢ rozgotowanej masy moze
waha¢ sie dos¢ znacznie w zaleznos$ci od zawartosci
ttuszczu w surowcu. Wedtug danych uzyskanych z pro-
dukcji, wahania te zamykajg sie w granicach od 40
do 75,5%.



Proces rozgotowania surowca uwaza sie za ukon-
czony z chwilg, gdy mieso oddziela sie od os$ci. Przy
ustalaniu momentu zakoniczenia procesu rozgotowania
surowca w parniku radzieckie zaklady produkcyjne
kierujg sie nastepujgcymi wskaznikami:

1 Kaszkowata posta¢ rozgotowanej masy Swiadczy,
ze surowiec jest przegotowany.

2. Mieso catkowicie rozgotowanej drobnicy przy
lekkim potrza$nieciu ryba za ogon natychmiast od-
dziela sie od osci.

3. Jezeli na os$ciach nie wida¢ krwi, ryba jest dos-
tatecznie rozgotowana; natomiast krew na o$ciach
Swiadczy, ze rybe trzeba jeszcze dogotowac.

Czas gotowania zalezy réwniez od pojemnosci par-
nika i grubosci warstwy surowca. Im warstwa ta jest
cienszt tym szybciej i skuteczniej przenika jg para,
a wiec tym szybciej przebiega proces rozgotowania.
Im wieksza jest pojemno$¢ parnika, tym grubsza jest
warstwa rozgotowywanej masy, a wobec tego tym wol-
niej nastepuje nagrzewanie i rozgotowywanie.

Parnik o dziataniu ciagtym

Uzywany w radzieckim przetwérstwie rybnym par-
nik o dziataniu ciggtym jest cylindrem potozo-
nym poziomo na stojakach, na wysoko$ci 700 mm nad
podtoga. Przyjeta dlugo$é¢ parnika wynosi 5260 mm,
Srednica cylindra 600 mm. Cylinder jest zaopatrzony
w 4 odejmowane pokrywy goérne 1. W przedniej czesci
pierwszej pokrywy znajduje sie kwadratowy otwor
zatadowczy 2 o wymiarach 525 X 520 mm wewnatrz
parnika. Wzdtuz jego cylindra idzie wydrgzony wat 3,
na ktérego obu koncach znajdujg sie po trzy zwoje
spirali 4, stuzgcych do przesuwania surowca. Na $rod-
kowej czesci watu osadzone sa topatki 5 mieszadta.
topatki te, ustawione ukos$nie do kierunku ruchu su-
rowca, sa jak gdyby przedituzeniem S$limaka i stuza
do dalszego przesuwania mieszanego surowca z otworu
zatadowczego do otworu wylotowego (rys. 2).

W dolnej czesci cylindra przed otworem wyloto-
wym wmontowany jest chwytak 6 z gérna zasuwg 7
i dolng klapa. Tuz obok chwytaka miesci sie otwor
wylotowy 8, potagczony z zaworem o specjalnej kon-
strukcji. Pod dolng cze$¢ ptaszcza parnika podprowa-
dzona jest rura doprowadzajaca pare. Rura ta taczy
sie z poziomag rurkg 9, od ktérej na obydwie strony
ptaszcza rozgateziajag sie po trzy sekcje Kazda z sek-
cyj jest zaopatrzona w 4 cylindryczne dysze

Dysze wchodzg do parnika z dotu, poprzez dno.
Wewnatrz parnika dysze uchodzg tuz koto $cianki,
dzieki czemu nie przeszkadzajg obrotom ‘lopatek
mieszadta. Sekcje rury doprowadzajgcej pare sa zao-
patrzone w wentyle, za pomoca ktérych mozna regu-
lowa¢ doplyw pary w czasie procesu gotowania. Dla
bardziej réwnomiernego przegrzewania rozgotowywa-
nej masy pare puszcza sie takze w wydrazony
wat 3 mieszadta, poprzez otwér na koncu watu 10.
Mieszadto uruchamia sie za pomocag silnika elektrycz-
nego poprzez przekitadnie zebats.

Przednia i tylna $cianki 11 parnika sg rozbieral-
ne i stuzg zarazem jako tozysko dla czopéw $limaka.

Otwor wylotowy parnika taczy sie ze specjalnym
zaworem, ustawionym prostopadle do osi w dolnej je-
go czesci, na osobnym fundamencie. Za pomoca tego
zaworu reguluje sie odptyw rozgotowanej masy i pary
na zewnatrz, do zbiornika elewatora. Wewnatrz ptasz-
cza zaworu umieszczony jest $limak; regulujgc licz-
be obrotéw $limaka, reguluje sie szybko$¢ przesuwania
materiatu wewnatrz parnika. Zwalniajgc ruch $limaka
w zaworze zmniejsza sie szybko$¢ posuwania sie roz-
gotowywanej w cylindrze masy i przediuza sie czas
nagrzewania surowca za pomoca pary. Para, napotyka-
jac na swej drodze do otworu wylotowego rozgotowa-
na mase, ktéra wypetnia catkowicie przekréj zaworu,
nie moze przerwaé sie przez nig i zatrzymuje sie w
parniku tak diugo, jak jest to potrzebne dla procesu
produkcyjnego.

Rys 2.
Parnik o dziataniu ciggtym =z tréjstopniowg predkoscig

Parnik pracuje w spotséb nastepujacy: Przed przy-
stapieniem do gotowania puszcza sie prad Swiezej
pary dla rozgrzania cylindra parnika i pozostalych
czesci aparatu. Z chwila, gdy parnik nagrzeje sie,
uruchamia sie mieszadio i napetnia sie parnik surow-
cem. Masa, posuwajac sie naprzéd, rozgotowuje sie
pod dziataniem $wiezej pary, przedostajacej sie z do-
tu poprzez dyfsze.

Pozadany stopien

rozgotowania surowca osiaga

sie, regulujac doplyw pary za pomoca wentyli, a od-
ptyw za pomoca zaworu.
O ile ryba wydaje sie niedogotowana, zwieksza

sie dopltyw pary, a wstrzymuje sie odplyw jej na ze-
wnatrz, wypetniajac zawdr masa, poprzez ktérg para
nie moze sie przedostaé. W tym celu zmniejsza slie
liczbe obrotéow $limaka w zaworze przez przerzucenie
transmisji na duzy bieg kota.

Na koncu parnika znajduje sie chwytak, pracu-
jacy na nastepujacej zasadzie. W czasie pracy parni-
ka gérnag zasuwe chwytaka odcigga sie na bok. Ciez-
kie przedmioty, przesuwajac sie po dnie parnika, po-
przez ten otwdér spadajg na chwytak wraz z rozgoto-
wywanym surowcem i tong w poiptynnej masie. Po-
przez te mase tymczasem przeptywa para, wdmuchi-
wana przez rure zasilajacg 12; poniewaz ciezar wias-
ciwy masy jest mniejszy niz kamieni, przedmiotéw
metalowych itp., masa wydobywa sie z powrotem do
parnika, a ciezkie pzedmioty pozostaja w chwytaku.
Co pewien czas opréznia sie chwytak z nagromadzo-
nych w nim obcych przedmiotéw, zamykajac gorna
zasuwe, a otwierajgc dolng klape.

W poréwnaniu z parnikiem o dziataniu cyklicz-
nym, opisany wyzej aparat posiada szereg zalet W par-
niku o dziataniu cyklicznym pare puszcza sie z dotu
w dwoéch punktach, przy czym dla przegrzania rozgo-
towywanego surowca ciepto musi przej$¢ po linii pio-
nowej przez stup masy, ktérego wysoko$¢ dochodzi,
a czesto przekracza 1 m. Masa ta skiada sie z rozmai-
tych tkanek biatkowych i ttuszczowych, na ktére para
dziata w spos6éb réznorodny, mianowicie:

a) Tiuszcz, jako zty przewodnik ciepta, przeszka-
dza szybkiemu przegrzewaniu mapy przez pare.

b) Tkanka miesniowa przy przewlektym dziataniu
na nig stosunkowo wysoka temperaturg przechodzi
ze stanu tatwo przyswajalnego w trudno przyswajal-
ny.

c) Woda, uwalniajgca sie z tkanek w procesie ich
nagrzewania, rozchodzi sie po calej masie rozgotowy-
wanego surowca i, niepotrzebnie skraplajgc pare, kté-
ra ma przegrzewaé¢ surowiec, zwieksza o0g6lna obje-
toé§¢ wolnego piynu; woda sptywa na dno aparatu
i, przeptukujac po drodze rozgotowywanag mase, wytu-
gowuje z niej cenne substancje biatkowe, ktére uno-
si wraz z ptynem zawierajgcym tluszcz.
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W parnikach o dziataniu cyklicznym wchodzgca
przez dno cylindra para spotyka na swojej drodze
mase o0 znacznej wysokosci i objetosci, podczas gdy
wspétczynnik zapetnienia w parniku dziatajagcym bez-
ustannie nie przekracza 25% pojemnos$ci roboczej par-
nika, a grubos$¢ warstwy masy rozgotowywanej w nim
nie przewyzsza 200 mm. Ponadto posuwajgca sie w
kierunku poziomym masa jest bezustannie siekana
przez topatki mieszadta. Dzieki temu nieznaczna gru-
bos¢ warstwy poruszajagcego sie surowca pozwala na
zachowanie najdogodniejszych warunkéw cieplnych
i lepsze wykorzystanie ciepta pary, przy$piesza proces
gotowania, a w ostatecznym wyniku daje mase rozgo-
towang ze stosunkowo duzg zawarto$cia wolnego
ttuszczu, przy mniejszych stratach w biatku od wy-
tugowania niz w parnikach o dziataniu cyklicznym.

Poza tym parniki o dziataniu cigglym zapewniaja
rownomierno$¢ procesu gotowania, zajmujg mniejsza
przestrzehn i posiadajac wiekszg przepustowos$¢ robo-
cza, dajg lepsze wyniki ekonomiczne.

Dwucylindrowy parnik sktada sie z dwéch cylin-

dréow, potozonych poziomo jeden na drugim. Prosto-
padle do osi gérnego cylindra w ptaszczyznie pozio-

mej Znajduje isie zbiornik spiralny, podajacy tado-
wany surowiec do goérnego cylindra. Goérny i dolny
cylinder zaopatrzone sg w przenos$niki $limakowe

z wydrgzonymi watami. W czasie pracy parnika $li-
mak przesuwa materiat z szybkoscig 0,0073 m/sek.
W odréznieniu od opisanych wyzej konstrukcyj par-
nikbw, w tym aparacie role mieszadta spetnia $li-
mak.

Dla réwnomiernej przerébki surowca do obu cy-
lindréw doprowadza sie $wiezg pare, idaca przez ko-
lektor rozdzielczy o $rednicy 2“, czternastoma was-
kimi rurkami o $rednicy 2/3*. Otwory wylotowe tych
rurek znajdujg sie w dolnej czesci parnika. Rurki te
tagczg sie z kolektorem za posrednictwem wygietych
rurek i mufy, a od strony cylindra z tréjnikiem!,
w ktérym trzeci koniec zamkniety jest czopem.
Pozwala to przeczys$ci¢ rurki w razie ich zatkania
przez rozgotowywany surowiec. Mufa o $rednicy

umozliwia wymiane uszkodzonej albo zuzytej rurki.

Przeczyszczenie kolektora umozliwiajg czopy na jego
kohcach. Rozgotowywany surowiec sptywa rurg z goér-
nego cylindra do dolnego. Z dolnego cylindra rozgo-
towana masa wypltywa poprzez rure znajdujagca sie na
tej samej osi, co otwdér zatadowczy.

$limaki parnika puszcza sie w ruch przez naped
ogélny, za posrednictwem przektadni zebatej. Wat
napedowy jest umieszczony prostopadle do gérnego
cylindra. Na wale znajduje sie zebate koto stozkowe,
ktére taczy sie z innym zebatym kotem stozkowym,
osadzonym na wale $limaka dolnego cylindra. Slimak
gornego cylindra wprowadza sie w ruch poprzez tan-
cuch i kota gwiazdowe. Przepustowo$¢ produkcyjna
parnika wynosi 2 — 3 tony na godzine.

Jako najlepszy z dotychczas uzywanych do seryj-
nej produkcji wprowadzono obecnie parnik o dziata-
niu cigglym, ogrzewany para odpracowang i S$wieza.

W odréznieniu od innych parnikéw, aparat ten
posiada koszulke parowg; surowiec jest w nim goto-
wany za pomoca pary odpracowanej.

Wewnatrz cylindra, wzdluz jego osi przechodzi
wat. Dla réwnomiernego przesuwania surowca dosta-
jacego sie do parnika koniec watu od strony luku za-
tadowczego ma na sobie kilka zwojéw $limaka. Dalej,
na catej dlugosci parnika, przymocowane sg na wale,
jak na szachownicy, za pomocg rozbieralnych zacis-
kow topatki mieszadta, zaopatrzone w gracki nachy-
lone pod pewnym katem. Gracki te przerabiajgiprze-
suwajg rozgotowywany surowiec wzdiuz parnika. Pro-
ces gotowania i tadowania surowca reguluje sie za
pomoca regulatora wmontowanego w czesci wylotowej,
a uruchamianego dZwignia.

Na poczatku procesu gotowanie odbywa sie przy
udziale $Swiezej pary, koncowe 2/3 parnika natomiast
ogrzewa para odpracowana. W ten spos6b uzyskuje sie
intensywne powstawanie pary. Para wydobywa sie
przez wentylator rurki wyciggowej i to samo umozli-
wia odwadnianie rozgotowywanej masy bezposrednio
w parniku. Pare doprowadza sie poprzez kolektory pa-
rowe z dyszami. '

C. L.

WYDAWNICTWA NADEStLANE

Osnowy eksptuatacji mofskowo
Ftot*, Moskwa—Leningrad

W. G. Bakajew,
flota, wyd. ,Morskoj
1950, str. 492.

Ws$r6d dostepnej nam dotychczas literatury ra-
dzieckiej, dotyczgcej problematyki organizacyjno-tech-
nicznej transportu morskiego, na pierwsze miejsce
wybija sie zdecydowanie wydana ostatnio praca Wice-
ministra Ploty Morskiej ZSRR W. G. Bakajewa pt.
.Zasady eksploatacji floty morskiej“. Obejmuje ona
catoksztalt zagadnien eksploatacji morskiego statku
handlowego i jako taka zostala zatwierdzona przez
Departament Szkolnictwa Zawodowego Ministerstwa
Floty Morskiej ZSRR w charakterze podrecznika dla
wydziatbw eksploatacyjnych wyzszych uczelni trans-
portu morskiego.

W dziesieciu rozdziatach autor rozwaza komplek-
sowo wszystkie problemy organizacji i techniki pracy
transportu morskiego. | tak w rozdz. | znajdujemy
omoéwienie roli transportu w gospodarce socjalistycz-

nej, cech szczegélnych radzieckiego transportu mor-
skiego, oraz_ jego rozwoju w okresie od Wielkiej Re-
wolucji Pazdziernikowej do powojennej pieciolatki
stalinowskiej.

Organizacje procesu przewozé6w morskich oraz
zarzadzanie transportem morsikim przedstawia rozdz.

Il. Rozdz. Il o problematyce eksploatacyjno-technicz-
nej poswiecony jest przedstawieniu charakterystyki
morskiego statku handlowego, a wiec jego gtdwnych
wymiaréw, szybkosci i klasyfikaciji.
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Porty morskie, jako zasadnicze ogniwo transportu
morskiego, i ich znaczenie w organizacji przewozéw
omawia autor w rozdz. IV.

Rozdz. V poswiecony jest przedstawieniu techniki
przewozu tadunkéw droga morska, przy czym specjal-
na uwage zwraca autor na sporzadzenie planu tadun-
kowego (poswiecajgc temu zagadnieniu 56 stron) w
oparciu o najnowsze zdobycze techniki nawigacji, po-
stugiwanie sie specjalnymi diagramami itp.

Dwa nastepne rozdzialy — VI i VII — to gieboka
ekonomiczna analiza miernikéw i wskaznikéw pracy
floty oraz planowania pracy transportu morskiego.
Rozdz. VI, poswiecony oméwieniu techno-ekonomicz-
nych elementéw planu pracy floty, zawiera analize
rejsu i budzetu czasu statku, miernikéw i wskaznikow
wykorzystania floty, zdolnosci przewozowej floty oraz
kosztéw wtasnych przewozéw morskich.

Natomiast rozdz. VII, poSwiecony planowaniu pra-
cy transportu morskiego, — to oméwienie panstwo-
wego planu przewozéw morskich, grafikéw i rozkia-
déw jazdy statkéw, technicznego planu pracy floty
morskiej, rozstawienia statkéw na liniach i rejsach,
stuzby dyspozytorskiej we flocie, regulowania ruchu
floty w wypadku zmiany jej technicznego planu pra-
cy oraz eksploatacyjno - ekonomicznej analizy pracy
floty.

Organizacje przewozéw pasazerskich przedstawia
autor w rozdz. VIIl; rozdz. IX pos$wiecony jest zaryso-
wemu przedstawieniu szczegdlnych cech organizacji
przewozoéw morskich w handlu zagranicznym.



Konhczy prace rozdz. X o taryfach przewozowych
w zegludze kabotazowej ZSRR.

Jak wynika z powyzszego, autor potozyt gtéwny
nacisk na omdéwienie praktycznych zagadnien organi-
zacji i techniki eksploatacji morskiego statku handio-
wego dajac pierwsze opracowanie z tej dziedziny
z punktu widzenia gospodarki planowej. Warto$¢ pra-
cy w tym zakresie podnosza znacznie bogate przykta-
dy praktyczne i szereg tablic, umozliwiajacych
uproszczone rozwigzywanie calego szeregu probleméw
eksploatacji statku.

Eksploatacja floty w ZSRR r6zni sie dosy¢ znacz-
nie od naszych metod pracy w tej dziedzinie. Nie-
mniej jednak przynajmniej niektére rozdzialy oma-
wianej pracy powinny zosta¢ mozliwie szybao udostep

nione polskiemu czytelnikowi (np. rozdz. I, V,

1VIIl)- Cz. W.
-Rosner inz, Kontrola ruchu urzadzen do

W ulfpszania wody, Inst. Metalurgii w Gliwicach,

Wyd. P. W. T., Warszawg 1950, str. 95.

Ksigzka ta w zupeinosci spetnia swoje zadanie,
podajac’ szereg najpotrzebniejszych wskazéwek kon-
troli ruchu urzadzen do ulepszania wody.

Ulepszanie wody zasilajacej jest dla nas nie tyl-
ko koniecznoscig techniczng, ale réwniez waznym za-
gadnieniem ekonomicznym. Kontrola zas urzadzen do
ulepszania wody jest jednym 2z _najwazniejszy
gadnien w dziedzinie gospodarki wodnej.

Omawiana broszura umozliwia nie wykwalifiko-
wanym pracownikom tatwe zdobycie podstawowych w
tei dziedzinie wiadomosci. Znajomos$¢é przebiegu pro-
Ssu i szeregu zagadnien zwigzanych z dawkowaniem
odczynnikéw zmiekczajgcych pozwoli unikngé¢ wielu
btedéw popetnianych dotychczas w zakresie ulepsza-
nia wody PNieT jest to jednak jedyna zaleta tej zu-
petnie nowej w naszej literaturze technicznej ksigzki.
Autor zapoznaje czytelnika, takze w przystepny spo-
s6b z podstawowymi zagadnieniami chemii wody. Po-
niewaz podstawg kontroli wody jest jej analiza che-
miczna, autor zwiezle i przejrzyscie podaje skrécony
przebieg analizy, zatrzymujac sie diuzej na przelicze-
niach wynikéw w stopniach twardos$ci lub milirow -
nowaznikach chemicznych. Wykazuje przy tym do-
ktadng znajomos$¢ rzeczy i stara sie przyktadami usu-
ng¢ wszelkie trudno$ci w rozumowaniu.

Nie mniej utatwiajag prace kontroli wzory, poda-
iace z goéry ilos¢ potrzebnych odczynnikéw do zmiek-
czania wody, w zaleznos$ci od jej jakosci. Pozwala to
unikngé wielu btedéw, wynikajgcych z dawkowania

"na Ohol tych danych, autor zwraca uwage na ko-
nieczno$¢ kontroli jakos$ci wody zmiekczonej i kotto-
we! co iest niewatpliwie bardzo wazne, a czesto za-
niedbywane. Autor utatwia prace kontrolera podajac
Schemat koniecznych oznaczen, a nawet czestotliwosé
ich wykonania. Ksigzka inz. Rosnera jest warto$-
ciowi ze wzgledu na to, ze utatwia prace i pozwala
unikngé wielu btedéw, wynikajacych z nieumiejetnej

obstugi i nieudolnej kontroli. M Michalski

nhzor volskoj tiechniczeslcoj literatury — Polish
Technical Abstracts, nr 1, 1951, wyd Gt Inst.
Dok. Nauk.-Technicznej, Warszawa, str. 151.

Gtéwny Instytut Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznei rozpoczat wydawanie obcojezycznego przegla:
d | loiskiePiiteratury technicznej p.t. ,Obzor polsko]
tiechniczeskoj litieratury — Polish Technical Abs-
tracts“. Wyszedt pierwszy zeszyt w nieduzym formacie

i oprawie kartonowej, objetosci 151 stron, przega
jest wydany w dwéch jezykach: rosyjskim i an-
gielskim.

Jest to rodzaj przegladu bibliograficznego, opa-
trzonego we wilasciwe oznakowanie klasyfikacyjne
i wszelkie dane co do wydania, stron, rysunkéw itd.
Same analizy bibliograficzne sa raczej obszerne i jas-
ne w ujeciu.

Zeszyt zawiera opis bibliografowany czasopism
polskich oraz spis rzeczy, ujety wg gtéwnych dziedzin
techniki, jak np. metalurgia, nauki matematyczne
i przyrodnicze, transport itd. Materiat dla tego zeszytu
zostat zebrany z polskiego piSmiennictwa technicznego
z r. 1949 i, jak czytamy w przedmowie, obejmuje pu-
blikacje zawierajgce pewien wkilad w wiedze i postep
techniczny w danej dziedzinie.

214 pozyeyj bibliograficznych, to nie mata waga
podanego w pierwszym zeszycie materiatu, zwilaszcza
ze objete sg wszelkie dziedziny, w liczbie trzynastu.
Dlatego witamy 2z zadowoleniem ukazanie sie tego
przegladu, ktéry wyniesie za granice gtébwne pozycje
naszych osiggnieé¢, notowanych przez ponad 50 insty-
tutow naukowo-badawczych i skupionych w kartote-
kach G.I.D.N.T.

Interesuje nas udziat naszego terenu morskiego,
i tu stwierdzi¢ trzeba, ze doznajemy niejakiego zawodu
z dwéch wzgledéw: po pierwsze — caty rozlegty odci-
nek morski zostal wtloczony do dzialu ,Transport”,
gdzie miesza sie z zagadnieniami kolei, transportu fa-
brycznego, drég i pojazdéw, a nawet transportu wy-
rob6w przemystowych, jak np. szkia. Wydaje sie, ze
przy wzroscie piSmiennictwa (co przewaznie zaznaczyto
sie na odcinku morskim juz w r. 1950) taki podziat
przegladu nie da sie utrzymaé¢. Zagadnienia morskie
winny by¢é wyodrebnione w osobny dzial, zwlaszcza
ze obejmujg one i budownictwo okretowe i portowe,
ochrone wybrzezy, oceanografie, technike przetadunku
portowego i wiele innych odrebnych probleméw.

Po drugie — w omawianym zeszycie znalazio sie
mato analiz z artykutéw na tematy techniki morskiej,
przy czym widzimy wytgcznie tematy z budownictwa
portowego w liczbie szesciu (pozycje 200 — 205). Brak

zupetnie artykutéw z budownictwa okretowego, gdyz
w r. 1949 brak byto Zrédtowych prac z tej dziedziny,
a jedyne pismo ,Technika Morza i Wybrzeza"“ zdo-

tato wydaé¢ tylko 6 numeréw na skutek przezywanych
woéwczas trudnosci finansowych. Wprawdzie ukazat sie
numer specjalny z okazji 25-lecia Kota Studentéw
Techniki Okretowej ,Korab“, lecz nie zawierat on ar-
tykutbw nadajacych sie do publikacji zagranicznej.

Mamy nadzieje, ze dalsze zeszyty ,Przegladu” be-
da w tym wzgledzie bogatsze, lecz trzeba pamietac,
ze piSmiennictwo nasze w zakresie budownictwa okre-
towego jest i bedzie jeszcze nadal ubogie — do czasu
rozwoju wtasnych badan naukowych we wilasnych za-
ktadach modelowych, a takze rozwoju nowych metod
pracy w naszych stoczniach.

Nalezy jeszcze podac¢ pod adresem wydawcéw oma-
wianego przeglagdu dezyderat, by umiescili alfabetycz-
ny skorowidz autoréw, ktoéry utatwi wykorzystanie te-
go cennego i potrzebnego wydawnictwa.

Witur

H. Chmielewski, inz. Logiarytmiczny suwak
rachunkowy, Il wyd. rozszerzone, wyd. PanAstw. Wy-
dawnictwa Techniczne, Warszawa 1951, str. 46.

I.  Wiadomosci og6lne. Il. Technika liczenia:
1 Wstep, 2. Mnozenie, 3. Dzielenie, 4.(Podnoszenie do
kwadratu, 5.0bliczanie pierwiastka kwadr., 6. Podno-
szenie do trzeciej potegi, 7. Obliczanie pierwiastka
szes$ciennego, 8. Logarytmowanie, 9. Dziatania zlozone,
10. Funkcje trygonometryczne, 11. Zastosowanie oznha-
czen literowych, 12. Dodatkowe wykorzystanie suwaka.

Instrukcja tymczasowa stosowania w budownictwie
tworzyw cementowo-glinianych, Inst. Techniki Budowl.,
wyd. Panstw. Wydawnictwa Techniczne, Warszawa
1951, str. 20 + rysunKki.

I. Korzyséci stosowania w budownictwie tworzyw
cementowo-glinianych, II. Materiaty skiadowe: 1. Ce-
ment, 2. Glina, IlIl. Przygotowanie mieszanin z glina,
IV. Zastosowanhie tworzyw cementowo-glinianych w bu-
downictwie, V. Zakonczenie.

411



WYDAWNICTWA MORSKIE

W ostatnich miesigcach ukazaty sie na rynku ksie-
garskim pierwsze prace wydane przez utworzone w b.r.
przedstebiostwo p.n. ,Wydawnictwa Morskie“. Pozycje
te zgrupowane sa w kilku odrebnych seriach, miano-
wicie: wydawnictw popularno-naukowych, Biblioteczki
Szkoleniowej, Biblioteczki Morskiego wspoétzawodnictwa
i Racjonalizatorstwa, Biblioteczki miesiecznika ,Mo-
rze*. Ze wzgledu na zakres zainteresowan czytelnikéw
naszego pisma, ograniczymy sie do podania garsci
szczeg6tébw dotyczacych tylko prac wydanych w ra-
mach dwéch pierwszych serii.

W grupie morskich wydawnictw popularno-nau-
kowych czytelnik otrzymuje dwie prace z zakresu ry-
botowstwa morskiego:

Kazimierz Talarczak, Rybotbwstwo na Zalewie
Szczecinskim, str. 96, Gdansk 1951.

Ksigzka ta ma szczeg6lng warto$¢ ze wzgledu na
to, iz omawia warunki geograficzne, ekologiczne, ad-
ministracyjno-prawne, ludnosciowe itp. rybotéwstwa
na terenie dotychczas w polskiej literaturze rybac-
kiej szczegbtowiej nie omawianym. Znajdujemy w niej
rowniez analize gospodarczego znaczenia rybotéw-
stwa na Zalewie Szczecinskim na tle og6lnych poto-
woéw polskich. Znaczna ilo$¢ tablic i rysunkéw, jak
rowniez zbiér przepiséw prawnych i instrukcji obo-
wigzujacych wytgcznie rybotdwstwo na Zalewie Szcze-
cinskim, wigzg te prace $ciSle z praktycznymi potrze-
bami zycia naszego rybotéwstwa na tym terenie.

J. i J. Skoszkiewiczowie, Najhowsze me-
tody potowéw ryb w ZSRR, str. 94, Gdansk 1951.

Praca ta zajmuje sie przede wszystkim zagadnie-
niami organizacji przemystu rybnego, w oparciu o zdo-
bycze Zwigzku Radzieckiego w tym zakresie. Scharak-
teryzowawszy bogactwa rybne ZSRR oraz strukture
organizacyjng radzieckiego przemystu rybnego, obej-
mujagcego réwniez zagadnienia potowowe, autorzy
omawiajg kolejno sprawy prognozy potowdéw, przemys-
towego wywiadu rybackiego, w ktéorym niezmiernie
wazng role odgrywa lotnictwo, sprawe hydromechani-
zacji w przemysle rybnym i wreszcie sprawe zastoso-
wania $wiatta oraz pradu elektrycznego do potowu ryb.
Dwadzieécia trafnie dobranych rysunkéw ilustruje pra-
ce, ktérej warto$¢ stanowi udostepnienie polskim ko-
tom rybackim doswiadczen rybotéwstwa radzieckiego,
rozwijajgacego sie pomys$inie w ramach socjalistycznej
organizacji pracy.

Trzecia pozycja w grupie wydawnictw popularno-
naukowych dotyczy zagadnien nawigacyjnych:

Antoni Led6échowski,
str. 175, Gdansk 1951.

Ksigzka ma charakter podrecznika, przeznaczone-
go dla zatég ptywajacych PMH, jako obszerna podsta-
wa teoretyczna dla petnienia stuzby nawigacyjnej.
Zgodnie z tym przeznaczeniem swej pracy, autor za-
czyna od wyktadu wstepnych wiadomos$ci z kosmo-
grafii, omawiajac kolejno zagadnienia uktadéw wspot-
rzednych i ruchéw' cial niebieskich oraz nauki
0 czasie.

Po tej obszernej czesci wstepnej o charakterze te-
oretycznym autor przechodzi do zagadnien praktyki
nawigacyjnej, omawiajagc najpierw przyrzady nawiga-
cyjne, jek sekstant i chronometr, oraz ich zastosowa-
nie i otrzymane przy ich pomocy wyniki.

Nastepny (Ill) rozdziat poswiecony jest sprawie
okres$lania pozycji, mianowicie o0gd6lnym zasadom
okres$lania pozycji, zastosowaniu tych zasad do obli-
czen oraz ustalaniu doktadnos$ci obliczen.

W ostatnim rozdziale autor zajmuje sie innymi
zagadnieniami astronomii nautycznej, jak okreslenie
catkowitej poprawki kompasu, azymut w czasie wscho-

du i zachodu storica, azymut gwiazdy polarnej i wiele
innych.

Astronomia zeglarska,.

Ze wzgledu na cel, jakiemu ma stuzyé¢ praca kpt.
Ledéchowskiego, szczegbélne znaczenie maja dotaczone

do niej ,Przyktady obliczen* (8 przyktadéw) ' wraz
z rysunkami. Przyktady te dotycza obliczenia: linii
pozycyjnej ze stonca oraz z gwiazdy Antares metoda

szerokosciowa, linii pozycyjnej ze stonca oraz z ksie-
zyca metodg dlugosciowg, dwdch nierbwnoczesnych
linii pozycyjnych Ze stonca, linii pozycyjnej ze stohica
przed potudniem w potaczeniu z kulminacjg, trzech
rownoczesnych obserwacyj gwiazd przy uzyciu tablic-
Dreisonstoka, wreszcie dwoéch rownoczesnych linii po-
zycyjnych ze stonca i ksiezyca (przy. uzyciu tablic
Dreisonstoka).

W ramach Biblioteczki
praca zbiorowa p. t.
statkéw"“, pod
Gdansk 1951.

Ksigzeczka ta przeznaczona jest dla uzytku mary-
narzy w zwigzku z waznym zagadnieniem $wiadomego-
udziatu zatég ptywajgcych w akcji obnizania kosztéow
wiasnych naszej zeglugi. Nie wyczerpujgc catkowicie
zagadnienia, broszura porusza jednak momenty klu-
czowe, jak usprawnienie obstugi naszych linii regular-
nych, racjonalna obstuga naszego trampingu (walka,
z przestojem statkbw w portach) oraz zapobieganie
reklamacjom tadunkowym.

Szkoleniowej ukazata sie
. Obnizy¢ koszty eksploatacji
redakcja M. Kochanczyka, str. 52,
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URZADZENIE DD POMIARU FAL WODNYCH

W BASENIE DOSWIADCZALNYM MIT

Cel konstrukcji urzgdzenia. W zwigzku z uruchomie-
niem basenu dos$wiadczalnego MIT, powstata koniecz-
:no$¢ skonstruowania urzadzenia do pomiaru elementéw
fal wodnych, wytwarzanych przy réznych doswiadcze-
niach na modelach portéw i konstrukcji hydrotechnicz-
nych.

Zasadniczym warunkiem, umozliwiajgcym wykorzysr
tanie wynikow tych doswiadczen, jest znajomos$¢ wiel-
kosci charakterystycznych fal wodnych w réznych punk-
tach modelu.

Pomiary dotycza: wysokos$ci (2H), dtugosci (2L) i cze-
stotliwos$ci (2F).

Najwazniejsza przy tym jest znajomos$¢ wysokosci fali,
dlatego zagadnienie to zostalo potraktowane pierwszo-
planowe, a urzadzenie umozliwi pomiar 2H w 18 punk-
tach basenu dos$wiadczalnego.

Wynik pomiaru przedstawiony jest jako wychylenie
plamki Swietlnej galwanometru lusterkowego, na ekra-
nie zaopatrzonym w liniowg skale pionowa.

Korzystniejszg alternatywa byto by ciaggle rejestro-
wanie przebiegu fali na tasmie,, jednak ze wzgledu na
konieczno$¢ szybkiego uruchomienia urzgadzenia w proto-
typie zastosowano indykator optyczny (galwanometr), kt6-
ry pod wzgledem konstrukcyjnym jest znacznie prostszy.

Przewidziano jednakze mozliwo$¢ zalgczenia odpo-
wiedniego aparatu rejestrujgcego w przysziosci.

Urzgdzenia istniejace. Konstrukcja urzgdzen do po-
miaru fal wodnych jest u nasi zagadnieniem zupetnie no-
wym. Z tego powodu ha wstepie pracy rozpatrzono moz-
liwo$¢ oparcia sie o wzory zagraniczne.

Na podstawie posiadanych, ogdélnych zresztg, opiséw
aparatéw stosowanych w Delft, Chatou i Malmé, stwier-
dzono z niemalym zdziwieniem, ze sg to urzgadzenia pod
wzgledem technicznym prymitywne i nie moga zaspokoi¢
wymagan MIT‘u. | tak np. urzadzenie laboratorium w
Delft pracuje na zasadzie przedstawionej na rys. 1

W punkcie pomiarowym umieszczona jest sonda, skia-
dajgca sie z dwéch kompletéw ostrzy, z ktérych kazdy
potaczony jest osobnym przewodem z obwodem elektrycz-
nym. Pomiar odbywa sie przez zanurzenie ostrza goérne-
go, ktére w momencie przechodzenia szczytu fali daje
kontakt z wodg przez krétka czes¢ okresu.

Ostrze to okres$la grzbiet fali. Podobnie ostrze dolne,
tracac kontakt z woda, okresla doline fali. Oba ostrza
zamykajg obwod elektryczny, zawierajacy przekazniki li-
czace ilos¢ grzbietéw i dolin przechodzacej fali.

Doktadno$¢ takiego pomiaru budzi powazne zastrze-
zenia, a w artykule opisujgcym urzadzenie wymieniono
szereg powaznych wad, zmuszajacych do poszukiwania
innej metody (por. Bibliografia, poz. 3).

Z 'innych stosowanych za granica metod najlogicz-
niejszg wydaje sie konstrukcja zastosowana przy doswiad-
czeniach modelowych portu Malmé (por. Bibliogr., poz. 4).

Sonde stanowig dwie elektrody zanurzone w punkcie
badawczym basenu (rys. 2).

Przewodno$¢ takiego ukitadu zalezna jest liniowo od
zanurzenia elektrod

G = K.h 1)

Aby uniknaé wptywu elektrolizy, zastosowano prad

zmienny 50 c/s. Sonda wigczona jest bezposrednio w ob-

wod osoylograiu lusterkowego. Na oscylografie otrzymuje

sie wiec przebieg pradu zmiennego (50 c/s), modulowany

falg wodnag (rys. 3), zaS w obwiedni modulacji odczytuje
sie wysokos¢ fali.

Tak otrzymany wynik pomiaru jest malo przejrzysty;
stosowanie tasmy filmowej jest ktopotliwe, zas przebieg
fali widoczny jest dopiero po wywotaniu negatywu. Uktad
powyzszy nie gwarantuje liniowosci wskazan, gdyz wsku-
tek bezposredniego zatgczenia sondy na prostownik, zbyt
duzy jest wpilyw opornosci wewnetrznej prostownika
i obwodu zasilajacego (por. wz. 2).

Projekt urzadzenia MIT. Ze wzgledu na wady i zbyt
og6lnikowe opisy urzadzen zagranicznych, projekt apara-
tury dla MIT zostat opracowany wg wiasnych koncepciji
konstrukcyjnych. Jedynym nawigzaniem do konstrukcji
zagranicznych jest sonda, zblizona do stosowanej w urzg-
dzeniach w Malmé. Situzy ona do przekazania wahah po-
ziomu wody na obwodd elektryczny (rys. 2).

Roéwnowazny obwo6d elektryczny sondy przedstawia
rys. 4, gdzie Ro oznacza op6r wewnetrzny oscylatora za-
silajgcego O (rys. 5), za§ Ri opdr wejsciowy wzmacnia-
cza W. W uktadzie takim napiecie na wejsciu wzmacnia-
cza jest proporcjonalne do pradu w obwodzie sondy.

Rys- 1 Rys. i

Vo
| = . @
Rs + Ro + Ri
Wida¢ stad, ze warunkiem spetnienia proporcji (1),
tj. prostoliniowej zalezno$ci miedzy przebiegiem elektrycz-
nym a poziomem wody, jest
Ro + RIi Rs ®



Rys. 5

Rys. 7

Wynika stad konieczno$¢ zastosowania oscylatora o
matym oporze wewnetrznym oraz potrzeba do$¢ duzego
wzmocnienia.

Ze wzgledu na dogodne warunki wzmocnienia oraz
dla zmniejszenia wptywu elektrolizy, w oscylatorze zasto-
sowano czestotliwosé akustyézng.

Po wzmocnieniu, prad o amplitudzie proporcjo-
nalnej do zanurzenia sondy (tj. poziomu wody) zo-

staje wyprostowany przez prostownik R. W wyniku pro-
stowania powstaje prad staly o wartosci proporcjonalnej
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do poziomu wody. Jezeli wiec poziom wody zmienia sie
wskutek fali, prad wyprostowany przedstawia przebieg
fali wodnej. Prad ten wychyla lusterko galwanometru w
indykatorze, a wiec amplituda wychylen plamki swietlnej
galwanometru pozwala odczyta¢ wysokos$é fali na odpo-
wiedniej skali ekranu.

Powstaje w ten spos6b schemat ogélny jak rys. 5:
Urzadzenie sktada sie z oscylatora O, wzmacniacza IR,
prostownika R, indykatora | oraz zasilacza Z,

Przetagcznik R umozliwia wykonanie pomiaru jedng
z osiemnastu sond, umieszczonych w basenie, a osobna
sonda stuzy do sprawdzania kalibracji aparatu. Pomiar
czestotliwosci fali wykonuje sie przez przerzucenie na-
piecia ze wzmacniacza W na dodatkowy wzmacniacz klasy
C, w ktérym powstajg impulsy, odpowiadajgce grzbietom
fali. Impulsy te mozna liczy¢ odpowiednim licznikiem, a
przy niezbyt duzej czestotliwosci — mniej wiecej do
trzech drgan na, sek., mozliwe jest liczenie impulséw, ja-
kie stycha¢ w stuchawce, w czasie mierzonym stoperem.

. Pomiar dtugosci fali jest zagadnieniem odrebnym.
Zaden z opis6w zagranicznych nie wspomina o pomiarze
dtugosci fali metoda elektryczng, za$ przy pomiarach mo-
delu Malmo w basenie doswiadczalnym ustawiony jest
ekran z wykres$long siatkg centymetrowa. Fotografia fali
przechodzacej na tle ekranu umozliwia odczytanie jej dtu-
gosci. Metoda fotograficzna jest z natury rzeczy kiopot-
liwa, ponadto obecno$¢ ekranu moze budzi¢ zastrzezenia
ze wzgledu na ewentualne zaktécenia przebiegu fali i o-
graniczong ilo§¢ pomiaréw.

W urzadzeniu MIT pomiar oparty jest na nowej me-
todzie elektrycznej. Zasade te przedstawiajg rys. 6 i 7.

Dwie elektrody zalagczone sa na dwa wzmacniacze,
za$ wzmocnione napiecia przytlozone sg na dwa impulsa-
tory / (wzmacniacze kl. C) i wyprostowane. Impulsy pow-
stajgce na kazdej z elektrod spotykajg sie w obwodzie po-
rownawczym komparatora, na ktérego wyjsciu zatgczony
jest galwanometr (rys. 7)?

Jezeli elektrody zostang rozstawione w odlegtosci réw-
nej dtugosci fali 2L, oba impulsy nalozg sie na siebie, da-
jac impuls wypadkowy o czestotliwos$ci dwukrotnie mniej-
szej, za$ amplitudzie dwukrotnie wiekszej niz w wypadku
innego rozstawienia. Pomiar polega wiec na stwierdzeniu
réwnoczesnosci impulséw (rys. 6).

W rozwigzaniu konstrukcyjnym sondy istniejg dwie
alternatywy: a) sonda, w ktérej jedna z elektrod jest
przesuwana serwomotorem, przy czym jej potozenie wska-
zuje przyrzad pomiarowy wyskalowany w centymetrach
dtugosci fali; b) sonda grzebieniowa, o elektrodach rozsta-
wionych w uktadzie dziesietnym i przetagczanych przetgcz-
nikami. W obu wypadkach pomiar polega na wyszukiwa-
niu takiego potozenia elektrody wzgledem przetgcznika,
przy ktéorym impuls w galwanometrze posiada najmniej-
szg czestotliwos¢ i najwiekszg amplitude.

Opisane powyzej obwody umozliwiajg skoncentrowa-
nie wszystkich pomiaréw na stole pomiarowym, za$ sondy
umieszczone w badanych punktach basenu nie wymagaja
obstugi w czasie pomiaru.

Wyniki pomiaru prototypu projektowanej aparatury
zostang podane w biuletynie MIT po przeprowadzeniu
préb.
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SPRAWA NORMALIZACJI TYPOW SILNIKOW
MORSKICH

Rozbudowa floty uzalezniona jest w nader po-
waznym stopniu od zaopatrzenia w spalinowe silniki
napedowe i pomocnicze. Konieczno$¢ uniezaleznienia
sie od importu jest oczywista i wymaga uruchomie-
nia wiasnej produkcji, co z kolei musi przejs¢ przez
faze normalizacji typow silnikbw. Sprawa ta byta juz
uruchomiona w Komisji Napedéw Okretowych przy
Politechnice Gdanskiej, a po zlikwidowaniu tej komi-
sji przeszta do MIT, ktoéry otrzymat zlecenie resortu
Zeglugi na przygotowanie jej do wtasciwego rozpa-
trzenia przez odpowiednie powotane ciato i ustalenia
potrzeb resortu w zakresie normalizowanych typow.

Jest to zagadnienie ztozone, gdyz musi by¢ zacho-
wany porzadek w etapach badan wstepych, koncepcji
wiasciwej normy, koordynacji z przemystem krajowym
itp.

Faza wstepna prac MIT objeta ankiete, rozesta-
ng do wszystkich zainteresowanych instytucji resortu
i majaca na celu zobrazowanie obecnych zapotrzebo-
wan w zakresie mocy silnikébw od 60 do 1000 KM.
Z juz otrzymanych odpowiedzi mozna wysnu¢ szereg
wnioskéw, obejmujgcych zagadnienie dos$¢ szczegéto-
wo.

Ankieta wymagata odpowiedzi dotyczgcych sposo-
bu pracy silnika, mocy, obrotéw, ilosci cylindréw,
nawrotnoéci, przektadni itp., a takze danych co do
orientacyjnych ilosci silnikbw; ponadto podobnych da-
nych co do obecnie eksploatowanych silnikéw.

Zestawienie wynikéw ankiety obrazuje wielki ,roz-
rzut" typéw przewidzianych przez inwestoréw i niedo-
stateczng koordynacje w zamierzeniach technicznych.
Temu witasnie w duzym stopniu zapobiegnie normali-
zacja.

Wyniki te podkres$laja istnienie trzech grup sil-
nikbw: 1. — moc do 60 KM, obroty 600 — 1500;
2. — moc 75 — 130 KM, duza r6znorodnos$¢ obrotéw;
3. — moc 1501 — 600 KM, obroty 300 — 450.

Oczywiscie nie wyczerpuje to petnej analizy, gdyz
i inne witasciwosci silnikéw zostaty ujete, azeby otrzy-
maé¢ podstawe dla opracowania koncepcji wtasciwej
normy. Dalsze prace sg w toku i bedg wymagaly wie-
lostronnego badania wszystkich powigzan czynnikéw
decydujacych o wyborze typéw znormalizowanych,
odpowiednich dla potrzeb odcinka morskiego.

u.

APARAT DO KOPIOWANIA ODBLASKOWEGO

W liczbie wielu aparatéw i urzadzen, ktére zbudo-
wal Morski Instytut Techniczny, znajduje sie réwniez
kopiarka dla laboratorium fototechnicznego, wykona-
na wedtug wskazéwek kierownika tego laboratorium
inz. L. Packiewicza.

Budowa tego aparatu byta konieczna ze wzgledu
na brak mozliwosci szybkiego zaopatrzenia sie w ta-
kowy na rynku krajowym i trudnos$ci importu. Jest to
zresztg stata bolgczka nowopowstatej placéwki nauko-
wej.

Majac do dyspozycji chlorowy papier dokumen-
tarny, mozemy, z pominieciem drogich szkiet optycz-
nych i aparatury, z wielkg tatwoscig i minimalnym
kosztem otrzymywac¢ kopie z dokumentéw, drukéw itp.
Metoda ta jest specjalni®© polecana dla instytucyj nau-
kowych, bibliotek, muzeéw, laboratoriow oraz dla za-
ktadéw przemystowych.

System ten nie wymaga ani aparatu fotograficz-
nego, ani zadnego innego kosztownego urzgdzenia,.
Jedynym warunkiem otrzymania dobrego rezulta-
tu sa :
a) mozliwie najdokladniejszy kontakt oryginatu
z emulsjg papieru, na ktéry reprodukujemy,

b) doktadne rozproszenie i réwnomierne o$wiet-
lenie.

Rys. i

'Wtke

— dolsko»*

—Pile

Warunki w/w spetnia tanie urzadzenie przedsta-
wione na rys. 1.

Na rys. 2 podajemy przekr6j aparatu z wyjasnie-
niami.

System pracy jest nastepujacy:

Na szkio lustrzane kiladziemy emulsjg do géry
arkusz papieru $wiattoczutego. Oryginat kladziemy
tak, aby strona do skopiowania przylegata do emulsji
papieru. Jesli oryginat jest przezroczysty, ktadziemy
na nim arkusz matowego czarnego papieru, po czym

zamykamy wieko, gwarantujace nam doktadny i réw-
nomierny docisk.
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Promienie podczas naswietlania przenikaja w na-

stepujagcym porzadku: ptyta szkia mlecznego — celem
rozproszenia, filtr — dla podniesienia kontrastow,
druga ptyta szkita mlecznego — dla wyréwnania roz-

proszenia, podktad papieru $wiattoczutego, emulsja pa-
pieru Swiatloczutego, oryginatl do skopiowania. Reszta
zostaje pochtonieta przez czarny papier.

Po naswietleniu wywotujemy w wywotywaczu pra-
cujacym kontrastowo, utrwalamy, ptuczemy i suszymy.
Otrzymany w ten sposob negatyw jest nieco zadymio-
ny przez $Swiatto, ktére przechodzito podczas kopiowa-
nia przez podktad papieru $wiattoczutego, nie wptywa
to jednak na rezultat ostateczny. Pozytywy wykonuje-
my w tym samym aparacie po wyjeciu filtru. Na pty-
cie szklanej ktadziemy wykonany negatyw emulsja do
gory, papier Swiatloczuty emulsjg do dotu. Naswietla-
my, normalnie wywotlujemy, utrwalamy i ptuczemy.
Otrzymana odbitka jest na zupeinie biatymi czystym
tle.

(L. P)

Z PRAC BIEZACYCH

PIERWSZE WYNIKI PRAC HYDROTECHNICZNYCH.

W dniu 10 wrzeénia rb. odbyla sie szesciogodzinna
narada robocza pomiedzy przedstawicielami Dziatu
Inwestycji ZPGG a Dziatem Portow MIT, przy udziale
zaproszonych konsultantéw, profesoréw Politechniki
Gdanskiej. Tematem narady byty prace badawcze pro-
wadzone przez MIT w Laboratorium Hydrotechnicznym

w Gdansku nad modelem portu gdynskiego w zakresie
falowania na wejsciach i wewnatrz portu, obecnie i po
otwarciu wejscia gtbwnego w zwigzku z podniesieniem
przez PRO wraku pancernika ,Gneisenau*.

Morski Instytut Techniczny zaprezentowal przed-
stawicielom ZPGG i zaproszonym rzeczoznawcom
obszerne opracowanie dotyczace przygotowan do ba-
dan modelowych, prac teoretycznych oraz wynikéw
doswiadczen modelowych. Prace byly poparte wieloma
wykresami, zdjeciami fotograficznymi oraz przezrocza-
mi. Zreferowane przez trzech prelegentéw MIT‘u
wnioski zostaly przedyskutowane i zaaprobowane przez
zebranych.

Powyzsze prace MIT stanowig pierwszg faze ba-
dan modelowych portu gdynskiego, ale pozwalaja juz
obecnie na powziecie przez inwestora bardzo waznych
dla eksploatacji portu decyzji w zakresie planowania
i projektowania inwestycji zwigzanych z usprawnie-
niem pracy portu.

Przy sposobnosci wykonania badan przeprowadzo-
no szkolenie personelu naukowego i pomocniczego
w zakresie techniki i metodyki badan modelowych
W trakcie wykonywania doswiadczen zostaly opraco-
wane metody badan laboratoryjnych, ktérych opano-
wanie zapewni w przyszto$ci sprawniejsza prace. Po-
nadto MIT opracowal oryginalng metode teoretycz-
nego przygotowania dos$wiadczen, ktéra wpltywa na
znaczne przy$pieszenie pracy.

Szczeg6lowe sprawozdania z wykonanych dos$wiad-
czeh znajda odzwierciedlenie w ,Pracach Instytutu®,

P. S

Sp. inz. Jozef Szunejko

Dnia 24 sierpnia 1951 r. zmart we Wrzeszczu je-
den z najstarszych pracownikéw techniczno-nauko-
wych Morskiego Instytutu Technicznego, $.p. inz J6zef
Szunejko. Bogate w doswiadczenie we wszystkich dzie-
dzinach wiedzy zycie zawodowe inz. Szunejko najlepiej
obrazuje przebieg jego pracy. Zmarty rozpoczagt swojg
prace zawodowga jako praktykant w Pétnocnym T-wie
Okretowym w 1906 r., a nastepnie jako IIl i Il me-
chanik we Wschodnio-Azjatyckim T-wie Okretowym.
Stale pogiebiajac swoja wiedze, dzieki wykazanym
wybitnym zdolno$ciom juz w 1915 r.przechodzi na wyz-
sze kwalifikacje fachowe, pracujac jako konstruktor
w duzej fabryce budowy maszyn. W 1920 r. oddaje
inz. Szunejko swoja wiedze i zdolnosci na ustugi PKP,

gdzie obejmuje stanowisko z-cy kierownika ref. do-
Swiadczalnego parowozéw. Przez okres wojenny inz.
Szunejko zajmuje skromne stanowisko starszego ma-
szynisty wodociggéw w Wilnie. Z chwilg oswobodze-
nia Wilna W 1944 r. pracuje jako st. inz. warsztatéw
mechanicznych Dyr. Kolei Litewskich, a po repatriaciji
od 1946 r. kieruje Oddz, Energetycznym i konstruowa-
niem doswiadczalnego wagonu dynamometrycznego
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w Min. Komunikacji w Warszawie, W 1950 r. przecho-
dzi inz. Szunejko na emeryture, nie rezygnujac, mimo
ciezkiej choroby serca, z dalszej pracy zawodowej dla
dobra odrodzonej Ojczyzny. Poswieca wiec resztki
pwoach sit i giebokg wiedze fachowg pracy na stano-
wisku kierownika Referatu Racjonalizacji i Wynalaz-

czosci w tworzacym sie Morskim Instytucie Tech-
nicznym w Gdansku.

Kierujgc tg sekcjg, zetknat sie z racjonalizatorami
wybrzeza i wzigt udziat w wielu komisjach opiniujag-
cych liczne pomysty.

Nie tylko na tym polegata praca inz. Szunejki. Do
ostatniej chwili pracowat osobiscie jako konstruktor
wielu specjalnych urzadzen i aparatéw badawczych.
Byta to praca pionierska na odcinku morskim. Z jego
reki wyszly koncepcje pierwszych wywotlywaczy fal
dla laboratorium hydrotechnicznego MIT i wiele ory-
ginalnych konstrukcji i rysunkéw wykonawczych,
gdzie doswiadczenie starego mechanika okazalo sie
nieocenione. O pracach tych pisat czasami w ,Biule-
tynie“ instytutu

W osobie Zmartego traci Morski Instytut Technicz-
ny cennego pracownika naukowego o gtebokiej wiedzy
i wysokich kwalifikacjach fachowych, a zwierzchnicy,
i wspdéipracownicy nieodzatlowanego, powszechnie sza-
nowanego i budzacego gtebokie przywigzanie kolege
i przyjaciela.

Wysoce kulturalny, ujmujacy sposéb bycia, zycz-
liwe podejscie do kazdego cziowieka, zwitaszcza w tak
trudnych i nieraz drazliwych sprawach, jakimi kie-
rowat zmarty inz. Szunejko, sprawily, ze ludzie zupet-
nie obcy opuszczali pracownie inz. Szunejko wyraza-
jac swéj podziw i szacunek dla osoby kierownika Re-
feratu Racjonalizacji MIT.

czeSC JEGO PAMIECH
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