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...Związek Radziecki jest nadzieją ludzkości. Jest on ^ c $ $ ’-OT f  ; 

nie ni wszystkiego co mądre i szlachetne w dążeniach i^Cffce- ęS/' 
niach ludzkich. Jest podporą i przyjacielem tych dążeń, znaftyut,.^'' 
podziwianym, i kochanym za to na całym świecie. Oto dlaczego 
rocznicę, jego istnienia czczą ludzie pracy w Polsce swym wielkim 
wysiłkiem i czynem produkcyjnym. Podobnie jak masy pracujące 
na całym świecie obchodzą oni tę rocznicę jako swoje wielkie 
święto, jako dzień zwiastujący pokój powszechny i sprawiedliwość 
społeczną dla wszystkich ludzi pracy.

(BIERUT)
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NAUKI EKONOMICZNE ZSRR
W SŁUŻBIE PBODUK€.fl

Imponujący rozwój sil wytwórczych w ZSRR, 
datujący od Wielkiej Rewolucji Październikowej 
i znajdujący wyraz w poszczególnych stalinow­
skich planach pięcioletnich, wymagał również 
olbrzymiego rozwoju nauki. Hartując się w wal­
ce z wstecznymi teciriami, nauka radziecka sta­
ła się przodującą nauką na świec e. Kontynuu­
jąc badania postępowych uczonych rosyjskich, 
ma ona do zanotowania olbrzymie osiągnięcia 
we wszystkich dziedzinach wiedzy. Dotyczy to 
również nauk ekonomicznych, które rozwinęły 
się w oparciu o dorobek teoretyczny Marksa — 
Engelsa oraz ich genialnych kontynuatorów 
Lenina i Stalina — twórców ekonomii politycz­
nej socjalizmu.

Jednak nauki ekonomiczne w ZSRR nie roz­
w ijały się w oderwaniu od życia, od praktyki, 
jak w wypadku burżuazyjnej ekonomii, której 
głównym celem jest apologia kapitalistycznego 
systemu produkcji. Radzieckie nauki ekonomicz­
ne włączyły się w nurt dokonujących się głę­
bokich przemian, przyczyniając się aktywnie 
do przyspieszenia ich tempa, do osiągnięcia 
i umocnienia niezależności ZSRR, do zbudowa­
nia pierwszego w świecie państwa socjalistycz­
nego.

W związku z trwającym obecnie miesiącem 
pogłęb:enia przyjaźni z ZSRR chcielibyśmy po­
krótce przypomnieć, jak zagadnienie to wyglą­
da w odniesieniu do ekonomiki transportu wod­
nego, której zakres wchodzi od k ilku miesięcy 
w sferę zainteresowań naszego pisma. Chodzi 
nam tu jedynie o zarysowe przedstawienie or­
ganizacji, form i metod współpracy nauk eko­
nomicznych z produkcją, które mogłyby być z po­
wodzeniem wykorzystane przez naszych ekono­
mistów, wyższe uczelnie i instytuty naukowo- 
badawcze.

W zakresie pracy naukowo-badawczej może­
my rozróżnić w ZSRR dwa piony ośrodków zaj­
mujących się nią w dziedzinie ekonomiki trans­
portu wodnego. Są to instytuty naukowo-badaw­
cze oraz wyższe uczelnie i instytuty ekonomicz­
ne lub techniczno-ekonomiczne ■ Problematyka 
ekonomiki transportu morskiego znajduje od­
bicie w pracach Centralnego Instytutu Nauko­
wo-Badawczego Floty Morskiej, znajdującego 
się w Leningradzie; problematyka ekonomiki 
transportu śródlądowego (wodnego) — w pra­

cach Centralnego Instytutu Naukowo-Badaw­
czego Floty Rzecznej. Oba instytuty naukowo- 
badawcze pracują, w oparciu o sieć oddziałów 
terenowych, które zajmują się regionalnymi za­
gadnieniami portów, flo ty i stoczni. Są to insty­
tu ty  techniczno-ekonomiczne o nastawieniu 
praktycznym, których prace przyczyniają się 
w poważnym stopniu do postępu w produkcji.

Z wyższych uczelni oraz instytutów ekono­
micznych, wykazujących się dużym wkładem 
w rozwój ekonomiki transportu wodnego, wy­
mienić należy przede wszystkim Akademię Flo­
ty  Morskiej, Akademię Floty Rzecznej, odeski 
Instytu t Inżynierów Floty Morskiej oraz gor- 
kowski Instytu t Inżynierów Transportu Wodne­
go. Niemałym dorobkiem mogą poszczycić się 
także niektóre szkoły morskie.

W zakresie ekonomiki transportu wodnego 
prace naukowo-badawcze dotyczą przede wszyst­
kim nowych kategorii ekonomicznych, nie zna­
nych burżuazyjnej ekonomii politycznej jak pla­
nowania, rozrachunku gospodarczego, nowych 
metod gospodarowania flotą i portami itp. W 
tej dziedzinie radziecka nauka ekonomiczna ma 
do zanotowania trwałe, oryginalne osiągnięcia, 
będące wzorem dla wszystkich państw budują­
cych socjalizm. W ciężkiej walce z wstecznymi 
teoriami pseudo - socjalistycznych ekonomistów 
wypracowane zostały metody i formy planowa­
nia pracy transportu wodnego, ekonomiczne 
podstawy jego pracy, powiązane z innymi gałę­
ziami produkcji. Do autorów fundamentalnych 
prac z tej dziedziny należą Siergiejew, Szema- 
jew i Koszliackij, Wyszniepolskij, Bakajew, 
G:nzburg, Tureckij, Bałandin i wielu innych.

Prace ich — to głębokie opracowania nauko­
we o dużej przydatności praktycznej. Stanowi to 
charakterystyczną cechę szczegółowych nauk 
ekonomicznych w ZSRR, które nie izolują się od 
bieżącej praktycznej problematyki, lecz" poma­
gają praktyce poprzez dogłębne opracowania 
naukowe.

Jednak związek nauki z praktyką nie kończy 
się na opracowaniu pewnych zagadnień „przy 
biurku“ . Ekonomista, chcąc zbadać słuszność 
swych tez, musi wyjść w teren, do przedsię­
biorstw, a więc w naszym wypadku do portu, 
na statek, do stoczni. Tam dopiero może on
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przekonać się o przydatności swej pracy, o po­
trzebie prowadzenia badań naukowych w tej 
dziedzinie. Jednocześnie powinien on pomóc pla­
niście, dyspozytorowi, brygadziście we właści­
wym opanowaniu i przyswojeniu sobie nowych 
metod pracy, w oparciu o przodujące osiągnię­
cia naukowe.

W tym zakresie wymienione poprzednio pla­
cówki naukowe mają również poważny dorobek. 
Pracownicy Centralnych Instytutów Naukowo- 
Badawczych Floty Morskiej i Rzecznej oraż stu­
denci i wykładowcy Instytutów Inżynierów Flo­
ty Morskiej i Transportu Wodnego często spoty­
kają się z robotnikami portów i przedsiębiorstw 
żeglugowych, przekazując im swój dorobek oraz 
ucząc się na ich przodujących osiągnięciach. 
I  tak naukowcy pierwszego ze wspomnianych 
wyżej instytutów dopomogli załodze portu lenin- 
gradzkiego w upowszechnieniu i  pogłębieniu 
szybkościowych metod obsługi statków, a stu­
denci odeskiego Instytutu Inżynierów Floty 
Morskiej wzięli czynny udział w upowszechnie­
n iu przodujących metod pracy w oparciu o me­
todę inż. Kowalowa.

Przykładów takich można by podać wiele. Są 
one niewątpliwie dowodem pełnej współpracy 
z produkcją, w której nauka służy produkcji 
i uczy się od niej.

Powyższe zarysowe uwagi o powiązaniu ra­
dzieckiej nauki ekonomicznej z produkcją po­
winny w jeszcze większym stopniu pobudzić ak­
tywność naszych ekonomistów pracujących

w dziedzinie ekonomiki transportu wodnego 
Prezydent R.P. Bolesław Bierut w swym liście 
do Prezydium I  Kongresu Nauki polskiej stwier­
dził: „Nauka staje się wielką, niepokonaną, 
twórczą i przeobrażającą miliony ludzi siłą, gdy 
przenika do mas, gdy nie zamyka się i nie od­
gradza od mas, gdy potrafi utrzymywać codzien­
ną, żywą łączność z pracą i życiem, z dążeniami 
i walką wyzwoleńczą mas pracujących“ . W in­
nym miejscu tego listu czytamy: „Droga naj­
skuteczniejszego rozwoju i upowszechniania 
nauki, to droga umacniania żywej, codziennej 
wymiany osiągnięć między nauką i praktyką 
wytwórczą milionowych mas pracujących. Cele 
i zadania nauki polskiej polegają dzisiaj 
w pierwszym rzędzie na tym, aby dopomóc na­
rodowi, wyzwolonemu z wyzysku i tyranii kapi­
talistów swoich i obcych, w szybkim zlikwidowa­
niu ponurej spuścizny zacofania w produkcji, w 
technice, w rozwoju jego sił wytwórczych, jak 
również w podniesieniu ogólnego poziomu jego 
ku ltury i warunków bytu. Jest to wielkie zada­
nie, decydujące o całej naszej przyszłości. Naród 
polski podjął to zadanie i w niezrównanym po­
rywie swego twórczego wysiłku wykuwa co dnia 
tę nową epokę w swych dziejach“ .

Te twórcze słowa powinny wskazać kieru­
nek właściwej współpracy nauki z produkcją w 
cparciu o doświadczenie radzieckie. Nasze insty­
tu ty  i wyższe uczelnie powinny stać się kuźnią 
pracy naukowej, spełniającą swój podstawowy 
obowiązek: służenia narodowi.

Janusz Gołębiowski

PODSTAWOWE MIERNIKI I  WSKAŹNIKI
PLANU EKSPLOATACYJNO-USŁIJGOWEGtt ŻEGLUGI MORSKIEJ*)

(Artykuł dyskusyjny)

Rola i  system atyka w skaźn ików  i  m ie rn i­
ków w gospodarce p lanow ej. W skaźnik i ilo ś ­
ciowe i  jakościowe. W skaźn ik i techn iczno- 
ekonomiczne. Podstawowe m ie rn ik i eksp loata­
cy jno-usługow e w żegludze w  odn ies ien iu  do 
sta tku ; ła d u nku , przestrzen i, czasu trw a n ia  
re jsu  i  w artośc i us ług i tra n sp o rto w e j.

N ieustannem u rozw o jow i naszej gospodarki n a ro ­
dowej towarzyszą zm iany i system atyczne doskonale­
n ie  się m etod socja listycznego gospodarowania.

Jesteśmy św iadkam i w ie lk iego  przełom u, ja k i do­
konu je  się na  odc inku  m etodo log ii p lanow an ia  pod­
staw ow ych gałęzi gospodarki, a przede w szystk im  n a ­
szego przem ysłu. Zasadnicza zm iana dotychczasowe­
go try b u  p lanow an ia , w prow adzanie  i  um acn ian ie  
w ew nątrzzakładow ego roz rachunku  gospodarczego, 
zm iana  m etodo log ii w  p lanow an iu  ro ln ic tw a  —  oto

*) Zamieszczając w bieżącym numerze artykui poświęcony 
techniczno - ekonomicznym elementom planów żeglugi, t j. miernikom
i wskaźnikom. Redakcja pragnie zapoczątkować dyskusję, która przy­
czyniłaby się do uporządkowania i sprecyzowania dotychczasowych 
pojęć oraz term inów w tym zakresie. A rtyku ł ten bynajmniej nie 
wyczerpuje całości zagadnienia, ponadto zaś Redakcja nie podziela 
niektórych sformułowań autora. Apelujemy do pracowników naszej 
gospodarki morskiej o przekazywanie nam swych doświadczeń w  tym 
zakresie, które postaramy się udostępnić naszym czytelnikom w na­
stępnych numerach ,.Techniki 1 Gospodarki M orskie i11.

(O d  R ed akc ji)

na jw ażnie jsze zadania, k tó re  będą realizow ane w p la ­
n ie  gospodarczym na  ro k  1952.

P orów nu jąc te n  s tan  z sy tuac ją , ja k a  is tn ie je  w 
p lanow an iu  naszej żeglugi m orsk ie j, należy s tw ie r­
dzić, że dokonu je  się ta m  te n  sam proces, m a jący  na  
celu podniesienie poziom u socja lis tyczne j gospodarki 
Oczywiście, n ie  m ożna jeszcze m ów ić o jednakow ym  
s topn iu  rozw o ju  m etodo log ii p lanow an ia  żeglugi oraz 
in n ych  gałęzi gospodarki narodow ej, n ie m n ie j jednak  
osiągnięcia w  walce przeciw ko bu rżuazy jnym  i  opor- 
tu n is tyczn ym  teo riom  o n iem ożliw ośc i p lanow an ia  w  
żegludze, o n iep rzyda tnośc i doświadczeń radz ieck ich  
w naszym transpo rc ie  m orsk im , są ju ż  w yraźn ie  w i­
doczne.

ź ród łem  tych  osiągnięć by ły  pomoc i  wskazania 
p a r t i i  oraz zwycięskie przebycie okresu, w  ciągu k tó ­
rego, ja k  m ó w ił m in . M in c  n a  V  P lenum  K . C. PZPR, 
„podnos iliśm y naszą znajom ość gospodarki na rodo ­
wej, podnosiliśm y poziom  naszego p lanow an ia , p rzy -* 1 
sw a ja liśm y sobie bolszewickie m etody p lanow ania , 
wypróbowane w  zw ycięskim  budow n ic tw ie  soc ja lis tycz­
nym  ZSRR, i  p rze łam yw a liśm y oportun is tyczne  te n ­
dencje w  zakresie p lanow ania , tkw iące  w naszym 
aparacie“ *).

* )  H . M in« . Sześcio letn i p la n  ro zw o ju  gospodarczego 1 b u ­
dowy socjalizmu w Polsce. „Nowe D rog i11, nr. 4/50 str. 9
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W  rezu ltac ie  rozw iany został raz n a  zawsze m it  
„s ih ipp ingu “ , ja ko  sfe ry  dzia ła lności gospodarczej, k tó ­
ra  ze swej n a tu ry  i ch a ra k te ru  n ig d y  n ie  będzie m o ­
gła być przekszta łcona w  fo rm y  socja lis tyczne j gospo­
d a rk i i dostosowana do potrzeb socja listycznego spo­
łeczeństwa.

W  oparc iu  o m arksowską ekonom ię po lityczną  w y ­
kazany zosta ł p ro d u kcy jn y  ch a ra k te r tra n sp o rtu , a 
ty m  sam ym  konieczność w ym ie rza n ia  p ro d u k c ji tra n s ­
po rtu .

D z ięk i s ięgn ięc iu  swobodną ręką  do doświadczeń 
radz ieck ich  z zakresu p lanow an ia  i  określan ia  roz­
m ia rów  p racy tra n s p o rtu  m orskiego, oraz na  sku tek  
p ierw szych prób ze s tro n y  naszej nauk i, stw orzony 
został je d n o lity  system m ie rn ikó w  i  w skaźników  eks­
p loa tacy jnych . F unkc je  i  ro la  tego sytem u są zw iąza­
ne ściśle z zadan iam i narodowego p la n u  gospodar­
czego, bow iem  system w skaźników  p la n u  gospodarki n a ­
rodowej obe jm u je  wszystkie s trony  socja lis tyczne j re p ro ­
d u k c ji i  w in ie n  zapewnić w  p lan ie  jedno litość  i p ra w id ło ­
wość, s tosunk i w zajem ne m iędzy p rodukc ją , spoży­
ciem, akum u lac ją  i  obrotem .

Zadan ia  p la n u  gospodarczego odzw iercied lane są 
w system ie w skaźników  ilościow ych i  jakościow ych. 
W skaźn ik i ilościowe w yraża ją  zadan ia  w  dziedzin ie 
w zrostu p ro d u kc ji m a te ria ln e j i  p ro d u k c ji usług. 
W  różnych  gałęziach i  dz ia łach  gospodarki na rodo ­
wej is tn ie ją  różne w skaźn ik i ilościowe, w yrażone bądź 
w fo rm ie  n a tu ra ln e j —  ja ko  sz tuk i lub  tony , bądź 
też w  w artośc i —  ja k o  złote bieżące.

System w skaźników  ilośc iow ych pozwala na  usta ­
lenie i  określen ie  wysokości zadań, ja k ie  m a ją  do w y ­
konan ia  w  p la n ie  poszczególne gałęzie gospodarki n a ­
rodowej. T a k im  w skaźn ik iem  ilościow ym  w  tra n s p o r­
cie m orsk im  je s t np. ro zm ia r p rze ładunku  w  porcie, 
w tonach  w  c iągu pewnego okresu czasu, lu b  prze­
w iezionych to n  w  ciągu roku. Są to  w skaźn ik i, k tó re  
świadczą o rozm iarze z jaw iska  ekonomicznego, ja k im  
je s t p ro d u k tyw n a  dzia ła lność człow ieka, przewóz to ­
warów, p rze ładunek towarów .

W skaźn ik i jakościow e poda ją  s p o s ó b  w ykona­
n ia  zadań ilościowych. Posiadają one n iezw ykle  waż­
ne znaczenie d la  p lanow n ia . Na X V I I  ko n fe re n c ji 
W K P (b ) m ó w ił na  te n  te m a t K u jbyszew : „ Is to ta  p la ­
nu  polega w łaśn ie  n a  tym , że pow in ien  on pokazać 
n ie ty lk o  to , co należy osiągnąć w  osta tecznym  ra ­
chunku, ale pow in ien  pokazać, ja k  to  uczynić, ja k ie  
są dźw ign ie  w ykonan ia  p la n u  i ja k  to  w ykonan ie  po­
w inno odbywać się w  czasie i p rzestrzen i“ .

W skaźn ik i techniczno-ekonom iczne obe jm u ją :
w skaźn ik i w yko rzys tan ia  urządzeń —  np. w spół­

czynn ik  w yko rzys tan ia  nośności s ta tku ,
w skaźn ik i w yko rzys tan ia  surowców, m a te ria łów , 

pa liw a, ene rg ii e lek tryczne j, ja k  np. ilość zużytego 
węgla na  1 tono -m ilę .

W skaźn ik i techn iczno-w ytw órcze pozw ala ją  na 
uzasadnienie w ie lkości p ro d u k c ji z p u n k tu  w idzen ia  
w yko rzys tan ia  je j podstaw owych czynn ików  —  zdo l­
ności p ro d u kcy jn e j, surowców, m a te ria łów  , p a liw a  
i  energ ii. Jednocześnie w skaźn ik i techn iczno-ekono­
m iczne są ogn iw am i w iążącym i poszczególne rozdz ia­
ły  p lanu, różnorodne aspekty rep rodukc ji. T ak  np. 
techn iczno-ekonom iczne w skaźn ik i urządzeń, us tana­
w ia jąc  stop ień w yko rzys tan ia  is tn ie ją ce j zdolności 
p ro d u kcy jn e j, okreś la ją  konieczność u ruchom ien ia  no ­
wej zdolności, p ro d u kcy jn e j d la  w ykonan ia  zam ierzo­
nego p la n u  p ro d u k c ji i  w  te n  sposób pe łn ią  ro lę  o g n i­
wa wiążącego p la n  p ro d u k c ji i  p la n  budow n ic tw a  (np. 
p la n  przewozów w  żegludze z p lanem  stoczni).

W skaźn ik i w yko rzys tan ia  surowców, m a te ria łów , 
pa liw a , energ ii p e łn ią  ro lę  ogn iw  w iążących w  p la n o ­
w an iu  współzależne gałęzie p ro d u k c ji społecznej, np. 
p rodukc ję  węgla, przem ysł h u tn iczy  i  transpo rt. T a ­
k ie  samo znaczenie posiada ją  one w  na jm n ie jsze j ko ­
m órce gospodarującej.

Do w skaźn ików  ekonom icznych na leżą :
1. w skaźn ik w yda jnośc i pracy,
2. w skaźn ik  kosztów w łasnych,
3. w skaźn ik  rentow ności.
W skaźn ik  w yda jnośc i p racy określa stopień w yko ­

rzys tan ia  p racy w  okresie p lanow anym .

O bniżenie kosztów w łasnych us ta la  stop ień  w yko ­
rzys ta n ia  p racy uprzedm io tow ione j (urządzeń, n a k ła ­
dów m a te ria ło w ych ).

W skaźn ik ren tow ności określa stosunek kosztów 
w łasnych i a k u m u la c ji w  danej gałęzi.

P lanow anie p ro d u k c ji społecznej dokonywane je s t 
p rzy pomocy w skaźników  ilościow ych i jakościow ych. 
P roporc je  e lem entów  m a te ria lno -rzeczow ych  w re p ro ­
d u k c ji są ustanaw iane p rzy  pomocy system u w skaźn i­
ków  ilościowych. Lecz w skaźn ik i te  n ie  d a ją  możności 
us ta len ia  podzia łu  ca łoksz ta łtu  nak ładów  p racy  spo­
łecznej oraz po rów nan ia  w yn ikó w  dzia ła lności po­
szczególnych gałęzi gospodarki narodow ej i  poszczegól­
nych  przedsiębiorstw  .

P lanow anie ogólnej w ie lkości m asy p ro d u k c ji po­
szczególnych gałęzi gospodarki narodow ej, w ie lkości 
budow nictw a, socja lis tyczne j a ku m u la c ji, ob ro tu  to ­
warowego, je s t m ożliw e ty lk o  w  fo rm ie  w artościow ej —  
w skaźników  ekonom icznych.

W skaźn ik i n a tu ra ln e  (ilościowe) odpow iada ją  w a r­
tości użytkow ej, a w skaźn ik i w artościow e odpow iada­
ją  w artości tow arów , k tó rych  p rodukc ja , rozdz ia ł i  w y ­
m ia n a  przew idziane są przez narodow y p la n  gosno- 
riarczy. , B

Podstawowe mierniki planu żeglugi
W szystkie m ie rn ik i i  w skaźn ik i, k tó ry m i posługu­

jem y się w  p lanow an iu  p racy  żeglugi, o p ie ra ją  się na  
p ięc iu  zasadniczych e lem entach:

1. p ła tek,
2. ładunek,
3. przestrzeń,
4. czas trw a n ia  re jsu,
5. w artość us ług i transpo rtow e j.

Statek

P raca tra n sp o rtu  w  ogóle, a w ięc i  tra n sp o rtu  
m orskiego, polega na przem ieszczaniu tow a ru  z je d ­
nego określonego p u n k tu  do drugiego. Procesu p rze­
m ieszczania tow arów  n ie  możemy rozpa tryw ać w  oder­
w a n iu  i  n iezależnie od ru ch u  urządzenia, przystoso­
wanego do przewozu ła d u n ku  i  pasażerów, ja k im  
je s t s ta tek  m orski.

Ponieważ przem ieszczenie tow a ru  stanow i, wg 
M arksa, gałąź p ro d u kc ji m a te ria ln e j, s ta te k  odgrywa 
tu  ro lę  narzędzia  p ro d u kc ji.

R ozm iar s ta tku , k tó ry  w yrażam y po jęciem  czystej 
nośności (nośności n e tto ) i  pojem ności, da je  możność 
poznania  m asy tow arow ej, k tó ra  może być przew ie­
ziona danym  s ta tk iem . D la  p lanow an ia  przewozów 
i  zdolności przewozowej posługujem y się n ie  nośnoś­
c ią  b ru tto , lecz ne tto , czy li nośnością użytkow ą (po 
od liczen iu  w agi załogi i w szelkich zapasów).

M i e r n i k i e m  p o j e m n o ś c i  ładow n i je s t ich  
objętość w  m t  Pojem ność ładow n i zależy od w ie lkoś­
ci s ta tk u  i jego budowy. Ponieważ przem ieszczenie 
ła d u n ku  odbywa się m iędzy okreś lonym i p u n k ta m i, 
oddz ie lonym i od siebie określoną odległością, om ó­
w ione powyżej m ie rn ik i, obrazujące rozm ia r przew ie­
zionego ładunku , m uszą być uzupe łn ione elem entem  
m ów iącym  o długości p rzebyte j drogi.

T aką  jednostkę  m ia ry , p rzy pom ocy k tó re j m ożna 
by w yliczyć długość trasy, po k tó re j ładunek je s t 
przewożony, stanow i t o n  o -m  i  1 a.

Jeśli w  p ros tym  re js ie  okrężnym  o odległości L  
m il s ta te k  przewozi z p o rtu  A do p o rtu  B __ Q ton

Q l  '
ładunku , to  s ta tek  w ykonu je  to n o -m d

2
Jeżeli/ p rzy  podróży pow ro tne j z p o rtu  B do p o rtu  

A s ta tek  je s t załadowany Q2 ton, to  w ykonu je  

to n o -m il.
D la  całego re jsu  ilość w ykonanych  to n o -m il bę­

dzie w ynos iła :
Q \L  Q, L _ _SQ ■ L 

2 +  2 ~  2
W  w ypadku z a w ija n ia  do k i lk u  po rtów  ilość to no - 

m il  w ykonanych  przez s ta tek  podczas każdego przeb ie-
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gu będzie rów na  ro zm ia ro w i ła d u n ku  pom nożonem u 
przez długość trasy, a całość w ykonane j p racy s ta tku  
w  ciągu re jsu  —  sum ie poszczególnych przewozów.

T a k  w ięc ilość to n o -m il w yraża rozm ia r pracy 
transpo rtow e j s ta tków  (g rupy  s ta tków  , f lo ty ) ,  s tano­
w iąc jeden z g łów nych m ie rn ikó w  p racy f lo ty  podczas 
przewozu tow arów . Należy p rzy  ty m  pam ię tać o tym , 
co pisze w  swej p racy  W. G. B a k a j e w :  „T o n o -m ila  
n ie  obrazu je  p ro d u k c ji transpo rtow e j s ta tku , lecz 
ch a rak te ryzu je  ty lk o  rozm ia r w ykonane j przez flo tę  
p racy p rzy  przewozie ładunku . P rodukc ję  f lo ty  s ta ­
now i samo przemieszczenie ła d u n ku  z jednego p o rtu  
do d rug iego“ *).

D la tego n ie  możemy porów nyw ać p rzy pomocy 
tego m ie rn ik a  p ro d u k c ji transpo rtow e j dokonywanej 
przez s ta tk i w  ro zm a itych  rodza jach  cyklów  p ro d u k ­
cy jnych . Jasne jest, że określona ilość to n o -m il osiąg­
n ię ta  w  re js ie  o dużej częstotliwości z a w ija n ia  d o 'p o r­
tów  ró żn i się od ta k ie j samej w ie lkośc i w ypracow a­
nej w  j ednym  d ługodystansow ym  przebiegu. Łączy się 
to ' bezpośrednio z dużo w iększym i n a k ła da m i czasu 
i  in n y m i św iadczen iam i ponoszonym i w  porcie , i  d la ­
tego p rzy u s ta la n iu  w skaźników , p rzy  opracow yw aniu 
p lanów  przewozów, ja k  rów nież p rzy  ich  ana liz ie , n a ­
leży pam ię tać o ty m  precyzu jąc zadan ia  w  odniesie­
n iu  do poszczególnych l in i i  żeg lugi regu la rne j oraz do 
różnych  rodza jów  ła d u n ku  i różnego zasięgu p ływ a ­
n ia  w  tra m p in g u .

S ta tk i pasażersko-towarowe przewożą jednocześ­
n ie  ładunek i  lucizi. R ozm ia r p racy ta k ic h  s ta tków  
p rzy ję to  wyrażać w  to n o -m ila c h  prze liczen iow ych, k tó ­
re p rzedstaw ia ją  sumę to n o -m il i  pasażero-m il spro­
wadzonych do to n o -m il za pomocą specjalnego w spół­
czynn ika :

(QL )prz =  QL +  W • PL 
gdzie: PL  —  pasażero-m ile,

W —  w spó łczynn ik  d la  um ow nej zam iany 
pasażero-m il na  to n o -m ile .

Przeliczeniowe to n o -m ile  s ta tków  pasażersko-to- 
w arow ych p rzy ję ły  się p rzy  ob liczan iu  kosztów w łas ­
nych  przewozów i  okreś lan iu  w yda jnośc i p racy  załogi 
s ta tku .

Proces p ro d u k c ji transpo rtow e j zw iązany je s t n ie ­
rozerw a ln ie  z ładunk iem , k tó ry  ulega przem ieszczeniu. 
S ta tek, k tó ry  n ie  posiada żadnego ładunku , a n i pasa­
żera w  danym  re js ie , n ie  w ykonu je  żadnej p ro d u kc ji, 
gdy zaś przebywa określoną trasę p rzy  n iepe łnym  
s topn iu  za ładow ania, jego m ożliw ości p rodukcy jne  nie 
są w ykorzystane. Zdolność p ro d u kcy jn ą  s ta tku  m ierzy 
się w  t  o n  a ż o - m  i 1 a c h, k tó re  o trzym u je  się ja ko  
iloczyn  nośności s ta tku  przez długość jego przebiegu. 
W yraża ją  one w  te n  sposób ro zm ia r p racy tra n s p o r­
tow e j, k tó rą  s ta tek  m óg łby w ykonać w  danym  prze­
biegu p rzy  pe łnym  w yko rzys ta n iu  jego nośności. P rzy 
ob liczan iu  p racy g rupy  s ta tkó w  sum ujem y ilość to n a - 
ż o -m ił każdego sta tku .

P o rów nu jąc ilość to n o -m il i  to n a żo -m il w ykona­
nych  w  danym  okresie, stw ierdzam y, że w  większości 
w ypadków  obie te w ie lkośc i n ie  p o k ryw a ją  się. Ilość 
to n o -m il je s t m n ie jsza , co św iadczy o n iepe łnym  w y ­
ko rzys tan iu  zdolności przewozowej s ta tku .

W skazuje to  na  konieczność m ob ilizow an ia  p ra ­
cow ników  eksp loa tac ji tra n s p o rtu  m orskiego i k a p i­
tanów  s ta tków  do ja k  najlepszego w yko rzys tan ia  zdo l­
ności p ro d u kcy jn e j i doprow adzenia do stanu, w  k tó ­
ry m  ilość to n o -m il by łaby rów na ilośc i tonażo -m il.

Ładunek

D ru g im  elem entem  przewozu je s t ładunek. M ie r­
n ik a m i ła d u n ku  są:

a) jego waga w  tonach  (q),
b) jego objętość w  m t

Przestrzeń

M ie rn ik ie m  przebyw anej przez s ta tek  m o rsk i i  ła ­
dunek p rzestrzen i je s t odległość m iędzy p o rta m i, do.

*) ..Osnowy ekspłuatacji morskowo flo ta “ , str. 284.

k tó rych  zaw ija , np. m iędzy po rtem  w y jśc iow ym  a do­
celowym, w  m ila c h  (L ).

Długość całego re jsu, a w ięc z p o rtu  wyjściowego 
do p o rtu  wyjściowego z pow rotem , oznaczamy lite rą  L.

Długość trasy, ja k ą  m a przebyć ładunek w  p lano ­
w anym  przewozie, uzyskiw ana je s t ze specja lnych 
ta b lic  odległości, s tanow iących  jeden z załączników  
do p la n u  rocznego N ie należy dopu|sizczać do tego, 
aby w  p lanach  k ró tko te rm in o w ych  czy opera tyw nych  
posługiw ano się, p rzy ob liczan iu  w ykonane j ilośc i to ­
n o -m il, danym i z ra p o rtu  eksploatacyjnego*, bowiem 
większa ilość to n o -m il może być osiągn ię ta  np. na 
sku tek złe j p racy s te rn ika , n ie  zaś zw iększenia zdo l­
ności p ro d u kcy jn e j s ta tku . K o rzys tan ie  z ta b lic  od­
ległości um oż liw ia  analizę w ykonan ia  p lanu.

Poszczególne odległości podane w  ta k ie j ta b lic y  są 
różne n ie  ty lk o  pod względem rozm ia ru , ale także ze 
względu na  rozm a ite  w a ru n k i p ływ an ia . D la tego przy 
wyborze ty p u  s ta tku  d la  danego re jsu  bardzo ważne 
je s t wzięcie pod uwagę długości tra sy  i  w arunków  
p ływ an ia .

Czas trwania rejsu

M ie rn ik ie m  czasu trw a n ia  re jsu  są doby. Ponieważ 
re js  je s t zakończonym  cyklem  p ro d u kcy jn ym  procesu 
przem ieszczania tow arów , suma czasu trw a n ia  rejsów  
s ta tku  s tanow i okres eksp loa tac ji. Czas trw an ia , okre­
su eksp loatacyjnego T e składa się z czasu pobytu  
w m orzu t m i  czasu pobytu  s ta tku  w  porcie t  
s tanow i jeden z ważnie jszych m ie rn ikó w  w yko rzys ta ­
n ia  s ta tku  mos-skiego, określa bow iem jego zdolność 
p rodukcy jną .

Czas pobytu  w  m orzu zależy od długości re jsu  L 
i  szybkości s ta tk u  v ;  czas pos to ju  —  od w ie lkości 
n o rm  prze ładunkow ych, ilośc i ła d u n ku  i  o rgan izac ji 
obsługi s ta tku  w  porcie.

Czas trw a n ia  re jsu  złożonego (o k i lk u  przebiegach 
m iędzy p o rta m i) m ożna obliczyć przy  zastosowaniu 
następujące j fo rm u ły :

czy li:

h  +  k  +  . . . .  In
--------+  LP +  ■V V V >„P

gdzie: 
h, h ,

L — 'SI

Przy ty m :

• • • In —  przestrzeń m iędzy poszczególny­
m i p o rta m i,

—  długość całego re jsu, 
v —  szybkość s ta tku  w  m ila ch  na 

dobę.

gdzie:

C>2
IV,

■ + . . . .
o n

■ S O p . p .

Q —  ła dunek  w tonach  ,
N  —  norm a przeładunkow a,

Op.p. —  czas trw a n ia  czynności zw iązanych z ob­
sługą s ta tku  w  porcie.

Wysokość n o rm y  prze ładunkow ej m a ogrom ny 
w p ływ  n a  czas re jsu. Np. p rzy  no rm ie  prze ładunkow ej 
N 1 =  500, czas re jsu  s ta tku  o nośności 5000 t  w ynosi 
16 dób. Zakładam y, że no rm a  prze ładunkow a zw ięk­
sza się: N2 =  2500 t, w tedy czas re jsu  s ta tk u  z m n ie j­
sza s:.ę dw u k ro tn ie , p rzy n iezm iennym  czasie pobytu  
s ta tk u  na  m orzu.

Doby stanow ią  doskonały m ie rn ik  czasu pracy 
jednego s ta tku . Jednak obliczenie np. budżetu czasu 
w  s ta tko -dobach  d la  g rupy  s ta tków , albo d la  całej 
f lo ty  (e lem enty: T , t ), je s t n iewygodne ze 
względu na  to, że przy ta k im  sposobie ob liczan ia  
n ie  m ożna u ją ć  ich  zdolności przewozowej. Jest ca ł­
k iem  zrozum iałe, że s ta te k  o 10 000 TDW . i s ta tek 
o 1 200 t  czystej nośności, będące w  ty m  sam ym  czasie 
w eksp loatacji, m a ją  różne m ożliw ości p rodukcy jne . 
D la  określenia budżetu czasu s ta tków  potrzebna jest



. j ednostka m ia ry , w  k tó re j byłaby w yrażona nośność 
■ sta tku.

Taką  jednostką  jes t t o n a ż o - d  o b a ,  s tano­
w iąca iloczyn  nośności n e tto  pom nożonej przez czas 
eksp loa tac ji w  dobach.

Wartość usługi transportowej

M ie rn ik ie m  w artośc i je s t jednostka  p ieniężna. 
S pełn ia  ona w ażną ro lę  w  p la n ie  techn iczno-gospo- 
darczo-finansow ym  żeglugi p rzy okreś lan iu  w artośc i 
u,sług, sum y nakładów , w yn iku  finansowego i czystej 
p ro d u kc ji, ja k o  udz ia łu  f lo ty  w  w y tw a rza n iu  dochodu 
narodowego.

*

Przedstaw ione m ie rn ik i m a ją  na  celu określan ie  
n a jba rdz ie j cha rak te rys tycznych  cech poszczególnych 
elem entów  procesu produkcy jnego  w  transpo rc ie  m o r­
skim . T a k  np. nośność s ta tku  w  tonach  stanow i n a j­
bardzie j ogólne określenie m ożliw ości p ro d u kcy jn ych

s ta tku , czas eksp loa tac ji w  s ta tko -dobach  d la  f lo ty  
narodowej da je  obraz ro zm ia ru  czasu, w  ja k im  s ta tk i 
dokonywać będą przem ieszczenia tow arów , tonażo- 
m ile  s tanow ią  jednostkę  m ia ry  p racy  s ta tku  odpow ia ­
da jącą  jego pe łnem u za ładow aniu , itd .

M ie rn ik i n ie  m ów ią  je d n ak  n ic  o przebiegu 
z jaw iska  —  w  w ypadku  żeglugi —  o procesie przewo­
zu ładunku , np. w  ja k im  s topn iu  w ykorzystana  jest 
nośność  ̂ s ta tką , He to n o -m il w ykona ł s ta tek  x, 
o nośności y, n a  tras ie  z, ja k i p rocen t czasu eksploa­
ta c ji zużyto na  postó j w  porcie, ja k i je s t techn iczny  
s tan  m aszyn i  w ykorzystan ie  urządzeń, itd .

D la  przedstaw ien ia  ty c h  z jaw isk  w  ko n k re tn ym  
w yrażen iu  cy frow ym  d la  danych w arunków  p ro d u kc ji 
używa się Wskaźników.

F u n kc je  w skaźn ików  w  p lanow an iu  po lega ją  na 
okreś lan iu  w  liczbach abso lu tnych  lub  procentow ych 
ro zm ia ru  lu b  stosunku jakiegoś z jaw iska, na którego 
podstaw ie m ożna sądzić o przebiegu konkre tnego  p ro ­
cesu ekonomicznego.

D r  in ż . J ó z e f L e n k o w s k i
Politechnika Gdańska

RADARY OKRĘTOWE')

W artyku le^ wyłożono podstaw y fizyczne  
radarów  w ogóle. Podano rów nan ie  zasięgu 
(tzw. radarow e). P rzedyskutow ano poszczegól­
ne p a ra m e try  ró w n a n ia  radarowego, ze szcze­
gó lnym  uw zględnien iem  potrzeb n a w ig a c ji 
m orsk ie j. Na podstaw ie te j dyskus ji okreś lo ­
no cechy i  w ym agania , ja k im  pow in ien  od­
pow iadać Współczesny ra d a r m orski.

Fizyczne podstawy radaru

W fizyce znane jest już  od dawna zjawisko odbicia 
fa l elektromagnetycznych od nieciągłości w  środowisku 
przenoszącym promieniowanie. Wszelkie przedm ioty f i ­
zyczne oczywiście stanowią tego rodzaju nieciągłości, stąd 
możliwość zastosowania fa l e. m. do w ykryw an ia  takich 
przedmiotów.

Zadaniem radaru jest promieniowanie energii e. m. 
i w ykryw an ie  te j cząstki je j, k tó ra  zostaje odbita przez 
przedm ioty w ykrywane. Na pierwszy rzu t oka wydawać 
się może dziwne, że mała boja nawigacyjna z odległości 
k ilk u  m il odbija dostateczną ilość energii, aby ją  można 
było w ykryć. Ta ilość jest rzeczywiście nadzwyczaj mała, 
n iem niej jednak jeszcze zupełnie wystarczająca do utoż­
samienia przedm iotu wykrywanego.

W radarze musi istnieć jak iś  sposób rozróżnienia im ­
pulsu wysyłanego od odbitego. Najczęściej robi się to 
przez tzw . ..rozróżnianie w  czasie“ . Radary impulsowe są 
przykładem tego i są ,poza tym  najbardziej rozpowszech­
nionym  rodzajem radarów w  ogóle.

Nadajnik radaru, posiadający długość fa li rzędu cen­
tym etrów , w łączany zostaje na "krótką chwilę (ok. jednej 
m ikrosókundy), w  ciągu k tó re j prom ieniuje impuls ener­
g ii e. m. Po pewnym czasie (zależnym- od odległości przed­
m io tu  wykrywanego) wraca odbity im puls (echo), zostaje 
p rzy ję ty  przez część odbiorczą urządzenia i w  odpowied­
ni Sposób zarejestrowany.

Rys. 1 przedstawia schemat blokowy urządzenia rada­
rowego. M odula tor dostarcza impulsów wysokiego napię­
cia długośdi rzędu 1 ąsek. i częstotliwości powtarzania 
k ilkaset razy na sekundę. Im pu lsy te, przyłożone do oscy­
latora w ie lk ie j częstotliwości (magnetronu), pobudzają go 
do drgań. Im pu lsy w ie lk ie j częstotliwości doprowadzone 
są z oscylatora d o . anteny, która je wyprom ieniowuje.

*) Nazwa ,,ra d a r“  je s t sk ró tem  pochodzącym  od p ie rw szych 
l i te r  w y ra zó w : ,,ra d io  de tec tion  and ra n g in g “ , tzn. w y k ry w a n ie  
i p o m ia r od leg łośc i p rzy  pom ocy rad ia .

Zw ykle  antena jest kierunkowa, tzn. energia e. m. jest 
promieniowana przez nią w  bardzo w ąskim  kącie b ry ­
łowym. Odbite echa są odbierane przez tę samą antenę 
i zostają doprowadzone przez „duplekser“  do odbioru ku. 
Duplekser stanowi tu ta j specjalnego rodzaju zabezpie­
czenie odbiornika przed uszkodzeniem g0 przez silne im ­
pulsy energii wychodzącej z nadajnika do anteny. Od­
b iorn ik jest zwykle typu superheterodynowego (tzn. z 
przemianą częstotliwości) i  zaczyna się od razu od m ikse­
ra (diody kryształowej), k tó ry  przekształca m ikrofa le  
sygnału odebranego na częstotliwość znacznie niższą, m ia­
nowicie rzędu kilkudziesięciu Mc/sek. Na tym  poziomie 
sygnał zostaje wzmocniony blisko 10'-krotn.ie, w yprosto­
wany w  detektorze i dostarczony na lampę oscylograficz- 
ną indykatora w  postaci częstotliwości w izy jne j.

Szybkość rozchodzenia się impulsów radarowych jest 
szybkością fa l e. m., tzn. 3 * 10n> m'sek. Stąd widać, że 
aby można było wykorzystać inform ację dostarczaną 
przez radar, pomiar czasu upływającego między w ysła­
niem im pulsu a odebraniem jego echa w in ien  odbywać 
się z ogromną dokładnością. W ystarczy chyba podać, że 
czas odpowiadający jednej m ili m orskie j jest 12,36 gsek.

W radarach okrętowych nie wystarcza posiadać radar 
prom ieniujący w  jednym  'stałym k ie runku. Najwygod­
niej jest mieć obraz całego otoczenia w  postaci planu. 
Uzyskuje się to w  tzw. indykatorze panoramowym (P. P.
I.). W tak im  urządzeniu antena stale obraca się, nadając 
im pulsy energii e. m., i analizuje w  teń sposób cały te­
ren otaczający radar.

Zgodnie z anteną obraca się również obraz na indyka­
torze, co wymaga zsynchronizowania obu tych ruchów.
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Równanie radarowe

Ważne jest stwierdzenie, od czego zależy zasięg rada- 
ru 4 tzn. maksymalna odległość, przy któ re j jeszcze moż­
na w ykryć  dany przedmiot. Przypuśćmy, że radar i cel 
jego znajdują się w  w olnej przestrzeni, tak, że można po­
minąć w p ływ  powierzchni ziemi na rozchodzenie się p ro­
mieniowania, ja k  też tłum ien ie  w  samej atmosferze.

Przypuśćmy, że prostokątny impuls w ie lk ie j częstot­
liwości o mocy szczytowej P, jest dostarczony przez na­
da jn ik  radarowy. Antena koncentruje tę moc w  wiązkę, 
tak, że moc promieniowana w  k ie runku  optymalnym jest 
większa od Pt razy G, gdzie G jest zyskiem k ie runko­
wym  anteny. Jeżeli impuls przebył odległość r  w  prze­
strzeni, to  gęstość mocy (moc przypadająca na jednostkę 
powierzchni kuliste j fa li) jest równa

W
4r.r'-

Fala e. m. „uderza'“ w  cel i  zostaje odbita w  różnych 
kierunkach, tak, że jedynie część je j zostaje skierowana 
do anteny radarowej. Zw yk le  u jm u je  się to zjawisko 
przez wprowadzenie równoważnej powierzchni S, takie j, 
że w  w ypadku zastąpienia celu fikcy jn ym  nadajnikiem 
o mocy równej gęstości mocy czoła razy S i prom ieniu­
jącym  jednorodną ku lis tą  falę, otrzymamy w  antenie ra ­
darowej sygnał rów ny rzeczywistemu!, W ta k im  razie 
moc na jednostkę powierzchni czoła fa li u anteny odbior­
czej jest

4itr2 4 *r2
Jeżeli wprowadzim y pojęcie skutecznej powierzchni 

chwytnej anteny odbiorczej A, to Ostatecznie moc szczy­
towa odbierana jest

Pr =  Pt S ( 1 )
GA

(4 f:r;)2
W wypadku, gdy antena składa się z dipola umieszczo­
nego w  ognisku reflektora parabolicznego, wyrażenie po­
wyższe uprości się i otrzym am y

G 2 X2
P. =  P* (4r.)3 (2 )

Logarytm ując to wyrażenie i wprowadzając dodatkowo 
nowe oznaczenia:

db =  10 log 

dbg =  10 log 

dbs =  10 log

Pr

Pt
G2_X2

16r.2
S

4r.

poziom mocy echa mierzony 
w  decybelach

decybele zysku anteny

rozsiew celu

db" =  10 log — ——  tłum ienie przestrzeni idealnej,

otrzymamy zależność
db =  dbg - f  dbs -f- 2db”

Ostatni wyraz w ystępuje ze współczynnikiem 2, gdyż 
sygnał odbywa dw ukrotn ie  drogę na odcinku r, zanim 
dotrze do odbiornika.

Dla przykładu rozważmy następujący radar: długość 
fa li 10 cm, moc szczytowa P = W W .  Antena posiada zysk 
G ok. 101 (dbg =  38). Weźmy S =  1 m 2, tzn. dbs =  11. 
Wówczas, biorąc pod uwagę, że dla odległości r =  100 
km  db°p =  100, otrzymamy

db =  38 — 11 — 200 =  — 173
Więc

Pr ss 10~ 18 P, =  i 0-12 W

Moc docierająca do odbiornika jest rzędu jednego 
m ikrom ikrow ata, a więc nadzwyczaj mała, niemniej jed­
nak można ją  w ykryć.

D la częstotliwości stosowanych w  radarach m ikrofa­
lowych w łaściw ie jedynym  ograniczeniem przy odbiorze 
słabych sygnałów są szumy własne odbiornika. Zakłóce­
nia zewnętrzne w  postaci atmosferycznych, czy też prze-

m yrłow ych, są tu ta j całkowicie nieaktualne. Pozostaje je­
dynie szum fluk tuacy jny , pochodzący od bezwładnego ru ­
chu elektronów w  obwodzie anteny i w  odbiorniku. N a j­
częściej p rzy jm u je  się, że najsłabszy sygnał możliwy je­
szcze do odczytania ma moc równą mocy tych szumów.. 
Moc szumów wyraża się następującą zależnością:

Psz =  F - k - T d f
gdzie kolejno 
k — stała Bolzmanna,
T — tem peratura absolutna w  stopniach Kelvina, 
d f  — szerokość wstęgi częstotliwości przepuszczanych, 

przez całość odbiornika,
F —• stały współczynnik (większy od jedności), określa­

jący dobroć odbiornika, zwany współczynnikiem 
szumów odbiornika.

W tym  wypadku m inim alna moc sygnału jest:
P .m in =  F - k - T - d ł

a więc maksymalna odległość celu o powierzchni S
Pt G 2 X2

> . (4t:)3m m  ’
(3)

W równaniu tym  występują dwa elementy: a) czyn­
n ik  zewnętrzny, zależny od celu radaru, b) właściwości sa­
mego radaru i ośrodka, w  k tó rym  rozchodzi się sygnał.. 
Celowe jest wprowadzenie tu  pojęcia dobroci radaru, o- 
kreślonej następującą zależnością:

d b 0 =  10 l og
Pt • G 2 • X2

• (4r.)2
Korzystając z te j de fin ic ji, możemy równanie zasięgu: 

radaru (3) napisać w  sposób następujący:
2 (<lbp)max =  d b o +  d b s

Jeżeli do poprzednio cytowanego radaru zastosujemy 
odbiornik o współczynniku szumów F  =  10 decybeli, oraz 
o szerokości wstęgi d f — 1,6 Mc sek,, to  otrzym am y 
Pm in =  ok. 6,4 ■ 10-14 W  ( r = 3 0 0 ° K ) ,  oraz db — 230. 
P rzy jm u jąc to samo S co poprzednio, tzn. dbs =  — 11 
dostaniemy \db°) max — — 109,5. D la w olnej przestrzeni od­
powiada to odległości r  =  290 km. Rozważania te oczyw i­
ście nie biorą pod uwagę kulistości powierzchni ziemi,, 
w pływ ającej na zasięg, maksymalny radaru okrętowego.

- Z równania zasięgu widać, jak  niezmiernie wolno- 
wzrasta zasięg wraz z podnoszeniem mocy nadajnika w 
radarze, lub  zwiększaniem czułości odbiornika. Jeżeli 
moc Pt jest podwojona, to  rmax wzrasta ty lko  o 19%.

Dyskusja właściwości radaru na podstawie 
równania zasięgu
Właściwości anteny

Wielkości G i X występujące w  równaniu zasięgu nie 
są niezależne od siebie. Np. dla parabolicznego re flek to ra  
z okrągłym  wylotem  mamy zależność następującą m ię­
dzy D-średnicą reflektora, X-długością fa li i G-zyskiem 
anteny:

Podstawiając 
malny zasięg:

r n iax

to do równania (3), otrzym am y maksy-

Pt - r . i2 / D i
. P.nm-64 U )

Jeżeli uwzględnimy, że stosunek długości fa li do. 
średnicy reflektora X/D określa z grubsza szerokość w iązki 
prom ieniowania anteny, to możemy wyciągnąć następu­
jące w nioski: rmax jest proporcjonalne do długości fa li

w  potędze ’ przy stałym stosunku X/D (tzn. szeroko­
ści w iązki). Z drugiej znów strony rmax jest odwrotnie 
proporcjonalne do szerokości w iązki dla Stałej długości 
fa li. Można więc pomyśleć sobie dwie różne metody, 
mające na celu zwiększenie zasięgu radaru: 1. zwiększe­
nie długości fa li p rzy zachowaniu stałej szerokości w iąz­
ki, co ewentualnie wymagałoby zwiększania wym iarów 
anteny; 2. zwężanie zw iązki anteny. To drugie ma znacznie

378



siln ie jszy w p ływ , poza tym  zaś nowoczesne radary w in ­
ny  dawać dużą dokładność namiaru kąta azymutalnego. 
co w  rezultacie prowadzi raczej do wąskowiązkowych an- 
'ten. W ym iary ich dla fa l rzędu centym etrów są zupełnie
znośne.

Właściwości odbiornika

Rozważania w  ostatnim rozdziale doprowadziły nas 
*do wniosku, że m in im alny sygnał odbierany przez radar 
jest proporcjonalny do ¿/-'szerokości wstęgi częstotliwoś­
ci przepuszczanych przez odbiorn ik. Stąd płynie, zdawa­
ło by się, logiczny wniosek, że tę szerokość wstęgi nale­
ży uczynić możliw ie małą. Pociąga to  jednak za sobą 
gmekształcenie sygnału Odbieranego. Jeżeli pom yślim y 
sobie oryg ina lny impuls nadany przez radar jako zu­
pełn ie prostokątny, to  po przejściu przez odbiornik bę­
dzie on w yglądał ja k  pagórek o spłaszczonych zboczach 
<rys. 2).

Zniekształcenia te w yn ika ją  stąd, że napięcie na w y j­
ściu z odbiornika nie wzrasta natychmiast po przyłożeniu 
impulsu na jego wejście. Wzrost ta k i wymaga pewnego 
■czasu, określonego tzw . s ta łym i czasowymi obwodów od­
biornika. P rzy zwężaniu wstęgi może się nawet zdarzyć, 
że impuls na w yjśc iu  nie zdąży osiągnąć swej szczytowej 
wartości, jak  to w idać na rysunku.

Zagadnienie to  można rozwiązać jedynie drogą kom ­
promisową, gdy szerokość wstęgi jest w ielkością pośred­
nią pomiędzy obu 'skrajnym i wymaganiam i. Z grubsza 
biorąc, ta szerokość wstęgi jest równa:

gdze t — długość impulsu.

Właściwości nadajnika

Ze względu na charakter przerywany pracy nadajni­
ka radarowego, moc średnia wypromieniowana jest ró w ­
na mocy szczytowej razy %> czasowy obciążenia d, gdzie 
A jest:

S =  t ■ f r
zaś f r — częstotliwość powtarzania impulsów.

Dla przykładu weźmy x =  ly  sek, Pt =  1 MW, zaś 
f r  — Wówczas 8 =  3,5.10-4 oraz moc średnia

Pśr =  350 W =  o • Pf
<eo w  porównaniu ze szczytową mocą 1 Megawata jest zu­
pełnie skromną wielkością.

Podstawiając do równania (3) wielkość Pmin, okreś­
loną szumami, oraz rugując P, przez Pśr, otrzymamy

Tinax
■ 1___

1,2 FkT
G-
(4~,3 (4)

Widać stąd, że maksymalny zasięg jest zależny raczej 
od mocy średniej radaru i częstotliwości powtarzania. 
Moglibyśmy w ięc przy stałej mocy średniej dawać im ­
pulsy bardzo silne, lecz kró tk ie , lub odwrotnie. Pierwsze 
rozwiązanie jest gorsze, gdyż wymaga poszerzenia wstęgi 
odbiornika dla utrzym ania zniekształceń stałymi, to zaś 
pociąga za sobą zwiększenie szumów. Jest jednak inny 
wzgląd, k tó ry  decyduje o wyborze właśnie tej alterna­
tyw y. Chodzi tu  o tzw. de fin ic ję  w  głąb, polegającą na 
tym , że przy długich impulsach przedm ioty znajdujące 
się prom ieniowo jeden za drugim  zlewają się w  jedno nie- 
rozdzielne echo (dwa echa od dwu przedm iotów zachodzą 
na siebie). Poza tym  stwierdzono jeszcze, że radary 
z k ró tk im i impulsami są m niej w rażliw e na wszelkiego 
rodzaju zakłócenia zaciemniające obraz radarowy.

Wróćmy teraz do równania (4). Widać z niego, że 
podwojenie częstotliwości powtarzania nie wyw iera żad­
nego w p ływ u  na zasięg radaru, ponieważ stosunek Pś f f  
pozostanie stały. Są jednak inne względy decydujące o 
doborze częstotliwości powtarzania, w  lampach oscylo- 
graficznych, używanych jako indykatory w  radarach, jak 
wiadomo, ekran jest wykonany z m ateria łu fosforyzu ją­
cego, pobudzanego do świecenia przez strum ień e lektro­
nów. N iektóre z tych  ekranów są wzbudzane do maksy­
malnej jaskrawości (dla danego napięcia przyśpieszają­
cego i prądu strumienia) w  ciągu znikomo k ró tk ie j chw ili. 
Jnne wymagają dla tych samych w arunków  czasu d łuż­

szego. Te ekrany w ykazują  następującą właściwość: je ­
żeli pobudzimy je szeregiem kró tk ich  impulsów strum ie­
nia elektronów, z k tó rych  każdy nie jest wystarczający do 
osiągnięcia 'stanu nasycenia, to po n  takich pobudzeń 
osiągniemy jaskrawość większą n iż  n razy jaskrawość 
od pojedynczego impulsu. Ta całkująca właściwość ekranu 
pozwala w ykryw ać jeszcze słabsze sygnały po zwiększe­
niu częstotliwości powtarzania. Stwierdzono doświadczal-

Rys. 2
Zn iekszta łcen ie  Im p u lsu  w  o d b io rn ik u

nie. że minimalna moc sygnału możliwa do w ykrycia  jest 
proporcjonalna do

1

Jednak nie możemy zwiększać f r bez granic, gdyż m u­
simy zachować pewien odstęp m iędzy impulsami wysyła- 
nym i, i  to tak długi, aby echa od najdalszych wchodzących 
w  rachubę przedm iotów m iały czas powrócić do radaru, 
zanim zostanie wysłany następny sygnał. Oznacza to 
spełnienie nierówności:

f  <c szybkość rozchodzenia się fa l e. m.
2 X  maksym alny zasięg radaru

Można sobie zadać pytanie, ja k  najlepie j wykorzystać 
moc średnią nadajnika, czy przez zwiększenie f r, czy też 
mocy szczytowej. W ybierzemy zawsze rozwiązanie drugie, 
gdyż czytelność echa jest proporcjonalna do pierwiastka 
kwadratowego z / r, zaś zależy od P, liniowo.

Norm alny radar naw igacyjny posiada, ja k  w iemy, in ­
dykator typu  panoramowego (P.P.I.). Umożiwa to obser­
wację całości terenu otaczającego. Antena w  takim  urzą­
dzeniu posiada stały ruch obrotowy, w  ciągu którego ana­
lizuje, ja k  mówim y, teren obserwowany. Może powstać 
zagadnienie, ja k  duża ma być szybkość kątowa anteny?

Jest rzeczą dosyć oczywistą, że przy zwiększaniu te j 
szybkości możemy dojść do stanu, gdy istnieje duże p ra w ­
dopodobieństwo chybienia celu przez im pulsy radarowe. 
To prawdopodobieństwo jest tym  większe, im  krótszą 
chw ilę czasu zajmuje przejście w iązki anteny przez dany 
przedmiot. Lecz zanim osiągniemy ten stan, a nawet dużo 
przedtem, stw ierdzić można znaczne osłabienie sygnału 
odbitego od celu. Osłabienie to można ująć następującą 
zależnością, uzyskaną w  sposób empiryczny:

osłabienie =  j  — - L -  d [a Tp >  8 sek

„  =  i /  — i—  dla T f <  8 sek.
y f

T i oznacza tu ta j okres ruchu obrotowego anteny w  se­
kundach, zaś F — ułamek pełnego obrotu, przez k tó ry  
w iązka anteny spoczywa na celu.

D la przykładu: ilość obrotów anteny 16 na minutę, 
tzn., że TF — 3,75. Szerokość w iązki anteny jest 1°. Wobec 
tego dla niedużych obiektów F =  1/360. Stąd osłabienie 
przy tak  szybkim obrocie anteny jest równe, w g drugiej 
fo rm uły, 1/19. Jest to cyfra, z k tó rą  należy się poważnie l i ­
czy przy pro jektow aniu  radaru. Zwężenie w iązk i anteny 
jest równoważne ze zwiększeniem szybkości obrotu ante­
ny (co na jm nie j w  zakresie ważności pierwszej fo rm u ­
ły), w inno więc powodować zwiększenie osłabienia. Tak 
jednak w  praktyce nie jest, gdyż ze zwężeniem w iązki 
idzie w  parze zwiększenie zysku anteny. W rezultacie ist­
nieje interesująca reguła praktyczna, że rmal jest pro­
porcjonalne do w ym iarów  anteny (szerokości w iązki) w  
potędze 3/e-

Dalszym ograniczeniem szybkości obrotowej anteny 
jest jeszcze ten fakt, że wysłany impuls fa l e. m., posia­
dając skończoną szybkość, po odbiciu od celu może zastać 
antenę obróconą już tak dalece, że praktycznie niezdolna
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jest ona tło odbioru. W związku z tym  należy uczynić 
szybkość kątową anteny (w stopn. na sekundę) znacznie 
mniejszą od szerokości w iązki je j (w stopn), dzielonej 
przez 6,7 rmax ■ l» ” 6, gdzie rmax jest w  km. Biorąc 
przykładowo, radar z anteną o wiązce 1° na odległości 
maks. 160 km  w in ien mieć szybkość kątową mniejszą niż 
3 obr./sek.

W radarach okrętowych przy doooize ilości obrotów 
anteny ważny jest wzgląd n-a kołysanie się statku. Wolno-

W p iy w  p ła sk ie j po w ie rzch n i na rozchodzenie się sygnału  
radarow ego

obrotowe anteny (rzędu k ilkunastu obrotów na min.) mo­
gą ewentualnie wpaść w  ry tm  kołysania się statku, tak 
że impulsy radaru stale będą chyniały celu. Z tego wzglę­
du niektóre kra je , wprowadzając norm y na radar naw i­
gacyjny, p rzew idzia ły  dla niego znacznie wyższą szybkość 
anteny, bo około 20.

Czynniki zewnętrzne

Jako czynniki zewnętrzne, występujące w  równaniu 
zasięgu radaru, należy wym ienić, poza powierzchnią S, 
w arunki rozchodzenia się fa li e. m , wysyłanej i odbiera­
nej przez radar. Założenie poprzednio uczynione co do 
rozchodzenia się w  swobodnej przestrzeni nie może być 
spełnione w  warunkach rzeczywistych, gdy radar znaj­
duje się w  n iew ie lk ie j odległości od powierzchni morza. 
Należy tę sprawę zbadać nieco bliżej.

Fale e. m. centymetrowe rozchodzą się na ogół ty lko  
po lin ii widzenia. Występuje tu  jednak zjawisko ugięcia, 
dzięki którem u widoczne są dla radaru przedm ioty ukry te  
za niezbyt dużymi przeszkodami, jak  też leżące nieco 
dalej niż horyzont optyczny. To rozszerzenie horyzontu 
radarowego zwykle uwzględnia się przez zwiększenie f ik ­
cyjne prom ienia k u li ziemskiej 1,33 raza. Wówczas dla 
wzniesienia anteny ha oraz wysokości celu hc otrzymamy 
odległość horyzontu:

rh =  y  - f -  • a ( / k + V k )

Uijtok,

Rys. 4
P rzeb ieg natężenia pola o w a rtośc i —98 de cybe li pon iże j poziom u 

w  od ległości 1 m  od an teny

gdzie: a —- prom ień faktyczny ku li ziemskiej.
Jak w idzim y, cechą charakterystyczną radaru m ik ro ­

falowego jest ograniczenie pola widzenia przez lin ię  ho ry ­
zontu.

H oryzont radarowy nie jest jednak wielkością zupeł­
nie stałą. Czasem zdarza się bowiem uzyskać zasięg anor­
malnie duży, sięgający parusęt km  (np. z portu  w  Gdyni 
aż po półwysep Sambii). Z jaw isko to związane jest ze 
zmianą w arunków  ugięcia prom ieniowania e. m. w  po­

b liżu  pow ierzchni morza, np. przy silnym  naśw ietleniu 
słońcem.

N:e m niej charakterystyczne dla zachowania się rada ­
ru  jest zjawisko tłum ien ia  jego sygnału przez wodę. Śred­
nie w ielkości tych tłum ień zestawione są w  poniżej p rzy­
toczonej tablicy:

Przyczyna
Ilość

opadu
(mm/podz)

Tłumienie w r ecybelach / km
Radar 9 cm Radar 3 cm Radar 1 cm

mgła 0,01 _ _ 0,0020
„kapuśniak“ 0,1 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 3,5 20

Z tab licy w idać bardzo wyraźnie różnice między rada­
ram i posiadającymi różne długości fal. K rótkofa low e ra­
dary dają, poza zwiększeniem wrażliwości na przeszkody, 
znacznie wyższą jakość de fin ic ji i dokładność obrazu. 
Zresztą widoczność opadów deszczowych na radarze na­
w igacyjnym  jest nawet pożądana, gdyż pozwala np. zlo­
kalizować już z pewnej odległości burzę. Obecnie niemal 
bez w y ją tkó w  radary nawigacyjne posiadają długość fa li 
ok. 3 cm.

Najważniejszym przejawem w p ływ u  pow ierzchni mo­
rza na rozchodzenie się promieniowania e. m. jest m ożli­
wość dojścia sygnału do celu dwiema różnym i drogami 
(rys. 3).

Na rys. 3 radar znajduje się w  punkcie A , zaś B ozna­
cza cel. Skutek umieszczenia obu w  sąsiedztwie powierzch­
n i p łaskiej odbijającej jest ten sam, co przy umieszcze­
n iu  drugiego nadajnika D, będącego odbiciem lustrzanym 
A. Wielkość promieniowania D jest równa A, zaś faza — 
różna o 180°. Dodatkowy przesuw fazowy powśtaje poza 
tym  od różnicy drogi: przebytej przez sygnał z punktów 
A  i  D, Jeżeli ta różnica odległości jest Ar, to dodatkowy 
przesuw fazy wynosi

gdzie: X —  długość fa li e. m.
Jeżeli obliczymy wypadkową amplitudę pola w y tw o ­

rzonego przez sygnał dochodzący do B obiema drogami, to  
w  zależności od En, występującego w  warunkach wolnej: 
priestrzen i, dostaniemy:

______  r
E =  Eo J 2 (1-cos P) =  2E0 sin —  Ar

Gęstość mocy w  punkcie B jest proporcjonalna do kwa­
dratu am plitudy E, wobec tego w ięc jest ona równa gęs­
tości mocy w  w ypadku rozchodzenia w  wolnej przestrze­
n i razy współczynnik:

Uwzględniając jeszcze to, że radar odbiera w łasny swój 
sygnał jako  echo, czyli że sygnał odbywa drogę od A  
do B i z powrotem, otrzymamy moc sygnału odbieraną 
przez radar, wahającą się od sera do 16-krotnej wartości 
mocy przy rozchodzeniu się w  wolnej przestrzeni. W tym  
wypadku można by oczekiwać zwiększenia zasięgu radaru, 
w  pewnych kierunkach nawet dwukrotnego (kosztem, 
zresztą innych kierunków, gdzie sygnał nie będzie odbie­
rany w  ogóle).

Z rys. 3 możemy napisać:
AC +  CB)2 =  AB2 -  (bc -  ha)2 +  <hc +  haj2 =  AB2 +  4 ha hc
Więc:

Ar =  AB 1 + * K K
AB2

2hah„

To przybliżenie jest słuszne dla 7 =  Q i mniejszych 
cd 8°. Dla tak małych kątów  

sin <-> ss H

więc:

3S0



Ar ss 2b 0 4~P2

F2 =  4 sin-' I  ̂ lia 0 j

Powracając do wprowadzonego wcześniej pojęcia t łu ­
mienia przy rozchodzeniu się db", stwierdzamy, że w  na­
szym wypadku musimy je  powiększyć o dodatkowy skład­
n ik :

bhp =  dbJJ -f- 20 log F
Ostatecznie więc pole pochodzące od radaru A  bę­

dzie posiadało przebieg jak  na rys. 4, o maksimach w  
punktach:

0 = 2n -4- 1 
4

n , =  0, 1, 2, . . .

5 zerach w  punktach:

Na rys. 4 przedstawiony jest przebieg stałej wartości 
natężenia pola e. m „ w  zależności od odległości i wyso­
kości dla fa l długości 10 cm., przy antenie umieszczonej 
15 m nad doskonale przewodzącą płaszczy; ną.

Z rys. 4 można od razu wyciągnąć szereg interesują­
cych wniosków:

1. Zasięg maksymalny jest, jak już  stw ierdziliśm y po­
przednio, dw ukrotn ie w iększy dla pewnych kierunków.

2. Czułość radaru w  pobliżu powierzchni morza jest 
mała. W związku z tym  cel zbliżający się do radaru b li­
sko powierzchni m orskiej będzie zauważony dopiero bar­
dzo blisko.

3. Cel poruszający się na stałej wysokości będzie prze­
chodził przez szereg m in im ów  czułości (szereg zaników).

4. K ą t elewacji pierwszego „lis tka “ przebiegu czu­
łości radaru, jak  na rys. 4, ja k  też odległość kątowa m ię­
dzy sąsiednimi „ lis tka m i“ , są w prost proporcjonalne do 
długości fa l i odwrotnie proporcjonalne do wzniesienia 
anteny. Dlatego też radar 3 cm jest lepszy przy w y k ry ­
w aniu boi nawigacyjnych od radaru 9 cm. Inaczej m ó­
wiąc, dla ustalonego kąta wzniesienia pierwszego „ lis tk a “  
radar 9 cm wymaga wyżej umieszczonej anteny. W łaści­
w ie  ta cecha radarów m ikrofa low ych, w  porównaniu z pra­
cującym i na dłuższych falach, jest decydującym czynni­
kiem przy wyborze ich dla celów nawigacji m orskiej

Ostatnim czynnikiem wchodzącym w  rachubę w  ró w ­
naniu radarowym  jest właściwość odbijająca samego ce­
lu. U ję liśm y ją ilościowo przez wielkość S. Daje się ona 
obliczyć na podstaw e rozważań geometrycznej optyk] je ­
dynie dla najprostszych celów. Weźmy dla przykładu kulę 
o powierzchni doskonale odbijającej fa lę e. m. i  prom ie­
n iu  R (rys. 5).

P rzy oświetleniu tego celu promieniami rów noleg ły­
m i dostaniemy odbicie ich jak  gdyby wychodzące ze źród­
ła punktowego, umieszczonego w  odległości R j2 od po­
w ierzchni ku li. Jeżeli radar jest odległy od celu o r, zaś 
antena jego posiada powierzchnię chw ytną (okrągłą) A, 
to  powierzchnię a od k tó re j jedynie zostaje w  sposób 
pożyteczny odbite prom ieniowanie, obliczy się z zależ­
ności:

AK 2

Jeżeli gęstość mocy fa li docierającej do celu jest:
r,G
4t r2

to  moc odebrana przez radar wynosi:

P =  PfG AR2
r 4t. r- 4 r2

Porównując to z równaniem  (1), otrzym ujem y cd 
razu:

S =  RV.
czy li powierzchnia równoważna S jest równa 1h  po­
w ierzchn i k u li ] jest niezależna od długości fa li.

D la celów o kształo:e bardziej złożonym obliczenie S 
staje się coraz trudniejsze. Podajemy parę gotowych w y­
ników.

Płaszczyzna o powierzchni P prostopadłej do k ie ­
ru n ku  promieniowania:

S =
X2

Płaszczyzna, k tó re j normalna tw orzy ką t a z k ie run­
kiem  prom ieniowania:

4rX2
(2 -a )4

Cylinder o prom ieniu R i długości i, prostopadły do 
prom ieniowania:

• „  2kR • V-

C ylinder o prom ieniu R, normalna do jego powierzch­
n i tworzy ką t a z k ie runk iem  promieniowania:

Charakterystyczne jest, że te wszystkie powierzchnie 
są zależne od długości fa li, ja k  też od ustawienia w  sto­
sunku do k ie runku  promieniowania.

Trzeba tu  wspomnieć o tzw. „rogowym  reflektorze“ . 
Jest on utworzony przez trz y  płaszczyzny wzajemnie p ro ­
stopadło (rys. 6) i  posiada powierzchnię zastępczą S dużą, 
a co więcej, mało zależną od k ie runku promieniowania. 
„R eflek to r rogowy“  posiada właściwość odbijania prom ie­
niowania w  tym  samym kierunku, z którego ono nad-

Rys. 6
R ogow y re f le k to r

chodzi, o ile przynajm nie j dwie jego płas-czyzny są w i­
doczne dla radaru. Powierzchnia równoważna tego re fle k ­
tora jest: , i i ,

3X2
¡gdzie: l  — długość boku powierzchni tró jką tne j (przy 

• <  A)' P rzyk iańowo biorąc, re flek to r o boku 30 cm po­
siada S ok. 4 m 2 dla fa li 10 cm i 38 m 2 dla 3 cm. Dla 
uzyskania tego potrzebne byłyby ku le  o promieniach 1 m 
i 6 5 m. R eflektory powyższego typu znajdują głównie 
zastosowanie na tzw . morskich bojach radarowych, k tó ­
re są znacznie lepiej w idzialne od zwyczajnych.
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Cele spotykane w  praktyce są bardzo skomplikowane. 
Obliczenie ich  pow ierzchni S je'st rzeczą niemożliwą. 
Sprawę tę jeszcze bardziej kom p liku je  fak t, że pow ierzch­
nia ta jest zmienna w  czasie, w  zależności od zmian w  
ustaw ieniu • celu, drobnych zmian w  kon figu rac ji samego 
celu itd. Dane wzięte z p ra k tyk i wskazują jedynie w ie l­
kości orientacyjne. Np dla dużych statków oceanicznych 
S ok. 106 m 2.

Specyfikacja radaru okrętowego
Na podstawie poprzednich rozważań n ietrudno jest 

ustalić techniczną specyfikację radaru okrętowego. Wcho­
dzi- tu  jedynie dodatkowo problem  związany z kołysaniem 
się statku. P rzy bardzo wąskie j wiązce prom ieniowania 
anteny radar umieszczony na statku co chwilę trac iłby  z 
w idoku cel. Trudność tę można pokonać albo przez zasto­
sowanie stabilizowanej anteny (żyroskopem), albo też, co 
obecnie powszechnie jest stosowane, przez ukształtowanie

charakterystyki k ierunkow ej anteny w  ten sposób, że w  
płaszczyźnie poziomej posiada ona szerokość w iązk i nie­
zbędna dla d e fin ic ji obrazu indykatorowego* zaś w  płasz­
czyźnie pionowej w iązkę znacznie szerszą (np. 10 ). 
Tak szeroka w iązka w  przekro ju  pionowym zapewnia do­
stateczne oświetlenie powierzchni morza nawet przy du­
żych przechyłach statku.

Radar przeznaczony dla celów nawigacji morskiej 
moglibyśmy obecnie opisać m nie j więcej w  ten sposób. 
Ma on za zadanie uniknięcie k o liz ji oraz ułatw ienie okreś­
lenia pozycji 'statku. W związku z tym  w in ien  on po­
siadać m ożliw ie wysoką jakość obrazu na indykatorze, a 
więc ką t poziomy, szerokości w iązk i prom ieniowania an­
teny ma być około 1°. Szerokość w  przekro ju  pionowym, 
ok. 10°. Długość fa li najodpowiedniejsza 3 cm. Szerokość 
im pulsu ok. 0,2 ąsek. Częstotliwość powtarzania ok. 1000 
c/sek. Moc szczytowa parę dziesiątków kilowatów. Ilość o- 
brotów  anteny 20 — 30 na min. Wzmocnienie odbiornika 
ok. 120 decybeli. Ekran indykatora możliwie duży.

Mgr inż. J. Korwin-Kamieński

ZASTOSOWANIE WZORU AFANASJEWA
DO PORÓWNANIA ELEMENTÓW OKRĘTÓW

Z nany je s t w zór A fanasjew a, da jący moc m echa­
nizm ów , porusza jących o k rę t w zależności od szybkości 
i  e lem entów  okrętu . F o rm u ła  ta  p rzedstaw ia się n a ­
stępująco:

to i

IHP =  1000 

gdzie:

< v p 3
(A)

(D 2) T  
(KL)

(A)

V —  szybkość okrę tów  w  węzłach,
A —  w spó łczynn ik  wynoszący d la  okrę tów  s ta lo ­

w ych — 27,
D —  wyporność o k rę tu  w  tonach  m etrycznych,
K  —  stosunek długości do szerokości okrętu ,
L  —  długość o k rę tu  m iędzy p io n am i w m etrach. 
W zór ten, chociaż przestarza ły, d la  celów porów ­

naw czych nada je  się w  zupełności; lo g a ry tm u je m y  go:

Ig IHP =  Ig 1000 - f
10 10 2

l# A +  7 ” lg DO O o

lgK l
Ig L

W iadom e jest, że, je ś li y =  f  (x  + ...... ......... n ),
of of

to : dy =  —  d x + ....................—  dn,
ox 0 \

, . of
gdzie: je s t pochodną cząstkową fu n k c ji po x.

0x
R óżniczku jem y, uw zg lędn ia jąc w ie lkości stałe: 

d I I1P __ 10 dv 2 d D  1 d K  1 dL
IHP ~ 3 v +  3 D “  3 K 3 L • • • (B)

Zastosowanie tego w zoru poda jem y na  p rz y k ła ­
dach.

P rzyk ład  I :
M am y okrę t, posiadający szybkość, d a jm y  na to, 

10 węzłów. Chcemy zwiększyć szybkość do 11 węzłów, 
bez zm iany  e lem entów  okrętu .
O ile  m a  być zw iększona moc m echanizm ów  porusza­
ją cych  okrę t?

U w zg lędn ia jąc w ie lkości stałe we wzorze (B ), 
o trzym u jem y:

d IHP 10 d y  

IHP =  3 v

Zw iększając w ięc szybkość o 10% m usim y zw ięk­
szyć moc m echanizm ów  porusza jących o k rę t o 33,3% 
(m n ie j w ięce j).

N a tu ra ln ie  nasze rozum owanie może m ieć zastoso­
w an ie  je d yn ie  p rzy n ie w ie lk ich  odchy len iach  elemen­
tów  okrętów.
P rzyk ład  I I :

P ro je k tu jem y  okręt. Zna leźliśm y o k rę t m a jący  
szerokość n ie  11, ja k  zapro jektow ano, lecz np. 10 m e­
trów . Jak  ¡i ę zm ien i szybkość o k rę tu  p rzy te j samej 
m ocy m echanizm ów?

IHP =  1000 

D =  óLBT

B ierzem y wzór A fanasjew a: 
to l

p j  (Ds) 8
(A) (KL)

(A )

gdzie :
6 —  w spó łczynn ik  pe łno tliw ośc i okrę tu ,
B — szerokość okrętu ,
T —  zanurzenie.
W staw m y te  W ielkości do w zoru (A ), o trzym am y 

wówczas:

IHP = 1000
10

( V n r  (3* L- B* T* B) 
(A) (L  • L )

10 2

=  i c o o ^ “ áT -
(A)

Lo g a ry tm u je m y  wzór (C ) :

2

(C)

Ig IHP =  Ig 1000 +  —  In V — —  Zg A +
3 3

+  g l g o + ~ l g T  + lg B  .........................(D)

R óżniczku jem y, uw zg lędn ia jąc w ie lkośc i stałe i  o trzy ­
m u je m y:

10 dy dB d y ______8_ dB
3 v +  B v ~  10 B

W idz im y w ięc, że przy  zw iększeniu szerokości 
o 10%, szybkość zm nie jsza się o 3%, przy te j samej 
mocy m echanizm ów . Zobaczymy teraz, o ile  należy 
zwiększyć moc m echanizm ów, aby szybkość pozostała 
ta  sama.

382



R óżn iczku jem y w ty m  celu loga ry tm ow any wzór 
<D), uw zg lędn ia jąc  w ie lkości sta łe: 

d 1HP _ dB 
s  1HP ~  B

W idz im y  więc, że przy zw iększeniu szerokości 
o 10% m oc maszyn, p rzy zachow aniu  te j samej szyb­
kości, zwiększy się o 10%.

Na pierwszy rz u t oka w yda je  się, że metodę loga- 
ry tm o w a n ia  różn iczkow an ia  m ożna zastosować do wzo­
ru  a d m ira lic ji (ang ie lskiego), gdyż je s t on jednoczło- 
nowy i p rzedstaw ia  się ja k  następu je :

Ni =  u  i i !
C i

gdzie:
N i —  moc m aszyn =  IP ,
Ci — w spó łczynn ik  zależny od v i  L.

D latego też tu ta j n ie  m ożna zastosować m etody 
różn iczkow ania, gdyż Ci je s t fu n k c ją  n ie ja w n ą  od v 
( ja k  pokazał A yre ).

Postępowanie powyższe może być bardzo pomocne 
p rzy  opracow aniu  danych d la  k i lk u  w stępnych w a ­
r ia n tó w  nowego okrę tu , k tó ry c h  zestawienie, założone 
w fo rm ie  krzyw ych, pozw oli na  usta len ie  op tym a lnych  
w łaściwości d la  żądanych założeń.

Mgr inż. Witold Urbanowicz

TOWAROWIEC W NOWEJ POSTACI

E w o luc ja  w ogólnym  rozp lanow an iu  s ta t­
ków tow arow ych od połowy I I  w o jn y  św ia to ­
w ej. P rzyczyny eksp loatacyjne w przedłuże­
n iu  posto jów  w po rtach , co zmusza do szu­
ka n ia  uspraw n ień  techn icznych  d la  p rzyśp ie­
szenia prze ładunku . S tąd przeniesienie m a ­
szyn na ru fę , oddanie re jo n u  śródokręcia  na  
ładunek w jednakow ych  ładow n iach , stoso­
w an ie  now ych urządzeń  —  suw nic ła d u n ko ­
w ych i  dźwigów. W pływ  tych  zm ian  na este­
tykę  towarowca. W yn ik i konkursów  na nowy 
estetyczny uk ia d  sta tków  tow arow ych. P otrze­
by polskie w te j dziedzin ie.

W s t ę p

Już w  czasie d rug ie j w o jn y  św iatowej potrzeby 
transportow e nasunęły w ie le  now ych m yś li p rzy  p ro ­
je k to w a n iu  s ta tków  tow arow ych, p rodukow anych  w ie l­
k im i seriam i. S ta le  rosnące dośw iadczenia p row adz iły  
do dalszych zm ian  w  ic h  koncepcji, co zresztą prze­
ciągnęło się do c h w ili obecnej i trw a  nadal. Jednakże 
dziś m am y za sobą w ięcej zarówno w ykonanych  n o ­
wych typów , ja k  i doświadczeń eksp loatacyjnych

plagą w łaśc ic ie li s ta tków . Zwłaszcza w  dużych re jsach 
w ystępuje  to  jaskraw o. Np. na  tra s ie  A n g iia  —  D a lek i 
W schód przed w o jną  re js  trw a ł ok. 140 d n i z czego 
w p o rtach  ok. 40%, a obecnie (licząc bez Japon ii, a 
w ięc na  kró tsze j tras ie ) trw a  on ok. 200 d n i z czego 
w po rtach  ponad 60%. W podróży do A u s tra lii czas w 
po rc ie  w ynos ił średnio 37%, a obecnie ponad 60% ca­
łego czasu trw a n ia  re jsu. Powoduje to  średnie nrze- 
dłuzenie .podróży o 25 —  50%.

Oczywiście, m usia ło  to  w yw ołać w a lkę  w łaśc ic ie li 
statków^ o skrócenie czasu pos to ju ; w iem y, ja k  w iele 
a rtyku łó w  i w ypow iedzi, p ro je k tó w  i  sprawozdań z te j 
w a lk i zaw iera prasa żeglugowa. In te resu je  nas w p ływ  
te j w a lk i na  s tronę techn iczną s ta tk u  i, z ko le i, na  
jego całą now ą postać.

W p ływ  ten  w yraża się we wzroście szybkości i, w 
szczególnej m ierze, w  usp ra w n ia n iu  w szystkich u rzą ­
dzeń, decydujących o szybkości za ładunku  i  um iesz­
czania ła d u n ku  na  s ta tku .

Co do szybkości, to  nada l u trzym u je  się tenden­
c ja  do je j zw iększania w  lin io w ca ch  i  tram pach , acz­
ko lw iek  n ie  w  ty m  pokłada się nadz ie ję  skrócenia 
czasu trw a n ia  podróży okrężnej. B y łb y  to  zby t kosz­
tow ny i m a ło  skuteczny środek, zwłaszcza że p rzy -

Jeden z
Rys. i

pierwszych po wojnie towarowców z suwnicami ładunkowymi na specjalnych konstrukcjach
len system zastał zarzucony bramowych na pokładzie.

i  d la tego m ożna s tw ierdzić , że ew olucja  ogólna p ro ­
wadzi do w yraźne j zm iany  u ta r te j postaci tow arow ­
ca.

E w o luc ja  ta  je s t w yn ik ie m  d z ia ła n ia  w ie lu  czyn­
n ików , g łów nie n a tu ry  eksp loa tacy jne j; szczegółowe 
ic h  om aw ian ie  n ie  m ieści się w  ram ach  a rty k u łu , k tó ­
rego celem je s t raczej s tw ierdzenie  w idocznych s k u t- - 
ków  tych  zm ian.

Należy ty lk o  podkreślić , że jedną  z n a jw a ż n ie j­
szych p rzyczyn je s t n ieko rzys tny  stosunek d n i w  p o r­
cie do d n i w  m orzu, ja k i  po w o jn ie  s ta ł się ogólną

ezyna złego s tanu  rzeczy leży w po rtach , o czym n ie  
możemy się tu  rozwodzić. Jednakże tow arow iec s ta ł 
pachnaCZnie szybszy’ co o b ja w ia  się rów nież w tra m -

Budowa tram pów  doznała pewnej przerw y, po- 
czem wznow iono ją  w  końcu r. 1950, lecz w łaścicie le 
tram pów  zmuszeni są te raz do stosowania różnych 
innow ac ji, poczynając od napędu motorowego, k tó ry  
p raw ie  ca łkow ic ie  w y p a rł przedw ojenny parowy. Ale 
na  tym  n ie  koniec ew olucji, k tó ra  zm ien ia  rów nież 
m a n ip u la c je  ładunk iem .
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Już w  r. 1945 pow sta ły p ro je k ty  towarowców, 
zm ierza jące do obn iżen ia  kosztów  i  usp raw n ien ia  
w spó łpracy pom iędzy s ta tk ie m  i nabrzeżem. M ia ło  
to  nas tąp ić  drogą zastosowania nowej te c h n ik i 
ładow ania , p rzy  równoczesnym  jego przyśpieszeniu 
i Większym zm echanizowaniu.

P ierwszy ta k i p ro je k t, w yprow adzony z ty p u  C-3 
z dośw iadcza lnym i suw n icam i ładunkow ym i, w idz im y  
na  rys. 1. W id z im y  tu  4 ładow nie  obsługiwane przez 
suwnice i  dw ie sk ra jn e  ładow nie , obsługiwane przez 
no rm a lne  żuraw ie (bum y). Ładow n ie  pod suw n icam i 
m a ją  po dw a lu k i ta k , że lin y  (renery) s ięga ją  ła t ­
wo do kątów . Nad każdą ładow n ią  są dw ie d źw iga rk i 
5-tonowe, jeżdżące każda po jedne j szynie, zawieszo­
ne j w  poprzek s ta tku  na  s ta low ym  rusztow an iu . Szy-

w arowca na  b liską  przyszłość, k tó re  da le j po kro tce  
om ów im y.

Przedtem  je d n ak  należy zestawić podstawowe ko ­
rzyści tak iego rozp lanow an ia  s ta tku .

1. przeznaczenie środkowego, na jwygodnie jszego 
re jo n u  s ta tku  d la  ła d u n ku  w  p ro s to ką tn ych  ładow ­
n ia ch  o jednakow ej pojem ności;

2. usunięcie na  ru fę  w szystk ich  maszyn, skrócenie 
w a łu  napędowego, korzystne ustaw ien ie  m aszyn (np. 
k o tły  na  pokładzie  i tp . ) ;

3. zastosowanie now ych i  w yd a jn ych  urządzeń ła ­
dow niczych na  o tw a rtym  i  g ła d k im  pokładzie, dobry 
dostęp dźw igów po rtow ych  do luków .

Is tn ie ją  rów nież dalsze w a ru n k i techniczne, ażeby 
s ta tek  m ia ł nowoczesne zalety. A w ięc, poza m aszy-

m
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Rys. 2
D uży drobnicow iec z m aszyną na ru f ie  i  ła d o w n ia m i o jednakow e j po jem ności, szerokich lu ka ch  1 jednakow ym  odstępie pokładów .

n y  te  m ogą być wysuwane za b u rtę  i dźw iga rk i w y ­
jeżdża ją  w tedy ponad nabrzeże. U rządzenie to  u legło 
potem  ulepszeniom, ale wysokie rusztow an ie  —  kozły 
zn ik ły , gdyż okazały się one szczególnie n iewygodne 
n a  pokładzie , ciężkie i  b rzydkie .

Już wówczas zapoczątkowano stosowanie ła d u n ­
ków  w  zno rm a lizow anych  opakow ań5ach, zasobnikach 
(kon tene rach ), oraz ładunków  pa le tow ych, czy li u k ła ­
danych na specja lnych ja k b y  tacach, ła tw ych  do u n o ­
szenia i u k ła d an ia  w  lukach . W  zw iązku z ty m  pow ­
s ta ła  koncepcja  dostosow ywania ksz ta łtu  i w ym ia rów  
ładow n i do zasobników co oczywiście w yw ie ra  k a p i­
ta ln y  w p ływ  na całą postać towarowca.

Form y, do k tó ry c h  by ły  przyzwyczai one całe po­
ko len ia , zaczęły w  szybkim  tem pie  zanikać. Wyższa 
konieczność obn iżen ia  kosztów, m echan izac ji i ogól­
nego uspraw n ien ia  eksp loa tac ji zmusza do re w iz ji 
w ie lu  pojęć, p rzy  podstaw owym  założeniu, że s trona  
techn iczna  jeszcze bardz ie j służyć m usi celowym  w y ­
m agan iom  p racy s ta tku . Ładunek, k tó ry  za jm ow a ł 
m ie jsce przed i  za m aszynow nią, w yp ie ra  ją  ze środ­
kowego re jo n u  s ta tku .

Maszyna na rufie

Jedną z na jko rzys tn ie jszych  zm ia n  je s t p rzesunię­
cie m aszynow ni na  ru fę . To, co je s t ju ż  zupehre  n a ­
tu ra ln e  w  zb io rn ikow cu  i  w  n ie k tó rych  typach  tow a ­
row ców  d la  ładunków  masowych —  rudow ców  i w ę- 
glowców s ta je  się podstawową cechą tra m p a  i  l in io w ­
ca drobnicowego naszych czasów. Tendencja  um iesz­
czania  m aszyn na ru f ie  rozszerzyła się ju ż  n a  wszyst­
k ie  n iem a l k ra je  m orskie  i  dziś is tn ie ją  ju ż  różne roz­
w iązan ia  i  zam ierzen ia  dalszych ulepszeń całości to -

n ow n ią  na  ru f ie  i  jednakow ym i ła dow n iam i w  środ­
kowej części, m usi być:

a) zachowany ta k i stosunek w ie lkości ładow n i 
środkow ych i sk ra jn ych , aby czas p rze ładunku  b y ł 
jednakow y. Pojem ność ładow n i sk ra jn ych  (dziobowych 
i in n ych  n ie regu la rnych ) w inna , w edług wskazówki 
p rak tyczne j, w ynosić m n ie j n iż  połowę pojem ności 
ładow n i środkowej.

b) Odstępy pom iędzy pok ładam i w in n y  być jedno ­
l ite  i  w ynosić w  św ietle  4 m  (13 s tóp), p rzy  czym sa­
me ładow nie  w in n y  być te jże wysokości co m iędzy- 
pokłady. Pozwoli to  korzystać z m echanicznego m a n i­
pu low an ia  ła d u nk ie m  na  pa le tach  w  trzech  kondyg­
n ac jach , p rzy wysokości ok. 1,25 m  każda.

c) L u k i p o w in n y  być duże, często podw ójne w  po­
p rzek s ta tku  ażeby u ła tw ić  załadow anie ką tów  ładow ­
n i. T endencja  do liczn ie jszych , lecz m n ie jszych  ładow n i 
śródokręcia, co przy dużych lu ka ch  bardzo u ła tw ia  
i p rzyśp:esza ładowanie. S tosunek pow ie rzchn i lu kó w  
do pow ie rzchn i pok ładu  dochodzi do 28% i  w ynosi co 
n a jm n ie j 23%, co zresztą bardzo zależy od p ra k ty k i 
a rm a to ra . Oczywiście, p okryw y p ow inny  być stalowe, 
m echan iczn ie  zdejmowane.

R ozważania powyższe m a ją  na  celu jedyn ie  k ró t­
k ie  zestaw ienie czynn ików  ekonom iczno-techn icznych, 
k tó re  w p łynę ły  bezpośrednio na  postać nowoczesnego 
tow arow ca, i n ie  je s t naszym  celem podawanie d a l­
szych szczegółów techn icznych . Z ko le i przechodzim y 
do o p a rtych  na powyższych przesłankach typów  s ta t­
ków, lub  p ro je k tó w  typów .

Rys. 2 p rzedstaw ia  nowszą w ersję dużego d ro b n i­
cowca typ u  C-4, k tó ry  ró żn i się ju ż  poważnie od ty p u  
przedstaw ionego poprzednio  (rysi. 1), aczko lw iek za­
chowano tu  no rm a lne  pó łm aszty  z żuraw iam i.
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Rys. 3
Nowy pom ysł dużego s ta tk u  towarowo-pasażerskiego ze spec ja lnym i łado w n iam i i  u k ry ty m i suw n icam i K a b in y  nasażerskie nr™

b u rta ch  w m iędzypokładzie  p y

S ta tek m a 7 ładow ni, z k tó ry c h  5 środkow ych 
m a aiugość c k . 16 3 m każda i pojem ność 128 — 134 
tys. stóp. sześć. Każda je s t obsługiw ana przez cztery 
żu iaw ie . Dw ie sk ra jne  ładow nie  m a ją  pojem ność po 
ok. 45000 stóp sześć., zatem  w dobrym  stosunku do

ładow n i środkowych, i  są obsługiwane przez dwa żu­
raw ie  każda.

M iędzypokłady i  ładow nie  są rów ne j wysokości. 
W in d y  ładownicze umieszczone są na  specja lnych po­
m ostach, d la  dobrego w idzenia, żu raw ie  m ożna uno -
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sić i  opuszczać m echaniczn ie  podczas pracy, co u ła t­
w ia  umieszczenie ła d u n ku  od razu na  w łaściw ym  
m iejscu.

Dalszy przyk ład , lecz pozosta jący jeszcze w  sferze 
p lanów , przedstaw ia  s ta tek  pasażersko-towarowy, w y­
soko w yspecja lizow any d la  ładunków  zasobnikowych 
(rys. 3 i 4). Jeist to  is to tn ie  p ro je k t ca łkow ic ie  fu n k ­

c jo n a ln y , w  k tó rym  dążenie do na jw iększe j użytecz­
ności odb iło  się s iln ie  na  ca łym  rozp lanow an iu  i  w y ­
glądzie s ta tku .

Maszyna na  ru fie , cztery specja lne ładow nie 
w zdłuż środka oraz ładow nie  boczne p rzy  bu rtach . 
Ładow n ie  środkowe m ożna nazwać id e a ln ym i, gdyż 
mogą one być załadowane w pros t w  każdym  m ie jscu  
przez suwnice ładownicze i  są w ym iarow ane d la  za­
sobników. Suwnice m a ją  wysuwane na zew nątrz to ry  
z dźw iga rkam i 10-to n o w ym i w  liczb ie  czterech n a d  
każdą ładow n ią  (razem  16), co pozw ala w yładow ywać 
równocześnie po 40 to n  w  jednym  chw ycie z każdej 
ładow n i. K a b in a  suw n icy obsługuje po dwie dźw iga rk i 
i je s t zawieszona pom iędzy lu k ie m  a nabrzeżem.

G łów ną za le tą  je s t tu  n iezw ykle  szybkie ładow a­
n ie  i w y ładunek oraz sk ładanie  ła d u n ku  n a  żądany 
p u n k t ładow n i, lub  na  nabrzeżu. U rządzenie ładow ­
nicze tego ty p u  m a następujące za le ty: przenoszenie 
ła d u n ku  po n a jk ró tsze j drodze, sk ładanie  go na  p u n k t

Rys. 5
..Tramp przyszłości“  z nadbudową na rufie z lekkiego stopu, zawie­
rającą również sterownię. Elektryczne dźwigi ładownicze na pokładzie

żądany, pełne w ykorzystan ie  udźw igu i  równoczesna 
praca całości urządzenia, k ró tk ie  i ła tw e  przygo tow a­
n ie  urządzen ia  do p racy, ciężar n ie  w iększy n iż  m asz­
tó w  i żu raw i i  niższe położenie.

U k ład  całego s ta tku  w p ływ a  na rozp lanow anie  k a ­
b in  pasażerskich, k tó re  zn a jd u ją  dobre położenie przy 
b u rta ch  górnego m iędzypokładu, zaś pomieszczenia 
dzienne —  na pokładzie  łodziow ym , ponad lu ka m i 
i  suw nicam i. U k ła d  ten  spraw ia, że w yg ląd  s ta tku  to ­
warowego je s t zupełnie nowy. Uderza b ra k  licznych  
m asztów  i żuraw i, p ionow y ru ch  ła d u n ku  do lu ku  
i  z lu k u  sk ie row a ł się ku  b u rtom , pozostaw ia jąc n a d  
l u k a m i  ca łą  przestrzeń środkowej części s ta tku  
d la  umieszczenia za łog i i  pasażerów. N ie trzeba  ch y­
ba dodawać, że da je  to  możność zapew nienia załodze 
na jw ygodn ie jszych  i  na jb a rd z ie j h ig ie n iczn ych  po­
mieszczeń.

Obserwowana w  ca łym  budow n ic tw ie  okrę tow ym  
ew olucja, k tó ra  u ja w n ia  się rów nież w  zakreteie tow a ­
rowców, idz ie  s ta le  w  k ie ru n k u  podporządkow ania 
s tro n y  techn iczne j potrzebom  życia  i p racy  sta tku. 
Teza zw o ln ien ia  środka pow ie rzchn i pok ładu  od luków  
i obsługi ładow n i od s tro n y  b u r t sta le się rea lizu je , 
bądź przez podz ia ł lu k u  na  dwa lu k i i  przesunięcie 
ic h  ku  b u rto m , bądź też ta k , ja k  wyżej opisano. Ale 
i  na  ty m  n ie  kon iec: o to  z ja w ia ją  się ju ż  oznak i dą­
żenia do e lim inow an ia  naw et szybów m aszynowych 
i  s tw orzen ia  dostępu do m aszyn d la  dem ontażu od 
s tro n y  b u rt. K ró tk o  m ów iąc, —  rozdz ia ł dróg ła d u nku  
oraz człow ieka-pasażera i załogi, k tó re  dziś jeszcze 
się k rzyżu ją . D la  ła d u n ku  przeznaczono dó ł s ta tku , 
p rzy  czym  ładunek w in ie n  dostać się ta m  odrębną 
drogą, z boków. D la  ludz i przeznaczono górę i  środek 
s ta tku , ca łkow ic ie  w olne od przeszkód i  rozplanowane 
sam odzielnie, zgodnie z w sze lk im i zdobyczam i soc ja l­
n y m i i zasadam i a rc h ite k tu ry . Napęd ustępuje  nai r u ­

fę zarówno przed człow iekiem , ja k  i przed ładunk iem ; 
m a on spełn ić swe zadanie m ożliw ie  czysto, cicho, 
bez w ib ra c ji i  niezawodnie.

Z an im  te słuszne tezy doczekają się powszechnej 
re a liza c ji, zobaczymy w iele fo rm  prze jśc iow ych a n a ­
w et ju ż  je  częściowo w idz im y, p rzy  czym dużą ro lę 
g ra  tu  s trona  estetyczna, p rzyciąga jąca coraz w ię k : 
szą uwagę uży tkow n ików  i  budow niczych sta tków .

„T ra m p  przyszłości“  —  to  pom ysł um ia rkow any 
w całości, lecz w prow adza jący w yraźn ie  now ą postać 
(rys. 5). Jest to  m otorow iec o nośności 7000 TDW , 
p rzy ładowności na  z ia rno  70 stóp sześć, n a  tonę. W y­
m ia ry  jego u trzym ane  są w  g ran icach  szczególnie do­
brze zbadanych w  basenach m odelowych m ianow ic ie  w  
g ran icach  s ta tku  o długości ok. 122 m  (400 stóp) m iędzy 
p ionam i. O m aw iany  „ t ra m p  przyszłości“  m a długość 
124,96 m , szerokość 17,37 m  i zanurzenie 7,78 m. Szyb­
kość 13 węzłów, w ysta rcza jąca  d la  tram pa . Napęd d ie - 
se l-e lektryczny, jednośrubow y. P rądu  dostarcza ją  ze­
społy o szybkobieżnych s iln ika ch . Zespoły te  można 
wydobyć do re m on tu  przez fu r tę  w  burcie. C iekawa 
je s t ko n s tru kc ja  nadbudów ki, zbudowanej ze stopu 
lekkiego, k tó ra  odpow iada zasadzie „w szystko  na  ru ­
f ie “ . N aw et m ostek tego dużego s ta tk u  je s t na  ru fie , 
co zupełnie w ystarcza w  podróżach oceanicznych. D la  
c iasnych wód p rzew idu je  się możność s te row an ia  

z dziobów ki, gdzie na  żądanie może być 
ustaw ione pełne urządzenie sterowe, 
te le g ra fy  itd . D oda tkow y s te r zna jdu je  
się rów nież na  sam ym  szczycie op ływ o­
wej nadbudowy, przy jedynym  le kk im  
maszcie sygnałowym .

Na rysunku  w idać sposób ustaw ien ia  
łodz i we wnękach, ukryc ie  kom ina  i  in ­
ne szczegóły. S ta tek m a 5 ładow n i i  5 
luków , p rzy  czym 4 ładow nie m a ją  p ra ­
w ie jednakow ą pojem ność i  są obs ług i­
wane w yłączn ie  przez szybkie w ychy lne  
dźw ig i e lektryczne.

Całość tego s ta tku  ro b i korzystne 
w rażenie  prze jrzystego uk ładu, p rosto ty  
i  este tyk i, p rzy czym rzuca się w  oczy 
g ła d k i pokład, n ie  zaśm iecany d ro b n y­

m i u rządzeniam i, l in a m i itp . przeszkodami. Jest to  w i­
doczny w y n ik  ogólnego postępu w  koncepc ji now o­
czesnego towarowca.

Towarow iec estetyczny
Gdy m ów im y o now ej postaci tego typ u  sta tków , 

n ie  można pom inąć kw e s tii całego ich  w yg lądu  oraz 
ich  w a lorów  estetycznych. O m ówione poprzednio  
zm iany techniczne, służące usp raw n ien iu  s tro n y  eks­
p lo a ta cy jn e j, muszą n iezaw odnie  w p łynąć  na  w ygląd 
s ta tku  i na  potrzebę nowego u jęc ia  estetycznego. 
Chodzi o to , czy zm iany  techniczne rea lizu je  się pa ­
m ię ta ją c  o estetyce, czy też p o m ija ją c  ją , lub  może 
tra k tu ją c  drugop lanow o i  niedość świadomie.

Jest chyba rzeczą bezsporną, że obecnie p o m in ię ­
cie s tro n y  estetycznej s ta tku  towarowego je s t n iem oż­
liw e, wobec dużego za in teresow ania, ja k ie  wzbudza 
ona od p a ru  la t. Za in teresow anie  to  ob jaw ia  się częs­
to  w  fachow ej prasie  i  m ożna przytoczyć ty tu ły  
przeszło 20 a rty k u łó w  o ty ch  sprawach, ogłoszonych 
w  16 różnych p ism ach (w  ośm iu językach) w  ciągu 
o s ta tn ich  trzech  la t. D la tego wszelkie zm iany ogólnej 
postaci tow arow ca muszą równocześnie podnosić zale­
ty  jego w yglądu, muszą dążyć do osiągnięcia  fo rm  
n a jb a rd z ie j estetycznych. T a k  is to tn ie  się dzieje, co 
w idz im y  na  licznych  przykładach.

Czy m ożna w  ogóle osiągnąć wysoki stop ień  este­
ty k i towarowca? —  N ie w ą tp liw ie  ta k , aczko lw iek g ra ­
n ice m ożliw ości są tu  o w ie le  skrom nie jsze n iż  przy 
lin iow cach  pasażerskich. L in io w ie c  ta k i da je  pole do 
popisu, podczas gdy ogólny uk ład  skrom nego tow a­
rowca m us i przede w szystk im  być podporządkow any 
fu n k c jo n a ln ie  przeznaczeniu s ta tku . G dy jeszcze do­
dam y w a runek  m aszyny na  ru f ie , to  skrępowanie je s t 
duże.

M im o  to , znam y ju ż  w ie le rozw iązań, k tó re  zwy­
cięsko zrea lizow ały p rob lem  estetycznego towarowca. 
P rzykładem  je s t po lsk i m /s „C zech“ , k tó ry  w  porc ie
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od razu przyc iąga wzrok, niezależnie od k ie ru n k u  w i­
dzenia: —  je s t to  s ta tek  p iękny.

Można s tw ie rdz ić  bez obaw, że zarówno duży 
drobnicow iec oceaniczny, ja k  i  m a ły  m otorow iec p rzy ­
brzeżny d a ją  się rozw iązać w edług w ytycznych  estety­
k i i dzisie jszych pojęć o p iękności s ta tku . Jedynie  od 
a m b ic ji i  dobre j w o li k o n s tru k to ra  zależy uw zględ­
n ien ie  ty c h  w ytycznych , i jego należy w in ić , gdy p ro ­
je k t w ykazu je  b ra k  opracow ania w  ty m  względzie.

W łaścicie le s ta tków  w in n i żądać estetycznie opraco­
w anych p ro jek tów , w g ran icach  m ożliw ych  d la  danego 
sta tku .

wego b y li znan i profesorow ie bud. okrętowego oraz 
a rm ato rzy, inżyn ie row ie  bud. okrętowego, a rch ite kc i 
i a rtyśc i, co dowodzi p rzyp isyw ane j tem u konkursow i 
wagi. Jednakże rew e lac ją  b y ł liczny  u dz ia ł w  k o n k u r­
sie: w p łynę ło  226 prac, k tó re  następn ie  zostały spec ja l­
n ie  w ystaw ione d la  pub liczności w  je d n ym  z muzeów. 
Ponadto a rm a to r w yda ł specja lną broszurę o konkurs ie  
i jego w yn ikach .

226 p rac w  konkurs ie  n a  tow arow iec, —  cóż za o l­
b rzym ie  zain teresow anie spraw am i es te tyk i s ta tku ! 
Zastanaw ia jące jes t, że ty le  osób pod ję ło  tru d , n ie 
bo jąc się c iężkich  w arunków .

Żądanie  to  może iść da le j i  w yraz ić  się w  fo rm ie  
rozp isan ia  konku rsu  n a  fo rm y  zewnętrzne lub  w nę­
trza  s ta tku , a lbo na  jedno  i  drugie. N ieduża f irm a  a r ­
m a to rska  w  H am burgu  ogłosiła  ta k i konkurs. Zam ie­
rza ła  oria budować towarow ce o nośności 8000 TDW , 
z maszyną na  ru fie . W ym ia ry  s ta tk u  wynoszą: d łu ­
gość m. p io n am i —  120 m , szerokość —  16 m  i wyso­
kość boczna 9,70 m. Szybkość —  15,8 węzłów.

W a ru n k i konku rsu  by ły  dość tru d n e  ze względu 
na  maszynę na  ru f ie  i dalsze żądan ia  co do ilośc i żu­
ra w i, um ieszczenia w in d  ładow n iczych  na pom ostach, 
w ym ia rów  luków  itp . W śród członków  sądu konkurso-

Sąd konkursow y p rzyzna ł trz y  rów norzędne drug ie  
nagrody za najlepsze prace, k tó ry c h  sy lw e ty  w idz im y 
na  rys. 6. Ostateczne rozw iązanie, p rzy ję te  do budo­
wy, je s t fo rm ą  pośrednią, z przewagą trzeciego z n a ­
grodzonych p ro jek tów . R ealizowaną sylwetę przedsta­
w ia  rys. 7. T rzeba przyznać, że będzie to  s ta tek  o w ie ­
lu  now ych  pom ysłach. Szczególnie dobrze w ypad ła  
l in ią  nadburc ia , k tó ra  na  dziobie wznosi sie tak , że 
w ch ła n ia  n ie ja k o  dziobówkę. Dobre są rów nież w y­
sta jące pom osty w in d  i  ca ła nadbudów ka ru fo w a  z ko ­
m inem .

Jak  w idz im y, p ro je k t opracow any d la  budowy jes t 
skrom nie jszy od trzech  nagrodzonych, gdyż n ie
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uw zg lędn ia  szeregu śm ia łych  fo rm  nadbudówek, an i 
sym e trii w  us taw ien iu  masztów. T u  sąd konkursow y 
m us ia ł w yraz ić  zastrzeżenia co do umieszczenia cięż­
kiego żuraw ia , zaś a rm a to r w o la ł inaczej ustaw ić 
maszty.

Dwa z nagrodzonych p ro je k tó w  m a ją  m ostek 
w  środku s ta tku , co uznane zostało za pom ysł udany, 
jednakże a rm a to r w o la ł um ieścić go ba rdz ie j w  przed­
n ie j części jedyn ie  dlatego, że s ta tek  ten  m a o trzym ać 
now y rodza j steru, tzw. „s te r  a k tyw n y “  (zaopatrzony 
we w łasną m a łą  śrubę napędową z s iln ik ie m  e lek trycz­
nym  w budow anym  w  ster, k tó ry  zapew nia w ie lką  
zwrotność, n iezależnie od ru ch u  i  szybkości s ta tk u ). 
S ta tek  będzie w chodz ił do po rtó w  bez ho low n ików , co 
w ym aga lepszego po la  w idzen ia  i um ieszczenia m ostku 
b liże j dziobu.

A rm a to r zrezygnow ał rów nież z zastosowania po ­
k ładow ych dźw igów e lektrycznych , poniew aż ic h  koszt 
je s t przeszło d w u k ro tn ie  wyższy n iż  żu raw i, n a to m ia s t 
zna jdą  tu  zastosowanie najnowsze m aszty dw unogie, 
k tó re  n ie  w ym aga ją  w an tów  i in n y c h  lin .

Ciekawe jes t, że od konku rsu  oczekiwano znacznie 
śm ielszych i  now ych fo rm  s ta tku , n ie  zw iązanych z 
u ta r ty m  ogólnym  układem . Sądzono, że lic z n i a rc h i­
tekc i, k tó rzy  w z ię li1 udz ia ł w  konkurs ie , dadzą ta k  e 
nowe fo rm y, gdyż n ie  są o n i obciążeni n a w yka m i i r u ­
t y n ą . budow niczych okrętów . T ak ie  o p in ie  ze s trony  
sądu i a rm a to ra  dowodzą raz jeszcze, że prob lem  a r­
ch itek ton iczne j s tro n y  s ta tk u  je s t nader a k tu a ln y  
i  żyw y*). Jednakże trzeba podkreślić , że pole do p o p i­
su n ie  by ło  zbyt duże, a jeszcze bardz ie j ograniczone 
przez krępu jące  w a ru n k i a rm a to ra . W ykonaw cy p rac 
nadesłanych ta k  liczn ie  reprezentow a li szerokie ko ła  
in żyn ie ró w  i  te ch n ikó w  bud. okrętowego studentów , 
a rch ite k tó w  i a rtys tów  (w  ty m  sporo ko b ie t). W iele 
p ro je k tó w  nosiło  w yraźne cechy pom ysłów  fa n ta s tycz ­
nych  lu b  b ra ku  koniecznej znajom ości m a te r ii, acz­
ko lw iek  w n ios ły  sporo św ieżych m yśli.

M us ia ły  się tu  ob jaw ić  b ra k i specjalnego w yszko­
len ia  a rch ite k tó w  w  tra k to w a n iu  zagadnień o k rę to ­
wych, czemu n ie  na leży się dz iw ić, gdyż dotychczas 
n ie  ruszy ła  na  Zachodzie spraw a szkolenia spec ja l­
n ych  kadr.

Nowa postać polskiego towarowca
Zagadnień''e tow arow ców  je s t u nas szczególnie 

żywe, gdyż f lo ta  nasza składa się z n ic h  p raw ie  w y ­
łączn ie  i w  ty m  k ie ru n k u  postępuje  je j rozbudowa.

Ponieważ dążym y do posiadania  f lo ty  na jb a rd z ie j no ­
woczesnej, o w łasnym  je d n o lity m  charakterze, i s ta t­
ków  budow anych g łów nie  w  dużych seriach, przeto 
trzeba b rać pod uwagę nowe tendencje  w budowie 
i rozp lanow an iu  s ta tków  tow arow ych. W  pracach  ko n ­
cepcyjnych należy w n ik liw ie  przeanalizow ać korzyści 
i w ady now ych uk ładów  ko n s tru kcy jn ych  d la  każdej 
se rii czy ty p u  z osobna.

Spraw y um ieszczenia maszyn, w ie lkośc i ładow n i 
i  urządzeń ładow niczych trzeba rozpa tryw ać uwzględ­
n ia ją c  nowe pom ysły i osiągnięcia, je d n ak  w  każdym  
w ypadku  z p u n k tu  w idzen ia  w arunków  p racy  naszej 
flo ty , przede w szystk im  zaś potrzeb i w ym agań prze­
wożonych przez n ią  ładunków .

M im o  pewnego konserw atyzm u, prze jaw ia jącego się 
czasem w  p racach naszych p ro je k ta n tó w  odnośnie n ie ­
k tó ry c h  szczegółów ko n s tru kcy jn ych  (np. p okryw  s ta ­
low ych do lu kó w ), lub  fo rm  estetycznych, na  ogół 
is tn ie ją  podstaw y do op tym izm u w  ty m  zakresie, spra­
w y te bow iem  coraz bardzie j zysku ją  u nas praw o 
obyw ate lstw a. Za in teresow anie  rośnie, a m ożliw ości 
w łasnych osiągnięć w yraźn ie  tężeją. W  odróżn ien iu  od 
Zachodu, m am y ju ż  system atyczne szkolenie kad r 
a rch ite k tó w  d la  prac okrętow ych. M łode te ka d ry  b io rą  
czynny udz ia ł w  opracow yw aniu  m n ie jszych  sta tków  
pasażerskich d la  naszych wód, a n iebawem  mogą one 
być przyc iągn ię te  na  sta łe do podobnych zadań okrę­
tow ych  w  b iu ra ch  ko n s tru kcy jn ych  i  u  a rm atorów .

Nasze duże serie s ta tków  obow iązu ją  do wszech­
stronnego opracow ania p ro to typów , to  bow iem  pozwala 
u n ikn ą ć  pow ta rzan ia  ew entua lnych  niedociągnięć. 
Również w  poszczególnych w ypadkach s ta tków  specja l­
n ych  należy zawsze o ty m  pam iętać. C zyn n ik i decydu­
jące o ob liczu naszej f lo ty  są tego w  p e łn i świadome. 
Pożądane byłoby ogłoszenie przez C e n tra ln y  Zarząd 
Polskie j M a ry n a rk i H and low ej konkursów  na  uk ład  
i rozp lanow anie  budow anych statków .

K o n ku rsy  ta k ie  w zbudziłyby na pewno duże za in te ­
resowanie w śród naszych inżyn ie rów  i  s tudentów , 
a co ważniejsze —  pozw olhyby w y łow ić  w ie le  m a te r ia ­
łu  d la  a rm a to ra  i zm ierzyć nasze m ożliw ości w  tym  
zakresie. T rzeba te m ożliw ości wydobyć na  św ia tło  
i dać sposobność m łodym  w ypracow ania  now ej, o ry ­
g ina lne j postaci polskiego towarowca.

Janusz Majczyno

PLANOW4NIE W PRZEDSIĘBIORSTWIE RATOWNICTWA OKRĘTOWEGO

Zakres dz ia ła lności p rzedsięb iorstw a ra to w n i­
ctw a okrętoiaego i  złożony ch a ra k te r jego pracy. 
Produkcyjność p racy w ra to w n ic tw ie  okrętow ym . 
M ie rn ik i i  no rm y w ra to w n ic tw ie  okrętow ym . P la ­
now anie p racy przedsięb iorstw a ra to w n ic tw a  okrę­
towego.

R a tow n ic tw o  okrętowe w  Polsce Ludowej m a za 
sobą szereg cennych osiągnięć, znanych  społeczeństwu 
polskiem u, ja k  rów nież a rm a to rom  zagran icznym , 
np. wydobycie sś „L e c h “ . O ile  je d n a k  stan  te ch n  cz- 
nego wyposażenia przedsięb iorstw a i  wyszkolenie za­
łog i, m im o  kró tk iego  okresu pracy, są zadawalające,

*) W spraw ie szczegółów ko n ku rsu  odsyłam y do sprawozdań 
w czasopismach „H ansa“ , n r. 31, oraz „S c h if f  und  H a fe n “ , 
n r  8, z r. lŚ5l.

o ty le  w łączenie przedsięb iorstw a w  system soc ja lis ­
tycznego gospodarowania, szczególnie w  zakresie o r­
gan izac ji p lanow an ia  i  w spółzaw odnictw a, w ykazuje  
josaczę duże b ra k i* ) .

Poniższe uw agi są próbą zna lezien ia  schem atu 
p la n u  i  k o n tro li d la  p rzedsięb iorstw a ra to w n ic tw a  
okrętowego.

Zakres działalności przedsiębiorstwa 
ratow nictw a okrętowego

W  zakres dz ia ła lności przedsięb iorstw a ra to w n i­
c tw a  okrętowego w  Polsce w chodzi:

*) Poi-, a r ty k u ł p. t. „B ra k  p ra cy  p o lity c z n e j ź ród łem  n iedo­
c iągn ięć w  P o lsk im  R a to w n ic tw ie  O k rę to w ym  „G ło s  W ybrzeża", 
n r  223 z 21. 8. 1951 r.
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1. ra tow an ie  ob iektów  zagrożonych niebezpieczeń­
stw em  zaton ięc ia  na  m orzu i  w zyw ających pomocy,

2. w ydobyw anie w raków  d la  zleceniodawców.
Zasadniczym  je d n ak  celem, a w ięc i  w y n ik a ją ­

cym  z niego zadaniem , przedsięb iorstw a je s t n iesie­
n ie  pomocy zagrożonym  niebezpieczeństwem sta tkom . 
N ie jednokro tn ie  w  w y n ik u  w iększej a w a rii s ta tek 
osiada na dnie i  w tedy a kc ja  ra to w n icza  nab iera  ró w ­
nocześnie ch a ra k te ru  a k c ji wydobywczej.

Obecnie k iedy  sku tk ie m  dz ia ła lności w o jenne j 
is tn ie ją  w ra k i s ta tków  z okresu w o jny , w ydobyw anie 
ty c h  w raków  n ie  m a  cha ra k te ru  a k c ji ra tow n icze j, 
szczególnie w tedy, gdy w ra k  przedstaw ia  masę złomu. 
O ile  w ra k  po w ydobyciu  nada je  się do re m on tu  i  do 
eksp loa tac ji, sy tuac ja  upodabnia  się do wskazanej 
uprzednio , k iedy  s ta tek  s k u tk ie m  a w a rii i m im o  po­
m ocy osiadł na  dnie, s ta ł się w rak iem , ale po dalszej 
a k c ji zosta ł w ydobyty, w yrem on tow any i oddany do 
eksp loatacji. R ó ż n ic a  m iędzy obu p rzypadkam i zacho­
dzi ty lk o  w  czasie; sku tk ie m  różn icy  w  czasie za jś­
c ia  obu przypadków  a w a rii, akc ję  w ydobywczą odno­
szącą się do w raków , k tó re  zatonę ły w  daw nie jszym  
okresie, m ożna zaplanow ać o w ie le  ła tw ie j n iż  akcje  
odnoszące się do a w a rii zaszłych niedawno.

Złożony charakter pracy przedsiębiorstwa

W  p racy  przedsięb iorstw a zachodzą w ięc w  zasa­
dzie trz y  różne sytuacje. Pierwsza, gdy s ta tek  uległ 
aw a rii, ale uszkodzenie je s t tego rodza ju , że s ta tek 
posiada jeszcze p ływ alność, a w  w y n ik u  a k c ji ra to w ­
n iczej zostaje doprow adzony do bazy rem ontow ej. Jest 
to  w ięc przypadek w łaściwego ra to w n ic tw a , ra to w a n ia  
ob iek tu  przed zaton ięciem , a w ięc dz ia ła lności u n ie ­
m oż liw ia jące j za is tn ien ie  w raku . D ruga  sy tu a c ja  za­
chodzi w tedy, k iedy  s ta tek  je s t uszkodzony, s tra c ił p ły ­
walność i osiadłszy n a  dn ie  s ta ł się w ra k ie m ; uszko­
dzenie je s t je d n a k  tego rodza ju , że w ra k  s ta tk u  nada ­
je  się do podniesien|la. T rzecia  sy tuac ja  zachodzi 
w tedy, gdy w ra k  n ie  nada je  się do re m o n tu : przed­
s taw ia  masę złom u i  ja ko  ta k i je s t w ydobywany.

W  drug ie j i  trzec ie j, a le szczególnie w  d rug ie j sy­
tu a c ji, w yod rębn ia ją  się z ko le i dwa p rzypadk i; 1. k ie ­
dy w ydobyw any w ra k  je s t w ra k ie m  z daw no zaszłej 
a w a rii, oraz 2. k iedy pochodzi z n iedaw no zaszłej 
a w a rii, k tó ra  n a s tą p iła  m im o  a k c ji ra to w n icze j. W 
trzec ie j s y tu a c ji te n  podz ia ł m a  o ty le  m nie jsze znacze­
n ie , że decyzja o w ydobyc iu  w ra ku  ja k o  z łom u zwykle 
n ie  następu je  w  na jb liższym  czasie po a w a rii, oraz że 
p rzy tego ro d za ju  w ra ku  (tzn . po u tra c ie  p ływ a lnośc i 
i za ton ięc iu  n a  sku tek  ta k  dużych szkód, że s ta te k  n ie  
nada je  Się do re m o n tu ) akc ja  ra tow n icza  następu je  
raczej rzadko.

Powyższy podz ia ł może m ieć znaczenie z p u n k tu  
w idzen ia  m etod pracy, p rzy czym zasadnicza różn ica  
zachodzi m iędzy p rzypadkam i, k iedy  ra tu je  się sta tek, 
lub  k iedy  nada je  się i  opłaca jego wydobycie, oraz 
k iedy wydobywa się w ra k  s ta tk u  ja ko  złom.

A le  podz ia ł te n  przede w szystk im  może nam  w ska­
zać różn ice w  charakterze  p racy przedsięb iorstw a i  je j 
ocenie W  zw iązku z tą  oceną i  cha rak te rem  p racy  n a ­
suwa się p y tan ie , czy p raca  przedsięb iorstw a lub  jego 
g rup  roboczych je s t p racą  p rodukcy jną , czy nie?

K ry te r iu m  p racy p ro d u kcy jn e j je s t p ro d u kc ja  m a ­
te r ia ln a , w  k tó re j w y n ik u  pow sta ją  p ro d u k ty  rzeczowe 
lu b  us ług i m a te ria ln e , stanow iące m a te ria ln ą  pod­
stawę d la  rozw o ju  soc ja lis tycznych  'stosunków p ro d u k ­
cy jn y c h “ *).

P raca ra to w n ic tw a  okrętowego, podobnie ja k  praca 
s traży pożarne j czy lekarza, m a za zadanie zachowa­
n ie  dóbr rzeczowych czy ludz i, z tym , że w  przypadku  
lekarza  —  ty lk o  ludz i, a w  dwóch p ierw szych p rzy ­
padkach  przede w szystk im  dóbr rzeczowych, ale cza-

*) J. A ¡ K r o n r o d .  Zasadnicze zagadnienia teorii Marksa i Le­
nina o pracy produkcyjnej w ustroju kapitalistycznym i socjalistycz­
nym, „Zagadnienia ekonomii politycznej socjalizmu w ZSRR , str. 
126, tłumaczenie.

sem rów nież ludzi. P raca ta  je s t usługą, czy li w y ra ­
żeniem  „szczególnej użytkow ej w a rtośc i p racy“ , 
gdyż „ je s t  ona pożyteczna n ie  ja ko  rzecz, ale ja ko  
dzia ła lność“ * ) .

D la  rozstrzygn ięc ia , czy pracę w  k tó re j w yn iku  
pow sta je  usługa, należy uważać za p ro d u kcy jn ą , czy 
nie, w ystarcza k ry te r iu m  stosowane do oceny pracy 
o w yn ika ch  rzeczowych.

W  przeciw ieństw ie  do us ług i m a te ria ln e j, pow sta­
jące j w  w y n ik u  tra n sp o rtu , usługa ra to w a n ia  n ie  mą 
cha ra k te ru  m a te ria ln o -p ro d u kcy jn e g o , gdyż nie_ je s t 
kon iecznym  w a ru n k ie m  „sposobu zdobyw ania środ­
ków  do życia, n iezbędnych d la  is tn ie n ia  lu d ż i“ **), n ie 
je s t bezpośrednim  zawłaszczeniem dóbr na tu ry***), 
będących m a te ria ln ą  podstaw ą u trzym a n ia  i  rep roduk­
c j i  s iły  roboczej społeczeństwa.

T a k  w ięc w  w y n ik u  dzia ła lnośc i ra tow n icze j _ n ie  
pow sta ją  nowe w artości, k tó re  m og łyby wchodzić do 
dochodu narodowego.

W iem y jednak, że do dzia ła lności przedsiębiorstw a, 
oprócz ra to w n ic tw a , na leży rów nież w ydobyw anie 
w raków  oraz złom u z w raków .

M ożna co p raw da  tw ie rdz ić , że w ydobyw anie z ło­
m u czy w ra ku  m a  c h a ra k te r zachow ania d la  gospo­
d a rk i narodow ej pew nych w artości, a w ięc, że upo­
dabn ia  się do „ra to w a n ia “  ty c h  w artości. To określe­
n iu  nie je s t je d n ak  a n i ścisłe, a n i przekonujące.

Czy wobec tego m ożna tw ie rdz ić , że w ydobywanie 
« ra k u  lub  z łom u je s t tw orzen iem  now ych  w artośc i 
użytkow ych, podobnie ja k  w ydobyw anie w ęgla czy ru ­
dy? W yda je  się, że to  podobieństwo je s t większe n iż  
w pop rzedn im  p rzypadku, ja k k o lw ie k  złom  lub  s ta tek  
spoczywający na  dn ie  n ie  je s t ta k ą  samą p o te n c ja ln ą  
w artośc ią  użytkow ą ja k  ru d a  czy w ęgiel w  kopa ln i, 
gdyż we w ra ku  czy z łom ie zosta ła przedtem  zm a te ria ­
lizow ana  pew na sum a pracy. Jednak leżąc na  dnie 
m orza w ra k  n ie  przedstaw ia  a k tu a ln ie  w artośc i u ży t­
kowej. Jego p o te n c ja ln a  w artość rea lizu je  się z ch w ilą  
w ydobycia, podobnie ja k  w  p rzypadku  ru d y  czy węgla.

Jeżeli w ięc uznam y, że ch a ra k te r w ydobyc ia  wę­
g la  i  w ra ku  je s t m a te r ia ln ie  te n  sam, że należy do 
s fe ry  p ro d u k c ji m a te r ia ln e j, ty m  sam ym  praca  przy 
w ydobyw an iu  będzie p racą  p rodukcy jną , będzie tw o ­
rzy ła  p ro d u k t społeczny.

O ile  w  s tosunku do p racy  zaangażowanej W w ydo­
byw an iu  z łom u uw ag i powyższe w yd a ją  się słuszne, 
o ty le  m ogą powstawać pewne w ą tp liw ośc i w  p rzy ­
padku  w ydobycia  w ra ku  z przeznaczeniem  do odbudo­
w y, k iedy w ydobycie to  nas tą p iło  w  dalszym  ciągu 
n ieudane j a k c ji ra tow n icze j.

M ianow ic ie  chodzi tu  o przypadek, k iedy  sta tek, 
m im o  a k c ji ra tow n icze j, osiada na  dn ie , a ek ipa  w  
dalszym  c iągu s ta ra  się go wydobyć, p rzy czym w  
końcu  uda je  się to. W  ta k ie j s y tu a c ji zaciera się g ra ­
n ica  m iędzy tym , co nazyw am y a k c ją  ra tow n iczą , 
a a kc ją  wydobywczą. N iewyznaczenie te j g ra n icy  po­
w odowałoby konieczność uznan ia  całej te j a k c ji za 
ra tow niczą , albo —  wydobywczą.

R ozpatrzm y te  sytuacje. Jeżeli s ta tek  je s t ra to w a ­
ny  i uda się w  w y n ik u  a k c ji ra tow n icze j zachować 
jego p ływ a lność oraz doprow adzić do bazy rem on to ­
w ej, w tedy p raca  ek ipy  je s t n ie p ro d u kcy jn a , ale zo­
s ta ła  zachowana pewna w artość stosunkow o n ie w ie l­
k im  nak ładem  pracy. Jeżeli je d n a k  sta tek, m im o  a k ­
c j i  ra tow n icze j, os iad ł na  dnie, ale zosta ł w ydobyty 
w  dalszym  ciągu a kc ji, a całość a k c ji uznam y za w y ­
dobywczą ze względu na je j końcow y w yn ik , to  w te ­
dy należało by uznać pracę ekipy w  c iągu całego cza­
su a k c ji za p rodukcy jną . M og łaby w ięc za istn ieć sy tu ­
ac ja  paradoksa lna , że np., n a  sku tek  m n ie jsze j sp raw ­
ności ekipy, n ie  uda ło  się zachować p ływ a lnośc i s ta t­
ku, sku tk ie m  czego ekipa  w ykonu je  dodatkow ą p ra ­
cę wydobywczą. Cała je d n a k  akcja , w  m yśl poprzed­
n ic h  założeń, nab ie ra łaby  w  zam ian ch a ra k te ru  pracy 
p ro d u kcy jn e j, rea lizu jące j p o te n c ja ln ą  w artość u ży t­
kową w raku .

*) Archiwum Marksa i Engelsa, t. I I ,  str. 145. wvd. ros. z r. 1933. 
Cyt. za K r o n r o d e m ,  str. 104. _

•*) J. S t a l i n ,  Zagadnienia leninizmu, str. 533. wyd. ros. Cyt. 
za K r o n r o d  em, s tr. 118.

***) K r o n r o d ,  str. 108.
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Z p u n k tu  w idzen ia  w yn ików , akc ję  należało by 
uznać za w ydobywczą (jednak  uw ag i powyższe p rze­
m a w ia ją  przeciw  ta k ie m u  stanow isku), z p u n k tu  w i­
dzenia zaś zadan ia  ek ipy  całą akc ję  w  przytoczonym  
p rzypadku  na leżało  by uznać za ra tow niczą . To s tano­
w isko w yda je  się słuszniejsze. P rzem aw ia za n im  
przede w szystk im  fa k t, że ekipa p rzystępu je  do a k c ji 
ja k a  a k c ji ra tow n icze j, oraz fa k t  ciągłości a kc ji. 
D odatkow y n a k ła d  p racy, zw iązany z w ydobyciem  
s ta tku , w p ływ a  na  obniżenie w ie lkości w skaźn ika  
sprawności p racy  ekipy.

M iary w yników  działalności przedsiębiorstwa

Powyższe uw ag i m a ją  znaczenie n ie  ty lk o  z p u n k ­
tu  w idzen ia  p rodukcy jnośc i p racy, ale, co na,s w  te j 
c h w ili przede w szystk im  in te resu je  z p u n k tu  w idzen ia  
p lanow ania . Chodzi nam  o usta len ie  ch a ra k te ru  w y ­
n ikó w  dz ia ła lności przedsięb iorstw a, ic h  w ie lkości 
i  m ia r, p rzy  pom ocy k tó ry c h  m og libyśm y je  oceniać.

P la n u ją c  jakąś  dzia ła lność gospodarczą, czyn im y 
to  w  celu uzyskania  pew nych w yn ików . Jeżeli np. p la ­
n u je m y  w ydobycie węgla, to  czyn im y to  w  celu jego 
uzyskania  d la  gospodarstwa narodowego. W y n ik  zaś 
te j dz ia ła lnośc i m ie rzym y ilościowo p rzy pom ocy je d ­
nostek, w agi, jakościow o p rzy  pom ocy jednostek c iepła 
itp ., w artość zaś tego w y n ik u  rów na  się ilośc i p racy 
społecznie niezbędnej do w ydobycia tego węgla.

Podobnie, je że li pode jm u jem y decyzję w ydobycia  
w raku , to  po to , by w  w yn iku  udane j a k c ji w ydobyw ­
czej uzyskać pewną w artość użytkow ą, k tó rą , w  za­
leżności od s to p n ia  zniszczenia i  od decyzji o prze­
znaczeniu (decyzja  może nas tąp ić  ju ż  po dokonan iu  
a k c ji w ydobyw cze j), możem y m ie rzyć bądź ilośc ią  
to n  złom u, bądź ilośc ią  D W T, BR T, jeże li s ta tek  n a ­
da je  się do rem on tu  i  e ksp loa tac ji; w artość tego 
w y n ik u  ró w n a , się ilo śc i p racy  społecznie niezbędnej 
do w ytw orzen ia  tego z łom u lub  uszkodzonego sta tku .

T a k  w ięc p racy w yda tkow ane j przez p rzedsięb ior­
stwo na  w ydobycie w ra ku  p rzec iw staw ia  się w y n ik  
o w artośc i użytkow ej —  złom, uszkodzony s ta tek  (po­
dobnie ja k  w  p rzypadku  węgla), ale oprócz tego pew ­
n a  w artość, suma p ra cy  daw nej zakrzepła w  złom ie 
czy w ra ku  s ta tku  (do pow stan ia  w ęgla w  kopa ln i 
człow iek n ie  do łożył swej p racy).

D la tego w yda je  się, że w y n ik  p racy  m ożna m ie ­
rzyć również, oprócz m ia r  rzeczowych, p rzy  pomocy 
szacunkowej w a rtośc i złom u, bądź uszkodzonego s ta t­
ku. T a  w ie lkość w artośc i w  s tosunku do w artośc i 
środków  zużytych  . na  wydobycie je s t w yk ła d n ik ie m  
rentow nośc i a k c ji wydobywczej.

W  przypadku , gdy ra to w a n y  s ta te k  osiada na 
dn ie , ale w  dalszym  c iągu a k c ji zosta je  w ydobyty, 
z p u n k tu  w idzen ia  zadan ia  planowego, ja k im  je s t za­
chow anie w artośc i s ta tku , oraz z p u n k tu  w idzen ia  
p ra k ty k i p lanow an ia  uznam y, że w y n ik  • całej a k c ji 
ratowniczo-W ydobyw czej je s t ta k i sam, ja k  w  p rzy ­
padku  ty lk o  a k c ji wydobywczej (a le  n ie  z p u n k tu  w i­
dzenia p rodukcy jnośc i p ra cy ). W  te n  sposób uzysku­
je m y  sytuację , że na  jednostkę  w yda tkow anych  środ­
ków  przypada w  te j a k c ji m n ie j e fek tu  n iż  w  a k c ji 
ty lk o  wydobywczej (n ie  poprzedzonej akc ją  ra to w n i­
czy)». przez co uzyskam y d la  załóg bodziec do zw ięk­
szania spraw ności w  celu zachow ania  p ływ a lnośc i 
s ta tku .

Z ty c h  sam ych względów w yn ik ie m  a k c ji ra to w n i­
czej jes t, podobnie ja k  p rzy a k c ji wydobywczej, rów ­
n ież ¡zachowanie pewnej w artośc i, k tó re j n ie  pozwo­
lono  w  efekcie a k c ji zn iknąć  d la  gospodarstwa n a ro ­
dowego. T ak  w ięc w  p rzypadku  a k c ji ra tow n icze j m ia ­
ry  w yn ikó w  będą te same co w p rzypadkach poprzed­
n ich .

Normy w przedsiębiorstwie

W skazane m ia ry  w yn ików  dz ia ła lnośc i gospodar­
czej są zby t ogólne, aby m og ły  służyć za podstawę 
do zbudow ania norm . N a tu ra ln ie  m ow a tu  , ty lk o

o rzeczowych m ia rach , gdyż te ty lk o  mogą być pod­
s taw ą budow an ia  n o rm  za tru d n ie n ia  i  zużycia środ­
ków.

M ia ry  te  n ie  n a d a ją  się do budow ania  n o rm  n ie  
ty lk o  dlatego, że są zbyt ogólne, ale przede w szystk im  
dlatego, że n ie  w yraża ją  w ie lkości szkody, ja k ą  e k i­
pa ra tow n icza  m usi swą dzia ła lnością  napraw ić , aby 
p rzyw róc ić  s ta tk o w i p ływalność. M ia ra  B R T  czy po­
dobna je s t w  ty m  p rzypadku  m ia rą  w ie lkości ob iek­
tu , ja k i zachowano dz ięk i a k c ji d la  gospodarstwa n a ­
rodowego, ale n ie  określa w ie lkości szkody.

W ie lkości szkody n a to m ia s t n ie  można określić 
tak , ja k  w  p ro d u k c ji dóbr rzeczowych, jednos tkam i 
ty ch  dóbr, w  stosunku do k tó ry c h  m ożna by dok ład ­
n ie  ob liczyć ilość n iezbędnych do ic h  w ytw orzen ia  
środków.

Szkoda w  p rzypadku  a w a rii może odnosić się do 
rozm a itych  e lem entów  s ta tku  ja k k o lw ie k  najczęściej 
odnosi się do poszycia i  owręgowania.

W ielkość szkody określam y negatyw nie , np .: b rak  
ty lu  i  ty lu  b lach  poszycia w  ty m  i  w  ty m  m iejscu. 
A le  równocześnie ważne je s t z p u n k tu  w idzen ia  w y­
e lim in o w a n ia  szkody, w  ja k ie j s y tu a c ji i  w  ja k ic h  
w a runkach  zn a jd u je  się s ta tek  ( ja k a  je s t głębokość 
zanurzenia , ja k ie  je s t położenie kad łuba  itp .) . Te w a ­
ru n k i m a ją  duży w p ływ  szczególnie na  w ielkość no rm  
zużycia czasu. Na w ie lkość ty c h  n o rm  będą m ia ły  
w p ływ  rów nież w a ru n k i atm osferyczne.

W yda je  się, że do zagadn ien ia  n o rm  w przedsię­
b io rs tw ie  ra to w n ic tw a  okrętowego należy podejść 
dw ojako. Z jedne j s tro n y  trzeba m ieć na  uwadze, że 
w  w y n ik u  dz ia ła lnośc i przedsięb iorstw a n ie  pow sta ją  
p ro d u k ty  rzeczowe, je d n o lite  i jednostkowe, że przy 
każdej szkodzie większość w a ru n kó w  i  e lem entów  
okreś la jących  ją  je s t różna. T ym  sam ym  gorsza je s t 
podstawa norm ow an ia . W  akc jach  szczególnie ra to w ­
n iczych, k iedy  stop ień  niebezpieczeństwa je s t duży, 
ścisłe trzym a n ie  się n o rm  zużycia będzie n iew łaśc i­
we i sprzeczne z cha rak te rem  a k c ji ra tow n icze j ( ta k  
ja k  n ie  je s t do pom yślenia, by lekarz  n ie  m óg ł ciężko 
chorem u dać potrzebnej w  danej s y tu a c ji ilo śc i le k a r­
stwa, ponieważ no rm a  zużycia n a  1 chorego je s t n iż ­
sza). Z d ru g ie j .strony system p lanow an ia  w ym aga 
stosow ania n o rm  w  dz ia ła lności gospodarczej, d latego 
też na leży dążyć do określoności zużycia środków 
w  zakresie, n a  ja k i specyficzne w a ru n k i p racy  pozwa­
la ją .

Tę określoność m ożna uzyskać na drodze obser­
w a c ji i  s ta ty s ty k i w ie lkości uszkodzeń, ilośc i środków 
zużytych  n a  ich  napraw ien ie , z podan iem  m ożliw ie  
w szystk ich  w arunków  dotyczących szkody i w arunków  
zew nętrznych (np. w ielkość s ta tku , położenie s ta tku , 
rodzaj dna, pogoda itp .) .

Posiadając większą ilość ta k ic h  obserwacji, odpo­
w iedn io  zgrupow anych w edług ch a ra k te ru  szkód, bę­
dziem y m o g li okreś lić  p rzyb liżone  n o rm y  czasu i zuży­
c ia  środków.

Cykl produkcyjny — akcja ratownicza

P raca w  przedsiębiorstw ie ra to w n ic tw a  okrę tow e­
go n ie  m a ch a ra k te ru  cyklicznego, co w yn ika  z rodza­
ju  przedsiębiorstwa,, ja ko  przedsięb iorstw a ra to w n i­
czego. Z zasady praca w  przedsięb iorstw ie  je s t n ie rów ­
n om ie rna : częściowo ze względów k lim a tycznych , 
ale przede w szystk im  dlatego, że częstotliwość a w a rii 
może być różna. P rzy is tn ie n iu  pewnej sum y w raków  
daw nych  ta  n ie rów nom ierność je s t złagodzona. Pod­
staw ą d z ia ła n ia  przedsięb iorstw a je s t akc ja  ra to w n i­
cza (w ydobywcza). A k c ja  pow inna  kończyć się z ch w i­
lą  doprow adzenia s ta tk u  do bazy rem ontow ej, z ch w i­
lą  w ydobycia złom u, ale rów nież może kończyć się 
b ra k ie m  efektu .

D ługość poszczególnych a k c ji je s t różna i zależy 
od w ie lkości ob iektu , w ie lkośc i szkody, położenia 
o b ie k tu  itp .

N ierów nom ierność przeprow adzania  a k c ji i  czasu 
ic h  trw a n ia  pow oduje  trudnośc i w  p lanow an iu
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Ekipa ratownicza — 
grupa robocza przedsiębiorstwa

Przedsiębiorstwo prow adzi swą dzia ła lność przy 
pom ocy g rup  roboczych —  ekip  ra tow n iczych . Prze­
w ażnie jedna  ekipa, za jm u je  się jedną  akc ją  ra to w n i­
czą. Jednakże m ogą is tn ieć  sytuacje, w  k tó ry c h  część 
wyposażenia ek ipy przerzucana je s t do in n e j a k c ji 
i  w tedy najczęście j —  do in n e j ekipy. Powoduje to 
konieczność uw zg lędn ian ia  w  p lanach  ekip  m ożliw ości 
p rze rzucania  części wyposażenia z jedne j a k c ji do 
d rug ie j.

M im o  m ożliw ości zachodzenia ta k ic h  zm ian 
w  układzie  p racy  ekipy, trzeba ją  uznać ]ako  podsta ­
wową jednostkę  roboczą w  p lanach  krótkookresow ych.

Plan roczny przedsiębiorstwa

Przy założeniu, że g łów nym  zadaniem  przedsię­
b io rs tw a  je s t usługa ra to w n ic tw a  (a  n ie  w ydobywanie 
w raków ), p lanow an ie  ro zm ia ru  ty c h  usług może m ieć 
jedyn ie  ch a ra k te r p rzew idyw an ia  s topn ia  w ypadko­
wości we flocie. S top ień  ten  może być usta lony  na 
podstaw ie obserw acji z dłuższych okresów czasu, przy 
uw zg lędn ien iu  s tanu  technicznego flo ty . Te obserwacje 
mogą dać podstawę do us ta len ia  rozm ia rów  w ypo­
sażenia przedsiębiorstw a, aby zapewnić m ożliw ości 
pod jęc ia  a k c ji ra tow n iczych  w  p rzypadku  za is tn ien ia  
aw arii.

W  okresie gotowości do pod jęc ia  a k c ji ra to w n i­
czych ekipy ra tow nicze  m ogą podejm ować akcje  w y ­
dobyw ania  w raków.

Jeżeli w  obszarze dz ia ła n ia  przedsięb iorstw a z n a j- 
d u ia  się w ra k i przeznaczone do w ydobycia, to  p la n  
roczny należy budować b io rąc za podstawę akcje  w y­
dobywcze, w  s tosunku do k tó ry c h  m ożna w  znacznym  
p rzyb liżen iu  określić  w ie lkość zadania. A kc je  n ieprze­
w idziane w łączane są do p la n u  z ch w ilą  pod jęc ia  de­
cyz ji o ra tow an iu .

P lan  roczny, prow adzony w edług a k c ji w ydobyw ­
czych (ra to w n iczych ), pow in ien  zaw ierać opisowe 
i  ilościowe określenie zadan ia  wydobywczego, z poda­
n iem  czasokresu a k c ji i  d a ty  zakończenia a k c ji (ró w ­
nież, jeże li d a ta  zakończenia a k c ji w ykracza poza ro k  
p la n o w a n y ). W zór określen ia  zadan ia  planowego m o­
że być nas tępu jący:

N r Określenie Wielkość zadania Czasokres akcji

akcji zadania l ,' ,l)nost- Ilość ka
D t ta 
7 OZp.

Data
zakończ

Oprócz tego, p la n  te if  d z ie li się n a .

a) p lan  za tru d n ie n ia  taboru ,
b) p la n  za tru d n ie n ia  s iły  roboczej,
c) p la n  nak ładów  rzeczowych,
d) p la n  nak ładów  finansow ych,
e) p la n  w yn ików .

P lan  za tru d n ie n ia  ta b o ru  i s iły  roboczej pow in ien  
być prow adzony osobno d la  podstaw owych g rup tabo ­
ru  i  d la  poszczególnych g rup  pracow ników , ale łącz­
n ie  d la  danej g rupy  w  całej a kc ji. Podobnie należy 
p row adzić p la n  nak ładów  rzeczowych.

W zory powyższych p lanów  mogą być jednakow e 
i przedstaw iać się następu jąco:

N r Pian M i e s i ą c e
akcji roczny 1 1 2 i 3 1 4 1 5 1 6 1 7 1 8 i 9 1 10111 1 12

W  nag łów ku  poda je  się n p .:h o lo w n ik i, albo p o n to ­
ny , w p rzypadku  zaś p la n u  s iły  roboczej np .: spawa­
cze. Oprócz określen ia : spawacze, należy podać przy 
każdym  nag łów ku , w  ja k ic h  jednostkach  w ie lkości

p la n u  są wyrażane. T a k  w ięc d la  p la n u  nak ładów  rze­
czowych będą to  je d n o s tk i w agi, d la  p la n u  za tru d n ie ­
n ia  s iły  roboczej — roboczo-godziny. D la  ho low n ików  
należało by p rzy jąć  za jednostkę  pracę 1 K M  w  c iągu 
jedne j godziny.

W szystkie te  p lany , ja k  w skazuje wzór, należy 
prow adzić z rozb ic iem  n a  m iesiące .

W edług ana log icznych  wzorów należy prow adzić 
p la n  nak ładów  finansow ych , z zaznaczeniem je dnak  
w yda tków  dew izowych.

P lan  w yn ików  p rzew idu je  następujące pozycje: 
suma nak ładów  z rozb ic iem  na  n a k ła dy  Złotowe i  de­
wizowe, sum a p rzew idyw anych  w pływ ów , stosunek 
kosztów dew izowych do sum y ca łkow ite j kosztów oraz 
stosunek w ie lkośc i w p ływ ów  do w ie lkośc i nakładów .

K o n tro lę  w ykonan ia  p la n u  należy prow adzić wed­
ług  tego samego uk ładą, k tó ry  je s t p rzew idz iany dla 
p lanu.

Trzeba wreśzcie zaznaczyć, że w zory p lanów  p a ń ­
stw ow ych w  ty m  zakresie są różne od powyższych, 
je d n ak  dadzą się skoordynować.

Plan miesięczny przedsiębiorstwa

Przy budow an iu  w zoru p la ń u  miesięcznego wzięto 
za podstawę tego p la n u  n ie  akcję, gdyż ta  najczęś­
cie j przekracza gran ice m iesiąca, lecz p la n  p racy ekipy, 
ze szczegółowym rozb ic iem  tego p la n u  w edług posz­
czególnych p racow n ików  i  poszczególnych urządzeń.

M iesięczny p la n  ek ipy  dz ie li kię n a  p la n  zam ie­
rzonych  prac, za tru d n ie n ia  taboru , robocizny, n a k ła ­
dów rzeczowych i  p ien iężnych.

Do p lanów  m iesięcznych w prowadza się ró w n o ­
czesną ko n tro lę  w ykonan ia  przy  pom ocy danych 
dziennych.

W zory p lanów  m iesięcznych ekipy są jednakow e 
d la  poszczególnych p lanów  odcinkow ych. Z m ien ia  się 
ty lk o  p ierwsza pozycja, cha rak te ryzu jąca  dany p lan  
odcinkow y. W zór p la n u  może przedstaw iać się nastę ­
pu jąco:

P lan  opera tyw ny za tru d n ie n ia  ta b o ru  E k ipy X  
na  miesiąc...

Plan
Rodzą| N r Jed- rriie-
taboru akcji nostka sięcz- 

ii y

Wykonanie

1 2 3 4 5 6 7 8 9 . . .

Stosunek 
wyk. 

do planu

W skazanie we wzorze p la n u  nu m e ru  a k c ji pozwa­
la  na  uw idoczn ien ie  ewentualnego p rzerzucania  ta b o ­
ru  czy p racow n ików  do in n ych  a kc ji.

Sporządzanie planów

P la n  roczny sporządza dz ia ł p lanow an ia  przedsię­
b io rstw a.

D z ia ł p lanow an ia  sporządza p ro je k t p la n u  m ie ­
sięcznego p rzy  uw zg lędn ien iu  p la n u  rocznego, poczem 
da ję  go do oceny załodze ekipy. Załoga po rozpa trze ­
n iu  p la n u  pode jm u je  w  s tosunku do tego* p la n u  zobo­
w iązan ia , tak , że ostatecznie do p la n u  wchodzą w ie l­
kości popraw ione. W zór p la n u  miesięcznego z dzien­
n y m i danym i w ykonan ia  posiada k ie ro w n ic tw o  ekipy, 
k tó re  w yp e łn ia  codziennie odpow iednie  ru b ry k i. A na ­
log iczny p lan , ty lk o  bez danych  dziennych, posiada 
d z ia ł p lanow ania .

Załoga pow inna  m ieć w g ląd  do p lanu , aby móc 
ko lek tyw n ie  analizow ać jego w ykonanie . Taka samo­
k o n tro la  s ta je  się bodźcem do podwyższania w y d a j­
ności p racy i  obn iżan ia  kosztów w łasnych.
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W sprawie korozji m orskiej

W  zw iązku z a rty k u łe m  d r J. Dobrowolskiego pt. 
„Z ag a d n ie n ia  ko ro z ji m o rsk ie j“ , opub likow anym  w  n r  
1—2 (1951) „T .G .M .“ , Z ak ład  C hem ii F izycznej P.G. 
nadesła ł do R edakc ji l is t  z prośbą o opub likow an ie  
następujące j n o ta tk i uzupe łn ia jące j:

Prace Zak ładu  C hem ii F izycznej P. G. z zakresu 
ochrony ścianek szczelnych przed ko roz ją  w  basenach 
po rtow ych  w  r. 1950 b y ły  subsydiowane przez M orsk i

In s ty tu t  Techniczny, n a to m ia s t w  r. 1951 je d yn ie  ba­
dan ia  la b o ra to ry jn e  są subsydiowane przez M orsk i 
In s ty tu t  Techn iczny; badan ia  terenowe Z ak ład  Che­
m ii F izycznej P. G. p row adzi we w łasnym  zakresie. 
Zarów no Zarząd P ortu , ja k  i  K a p ita n a ty  P o rtów  w y ­
kazu ją  pełne zrozum ien ie  d la  naszych p rac i chętn ie  
przychodzą nam  z pomocą, za co tą  drogą k ie ro w n i­
ctw o Zak ładu  w yraża  im  słowa podziękow ania.

Prace powyższe są prowadzone pod k ie ru n k ie m  ob. 
p ro f. d r M in ca  S te fana, k ie ro w n ika  Z ak ładu  C hem ii 
F izycznej P o lite c h n ik i G dańsk ie j; w  p racach  b io rą  
udz ia ł ob. ob.: m gr. inż. Szacukiew icz Ire n a , m gr. 
inż. Bieguszewski Z ygm un t, m gr. inż. S tank iew icz  
A leksander oraz Pucek Tadeusz.

SŁO W NICTW O MORSKIE
W SPRAWIE TERMINOLOGII FALI

Należy się cieszyć, że po d ług im  okresie m ilczen ia  
ukaza ły się na  łam ach  „T e c h n ik i i  G ospodark i M o r­
sk ie j“  uw ag i k ry tyczne  o te rm in o lo g ii w  zakresie dy ­
n a m ik i m orza, zaproponow anej przeze m n ie  w  n r  1/2 
„T e c h n ik i M orza  i  W ybrzeża“  z 1950 r. Wszakże ce­
lem  um ieszczenia tego a r ty k u łu  by ło  w łaśn ie  w yw o ła ­
n ie  k ry ty k i i  p ropozyc ji ko rek ty . Parę uwag w  te j 
spraw ie zam ieścił w praw dzie  w  tym że czasopiśmie 
p ro f. P o ty ra ła , n ie  w n ios ły  one je d n a k  now ych m a te ­
r ia łó w  do poruszonego tem a tu . A. R o jeck i i d r 
E. Stenz podeszli do spraw y bardzo rzeczowo i  s k ru ­
p u la tn ie , i  za to  należy się im  wdzięczność ty c h  w szyst­
k ich , k tó rzy  in te re su ją  się s łow n ictw em  m orsk im  
w ogóle, a zagadn ien iam i oceanogra fii w  szczególnoś­
ci, i  k tó ry c h  grono je s t dość liczne, albow iem  te za­
gadn ien ia  w  dużym  s topn iu  w iążą się ze sp raw am i b u ­
dow n ic tw a  m orskiego, h y d ro g ra fii, rybo łów stw a i  te ch ­
n ik i  n aw igacy jne j.

C ałkow icie  podzie lam  zapa tryw an ia  m ych  k r y ty ­
ków  n a  zasób pojęć, ja k ie  należało by ob jąć s łow n ic­
tw em  po lskm  w  raz ie  w ydan ia  specja lnego polskiego 
s łow n ika  poświęconego spraw om  oceanogra fii. Zga­
dzam się także z tym , że było  może zbędne podawanie 
n ie k tó ry c h  te rm in ó w  zupe łn ie  ogólnie us ta lonych  
w  fizyce, zwłaszcza że podany przeze m n ie  zasób te r ­
m in ó w  z oceanogra fii w łaściw ej b y n a jm n ie j n ie  w y­
czerpuje p rzedm io tu  i  w ym aga znacznego uzupełn ien ia . 
W  dziedzin ie  ru ch u  fa low ego w iedza poczyn iła  w  okre ­
sie w o jennym  i  pow o jennym  znaczne postępy i  w p ro ­
w adziła  nowe pojęcia, k tó ry m  na leży  dać w yraz 
w  s łow n ic tw ie  polskim .

T rzeba także poczytyw ać R o jeckiem u i  S tenzowi 
za zasługę, że uwtag swych n ie  og ra n iczy li jedyn ie  do 
te rm in ó w  po lsk ich , lecz pośw ięc ili dużo uw ag i i  p racy 
n a  ulepszenie rów now ażn ików  w  językach  obcych.

T ra fn e  dobran ie  rów now ażn ików , zwłaszcza w  k i l ­
ku  językach, n ie  je s t rzeczą ła tw ą . N ie w szystkie  n a ­
ro d y  jednakow o tw orzą  swą te rm ino log ię  d la  ozna­
czania licznych  obserwowanych z jaw isk  i  po jęć z n i ­
m i zw iązanych i  w sku tek tego używ a ją  odpow iedn i­
ków  ty lk o  m n ie j w ięcej rów noznacznych; sam i au to - 
row io  w  swych dzie łach używ a ją  n ie raz  d la  oznacze­
n ia  jednego z jaw iska  różnych  te rm in ó w  o znaczeniu 
zb liżonym , lecz różn iącym  się w  odcieniach. T a k  np. 
po lsk i w yraz f a l a  posiada w  języku  fra n cu sk im  od­
p o w ie d n ik i : o n d e ,  o n d u l a t i o n ,  v a g u e ,  la m ą , 
m e r ,  p rzy  czym każdego z n ic h  używa się n ie  dow ol­
nie, lecz zależnie od odm ian  z jaw iska, lub  podejścia 
do przedm io tu . T e rm in  o n d e ,  używ any zw ykle  w  roz­
praw ach  teore tycznych  w  odn ies ien iu  do ogólnego z ja ­
w iska fa low an ia , by łby  zupełn ie  n iew łaśc iw y w  zasto­
sow aniu do fa l obserwowanych w  naturze , zwłaszcza 
fa l w ia trow ych , k tó ry m  odpow iada te rm in  v a g u e  lub

l a m e  (raczej w iększa fala, o d łu g im  grzbiecie). Z fa l 
n a tu ra ln y c h  m ożna ty m  te rm in e m  określać ty lk o  d łu ­
gie fa le  długookresowe, ja k  fa le  pływowe, fa le  sejszy, 
fa le  sejsm iczne (k tó re  na  brzegu, w  z jaw isku  r a z  d e  
m a r é e ,  także w łaśc iw ie j je s t określić  ja k o  v a g u e ) ,  
lub  też fa le  wewnętrzne, bezpośrednio n iew idzia lne . 
U n e  o n d u l a t i o n  je s t to  pojedyncza fa la  z szeregu 
fa l, m e r  odpowiada po lsk iem u w yrazow i f a l a ,  uży­
tem u w  znaczeniu fa lu jącego  m orza (zb liżony te rm in  
ang ie lsk i s e a  może oznaczać zarów no s tan  morza, 
ja k  i  po jedyńczą fa lę  w ia tro w ą ). W  każdym  języku  
is tn ie ją  podobne odcienie pew nych pojęć i  odda jących 
je  wyrazów, a w ie le  te rm in ó w  is tn ie ją cych  w  jednym  
języku  n ie  posiada rów noznacznych odpow iedników  
w in n ym , k tó ry  budu je  swą te rm ino log ię  inaczej. Po­
wyższe trudnośc i są przyczyną, że w  różnych s łow n i­
kach i  leksykonach is tn ie ją  n ie raz znaczne rozbieżnoś­
ci, powodowane przez sub iektyw ne rozum ien ie  przez 
au to rów  poszczególnych haseł.

Po tych  uw agach w stępnych prze jdę do bliższej ana­
liz y  p roponow anych zm ian, uzupe łn ień  i  sprostowań. 
N ie będę pode jm ow ał dyskus ji n a  te m a t po lsk ie j 
tra n s k ry p c ji w yrazów  rosy jsk ich , co do czego op in ie  
są bardzo rozbieżne, gdyż a n i tra n s lite ra c ja , a n i t r a n ­
sk rypc ja  fonetyczna n ie  odda ją  w  zupełności ro s y j­
skiego brzm ien ia , i  ta  tra n s k ry p c ja  zawsze je s t ko n ­
w encjona lna . M ia ro d a jn e  wskazówki pod ty m  względem 
podane zosta ły obecnie do w iadom ości w  B iu le tyn ie  
G łównego In s ty tu tu  D o ku m e n ta c ji N aukow o-Techn icz­
ne j, zeszyt 5, m a j 1951 r., s tanow iącym  dodatek do n r  
5/51 czasopisma „P rzeg ląd  T echn iczny“ .

F a l a  w z d ł u ż n a ,  czy f a l a  p o d ł u ż n a  ? 
T e rm ino log ia  techn iczna  zna n a  ogół obydw ie te  fo r ­
m y okreś len ia  i  każdą z n ic h  m ożna by zastosować. 
Skoro w  tłum aczen iu  po lsk im  fiz y k i W estpha la  za­
stosowano to  drug ie , m ożna n a  n im  się zatrzym ać.

F a l a  d w u w y m i a r o w a .  Proponowane zastą­
p ien ie  tego określen ia  przez f a l a  p ł a s k a  n ie  by ło ­
by, m o im  zdaniem , w łaściwe. F a la  płaska stanow i a n ­
tytezę fa l i  s trom ej i spo tykam y ją  np. w  wygasającej 
m a rtw e j fa li.  O kreślenie to  ch a rak te ryzu je  fa lę  g ładką, 
o m ałe j wysokości w  s tosunku do d ługości, i  pow inno 
być wprowadzone ja ko  te rm in  uzupe łn ia jący.

W  te rm in o lo g ii rosy jsk ie j om aw ianą fa lę  określa 
się wszędzie p rz y m io tn ik ie m  d w u c h m i e r n a j a  
(Zubow, S zu le jk in , Bożścz i  D żu n ko w sk ij). W  pracy 
dwóch o s ta tn ich  au to rów  je j synon im  p ł o s k a j a  po­
dany je s t w  naw iasach i  je s t o ty le  m n ie j odpowiedni, 
że, ta k  samo ja k  w  języku  po lsk im , może prow adzić 
do n ieporozum ień. Tej n iedogodności n ie  m a  w  in ­
nych  językach, gdyż na te po jęc ia  pos iada ją  one 
osobne okreś len ia : p i a n e  i  f i a t ,  p  1 a i n  e i  p i ą t e ,
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e  b e  n e  i  f l a t t e .  W  naszej te rm in o lo g ii lepsze w ięc 
jes t d w u w y m i a r o w a .

Te same uw ag i dotyczą także f a l i  t r ó j w y ­
m i a r o w e  j. Nawiasem  m ów iąc, w szystkie te  okreś­
len ia  n ie  są ścisłe, lecz um owne, a lbow iem  wszystkie 
fa le  wodne są przestrzenne, jedyn ie  ru ch  o rb ita ln y  
cząstek odbywa się w  n ic h  bądź w  płaszczyźnie, bądź 
w trzech  w ym ia rach .

F a l a  w y m u s z o n a .  W  n iem ieck ie j lite ra tu rz e  
oceanograficzne j spotyka się zarów no e r z w u n g e n e  
W e l l e  (D e fa n t) ja k  i  f o r c i e r t e  W e l l e  (K r i im -  
m e l). Ponieważ w  języku  n iem ieck im  is tn ie je  dążenie 
do w prow adzenia  te rm in o lo g ii czysto n iem ieck ie j, 
¡pierwszeństwo na leży się p ierwszem u określen iu , lecz 
także i d rug ie  pow inno  być podane.

F a l a  s e j s m i c z n a .  R ów now ażn ik i w in n ych  
języka ch  m ożna by ogran iczyć do jednego, gdyby nie 
to, że najczęście j, jeże li chodzi o język  ang ie lsk i, uży­
wane są w  lite ra tu rz e  w łaśn ie  podane przeze m n ie  
dalsze ró w n o w a żn ik i Z n a jd u je m y  je  u D. W. Johnso­
na, Sverdrupa, k tó ry  prócz tego nazyw a je  czasem 
d i s l o c a t i o n  w a v e s ,  u Bergeta i  D e fan ta . Uwaga 
więc, że te te rm in y  są stosowane ty lk o  do* oznaczenia 
fa l pow sta jących w  litosferze , n ie  je s t słuszna, gdyż 
m ogłaby z ró w nym  praw em  odnosić się do f a l i  
s e j s m i c z n e j .  O dpow iednie  fa le  pow sta ją  zarówno 
w litosferze , ja k  i w  hydrosferze. Na m arg ines ie  za­
znaczam, że n ie  podałem  często używanego w  A n g iii 
oznaczenia ty c h  fa l te rm in e m  t i d a l  w a v e ,  ja ko  zu­
pełn ie niew łaściwego, na  co wskazuje m. in . John ­
son.

F a l a  b a r y c z n a .  P roponowane określenie f r a n ­
cuskie je s t o tÿ le  nieścisłe, że zm iana  poziom u m orza 
w skutek różn ic  c iśn ien ia  a tm osferycznego pow oduje 
pow stanie fa l i  barycznej. Zależy to  od g ra d ie n tu  ba- 
rom etrycznego, szybkości w  czasie następu jących  
zm ia n  c iśn ien ia , a także od rezonansu z okresem 
w łasnych w ahań mas w odnych  danego basenu. Jako 
określenie opisowe, jeże li b ra k  specjalnego te rm in u , 
byłoby w łaściwsze: o n d e  p r o d u i t e  p a r  l e s  
v a r i a t i o n s  d e  l a  p r e s s i o n  a t m o s p h é ­
r i q u e .

F a l a  p ł y w o w a .  W  języku  fra n cu sk im  używa się 
zarów no określen ia  o n d e  d e  m a r é e  (B erge t), ja k  
i o n d e - m a r é e  (Q u ine tte  de R ochem ont, Cordem oy), 
Należy w ięc podać obydwa, um ieszczając o n d e  d e  
m a r e e  n a  p ierw szym  m iejscu. W  n ie m ie ck im  także 
są używane w szystkie trz y  podane przeze m n ie  rów ­
n o w a żn ik i, p rzy  czym F l u t w e l l e  używa się naw et 
częściej n iż  G e z  e i  t  e n  w e l l  e, m im o  że to  osta tn ie  
określenie je s t na jp raw id łow sze. W  rosy jsk im  spotyka 
się n iem a l w y łączn ie  te rm in  p r i l i w n a j a  w o ł n a .  
J tów now ażn ik p r i l i w o - o t l i w n a  j  a  w o ł n a  (n ie  
p r i l i w n o - )  je s t może popraw n ie j Szy i  ściślejszy, 
lecz p raw ie  n ig d y  n ie  używany. M im o  to  dodUnie go’ 
i to  na  p ierw szym  m iejscu, byłoby słuszne.

N ie m ożna n a to m ia s t zgodzić się na  te rm in y  
f a l a  o d p ł y w o w a  i  f a l a  p r z y p ł y w o w a ,  a l­
bow iem  ta k ie  odrębne fa le  n ie  is tn ie ją , a p rzyp ływ  
i  odp ływ  s tanow ią  części z jaw iska  wywoływanego 
przez jedną  fu lę  pływową.

F a l a  k a p i l a r n a .  P roponow any rów now ażn ik  
n iem ieck i K a p i  11 a r w e  11 e m ożna p rzy ją ć  ja k o  do­
datkow y. K r iim m e l oznacza ją  przez k a p i l l a r e  
W e l l e .

Z m a r s z c z k i .  P roponowane dodanie  w rów no­
w a żn iku  ang ie lsk im  p rz y m io tn ik a  c -ap  i l  l . a r y  jest, 
m o im  zdaniem , zbędne, ta k  samo ja k  byłoby zbędne 
dodawanie do w szelk ich in n ych  fa l p rzym io tn ika  
g r a w i t a c y j n a .  In te rn a t io n a l M a r it im e  D ic tio n a ry  
K erchove 'a  ta k  określa znaczenie te rm in u  r i p p l e s -  
„T h e  l ig h t  f r e t t in g  or r u f f l in g  on  th e  surface o f the  
w a te r caused by a breeze.“  O dnosi się on w ięc do 
w ia tro w ych  fa l ka p ila rn ych . D la  innego rodza ju  d rob ­
n y c h  fa l, pow sta jących  na  g ran icy  śc ie ran ia  się p rą ­

dów lu b  tw orzonych  przez p rądy  pływowe na  n ie ró w ­

nościach dna, stosuje się te rm in  r i p s  ( c u r r e n t  
r i p s ,  t i d e  r i p s ) .  N ie m a  w ięc obawy pom ieszania 
tych  pojęć i  podkreś lan ie  kap ila rnego  cha ra k te ru  
ty ch  fa l je s t zbędne, chyba że się chce w  pew nym  
celu zw rócić n a  to  uwagę. M ożna n a to m ia s t uzupełn ić 
rów now ażn ik i ang ie lsk i i  fra n cu sk i przez obrazowe 
określenie ang ie lsk ie  c a t ‘s p a w  i  francusk ie  r i s e e .

w j ęzyKu n iem ieck im  m ożna także dodać p ropo- 
nowane K r a u s e l w e l l e n  (w  liczb ie  m nog ie j po ­
nieważ n ie  chodzi tu  o jedną  fa lę , lecz o całe ich ’ pas- 
m. f ) ’ l ednaa ,^ez drugiego proponowanego rów now aż­
n ik a  K a p i l l a r w e l l e n ,  k tó ry  określa  rodza j fa l, 
a m e samo z jaw isko  ic h  pow staw an ia  p rzy le kk im  
fo l ^w ia trow ych .początkow ym  s tad ium  fo rm o w a n ia  się

F a l a  g r a w i t a c y j n a .  Zaproponow any rów no­
w ażn ik  ang ie lsk i g r a v i t y  w a v e  je s t ctobry 

J-61̂  g 0 , u SverdruPa. N a tom ias t w łaściw ym
rów now ażn ik iem  fra n cu sk im  je s t o n  d e  d e  g r a v P

(P a trz  »La  H o u ille  B lanche “ , n r  3 z 1948 r. w  k tó -  
ym  umieszczony je s t słowniczek ang ie lsko -francusk i 

dotyczący fa l i ,  w raz z kom en ta rzam i).

x axa. p u w i e r z c n n i o w a .  w spom n iany  wyżej 
V ocabula ire  Technique de l'In g é n ie u r, k tó ry  ana lizu je  
znaczeme te rm in ó w  ang ie lsk ich , n ie  poda je  d la  an ­
gielskiego s u r f a c e  w a v e  francuskiego odpowied­
n ika , ja k k o lw ie k  czyn i to  w  tych  w ypadkach, gdy ję ­
zyk fra n cu sk i posiada rów now ażn ik  o ty m  sam ym
SverHrnnU'r . r ^ y -Ć T ° Ż®’ na i eży to  Przypisać tem u, że bve rd rup  przeciw staw ia  pojęcie s u r f a c e  w a v e  po-
ję c iu  l o n g  w a v e  i  używa je  w  znaczeniu k r ó t -  
K i e j  f a l i .  W łaściw ym  rów now ażn ik iem  fra n cu sk im  
w yda je  się o n d e  o u  v a g u e  d e  s u r f a c e .  Prze­
c iw ko okreś len iu  s u p e r f i c i e l l e  przem aw ia to  że 
w  języku  fra n cu sk im  te n  p rz y m io tn ik  posiada d w o ja ­
k ie  znaczenie: pow ierzchow ny i  pow ierzchniow y. M im o  
ze używa go R othé, należało by to  spraw dzić w  dziele 
oceanogra ficznym  lub  spec ja ln ie  pośw ięconym  te o r ii 
ta l w odnych. F rancusko -rosy jsk i s łow n ik  po lite chn icz ­
ny, ja k  m ogłem  'stw ierdzić —  bardzo popraw ny, poda­
je  o n d e  d e  s u r f a c e .

F a l a  g ł  ę b i  n  o w  a. P roponowane rów now ażn ik i 
d e p t h - w a v e  i o n d e  d e  p r o f o n d e u r  n ie  w yda ja  
się w łaściwe i  n ig d y  się z n im i n ie  spotykałem . D la  
la l i  g łębinow ej w  naszym po jm ow an iu  za rów now ażn ik  
ang ie lsk i m ożna uważać i n t e r n a l  w a v e ,  k tó ry  to  
te rm in  może m ieć dwa znaczenia: ja k o  ’ synon im  
b o u n d a r y  w a v e ,  i  ja ko  fa la , k tó re j a m p litu d y  
są najw iększe w  g łęb i wody (p a trz  V .T .).

Jeżeli chodzi o odpow iedn ik francusk i, to  u B e r- 
ge t‘a, tam , gdzie om aw ia  o n m a r e e s  d e  s a l i n . i -  
t  e (s tr. 197), spo tykam y się z określen iem  o n  d e 
s o u  s-m  a r  i  n  e i sądzę, że ten  te rm in  dobrze odda­
je  pojęcie.

F a l a  w e w n ę t r z n a  l ub g r a n i c z n a ,  Poda­
ne uzupe łn ien ia  rów now ażn ików  są słuszne i p rzy  d a l­
szym opracow yw aniu  m a te ria łó w  zosta ły wprowadzone 
. k z e  przeze m n ie . P raw id łow y je s t także odpow iedn ik 
i n t e r n e  W e l l e  (D e fa n t). 1

F a l a  o s c y l a c y j n a .  U zupe łn ien ia  słuszne.

F a l a  t r a n s l a c y j n a  ( p r z e n o s z o n a ) .  
P roponowane przestaw ien ie  n a  pierwsze m iejsce p rzy ­
m io tn ik a  t r a n s l a c y j n a  i  podanie  polskiego 
b rzm ien ia  w  naw iasie  jeist słuszne, a lbow iem  a n i p rz y ­
m io tn ik  p r z e n o s z o n a ,  a n i proponow any o r z e -  
n o s n a  n ie  oddaje je j zasadniczych cech. Jeżeli d la  
innego rodza ju  fa l i  p rzy jm u je m y  brzm ien ie  łac ińskie , 
to  konsekw entne będzie p rzy jęc ie  i  d la  te j fa l i  podob­
nego b m n ie n ia . Jeżeli chodzi o synon im  po lsk i, to  
p iz y m io tn ik  p r z e n o s z o n a  uważam za lepszy, gdyż 
razem  z fa lą  je s t przenoszona cała masa w odna aż do 
dna, podczas gdy p rz y m io tn ik  p r z e n o ś n a  daje w y ­
obrażenie czegoś, co m ożna dow oln ie  przenosić. Może 
jeszcze lepszym określeniem  po lsk im  byłobv p r z e ­
n o s z ą c a ?
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O dpow iedn ik  rosy jsk i d la  te j fa l i  należy jeszcze 
uzupełn ić  przez dodanie  w o ł n a  p i e r i e m i e s z c z e -  
n j a  (Bocżicz i D żunkow skij, Z ienkow icz), co je s t t r a f ­
niejsze n iż  p i e r i e n o s n a j a .

F a l a  p o s t ę p o w a  (poprzednio  określona ja ko  
p o s t ę p u j  ą c a ) . Proponowane zm iany polskiego 
te rm in u  i  jego odpow iedn ików  angielskiego i  fra n cu s ­
kiego uzna ję  za słuszne.

G r z b i e t  f a l i .  W  odpow iedn iku  ang ie lsk im  
można, oczywiście, pom inąć  c r e s t  o f  a w a v e ,  
pozostaw ia jąc jedyn ie  w a v e  c r e s t .  Ponieważ je d ­
n a k  obie te fo rm y  są poprawne, w ięc podanie  ich  obu 
może stanow ić jedyn ie  u ła tw ie n ie  d la  korzysta jącego 
z indeksu alfabetycznego. To samo dotyczy i dalszych 
e lem entów  fa li .  N a jw łaściw szym  odpow iedn ik iem  f r a n ­
cuskim  będzie c r ê t e  d u n e  v a g u e ,  poniew aż okreś­
len ie  p rzy  w yrazie  c r ê t e  n ie  m a znaczenia p rzy ­
m io tn ik a , lecz przynależności. Proponowanego w edług 
L inkego  drug iego odpow iedn ika  c i m e . d e  v a g u e  n ie  
uważam  za w łaściw y, gdyż odpow iada on n ie  grzb ie ­
to w i fa l i ,  przez k tó ry  rozum ie się część fa l i  nad  po-" 
ziom em  fa low an ia , lecz szczytow i fa li.

D o l i n . a  f a l i .  U w ag i uważam  za słuszne. W  ję -  
zyku ang ie lsk im  używa się także, chociaż rzadzie j, 
okreś len ia  w a v e  h o l l o w .  N ie p rzypom inam  sobie, 
abym  w  o b fite j l ite ra tu rz e  fra n cu sk ie j, z k tó rą  m ia łem  
do czyn ien ia , • spo tka ł się gdziekolw iek z określen iem  
d é p r e s s i o n  d ‘u n e  v g u e ,  m im o  że n ic  m u nie 
m ożna zarzucić.

S z c z y t  f a l i .  We fra n cu sk im  p ro ponu ję : !s o m - 
m e t  o u  c i m e  d ‘u n e  v a g u e .

D ó ł  f a l i .  Uwagom  p rzyzna ję  słusjzność z tym , 
że na jw łaśc iw szym  rów now ażn ik iem  ro sy jsk im  je s t 
podany przeze m n ie  p o d o s z w a  w o ł n y .  Może jesz­
cze dok ładn ie j oddaw ałby to  po jęcie  n i ż  w o ł n y .  
Słuszne je s t s tw ierdzenie , że rosy jska  te rm in o lo g ia  w  
ty m  w ypadku  je s t bardzo n ie je d n o lita . Z resztą ró w ­
n ież w  p iśm ie n n ic tw ie  ang ie lsk im  i  fra n cu sk im  n ie  
rozgran icza  się często pojęć g rzb ie tu  i  szczytu, lub  do­
l in y  i do łu  fa li.

Z b o c z e  f a l i .  W  języku  fra n cu sk im  V. T. uży­
wa te rm in u  v e r s a n t ,  k tó ry  w yda je  się najlepszy, 
a lbow iem  zasadniczym  znaczeniem  w yrazu  p e n t e  
je s t pochyłość lub  spadek. W  pow ołanej p racy  B erge t‘a 
spo tykk się także określen ie  c o t é  (np. c o t é  a u  
v e n t  i  c o t é  s o u s  l e  v e n t ) ,  k tó re  je d n a k  je s t 
raczej odpow iedn ik iem  po lsk ie j s t r o n y .

L i n i a  s z c z y t o w a  f a l i  (zam iast f r o n t  
f a l i ) .  P roponow ana zm iana  polskiego has ła  jes t 
słuszna i zosta ła ju ż  dokonana przez K om is ję  B udow ­
n ic tw a  M orskiego P.K.N.

Słuszna je s t także propozyc ja  dodan ia  polskiego 
te rm in u  d la  oznaczenia po jęc ia  w a v e  f r o n t .  P ro ­
ponow any rów now ażn ik  po lsk i f a l a  c z o ł o w a  n ie  
je s t je d n a k  tra fn y , gdyż n ie  chodzi tu  o fa lę  idącą 
na  czele in n ych ; w łaściwszym  odpow iedn ik iem  p o l­
sk im  je s t c z o ł o  f  a l i  .

Jeżeli je d n a k  chodzi o znaczenie te rm in u  .angiel­
skiego w a v e  f r o n t ,  to  n a  jego p rzyk ładz ie  m ożna 
stw ie rdz ić , ja k  rozb ieżn ie  m ogą być po jm ow ane hasła, 
i to  przez wysokie au to ry te ty . Podczas gdy H D  rozu ­
m ie  pod ty m  hasłem  c z o ł o  f  a 1 i, to  V T , opracow a­
n y  przez w yb itn ych  specja lis tów  hydro logów , nada je  
m u  znaczenie l in i i  łączącej p u n k ty , w  k tó ry c h  cząst­
k i  z n a jd u ją  się w  jednakow ych  fazach swego ru ch u  
o rb ita lnego ; to  pojęcie w  re fe ra ta ch  złożonych na 
X V I I  M iędzynarodow y Kongres żeg lug i określa się 
te rm in e m  fra n cu sk im  l i g n e  d 'o n d e  albo l i g n e  
d e  h o u l e ,  a n a  język  ang ie lsk i tłum aczy  się przez 
w a v e - l i n e .

W  zw iązku  z ty m  jestem  zdania, że, poza l in ią  
szczytową fa l i  (za synon im  m ożna uważać g r z e b i e ń  
f a l i ) ,  na leży w prow adzić te rm in  uzupe łn ia jący  l i n i a  
f a l i ,  w  znaczeniu l in i i  łączącej p u n k ty  o je d n ako ­

w ych  fazach ru ch u  cząsteczek w  p ro f ila c h  danej fa li;, 
z odpow iedn ikam i: w a v e - l i n e ,  l i g n e  d ' o n d e ;  
W e i l e n l i n i e ,  l i n j a  w o ł n y .  P o jęc ia  c z o ł a  
f a l i  l ub f r o n t u  f a l i  w  po lsk im  zrozum ien iu  moż­
na  by wówczas n ie  wprowadzać w  charakte rze  te rm i­
nu , albow iem , ja k  m i się w yda je , je s t ono wspólnie- 
i  jednakow o rozum iane we w szystk ich  językach  (jeże li 
pom inąć n iezby t tra fn e  określenie Zubowa) w  zna­
czeniu bądź p rzedn ie j l in i i  fa li,  bądź w  szerszym zna­
czeniu p rzedn ie j części fa li.

P r o m i e ń  f a l i .  V T  da je  d la  tego po jęc ia  w  ję ­
zyku ang ie lsk im  w - a v e  p a t h  i  o r t h o g o n a l ,  we- 
fra n cu sk im  r a y o n ;  w  re fe ra ta ch  kongresow ych od­
da je  się je  przez p e r p e n d i c u l a r - ( t o  w a v e -  
c r e s t )  i  n o r m a l e  (á l a  l i g n e  d e  h o u j e ) .

D ł u g o ś ć  f a l i .  P ropozycja  francusk iego  ró w n o ­
w ażn ika  l o n g u e u r  d ' o n d e  je s t słuszna i należy go 
postaw ić n a  p ierw szym  m ie jscu . N ie  w yłącza to  p o trze ­
by pozostaw ien ia  także odpow iednika l o n g u e u r  
d ' u n e  v a g u e .  Jakko lw iek  m ożna by w  języku  f r a n ­
cusk im  pow iedzieć l o n g u e u r  d ' o n d e  d ' u n e  
v a g u e ,  i  to , być może, by łoby w yrażen iem  n a jb a r­
dziej dok ładnym , lecz w  lite ra tu rz e  p rzedm io tu  używ a 
się zw ykle  krótszego określenia.

Jeżeli chodzi o w y s o k o ś ć  fa l i  lub  je j o k r e s ,  
to  stosuje się te n  rów now ażn ik  f a l i ,  ja k i je s t w  da­
n ym  w ypadku  najw łaściw szy, a w ięc d e  l 'o n  d e , d e  
l a  v a g u e .  Sądzę, że należy pozostaw ić rodza jn ik : 
określony, a lbow iem  zw ykle chodzi o ch a ra k te rys tyk i 
określonych fa l.

P r ę d k o ś ć  f a l i  l ub s z y b k o ś ć  f a l i .  K om ia ja  
B udow n ic tw a  M orskiego P.K.N. rów n ież p rzy ję ła  okreś­
len ie  p r ę d k o ś ć  f a l i .  Osobiście uważam , że p ra ­
w id łow e są oba te okreś len ia  i  m n ie  w ięcej odpow ia­
da to  d rug ie  (kw estia  p rzyzw ycza jen ia ). W  języku 
fra n cu sk im  dąży się obecnie do rozróżn ian ia  szybkoś­
ci poruszan ia  się ksz ta łtu  fa l i  na  pow ie rzchn i, k tó rą  
w yraża  się prztez c é l é r i t é  i  oznacza się l ite rą  C, 
i  szybkości poruszan ia  się cząstek po o rb ita c h  —-  
v i t e s s e ,  oznaczanej l ite rą  v.

F a l a  k r ó t k o o k r e s o w a  i  d ł u g o o k r e s o -  
w a. O kreślen ia  Zubowa w yd a ją  się n a jb a rd z ie j p o ­
prawne.

P o z i o m  s p o k o j n e g o  m o r z a .  U w ag i częścio­
wo słuszne. D la tego lepszym określen iem  będzie p o ­
z i o m  s p o k o j u .  W  o s ta tn ich  te o ria ch  poziom  ten  
posiada duże znaczenie i  d la tego n ie  p o w in ie n  być 
p o m in ię ty  w  te rm in o lo g ii. A ng ie lsk im  rów now ażn ik iem  
tego po j ęcia będzie u n d i s t u r b e d  s e a  le v  e l  
(V T ). W  języku  fra n cu sk im  we w szystk ich  nowszych 
p u b lika c j ach używa się te rm in u  n i v e a u  de r e p o s  
(re fe ra ty  kongresowe, a r ty k u ł o p rądach  fa lo w a n ia  w 
zesz. 1 „A nna les  des Ponts e t Chaussés“ , 1950 r., 
w  „R évue G énérale de l'H yd ra u liq u e ", n r. 55, s ty -  
czeń /lu ty  1950 o ene rg ii fa lo w a n ia ). T e rm in  te n  w  re ­
fe ra ta ch  kongresow ych tłum aczy  się n a  a n g ie lsk i 
przez l e v e l  o f  r e p o s e .

F a l a  d ł u g a  i  f a l a  k r ó t k a .  P roponowane 
uzupe łn ien ia  n iem ieck ich  rów now ażn ików , zapożyczo­
ne od L inkego, n ie  w yd a ją  się w łaściwe i, jeże li m a ją  
być podane, to  ty lk o  na  d ru g im  m iejscu. F ra n cu sk i 
g r a n d ę  o n d e  je s t zupe łn ie  n iew łaściw y.

R u c h  o r b i t a l n y .  U w bg i są słuszne, także 
w  s tosunku do o r b i t .

P r ą d  f a l o w y .  Podany przez Rojeckiego i  S te n - 
za rów now ażn ik  ro sy jsk i d w i ż e n j  e, zam iast t  i e- 
c z e n  j  e, uważam  za b łąd  maszynowy.

S t ł o c z e n i e  f a l .  P roponow ana zm iana rów no ­
w ażn ika  n iem ieckiego na  S t r o m k a b b e l u n g  n ie  
by łaby w łaściwa, gdyż w  danym  w ypadku  chodzi 
o stłoczenie w ywołane przez in te rfe re n c ję  fa l bezpo­
średn ich  i odb itych , a  n ie  przez prądy.
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U w agi dotyczące hase ł f a l a  k r z y ż o w a  i  r e ­
f r a k c j a  f a l i  uzna ję  za słuszne i p rzy jm u ję . 
W  n ie m ie ck im  je d n ak  pow inno  być g e k r e u t z t e  
W e l l e n  (l.mn.)., poniew aż d la  krzyżow ania  się po­
w in n y  is tn ie ć  fa le  co n a jm n ie j z dwóch k ie runków . 
W języku  po lsk im  w yraz f a l a  je s t tu  uży ty  w  po jęc iu  
:.zbiorowym, n a to m ia s t n iem ieck ie  W e l l e  oznacza 
zawsze jedną  fa lę .

F a l o w a n i e  m o r z a .  Po jęcia  f a l o w a n i e  
m o r z a  i  s t a n  m o r z a  są w praw dzie  bardzo z b li­
żone, lecz n ie  identyczne, i we w szystk ich  językach  
d la  ich  oznaczenia is tn ie ją  osobne te rm iny . D la tego 
należy je  rozdz ie lić  i  dać osobno.

U k ł a d  a m f  i  d r  o m  i c z n y ,  zum iast użytego 
przeze m n ie  a m f i d r o m i a ,  uważam  za słuszną za­
m ianę. N a tom ias t ś r o d e k  a m f i d r o m i c z n y  n a ­
leży zachować w  liczb ie  po jedyńczej, gdyż każdy uk ła d  
a m f id rom iczny  posiada jeden  środek.

S e j  s z a. Zastrzeżenia m o ich  k ry ty k ó w  byłyby 
.słuszne, gdyby sejsza by ła  z jaw isk iem  czysto lo k a l­
nym . Jednakże to  zjaw isko, po raz p ierw szy u ja w n io ­
n e  i  zbadane na Jeziorze G enewskim , n ie  je s t obce 
w pew nych określonych w a runkach  żadnem u środow i­
s k u  w odnem u i d latego należy m u  się speeja lny te r ­
m in , bez podaw ania  go w  cudzysłowie. P rzy pew nych 
różn icach  w  w ym ow ie, je s t on jednakow y we w szyst­
k ic h  językach  i, m o im  zdaniem , w  p rzy ję tym  przeze 
m n ie  b rzm ie n iu  n ie  ra z i polskiego ucha. P ropozyc ji 
p ro f. P o ty ra ły  zas tąp ien ia  s e j s z y  f a l ą  w t ó r n ą  
także  n ie  uważam  za odpowiednią.

Przechodzę te raz do końcow ych uwag Rojeckiego 
i  Stenza co do zbędności zby t daleko idącego różn icz­
ko w an ia  te rm in ó w , dotyczących z jaw iska  ła m a n ia  
s ię fa l.

B y ło  by ła tw ie j ogran iczyć się do m nie jsze j ilośc i 
haseł, gdyż w  te j dziedzin ie  szczególnie w ystępu ją  
różnice w te rm in o lo g ii różnych  języków . Zgodnie 
z podzie laną przez m ych  k ry ty k ó w  op in ią , że n ie  n a ­
leży ogran iczać zasobu po jęć w yłączn ie  do te rm in o lo ­
g ii czysto oceanograficzne j, uważałem  i  uważam  za 
słuszne podać te rm in y  także d la  ty c h  pojęć, k tó re  są 
is to tn e  d la  in żyn ie ra  m ającego do czyn ien ia  z budow ­
n ic tw em  m orsk im , a naw e t d la  po jęć spo tykanych  
w lite ra tu rz e  p iękne j lu b  w  m ow ie lu d z i m orza. Pod 
ty m  względem ilość podanych przeze m n ie  haseł r a ­
czej je s t bardzo szczupła i w ym aga znacznego dalsze­
go uzupełn ien ia .

W  żadnym  w ypadku  n ie  m óg łbym  się zgodzić na  
P om in ięc ie  w  te rm in o lo g ii w yrazu f  a 1 a z a ł a m  a n  a, 
gdyż m om en t załam ania, się fa l i  posiada w  dynam ice 
m orza duże znaczenie. F a la  wówczas zupe łn ie  zm ien ia  
■swój ch a ra k te r i  nab iera  cech fa l i  tra n s la cy jn e j. 
D z ia łan ie  n a  budowle fa l i  n ie  naruszonej ró żn i się 
zasadniczo od d z ia ła n ia  fa l i  za łam anej. P rzy za łam a­
n iu  się f*ala tra c i w iększą część swej energ ii, lub  n a ­
w e t w y ładow uje  ją  ca łkow ic ie . Spraw ie te j poświęca 
się specjalne s tu d ia  i p rze d m io t te n  t ra k tu ją  liczne 
prace.

Być może, lepszym  określen iem  po lsk im  d la  te j 
f a l i  by ło  by ł a m i ą c a  s i ę  f a l a ,  p rzy  czym począt­
kow em u s tad ium  odpow iadałoby z a ł  am  u j  ą c a s ię  
f a l a ,  następnem u f a l a  z a ł a m a n a ,  a po je j p rze ­
ksz ta łcen iu  się w  now ą fa lę  o in n y c h  ju ż  cechach __
f a l a  z ł a m a n a .  Ja k  z tego w idać, ję zyk  po lsk i n ie  
je s t ta k  znów b iedny, aby n ie  daw a ł m ożności odda­
la n ia  różnych  odcien i pewnego po jęcia . D la  f a l i  z a ­
ł a m a n e j  ro sy jsk i rów now ażn ik  należy zm ien ić  na  
r a z b i i w a j u s f z c z a j a  s i a  w o ł n a .

G r z y w a c z .  P rzyzna ję  słuszność uwadze, że m oż­
n a  się zadow olić g r z y w a c z e m  w  liczb ie  po je dyń -

czej, pow sta je  je d n a k  trudność  dan ia  w łaściw ych 
rów now ażn ików  w  in n y c h  językach. W edług kom en ta ­
rzy VT, ang. b r e a k  stosuje się do każdej łam iące j 
się fa l i ,  lecz b r e a k e r  i  b r i s a n t  n ie  m ogą być 
stosowane do fa l łam iących  się pod dz ia łan iem  s iln e ­
go w ia tru  na  pe łnym  m orzu i odpow iada ją  fa lo m  roz­
b ija ją c y m  się na  m a łych  głębokościach. Tymczasem 
w  po lsk im  po jęc iu  grzywacza rozum ie się przew ażnie 
potężne fa le  łam iące się w  pe łnym  m orzu, ja k k o lw ie k  
ty m  m ianem  m ożna nazwać także s ilne  fa le  p rzyboju . 
Uważam  więc, że podane przeze m n ie  odpow iedn ik i; 
c o m b i n g  l ub b r e a k i n g  w a v e  i l a m e  (lub  
v a g u e )  d é f e r l a n t e  są właściwsze. W  języku  ro ­
sy jsk im  rów nież b ra k  odpow iedn ika  d la  naszego p o j­
m ow an ia  grzywacza: b u r u n  czy b u r u n y  może się 
odnosić ty lk o  do fa l łam iących  się n a  p ły tk ie j wodzie. 
Czy wobec tego n ie  było by uzasadnione jednak, d la  
oddan ia  w  języku  po lsk im  pojęć b r e a k e r s ,  b r i ­
s a n t  i b u r u n y ,  dać i  w  języku  po lsk im  ich  rów no ­
w ażnik, k tó ry m  będą g r z y w a c z e ?

W y p r y s k u  f a l i  n ie  będę b ro n ił w  charakterze  
te rm in u , lecz w  s łow n iku  trzeba dać określenie p o l­
skie d la  tego z jaw iska  i  muszę przyznać, że a n i w y ­
p r y s k  ani  w y t r y s k  n ie  oddaje  jego potęg i p rzy 
dużych fa la ch  uderza jących o przeszkodę.

P r z y  b ó j .  M am  zastrzeżenia co do proponow a­
nego rów now ażn ik i, r e s s a c ,  m im o  że i  w  V T  je s t 
on podany. W te j spraw ie Lacombe, G łów ny In ż y n ie r 
S łużby H yd rog ra ficzne j M a ry n a rk i w  Paryżu pisze 
w  Nr. 4 czasopismu „L a  H o u ille  B lanche“  z 1949 r  
następujące uw ag i: „...BR IS A N T  —  fa la  rozb ija jąca  
się n a  m a łych  głębokościach. W yraz , s u r f“  je s t zw ią ­
zany z p rzedstaw ien iem  m n ie j w ięcej ciągłego pasa 
BRISANTS. N a p laży o łagodnym  pochy len iu  m ożna 
prze tłum aczyć „s u r f"  przez BARRE, a po jedyńczą fa lę  
przez R O ULEAU; ogół R O U LEAU X na p laży stanow i 
BARRE. Jest w  ty m  niedogodność, że w yraz BARRE 
posiada także inne  znaczenia“ .

P o lsk i te rm in  p r  z y b ó j  posiada to  samo znacze­
n ie  co i  ang ie lsk i s u r f .  R e s s a c  w ystępu je  wówczas, 
gdy fa la  napo tyka  n a  s trom ą  przeszkodę, w sku tek 
czego następu je  w yp rysk  w  górę i  uderzenie p rą d u  w  
dno p rzy  podstaw ie przeszkody (R osjan ie  nazyw a ją  to  
f a l ą  d e n n ą ) .  Równoznacznego z naszym  p r z y  b o ­
j e m  te rm in u  w  języku  fra n cu sk im  b ra k  i  d latego 
uwużam  za n a jle p ie j oddające treść naszego po jęcia  
podane przeze m n ie  określenie b r i s a n t s  d e v a n t  
l a  c ô t e .

Powracam  do uczynionego w  części w stępnej a r ­
ty k u łu  Rojeckiego i S tenza za rzu tu  n iedokładności 
w  tekście ob jaśn ia jącym : „... w  fa l i  postępującej 
wszystkie cząstk i wodne leżące n a  te j samej i z o b a- 
r z e  pos iada ją  jednakow e am p litudy ...“  P ow ierzchn ia  
fa low a  w  dow olnym  poziom ie ru ch u  fa low ego je s t za­
razem  pow ie rzchn ią  izobaryczną, n ie  zn a jd u ję  w ięc 
w ty m  pow iedzeniu n iedokładności, chyba w  ty m  t y l ­
ko, że użyłem  w yrazu  i z o b a r a ,  zam iast p o -  
w i e r z c h n i  i z o b a r y c z n e j ,  co n ie  je s t w ie lk im  
grzechem , a lbow iem  w  p rze k ro ju  p ionow ym  (a  je ś li 
fb la  je s t p raw id łow a , to  i w  poziom ym ) pow ierzchn ia  
ta  da je  l in ie  jednakow ego c iśn ien ia , k tó re  nazyw a się 
izobanam i n ieza leżn ie  od tego, czy chodzi o atm osferę, 
czy o hydrosferę.

Na zakończenie pragnę podziękować pp. R ojec- 
k iem u  i  S tenzow i za ich  k ry tykę . Przez swe uw agi 
k ry tyczne  au to row ie  n ie w ą tp liw ie  p rzyczyn ili się do 
ulepszeń w  te rm in o lo g ii po lsk ie j i  w  doborze odpo­
w iedn ików  w  językach  obcych. Jak  słusznie pow iada 
przysłow ie francusk ie , „d u  choc des op in ions  ja i l l i t  
la  v é rité “ .

Inż. Piotr Bomas
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OMÓWIENIA I RECENZJE
ZMECHANIZOWANIE PRZEŁADUNKÓW 

DROBNICY W PORTACH MORSKICH
Uwagi wstępne

Zmechanizowanie przeładunków drobnicy w  portach 
polskich jest zagadnieniem, dla którego szukamy dopie­
ro w łaściwych dróg rozwiązania.

Czynnością zazwyczaj zmechanizowaną w  ch w ili obec­
nej jest przeładunek drobnicy z lu ku  statku na na­
brzeże, lub  rampę magazynu, albo plac składowy, nato­
miast transport tow aru  na miejsce składowania i jego 
układanie, lub  odwrotne czynności przy załadunku 
statku, t j .  zdjęcie tow aru  ze sztapla i  jego transport na 
nabrzeże — na miejsce, skąd dźwig przerzuca go do luku, 
są obecnie zmechanizowane w  m in im a lnym  procencie.

Korzystając z doświadczeń portów  radzieckich, które 
u jm u je  doskonale w  książce „Zmechanizowanie robót 
przeładunkowych w  portach m orskich“  A. J. D u k i e l ­
s k i  j, przedstawimy poniżej zmechanizowanie przeładun­
ków  drobnicy w  magazynach i  na placach składowych. 
Może nam to u ła tw ić  ustalenie, ja k im  i ja k  licznym  sprzę­
tem zdolni będziemy odpowiednio dozbroić istniejące i  pro­
jektowane w  Planie 6-le tn im  magazyny i  place składowe 
naszych portów.

Wyposażenie magazynów portowych dla drobnicy ma­
gazynowej w inno obsługiwać dwie zasadnicze operacje: 
transport i układanie. W  magazynach w ie lop ię trow ych do­
chodzi jeszcze czynność dodatkowa —  podnoszenie ładun­
ków  na piętra.

Transport drobnicy magazynowej polega na przenie­
sieniu tow aru  od, lub  do miejsca składowania. W pew­
nych wypadkach zachodzi konieczność przetransportowa­
nia tow aru  z jednego magazynu do drugiego (zazwyczaj 
z magazynu krótkoterm inow ego do długoterminowego). 
Długość drogi waha się w  zależności od miejscowych w a­
runków  w  znacznych granicach, od kilkudziesięciu m etrów  
do k ilkuset, a nawet w ięcej. Odległość ta zależy od wza­
jemnego położenia magazynów, ich  oddalenia od torów  
kole jow ych załadunkowych i  w yładunkow ych oraz od 
w ielkości magazynów.

Transport drobnicy organizujem y albo partiam i, albo> 
w  sposób ciągły (potokiem). W pierwszym rozwiązaniu sto­
sujemy transport bezszynowy, a w y ją tkow o  ko le jk i lin o ­
we lub  podwieszone (na torze zakotw ionym  u stropu ma­
gazynu). W  d rug im  w ypadku stosujemy stałe lub  ruchome, 
transportery i  konw ojery.

Układanie —• sztaplowanie ładunku polega na układa­
n iu  go w  sztaple, lub  na zdejmowaniu go ze sztapli. M o­
że być w ykonywane ręcznie, specjalnym i sztaplarkami,. 
lub wreszcie przy w ykorzystan iu  transporterów, przy 
czym sztaplarka staje się obecnie w  porcie zasadniczym 
urządzeniem mechanicznym do zmechanizowania tej, 
pracy.

Ładunk i jednego gatunku i  m a rk i układa się w  oddziel­
ne sztaple. W  pewnych wypadkach, w  zależności od cha­
rakte ru  operacji, może być specjalne żądanie oddziele­
nia pewnej p a rtii ładunku, należącej do jednego nadaw­
cy lub  odbiorcy. Każda grupa sztapli w inna mieć dostęp,, 
pozwalający na zewnętrzne oględziny.

Przejazdy — ścieżki kom unikacyjne dla środków trans­
portowych pow inny być tak  ułożone, ażeby można było. 
zabrać z magazynu dowolną partię  ładunku bez dodat­
kow ych czynności przekładania. Przy planowaniu tych 
ścieżek kom unikacyjnych należy troszczyć się o w ytycze­
nie przebiegów m ożliw ie  najkrótszych.

Wysokość sztaplowania ładunku przy zmechanizowa­
n iu  czynności zależy od jego cech w ytrzym ałościowych 
i  trw a łości oraz od jego wagi (ze względu na obciążenie- 
dolnych -warstw) i  dopuszczalnego obciążenia podłogi ma­
gazynowej (w  magazynach p ię trow ych — wytrzym ałości, 
stropów).

Rys. Ib
W id ły  sz ta p la rk i w  podn ies ien iu  m a ksym a lnym
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Techniczne możliwości sztaplowania mechanicznego 
praktycznie wysokości sztaplowania nie ograniczają. Zu­
pełnie swobodnie osiągnąć można wysokość sztapla oko­
ło 6 m, a w  pojedynczych wypadkach może ona dojść 
do 10—15 m.

Jednakże przy różnorodnych rodzajach ładunku nie 
zawsze udaje się uzyskać wysokie składowanie we 
wszystkich sztaplach. Ograniczona ilość tow aru  jednego 
gatunku lub  m a rk i może nie pozwolić na dostatecznie 
wysokie sztaplowanie, m im o braku pow ierzchni maga­
zynowej. Przy pakietowym  sposobie składowania ta oko­
liczność w  znacznej mierze odpada.

Składowania tow aru  w  sztaplu można dokonać ciągłą 
masą, pakietam i i  sztukami, z przedzieleniem przekład­
kam i. Pakietowa metoda składowania ładunku jest bez 
w ątp ienia najefektywniejsza, bo wyklucza nieuchronne 
ręczne przekładanie ładunku sztukam i w  procesie fo rm o­
w ania sztapla, lub  zdejmowania z niego p a rt ii ładunku.

Przy pakietowym  magazynowaniu potrzebne są sztap- 
la rk i, a w ięc maszyny z mechanizmem pionowego pod­
noszenia. Do sztaplowania tow aru  ciągłą masą zastoso­
wać można dowolne mechaniczne urządzenia podnoszą­
ce. W tym  w ypadku proces sztaplowania składa się z:

1) podniesienia ładunku na odpowiednią wyscjkość,
2) ręcznego układania, którego pracochłonność zależy 

od sposobu dostarczenia ładunku na wysokość budowanego 
sztapla: pojedyńczo lub  paczkami, na brzeg sztapla, lub  
bezpośrednio do miejsca układania. Na te okoliczności 
trzeba zwrócić uwagę przy wyborze metody sztaplowania 
i  jego charakteryzowaniu.

Procesy transportu  i  sztaplowania są ze sobą ściśle 
związane i  w  w ie lu  wypadkach są w ykonywane samym 
sprzętem zmechanizowanym. Dlatego rozpatrzym y sprzęt 
transportow o-sztaplu jący w  zakresie trzech syslemów 
wyposażenia magazynów: bezszynowego, transporterowe­
go i  dźwigowo-podnośnikowego. W  zasadzie z tych  sy­
stemów złożony jest sposób wewnątrzmagazynowego ma­
n ipulow ania drobnicą.

System bezszynowy obsługi magazynów

System bezszynowy o trzym uje się p rzy pomocy róż­
nych maszyn transportu  bezszynowego, z k tó rych  n a j­
ważniejsze są sztaplarki, t j.  automatyczne ładow ark i 
z podnoszonym podchwytem w id łow ym , w ózki o napę­
dzie spalinowym  lub  akum ulatorow ym  i  c iągn ik i z p rzy­
czepami.

Sztaplarki są podstawą m echanizacji pracy w  maga­
zynie. Służą one jednocześnie do transportu  i  sztaplowa­
nia ładunków.

W id ły  mogą zmieniać swe rozstawienie w  płaszczyźnie 
poziomej mogą być odchylane w  granicach 12— 15° 
w  płaszczyźnie pionowej dla statecznego podtrzym ywania 
podjętego ładunku, a także w  m ałym  stopniu mogą być 
nachylane ku  przodowi dla u ła tw ien ia  rozładunku n iektó­
rych  gatunków drobnicy (beczki, ru lony, duże skrzynie 
itp).

D la podnoszenia lub  opuszczania ładunku służy teles­
kopowe podnoszenie lub  opuszczanie „-wideł“ . Przez ich  
opuszczanie um ożliw iony jest przejazd sztaplarki przez 
drzw i magazynów i  wagonów. Wysokość podnoszenia 
„w id e ł“  norm aln ie wynosi 2,5—-3,5 m, są jednak sztap­
la rk i o wysokości podnoszenia 5 m i  więcej.

W  położeniu dolnym  w id ły  dochodzą do wysokości pod­
łogi. Szybkość podnoszenia w ide ł równa się zazwyczaj 
6—10 m /m in., a szybkość opuszczania jest wyższa o 30 proc. 
od szybkości podnoszenia. Ciężar w łasny sztaplarki jest 
bardzo duży i  stanowi około 150 proc. w agi podnoszonego 
ładunku, przy czym znacznie więcej obciążone są koła 
przednie, w skutek wspornikowego obciążenia sztaplarki 
ładunkiem.

Sztaplarki pracują przy sztaplowaniu tow aru  w  masie, 
lub  przy układaniu  sztapla z w ykorzystaniem  „pa le t“ , 
co zupełnie mechanizuje prace w ew nątrz magazynu. 
W tym  w ypadku można sztaplować różnorodne ładunki, 
ja k  np. w o rk i, skrzynki, bele itd .

P artię  tow aru układa się na palecie, k tó ra  stanowi 
podwójne zazwyczaj drewniane obszycie o wym . 1,2X 1,8 
m na trzech poprzeczkach z belek o przekro ju  10X10 cm 
(bywają i  palety metalowe), przy czym w id e łk i sztaplarki 
wchodzą pomiędzy belki. Paleta, k tó re j łączna wysokość

Rys. 2 '
S ztap la rka  załadow ana

wynosi zaledwie ok. 15 cm, posiada na rogach uchwyty, 
pozwalające na zaczepienie l in  z hakami.

Sztaplarki można też zastosować do transportowania 
ładunku na stolikach, do podnoszenia w iązek prętów  że­
laza, lub  innego długiego ładunku, ułożonego na podkład­
kach, do przewożenia skrzyń, ru lonów  itp . D la celów 
specjalnych, zamiast w idełek, mogą służyć rozmaite inne 
uchw yty  do podnoszenia. Zastępując uchw yt w ide łkow y 
wysięgiem, można użytkować sztaplarkę jako dźwig do 
podnoszenia podwieszanego do haka ładunku. Jeśli ciężar 
ładunku jest m ały, m ożliwe jest równoczesne przewoże­
nie i podnoszenie dwóch p a rtii ładunku na dwóch pale­
tach, umieszczonych jedna nad drugą.

Sztap larki małe o udźw igu do jednej tony mogą do­
starczać tow ar w prost do wagonu, wjeżdżając do jego 
wnętrza, a w  w ypadku braku  ram py — podawać ładu­
nek z podłogi magazynu do d rzw i wagonu. Takim  spo-

Rys. 4
U doskona lony ty p  palety,, po zw a la jący  na sw obodne dźw ign ięc ie  

sztlaplarką ze w szystk ich  czterech s tro n
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sobem obniża się żużycie roboczo-godzin przy pracach 
przeładunkowych w  re lac ji magazyn-wagon.

W w ypadku pracy sztaplarką norm a potrzebnej robo­
cizny w  re lac ji przeładunku magazyn -  wagon tak ich  ła ­
dunków, ja k  w o rk i, bele i  skrzynie (wagi do 500 kg), w y -

S ztap la rka  zastosowana do sztap low an ia  beczek

nosi 2,5 — 3 t/godz., a przy pracy z beczkami 5—7 t/godz.
Jeżeli tow ar przybywa wagonowo, jednak załadowany 

pa rtiam i na paletach, albo jest tak  ładowany przy w y ­
syłce, to ręczna praca w  wagonie zupełnie ustaje, bo sztap- 
la rka  może w ykonyw ać wszelkie prace zdejmowania, czy 
układania w ewnątrz wagonu.

Jeśli przew idu jem y transportow anie i  sztaplowanie 
rozm aitych towarów , i  jeś li mam y uniwersalne wyposa­
żenie, to trzeba pamiętać, że p rzy transporcie na odleg­
łość ponad 150—200 m praca samą sztaplarką nie jest w y ­
dajna.

W tych  wypadkach najekonomiczniejsza jest praca 
systemem kom binowanym , t j .  przewożenie drobnicy u ło ­
żonej na palecie pa rtiam i ciągnikiem  z przyczepami lub  
wózkiem elektrycznym  (lub spalinowym) na miejsce sztap­
lowania, a sztaplowanie sztaplarką.

Przy ta k  zorganizowanej pracy sztaplarka bez pomocy 
robotn ików  zdejm uje paletę z partią  ładunku z wózka 
i  układa w  sztapel. Zamiast sztaplarki, można wziąć do 
sztaplowania również dźwig.

D la un ikn ięcia  przestoju ciągnika w  czasie rozładunku 
wózków przyczepnych, ilość obsługiwanych przez niego 
zestawów nie pow inna być mniejsza pd trzech, z k tó ­
rych  jeden znajduje się w  drodze, d rug i pod załadun­
kiem , a trzeci w  trakc ie  w yładow yw ania sztaplarką.

Ilość przyczepek w  zestawie ograniczona jest przez 
siłę pociągową ciągnika, k tó ra  jest zależna od mocy 
m otoru i  przyczepności kó ł oraz od swobody poruszania 
się.

N orm alnie po dobrej drodze ciągnik może ciągnąć ze­
staw do 10—15 ton, p rzy czym im  większa odległość prze­
wozu, tym  bardziej opłaca się stosować c iągn ik i o większej 
sile, gdyż wzrasta czas obrotu w  cyklu . Ciężar przyczepy 
pow inien wynosić ok. 15% je j nośności.

Duże znaczenie ma w ybór praw idłowego typu  wózków 
przyczepnych. A by  u ła tw ić  przejazd wózków po krzywych,

#»-

«i.

Rys. 6
E le k tro w ó ze k  o nośności 1 t, szybkość do 15 km /godz. P la tfo rm a  

podnoszona do tra n sp o rtu  to w a ru  ułożonego na ..s to lik u "

wszystkie koła pow inny mieć możność obracania się n ie­
zależnie od siebie i  niezależną zwrotność, w  najgorszym 
w ypadku przynajm nie j przednie koła w in n y  mieć swobod­
ną zwrotność. Przyczepy z ko łam i bez możności swobod­
nego zw rotu przy ruchu po drodze nierównej mogą w y ­
wołać duże odchylenie od prostego k ie runku. Przyczepy
0 dwóch lub, jeszcze lepiej, czterech niezależnie obraca­
jących się kołach są mało w rażliw e na nierówności drogi
1 pozwalają osiągnąć p raw id łow y ruch całego zestawu. 
Są one jednak m nie j odpowiednie do przetaczania ręcz­
nego, którego potrzeba może zajść, jeś li zestaw trzeba 
rozszczepiać w  pewnych punktach.

Stosowanie ciągników z zestawami pozwala zmniejszać 
ilość wózków spalinowych (elektrycznych), jednakże ciąg­
n ik i z zestawami potrzebują większego prom ienia na lu ­
kach niż w ózki samochodowe.

Nośność sztaplarek, wózków spalinowych (elektrowóz- 
ków) i  przyczep w inna odpowiadać nośności dźwigów 
i  w  zw iązku z tym  stosuje się ją  zw ykle w  rozm iarach 
1,5—3 ton dla magazynów i  3 do 5 ton dla placów skła­
dowych, przeznaczonych dla ładunków  ciężkich.

Do robót wewnątrz magazynów stosuje się sztaplarki 
mniejsze, o nośności zw ykle do 1 t, z powodu małych 
sk ra jn i i  ograniczonej w ytrzym ałości podłogi. Szybkość 
poruszania się po pow ierzchni rów nej z pełnym  ładun­
k iem  może dochodzić do 6—12 km/godz., a nawet 15— 17 
km/godz. Ulega ona zmianie w  zależności od w ielkości 
ładunku, charakteru drogi i  stopnia intensywności ruchu. 
Jeżeli jest znana charakterystyka środka transportu, to  
według n ie j można zw yk łą  metodą eksploatacyjną okreś­
lić  dla różnych odcinków szybkość poruszania się.

Przeciętnie do przedwstępnych obliczeń eksploatacyj­
nych p rzy jm u je  się szybkość do robót w ewnątrz magazy­
nu 4—6 km/godz.

Przy pracy ,w ciasnocie w ew nątrz magazynu, przy ru ­
chu po krzyw ych, najlepsze rezu lta ty otrzym uje się, jeśli 
wszystkie koła m ają swobodną zwrotność.

P raktycznie prom ień r  (od środka łu ku  do wewnętrznej 
kraw ędzi pojazdu) i  prom ień R (od środka łu ku  do zew­
nętrznej kraw ędzi pojazdu) dla pojazdu o 4 i  2 zw ro t­
nych kołach w  dobrych konstrukcjach wynoszą około: 
r  =  0,5 — 0,75 m, R =  2 0 — m. Jednakże ważne znacze­
nie ma przy w p isyw an iu  się w  krzyw e położenie środka 
obrotu, k tó re  przy 4 kołach o swobodnej zwrotności zb li­
ża się ku  środkow i pojazdu.

Szerokość dróżek przy jednokierunkow ym  ruchu w  k ie ­
runku  prostym  wystarcza 1,5—2,0 m. Przy ruchu dw u­
k ie runkow ym  szerokość tę trzeba norm aln ie podwoić.

Najlepszy typ  naw ierzchni to drogi betonowe i  asfal­
towe na tw a rdym  podłożu. Opór ruchu wózków przy ru ­
chu wynosi w  tym  w ypadku zaledwie 12— 15 k g /t” k ie ­
dy przy drodze z ba li wzrasta do 20—25 kg/t, a przy na­
w ierzchni złej dochodzi do 35 — 40 k g /C

Rys. 7
W ózek a ku m u la to ro w y . C iągn ik  z w ózk iem
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W ózki spalinowe mogą być z pomostem nieruchomym, 
lu b  podnoszonym w  granicach 50 — 150 mm, co jest ko ­
nieczne przy przewftżeniu tow arów  na specjalnych „s to li­
kach“ . Wysokość p la tfo rm y (pomostu), zarówno nierucho­
mej ja k  i  ruchomej, może być rozmaita. Na p latform ę 
wysoką (ok. 500 m m  ponad podłogą) ręczny załadunek jest 
m nie j wygodny niż na n iską (ok. 300 mm nad podłogą), 
jednakże przy n isk ie j p la tfo rm ie  średnice kó ł zmniejszają 
się praw ie dw ukro tn ie  i  dlatego stosowanie n isk ie j p la t­
fo rm y  jest dopuszczalne przy bardzo dobrej drodze.

P la tform ę podnosi się w  czasie paru sekund oddziel­
nym  elektrycznym  dźwigiem o sile 1,5 kw t.

Przy pracy tym  systemem powiększa -się czas pracy 
wózka w  miejscach załadunku i  w yładunku, tam, gdzie 
można mieć po k ilk a  „s to likó w “  z przygotowanym  ładun­
kiem.

Praca „ze sto lik iem “  będzie najbardzie j w yda jna  przy 
k ró tk ich  drogach przewożenia. Z chw ilą  ukazania się 
sztaplarek, um ożliw ia jących bardzo szybki w yładunek 
i  załadunek i  pracujących na jw yda jn ie j również przy 
k ró tk ich  odległościach przewozu, w ózki z podnoszoną p la t­
form ą strac iły  zastosowanie w  portach.

Sztaplarki, c iągn ik i i  w ózki są w yrabiane z napędem 
spalinowym lub  akum ulatorowym .

Ładowanie ba te rii akum ulatorow ych w ykonyw a się na 
specjalnych stacjach ładowania (tzw. stacje prostownicze) 
i  trw a  od 4 do 5 godzin. W  związku z tym  pożądane jest, 
ażeby pojemność ba te rii akum ulatorów  pozwalała na p ra ­
cę sprzętu napędzanego w  ciągu tego samego czasu, gdyż 
wówczas agregat z kompletem składającym się z dwóch 
baterii, z k tó rych  jedna pracuje, a druga jest w  trakcie  
ładowania, może pracować bez przerw y całą dobę.

Oba typ y  napędów m ają następujące zalety i  wady:
1. Napęd akum ulatorow y odczuwa siln ie złą naw ierz­

chnię dróg; wstrząsy powodują szybkie wyczerpanie i zu­
życie baterii, k tó rych  wartość przedstawia większą część 
wartości samego sprzętu.

2. Sprzęt o napędzie spalinowym  jest m nie j odpowied­
n i do robót w  zamkniętych pomieszczeniach, bo spaliny 
zatruw ają pow ietrze; is tn ie je  jednocześnie obawa pożaru, 
k tó ra  jednak dla większości ładunków  nie jest ta k  w ie l­
ka, żeby mogła zasadniczo nie pozwalać na stosowanie 
tego typu  napędu w  magazynach portowych.

3. Obsługa sztaplarek, ciągników  i  wózków z napędem 
elektrycznym  jest prosta, ich rem ont jest m nie j skom pli­
kowany.

4'. Uzupełnienie zapasu energii w  sprzęcie o napędzie 
spalinowym jest prostsze i  wymaga m nie j czasu niż w y ­

miana baterii, dla któ rych  ładowania niezbędna jest bu­
dowa specjalnej stacji prostowniczej.

Oba typ y  napędów są bardzo rozpowszechnione w  pra­
cy portowej. D la pracy w  magazynach, przy dobrych po­
sadzkach i  dobrej naw ierzchni dróg zewnątrz magazynu, 
bez przejazdów przez to ry  kolejowe, zalecić należy napęd 
elektryczny. Przy innych warunkach, dla ruchu po du-

Rys. 10
D źw ig  z napędem  sp a lin o w ym  do p rze ła d u n ku  po je dynczych  

sz tu k  c ię żk ie j d ro b n icy

żych wzniesieniach, ja k  również dla obsługi placów skła­
dowych, k tó rych  powierzchnia nie jest tak  gładka, jak  
podłoga magazynów, bardziej celowe jest stosowanie napę­
du spalinowego.

Jak powyżej stwierdzono, sztap larki bez pomocy s iły  
roboczej dokonują podchwycenia i podniesienia ładunku 
złożonego na paletach. Dlatego przy składowaniu drobnicy 
pakietam i na paletach, niezależnie od sposobu transporto­
wania, ładunek jest sztaplowany sztaplarkam i i  cała ob­
sługa tych czynności składa się z prowadzących sztaplar­
k i  i  prowadzących e lektrow ózki (lub w ózki o napędzie 
spalinowym), albo ciągniki, jeś li stosujemy je do przewozu 
ładunku do, lub  od sztapli.

W  w ypadku przechowywania drobnicy w  sztaplu, 
„ciągłą rfiasą“  sztaplować można sztaplarkam i, k tó re  po­
dają paletę z ładunkiem  do sztapla, gdzie tow ar układa się 
sztukami. P rzy rozbiórce sztapla robotn icy uk ładają  na 
paletę ładunek, zdejmowany następnie przez sztaplarkę.

Przy przeładunku beczek są one przetaczane przez ro ­
botn ików  na w id e łk i sztap larki i staczają się z nich 
automatycznie w  w yn iku  ich nachylenia ku  przodowi.

Rys. 8
D w u to n o w y  sp a lin o w y  c ią g n ik  z p la tfo rm ą  podnoszoną 

(160 X  70 cm ) do wys. 25 cm

Rys. 9
„ S to l ik i“  do p rze ła d u n ku  e le k tro w ó zka m i z podnoszoną p la tfo rm ą

Rys. 11
D źw ig  trz y k o ło w y  do p rze ła d u n kó w  d ro b n icy  c ię żk ie j
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Rys. 12
D źw ig  do p rze ła d u n kó w  z napędem  sp a lin o w ym

Jeśli ładunek podwozi się wózkam i z napędem lub  
przyczepami ciągnikiem, sztaplować można nie ty lko  
sztaplarkam i, lecz również dźwigami, do k tó rych  obsłu­
g i konieczny jest jeden lub  dwaj wyszkoleni robotnicy, w y ­
konujący na poziomie podłogi magazynu zawieszenie ła ­
dunku na haku dźwigu. Stosowanie tak ich  dźwigów nale­
ży uważać za odpowiednie przy sztaplowaniu dużych, 
ciężkich ładunków  (bel, skrzyń), k tó re  ciężko jest ręcznie 
składać w  sztaple. Dźw ig może podawać takie ładunk i 
bezpośrednio na miejsce składowania.

Bezszynowe dźw ig i do robót w ew nątrz magazynu w in ­
ny  mieć bardzo małe skra jn ie  i  zwrotność um ożliw iającą 
przejście po lukach m ałych prom ieni. Ich  udźw ig wynosi 
od 1—2 do 3 ton, przy wysięgu 3,5— 1,5 m i  ciężarze w łas­
nym  ok. 5 ton. Przy przejeździe przez niskie bram y wysięg 
musi się opuszczać.

K onstrukcja  dźwigów jest bardzo różnorodna. Specjal­
nie dużą swobodę poruszania się m ają dźw ig i na trzech 
kołach. M ają one swobodę ruchów wzdłuż, w  poprzek 
oraz możność obrotu koło dowolnej osi, co jest w y ją tkow o 
cenne przy pracy w  ciasnocie magazynu.

Przy tych  dźwigach odpada konieczność urządzenia 
obrotowych części dźwigu, bo ten ty p  ma możność obro­
tu. Wadą tych  dźwigów jest większe ciśnienie na koło 
(o niedużej średnicy) i  dlatego wym agają one g ładkiej 
i  mocnej naw ierzchni drogi, lub  podłogi magazynu.

Praca dźwigu w ew nątrz magazynu wymaga znacznej 
wysokości pomieszczenia, k tó rą  nie zawsze m ają istn ie ­
jące magazyny. D źw ig i tak ie  z dobrym  w yn ik iem  można 
stosować w  portach na placach składowych, gdzie speł­
n ia ją  one funkc ję  sztap larki oraz przewożą ładunek na 
k ró tk ie  odległości.

Dzięki możności niskiego opuszczenia wysięgu można 
je  z powodzeniem używać do ładowania do wagonów, co 
jest szczególnie ważne przy braku ram py p rzy torze.

W starych magazynach, nie przystosowanych do sk ra j­
n i nowoczesnego sprzętu, k tó rych  urządzenia oraz mała 
wytrzym ałość podłóg nie pozwalają na pracę sztaplarek 
i  dźwigów o w ysokie j wydajności, może być stosowany 
w  charakterze urządzenia zastępczego poziomy podnośnik 
p la tfo rm y z ręcznym, lub  elektrycznym  napędem. Ciężar 
podnośnika tego typu  o ładowności od 500 do 1000 kg jest 

n ie w ie lk i i waha się w  tych sa­
mych granicach, szybkość podno­
szenia jest mała (1,5 — 4 m /m in. 
przy ręcznym i  8— 20 m /m in  przy 
e lektrycznym  napędzie). W yda j­
ność takiego podnośnika jest rów ­
nież bardzo niew ielka.

Transporterowy system obsługi 
magazynów

System transporterowego obsługi­
wania magazynów realizuje! sSę. 
przez stosowanie ruchomych, prze­
nośnych i  stałych transporterów, 
któ re  również stosować można w  
systemie kom binowanym  przeła­
dunku.

R ęczny podnośn ik  
p ia t fo rm o  w y

W w ypadku zastosowania ruchom ych lub  przenośnych 
transporterów, każda „ l in ia “  ich składa się z rzędu ogniw, 
stanowiących nieprzerwany łańcuch, po k tó rym  przesuwa­
ją  się ładunk i z wagonu kolejowego, lub  pierwotnego 
miejsca składowania, do sztapla, lub  odwrotnie.

W m iarę potrzeby, odległość transportow ania może się 
skracać lub  wydłużać i  może się zmieniać w  planie k ie ­
runek przesuwania drobnicy.

System ten pracuje dobrze, jeśli:
a) ciężar sekcji jest n ie w ie lk i i sekcje m ają możność 

niezależnego statecznego ustawienia, co pozwala dosyć 
lekko i  szybko przenieść je lub  przesunąć.

b) ładunek może automatycznie przechodzić z sekcji na 
sekcję, niezależnie od tego, czy poszczególne odcinki pod­
łużne są w  prostej, czy też pod kątem ; w  w ypadku prze­
c iw nym  niezbędna jest pomoc robotn ików  do kierowania 
ładunków  w  tych  punktach.

Przenośne transporte ry są zw ykle  typu  klepkowego, 
składają się z sekcji długości 3—6 m, przy czym część 
z n ich jest z napędem. Ogniwo napędzane daje się zazwy­
czaj do 15—25 m, t j .  jednym  ogniwem ruchom ym  obsłu­
guje się nie m nie j niż 5 zw ykłych. Łańcuch transporterów  
może przebiegać w  planie po trasie łamanej, .składającej 
się z oddzielnych odcinków prostych. O dcinki te są łączo­
ne w  m iejscu załamania sekcjami „obro tow ym i“ , tzw. 
obrotn ikam i. Są one w ykonywane dla kątów  załamania 
trasy 35—45—60 i  90°, przy stosowanym prom ieniu obrotu 
ok. 2 m, m ierzonym do osi transportera.

T ak i łańcuch transporterów  zakończony jest przy 
sztaplu sekcją pochyłą, k tó ra  stanowi pochyły podnośnik 
wózkowy ręczny w  fo rm ie  ogniwa z w łasnym  napędem, 
lub  zwykłego ogniwa, otrzymującego ruch taśmy od ogni­
wa poprzedniego. Pochyłe podnośniki wózkowe ręczne
0 udźw igu 2,5—5 koni/mech, obustronnego działania mo­
gą podnosić ładunek lub  go opuszczać, pokonując różnicę 
poziomów do 6 — 7,5 m. Ciężar ich zw ykle  nie przekracza
1 —1,5 t. Zmniejszenie ciężaru własnego podnośnika wóz­
kowego ręcznego ma duże praktyczne znaczenie, podobnie 
ja k  ważne jest zmniejszenie jego długości, co u ła tw ia  ma­
newrowanie w  ciasnych w arunkach magazynu.

Obie te cechy na jlep ie j zapewnia typ  transportera k lep ­
kowego, na jbardzie j zdatnego dla różnego charakteru ła ­
dunków przy dużym kącie pochylenia.

W orki, bele i  skrzynk i o ciężarze do 150—200 kg  są 
swobodnie transportowane k lepkow ym i transporteram i.

D źw ig  o b s łu g iw a n y  ręczn ie  do przew ożen ia  i  u k ład an ia  
po je dynczych  sz tuk  c ię ż k ie j d ro b n icy
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Celem zmniejszenia ich  ciężaru rob i się często przerwy 
(luk i) pomiędzy klepkam i, przy czym w  specjalnych ty ­
pach dla transportu  w orków  daje się, zamiast klepek, sta­
lowe poprzeczki, co pozwala jeszcze bardziej zwiększyć 
ką t podnoszenia.

Dla u ła tw ien ia  podawania ładunku dolny koniec pod­
nośnika wózkowego ręcznego pow inien być jak  na jbar­
dziej zbliżony do podłogi, co na jlep ie j zabezpiecza złoże­
n ie  ładunku na ruchomej taśmie. Układane sztaple z ła ­
maną ramą i  wspornikow ą częścią dowolnie podnoszoną 
są konstrukcyjn ie  bardziej złożone i  trochę cięższe, ale 
pozwalają podawać ładunek b liże j m iejsc układania, co 
zmniejsza pracę robotn ików  na sztaplu. Stosowanie po­
chyłych podnośników wózkowych ręcznych do beczek 
jest m nie j w ydajne niż dla w orków, bel i  skrzyń.

P r z e n o ś n e  t r a n s p o r t e r y  składają sie z k ro t-  
szych ogniw, k tó rych  długość wynosi zazwyczaj 2 5 m. 
•Ogniwa mogą być przenoszone ręcznie, lub  przewożone 
kom pletam i na wózkach. Są one ustawione na podło­
dze na n iskich podstawkach, lub  bezpośrednio na sa­
mych sztaplach.

' W różnych spotykanych typach, w  k tó rych  transpor­
towana drobnica jest przesuwana dwiema śrubami, lub 
ruchem dwóch łańcuchów, dom inuje jeden cel ogólny: 
zmniejszenie wagi, uproszczenie połączeń ogniw  i  umoż­
liw ien ie  pracy ogniw przy kącie odchylenia od 10 do 
15° zarówno w  pionowej, ja k  i poziomej płaszczyźnie.

Ogniwa z napędem transporterów  przenośnych usta­
w iane są co 16—25 m, przy czym ładunek przechodzi nad 
s iln ik iem  i  dlatego ostatnie ogniwo (sekcja) poprzed­
niego odcinka jest umieszczane nad n im  górą.

Transportery przenośne, zwane często konwojeram i, 
w  porównaniu z ruchom ym i m ają tę wyższość, że dają 
możność łatwiejszego kom binowania k ie runku  transpor­
tu  i  można je bezpośrednio wprowadzać na sztaple. Przy 
kacie załamania dwóch sąsiednich ogniw  15° i  norm al­
n ie  stosowanej długości ogniw  2,6 m transportery te 
pozwalają na ułożenie ich w  krzyw e j o prom ieniu do 
V 5 m co pozwala wprowadzić koniec łańcucha trans­
porterów  do wagonu kolejowego i  tym  samym u ła tw ić 
jego załadunek lub  wyładunek.

Przenośne transportery, w  porównaniu z ruchom ymi, 
są m nie j uniwersalne, lecz zezwalają na pracę w  ciaś- 
niejszych warunkach.

Ruchome transporte ry obliczone są zw ykle na prze­
noszenie ładunków  o wadze do 200 — 250 kg i  przy sze­
rokości 700 m m  m ają ciężar ok. 100 kg na m etr bieżący. 
T ransporte ry przenośne są obliczone zw ykle na ładunki

Rys. 15

•Transporter k le p k o w y  z napędem ; zw ró c ić  uwagę na sw obodną 
zm ianę  p o chy len ia  i  poprzeczne żebra, u m o ż liw ia ją ce  tra n sp o rt 

z d u żym  p o chy len ie m

Rys. 16a
T ra n sp o rte r k le p k o w y  ru ch o m y  p rz y  łado w an iu  w o rkó w  

w  m agazynie

o wadze 100— 150 kg, ich szerokość jest mniejsza a waga 
sekcji wynosi 60— 120 kg. Szybkość robocza w  transpor­
terach wszystkich typów  równa się zw ykle 0,35 0,5 m/sek.,
a siła napędowa sekcji z napędem wynosi 3—5 koni/mech., 
co daje wydajność do 100— 150 t/godz.

Do zabierania ładunków  ze sztapli, ja k  również do 
przenoszenia ich  na k ró tk ie  odległości, są używane kon- 
w o je ry  ro lkow e graw itacyjne  z sekcyj długości 1,5 3 m.
K onw o je ry  ro lkow e do transportu  ładunków  o tw arde j 
pow ierzchni opakowania (skrzynki, opakowania plecio­
ne, beczki ustawione pionowo) mogą być układane z na­
chyleniem 0,02—0,05, a dla stosunkowo ścisłych tłum o- 
ków  i  bel — z nachyleniem 0,08 — 0,10.

W o rk i mogą być transportowane po ułożeniu na 
drew nianych podkładkach.

Do łańcucha konw ojerów  ro lkow ych mogą być w łą ­
czone ogniwa krzyw e ze stożkowymi ro lkam i, kręg i 
obrotowe, obrotnice i  zwrotnice.

Do łańcucha transporterów  ro lkow ych, dla zapew­
nienia poszczególnym odcinkom napędu grawitacyjnego,
może być włączony trans­
porte r z napędem, dający 
ponowne wzniesienie 1,5—2 
m, co jest ostateczne dla 
odcinka wykorzystującego 
napęd g raw itacy jny  o d łu ­
gości do 50 m.

T r a n s p o r t e r y  s t a -  
ł  e, wbudowane do maga­
zynów, są albo typu  taśmo­
wego, albo klepkowego. 
Pracują one zazwyczaj 
wspólnie z przenośnymi lub 
ruchom ym i transporteram i. 
Koszt transporterów  k lep­
kow ych jest zw ykle wyższy 
od taśmowych. Potrzebują 
one również większej kon­
serwacji i opieki.

Dlatego też ten typ  sto­
suje się głównie tam, gdzie 
potrzeba zapewnić transport 
ładunków  o różnorodnym 
opakowaniu i kształcie, lub  
gdy jest potrzebny duży ką t 
pochylenia, k tó ry  w  tym  ty ­
pie transporterów  może do­
chodzić do 30 — 40, a na­
w e t 45°, przy zastosowaniu 
poprzeczek (żeber) na taś­
mie.

Transportery stałe usta­
w ia  się na poziomie podło­
gi, lub  na podwyższającej 
go estakadzie, przymoco­
wanej do ścian magazynów.
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Rys. 18

T a nspo rte r s ta ły  k le p k o w y , w bu d o w a n y  w  m agazynie . S pec ja lne  
p o d p ó rk i po zw a la ją  na tra n s p o rt p rz y  d u żym  kąc ie  w zn ies ien ia .

Rozbudowana w  magazynie sieć stałych transporte­
rów  (ustawionych na podłodze lub  na podwyższeniu), 
przeszkadza w  poruszaniu się przy sztaplach i  zmniejsza 
powierzchnię użytkow ą magazynu. Dlatego też zazwy­
czaj ograniczamy się do ułożenia wzdłuż magazynu jed­
nej l in i i  (pasma), a przy układaniu  w  poprzek maga­
zynu —• dwóch l in i i  (pasm) transportowych, k tó re  roz­
dzielają ładunek na pow ierzchni magazynu i  wymaga­
ją  dozbrojenia przenośnymi, lub  ruchom ym i transpor­
teram i o napędzie w łasnym, lub  zasilanym i z transpor­
te rów  stałych.

Podwieszona sieć transporterów, lub  sieć stałych 
transporterów  na estakadach przymocowanych do ścian 
magazynu może być lepiej rozbudowana, bo nie zajmuje, 
ona pow ierzchni składowej.

Jednak i  w  tym  rozw iązaniu bardzo trudno jest uzys­
kać obsługę całej pow ierzchni składowej magazynu 
i  un iknąć całkow icie stosowania sztaplarek. A by  u n ik ­
nąć ich, konieczne jest przekrycie pow ierzchni magazy­
nu ruchom ym pomostem (suwnicą) z opuszczanym i  pod­
noszonym ram ieniem  transportera, u ła tw ia jącym  zebra­
nie lub  składanie ładunku na sztaple. Przy tak im  urzą­
dzeniu stosowanie pracy ręcznej zmniejsza się do m i­
nim um , bo ładunek podawany jest wysięgiem transpor­
tera bezpośrednio do miejsca ułożenia. Jednak przy ta ­
k im  rozw iązaniu obciążone są dodatkowo ściany, lub  
szkielet magazynu oraz konieczne jest zwiększenie jego. 
wysokości.

Rys- 20
T ra n sp o rte r p rzenośny w  c h w il i  przew ożenia

Rys. 17

T ra n sp o rt z w yko rzys ta n ie m  s iły  g ra w ita c ji p rz y  zastosow aniu 
tra n sp o rte ra  ro lko w ego  (k o n w o je ry ). Z w ró c ić  uw agę na zabez­

p ieczen ie  tra n sp o rtu  na lu ka ch , sposób podparc ia .

Rys. 19
T ra n sp o rte r taśm ow y s ta ły , zastosowany do tra n sp o rtu  koksu

Rys. 21
T ra n s p o rte r taśm ow y ru ch o m y
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Podwieszone transporte ry  stosowane są ty lko  do spec­
ja ln y c h  magazynów, w  k tó rych  przechowuje się jeden 
rodzaj ładunku w  w orkach lub  skrzynkach, o wadze nie 
większej niż 100 kg.

Pomosty (suwnice) z transporteram i m ają największe 
zastosowanie w  tych  wypadkach, k iedy podawanie ła ­
dunków do magazynu w  w arunkach miejscowych może 
być wykonane w  galeriach. Takie w ypadk i są raczej 
■charakterystyczne dla produkujących zakładów prze­
mysłowych, .gdzie transport nadziemny jest cechą przed­
siębiorstwa.

Niezbędne jest w ięc zastanowienie się nad zagadnie­
niem przydatności systemu transporterów  naziemnych 
i  nadziemnych, stałych i  ruchomych, w  magazynach.

Wydajność transporterowego systemu zależy przede 
wszystkim  od ilości równolegle pracujących l in i i  (łańcu­
chów), k tó ra  z ko le i zależy od schematu ich ustawienia 
i  zaplanowania sieci transporterów. Wydajność jednego 
.,ciągu“  ( lin ii)  zależy od m aksym alnej zdolności załadun­
k u  lub  w yładunku.

Przy szybkości ruchu taśmy v m/sek i  długości l ła ­
du n ku  (mierzonej po osi taśmy transportera) i  p rzy za­
strzeżeniu zupełnego w ypełn ien ia  taśmy, bez luzów m ię­
d zy  sąsiednimi ładunkam i, taśma może przetransportować : 

3600 t
n0 =  — -—  sztuk na godzinę; przy wadze sztuki g  kg:

„  n„ ‘ g v
G0 = --------- =  3,6 —— • g ton/godz.

1000 1 6
Jednak nie zawsze możemy nadążyć w  nieprzerwanym  

podawaniu, lu b  przy jm ow aniu ta k ie j ilości sztuk ładunku. 
Dlatego niezbędne jest przede wszystkim  zdanie sobie 
sprawy z dostatecznej w ie lkości fro n tu  podawania i  p rz y j­
m owania ładunku na transporter, lub  zdejmowania 
z transportera. Ostatnia uwaga jest szczególnie ważna przy 
■ciężkich i  dużych ładunkach.

Oznaczając przez t0 sekund przerwę w  czasie między 
podawaniem sztuk ładunku na transporter w  założeniu, że 
przviecie ładunku z transportera będzie zabezpieczone,

3600
możemy obliczyć, że transporter przeładuje n =  sztuk

to
na godzinę, a jego wydajność będzie

Rys. 23
T ra n sp o rt beczek w c ią g n ika m i

Rys- 24
T ra n sp o rt s k rzyń  w c ią g n ika m i

Rys. 22
W c ią g n ik  o napędzie e le k try c z n y m , ud źw ig  8 t

Rys. 25

T o r w c iągn ika  na zew ną trz  m agazynu



Rys. 26
S uw nica z kab in ą  i  w ys ięg iem

G =  3,6 —  ton/godz.
G

Przy p ro jektow an iu  należy zabezpieczyć G0 >  G, tj. v  >  —

Przy eksploatacji należy dążyć do tego, ażeby G =  Go, 
co osiągnąć można wyłącznie ty lk o  przy praw id łow ej o r­
ganizacji pracy w  miejscach załadunku i rozładunku.

W yładunek transportera często jest automatyczny, albo 
drogą zrzutu przez końcowy odcinek, albo przez w y ładu ­
nek przy pomocy skośnej tarczy. N iem niej, jeś li ten fro n t 
pracy n ie jest dostatecznie zorganizowany, utworzyć się 
może zator, podobnie ja k  przy przyjm ow aniu znacznego 
ładunku przez robotn ików  i  składaniu go na miejscu.

W celu u ła tw ien ia  te j pracy pracu ją  n iekiedy urządze­
nia rozdzielające ładunek na przemian na dw ie strony, 
co pozwala rozwinąć fro n t przyjęcia ładunku.

Im  mniejsza jest waga sztuki ładunku i  im  wygod­
niejszy jest kszta łt jego dla ręcznego uchwytu, tym  m nie j 
potrzeba czasu do jego podania na taśmę transportera. 
Przy dobrej organizacji pracy i  ładunkach o wadze 
50— 100 kg można osiągnąć w ielkość t 0 =  2 — 3 sekundy, 
t j .  podanie 1200— 1800 sztuk na godzinę. Temu odpowia­
dają praktycznie dane osiągnięte przez po rty  radzieckie, 
gdzie na jednej l in i i  transporterów  uzyskiwano G =  60 — 
150 ton/godz.

Przy zastosowaniu i równoległych l in i i  roboczych 
ogólna wydajność całego systemu transporterowego roz­
wiązania przeładunku wynosi i  • G ton/godz.

Rys. 27
S uw nica obsługująca w nę trze  m agazynu

Celem powiększenia efektyw nej pracy transporterów,, 
gdy przeładowujem y pojedyńcze ładunki, należy zwrócić 
szczególną uwagę na automatyzm przechodzenia ładunku 
w  złączach sąsiednich ogniw transporterowych gdzie często 
należy zmieniać k ierunek transportu  ładunków. B rak ta ­
k ie j automatyczności lub  niewłaściwe urządzenie je j w y ­
w ołu je  konieczność obsługiwania tych miejsc przez ro ­
botników, co powiększa stra ty w  robociźnie.

Obsługa przeładunków magazynowych dźwigami 
podwieszonymi

Sprzęt przeładunkowy obsługujący ten rodzaj prac: 
przeładunkowych dzieli się na dw ie grupy: na dźw ig i 
podwieszone, poruszające się po torze jednoszynowym, za­
ko tw ionym  u  stropu magazynu, zwane wciągnikam i, o na­
pędzie zazwyczaj e lektrycznym  (czasami ręcznym), oraz 
na dźw igi poruszające się po mostach (suwnicach) spec­
jalnego typu.

W ciągnik i poruszają się po torze jednoszynowym • 
o bardzo m ałych krzyw iznach, w  k tó ry  mogą być w bu­
dowane specjalne zwrotnice, rozw idlające tor.

D źw igi-suwnice m ają kab iny podwieszone do mostu, 
wzdłuż którego m ają swobodę ruchu, podczas gdy most 
może poruszać się wzdłuż magazynu.

W ciągnik i stanowią urządzenia od najprostszych, poru­
szających się po torze podwieszonych podnośników łańcu­
chowych z napędem łańcuchowym, aż do specjalnych pod­
wieszonych kabin z obsługą o szybkości poruszania się 
2 — 3 m/sek. Tor zazwyczaj stanowi dwuteówka, k tó re j 
dolne p ó łk i są torem, zaś górne zakotwione są w  stropie, 
celem zmniejszenia straconej wysokości magazynu.

Stosuje się dw o jak i uk ład  torów : w  pierwszym z nich 
w  magazynie buduje się szereg to rów  poprzecznych, wza­
jem nie równoległych, połączonych z torem leżącym wzdłuż 
magazynu. Tor ten może być położony albo zewnątrz, a l­
bo w ewnątrz magazynu. Przy tak im  systemie ładunek 
przewożony wciągnikiem  nie może być dowieziony na do­
wolne miejsce składowania, lecz musi być przenoszony na 
odległość do połowy odległości sąsiednich torów.

D rugie rozwiązanie polega na zastosowaniu na zew­
nątrz kom ór magazynu odcinków to rów  stałych, które  po 
przejściu przez bramę magazynu są montowane na prze­
suwanym wzdłuż kom ory magazynu moście (suwnicy), 
W  ten sposób, rzecz jasna, ładunek może być mechanicz­
nie dostarczony lub  zabrany z dowolnego miejsca skła­
dowania.

T ak i system obsługi transportu  i składowania w  maga­
zynie nie może gwarantować dużej wydajności. W  p ie rw ­
szym układzie po torze położonym wzdłuż magazynu po­
ruszają^ się wszystkie w ciągnik i, czego co prawda można 
uniknąć, dzieląc powierzchnię magazynu układem nieza­
leżnych zamkniętych ogniw to ru  osobnych wagonetek, co 
również zmniejsza długość przebiegu wciągnika.

Jeśli magazyn posiada znaczną szerokość i słupy kon­
strukcy jne  podpierające dach lub, w  magazynach w ie lo ­
p iętrowych, dźwigające stropy wyższych pięter, dzie lim y 
w  systemie stosowania mostu ruchomego nawę magazynu 
na odcinki z niezależnie poruszającymi się suwnicami.

M im o że w  ten sposób ładunek może być składowany 
w  dowolnym  miejscu, zaś stra t pow ierzchni składowych 
ze względu na transport nie ma, jest to rozwiązanie bardzo 
kosztowne, gdyż obciąża konstrukcję  magazynu i  posia­
da małą wydajność, k tó rą  zmniejsza jeszcze konieczność 
dodatkowych m an ipu lac ji p rzy przechwyceniu ładunku 
z dźwigu nabrzeża na wciągnik, pod którego to r  pionowo 
trzeba ładunek przesunąć.

Przy obsłudze magazynu mostem (suwnicą) jego ka­
bina musi mieć znaczny wysięg (do 7 m), aby z magazynu 
sięgnąć na rampę, a nawet ponad nią, do wagonu kole­
jowego lub  samochodu. Urządzenie takie jest w y ją tko ­
wo ciężkie i  n iepraktyczne; przy znacznym ruchu trans­
portu  kolejowego lepie j jest wprowadzać to ry  do środ­
ka magazynu, m imo że powoduje to  bardzo duże s tra ty  
pow ierzchni składowej.

Udźw ig takiego dźwigu suwnicowego musi odpowiadać 
udźw igow i dźwigów obsługujących nabrzeże przy maga­
zynie, przy czym można przyjąć, że jednemu dźw igow i 
suwnicowemu w  magazynie musi odpowiadać jeden por­
ta l (lub pół portala) nabrzeża.
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Podsumowując zalety i  wady tego rozwiązania, trze­
ba zwrócić uwagą, że jest to  rozwiązanie bardzo kosztow­
ne, obciążające konstrukcję  magazynu i  podwyższające 
wysokość kondygnacji, nie nadające się do załadunku w a­
gonów k ry tych  o ograniczonej możliwości ruchu wzdłuż 
nawy magazynów. Z drugie j strony doskonale obsługuje 
ono sztaplowanie ładunków  w  pakietach lub. ciągłą masą, 
załadunek i  w yładunek otwartego taboru kolejowego 
i  kołowego, oraz daje m in im um  stra t pow ierzchni użyt­
kowej w  magazynie.

Zastosowanie w  naszych portach powyżej opisanych 
systemów zmechanizowania robót przeładunkowych 
w  magazynach w inno opierać się na analizie znanych nam 
w arunków  pod kątem  zapewnienia najw iększej wydajnoś­
ci, m in im alnych kosztów obsługi i konserwacji przy od­
powiedniej charakterystyce masy towarowej i  nasileniu 
je j napływania.

Równolegle do zakupu w łaściw ie wytypowanego 
sprzętu zmechanizowanego należało by budować stacje 
prostownicze do ładowania akum ulatorów , podręczne w a r­
sztaty na sprzęt, rozbudować od stacji prostowniczej sieć 
dróg” o g ładkie j naw ierzchni, przebudować ram py na typ  
ciężki o naw ierzchni m ożliw ie  trw a łe j i g ładkiej.

Tak przeprowadzony rozwój „m a łe j“  mechanizacji po­
zw oli zastąpić liczne rzesze robotn ików  przeładunkowych 
nieliczną kadrą specjalistów-motorzystów, k tó rzy  w raz 
z postępem wyszkolenia ustanawiać będą rekordy spraw­
nego, bezawaryjnego przeładunku drobnicy.

St. Sz.

JAK UPOWSZECHNIAĆ DOŚWIADCZENIA 
PRZODUJĄCYCH DŹWIGOWYCH WG. M E­

TODY INŻ. KOWALOWA?*)

Jednym  z w ażnie jszych zawodów w  po rta ch  ra ­
dzieckich. podobnie ja k  w  każdym  in n y m  porc ie  m ors­
k im , je s t zawód dźwigowego. W śród jego p rzeds taw i­
c ie li je s t w ie lu  w y b itn y c h  now atorów , k tó rzy  p o w in n i 
stanow ić d la  in n y c h  wzór w yda jnośc i pracy. U pow ­
szechnienie oraz głęboka ana liza  ich  doświadczeń 
w edług m etody inż. Kow alow a —  to  ważne i  ak tua lne  
zadanie, k tó rego w ype łn ien ie  w ym aga ścisłej w spół­
p racy  p rzodu jących  robo tn ików , personelu in ż y n ie ry j­
no-techn icznego oraz p racow n ików  naukow ych  tra n s ­
p o rtu  morskiego.

Jednym  z n a jis to tn ie js zych  czynn ików  decydu ją ­
cych o w ysokie j w yda jnośc i p racy  dźw igowych je s t 
skrócenie czasu trw a n ia  cyk lu  roboczego dźw igu; 
można to  osiągnąć przez łączenie poszczególnych ro ­
boczych ruchów  m echan izm ów  dźw igu (podniesienie, 
zm iana  k ie ru n k u  w ysięgnika, obrócenie), skrócenie 
d ro g i przem ieszczenia ła d u n ku  dz ięk i w łaściw em u 
us taw ien iu  dźw igu i dokładnem u ob liczen iu  w szyst­
k ic h  ruchów , wreszcie przez dokładne i  um ie ję tne  k ie ­
row an ie  m echanizm em .

C harakte rystyczna  d la  współczesnych w arunków  
in tensyw ność p racy  spraw ia, że w szystkie procesy k ie ­
ro w an ia  dźw ig iem  przeb iega ją  z dużą szybkością, co 
u tru d n ia  zaznajom ien ie  się z n im i oraz ich  analizę. D la  
przezwyciężenia trudnośc i w  ty m  zakresie celowe jes t 
posług iw an ie  się specja lną a p a ra tu rą  zapisującą, k tó ­
ra  da je  w ykres łącznego ru ch u  w szystk ich  m echan iz ­
m ów  dźwigu. A na liza  ta k ic h  wykresów, c h a ra k te ryzu ją ­
cych pracę w ie lu  p rzodu jących  dźw igowych, zestaw ie­
n ie  ic h  i  porów nan ie  pozw a la ją  w yk ryć  n a jba rdz ie j 
w yda jne  sposoby p racy i następnie  rozpowszechniać 
te  sposoby, p rzysw a ja jąc  je  w szystk im  p racow nikom .

A u to r om aw ianego a r ty k u łu  w  m iesięczn iku  ra ­
dz ieckim  przedstaw ia metodę rozpow szechniania doś­
w iadczeń p rzodu jących  dźw igowych, w ym aga jącą  dys­
ponow ania  pew pym i przyrządam i.

Podstaw owym  przyrządem  re je s tru ją cym  je s t os­
cy lo g ra f z k i lk u  p ę tlam i, z k tó ry c h  każda zap isu je  na 
ruchom e j taśm ie  pap ieru  św iatłoczułego pracę jednego 
z m echanizm ów  dźwigu, w yko rzys tu jąc  ja ko  zasilacze

*) Na podstawie art. W. S i r o t s k i e g o  p. t. „P rijo m y  izu- 
czen ija  opyta  stachanowcew kranow szczikow  po m ie to d u  t.  K o ­
walewa“ , „M orsko j F lo t“ , nr 5)1951.

prądn icę  szybkobieżną lu b  kon tak ty -p rze ryw acze  p rą ­
du. Ten sposób zap isyw an ia  m a przewagę nad  in n y m i 
(np. nad  m echan icznym i sam opisam i) dz ięk i następu­
jącym  za le tom : duża dokładność i  czułość, ja k  rów nież 
bardzo m a ła  in e rc ja , pozw ala jąca na  zapisywanie p ro ­
cesów szybko przeb iegających; możność równoczesnego 
re jes trow an ia  na  jedne j taśm ie  p racy  k i lk u  m echan iz­
m ów  (stosownie do liczby p ę tli.) ; m ożliwość za ins ta ­

low an ia  apa ra tu  re jestru jącego  w  dow olnej odległości 
od badanego obiektu.

P rzy pom ia rach  i zapisach dokonyw anych za po­
mocą oscylografu  konieczne są zasilacze, czy li apa ra ty  
zam ien ia jące  badane w ie lkości n iee lektryczne  (np. 
szybkość obro tów  tego lub  innego w a łu  m echanizm u) 
na  w ie lkości e lektryczne (np. napięcie lub  natężenie 
p rądu  e lek trycznego), m ierzone bezpośrednio oscylo­
grafem .

Jako ta k i zasilacz p rzy ję to  przenośny genera tor 
p rą d u  e lektrycznego ze s ta ły m i m agnesam i (p rądn ica  
szybkobieżna), w y tw a rza jący  p rą d  o nap ięc iu  w zras­
ta ją cym  w pros t p rop o rc jo n a ln ie  do w zrostu  liczby 
obrotów  tw o rn ik a . Łącząc bezpośrednio w a ł tw o rn ik a  
p rą d n icy  z ja k im k o lw ie k  w ałem  jednego z m echan iz ­
m ów  dźw igu (np. z w ałem  s iln ika , lu b  z w ałem  pośre­
dn im , o trzym u je m y  na  zaciskach p rzyrządu  n a ­
pięcie p ropo rc jona lne  do liczby  obro tów  w a łu  m echa­
n izm u. W łącza jąc (wg schem atu podanego na  rys. 1) 
pętlę  oscylogra fu  w  obwód p rądn icy , m ożna uzyskać 
na  taśm ie  w ykres ko le jn ych  zm ian  szybkości obrotowej 
w a łu  m echan izm u (rys. 2). P rzesto je m echan izm u będą 
zapisywane na taśm ie w  postaci odc inków  p roste j, od­
pow iada jących  zerowemu położeniu p ę tli (bez p rą d u ), 
zaś przy obro tach  w a łu  rzędne krzyw ej będą w yraża ły  
w  ska li szybkość obro tów  w a łu  w  jedną  (powyżej l in i i  
zerowej) i  w  drugą  (poniże j l in i i  zerow ej) stronę. 
W edług nachy len ia  krzyw e j m ożna ocenić zwiększanie 
prędkości, zaś obserw ując całość w ykresu  m ożna ocenić 
prędkość ru ch u  w  różnych  m om entach, ja k  rów nież 
system rozruchu  oraz ham ow an ia  m echanizm u. Drogę 
odbytą  przez organ roboczy m echan izm u m ie rzy  się 
pow ie rzchn ią  wykresu, k tó rą  w  razie po trzeby m ożna 
okreś lić  p rzy  pom ocy p la n im e tru .

Czas trw a n ia  poszczególnych e lem entów  cyk lu  
oraz całego cyk lu  m ie rzy  się na  w ykresie  w  ska li cza­
sowej, k tó rą  usta la  się w  oparc iu  o prędkość taśm y 
oscylografu . Tę prędkość należy p rzy jm ow ać w  g ra n i­
cach 2—4 mm /sek. Wówczas skala czasowa będzie się 
zaw iera ła  w g ran icach  1 sek =- 2— 4 m m .

Skalę prędkości obrotow ej w a łu  us ta la  się w  opa r­
c iu  o w y ta row an ie  p rą d n icy  szybkobieżnej. W  ty m  ce­
lu  m ie rzy się napięcie  w ytw arzane  przez p rądn icę  
p rzy  danej liczb ie  obrotów , określonej np. p rzy  po­
m ocy szybkościom ierza, poczem ob licza  się sta łą  
p rą d n icy :
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V m ilivo lt 
11 obr./min.

gdzie: V —  nap ięcie  przep ływ ającego p rą d u  przy lic z ­
bie obro tów  tw o rn ika , 
n  —  liczba obrotów  n a  m inu tę .

Ponieważ zależność m iędzy liczbą  obro tów  i  n a ­
p ięc iem  je s t zależnością lin io w ą , w ystarczy obliczyć S

d la  ja k ie jk o lw ie k  jedne j liczby obrotów . Jednakowoż, 
d la  u n ikn ię c ia  p rzypadkow ych pom yłek, pożądane je s t 
obliczyć S d la  k i lk u  n  i  w ziąć średn ią  wartość.

D la  us ta len ia  ska li w ykresu  trzeba  znać oporność 
obwodu (o p o rn ik  i  ra m k a  p ę tli)  oraz czułość p ę tli 
w  raA /m m . Wówczas ob liczym y skalę rzędnych  (liczbę 
obro tów  n a  m in u tę  na  1 m m ) wg w zoru:

i 0R obr./m in .n ----------- ---  ---
S m m

gdzie i  o —  czułość p ę tli w  m A /m m ,
R —  opór obwodu w  om ach

Prędkość organu  roboczego m ożna ocenić w edług 
liczby  obro tów  k tó regoko lw iek  z w a łów  m echanizm u, 
je ś li zna się schem at k inem a tyczny  dźwigu.

Jeśli pod łączym y do p ę tli oscylogra fu  równocześ­
n ie  k i lk a  p rą d n ic  szybkobieżnych, po łączonych ze 
w szys tk im i m echan izm am i dźw igu, to  będziem y m o g li 
uzyskać połączony w ykres ru ch u  m aszyny (rys. 2).

Należy w yb ierać p rądn ice  z dużą ilośc ią  (n ie  
m n ie j n iż  30) p ły te k  ko le k to ra , a to  d la  u n ik n ię c ia  
p o ja w ie n ia  się ząbków na  krzyw e j w ykresu, oznacza­
ją cych  m om en ty  przechodzenia szczotek z jedne j p ły t ­
k i ko le k to ra  na  d rugą ; m a to  szczególne znaczenie 
przy  m a łych  prędkościach obrotow ych.

O pisana a p a ra tu ra  zapewnia dogodny i  p łyn n y  
sposób zap isyw an ia  (rys. 2). Pokazany n a  rysunku  za­
pis p rzedstaw ia  p las tyczn ie  pracę m echanizm ów  pod­
noszących ładunek oraz obraca jących  dźw ig iem , k tó re  
to  czynności częściowo po łączyły się: m echan izm  
zm iany  k ie ru n k u  w ys ięgn ika  w  p rzedstaw ionym  cyk lu  
n ie  pracow ał. Na podstaw ie ana lizy  przedstaw ionych 
zapisów m ożna u s ta lić  sposób roz ruchu  i  ham ow an ia  
m echanizm ów , ja k  rów n ież m ożna ocenić czas trw a ­
n ia  poszczególnych e lem entów  cyklu . D la  uzyskan ia  
większej p lastyczności w ykresu celowe je s t nan iesien ie  
na  n im , oprócz l in i i  zerowej (prędkość obrotow a ró w ­
na  0) ,  poprow adzonej c ienką  c iąg łą  l in ią , rów nież 
kropkow ane lin ie  m aksym a lnych  prędkości danego 
m echanizm u. Pozwoli to  na  porów nan ie  prędkości fa k ­
tycznych  z m a ksym a ln ym i m o ż liw ym i prędkościam i.

1 —  osłona; 2 i  7 — nak ła dka ; 3 i 4 — p ły tk a ; 5 —  dźw ign ia ; 
6 —  k o n ta k t; 8 —  u c h w y t śruby. 0  3m m; ń —  p ły tk a  dźw ign i; 
10 —  śruba dźwigtni, 0  4 m m ; l l  —  oś k o n ta k tu  0  4 m m ; 
12 — zac isk ; 13 — sprężyna. 1 =  10 m m ; 14 — trz p ie ń  śrubow y, 
0  6 m m ; 15 — śruba u ch w y tu . 0  3 m m ; 16 —  na krę tka .
0  8 m m ; 17 —  tarcza. 0  4 m m ; 18 —  śruba, 02 .5  b =  17 m m ; 
19 —  n a k rę tka . 0  6 m m ; 20 —  tarcza. 0  12 m m .

Te osta tn ie  prędkości, zna jdu jące  się na  poziom ie lin i i!  
k ropkow anych  na  rysunku , m ożna p rzy badan iach 
ła tw o  zapisać przez specja lne w łączenie każdego m e­
chan izm u  na  pe łną  szybkość (p rzy sk ra jn y m  położe­
n iu  ko n tro le ra ).

Nieco tru d n ie j przedstaw ia  się zapisywanie pracy 
dźw igu z tró j bębnowym  w yciąg iem  i z napędem  jedno ­
s iln iko w ym . W  ty m  w ypadku  bezpośrednie włączenie- 
p rą d n icy  je s t u tru d n io n e , poniew aż bęben siedzi luźno 
na w ale i  je s t w łączany p rzy  pom ocy pow ietrznego- 
sprzęgła ciernego. W  ty m  w ypadku  konieczne jest- 
skonstruow an ie  tra n s m is ji (z rzem ien ia  lub  sznura) 
z bębna na w a ł p rądn icy , lub  też zastosowanie, zam iast . 
p rą d n icy  szybkobieżnej, innego ty p u  zasilacza, np.. 
kontaktu-przeryw -acza p rądu ; schem at jego w łączania, 
pokazany je s t na  rys. 3. Na bębnie badanego m echa­
n izm u  m o n tu je  się jeden lub  k ilk a  zatyczek, k tó re  
p rzy  ob ro tach  bębna o tw ie ra ją  obwód p rą d u  e lek­
trycznego, zasila jącego pętlę  oscylografu.

Każde o tw arc ie  obwodu (tzn . każdy o b ró t lub  część 
ob ro tu  bębna) zaznacza się na  taśm ie  oscylografu. 
Obecność n a  oscylogram ie pow ta rza jących  się znacz­
ków  w skazuje  na  obracanie się bębna, n a to m ia s t brak: 
ich  —  na przestó j.

Prędkość obrotow ą można ob liczyć w ed ług  od le­
głości m iędzy znaczkam i. W  razie potrzeby m ożna bez: 
tru d n o śc i sporządzić rów n ież w ykres zm ian  p rędkośc i, 
poniew aż w  każdym  danym  m om encie prędkość można 
obliczyć w edług w zoru:

60 k v
n =  ------ —-----obr./m in .

gdzie:
n  —  liczba obro tów  na  m in u tę , 
k  —  liczba zatyczek na  obwodzie bębna, 
v —  prędkość taśm y oscylogra fu  w  m m /sek, 
x  —  odległość m iędzy k o le jn y m i znaczkam i 

w  m m .
K o n s tru k c ja  ko n tak tu -p rze ryw acza  p rą d u  pokaza­

na je s t na  rys. 4. Za tyczka w m ontow ana na bębn ie  
p rzy  ob ro tach  tego osta tn iego  zaczepia o dźw ign ię  5, 
k tó ra  poprzez p ły tkę  9 odciąga k o n ta k t 6, o tw ie ra jąc  
obwód w  punkc ie  ze tkn ięc ia  się k o n ta k tu  6 ze śrubą 
15. Sprężyna 13 przyw odzi k o n ta k t do poprzedn ie j po­
zyc ji i zam yka  obwód po p rze jśc iu  zatyczki.

Zapisy w  dz ienn iku  obserwacyj należy prowadzić: 
w edług następującego w zoru:

Warunki 
przepro­

wadź. obser­
wacji

Mechanizmy i numery pętli

Data
Nr

Podno­
szenie

Obróce­
nie

Zmiana
wysięgu

Pręd­
kość

Uwagiobser­
wacji

(dźwigowy, 
dźwig, wy­
konywana 

praca)

Wał nr - 
Pętla nr-- 
Liczba 
zatyczek

Wał n r _. 
Pętla nr - 

Liczba 
zatyczek

Wał nr - - 
Pętla nr _ 

Liczba 
zatyczek

taśmy
oscylo­
grafu

U w ag i: 1. D ołącza się schem at k inem a tyczny  dźw igu  
ze w skazaniem  rozm ieszczenia zasilaczy 
(p rą d n ic  szybkobieżnych lub  m a łych  za ty ­
czek z ko n ta k ta m i-p rze ryw a cza m i p rą d u ). 
2. Dołącza się szkic rozm ieszczenia dźw igu, 
m agazynu, wagonów itp . P rzy w yw o ływ a­
n iu  taśm y oscylogra fu  w p isu je  się n a  n ie j : 
datę, n r  obsewacji i num ery  p ę tli.

O pisana wyżej a p a ra tu ra  została w łączona do w y ­
posażenia utworzonego w  ZSRR w  r. 1950 przenośnego 
la b o ra to riu m  d la  badan ia  m echanizm ów  podnośn i- 
ko w o -tra n spo rto w ych  w  w a runkach  eksp loa tacy jnych . 
In s ta la c ja  ta , w m on tow ana  w  k ry ty m  nadw oziu  sa­
m ochodu ZIS-5, posiada niezbędne p rzyrządy i  in s tru ­
m en ty , k tó re  pozw ala j ą, oprócz wyżej op isanych badań, 
przeprowadzać rów nież następujące badan ia  i pom ia ­
ry :  m ierzen ie  s ta tycznych  i dynam icznych  odkszta łceń 
oraz naprężeń w  poszczególnych częściach i e lem en­
ta ch  k o n s tru kcy jn ych ; m ierzen ie  m ocy s iln ikó w  elek­
trycznych , chw ilow e j oraz średn ie j m ocy oddaw ane j: 
badan ie  system u p racy  dźw igów  w  c iągu d ług ich  
okresów; m ierzen ie  te m p e ra tu r różnych  części i  agre­
gatów  m aszyn w  czasie ic h  p racy ; m ierzen ie  ką tów  
odchy len ia  l in y  od poziomu. W szystkie te pom ia ry  
m ożna zapiśywać na  taśm ie  oscylografu.
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Poszczególne pom ia ry  w edług opisanej m etody 
m ożna  przeprowadzać p rzy pom ocy poszczególnych 
przenośnych przyrządów , n ieza leżn ie  od la b o ra to riu m . 
P rzenośną apa ra tu rę  d la  zap isyw ania  p racy  _ zasadni­
czych m echanizm ów  dźw igu m ożna zm ieścić w  2— 3 
w a lizkach : tró jp ę tlo w y  przenośny oscylograf, przyrządy 
do k ie row an ia  i  zas ilan ia  p rądem  oscylogra fu  (bocz­
n ik i,  o p o rn ik i, p ros tow n ik , t ra n s fo rm a to r) ; trz y  p rą d ­
nice’ szybkobieżne z u rządzen iam i do zam ocowania 
oraz k i lk a  kon tak tów -p rze ryw aczy  prądu. Taka  apa ra ­
tu ra  u ła tw i rozpowszechnienie doświadczeń p rzo d u ją ­

c y c h  dźw igow ych w  po rta ch  m orsk ich , ponieważ je d n o ­
czesne zap isyw an ie  p racy  trzech  m echanizm ów  (pod­
noszenia, o b ro tu  i  zm iany k ie ru n k u  w ys ięgn ika ) _ daje 
■dostatecznie w szechstronny obraz p racy dźw igu i  po­
dw a la  zm ierzyć czas trw a n ia  poszczególnych elem en­
tó w  cyk lu  oraz całego .cyklu.

M. B.

TECHNOLOGIA PROCESU ROZGOTOWYWA- 
NIA SUROWCA RYBNEGO*)

Sposoby gotowania surowca rybnego

R ozdrobn iony surow iec, uzyskany z ryb  większych, 
bądź też drobn icy, podda je  się często r  oz go to  wy w an i u . 
Zadan iem  tego procesu je s t rozb ic ie  zw ięzłej s tru k tu ry  
tka n e k  m ięsnych i kostnych  oraz osłabienie spoistości 
m iędzy ko m ó rka m i b ia łko w ym i i  tłuszczow ym i. T k a n ­
k i pod w p ływ em  ciep ła  rozgo tow u ją  się, p rzy  czym 
b ia łko  śc ina  się i  gęstn ie je. Im  wyższa je s t tem pera ­
tu ra  źród ła  c iep ła  oraz im  dłuższe dz ia łan ie  je j _ na  
masę ty m  szybciej i g łębie j koagu lu je  b ia łko . D z ięk i 
śc inan iu  się b ia łk a  śc iank i kom órek ro z ryw a ją  się, 
u w a ln ia ją c  zaw arty  w  n ic h  tłuszcz i wodę, p rzy  czym 
w ra z  z wodą u w a ln ia ją  się także częściowo rozpusz­
czone w  n ie j substancje  białkowe.

W  nowoczesnych ko n s tru kc ja ch  pa rn ikow ych , poza 
c iep łem  pary, dz ia ła  na  masę szereg uzupe łn ia jących  
czynn ików . Już zastosowanie m ieszadła, obok m echa­
nicznego ro zd ra b n ia n ia  surowca, sp rzy ja  jego rów no ­
m ie rnem u  nagrzew an iu  się i rozgotow yw aniu. Surowiec 
ry b n y  rozgotow uje  się zw ykle w  tem pera tu rze  65°, bądź 
wyższej.

W  czasie go tow an ia  ryba , podobnie ja k  i inne  p ro ­
d uk ty , u lega zasadniczym  zm ianom . Przede w szystk im  
tk a n k i m ięśniow e kurczą  się, zwłaszcza w  k ie ru n k u  
pod łużnym . D z ięk i tem u  masa ła tw o  oddziela się od 
ości Zm nie jsza  się rów n ież ilość p łynu , g łów n ie  na  
sku tek śc inan ia  się w  czasie go tow an ia  suhstancyj 
b ia łkow ych , k tó re  jednocześnie pod dz ia łan iem  pod­
wyższonej te m p e ra tu ry  u lega ją  przem ianom  chem icz­
n y m  i  p rzegrupow an iu  cyklicznem u, zm ie n ia ją c  swe 
charak te rys tyczne  w łaściwości. Z m ia n y  te  potęguje  
ieszcze fa k t  że w  czasie m ieszan ia  m asy ło p a tka m i 
m ieszadeł b ia łko  łączy się bezpośrednio z nasyconą 
p a ra  S krap la jąca  się woda w yługow u je  b ia łko  i  k o n ­
densa t w ch ła n ia  rozpuszczalne p ro te in y .

Celem us ta len ia  u b y tku  subs tanc ji b ia łkow ych  
p rzy  rozgo tow yw an iu  surowca rybnego, radzieckie  in ­
s ty tu ty  badawcze przeprow adziły  szereg c iekaw ych do­
św iadczeń, w  k tó ry c h  szczególną uwagę zwrócono na 
zależność tego u b y tk u  od w a runków  c iep lnych  procesu 
gotow an ia .

M a te r ia ł dośw iadczalny s ta n o w ił dorsz. Równe w a ­
gow o po rc je  ryb y  poddawano go tow an iu  w  ro zm a itych  
w a ru n ka ch  ciep lnych. W  ty m  celu odważone k a w a łk i 
w k ładano  do puszek od konserw  i zalewano w odą des­
ty low aną , poczem puszki zam ykano herm etyczn ie  
i  ogrzewano przy zastosowaniu d la  każdej puszki in ­
ne j te m p e ra tu ry  i  innego czasu gotow ania . Użycie w o­
dy destylow anej pozw oliło  u s ta lić  w  każdej z bada-

* ) Oprać, na  podstaw ie p racy doc. P. I .  K u l ik i  rwa p. t .  Pro- 
izw edstw o korm owych. i  tiechniczeskich. p ro d u k tó w  w  ryb n o j 
ip rom yszlennosti w yd. Piszczepromizdat^, Moskwa 1949.

n ych  puszek zarów no uby tek  rozpuszczalnych p ro te in , 
ja k  i  stop ień  rozpuszczania się w  wodzie w  czasie go­
to w an ia  so li m in e ra ln ych .

Co pew ien określony czas puszki z w ygotow aną 
ryb ą  studzono, o tw ie rano  i pob ierano do zbadania 
zaw a rty  w  n ic h  p łyn , u s ta la ją c  za każdym  razem  cię­
żar uzyskanej cieczy. P odda jąc ciecz tę  odparow yw a­
n iu  i  susząc następn ie  o trzym aną  tą  drogą pozosta­
łość, określano ciężar subs tanc ji organ icznych, t j .  
b ia łka , oraz m in e ra ln ych , k tó re  w  procesie w ygo tow y­
w a n ia  przedosta ły  się do wody. W y n ik i ty ch  dośw iad­
czeń podane są w  poniższej ta b licy .

W y n ik i badań nad ro zm a itym i sposobami go tow an ia  
dorsza

W arunki i w yn ik i Num ery puszek
gotowania 1 2 3 4 5 6

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

Czas gotowania
(w min.) 20 17,5 15 12,5 10 8

U bytek p iynu
(w g) 12,0 23,0 29,0 29,5 30,5 34,5

Ubytek płynu
(w ° /o ) 7,1 13,5 17,1 17,4 17,9 20,3

Ubytek suchej ma­
sy z soku (w %) 0,8 1,52 1,94 1,96 2,01 2,28

U bytek substancji 
organicznych 

(w "/o) 0,65 1,3 1,68 1,69 1,82 1,98
U bytek popiołu

* (w %) 0,15 0,22 0,26 0,27 0,28 0,3

Jak  w y n ik a  z podanych wyżej c y fr , w  pierwszej 
puszce, gotow anej w  c iągu 20 m in u t  w  tem pera tu rze  
60°, ubyło  12 g p łynu , co s tanow i 7,1% ogólnego c ię ­
ża ru  ryby . N a tom ias t u b y tek  substancyj, k tó re  z w y ­
gotow yw anej ry b y  p rzedosta ły  się do p łynu , w yn ió s ł 
0,8%, z czego na  substancje  organiczne przypada 
0,65%, a n a  p o p ió ł —  0,15%. Zatem  p rzy  go tow an iu  
surowca rybnego w  n is k ic h  te m pe ra tu rach  uby tek  
substancyj b ia łko w ych  je s t stosunkowo nieznaczny.

W raz z podniesien iem  te m p e ra tu ry  w  procesie go­
tow an ia  o 10°, p rz y  jednoczesnym  skrócen iu  czasu go­
to w an ia  do 17,5 m in u t, w  d ru g ie j puszce uby tek  p łyn u  
w yn iós ł ju ż  23 g, t j .  13,5%, a zatem  dw a razy ty le , co 
w  p ierwszej puszce. Suchej pozostałości z soku ubyło  
1,52%, z czego 1,30% p rzypada  na  substancje  o rgan icz ­
ne, a 0,22% n a  pozostałość pop ie lis tą . Inacze j m ów iąc, 
uby tek  subs tanc ji o rgan icznych  i pop io łu  przez pod­
n ies ien ie  te m p e ra tu ry  go tow an ia  o 10°; i  skrócenie 
procesu o 21/2 m in u ty  zw iększył się n a  sku tek ponad 
dw ukro tnego  podn iesien ia  się c y fry  s tra ty  w  p ro te i­
nach  rozpuszczalnych.

T rzecia  puszka, k tó rą  gotow ano o 15 m in u t króce j 
n iż  pierwszą, ale za to  w  tem pe ra tu rze  wyższej 

o 20° C, w ykaza ła  uby tek  p ły n u  w  ilośc i 29 g, czy li 
17,1%. U b y te k  suchej pozostałości ró w n a ł się 1,94%, 
z czego 1,68°/» p rzypada  n a  substancje  organiczne, 
a 0,26% na  m ine ra lne . A zatem  rozgotow yw anie  su­
row ca w  tem pera tu rze  80° zw a ln ia  tem po w zras tan ia  
u b y tk u  substancyj b ia łkow ych  w  m ia rę  podwyższa­
n ia  tem pe ra tu ry . B ow iem  z rozgotowywanego su­
row ca w ydz ie la ją  się ła tw o  rozpuszczalne substancje 
b ia łkow e, k tó re  następnie, n a  sku tek  ko a g u la c ji b ia łka , 
tra cą  w łaściwość rozpuszczalności. Ja kko lw ie k  w ięc 
trzec ia  puszka w ykazu je  dalszy w zrost u b y tk u  substan­
cyj b ia łkow ych , to  je d n ak  u b y te k  te n  w yg ląda  inaczej 
n iż  w  pierwszej puszce. T a b lica  podaje, n ieste ty , t y l ­
ko ilośc iow y uby tek  b ia łk a  rozpuszczalnego. B ra k  
w  n ie j n a to m ia s t danych  odnośnie in n y c h  s tra t 
i zm ian , ja k im  podlega b ia łko  pod w p ływ em  podw yż­
szonej tem pe ra tu ry .

G otow an ie  surowca w  c iągu 12,5 m in u t w  tem pe­
ra tu rze  90° zwiększa uby tek  p łynu , ale ju ż  n ieznacz­
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nie. U bytek  p łyn u  w  czw arte j puszce w ynosi ogółem 
17,4%. U bytek  suchej pozostałości rów na  się 1,96%, 
p rzy  czym  l,69°/o p rzypada na  substancje  organiczne, 
a 0,27% n a  m ine ra lne .

P rzy go tow an iu  surowca w  c iągu 10 m in u t  w  te m ­
pera tu rze  100° p ią ta  puszka w ykaza ła  dalszy w zrost 
uby tku . G otow an ie  surowca w  szóstej puszce w  te m ­
pe ra tu rze  100°, m im o  m in im a ln e g o  okresu go tow an ia  
(8 m in .) , da ło  jaskraw e  zwiększenie s tra t w  substan­
c jach  b ia łkow ych . Doświadczenia te  w ykaza ły  zatem, 
że przy go tow an iu  surow ca w  te m p e ra tu ra ch  od 80° 
do 100° s tra ty  w substancjach b ia łkow ych  bezustan­
n ie  w zrasta ją , je d n a k  w  słabszym s topn iu  n iż  p rzy  go­
to w a n iu  w  te m p e ra tu ra ch  powyżej 100°.

Naieży zw rócić p rzy  ty m  uwagę na fa k t, że p rzy ­
toczone wyżej dane n ie  w yczerpu ją  b yn a jm n ie j s tra t 
ponoszonych przez p rodukc ję  w  w y n ik u  ty c h  czy in ­
n ych  w a runków  c iep lnych  procesu w ygotow yw an ia  su­
rowca. Oprócz s tra t ilośc iow ych  w  b ia łk u  rozpuszczal­
nym , na leży uw zględnić rów n ież s tra ty  jakościowe, za­
chodzące we w łaściw ościach b ia łka  ja k o  p ro d u k tu  od­
żywczego. W raz z podwyższaniem  te m p e ra tu ry  i  prze­
d łużaniem  procesu go tow an ia  u b y te k  ilośc iow y b ia łka  
rozpuszczalnego w zrasta  stosunkowo nieznacznie. Za 
to  w yraźn ie  zaznacza się obniżen ie  w a rtośc i odżywczej 
b ia łka , gdyż pod w pływ em  w ysok ich  te m p e ra tu r 
zm nie jsza się jego przysw aja lność.

Doświadczenia w ykaza ły  także, że w raz z u b y tk ie m  
substancyj o rgan icznych  w zrasta  uby tek  substancyj 
m in e ra ln ych . Pozostałość pop ie lis tą  s tanow ią  rozpusz­
czone w  roztw orze substancje, k tó re  w  czasie gotow a­
n ia  w ydz ie la ją  się z tka n e k  m ięśn iow ych. Znaczny od­
setek te j pozostałości s tanow ią  fosfaty,szczególn ie cen­
n y  sk ła d n ik  m ączk i rybne j.

P rzytoczone wyżej dane podkreś la ją  wagę zasto­
sow ania w  p ro d u k c ji w łaściw ych w arunków  c iep lnych  
p rzy  rozgo tow yw an iu  surowca. N ieprzestrzeganie tego 
naraża  p ro dukc ję  n ie je d n o k ro tn ie  na  znaczne s tra ty  
w b ia łk u  i  w  substanc jach  m in e ra ln ych . C iekawe dane 
w  ty m  zakresie p rzyn ios ły  prace radzieckie , p o tw ie r­
dzone przez badan ia  ko n tro ln e , przeprowadzone w  la ­
b o ra to riach  „G ław w os tok rybp rom ‘a“ . B adan ia  te  w y ­
kazały, że p rzy  przeróbce sardynek na  ole j i  mączkę, 
na  sku tek  zastosow ania n iew łaściw e j k o n s tru k c ji m a ­
szyn do k la ro w a n ia  oraz n ieprzestrzegan ia  w a runków  
c iep lnych  w  procesie p ro d u kcy jn ym , tło cza rn ie  m ia ły  
do 3,5% s tra t w  substanc jach  b ia łkow ych  i do 1% 
s tra t w  substancjach p o p ie lis tych  w  s tosunku do cię­
żaru  surowca. P rzeciw nie , przestrzeganie  w a runków  
c iep lnych , us ta lonych  d la  procesu przetwórczego 
w  zależności od przerab ianego surowca, zapewnia n ie ­

m a l ca łkow ite  w yko rzys tan ie  zaw artych  w  ty m  surow ­
cu cennych substancy j, dz ięk i czemu uzysku je  się p e ł­
now artościow y p ro d u k t, a s tra ty  spada ją  do m in im u m  

Z tego też względu duży w p ływ  n a  ostateczne w y­
n ik i m a zastosowanie m aszyn o odpow iednie j ko n ­
s tru k c ji. W  radz ieck ie j p ro d u k c ji m ączk i ryb n e j i ole­
jó w  z surowca rybnego, gdzie go tow anie  je s t jednym  
z e tapów  p ro d u k c ji, s tosu je  się k i lk a  typów  pa rn ików , 
z k tó ry c h  jedne są a p a ra tu rą  o c iąg łym  n iep rze rw a­
n y m  d z ia łan iu , a inne  p ra cu ją  okresowo (cyk liczn ie ).

P arn ik  o działaniu cyklicznym

P a rn ik  p ra cu ją cy  okresowo składa się z m e ta lo - 
wego c y lin d ra  1 z m ieszadłem  łopa tkow ym  2 . M ie ­
szadło to  u ru ch a m ia  się za pom ocą p rze k ła d n i ś lim a - 
Kowej 3, idące j od w a łu  4, na  k tó ry m  osadzone jes t 
ko ło  napędowe 5. P a rn ik  nape łn ia  się surowcem  od 
góry poprzez o tw ó r lu k u  6, do któ rego rozd robn iony 
surow iec spada z ry n n y  e lew atora 7. W ygotow aną m a ­
sę usuwa się poprzez o tw ór w y lo tow y 10, zna jd u ją cy  
się w  bocznej ścianie c y lin d ra  tu ż  p rzy  dn ie . R ów no­
m ie rne  i  ca łkow ite  w ypróżn ien ie  p a rn ik a  zapew nia za­
rów no  ko n s tru kc ja  samego dna  8 apara tu , k tó re  n ie  
je s t p łaskie, lecz wklęsłe, ja k  i  dolne ło p a tk i 9 m ie ­
szadła, obracające się w okó ł w klęs łe j pow ie rzchn i dna. 
S tru m ie ń  w yrzucane j m asy m ożna regulować za pom o­
cą specjalnego m echan izm u dźw igniowego 11, w m on to ­
wanego w  o tw ó r w ylo tow y. Przez naciśnięcie rączk i 
12 dźw ign i o tw ie ra  się o tw ó r w y lo tow y, u ru ch a m ia  się 
m ieszadło i  w yp różn ia  p a rń ik . P a rn ik  us taw ia  się n a  
pomoście, p rzy  czym wysokość tego pom ostu ta k  się 
regu lu je , aby w yrzucana masa rozgotowanego surow ­
ca sp ływ a ła  sam oczynnie ry n n ą  do zb io rn n ika  elewa­
tora . Wysokość tę us ta la  się, łącząc ryn n ę  p a rn ik a  ze 
zb io rn ik ie m  elewatora.

D la  ba rdz ie j rów nom iernego rozgotow yw ania  masy 
parę doprowadza się do p a rn ik a  jednocześnie w  dwóch 
p u n k ta ch  poprzez specja lne ru ry  14, w m ontow ane tuż  
p rzy dnie. S k rap la jąca  się w  p a rn ik u  woda grom adzi 
się w  dole apa ra tu  i  następn ie  spływ a w raz z rozgoto­
w aną masą i  p łynem  zaw ie ra jącym  tłuszcz.

W ał m ieszadła w  p a rn ik u  obraca się z szybkością 
8— 10 obro tów  n a  m in u tę .

Celem uzyskan ia  n ieprzerw anego to k u  pracy, 
m o n tu je  się zw ykle  k i lk a  pa rn ików . I  ta k  np. u rzą ­
dzenie o dobowej przepustowości 10 to n  posiada dwa 
p a rn ik i,  z k tó ry c h  jeden  nape łn ia  się surowcem, pod­
czas k iedy  d ru g i p racu je .

Sam proces go tow an ia  surowca w  ta k im  p a rn ik u  
trw a  ok. 1 godziny. Zresztą czas po trzebny d la  rozgo­
tow an ia  surowca zależy od jego aso rtym en tu  i św ie­
żości.

S tw ierdzono dośw iadczaln ie, że świeży surow iec 
rozgotow uje  się stosunkowo d łuże j n iż  zleżały, co 
zrdsztą je s t o ty le  zrozum iałe, że w  surowcu, k tó ry  
leża ł ju ż  przez pew ien czas, w  w y n ik u  rozpadu b ia łka  
spoistość tka n e k  roz luźn ia  sie i  rozgotow yw anie  postę­
p u je  szybciej. D la tego też d la  rozgotow an ia  ryb y  leżą­
cej d łużej trzeba m n ie j p a ry  n iż  d la  św ieżej, a d la  
tłu s te j ry b y  w ięce j n iż  d la  chudej. W  radz ieck ich  za­
k ładach  prze tw órczych  p rzy  go tow an iu  surowca z ryb  
tłu s tych , zaw ie ra jących  znaczną ilość substancyj k le ­
jow ych, k tó re  m us ia łyby  się długo gotować naw et 
p rzy  s iln ie jszym  dopływ ie pary, do p a rn ik a  z surow ­
cem dolewa się wody.

W edług danych d r n a u k  techn. K i e s e w e t t e r a ,  
uzyskanych na  podstaw ie badań nad  przeróbką sar­
d y n k i Dalekiego W schodu na  tło cza rn ia ch  z p a rn ik a -  
m i o d z ia ła n iu  c iąg łym , w ygotow yw anie  masy trw a  
10 —  30 m in u t, p rzec ię tn ie  19 m in u t, p rzy  tem pe­
ra tu rze  go tow an ia  95— 100°. R ozgotowana w  ten  spo­
sób masa, wychodząc z p a rn ika , m a  49% w ilgo tnośc i, 
p rzy  czym je d n ak  w ilgo tność rozgotowanej masy może 
w ahać się dość znacznie w  zależności od zaw artości 
tłuszczu w  surowcu. W edług danych uzyskanych z p ro ­
d u k c ji, w ahan ia  te zam yka ją  się w  g ran icach  od 40 
do 75,5%.
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Proces rozgo tow an ia  surowca uważa się za u ko ń ­
czony z chw ilą , gdy m ięso oddziela sie od ości. P rzy 
u s ta la n iu  m om en tu  zakończenia procesu rozgotow ania 
surowca w  p a rn ik u  radzieckie  zakłady p rodukcy jne  
k ie ru ją  się nas tępu jącym i w skaźn ikam i:

1. Kaszkow ata  postać rozgotowanej masy świadczy, 
że surow iec je s t przegotowany.

2. M ięso ca łkow ic ie  rozgotowanej d robn icy  przy 
le k k im  po trząśn ięc iu  ryb ą  za ogon n a tych m ia s t od­
d z ie la  się od ości.

3. Jeżeli na  ościach n ie  w idać k rw i, ryba  je s t dos­
ta teczn ie  rozgotow ana; n a to m ia s t k rew  na  ościach 
św iadczy, że rybę trzeba jeszcze dogotować.

Czas go tow an ia  zależy rów nież od pojem ności p a r­
n ik a  i  grubości w a rs tw y  surowca. Im  w ars tw a  ta  je s t 
cieńszŁ ty m  szybciej i  skuteczn ie j p rzen ika  ją  para , 
a w ięc ty m  szybciej przebiega proces rozgotowania. 
Im  większa je s t pojem ność p a rn ika , ty m  grubsza jes t 
w arstw a rozgotow yw anej masy, a wobec tego ty m  w o l­
n ie j następu je  nagrzew anie i rozgotowyw anie.

Parnik o działaniu ciągłym Rys 2.
Parnik o działaniu ciągłym z tró jstopniową prędkością

U żyw any w  radz ieck im  p rze tw órs tw ie  ryb n ym  p a r­
n ik  o d z ia ła n iu  c iąg łym  je s t c y lin d re m  położo­
n y m  poziom o na  s to jakach , na  wysokości 700 m m  nad 
podłogą. P rzy ję ta  długość p a rn ik a  w ynosi 5260 m m , 
ś redn ica  c y lin d ra  600 m m . C y linde r jes t zaopatrzony 
w  4 odejm owane pokryw y górne 1. W  przedn ie j części 
pierwszej pokryw y zn a jd u je  się kw ad ra tow y  o tw ór 
załadowczy 2 o w ym ia ra ch  525 X  520 m m  w ew nątrz  
pa rn ika . W zdłuż jego c y lin d ra  idz ie  w ydrążony w a ł 3, 
na któ rego obu końcach zn a jd u ją  się po trz y  zwoje 
s p ira li 4, służących do przesuw ania surowca. Na środ­
kowej części w a łu  osadzone są ło p a tk i 5 m ieszadła. 
Ł o p a tk i te, us taw ione ukośnie do k ie ru n k u  ru ch u  su­
row ca , są ja k  gdyby przedłużeniem  ś lim aka  i służą 
do dalszego przesuw ania mieszanego surowca z o tw o ru  
załadowczego do o tw o ru  wylotowego (rys. 2).

W  do lne j części c y lin d ra  przed o tw orem  w y lo to ­
wym  w m ontow any je s t ch w y ta k  6 z górną  zasuwą 7 
i  do lną  k lapą. Tuż obok ch w yta ka  m ieści się o tw ór 
w ylo tow y 8, połączony z zaworem  o specja lne j ko n ­
s tru k c ji.  Pod do lną  część płaszcza p a rn ik a  podprow a­
dzona je s t ru ra  doprow adzająca parę. R u ra  ta  łączy 
się z poziom ą ru rk ą  9, od k tó re j na  obydw ie s trony  
płaszcza rozga łęz ia ją  się po trz y  sekcje Każda z sek- 
cyj je s t zaopatrzona w  4 cy lind ryczne  dysze

Dysze wchodzą do p a rn ik a  z dołu, poprzez dno. 
W ew nątrz  p a rn ik a  dysze uchodzą tuż  ko ło  śc iank i, 
dz ięk i czemu n ie  przeszkadzają obro tom  łopa tek  
m ieszadła. Sekcje ru ry  doprow adzającej parę są zao­
patrzone w  w enty le , za pomocą k tó ry c h  m ożna re g u ­
lować dopływ  p a ry  w  czasie procesu gotow ania. D la  
bardzie j rów nom iernego przegrzewania rozgotow yw a­
ne j m asy parę puszcza się także w  w ydrążony 
w a ł 3 m ieszadła, poprzez o tw ór na  końcu w a łu  10. 
M ieszadło u ru ch a m ia  się za pomocą s iln ik a  e lek trycz ­
nego poprzez p rzek ładn ię  zębatą.

P rzedn ia  i  ty ln a  śc ia n k i 11 p a rn ik a  są ro zb ie ra l­
ne i służą zarazem ja ko  łożysko d la  czopów ś lim aka.

O tw ór w y lo tow y p a rn ik a  łączy się ze specja lnym  
zaworem, us taw ionym  prostopadle  do osi w  do lne j je ­
go części, na  osobnym fundam encie . Za pomocą tego 
zaw oru re g u lu je  się odp ływ  rozgotowanej m asy i  p a ry  
n a  zew nątrz, do z b io rn ika  elewatora. W ew nątrz  płasz­
cza zaw oru um ieszczony je s t ś lim a k ; re g u lu ją c  lic z ­
bę obro tów  ś lim aka , re g u lu je  się szybkość przesuw ania 
m a te r ia łu  w ew nątrz  p a rn ika . Z w a ln ia ją c  ru c h  ś lim aka  
w  zaworze zm nie jsza się szybkość posuw ania się ro z ­
gotow yw anej w  cy lind rze  m asy i  p rzed łuża się czas 
nagrzew an ia  surowca za pomocą pa ry . Para, n a p o tyka ­
ją c  n a  swej drodze do o tw oru  wylotowego rozgotow a­
ną  masę, k tó ra  w ype łn ia  ca łkow ic ie  p rzekró j zaworu, 
n ie  może przerw ać się przez n ią  i  za trzym u je  się w 
p a rn ik u  ta k  długo, ja k  je s t to  potrzebne d la  procesu 
p rodukcy jnego .

P a rn ik  p racu je  w  spotsób nas tępu jący: Przed p rzy ­
s tąp ien iem  do go tow an ia  puszcza się p rąd  świeżej 
p a ry  d la  rozgrzan ia  c y lin d ra  p a rn ik a  i pozosta łych 
części apa ra tu . Z chw ilą , gdy p a rn ik  nagrze je  się, 
u ru ch a m ia  się m ieszadło i nap e łn ia  się p a rn ik  surow ­
cem. Masa, posuw ając się naprzód, rozgotow uje się 
pod dz ia łan iem  świeżej pa ry , przedosta jącej się z do­
łu  poprzez dyfsze.

Pożądany s top ień  rozgo tow an ia  surowca osiąga 
się, re g u lu ją c  dopływ  p a ry  za pomocą w e n ty li, a od­
p ływ  za pomocą zaworu.

O ile  ryba  w yda je  się niedogotowana, zwiększa 
się dop ływ  pa ry , a w s trzym u je  się odp ływ  je j na  ze­
w ną trz , w yp e łn ia ją c  zawór masą, poprzez k tó rą  para  
n ie  może się przedostać. W  ty m  celu zm nie jsza  s|ię 
liczbę obro tów  ś lim aka  w  zaworze przez przerzucenie 
tra n s m is ji na  duży bieg koła.

Na końcu p a rn ik a  zn a jd u je  się chw ytak , p ra cu ­
ją cy  na  następu jące j zasadzie. W  czasie p racy p a rn i­
ka  górną zasuwę chw ytaka  odciąga się na  bok. Cięż­
k ie  p rzedm io ty , przesuw ając się po dn ie  p a rn ika , po­
przez ten  o tw ó r spadają  na  ch w ytak  w raz z rozgoto- 
w yw anym  surowcem i  to n ą  w  p ó łp łynne j masie. Po­
przez tę masę tym czasem  przep ływ a para , w d m u ch i­
w ana przez ru rę  zasila jącą 12; ponieważ ciężar w łaś­
c iw y  masy je s t m n ie jszy  n iż  kam ien i, p rzedm io tów  
m e ta low ych  itp ., masa w ydobywa się z pow ro tem  do 
p a rn ik a , a ciężkie pzedm io ty pozosta ją  w  chw ytaku. 
Co pew ien czas opróżn ia  się ch w y ta k  z nagrom adzo­
n ych  w  n im  obcych przedm iotów , zam yka jąc górną 
zasuwę, a o tw ie ra ją c  do lną  klapę.

W  po rów nan iu  z p a rn ik ie m  o d z ia ła n iu  c y k lic z ­
nym , op isany wyżej a p a ra t posiada szereg za le t W  p a r­
n ik u  o dz ia ła n iu  cyk licznym  parę puszcza się z dołu 
w  dwóch pu n k ta ch , p rzy czym  d la  przegrzan ia  rozgo- 
tow yw anego surowca ciepło m us i p rze jść po l in i i  p io ­
now ej przez s łup masy, k tó rego  wysokość dochodzi, 
a często przekracza 1 m. Masa ta  składa się z rozm a i­
ty c h  tka n e k  b ia łkow ych  i  tłuszczowych, na  k tó re  para  
dz ia ła  w  sposób różnorodny, m ianow ic ie :

a) Tłuszcz, ja ko  z ły  p rzew odn ik  c iepła, przeszka­
dza szybkiem u przegrzew aniu mapy przez parę.

b) T ka n ka  m ięśn iow a p rzy  p rzew lek łym  dz ia ła n iu  
n a  n ią  stosunkowo wysoką te m p e ra tu rą  przechodzi 
ze s tanu  ła tw o  p rzysw aja lnego w  tru d n o  p rzysw a ja l­
ny.

c) Woda, u w a ln ia ją ca  się z tk a n e k  w  procesie ich  
nagrzew ania, rozchodzi się po całe j m asie rozgotow y- 
wanego surowca i, n iepotrzebn ie  sk ra p la ją c  parę, k tó ­
ra  m a przegrzewać surowiec, zwiększa ogólną ob ję ­
tość w olnego p łyn u ; woda sp ływ a na  dno apa ra tu  
i, p rze p łu ku ją c  po drodze rozgotow yw aną masę, w y łu - 
gow uje z n ie j cenne substancje  b ia łkow e, k tó re  uno ­
si w raz z p łynem  zaw ie ra jącym  tłuszcz.
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W p a rn ika ch  o d z ia ła n iu  cyk licznym  wchodząca 
przez dno c y lin d ra  p a ra  spotyka  na  swoje j drodze 
masę o znacznej wysokości i  ob jętości, podczas gdy 
w spó łczynn ik  zape łn ien ia  w  p a rn ik u  d z ia ła jącym  bez­
us tann ie  n ie  przekracza 25% po jem ności roboczej p a r­
n ik a , a grubość w a rs tw y  m asy rozgotow yw anej w  n im  
n ie  przewyższa 200 m m . P onadto  posuw ająca się w  
k ie ru n k u  poziom ym  m asa je s t bezustannie siekana 
przez ło p a tk i m ieszadła. D z ięk i tem u  n ieznaczna g ru ­
bość w a rs tw y  poruszającego się surowca pozw ala n a  
zachowanie na jdogodn ie jszych  w a ru n kó w  c iep lnych  
i lepsze w yko rzys tan ie  c iep ła  pa ry , przyśpiesza proces 
gotow ania , a w  osta tecznym  w y n ik u  da je  masę rozgo­
tow aną ze stosunkowo dużą zaw artością  wolnego 
tłuszczu, p rzy  m n ie jszych  s tra ta c h  w  b ia łk u  od w y ­
ługow an ia  n iż  w  p a rn ika ch  o dz ia ła n iu  cyk licznym .

Poza ty m  p a rn ik i o d z ia ła n iu  c iąg łym  zapew nia ją  
rów nom ierność procesu gotow ania , z a jm u ją  m nie jszą  
przestrzeń i  posiadając w iększą przepustowość robo­
czą, d a ją  lepsze w y n ik i ekonomiczne.

D w u cy lin d ro w y  p a rn ik  sk łada się z dwóch c y lin ­
drów , położonych poziom o jeden na  d rug im . P rosto ­
padle  do osi górnego c y lin d ra  w  płaszczyźnie pozio­
m ej Z na jdu je  isię z b io rn ik  sp ira ln y , poda jący łado ­
w any surow iec do górnego cy lin d ra . G ó rn y  i do lny 
cy lin d e r zaopatrzone są w  p rzenośn ik i ślim akow e 
z w yd rążonym i w a łam i. W  czasie p racy  p a rn ik a  ś l i­
m ak przesuwa m a te r ia ł z szybkością 0,0073 m/sek. 
W  od ró żn ie n iu  od op isanych wyżej ko n s tru kcy j p a r-  
n ików , w  ty m  aparacie  ro lę  m ieszadła spe łn ia  ś l i­
m ak.

D la  rów nom ie rne j p rze róbk i surowca do obu cy­
lin d ró w  doprowadza się świeżą parę, idącą przez ko ­
le k to r  rozdzie lczy o średn icy 2“ , czternastom a wąs­
k im i ru rk a m i o średn icy 2/3“ . O tw ory w ylo tow e tych  
ru re k  z n a jd u ją  się w  do lne j części p a rn ika . R u rk i te  
łączą się z ko lek to rem  za pośredn ictw em  w yg ię tych  
ru re k  i  m u fy , a od s tro n y  c y lin d ra  z tró jn ik iem !, 
w  k tó ry m  trze c i kon iec za m kn ię ty  je s t czopem. 
Pozwala to  przeczyścić r u r k i  w  razie ich  za tkan ia  
przez rozgotow yw any surowiec. M u fa  o średn icy 
u m oż liw ia  w ym ianę  uszkodzonej a lbo zużyte j ru rk i.

Przeczyszczenie ko le k to ra  u m o ż liw ia ją  czopy na jego  
końcach. R ozgotowyw any surow iec sp ływ a ru rą  z gó r­
nego c y lin d ra  do dolnego. Z dolnego c y lin d ra  rozgo­
tow ana masa w yp ływ a poprzez ru rę  zn a jd u ją cą  się na  
te j samej osi, co o tw ór załadowczy.

ś lim a k i p a rn ik a  puszcza się w  ru ch  przez napęd 
ogólny, za pośredn ictw em  p rze k ła d n i zębatej. W a ł 
napędowy je s t umieszczony prostopadle  do górnego 
cy lin d ra . Na w ale  z n a jd u je  się zębate ko ło  stożkowe, 
k tó re  łączy się z in n y m  zębatym  ko łem  stożkowym , 
osadzonym na  w ale ś lim aka  dolnego cy lin d ra . Ś lim ak 
górnego c y lin d ra  w prowadza się w  ru c h  poprzez ła ń ­
cuch i  ko ła  gwiazdowe. Przepustowość p ro d u kcy jn a  
p a rn ik a  w ynosi 2 —  3 to n y  na  godzinę.

Jako na jlepszy z dotychczas używ anych do se ry j­
nej p ro d u k c ji w prowadzono obecnie p a rn ik  o d z ia ła ­
n iu  c iąg łym , ogrzewany p a rą  odpracow aną i świeżą.

W  od różn ien iu  od in n y c h  pa rn ików , a p a ra t ten  
posiada koszulkę parow ą; surow iec je s t w  n im  goto­
w any za pom ocą p a ry  odpracow anej.

W ew nątrz  c y lin d ra , w zdłuż jego osi przechodzi 
wał. D la  rów nom iernego przesuw ania surowca dosta­
jącego się do p a rn ik a  kon iec w a łu  od s tro n y  lu k u  za­
ładowczego m a  na  sobie k i lk a  zw ojów  ś lim aka . D a le j, 
na  całej d ługości p a rn ika , przym ocowane są na  wale, 
ja k  na  szachownicy, za pom ocą rozb ie ra lnych  zacis­
ków  ło p a tk i m ieszadła, zaopatrzone w  g ra ck i na ch y ­
lone pod pew nym  kątem . G ra ck i te  p rze ra b ia ją  i p rze­
suw ają  rozgotow yw any surow iec wzdłuż pa rn ika . P ro ­
ces go tow an ia  i  ła dow an ia  surowca re g u lu je  się za 
pomocą re g u la to ra  w m ontow anego w  części w ylo tow e j, 
a u rucham ianego  dźw ign ią .

Na początku  procesu gotow an ie  odbywa się przy 
udzia le  świeżej pa ry , końcowe 2/3 p a rn ik a  n a to m ia s t 
ogrzewa p a ra  odpracowana. W  te n  sposób uzysku je  się 
in tensyw ne pow staw an ie  pa ry . P ara  wydobywa się 
przez w e n ty la to r ru r k i w yciągow ej i  to  samo u m o ż li­
w ia  odw adn ian ie  rozgotow yw anej masy bezpośrednio 
w  p a rn iku . Parę doprowadza się poprzez ko le k to ry  p a ­
rowe z dyszami. '

C. L.

W YDAW NICTW A NADESŁANE
W. G. B ak a j e w, Osnowy eksp łu a ta c ji m ofskowo  

f lo ta ,  wyd. „M o rsko j F ło t“ , M oskwa—Len ing rad  
1950, s tr. 492.

W śród dostępnej nam  dotychczas l ite ra tu ry  ra ­
dzieckie j, dotyczącej p ro b le m a tyk i o rg a n iza cy jn o -te ch ­
n iczne j tra n s p o rtu  m orskiego, n a  pierwsze m iejsce 
w yb ija  się zdecydowanie w ydana  o s ta tn io  p raca  W ice­
m in is tra  P lo ty  M orsk ie j ZSRR W. G. B a k a j e w a  pt. 
„Z asady eksp loa tac ji f lo ty  m o rs k ie j“ . O be jm uje  ona 
ca łoksz ta łt zagadnień eksp loa tac ji m orskiego s ta tku  
handlow ego i ja k o  ta k a  została za tw ierdzona przez 
D e p a rtam en t S zko ln ic tw a  Zawodowego M in is te rs tw a  
F lo ty  M orsk ie j ZSRR w  cha rakte rze  podręczn ika  d la  
w ydz ia łów  eksp loa tacy jnych  wyższych ucze ln i tra n s ­
p o rtu  m orskiego.

W  dziesięciu rozdz ia łach  a u to r rozważa kom p lek­
sowo w szystkie p rob lem y o rg a n iza c ji i  te c h n ik i p racy 
tra n s p o rtu  m orskiego. I  ta k  w  rozdz. I  zn a jd u je m y  
om ów ien ie  ro l i  tra n s p o rtu  w  gospodarce soc ja lis tycz­
n e j, cech szczególnych radzieckiego tra n s p o rtu  m o r­
skiego, oraz_ jego rozw o ju  w  okresie od W ie lk ie j R e­
w o lu c ji Październ ikow ej do pow ojenne j p ię c io la tk i 
s ta lin o w s k ie j.

O rgan izac ję  procesu przewozów m o rsk ich  oraz 
zarządzanie tra n sp o rte m  m orsik im  p rzedstaw ia  rozdz. 
I I .  Rozdz. I I I  o p rob lem atyce  e ksp loa tacy jno -techn icz - 
ne j pośw ięcony je s t p rzeds taw ien iu  ch a ra k te rys tyk i 
m orskiego s ta tk u  handlowego, a w ięc jego g łów nych 
w ym ia rów , szybkości i  k la s y fik a c ji.

P o rty  m orskie , ja ko  zasadnicze ogniwo tra n s p o rtu  
m orskiego, i ic h  znaczenie w  o rg a n iza c ji przewozów 
om aw ia a u to r w  rozdz. IV .

Rozdz. V  poświęcony je s t p rzedstaw ien iu  te c h n ik i 
przewozu ładunków  drogą m orską, p rzy  czym spec ja l­
ną  uwagę zw raca a u to r na  sporządzenie p la n u  ła d u n ­
kowego (pośw ięcając tem u  zagadn ien iu  56 s tro n ) w 
o p a rc iu  o na jnow sze zdobycze te c h n ik i n a w ig a c ji, po­
s ług iw an ie  się sp ec ja lnym i d iag ram am i itp .

D wa następne rozdz ia ły  —  V I  i V I I  —  to  głęboka 
ekonom iczna ana liza  m ie rn ik ó w  i  w skaźn ików  p racy 
f lo ty  oraz p lanow an ia  p racy  tra n s p o rtu  m orskiego. 
Rozdz. V I, pośw ięcony om ów ien iu  techno -ekonom icz- 
nych  e lem entów  p la n u  p ra cy  f lo ty , zaw iera analizę 
re jsu  i budżetu czasu s ta tku , m ie rn ik ó w  i  w skaźn ików  
w yko rzys tan ia  flo ty , zdolności przewozowej f lo ty  oraz 
kosztów  w łasnych  przewozów m orsk ich .

N a tom ias t rozdz. V II ,  poświęcony p la n ow a n iu  p ra ­
cy tra n s p o rtu  m orskiego, —  to  om ów ien ie  państw o­
wego p la n u  przewozów m orsk ich , g ra fik ó w  i  rozk ła ­
dów jazdy  s ta tków , technicznego p la n u  p racy  f lo ty  
m orsk ie j, rozs taw ien ia  s ta tkó w  n a  lin ia c h  i re jsach, 
służby dyspozytorsk ie j we floc ie , regu low an ia  ruchu  
f lo ty  w  w ypadku  zm iany  je j technicznego p la n u  p ra ­
cy oraz eksp loa tacy jno  - ekonom icznej ana lizy  p racy 
flo ty .

O rgan izację  przewozów pasażerskich przedstaw ia  
a u to r w  rozdz. V I I I ;  rozdz. IX  poświęcony je s t zaryso­
wem u przedstaw ien iu  szczególnych cech o rg a n iza c ji 
przewozów m orsk ich  w  h a n d lu  zagran icznym .
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Kończy pracę rozdz. X  o ta ry fa c h  przewozowych 
w  żegludze kabotażowej ZSRR.

Jak  w y n ik a  z powyższego, a u to r po łoży ł g łów ny 
nac isk  na  om ów ienie p ra k tyczn ych  zagadnień o rg a n i­
za c ji i  te c h n ik i eksp loa tac ji m orskiego s ta tku  h a n d io -  
wego da jąc pierwsze opracow anie z te j dziedziny 
z p u n k tu  w idzen ia  gospodarki p lanow ej. W artość p ra ­
cy w ty m  zakresie podnoszą znacznie bogate p rz y k ła ­
dy p rak tyczne  i  szereg ta b lic , um o ż liw ia ją cych  
uproszczone rozw iązyw an ie  całego szeregu prob lem ów  
eksp loa tac ji s ta tku .

E ksp loa tac ja  f lo ty  w  ZSRR ró żn i się dosyć znacz­
n ie  od naszych m etod  p racy w  te j dziedzinie. N ie ­
m n ie j je d n a k  p rz y n a jm n ie j n ie k tó re  rozdz ia ły  om a- 
w iane j p racy  p o w inny  zostać m ożliw ie  szybao udostęp 
n ione po lsk iem u  czy te ln iko w i (np. rozdz. I ,  V,

1 V I I ) - Cz. W.

- R o s n e r  in ż , K o n tro la  ru ch u  urządzeń do 
W  u lfp sza n ia  wody, In s t. M e ta lu rg ii w  G liw icach , 

W yd. P. W. T., W arszaw ą 1950, str. 95.

K s iążką  ta  w  zupełności spe łn ia  swoje zadanie, 
poda ja c ‘ szereg na jpo trzebn ie jszych  wskazówek k o n ­
t r o l i  ru ch u  urządzeń do u lepszania wody.

U lepszanie w ody zasila jące j je s t d la  nas n ie  t y l ­
ko koniecznością techn iczną, ale rów nież w ażnym  za­
gadn ien iem  ekonom icznym . K o n tro la  zas urządzeń do 
u lepszania w ody je s t je d n ym  z _ na jw ażn ie jszy 
gadn ień  w  dziedzin ie  gospodarki w odnej.

O m aw iana broszura um oż liw ia  n ie  w y k w a lif ik o ­
w anym  p racow n ikom  ła tw e  zdobycie podstaw ow ych w 
te i dziedzin ie  w iadom ości. Znajom ość przebiegu p ro -  
S s u  i  szeregu zagadnień zw iązanych z daw kow aniem  
odczynn ików  zm iękcza jących pozw oli u n ikn ąć  w ie lu  
błędów pope łn ianych  dotychczas w  zakresie ulepsza­
n ia  wody PNieT je s t to  je d n ak  jedyna  zaleta te j zu­
pe łn ie  nowej w  naszej lite ra tu rz e  techn iczne j ks iążki. 
A u to r zapoznaje czy te ln ika , także w  p rzystępny spo­
sób z podstaw ow ym i zagadn ien iam i chem ii wody. Po­
nieważ podstaw ą k o n tro li wody jes t je j ana liza  che­
m iczna, a u to r zwięźle i p rze jrzyście  poda je  skrócony 
przebieg ana lizy, za trzym u ją c  się dłużej n a  p rze licze­
n ia c h  w yn ikó w  w  s topn iach  tw ardośc i lub  m iliro w -  
now ażn ikach  chem icznych. W ykazu je  p rzy  ty m  do­
k ła d n ą  znajom ość rzeczy i s ta ra  się p rzyk ła d a m i usu­
nąć wszelkie tru d n o śc i w  rozum ow aniu .

N ie m n ie j u ła tw ia ją  pracę k o n tro li wzory, poda- 
iace z góry ilość po trzebnych  odczynn ików  do zm ięk­
czania wody, w  zależności od je j jakośc i. Pozwala to  
u n ikn ą ć  w ie lu  błędów, w yn ika ją cych  z daw kow ania

” na  Oho1'  ty c h  danych, a u to r zw raca uwagę n a  ko ­
nieczność k o n tro li jakośc i w ody zm iękczonej i k o tło ­
we! co ie s t n ie w ą tp liw ie  bardzo ważne, a często za­
niedbyw ane. A u to r u ła tw ia  pracę ko n tro le ra  poda jąc 
Schemat kon iecznych oznaczeń, a naw e t częstotliwość 
ic h  w ykonan ia . K s iążka  inż. R o s n e r a  je s t w a rto ś ­
c io w i z e  względu na to, że u ła tw ia  pracę i pozwała 
u n ikn ą ć  w ie lu  błędów, w yn ika ją cych  z n ie u m ie ję tn e j 
obsługi i  n ieudo lne j k o n tro li. M  M icha lsk i

nhzo r vo lsko j tiechniczeslcoj lite ra tu ry  —  Polish  
Techn ica l A bstracts, n r  1, 1951, w yd  G ł In s t. 
Dok. Nauk.-T e ch n iczn e j, W arszawa, s tr . 151.

G łów ny In s ty tu t  D o ku m e n ta c ji N aukow o-Tech- 
n iczne i rozpoczął w ydaw anie  obcojęzycznego p rzeg lą :  
d l  lo is k ie P iite ra tu ry  techn iczne j p.t. „O bzor polsko] 
tiechn iczesko j l it ie ra tu ry  —  P o lish  T echn ica l Abs­
tra c ts “ . W yszedł p ierwszy zeszyt w  n iedużym  fo rm ac ie  
i opraw ie  ka rtonow e j, ob ję tości 151 s tro n , p rz e g ą  
je s t w ydany w  dwóch językach : ro sy jsk im  i a n ­
g ie lsk im .

Jest to  rodza j przeg lądu b ib liogra ficznego, opa­
trzonego we w łaściwe oznakowanie k la sy fika cy jn e  
i wszelkie dane co do w ydan ia , s tron , rysunków  itd . 
Same ana lizy  b ib lio g ra ficzn e  są raczej obszerne i ja s ­
ne w  ujęciu.

Zeszyt zaw ie ra  opis b ib lio g ra fo w a n y  czasopism 
po lsk ich  oraz spis rzeczy, u ję ty  wg g łów nych dziedzin 
te c h n ik i, ja k  np. m e ta lu rg ia , n a u k i m atem atyczne 
i  p rzyrodn icze , tra n s p o rt itd . M a te r ia ł d la  tego zeszytu 
zosta ł zebrany z polskiego p iśm ie n n ic tw a  technicznego 
z r. 1949 i, ja k  czytam y w  przedm owie, obe jm u je  p u ­
b lik a c je  zaw iera jące pew ien w k ła d  w  wiedzę i postęp 
techn iczny  w  danej dziedzinie.

214 pozyeyj b ib lio g ra ficzn ych , to  n ie  m a ła  waga 
podanego w  p ierw szym  zeszycie m a te ria łu , zwłaszcza 
że ob ję te  są wszelkie dziedziny, w  liczb ie  trzynas tu . 
D latego w ita m y  z zadow oleniem  ukazanie  się tego 
przeg lądu, k tó ry  wyniesie za g ran icę  główne pozycje 
naszych osiągnięć, no tow anych  przez ponad 50 in s ty ­
tu tó w  naukow o-badaw czych i  skup ionych  w  k a rto te ­
kach G.I.D.N.T.

In te re su je  nas udz ia ł naszego te renu  m orskiego, 
i  tu  s tw ie rdz ić  trzeba, że doznajem y n ie jak iego  zawodu 
z dwóch w zględów: po pierwsze —  ca ły roz leg ły odc i­
nek m o rsk i zosta ł w tłoczony do dz ia łu  „T ra n s p o r t“ , 
gdzie m iesza się z zagadn ien iam i ko le i, tra n s p o rtu  fa ­
brycznego, d róg  i  pojazdów , a naw e t tra n s p o rtu  w y ­
robów  przem ysłow ych, ja k  np. szkła. W yda je  się, że 
p rzy  wzroście p iśm ie n n ic tw a  (co przew ażnie zaznaczyło 
się na  odc inku  m o rsk im  ju ż  w  r. 1950) ta k i podz ia ł 
przeg lądu n ie  da się u trzym ać. Z agadn ien ia  m orskie  
w in n y  być w yodrębn ione  w  osobny dz ia ł, zwłaszcza 
że o be jm u ją  one i  budow n ic tw o  okrętow e i  portow e, 
ochronę wybrzeży, oceanografię, te ch n ikę  p rze ładunku  
portowego i  w ie le  in n y c h  odrębnych problem ów.

Po d rug ie  —  w  om aw ianym  zeszycie znalazło się 
m a ło  a n a liz  z a rty k u łó w  na  te m a ty  te c h n ik i m orsk ie j, 
p rzy czym w id z im y  w yłączn ie  te m a ty  z  budow n ic tw a  
portowego w  liczb ie  sześciu (pozycje 200 —  205). B ra k  
zupełn ie  a rty k u łó w  z b u dow n ic tw a  okrętowego, gdyż 
w  r. 1949 b ra k  by ło  ź ród łow ych  p rac  z te j dziedziny, 
a jedyne  p ism o „T e ch n ika  M orza i  W ybrzeża“  zdo­
ła ło  w ydać ty lk o  6 num erów  n a  sku tek  przeżyw anych 
wówczas tru d n o śc i finansow ych . W praw dzie  ukaza ł się 
n u m e r spec ja lny  z o ka z ji 25-lecia K o ła  S tudentów  
T e c h n ik i O krę tow e j „K o ra b “ , lecz n ie  zaw ie ra ł on a r ­
ty ku łó w  nada jących  się do p u b lik a c ji zagran icznej.

M am y nadzie ję , że dalsze zeszyty „P rzeg lądu “  bę­
dą w  ty m  względzie bogatsze, lecz trzeba  pam iętać, 
że p iśm ie n n ic tw o  nasze w  zakresie budow n ic tw a  o k rę ­
towego je s t i  będzie jeszcze nada l ubogie —  do czasu 
rozw o ju  w łasnych  badań naukow ych  we w łasnych  za­
k ładach  m odelowych, a także rozw o ju  now ych m etod 
p racy  w  naszych stoczniach.

Należy jeszcze podać pod adresem w ydawców om a­
w ianego p rzeg lądu dezyderat, by um ieśc ili a lfa b e tycz ­
n y  skorow idz au torów , k tó ry  u ła tw i w yko rzys tan ie  te ­
go cennego i  potrzebnego w ydaw n ic tw a .

W itu r

H. C h m i e l e w s k i ,  inż. Logi arytm iczny suwak  
rachunkow y, I I  wyd. rozszerzone, wyd. Państw . W y­
daw n ic tw a  Techniczne, W arszawa 1951, s tr. 46.

I. W iadom ości ogólne. I I .  T e ch n ika  liczen ia : 
1. W stęp, 2. M nożenie, 3. Dzie lenie, 4.( Podnoszenie do 
kw a d ra tu , 5.O b liczan ie  p ie rw ia s tka  kw adr., 6. Podno­
szenie do trzec ie j potęg i, 7. O bliczan ie  p ie rw ia s tka  
sześciennego, 8. Logary tm ow an ie , 9. D z ia ła n ia  złożone, 
10. F unkc je  trygonom etryczne, 11. Zastosowanie ozna­
czeń lite ro w ych , 12. D odatkowe w yko rzys tan ie  suwaka.

In s tru k c ja  tym czasowa stosow ania w budow n ic tw ie  
tw orzyw  cem en tow o -g lin ianych , In s t. T e c h n ik i Budowl., 
wyd. Państw . W ydaw n ic tw a  Techniczne, W arszawa 
1951, s tr. 20 +  rysunk i.

I .  K o rzyśc i stosow ania w  budow n ic tw ie  tw orzyw  
cem en tow o -g lin ianych , I I .  M a te r ia ły  składowe: 1. Ce­
m en t, 2. G lin a , I I I .  P rzygotow an ie  m ieszan in  z g liną , 
IV . Zastosowańie tw orzyw  cem en tow o -g lin ianych  w b u ­
dow nic tw ie , V. Zakończenie.

411



W Y D A W N IC TW A  M O R SKIE

W  o s ta tn ich  m iesiącach ukaza ły  się n a  ry n k u  ks ię ­
ga rsk im  pierwsze prace w ydane przez u tw orzone w  b.r. 
przedsłębiostwo p.n. „W yd a w n ic tw a  M orsk ie “ . Pozycje 
te  zgrupowane są w  k i lk u  odrębnych seriach, m ia n o ­
w ic ie : w yd a w n ic tw  popu la rno -naukow ych , B ib lio te czk i 
Szko len iow ej, B ib lio te czk i M orskiego w spółzaw odnictw a 
i R ac jona liza to rs tw a , B ib lio te czk i m iesięczn ika  „M o ­
rze“ . Ze względu na zakres zainteresow ań czyte ln ików  
naszego pism a, og ran iczym y się do podan ia  garści 
szczegółów dotyczących ty lk o  p rac  w ydanych  w  ra ­
m ach dw óch p ierw szych serii.

W  g rup ie  m o rsk ich  w yd a w n ic tw  p o p u la rn o -n a u ­
kow ych czy te ln ik  o trzym u je  dw ie prace z zakresu r y ­
bołówstwa m orskiego:

K az im ie rz  T a l a r c z a k ,  Rybołów stw o na Zalew ie  
Szczecińskim , s tr . 96, G dańsk 1951.

K s iążka  ta  m a  szczególną w artość ze w zględu na 
to, iż  om aw ia  w a ru n k i geograficzne, ekologiczne, ad- 
m in is tra c y jn o -p ra w n e , ludnościow e itp . rybo łów stw a 
na  te ren ie  dotychczas w  po lsk ie j lite ra tu rz e  ryb a c­
k ie j szczegółowiej n ie  om aw ianym . Z n a jd u je m y  w  n ie j 
rów n ież ana lizę  gospodarczego znaczenia rybo łów ­
stw a na  Zalew ie Szczecińskim  n a  tle  ogó lnych po ło ­
wów po lskich. Znaczna ilość ta b lic  i rysunków , ja k  
rów nież zb iór p rzep isów  p raw nych  i  in s tru k c ji obo­
w iązu jących  w y łączn ie  rybo łów stw o na  Zalew ie Szcze­
c ińsk im , w iążą tę  pracę ściśle z p ra k tyczn ym i po trze ­
b a m i życia naszego rybo łów stw a na  ty m  teren ie .

J. i J. S k o s z k i e w i c z o w i e ,  Najnowsze m e­
tody połowów ryb  w ZSRR, s tr. 94, G dańsk 1951.

P raca ta  za jm u je  się przede w szystk im  zagadnie­
n ia m i o rg a n iza c ji p rzem ysłu  rybnego, w  opa rc iu  o zdo­
bycze Zw iązku Radzieckiego w ty m  zakresie. S cha rak­
teryzowawszy bogactwa rybne  ZSRR oraz s tru k tu rę  
o rgan izacy jną  radzieckiego przem ysłu  rybnego, obe j­
m ującego rów nież zagadn ien ia  połowowe, au to rzy 
om aw ia ją  ko le jno  spraw y prognozy połowów, przem ys­
łowego w yw iadu  rybackiego, w  k tó ry m  n iezm ie rn ie  
ważną ro lę  odgryw a lo tn ic tw o , sprawę h yd rom echan i- 
za c ji w  przem yśle ryb n ym  i wreszcie sprawę zastoso­
w a n ia  św ia tła  oraz p rą d u  e lektrycznego do po łow u ryb. 
Dwadzieścia tra fn ie  dobranych  rysunków  ilu s tru je  p ra ­
cę, k tó re j w artość s tanow i udostępnien ie  po lsk im  ko ­
łom  ryb a ck im  doświadczeń rybo łów stw a radzieckiego, 
rozw ija jącego  się pom yśln ie  w  ram ach  socja lis tyczne j 
o rg a n iza c ji p racy.

T rzecia  pozycja w  g rup ie  w ydaw n ic tw  popu la rno ­
naukow ych  dotyczy zagadnień n a w ig a cy jn ych :

A n to n i L e d ó c h o w s k i ,  A stronom ia  żeglarska,. 
s tr. 175, G dańsk 1951.

K s iążka m a ch a ra k te r podręczn ika, przeznaczone­
go d la  załóg p ływ a jących  PM H, ja ko  obszerna podsta­
w a teore tyczna d la  p e łn ie n ia  służby naw igacy jne j. 
Zgodnie z ty m  przeznaczeniem  swej p racy, a u to r za­
czyna od w yk ła d u  w stępnych w iadom ości z kosm o­
g ra f ii,  om aw ia jąc ko le jno  zagadn ien ia  uk ładów  w spół­
rzędnych i  ruchów ' c ia ł n ieb iesk ich  oraz na u k i 
o czasie.

Po te j obszernej części w stępne j o charakterze  te ­
ore tycznym  a u to r przechodzi do zagadn ień  p ra k ty k i 
n a w ig a cy jn e j, om aw ia jąc  n a jp ie rw  przyrządy n aw iga ­
cyjne, je k  seks tan t i  ch ronom etr, oraz ich  zastosowa­
n ie  i  o trzym ane p rzy  ich  pom ocy w yn ik i.

N astępny ( I I I )  rozdz ia ł pośw ięcony je s t sp raw ie  
okreś lan ia  pozyc ji, m ianow ic ie  ogó lnym  zasadom 
okreś lan ia  pozyc ji, zastosowaniu ty ch  zasad do o b li­
czeń oraz u s ta la n iu  dokładności obliczeń.

W  o s ta tn im  rozdzia le  a u to r za jm u je  się in n y m i 
zagadn ien iam i as tro n o m ii nau tyczne j, ja k  określenie 
ca łkow ite j pop raw k i kom pasu, azym ut w  czasie wscho­
du i zachodu słońca, azym ut gw iazdy po la rne j i  w iele 
innych .

Ze względu na cel, ja k ie m u  m a służyć p raca  kp t. 
Ledóchowskiego, szczególne znaczenie m a ją  dołączone 
do n ie j „P rz y k ła d y  ob liczeń“  (8 p rzyk ładów ) '  w raz  
z rysunkam i. P rzyk łady  te  dotyczą ob liczen ia : l in i i  
pozycy jne j ze słońca oraz z gw iazdy A n ta res m etodą 
szerokościową, l in i i  pozycy jne j ze s łońca oraz z ks ię ­
życa m etodą długościową, dwóch nierównoczesnych 
l in i i  pozycy jnych  Ze słońca, l in i i  pozycyjne j ze słońca 
przed po łudn iem  w  połączeniu z k u lm in a c ją , trzech 
równoczesnych obserwacyj gw iazd p rzy użyciu  tablic- 
D reisonstoka, wreszcie dwóch równoczesnych l in i i  po­
zycy jnych  ze słońca i  księżyca (p rz y . użyciu  ta b lic  
D re isonstoka).

W  ram ach  B ib lio te czk i Szkoleniowej ukazała  się 
praca zb iorow a p. t. „ O bniżyć koszty eksp lo a ta c ji 
s ta tkó w “ , pod re d a kc ją  M. Kochańczyka, s tr. 52,. 
G dańsk 1951.

Książeczka ta  przeznaczona je s t d la  uży tku  m a ry ­
n a rzy  w  zw iązku z w ażnym  zagadnien iem  świadomego- 
udz ia łu  załóg p ływ a jących  w  a k c ji obn iżan ia  kosztów  
w łasnych  naszej żeglugi. Nie w yczerpu jąc ca łkow ic ie  

zagadnien ia , broszura porusza je dnak  m om en ty  k lu ­
czowe, ja k  uspraw n ien ie  obsługi naszych l in i i  re g u la r­
nych, ra c jo n a ln a  obsługa naszego tra m p in g u  (walka, 
z p rzesto jem  s ta tków  w  po rta ch ) oraz zapobieganie 
rek lam ac jom  ładunkow ym .
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URZĄDZENIE DD POMIARU FAL WODNYCH
W BASENIE DOŚWIADCZALNYM MIT

Cel kons trukc ji urządzenia. W związku z uruchom ie­
niem basenu doświadczalnego M IT , powstała koniecz- 

:ność skonstruowania urządzenia do pom iaru elementów 
fa l wodnych, w ytw arzanych przy różnych doświadcze­
n iach  na modelach portów  i kon s tru kc ji hydrotechnicz­
nych.

Zasadniczym warunkiem , um ożliw ia jącym  w ykorzysr 
tanie w yn ików  tych  doświadczeń, jest znajomość w ie l­
kości charakterystycznych fa l wodnych w  różnych punk­
tach modelu.

Pom iary dotyczą: wysokości (2H), długości (2L) i  czę­
s to tliw ośc i (2 F).

Najważniejsza przy tym  jest znajomość wysokości fa li, 
dlatego zagadnienie to  zostało potraktowane pierwszo­
planowe, a urządzenie um ożliw i pom iar 2H  w  18 punk­
tach basenu doświadczalnego.

W yn ik  pom iaru przedstawiony jest jako  w ychylenie 
p lam k i św ietlne j galwanom etru lusterkowego, na ekra­
nie zaopatrzonym w  lin iow ą  skalę pionową.

Z 'innych stosowanych za granicą metod najlogicz­
niejszą w ydaje  się konstrukcja  zastosowana przy doświad­
czeniach modelowych portu  M alm ó (por. B ib liog r., poz. 4).

Sondę stanowią dwie e lektrody zanurzone w  punkcie 
badawczym basenu (rys. 2).

Przewodność takiego układu zależna jest lin iow o  od 
zanurzenia e lektrod

G =  K .h  (1)
A by uniknąć w p ływ u  e lektro lizy, zastosowano prąd 

zm ienny 50 c/s. Sonda włączona jest bezpośrednio w  ob­
wód osoylograiu lusterkowego. Na oscylografie o trzym uje 
się w ięc przebieg prądu zmiennego (50 c/s), modulowany 
fa lą  wodną (rys. 3), zaś w  obw iedni m odu lac ji odczytuje 
się wysokość fa li.

T ak  otrzym any w y n ik  pom iaru jest m ało prze jrzysty;
stosowanie taśmy film ow e j jest k łopotliw e, zaś przebieg 
fa l i  w idoczny jest dopiero po w yw o łan iu  negatywu. Układ 
powyższy n ie  gw arantu je  lin iow ości wskazań, gdyż w sku­
tek bezpośredniego załączenia sondy na prostownik, zbyt 
duży jest w p ływ  oporności wewnętrznej prostownika 
i obwodu zasilającego (por. wz. 2).

Korzystniejszą a lte rna tyw ą by ło  by ciągłe rejestro­
wanie przebiegu fa li na taśmie,, jednak ze względu na 
konieczność szybkiego uruchom ienia urządzenia w  proto­
typ ie  zastosowano in d yka to r optyczny (galwanometr), k tó ­
ry  pod względem konstrukcy jnym  jest znacznie prostszy.

Przewidziano jednakże możliwość załączenia odpo­
wiedniego aparatu rejestrującego w  przyszłości.

Urządzenia istniejące. K onstrukcja  urządzeń do po­
m iaru  fa l wodnych jest u nasi zagadnieniem zupełnie no­
wym . Z tego powodu na wstępie pracy rozpatrzono moż­
liwość oparcia się o wzory zagraniczne.

Na podstawie posiadanych, ogólnych zresztą, opisów 
aparatów stosowanych w  D e lft, Chatou i  Malmó, s tw ie r­
dzono z niem ałym  zdziwieniem, że są to urządzenia pod 
względem technicznym p rym ityw ne  i  n ie mogą zaspokoić 
wymagań M IT ‘u. I  tak  np. urządzenie laboratorium  w  
D e lft pracuje na zasadzie przedstawionej na rys. 1.

W  punkcie pom iarowym  umieszczona jest sonda, skła­
dająca się z dwóch kom pletów  ostrzy, z k tó rych  każdy 
połączony jest osobnym przewodem z obwodem elektrycz­
nym. Pom iar odbywa się przez zanurzenie ostrza górne­
go, k tó re  w  momencie przechodzenia szczytu fa l i  daje 
kon tak t z wodą przez k ró tką  część okresu.

P ro jek t urządzenia M IT . Ze względu na w ady i  zbyt 
ogólnikowe opisy urządzeń zagranicznych, p ro je k t apara­
tu ry  dla M IT  został opracowany w g w łasnych koncepcji 
konstrukcyjnych. Jedynym  nawiązaniem do ko n s tru kc ji 
zagranicznych jest sonda, zbliżona do stosowanej w  urzą­
dzeniach w  Malmó. Służy ona do przekazania wahań po­
ziomu w ody na obwód elektryczny (rys. 2).

Równoważny obwód elektryczny sondy przedstawia 
rys. 4, gdzie Ro oznacza opór w ewnętrzny oscylatora za­
silającego O (rys. 5), zaś Ri opór wejściowy wzmacnia­
cza W. W  układzie tak im  napięcie na w ejściu wzmacnia­
cza jest proporcjonalne do prądu w  obwodzie sondy.

Ostrze to  określa grzbiet fa li. Podobnie ostrze dolne, 
tracąc kon tak t z wodą, określa dolinę fa li. Oba ostrza 
zam ykają obwód e lektryczny, zaw ierający przekaźniki l i ­
czące ilość grzbietów i do lin  przechodzącej fa li.

Dokładność takiego pom iaru budzi poważne zastrze­
żenia, a w  a rtyku le  opisującym  urządzenie w ym ien iono 
szereg poważnych wad, zmuszających do poszukiwania 
innej m etody (por. B ib liogra fia , poz. 3).

Rys- 1 Rys. i

, Vo
I =  (2)

Rs +  Ro +  R i
Widać stąd, że w arunkiem  spełnienia p roporc ji (1), 

tj. p rosto lin iow ej zależności m iędzy przebiegiem elektrycz­
nym  a poziomem wody, jest

Ro +  R i Rs (3)



Rys. 5

Rys. 7

W ynika stąd konieczność zastosowania oscylatora o 
m ałym  oporze w ewnętrznym  oraz potrzeba dość dużego 
wzmocnienia.

Ze względu na dogodne w a ru n k i wzmocnienia oraz 
dla zmniejszenia w p ływ u  e lektro lizy, w  oscylatorze zasto­
sowano częstotliwość akustyćzną.

Po wzmocnieniu, prąd o am plitudzie proporcjo­
nalnej do zanurzenia sondy (tj. poziomu wody) zo­
staje wyprostow any przez prostow nik R. W  w y n ik u  p ro ­
stowania powstaje prąd stały o wartości proporcjonalnej

do poziomu wody. Jeżeli więc poziom wody zmienia się 
wskutek fa li, prąd wyprostow any przedstawia przebieg 
fa li wodnej. Prąd ten w ychyla  lusterko galwanom etru w  
indykatorze, a więc am plituda w ychyleń p la m k i św ietlnej 
galwanom etru pozwala odczytać wysokość fa li na odpo­
w iedn ie j ska li ekranu.

Powstaje w  ten sposób schemat ogólny ja k  rys. 5: 
Urządzenie składa się z oscylatora O, wzmacniacza IR, 
prostownika R, indykatora  I oraz zasilacza Z,

Przełącznik R um ożliw ia w ykonanie pom iaru jedną 
z osiemnastu sond, umieszczonych w  basenie, a osobna 
sonda służy do sprawdzania ka lib ra c ji aparatu. Pom iar 
częstotliwości fa li w ykonu je  się przez przerzucenie na­
pięcia ze wzmacniacza W na dodatkowy wzmacniacz klasy 
C, w  k tó rym  powstają impulsy, odpowiadające grzbietom 
fa li. Im pu lsy te można liczyć odpowiednim liczn ik iem , a 
przy n iezbyt dużej częstotliwości -— m nie j więcej do 
trzech drgań na, sek., m ożliwe jest liczenie impulsów, ja ­
k ie słychać w  słuchawce, w  czasie m ierzonym stoperem.

Pom iar długości fa l i  jest zagadnieniem odrębnym. 
Żaden z opisów zagranicznych nie wspomina o pomiarze 
długości fa li metodą elektryczną, zaś przy pomiarach mo­
delu M almo w  basenie doświadczalnym ustaw iony jest 
ekran z wykreśloną siatką centymetrową. Fotografia fa l i  
przechodzącej na tle  ekranu um ożliw ia odczytanie je j d łu ­
gości. Metoda fotograficzna jest z na tu ry  rzeczy k łopo t­
liw a, ponadto obecność ekranu może budzić zastrzeżenia 
ze względu na ewentualne zakłócenia przebiegu fa li i  o- 
graniczoną ilość pomiarów.

W urządzeniu M IT  pom iar oparty jest na nowej me­
todzie elektrycznej. Zasadę tę przedstawiają rys. 6 i  7.

Dwie e lektrody załączone s.ą na dwa wzmacniacze, 
zaś wzmocnione napięcia przyłożone są na dwa impulsa- 
to ry  /  (wzmacniacze k l. C) i  wyprostowane. Im pu lsy pow ­
stające na każdej z e lektrod spotykają się w  obwodzie po­
równawczym komparatora, na którego w yjśc iu  załączony 
jest galwanom etr (rys. 7)?

Jeżeli e lektrody zostaną rozstawione w  odległości rów ­
nej długości fa li 2 L, oba im pu lsy nałożą się na siebie, da­
jąc im puls w ypadkow y o częstotliwości dw ukro tn ie  m n ie j­
szej, zaś am plitudzie  dw ukro tn ie  większej niż w  w ypadku 
innego rozstawienia. Pom iar polega więc na stw ierdzeniu 
równoczesności im pulsów  (rys. 6).

W  rozwiązaniu konstrukcy jnym  sondy is tn ie ją  dw ie 
a lternatyw y: a) sonda, w  k tó re j jedna z elektrod jest 
przesuwana serwomotorem, przy czym je j położenie wska­
zuje przyrząd pom iarowy w yskalow any w  centymetrach 
długości fa li;  b) sonda grzebieniowa, o elektrodach rozsta­
w ionych w  układzie dziesiętnym i  przełączanych przełącz­
n ikam i. W  obu wypadkach pom iar polega na w yszukiw a­
n iu  takiego położenia e lektrody względem przełącznika, 
przy k tó rym  im puls w  galwanometrze posiada na jm n ie j­
szą częstotliwość i  najw iększą amplitudę.

Opisane powyżej obwody um ożliw ia ją  skoncentrowa­
nie w szystkich pom iarów  na stole pom iarowym, zaś sondy 
umieszczone w  badanych punktach basenu nie wymagają 
obsługi w  czasie pomiaru.

W y n ik i pom iaru proto typu pro jektow anej aparatury 
zostaną podane w  b iu le tyn ie  M IT  po przeprowadzeniu 
prób.
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SPRAWA N O R M A LIZ A C JI TYPÓW  S ILN IK Ó W  
M O R SKIC H

Rozbudowa f lo ty  uza leżniona je s t w nader po­
ważnym  s topn iu  od zaopatrzen ia  w  spalinowe s iln ik i 
napędowe i  pomocnicze. Konieczność un ieza leżn ien ia  
się od im p o rtu  je s t oczyw ista i w ym aga u ru ch o m ie ­
n ia  w łasnej p ro d u kc ji, co z ko le i m usi przejść przez 
fazę n o rm a liz a c ji typów  s iln ikó w . Spraw a ta  by ła  już  
u ruchom iona  w  K o m is ji Napędów O krę tow ych przy 
P o litechn ice  G dańsk ie j, a po z likw id o w a n iu  te j k o m i­
s ji przeszła do M IT , k tó ry  o trzym a ł zlecenie resortu  
Żeglugi na  przygotow an ie  je j do w łaściwego rozpa­
trze n ia  przez odpow iednie  powołane cia ło  i us ta len ia  
potrzeb reso rtu  w  zakresie norm a lizow anych  typów .

Jest to  zagadnienie złożone, gdyż m us i być zacho­
w any porządek w  etapach badań wstępych, koncepc ji 
w łaściwej no rm y, ko o rd yn a c ji z przem ysłem  k ra jo w ym  
itp .

Faza w stępna p rac M IT  ob ję ła  ankie tę , rozesła­
ną  do w szystk ich  za in teresow anych in s ty tu c ji resortu  
i  m a jącą  na celu zobrazowanie obecnych zapotrzebo­
w ań w zakresie m ocy s iln ikó w  od 60 do 1000 KM . 
Z ju ż  o trzym anych  odpowiedzi m ożna wysnuć szereg 
w niosków, obe jm u jących  zagadnienie dość szczegóło­
wo.

A n k ie ta  w ym aga ła  odpow iedzi dotyczących sposo­
bu p racy s iln ika , mocy, obrotów , ilośc i cy lind rów , 
naw ro tnośc i, p rze k ła d n i itp ., a także danych co do 
o rie n ta cy jn ych  ilo śc i s iln ikó w ; ponadto  podobnych da­
nych  co do obecnie eksp loatow anych s iln ików .

Zestaw ienie w yn ików  a n k ie ty  obrazuje w ie lk i „ro z ­
rz u t"  typów  przew idz ianych  przez inw estorów  i n iedo ­
stateczną koordynac ję  w  zam ierzeniach techn icznych. 
Tem u w łaśn ie  w  dużym  s topn iu  zapobiegnie n o rm a li­
zacja.

W y n ik i te  podkreś la ją  is tn ien ie  trzech  g rup  s i l­
n ików : 1. —  moc do 60 K M , ob ro ty  600 —  1500;
2. —  moc 75 —  130 K M , duża różnorodność obrotów ;
3. — moc 1501 —  600 K M , obro ty 300 —  450.

Oczywiście n ie  w yczerpu je  to  pe łnej ana lizy , gdyż 
i  in n e  w łaściwości s iln ik ó w  zostały u ję te , ażeby o trz y ­
mać podstawę d la  opracow ania  koncepc ji w łaściw ej 
norm y. Dalsze prace są w  to ku  i będą w ym agały w ie ­
lostronnego badan ia  w szystk ich  pow iązań czynn ików  
decydujących o wyborze typów  znorm alizow anych, 
odpow iedn ich  d la  po trzeb odcinka morskiego.

U.

APA R AT DO K O P IO W A N IA  ODBLASKOW EGO

W  liczb ie  w ie lu  apa ra tów  i  urządzeń, k tó re  zbudo­
w ał M o rsk i In s ty tu t  Techniczny, zn a jd u je  się rów nież 
ko p ia rka  d la  la b o ra to riu m  fo to technicznego, w ykona­
na  w edług wskazówek k ie row n ika  tego la b o ra to riu m  
inż. L. Packiewicza.

Budowa tego apa ra tu  by ła  konieczna ze względu 
na b ra k  m ożliwości szybkiego zaopatrzen ia  się w  ta ­
kow y na ry n k u  k ra jo w ym  i  tru d n o śc i im p o rtu . Jest to  
zresztą s ta ła  bolączka now opow sta łe j p laców k i na u ko ­
wej.

M a jąc  do dyspozycji ch lo row y pap ie r dokum en- 
ta rn y , możemy, z pom in ięc iem  drog ich  szkie ł op tycz­
n y c h  i a p a ra tu ry , z w ie lką  ła tw ośc ią  i  m in im a ln y m  
kosztem  o trzym yw ać kopie z dokum entów , d ruków  itp . 
M etoda  ta  je s t specjalni©  polecana d la  in s ty tu c y j n a u ­
kow ych, b ib lio tek , muzeów, la bo ra to riów  oraz d la  za­
k ładów  przem ysłow ych.

System  ten  n ie  w ym aga a n i ap a ra tu  fo to g ra fic z ­
nego, an i żadnego innego kosztownego urządzenia,.

Jedynym  w a ru n k ie m  o trzym a n ia  dobrego re zu lta ­
t u  są :

a ) m oż liw ie  n a jd ok ła d n ie jszy  k o n ta k t o ryg in a łu  
z em u ls ją  pap ieru , na  k tó ry  rep roduku jem y,

b) dokładne rozproszenie i  rów nom ierne  ośw ie t­
lenie.

Rys. i

'W Ł k c

— d o l s k o » *  

— Pile

W a ru n k i w /w  spe łn ia  ta n ie  urządzenie przedsta­
w ione na  rys. 1.

Na rys. 2 podajem y p rzekró j apa ra tu  z w y jaśn ie ­
n ia m i.

System p ra cy  je s t następu jący:
Na szkło lustrzane  k ładz iem y em u ls ją  do góry 

arkusz pap ie ru  św iatłoczułego. O ryg in a ł k ładz iem y 
tak , aby s tro n a  do skopiow an ia  p rzy lega ła  do em u ls ji 
pap ieru . Jeśli o ryg in a ł je s t przezroczysty, k ładziem y 
na n im  arkusz m atowego czarnego papieru, po czym 
zam ykam y w ieko, gw aran tu jące  n am  dok ładny i ró w ­
no m ie rn y  docisk.
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P rom ien ie  podczas naśw ie tla n ia  p rze n ika ją  w  n a ­
s tępu jącym  porządku : p ły ta  szkła  m lecznego —  celem 
rozproszenia, f i l t r  —  d la  podn iesien ia  kon tras tów , 
druga p ły ta  szkła m lecznego —  d la  w yró w n a n ia  roz­
proszenia, podk ład  pap ie ru  św iatłoczułego, em u ls ja  pa ­
p ie ru  św iatłoczułego, o ryg in a ł do skopiowania. Reszta 
zostaje poch łon ię ta  przez czarny papier.

Po naśw ie tlen iu  w yw o łu jem y w  w ywoływaczu p ra ­
cu jącym  kontrastow o, u trw a la m y , p łuczem y i  suszymy. 
O trzym a n y  w ten  sposób nega tyw  je s t nieco zadym io­
n y  przez św ia tło , k tó re  przechodziło  podczas kop iow a­
n ia  przez podk ład  p a p ie ru  św iatłoczułego, n ie  w p ływ a 
to  je d n ak  n a  re z u lta t ostateczny. Pozytyw y w yko n u je ­
m y w  ty m  sam ym  aparacie  po w y jęc iu  f i l t r u .  Na p ły ­
cie szklanej k ładz iem y w ykonany nega tyw  em u ls ją  do 
góry, p a p ie r św ia tłoczu ły  em u ls ją  do dołu. N aśw ie tla ­
m y, n o rm a ln ie  w yw o łu jem y, u trw a la m y  i  p łuczem y. 
O trzym ana  odb itka  je s t n a  zupełnie b ia łym i czystym  
tle .

(L . P.)

Z PRAC BIEŻĄCYCH

PIERWSZE W Y N IK I PRAC HYDROTECHNICZNYCH.

W  d n iu  10 w rześnia rb. odbyła  się sześciogodzinna 
na rada  robocza pom iędzy p rzeds taw ic ie lam i D z ia łu  
In w e s ty c ji ZPG G a D zia łem  P ortów  M IT , p rzy  udzia le 
zaproszonych konsu ltan tów , p rofesorów  P o lite c h n ik i 
G dańskie j. Tem atem  na rady  by ły  prace badawcze p ro ­
wadzone przez M IT  w  L a b o ra to riu m  H ydro techn icznym

w G dańsku nad m odelem  p o rtu  gdyńskiego w  zakresie 
fa low an ia  na  w e jśc iach i  w ew nątrz  p o rtu , obecnie i po 
o tw a rc iu  w ejścia głównego w  zw iązku z podniesieniem  
przez PRO w ra ku  pance rn ika  „G ne isenau“ .

M o rsk i In s ty tu t  Techn iczny zaprezentował p rzed­
s taw ic ie lom  ZPG G i  zaproszonym  rzeczoznawcom 
obszerne opracowanie dotyczące przygotow ań do ba ­
dań m odelowych, p rac teore tycznych  oraz w yn ików  
doświadczeń m odelowych. Prace b y ły  poparte  w ie lom a 
w ykresam i, zd jęc iam i fo to g ra fic zn ym i oraz przeźrocza­
m i. Z re ferow ane przez trzech  pre legentów  M IT ‘u 
w n iosk i zosta ły przedyskutowane i  zaaprobowane przez 
zebranych.

Powyższe prace M IT  s tanow ią  p ierwszą fazę ba­
dań m odelow ych p o rtu  gdyńskiego, ale pozw a la ją  już  
obecnie na  powzięcie przez inw esto ra  bardzo ważnych 
d la  eksp loa tac ji p o rtu  decyzji w  zakresie p lanow an ia  
i p ro je k to w a n ia  in w e s ty c ji zw iązanych z uspraw n ie ­
n iem  p racy  po rtu .

P rzy sposobności w ykonan ia  badań przeprowadzo­
no szkolenie personelu naukowego i  pomocniczego 
w  zakresie te c h n ik i i m e todyk i badań m odelowych 
W  tra kc ie  w ykonyw an ia  doświadczeń zostały opraco­
wane m etody badań la b o ra to ry jn ych , k tó ry c h  opano­
w anie  zapew ni w  przyszłości spraw nie jszą pracę. Po­
nad to  M IT  opracow ał o ryg in a ln ą  metodę teore tycz­
nego p rzygo tow an ia  doświadczeń, k tó ra  w p ływ a na 
znaczne przyśpieszenie pracy.

Szczegółowe spraw ozdania  z w ykonanych  dośw iad­
czeń zna jdą  odzw iercied len ie  w  „P racach  In s ty tu tu “ ,

P. s.

Śp. inż. Józef Szunejko

D n ia  24 s ie rpn ia  1951 r. zm a rł we Wrzeszczu je ­
den z na js ta rszych  p racow n ików  techn iczno -nauko - 
w ych  M orskiego In s ty tu tu  Technicznego, ś.p. inż  Józef 
Szunejko. Bogate w  dośw iadczenie we w szystk ich  dzie­
dz inach w iedzy życie zawodowe inż. Szunejko n a jle p ie j 
obrazu je  przebieg jego pracy. Z m a rły  rozpoczął swoją 
pracę zawodową ja k o  p ra k ty k a n t w  P ó łnocnym  T -w ie  
O krę tow ym  w  1906 r., a  następn ie  ja ko  I I I  i  I I  m e­
ch a n ik  we W sch o d n io -A z ja tyck im  T -w ie  O krętow ym . 
S ta le pog łęb ia jąc sw oją wiedzę, dz ięk i w ykazanym  
w y b itn y m  zdolnościom  ju ż  w 1915 r.przechodzi na  w yż­
sze k w a lif ik a c je  fachowe, p ra cu ją c  ja ko  k o n s tru k to r 
w dużej fabryce budowy maszyn. W  1920 r. oddaje 
inż. Szunejko swoją wiedzę i  zdolności na  usług i PKP,

gdzie obe jm u je  stanow isko z-cy k ie ro w n ika  re f. do­
św iadczalnego parowozów. Przez okres w o jenny inż. 
Szunejko za jm u je  skrom ne stanow isko starszego m a ­
szyn isty w odociągów w  W iln ie . Z ch w ilą  oswobodze­
n ia  W iln a  W 1944 r. p racu je  ja ko  st. inż. w arszta tów  
m echan icznych D yr. K o le i L itew sk ich , a po re p a tr ia c ji 
od 1946 r. k ie ru je  Oddz, Energetycznym  i kons truow a­
n iem  doświadczalnego w agonu dynam om etrycznego

w  M in . K o m u n ik a c ji w  W arszawie, W  1950 r. przecho­
dzi inż. Szunejko n a  em eryturę, n ie  rezygnu jąc, m im o 
c iężkie j choroby serca, z dalszej p racy  zawodowej dla 
dobra odrodzonej O jczyzny. Poświęca w ięc resztk i 
pwoach s ił i  głęboką wiedzę fachow ą p racy  na  s tano­
w isku  k ie ro w n ika  R e fe ra tu  R a c jo n a liza c ji i  W yna laz­
czości w  tw orzącym  się M o rsk im  In s ty tu c ie  Tech­
n icznym  w  Gdańsku.

K ie ru ją c  tą  sekcją, ze tkną ł się z ra c jo n a liza to ra m i 
wybrzeża i w z ią ł u d z ia ł w  w ie lu  kom is jach  o p in iu ją ­
cych liczne  pom ysły.

N ie ty lk o  na  ty m  polegała praca inż. S zune jk i. Do 
os ta tn ie j c h w ili p racow a ł osobiście ja ko  k o n s tru k to r 
w ie lu  spec ja lnych  urządzeń i apara tów  badawczych. 
B y ła  to  p raca  p ion ie rska  na odc inku  m orsk im . Z jego 
rę k i w yszły koncepcje p ierw szych w ywoływaczy fa l 
d la  la b o ra to riu m  hydro techn icznego M IT  i w iele o ry ­
g in a ln ych  k o n s tru k c ji i  rysunków  wykonawczych, 
gdzie dośw iadczenie starego m echan ika  okazało się 
nieocenione. O p racach  ty c h  p isa ł czasami w  „B iu le ­
ty n ie “  in s ty tu tu  .

W  osobie Zm arłego tra c i M o rsk i In s ty tu t  T echn icz­
n y  cennego p racow n ika  naukowego o g łębokie j w iedzy 
i w ysokich k w a lif ik a c ja c h  fachow ych, a zw ierzchn icy, 
i w spó łpracow nicy nieodżałowanego, powszechnie sza­
nowanego i  budzącego głębokie p rzyw iązan ie  kolegę 
i  p rzy jac ie la .

Wysoce k u ltu ra ln y , u jm u ją c y  sposób bycia, życz­
liw e  podejście do każdego człowieka, zwłaszcza w ta k  
tru d n y c h  i  n ie raz  d ra ż liw ych  sprawach, ja k im i k ie ­
ro w a ł zm a rły  inż. Szunejko, sp raw iły , że ludzie  zupeł­
n ie  obcy opuszczali p racow nię  inż. Szunejko w yraża­
ją c  swój podziw  i  szacunek d la  osoby k ie ro w n ika  Re­
fe ra tu  R a c jo n a liza c ji M IT .

CZEŚĆ JEGO P A M IĘ C I!
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Książki i broszury
LUDZI MORZA DLA LUDZI MORZA

i dla wszystkich:

A. Ledóchowski 
„A S TR O N O M IA  ŻEG LAR SKA“

S tr. 176 z ł 17,50
S tr. 52

J. i  J. Skoszkiewiczowie 
„NAJNOW SZE M ETO D Y POŁOWÓW RYB 

W Z. S. R. R.“
S tr. 96 z ł 7,50 s t r  48

K . Ta la rczak
„RYBO ŁÓW STW O NA ZALEW IE  

SZC ZEC IŃ SKIM “
S tr. 96 z ł 12,- Str. 32

W. Gorządek 
„N IE  M A  TAJEM N IC

W R YBOŁÓ W STW IE D ALE K O M O R S K IM “
S tr. 48 . z ł 3

Str. 24

S tr. 24

S tr. 24

R. O b idz ińsk i
„POD U R O K IE M  M A SZYN Y“ 

S. B łochow iak
„Z  K A B IN Y  D ŹW IG O W EG O “

z ł 1,75 s t r - 128

z ł 1,75 Str. 96

J. K ochańczyk 
„O B N IŻ Y Ć  K O SZTY  

EKSPLO ATAC JI STATKÓ W “

S. S ierecki
„S T R A Ż N IC Y  M O R ZA“

J. L ib e ra c k i
„N A  DŹW IG U  W ĘGLOW YM

J. S tenka
„BR YG AD A SZTAUERSKA N r 3“

S. Gorazdowski 
„S Y G N A LIZ A C JA  M O RSKA“

Część I

Książka-dokum ent 
„SPRAW A M/S „B A TO R Y “

z]

zł

zł

Z]

z;

W. F re ll
„B R Y G A D A  M ŁO DZIEŻO W A „P IL O T A  28“

S tr. 36 z ł 2 .-

S. D ubiński
„S IL N IK I M O RSKIE I  IC H  OBSŁUGA“

Str. 144 zł

CZYTAJCIE I PRENUMERUJCIE 
P R A S Ę  M O R S K Ą

„T E C H N IK A  I  GOSPODARKA M O R SKA“
m iesięczn ik naukow y 

p renum era ta  k w a rta ln a  z ł 16,50, 
pó łroczna z ł 33,00, roczna zł 66. 

W p ła ty  n a  kon to  P P K  „R u ch “ , Gdańsk, 
PKO XI-55407/431.

„S TE R “
tyg o d n ik  p racow n ików  żeglugi, 

pren. m iesięczna z ł 1,10, k w a rta ln a  z ł 3,25, 
pó łroczna z ł 6,50, roczna z ł 13,00. 
W p ła ty  na  ko n to  P P K  „R u c h “ , 

G dańsk PKO  N r XI-55152/431.

„M Ł O D Y  ŻEG LARZ“
ilu s tro w a n y  m iesięcznik 

popularyzac.-szkoleniowy, 
p renum era ta  k w a rta ln a  zł 2,55, 
pó łroczna zł 5,10, roczna zł 10,20. 
W p ła ty  n a  kon to  P P K  „R u ch “ . 

Warszawa, S rebrna 12.
PKO -1-19107/110.

„R Y B A K  I  PRZETW ÓRCA“
mieś. fachow o-popu la rny, 

p renum era ta  k w a rta ln a  z ł 6,00, 
pó łroczna zł 12,00, roczna zł 24,00. 

W p ła ty  n a  kon to  PKO  
N r X,I-55380/431 Gdańsk 

PPK  —  „R u ch “ .

„M O R ZE “
ilu s tro w a n y  m iesięcznik d la  w szystkich, 

p renum era ta  k w a rta ln a  z ł 3,90, 
pó łroczna z ł 7,80, roczna z ł 15,60. 
W p ła ty  na  kon to  P PK  „R u ch “ , 

Warszawa, S rebrna 12.
PKO  1-16846/110.

„G A Z E T A  ŚCIENNA L IG I  M O R S K IE J 
I  PRACO W NIKÓ W  M O R Z A "

w ydawana co m iesiąc, 
p renum era ta  kw a rta ln a  z ł 3,00, 
pó łroczna z ł 6,00, roczna z ł 12,00. 

W p ła ta  n a  kon to  PPK „R u ch “ , W arszawa 
K o n to  PKO  1-17626/110

Adres re d a k c ji i a d m in is tra c ji ty ch  czasopism: 
.W YD AW N IC TW A M O R S K IE “  P. P. W. Gdańsk, 

W A ŁY  P IA STO W SKIE  N r 24.
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