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P o lity k a  techniczna w  radz ieck im  transporc ie  m orsk im

I. IS A K O W  —  W iceminister Żeglugi M orskiej ZSRR

W pa ńs tw ie  soc ja lis tycznym , gdzie gospodarka roz­
w ija  się na podstaw ie  je dn o lite go  narodow ego 
p la n u  gospodarczego, w szys tk ie  ga łęzie techn ik i, 
s łużą in te resom  lu d u  pracującego, s ta łem u w z ro ­
s tow i jego do b ro by tu  m ateria lnego, w z ro s to w i s ił 

w y tw ó rczych  i  rozszerzonej re p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j, 
prowadzące j w  ko ń co w ym  etap ie do b u d o w y  (społeczeństwa 
kom unistycznego. D latego p o lity k a  techn iczna państw a 
radzieckiego w yra ża  się w  pow szechnym  ro z w o ju  postępo­
w e j te ch n ik i, w  sze rok im  je j  stosow aniu w e w szys tk ich  
dziedzinach p rzem ysłu , ro ln ic tw a  j  tra n s p o rtu , a przede 
w szys tk im  w  c iężk im  przem yśle, k tó ry  je s t m a te ria ln ą  pod­
staw ą soc ja lizm u i  jednocześnie ¡bazą (dla tw o rze n ia  ró ż ­
nych  .rodzajów te c h n ik i1.

Ponieważ tra n s p o rt m o rs k i je s t o rgan iczną częścią go­
spo da rk i socjalistycznej., a sk ła d  i  s tru k tu ra  po toków  ia -  
dunkow y ch s tan ow ią  odb ic ie  poziom u i  c h a ra k te ru  s ił 
w y tw ó rczych , rozw ó j jego te c h n ik i podlega ty m  sam ym  
p raw om , w ed ług  k tó ry c h  ro z w ija ją  się inne  rodza je  te c h n i­
k i  p rzem ysłow e j.

W łaśn ie d la tego rośn ie  i  n iep rze rw a n ie  ro z w ija  się m a­
te ria ln o -techn iczn a  baza tra n s p o rtu  .morskiego, podnosi się 
organ izacja  pracy, codziennie p o ja w ia ją  się ra c jo n a liza to rzy  
p ro d u k c ji j  .całe ich  ‘k o le k ty w y , współzawodniczące m iędzy 
sobą o lepsze w yko n a n ie  p la n ó w  p ro d u k c y jn y c h  a w y n a ­
lazczość i rac jon a lizac ja  p rz y jm u ją  ccraz ba rdz ie j m asowv 
cha rakte r.

Ten proces rozw o ju , w d raża n ia  i  w yk o rz y s ty w a n ia  tech ­
n ik i  w  rożnych gałęziach gospodark i w  w a ru n ka ch  p la n o ­
w e j gospodark i soc ja lis tyczn e j n ie  może b yć  n ie  p lan ow y  
lu b  odosobniony i  m e może n ie  w y p ły w a ć  ze w spó lnych  po­
lity c z n y c h  celów  i  zadań gospodarczych Z w ią z k u  Radziec­
kiego. D latego p o lity k a  techn iczna w  rad z ie ck im  tra n sp o r­
c ie  m o rsk im  jes t o rgan iczną częścią ogólnej l i n i i  p o li ty k i 
techn iczne j P a r t i i  i  Rządu w  zastosowaniu do tra n s p o rtu  
m orskiego.

Istota p o lityk i technicznej

P o lity k a  techn iczna  jes t po jęc iem  szerokim . Niie m a ta ­
k ie j dz iedz iny p ra cy  w  transporc ie  m o rsk im , na sta tkach 
czy na lądzie, k tó ra  b y  n ie  s tyka ła  się z te c h n ik ą ; w  w ie lu  
w ypadkach  te ch n ika  w p ły w a  na is to tę  p ro d u k c y jn e j dz ia ­
ła lno śc i ludz i. Jednakże nie  na leży w szystk iego sprow a­
dzać do p o lity k i techn iczne j i  rozszerzać to  po jęc ie  o inne 
n ie  m n ie j ważne zagadnienia n a tu ry  o rgan izacy jne j, eksp lo­
a ta cy jn e j, a d m in is tra c y jn e j i  zaopa trzeniow e j. W szystk ie  te 
zagadnienia są w za jem n ie  pow iązane w  ogó lnym  procesie 
p ro d u kcy jn ym . N ie  mogą one n a tu ra ln ie  is tn ieć  w  od e r­
w a n iu  od p o lity k i techn iczne j. A le  pom ieszanie ty c h  pojęć 
u tru d n ia  okreś len ie  p o lity k i techn iczne j oraz sprecyzow anie 
je j celu, co n ie  może być ko rzys tne  d la  spraw y.

W  stosunkow o uproszczonym  po jęc iu  techniczną p o lity k ę  
m ożna nazwać naukowo opracowanym i konsekwentnie 
przeprowadzanym głównym kierunkiem  rozwoju środków  
technicznych transportu morskiego na bazie najwyższej 
tecnn ki, w  celu najlepszego wykonania- przewozów, określa­
nych perspektywicznymi planam i gospodarki narodowej.

‘T łu m ac ze n ie  z „ M o rs k o j F ło t“ n r  5/55.

Inacze j m ów iąc  je s t to  teo ria  i  p ra k ty k a  genera lne j l i ­
n i i  w  dz iedz in ie  b ieżącej i  pe rspe k tyw iczne j rozbudow y f lo ­
ty  tra n s p o rto w e j, p o rtó w , p rze ds ięb io rs tw  rem ontow ych , 
f lo ty  pom ocniczej i  ich  technicznego wyposażenia, po w ią za ­
ne j w  jeden te c h n ic z n o -in ż y n ie ry jn y  kom p leks d la  ja k  n a j­
ba rdz ie j pełnego i  gospodarczo uzasadnionego zabezpiecze­
n ia  w c ią ż  w zras ta jących  p o toków  ła du nkow ych , k tó re  go­
spodarka radz iecka  k ie ru je  do tra n s p o rtu  m orskiego.

G łów ną  trieiścią pracy, p rze w id z ia ne j przez ta k ą  p o lity k ę  
techn iczną pow inno  być: okreś len ie  k las  i  ty p ó w  kon iecz­
nych sta tków , ic h  g łów n ych  i  pom ocn iczych m echan izm ów  
w  zastosowaniu do s tru k tu ry  i  ro zm ia ró w  po toków  ła d u n ­
ko w y c h  w  każdym  poszczególnym  basenie, nadzór nad  p ro ­
je k to w a n ie m  i  budow ą s ta tk ó w  w szys tk ich  k las  i  ty p ó w  
i  ich  urządzeń m aszynow ych; p la n y  rozbudow y, re ko n ­
s t ru k c ji  i  m echan izac ji p o rtó w ; rozw ó j bazy rem ontow e j 
z n a jb a rd z ie j doskona łym  wyposażeniem  i  postępową tech ­
no log ią ; rozw ó j m o rsk ie j i  lą do w e j łączności i  sygn a lizac ji; 
zabezpieczenie be za w a ry jn e j żeg lug i na bazie  n a jb a rd z ie j 
doskonałych ś rodków  e le k tro - i rad io n a w ig a c ji.

M /t  „G o go l —  d ru g i z s e r ii 24 tra w le ró w -p rz e tw ó rn i o napędzie  
m o to ro w ym , b u d o w an ych  d la  Z w ią z k u  R ad zieckieg o  p rzez stocznie  
zach o d m o -n ie m iec k ą  K ie le r  H o w a ld s tw e rk e . G łó w n e  dane  tego  
s ta tk u  są nas tęp u jące : dł. m ię d z y  p io n a m i —  75,00 m ; szerokość  
„ >’  m ; wysokość boczna 7,35 m ; za n u rze n ie  5,2 m ; po jem ność  
2.555 B R T , 1001 N R T ;  nośność 1 230 td w ; s iln ik  d iesla H o w a ld t-M A N  
o m ocy  1.900 K M e , szybkość s ta tk u  12,5 w ęzła , liczebność za łog i: 
ok. 100 osób. S ta te k  ło w i p rzez ru fę . Z ło w io n a  ry b a  je s t na s ta tku  
p rze ra b ia n a  (file to w a n a ), m rożona itd . S ta te k  posiada ró w n ież  
urzą d ze n ia  do p ro d u k c ji konserw , m ą c zk i ry b n e j i tra n u . D alsze  
zbu dow an e ju ż  s ta tk i z te j serii, to  m /t „ P u s z k in “ , „ D o b ro lju b o w “’, 

„ N ie k ra s o w “ i  „ O s tro w s k i“ .

O czyw iście podstaw ą te j p ra c y  p o w in n y  być naukow o 
udokum entow ane o b ro ty  ładunkow e. W  te n  sposób sk ład 
i  k ie ru n e k  po toków  ła d ń n ko w ych  łączn ie  z w a ru n k a m i że­
g lu g i p o w in n y  ok re ś lić  ty p y  sta tków , a te osta tn ie  razem  
z natężen iem  ob ro tów  ła du n ko w ych  o k re ś la ją  w ym agan ia  
w  s tosunku do p o rtó w  ( fro n t nabrzeży, głębokości, c h a ra k ­
te r m echan izac ji, f lo ta  po rtow a , pow iązan ie  z in n y m i ro ­
dza ja m i transp o rtu ). S k ład  f lo ty  i in tensyw ność je j eksp lo­
a ta c ji o k re ś la ją  s iłę  p ro d u k c y jn ą  p rzeds ięb io rs tw  rem on to ­
w ych , doków , w yc iągó w  i  in n ych  środków  u trz y m a n ia  ca­
łe j te c h n ik i f lo ty  na n a le ży tym  poziom ie. T y lk o  p rz y  ko n ­
sekw en tnym  'zachowaniu ty c h  w a ru n k ó w  n ie  będzie roz­
bieżności m iędzy  ilo śc io w ym  i  ja kośc io w ym  w zrostem  f lo ­
ty  oraz ilo śc io w ym  i  ja kośc io w ym  rozw o je m  p o rtó w  i  baz 
rem ontow ych .
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W yliczone  pow yże j dz iedz iny, k tó re  p o w in n y  być przed­
m io te m  badań i  k ie ru n k u  p o lity k i techn iczne j n ie  mogą 
być oderw ane od badan ia  o rg an izac ji pracy, podn ies ien ia  
je j w yd a jn ośc i i  ren tow ności, oderw ane od ty c h  w a run ków ,
W ja k ic h  p ra c u ją  radzieccy m arynarze , ro b o tn ic y  p rze ła ­
du nko w i, po rtow cy , p ra cow n icy  p rze ds ięb io rs tw  żeglugo­
w ych .

Zasady polityki technicznej w  transporcie morskim

Jeże li pow yże j podano w  zarysie zakres prac p rob lem o­
w ych , k tó ry c h  rozw iązan ie  odnosi się do dz iedz iny  p o lity ­
k i  techn iczne j, to  kon ieczne je s t podkreś len ie  także ty c h  
zasadniczych w a ru n kó w , k tó ry m  p o w in n a  odpow iadać po­
l i ty k a  techn iczna  w  rad z ie ck im  transp o rc ie  m orsk im .

Przede w s z y s tk im  polityka techniczna żeglugi morskiej 
powinna opierać się na najnowszych osiągnięciach współ 
czesnej nauki.

M etodo log iczną podstaw ą bazy n a uko w e j p o lity k i tech ­
n iczne j pow in na  być m arks is to w sko -len ino w ska  nauka
0 p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j w  epoce p rze jśc ia  od soc ja lizm u 
do kom un izm u . T y lk o  wówczas techn iczne teo rie  i  tw ie r ­
dzenia będą sta ły  na tw a rd y m  n a uko w ym  fundam encie , n ie  
przeistoczą się w  czysty ekonom izm  lu b  techn icyzm  i  u ła t ­
w ią  spo jrzen ie  w przód , p ra w id ło w o  okreś la jąc  k ie ru n e k  
perspektyw icznego ro zw o ju  te c h n ik i żeg lug i m o rsk ie j.

Naukowte, teo re tyczne i  ob liczen iow e podstaw y, 
a w  p ie rw szym  rzędzie ich  część ekonom iczna, p o w in n y  być  
n ieodzow nym  w a ru n k ie m  p ra w id ło w e j i kon sekw en tne j p o ­
l i t y k i  techn iczne j we w szys tk ich  stad iach je j op raco w yw a­
n ia  i  w  procesie w p row a dza n ia  w  życie.

Techn iczna p o lity k a  żeg lug i m o rsk ie j t y lk o  w te d y  będzie 
p ra w id ło w a , je że li będzie rozpatrywać radziecką flotę jako  
jeden z rodzajów transportu, wchodzący w  jednolity  system 
transportowy państwa, na ró w n i z tran sp o rte m  ko le jo w ym , 
rzecznym , sam ochodowym , p o w ie trz n y m  i  system em  ru ro ­
ciągów. i

Ta zasadnicza różn ica  tra n s p o rtu  radzieckiego w  po rów ­
na n iu  z transp o rtem  państw  k a p ita lis tyczn ych  jes t w skaź­
n ik ie m  wyższości tra n s p o rtu  socjalistycznego, co pow inno  
być  w yko rzys ta ne  w  pe łne j m ierze. T ra n s p o rt m o rs k i po ­
w in ie n  ściśle w spó łp racow ać z in n y m i ro d za ja m i tra n s p o r­
tu , ro z w ija ć  przew ozy mieszane, zabezpieczające n a jb a r­
dzie j pe łną, celową i  op łaca lną obsługę soc ja lis tyczne j p ro ­
d u k c ji.

P rob lem  ten  s taw ia  przed m aryna rzam i, stoczniow cam i, 
p o rto w ca m i i  p ra c o w n ik a m i eksp lo a tac ji szereg w ażnych
1 in te resu jących  zadań techn icznych, dila op racow an ia  k tó ­
rych  p o lity k a  techniczna pow in na  dać zasadnicze w ska ­
zania.

P o lity k a  techn iczna pow in na  być postępowa, p rz o d u ją ­
ca. to  jes t p o w in n a  pobudzać ze wszech m ia r do w drażan ia  
najnowszej techniki, w yko rz y s tu ją c  do tego ce lu  najlepsze 
osiągnięcia rad z ie ck ie j, a także ś w ia to w e j n a u k i i  te ch n ik i.

S ta rą  tech n ikę  trzeba kon ieczn ie  zastąpić nową, a nową 
—. na jnow szą ; ta k i je s t p ie rw szy  obow iązek, bez w ykona^ 
n ia  k tó rego  n ie  m ożna będzie 'postaw ić ra d z ie ck ie j żeg lug i 
m o rsk ie j na poziom ie pozosta łych ga łęz i p rzem ysłu  i  t r a n ­
spo rtu .

W spółczesny poziom  n a u k i i  tw ó rc z y  ro z k w it  s ił in ż y ­
n ie ry jn y c h  i k o n s tru k to rs k ic h  da je  możność s taw ian ia  
na jróżno rodn ie jszych  1 jednocześnie tru d n y c h  zadań z za­
k resu  a u to m a ty k i k ie ro w a n ia , w yso k ich  p a ram e tró w  w y ­
da jności, n iezaw odności dz ia łan ia  i  ekonom iczncści w sze l­
k ic h  m aszyn i  m echan izm ów . N iem a ło  p ro p o zyc ji p rzych o ­
dz i z zagran icy. A le  en tuz jazm  w  odn ies ien iu  do nowości 
w y łączn ie  z pow odu ic h  nowości b y łb y  z łą  p o lity k ą  tech ­
niczną.

N iezaw odnym  k ry te r iu m  p ra w id ło w e j p o lity k i techn icz­
ne j p o w in n a  być ocena tego, w  ja k im  s to p n iu  ta  nowa te ­
chn ika . u ła tw ia  pracę rob o tn ika , m arynarza , po rtow ca  
i  podnosi w yda jność ich  pracy. N ie  je s t ta je m n icą , że na 
n ie k tó ry c h  ob iektach  w p row adzen ie  i  dz ia łan ie  pew nych  
now ych  urządzeń i p rzyrządów , m a jących  u ła tw ić  pracę, 
pociągnęło za sobą zw iększen ie e ta tów  obs ług i now e j tech­
n ik i.  Oznacza to , że ta  te ch n ika  n ie  spe łn iła  swego g łó w ­
nego zadania, n ieza leżnie od p ra w id ło w eg o  techn iczn ie  roz­
w iązan ia  kon s tru kcy jn ego .

M ów iąc  o postępow ym  charakte rze  radz ieck ie j p o lity k i 
techn iczne j, b łędne b y ło b y  tw ie rdze n ie , że tę  postępowość 
określa  się je d yn ie  ilośc ią  i  ja kośc ią  now e j te c h n ik i. O sta­
tn i czynn ik  rzeczyw iśc ie  gra decydu jącą  ro lę , a le  p o lity k a  
techn iczna będzie w  p e łn i postępowa, je że li będzie um ia ła

Ł a d o w a rk a  au to m a tyc zn a  (szufla  m echan iczna) — ty p  4000 M  p ro ­
d u k c ji ra d z ie c k ie j, k tó ra  z n a jd u je  zastosow anie ró w n ie ż  p rz y  p ra ­
cach p rze ła d u n k o w y c h  w  po rtach . U d źw ig  je j  w yn o si 3 t, p o je m ­
ność kosza 1 m l, w ysokość podnoszenia kosza 4 m . P rz y  zm ia n ie  
kosza na w y c ią g n ik  m oże ona ró w n ie ż  pracow ać ja k o  d źw ig  sa­
m o b ieżn y  o w ysokości podnoszenia do 9 m . Ł a d o w a rk a  ta  stano_  
w iła  je d e n  z eksp onatów  ra d z ie c k ic h  na  X X IV  M ię d zy n a ro d o w y c h  
T a rg a c h  P ozn ań sk ich .

doprowadzić do nowego ustosunkowania się do starej tech­
n ik i.

N a leży u m ie ję tn ie  i  po gospodarsku w y ko rzys tyw a ć  sta­
re s ta tk i, p a rk  w a rsz ta to w y  i  d źw ig o w y  przedsięb iorsi- 
i  po rtów .

Socja lis tyczne w spó łzaw odn ic tw o w  zakresie najlepszego 
w yko rzys ta n ia  te c h n ik i, pom ysły  rac jo n a liza to rsk ie  i  zasto­
sow anie w yn a la zkó w  i na jnow szych  p rzyrządów , na ró w n i 
z p lanow ą  m odern izac ją  i  k a p ita ln y m i rem ontam i, d a ją  
możność pełnego w yko rzys ta n ia  reze rw  s tare j te c h n ik i 
i  ty m  sam ym  znacznego rozszerzenia m a te ria ln o -te ch n icz ­
ne j bazy flo ty .

P o lity k a  techn iczna pow inna  być perspektywiczna. Po­
li ty k a  nastaw iona ty lk o  na dz is ie jszy i ju trz e js z y  dzień jest 
ź łą  p o lityką . Duże s ta tk i transp o rtow e  b u d u je  się z uw zg łę - 
dn ien iem  okrieeu 3— 4 la t, kon iecznego d la  p ro je k to w a n ia  
zasadniczego m odelu. Budow a w zg lędn ie  poważna reko n ­
s tru k c ja  p o rtó w  m orsk ich  i  dużych p rzeds ięb io rs tw  rem on­
to w y c h  w ym aga jeszcze w ięce j czasu.

D latego p ięc io la tka  je s t ty m  m in im a ln y m  od c in k iem  
czasu, w  ram ach k tó rego  pow in na  być ca łkow ic ie  jasna ta  
p o lity k a  techniczna, zgodnie z k tó rą  p ro p o n u je  się p ro w a ­
dzenie w szys tk ich  p rac hyd ro tech n iczn ych  i  bu d o w n ic tw a  
okrętowego.

Jeszcze le p ie j, je że li i  dalsza pe rspe k tyw a  nakreślona 
jes t dostatecznie jasno. Jieidnak w  obu w ypadkach  czynn i­
k ie m  okre ś la jącym  p o lity k ę  techn iczną będzie stosunkow a 
dokładność p rze w id yw a ń  ob ro tów  p rze ładunkow ych  w  każ ­
d ym  basenie zarów no co do składu, ja k  i  k ie ru n k ó w  poto­
kó w . S oc ja lis tyczne  p lanow an ie  w  ram ach całego państw a 
da je nam  tę  m ożliwość, chociaż w ym aga jednocześnie w ie l­
k ie j i odpow iedz ia lne j a n a lityczne j p racy  p la n is tó w  i  eko­
nom is tów . W  ty m  jes t nasza przewaga i  nasza s iła  w  po­
ró w n a n iu  z k ra ja m i k a p ita lis ty c z n y m i, gdzie p raw dz iw ość
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gospodarczych p rze w id yw a ń  je s t o d w ro tn ie  p ro po rc jona lna  
do czasu ich  t rw a n ia  i  zależy od w ie lu  żyw io ło w o  k s z ta ł­
tu ją c y c h  się fa k tó w .

P erspektyw iczność p o lity k i techn iczne j oznacza jedno­
cześnie, że n ie  może ona zastygnąć po os iągnięc iu  zam ie­
rzonego stopnia. W ie lk i L e n in  uczy ł, żeby n ig d y  n ie  zado­
w a lać  się o s iąg n ię tym i sukcesam i i  -skupiać uw agę na za­
dan iach  jeszcze n ie  rozs trzygn ię tych . A  w ię c  z etapu na 
e tap p o lity k a  techn iczna pow in na  być  podstaw ą n ie p rze r­
wanego w zros tu  i  ro zw o ju  rad z ie ck ie j żeg lug i m o rsk ie j.

P o lity k a  techn iczna pow in na  być konsekwentna i  fu n ­
damentalna. C hw ie jność, m anew row an ie , w y m a w ia n ie  się 
od obranego k ie ru n k u  je s t abso lu tn ie  niedopuszczalne, bo­
w ie m  kosztu je  w y ją tk o w o  drogo w  rzeczyw istośc i i  w  p rze­
nośni. W zajem ne pow iązan ie  i  w za jem na zależność n a jró ż ­
n ie jszych e lem entów  kom p leksow ych  system ów  techn icz­
nych. jest ta k  znaczna, że om y łka  w  ob liczen iach lufo p rz y ­
jęc ie  „na  oko ‘‘ jednego z poszczególnych sk ła dn ików , na 
p rz y k ła d  zanurzen ia  s ta tku , może pociągnąć za sobą n ie ­
zliczone s tra ty  (konieczność pog łęb ien ia  ka n a łó w  żeg low ­
nych , a k w a to r iu m  p o rtu  i  g łębokości p rzy  nabrzeżach, 
w zg lędnie przynoszące 's tra ty  n ie w yko rzys ta n ie  nośności 
s ta tku).

P rz y ję ty  k ie ru n e k  ro z w o ju  f lo ty  i  p o rtó w  po w in ie n  być 
przeprow adzony konsekw entn ie , na podstaw ie  ostre j dyscy­
p l in y  p ro d u k c y jn e j. Jest to  konieczne, pon iew aż czasem 
p o ja w ia ją  się p ro je k ty  (albo fan tastyczne  p ro je k ty )  p ropo­
nu ją ce  kuszące nowości, podczas gdy n ie  została zakończo­
na rea lizac ja  i  w yp rób ow a n ie  zasadniczego p ro je k tu . T a k ie  
pochopne zm iany  m ogą ty lk o  u tru d n ić  budowę, przed łużyć 
je j czas. a czasem i  zaszkodzić je j.

Im  ba rdz ie j g ru n to w n ie  i -głęboko opracowane są zało­
żenia w y jśc iow e  z tw ó rc z y m  uw zg lę dn ie n ie m  pe rspe k tyw y , 
ty m  ła tw ie j m ożna zauważyć bezpodstawność n iepow aż­
nych  p ro po zyc ji, re w id u ją c y c h  p o lity k ę  techn iczną  danego 
zagadnienia. Jednocześnie a n i poszczególne p ro je k ty , a n i 
p o lity k a  w  'całości n ie  mogą być celem sam ym  w  sobie 
lufo skostn ieć W w y p a d k u  zm ia ny  nakreś lone j p o lity k i te ­
chn iczne j, a le  w  ty m  w yp a d ku  na leży p rzep row adz ić  re w i­
z ję  n ie  oddzielnego zagadnienia, ale kon ieczn ie  całego -kom­
p leksu  W zajem nie pow iązanych prob lem ów .

P o lity k a  techn iczna p o w in n a  opierać się w  zasadzie na 
krajow ej gospodarce i przemyśle.

Z zagranicą p ro w a d z im y  n ie  ty lk o  -handel, a le  zam aw ia­
m y  za g ran icą  ró w n ie ż  s ta tk i i wyposażenie okrę tow e. Jed­
na k  rozm ieszczenie rad z ie ck ich  zam ów ień za g ran icą  i  w a ­
ru n k i zam ów ień p o w in n y  być tak ie , aby rozw ó j naszej że­
g lu g i m o rsk ie j n ie  b y ł p o w ik ła n y  na  Skutek ja k ie jś  s y tu a c ji 
po lityczne j.

D om inu jące  m ie jsce  w  ogó lnym  p la n ie  ro z w o ju  f lo ty  
i  wyposażenia p o rtó w  i  p rze ds ięb io rs tw  p o w in n o  za jm ow ać 
radz ieck ie  -budownictw o okrę tow e, p ro d u kc ja  m aszyn i  m e­
chanizm ów  p rze ła dun kow ych  oraz w a rsz ta tó w  rad z ie ck ie j 
p ro d u k c ji.

P o lity k a  techn iczna po w in na  zachęcać rodz im ą m y ś l 
naukow ą i techn iczną i  w y ko rzys tyw a ć  w  p ie rw szym  rzę ­
dzie  najlepsze w zo ry  współczesnej’ te c h n ik i rad z ie ck ie j. Jed­
n a k  n ie  po w in no  być  p rzy  ty m  ź le  po ję tego pa trio tyzm u , 
k ie d y  pogoń „za  sw o im “  przeważa nad rozw agą celowości 
i  ekonom icznaści, p ro s to ty  i  w ygody, tan iośc i i  szybkości 
o trzym an ia  nowiej te c h n ik i, odpow iada jące j postaw ionem u 
zadaniu.

P ow in n iśm y  w yko rzys ta ć  w szystko  najlepsze, co -może 
nam  zaoferować rodz im a i  św ia tow a  tech n ika . F a k t, że 
z b ieg iem  la t  s topn iow o doganiam y, a w  n ie k tó ry c h  dz ie ­
dz inach w yp rzedzam y przodu jące pańs tw a  k a p ita lis tyczn e  
je s t gw aranc ją , że w  pe rsp e k tyw ie  w y jd z ie m y  na p ierw sze 
m ie jsce w e w szys tk ich  decydu jących  dziedzinach k u l tu r y  
m aterialnej-, ta k  ja k  za ję liśm y  przodu jące  m ie jsce w  dzie­
dz in ie  rozw o ju  społecznego.

P o lity k a  techn iczna  pow in na  być  n ie  ty lk o  naukow o 
uzasadniona i  celowa, a le  jednocześnie jasna i dostępna dla 
wielotysięcznego kolektyw u radzieckich m arynarzy. T y lk o  
wówczas stan ie  się ona is to tn y m  program em  dz ia łan ia  i  bę­
dzie z powodzeniem  w prow adzana w  życie.

W a ru n k i w y k o rz y s ta n ia  now e j te c h n ik i i  je j jakość m a­
ją  decydujące znaczenie d la  u ła tw ie n ia  p racy  m aryna rzy , 
d la  podniesien ia je j w yda jnośc i, d la  bezpieczeństwa p racy 
a w  odniesien iu  do s ta tk ó w  i  ich  p ro je k tó w  w chodz i w  grę 
jeszcze zagadnienie w yg od y  pomieszczeń m ieszka lnych.

P o lity k a  techn iczna pow in na  dawać w  p e łn i .zadowala­
jące odpow iedzi na w szys tk ie  te  p y ta n ia , ażeby m a ryn a rz

w iedz ia ł, z ja k ą  te ch n iką  ja k  trzeba  pracow ać i  z ja ką  
tech n iką  będzie on pracow ać ju tro . On sam p o w in ie n  po­
w iedzieć sw oje w ażk ie  słowo, i  to  s łow o po w in no  być w z ię ­
te  pod uwagę.

Zagadnienia szkolenia w  zakresie kierowajnia nową tech­
niką. p o w in n y  w chodzić w  sk ład  p o ję c ia  p o lity k i tech n icz ­
ne j, p rz y  czym  do tyczyć to  pow inno  całego systemu szkole­
n ia i  przygotowania kadr, zaczynając od w yszko len ia  m a­
ryn a rza  i  p ra k ty k a n ta  a kończąc na przeszko len iu  zasłużo­
n ych  i  dośw iadczonych k a p ita n ó w  żeg lug i w ie lk ie j,  k tó rz y  
o trz y m u ją  w  sw o je  ręce now ą techn ikę .

Realizacja polityki technicznej

K to  op racow u je  i  rea lizu jie  p o lity k ę  techniczną? Dość 
szeroko rozpow szechnione je s t m y ln e  po jęc ie , że określen ie  
i  w p row adzen ie  w  życie p o lity k i tećhn iczne j jes t fu n k c ją  
ty lk o  M in is te rs tw a  a naw e t ty lk o  D e pa rtam en tu  T ech n ik i. 
O czyw iście, w  p ie rw szym  rzędzie odpow iedzia lność za o p ra ­
cow anie now ych  k ie ru n k ó w  p o lity k i techn iczne j spada na 
te  depa rtam en ty  m in is te rs tw a , k tó re  p o w in n y  za jm ow ać się 
pe rsp e k tyw iczn ym  p lanow an iem , w d rażan iem  now e j tech­
n ik i i  rozw o je m  techn iczne j bazy f lo ty . Jednak be-" eko­
nom icznych  ob liczeń i  zaleceń in s ty tu tó w  na uko w o-b a ­
daw czych i  b iu r  k o n s tru k c y jn y c h  w szys tk ie  p la n y  pe rspek­
tyw icznego b u d o w n ic tw a  b y ły b y  za ledw ie  p rzyb liżo ne  
a na w e t m y lne . Leicz i  to  je s t niedostateczne. W szystk ie  
ważnie jsze p ro je k ty  s ta tków  i  ic h  m echan izm ów , a także 
p ro je k ty  rozbudow y p o rtó w , zak ładów  p rzem ys łow ych  lu b  
ic h  technicznego wyposażenia p o w in n y  być om aw iane 
w spó ln ie  z załogam i i  p ra co w n ika m i lą d o w ym i, aby w ziąć 
pod uw agę ich  dośw iadczenia i  życzenia jeszcze przed za­
tw ierdzeniem  projektów. Jeżeli do tego dodać, że na w szyst­
k ic h  etapach tworzenia. noiwych p ro je k tó w  trzeba u w zg lę d ­
n iać p ropozycje  n o w a to ró w  p ro d u k c ji,  ra c jo n a liza to ró w  
i  w yna lazców , k tó ry c h  ta k  dużo- je s t w  naszym  narodzie*, to 
jasne będzie, że nie* ty lko- -realizacja p o l i ty k i techn iczne j1, ale 
i proces tw o rze n ia  jes t tw ó rczym  procesem  całego k o le k ty ­
w u , kończący się rozpa trzen iem  i  p rzy ję c ie m  poszczegól­
n ych  i  ¡generalnych p ro je k tó w  przez Radę Techn iczną i  K o ­
le g iu m  'M in is te rs tw a .

Eu-dowa s erii zb io rn ik o w c ó w  rad z ie c k ich  o nośności ponad 10.000 
td w . Z b io rn ik o w c e  te  e ks p lo a tu je  się w  basenie M o rza  C zarnego  
o raz  w  -rejsach a n ta rk ty c z n y c h , d o ko n y w a n y c h  w  zw ią z k u  z obsługą  

f lo t y l l i  w ie lo ry b n ic z e j „ S ła w a “ .

Aktualne zagadnienia polityki technicznej w  radzieckim  
transporcie morskim

Jak ie  techniczne p ro b le m y są w  te j c h w ili ak tu a ln e  
w. M in is te rs tw ie  Ż eg lug i M o rsk ie j?  P odam y n a jb a rd z ie j 
zasadnicze z n idh, na  k tó re  p o lity k a  techn iczna pow inna  
dać odpow iedź nie  ogólną, a w  postaci k o n k re tn y c h  dróg 
ic h  rozw iązan ia  w  czasie i  m ie jscu, iz uw zg lędn ien iem  re ­
a lnych  środków , kon iecznych  do o-sdągnięcia końcowego 
c e lu :

1. Z-mniajiszenie ilo śc i k la s  i  ty p ó w  -statków, szczególnie 
w  no w ym  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w ym  (a w  konsekw enc ji 

i  różnorodności ich  m echanizm ów).

195



2. O pracow anie  p ro je k tó w  ogran iczonej lic z b y  szybkich  
d robn icow ców  lin io w y c h  do ła d u n k ó w  suchych i  z b io rn i­
kow ców  z napędem  d ies lo w ym  lu b  tu rb in ą  pa row ą  o w yso ­
k ic h  pa ram e tra ch  z k o le jn y m  prze jśc iem  na napęd za po­
m ocą tu rb in y  gazowej.

3. Zm n ie jszen ie  p rze w id yw a n e j rozb ieżności m iędzy  
przepustowością p o rtó w  i  sz y b k im  w zrostem  zdolności p rze­
w ozowej f lo ty .

4. Zw iększen ie n iezawodności i  bezpieczeństwa żeg lug i 
na m n ie j zbadanych obszarach m orsk ich  w  każde j porze 
ro k u  poprzez zaopatrzenie zarów no sta tków , ja k  i  ośrod­
k ó w  lądow ych  w  na jnow sze urządzenia i  p rzy rzą dy  e lek­
t r o -  i  rad io naw iga cy jn e .

5. A u to m a tyza c ja  i  kom p leksow a m echan izacja  procesów  
p ro d u k c y jn y c h  zarów no na sta tkach , ja k  i na  lądzie  celem  
u ła tw ie n ia  p racy  m aryna rzom  i  ro b o tn iko m  p o rto w y m  i  za­
sadniczego podn ies ien ia  ic h  w yd a jn o śc i p racy.

6. W prow adzen ie  p rzo du jące j tech n o lo g ii do p ra k ty k i 
p rze ds ięb io rs tw  p ro d u k c y jn y c h  (w a rsz ta tó w  rem ontow ych , 
doków , w yc iągów ), ja k  i  do procesów  p rze ła dun kow ych  
w  po rta ch  i  na sta tkach .

7. Zm n ie jszen ie  czasu p rze s to ju  s ta tk ó w  tra n sp o rto w ych  
n ie  ty lk o  przez ic h  szybkościową obsługę w  po rtach , ale 
rów n ie ż  przez re m o n ty  zapobiegawcze, przeprow adzane 
w  od pow iedn im  czasie i  przez u m ie ję tn ą  techniczną eksp lo­
a tac ję  m echan izm ów  okrę tow ych .

8. S tw orzen ie  n ie  ty lk o  spec ja lnych  s ta tków , ale i  w a ­
ru n k ó w  kon iecznych d la  p ra c y  na uko w e j i  tra n s p o rtu  m o r­
skiego w  pó łn ocnym  basenie p o la rn y m  d la  pe łnego w y k o ­
rzys tan ia  pó łnocne j d ro g i m o rs k ie j ja k o  stałego sz laku k o ­
m un ikacy jnego .

9. O gólne obn iżen ie  kosztów  w łasnych  w e w szys tk ich  
ogn iw ach  system u transportow ego przez w prow adzen ie  no­
w e j te c h n ik i z tym , aby ta ry fy  m o rsk ie  zapew nia jąc re n ­
towność p rzyc ią g a ły  ła d u n k i do tra n s p o rtu  m orskiego.

W szystk ie  te bieżące zagadnienia, nad k tó ry c h  ro z w ią ­
zaniem  p ra cu ją  w  p rzeds ięb io rs tw ach  żeglugow ych, w  m i­
n is te rs tw ach  i  b iu ra c h  k o n s tru k c y jn y c h , w  końcow ym  w y ­

n ik u  p o w in n y  podnieść ciężar g a tu n ko w y  tra n s p o rtu  m o r­
skiego w  ogó lnym  system ie tra n s p o rto w y m  państwa.

Środki realizacji polityki technicznej

Co d a je  nam , p ra co w n iko m  tra n s p o rtu  m orsk iego , pa ń ­
stwo, abyśm y m o g li rea lizow ać p ra w id ło w ą  p o lity k ę  tech ­
niczną?

O prócz og rom nych  sum  p rze w id z ia n ych  w  każdym  ro k u  
w  budżecie państw a na budow ę s ta tków , p o rtó w  i  przedsię­
b io rs tw , ca ły  tra n s p o rt m o rs k i w y d z ie lo n y  zosta ł w  sam o­
dzie lne ogólnozw iązkow e M in is te rs tw o  Ż eg lug i M o rsk ie j. 
M in is te rs tw o  dysponu je  n ie  ty lk o  odpow iedn ią  bazą m a te ­
r ia ln ą , ale i  w ła s n y m i in s ty tu ta m i naukow o-badaw czym i, b iu ­
ra m i p ro je k tó w  i  b iu ra m i k o n s tru k c y jn y m i, o rg an am i k ie ­
ro w n ic tw a  technicznego i  p lanow an ia , p o w o ła n ym i do op ra ­
cow an ia  i  re a liz a c ji p la n ó w  i  p ro je k tó w  rozw iązań  tech ­
n icznych , k tó re  w  na jle pszy  sposób zapew nią w yko n a n ie  
zadań gospodarczych.

O prócz tego postanow ien iem  Rządu z końca r . 1954 
A ka d e m ia  N a u k  ZSRR p rzys tą p iła  do o rgan izow an ia  In s ty ­
tu tu  K om p leksow ych  Zagadn ień T ransportow ych , k tó ry  po­
może postaw ić  na na le ży tym  poziom ie  ogólne i  kom p lekso­
w e  zagadnien ia  tra n s p o rtu  m orskiego.

W  końcu, oprócz ś rod ków  m a te ria ln y c h  d la  ro z w o ju  te ­
chn iczne j bazy f lo ty ,  państw o d a je  nam  n a jb a rd z ie j cenny 
k a p ita ł —  lu d z i. P ow ie rza  nam  lu d z i, k tó rz y  p o s ta n o w ili 
pośw ięcić się p ra cy  d la  o jczyzny  w  dziedz in ie  tra n s p o rtu  
m orskiego, lu b ią cych  m orze i  zw iązanych z n im  sw o im  za­
wodem.

P o lity k a  techn iczna M in is te rs tw a  p o w in na  p rze w id yw a ć 
k ie ru n k i technicznego w yksz ta łcen ia  k a d r m a ry n a rz y  w e 
w szys tk ich  ogn iw ach  naszego system u nauczania, poczyna jąc 
od szkó ł m o rsk ich  do A k a d e m ii Ż eg lug i M o rs k ie j.

P o lity k a  techn iczna będzie rea lizow ana na na jw yższym  
poziom ie, je że li będziem y u m ie li p rzygo tow ać k a d ry , k tó re  
zdolne będą po jąć p o lity k ę  naszej P a r t i i  i  Rządu, ’ będą 
zdolne do p rzysw o je n ia  je j sobie i  pe łne j je j rea liza c ji.

L  b ud o w n ic tw a  okrętowego N R D

D z ięk i uprze jm ości re d a kc ji m ies ięczn ika  „S c h iffb a u - 
tec łm i!k ‘‘ o trz y m a liś m y  nowe m a te ria ły , dotyczące ro zw o ju  
bu do w n ic tw a  okrę tow ego w  NR D. P ow yżej zam ieszczamy 
dwa z o trzym anych  zdjęć, k tó re  p rzeds taw ia ją  budowę 
rzecznego statkiu pasażerskiego o d ługości 65 m  d la  Z w ią zku  
Radzieckiego (po le w e j) oraz budow ę pierwszego .statku to ­
w arowego o nośności 10.000 td w  (po p ra w e j). O bydw a ty p y  
s ta tków  budu je  stocznia W arno w  w  W arnem ünde, k tó ra  
z m a łe j stoczn i ja ch to w e j rozros ła  s ię  do na jw iększe j stoczni 
NR D. Na na jb liższe  la ta  p rze w id z ia n y  je s t pow ażny rozw ó j

bu do w n ic tw a  okrę tow ego N R D , p rzy  czym  zam ierzona jes t 
s-eryjna budowa s ta tk ó w  to w a ro w ych  o nośności 10.000 td w  
("od 1960 r. po 12 s ta tkó w  rocznie) oraz s ta tk ó w  o nośności 
7.000 td w . P rze w id u je  się rów n ież  budowę w iększych je d ­
nostek tow a row ych  o napędzie tu rb in o w y m , ja k  rów n ież  
budowę zb io rn ikow ców . Spośród s ta tkó w  pasażerskich p rze ­
w id u je  się m. in , budow ę jednostek oceanicznych o m ocy 
maszyn 8.000 K M  (stocznia im . M ath iasa Thesena w  W is- 
m ar).
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B U D O W A  I  R E M O N T  S T A T K Ó W

W in d y  e lektryczne  p ro d u k c ji po lsk ie j
Inż. A . Z N A N IE C K I i  J. O TTO  —  CBKO -1, Gdańsk

W in d y  e lek tryczne  p ro d u k c ji p o ls k ie j1 budow ane są na 
p rą d  s ta ły  220 V  w  dw óch zasadniczych u k ład ach : na p rą d  
g łó w n y  oraz w  u k ła d z ie  s te row n iczym . W  u k ład z ie  na p rą d  
g łó w n y  (nastaw n ik) załączenie i  reg u lac ja  p rędkośc i o raz 
roz ru ch  odbyw a się p rz y  p rądz ie  w iększym  od znam ionow e­
go (Iroboczego). S zybk ie  m an ew row an ie  na s ta w n ik ie m  m o­
że powodować opa lan ie  się s tykó w , poza ty m  m an ew ro w a­
n ie  n a s ta w n ik ie m  w ym aga znacznego w y s iłk u  obsługu jące­
go w indę, w s k u te k  dużego doc isku  na stykach . D latego też 
u k ła d  ten  stosow any je s t do urządzeń m n ie jszych . W  u k ła ­
dzie s te row n iczym , ¡gdzie s te ro w n ik  załącza je d y n ie  p rą d  
2 Amip, (prąd p ły n ą c y  jednocześnie w  k i lk u  cew kach s tycz­
n ików ), pow odu je  e lek tryczn ie  załączanie s tyczn ika  oraz 
jego w yłączen ie p rz y  m a ły m  w y s iłk u  obsługującego. U k ła d  
sterowmiczy ¡zapewnia też b lokadę  e lek tryczną , sam oczyn- 
ność dostosowania się do obciążenia, możność s terow an ia  
zdalnego, w ła ś c iw y  rozruch , ogran iczen ie p rą du  zwrotnego. 
W idać w ięc z tego, że posiada dużo za le t zwłaszcza, że m e­
chan izm  z ty m  >układem może być ob s ług iw any przez n ie ­
w y k w a lif ik o w a n ą  załogę. Poza ty m  w  je d n e j z wfimd k ra jo ­
w ych  stosuje się u k ła d  e le k tryczn y  W ard  —  Leonarda.

Elektryczna w inda ładunkow a W Ł  8

W inda (pa trz  rys. 1) składa się z  dw óch zasadniczych zes­
po łów : w in d y  w łaśc iw e j z s iln ik ie m  e le k tryczn ym  i  apara­
tu r y  roz ru cho w o-re gu lacy jne j.

W inda je s t le kka , k o n s tru k c ji spaw anej. N a  podstaw ie  
ustaw iona je s t sk rzynka  ¡przekładniowa, dzie lona w  płasz­
czyźnie l i n i i  w a łó w  oraz oddzie lne łożysko d la  w a łu  g łó w ­
nego. P rzek ładn ia  zębata w  skrzynce w yko na na  je s t ja k o  
dw ustopn iow a. K o ło  zębate napędowe osadzono w p ro s t na 
w a łk u  s iln ika , ko ło  zębate m a łe  drug iego s topn ia  w ykonano 
ja ko  całość z w a łk ie m  pośrednim . W a łek pośredn i u łc -  
żyskow any je s t w  łożyskach toczonych, w a ł g łó w n y  pod­
p a r ty  w  3 łożyskach ś lizgow ych  (dw a w  skrzynce ;i jedno 
w  osobnym  sto jaku). N a  w a le  g łó w n y m  m iędzy skrzynką  
a łożysk iem  zew nę trznym  osadzony jes t spaw any bęben 
lin o w y , a  na  koń cu  od s tro n y  s k rz y n k i g łow ica  linow a .

S krzynka  p rze k ła d n io w a  w yp e łn io n a  jes t o le jem . D la  
k o n tro li poziom u przew idz iane  są w z ie rn ik i oraz o tw ó r 
spustow y i  p rze lew ow y. W inda  może być w  w yko n a n iu  
le w y m  lu b  p ra w ym .

W inda napędzana je s t s iln ik ie m  e le k tr. typ  PW M O a 74b
0 m ocy N  — 12kW  n  =  900 o b r/m in . 220 V, p rą d  sta ły. 
Na w a łk u  s iln ik a  zam ontow any je s t z w a ln ia k  e le k tro ­
m agnetyczny, ta rczow y, s tanow iąćy  jedną  całość z s iln i­
k iem . K o n s tru k c ja  z w a ln ia ka  zezwala na ręczne zw o ln ie ­
n ie  podwieszonego na h a ku  ciężaru.

S iln ik  zam ocow any jes t do podstaw y na 4 łapach, a dla 
zapew nienia szczelności w  po łączeniu z sk rzynką  p rz e w i­
dziano do da tko w y ko łn ie rz . S iln ik  ob liczony  je s t na  pracę 
p rze ryw aną 25 proc., o w zbudzen iu  szeregowo-boczn ikow ym , 
w  obudow ie  strugoszczelnej, o b ro ty  na b iegu luzem
1 700/min.

A p a ra tu ra  rozruchow a jest ty p u  A W Ł-1 ,5  bu d o w y  p io ­
now e j. D la  obsługującego w in d ę  wyposażona je s t ona 
w  wygodne siode łko  z na s taw ia iną  od ległością od ko ła  
sterowniczego. W  gó rne j części szafy oporow o-nastaw czej, 
o tw ie ra ne j w  lew o lu b  w  praw o, m ieści się k ó łk o  m anew ­
row e w raz z ta rczą w skaźn ikow ą  położenia nas taw n ika  
na poszczególnych stopniach. Połączenie osi kó łk a  m a­
newrowego z n a s ta w n ik ie m  w ykonane  jes t za pomocą 
sprzęgła, k tó re  zapew nia p rz y  zam yka n iu  d rz w i w łaśc iw e  
ustaw ien ie  k ó łk a  m anew row ego wzg lędem  na s taw n ika . Na 
części o tw ie ra ne j (d rzw iach ) od s tro n y  w e w nę trzne j za­
m ocowany je s t sćhem at m on ta żow y u k ła d u  e lektrycznego 
oraz schem at id e o w y  (ryś. 2). N a s ta w n ik  jes t ty p u  m ło -

‘P o r. ró w n ie ż  a r ty k u ł A . Z n an ie ck ieg o : W in d y  p aro w e  p ro d u k ­
c j i  po lsk ie j, „ T e c h n ik a  i  G o sp o d a rka  M o rs k a “ , n r  7/55.

R ys. 1 W in d a  ła d u n k o w a  W Ł  8
D an e  c h a ra k te ry s ty c z n e :

U c iąg  n o m in a ln y  Q =  1,5 t
Szybkość podnoszenia 1,5 t... V =  30 m /m in  

„  „ 0,75 t .. . V =  50 m /m in
„  „ pustego h a k a  V =  80 m /m in

Szybkość opuszczania 1,5 t... V max =  60 m /m in  
„ „ 0,75 t... V mjn =  13,5 m /m in
„  ,, pustego h a k a  V — 66 m /m in

C ię ża r  części m echan iczne j G =  800 k G
C ię ż a r  z c a łk o w ity m  w ypo sażen iem  e le k try c z n y m  G -  1700 k G

Podnoszenie Opuszczanie

N!
5 4 3 2 7 0 I 1 E ZF7

X
N2 X X X X X X X
N3 X X X X X X
N4 X X X X X X X X X X
N5 X X X X X X X X X X
N6 X X X X X
N/ X X X X X
N8 X X X X X X
N9 X X X X X X
NIL) X X X X X X
AW X X X
N12 X X X X X
NU X X X X X X
NM X X X X

R ys. 2 S chem at e le k try c z n y  w in d y  W Ł  8

teczkowego, p ięc io s topn io w y z w ydm uchem  e lektrom agne­
tycznym  na poszczególnych stykach. S ty k ; s ilnop rądow e 
oddzielone są m iędzy sobą kom o ram i g a s iko w ym i d la  za­
bezpieczenia przed przerzucan iem  się lu k u . Na k o n s tru k ­
c ji nośnej na s taw n ika , k tó ra  jes t równocześnie ścianką od­
dzie la jącą  n a s ta w n ik  od części oporow ej ap a ra tu ry , zamo­
cowane są: s tyczn ik  załączający p rzekaźn ik  napięciiowo- 
za n ik o w y  oraz p rze kaźn ik  nadp rądow y nas taw iony  na 2 
Izn. P rzekaźn ik  zan iko w o-n ap ięc iow y  pozw a la  na połącze­
n ie  urządzen ia  pod nap ięc ie  pow yże j 85 proc. Uzn. oraz 
w yłącza w  p rzyp a d ku  nap ięc ia  50 proc. Uzn. W  górne j 
części śc ia nk i bocznej zam ocow any jes t p o k rę tn y  w łą czn ik  
bezpieczeństwa, k tó ry  s łuży d la  aw ary jnego  w yłączen ia  
urządzenia spod nap ięc ia  oraz nas taw iony  w  po zyc ji „ w y -

197



R ys. 3 C h a ra k te ry s ty k a  w in d y  W Ł  8

R ys. 4 w in d a  ła d u n k o w a  W Ł  10

D an e  c h a ra k te ry s ty czn e :
U c iąg  n o m in a ln y  Q =  5/3 t  
Szybkość podnoszenia V =  18/30 m /m in  

S zybkość podnoszenia pustego h aka
V =  56 m /m in

S zybkość opuszczania  5 t  V — 45 — 5 
m /m in

Szybkość opuszczania 3 t  V  =  75 m /m in  
Szybkość opuszczania pustego h aka

V  =  55 m /m in
C ię ża r  części m ech an iczn e j G =  2150 —  

— 2390 k G
C ię ża r  z k o m p le tn y m  w ypo sażen iem  

e le k try c z n y m  G =  3120—3360/kG.

łączony“  n ie  pozw ala na u ruchom ien ie  w in d y . Połączenie 
nas taw n ika  z oporam i w ykonane jes t przez o tw ó r w  ścia­
nie, dzie lące j w nę trze  na 2 części, p rzy  pom ocy przew o­
dów  w  oplocie azbestowym  zapew n ia jącym  trw a łość.

O p o rn ik i rozruchow e w  postaci ram e k zapew n ia ją  ła t­
wość w y m ia n y  i  konse rw ac ji. N a ram ce zam ocowane są 
iz o la to rk i po rce lanow e z e lem entem  m osiężnym , do k tó ­
ry c h  m ocowane są sp ira le  z fe r ro n ik ie lin y  w  u k ła d z ie  ró w ­
no leg łym . O p o rn ik i doda tkow e i reg u lacy jn e  w ykonane są 
ró w n ie ż  w  fo rm ie  ra m k i z 6 ro lk a m i po rce lano w ym i z na­
w in ię ty m  d ru te m  oporow ym . Całość w ykonana  jest zgodnie 
z w a ru n k a m i m o rs k im i, p rz y  czym  zwrócono szczególnie 
uwagę na d o b ry  stan izo la c ji. W  ce lu zapew nien ia  odpo­
w ie d n ie j ilośc i pow ie trza  potrzebnego do chłodzenia p rze ­
w idz iano  w  gó rne j i  do ln e j części obudow y dw a o tw o ry  
zamykari^; strugoszczelnie. Do o tw ie ra n ie  i  zam ykan ia  s łu ­
ży  okrąg ła  tarcza osadzona na g w in to w a n y m  w a łku , za­
opa trzonym  w  rękojeść. Jest ona sprzężona m echanicznie 
z w y łą c z n ik ie m  d rzw iow ym , k tó ry  u n ie m o ż liw ia  u rucho ­
m ien ie  w in d y  p rz y  zam kn ię tych  k lapach  w e n ty la cy jn ych .

U k ła d  e lek tryczn y  zapewnia na p ie rw szym  stopn iu  ła ­
godne opuszczanie i  podnoszenie ła d u n ku . Do podnoszenia 
z znam ionow ą c h a ra k te rys tyką  s łuży p ią ty  stop ień podno­
szenia, zaś do opuszczenia cz w a rty  stop ień opuszczania. 
P ią ty  stop ień opuszczania s łuży do opuszczania pustego 
haka, jednakże m o ż liw e  je s t rów n ie ż  opuszczanie c iężarów  
na p ią ty m  s topn iu  (rys. 3). H am ow an ie  s iln ik a  jes t d yn a ­
m iczne, a na  d w u  osta tn ich  dynam iczne z rekupe rac ją , tzn. 
ze zw ro te m  około 40 proc. Izn. (p rądu  znam ionowego) do 
sieci.

W  w y p a d k u  zan iku  p rądu  m oż liw e  je s t opuszczenie za­
wieszonego na l in ie  c iężaru  po ręcźnym  zw o ln ie n iu  z w a l- 
n iaka , p rz y  czym  zapew nione je s t ogran iczen ie szybkości 
opuszczania. Zabezpieczenie zan ikow o-nap ięc iow e  oraz na d - 
prądowe, w y łą c z n ik  a w a ry jn y  oraz sprzężanie k la p  w en­
ty la c y jn y c h  z u ru cho m ien ie m  w in d y , to cechy zapew nia­
jące pewność w in d y  w  d z ia ła n iu  i  d ługą żywotność. W inda  
budow ana je s t se ry jn ie  i  dostarczana je s t z atestem tow a­
rzys tw a  k la sy fika cy jn e g o  i  z częściam i zapasowym i.

Elektryczna w inda ładunkowa W Ł  IV

W ind a  ta  (rys. 4) budow ana je s t z p rze k ła dn ią  pod­
w ó jn ą  dla  ud źw ig u  5 t  i  3 t. K o n s tru k c ja  w in d y  jes t po­
dobna do W Ł  8, z tym , że w  skrzynce p rze k ła dn iow e j za­
stosowano d la  uzyskania dw óch n o m in a ln ych  szybkości 
przesuw ane ko ła  na w a łk u  w ie lo w p u s to w ym  z m echan iz­
m em  prze łączen iow ym , w m o n tow anym  w  czołową ścianę 
sk rzyn k i. W a łek w ie lo w p u s to w y  p rz e k ła d n i po łączony jest 
z s iln ik ie m  p rz y  pom ocy sprzęgła elastycznego. W inda  b u ­

dowana jes t z d łu g im  i k ró tk im  bębnem  lin o w y m , d la  
różne j po jem ności lin y . S iln ik  e lek tryczn y  spoczywa na 
czterech łapach na podstaw ie  w in d y . Z w a ln ia k  e le k tro ­
m agne tyczny (lu zow n ik ) osadzony je s t na w a le  s iln ik a  i  sta­
n o w i z n im  jedną  k o n s tru k c y jn ą  całość. K o n s tru k c ja  z w a l-  
n ia ka  tak  ja k  i  p rz y  w in d z ie  W Ł  8 u m o ż liw ia  opuszczanie 
zawieszonego na lin ie  ła d u n k u  po ręcznym  z w o ln ie n iu  
zw a ln iaka . Zastosowany je s t s iln ik  PSM O a 84a na  p rą d  
s ta ły  220 V, m ocy 20 kW , n  =  550 o b r/m in , na o b ro ty  luzem  
(p rzy  obciążen iu  4 proc. m om entu  znam ionowego) n  =  1 700 
o b r/m in , na  pracę p rze ryw an ą  25 proc., o w zbudzen iu  sze- 
regow o-boczndkowym , w  obudow ie  strugoszczelnej.

A p a ra tu ra  rozruchow o-nastaw cza różn i się od w in d y  
W Ł  8. Zastosowano dla  w in d y  W Ł  10 a p a ra tu rę  sk łada ­
jącą s ię  z szafy  s tyczn iko w o -opo row e j (rys. 5) i  s te row n ika  
(rys. 6). A p a ra tu ra  s tyczn ikow o-opo row a  zam ontowana 
w  obudow ie  o k o n s tru k c ji spaw anej, o tw a rte j, przezna­
czona je s t do za ins ta low an ia  w  pom ieszczeniu zam kn ię ­
tym . K o n s tru k c ja  i u k ła d  są ta k  dobrane, że część stycz­
n iko w a  i  część oporowa mogą ¡stanowić dw a osobne zespoły.

W  części do ln e j —  s tyczn iko w e j zam ontow ane są stycz­
n ik i,  p rze łą czn ik i, od łączn ik  nożowy, bezp ieczn ik i u k ła d u  
sterow niczego, boczn ik am perom ierza oraz lis tw y  zacisko­
w e obw odów  prądowego i  s terow niczych. W  części oporow e j 
um ocow ane są o p o rn ik i roz ru chow o-regu lacy jne , w yko n a ­
ne d la  ła tw o ś c i m ontażu i  dem ontażu w  postaci ram . O por­
n ik i  s ilnop rądow e w ykonane  są ja ko  sp ira le , zamocowane 
na łączn ikach  m osiężnych i  izo la to rach  porce lanow ych .

¡M ateria łem  op o ro w ym  je s t rów n ież  fe rro n ik ie lin a . M iędzy 
o p o rn ik a m i um ieszczone są iz o la to rk i dystansowe. O p o rn ik ; 
doda tkow e i  reg u lacy jn e  osadzone są na ro lka ch  po rce la­
now ych , m a te ria łe m  oporow ym  je s t kan ta l. W  górne j 
części um ieszczony je s t am perom ierz. D la  zw iększan ia bez­
p ieczeństwa przed p rzyp a d ko w ym  do tkn ięc iem  części zn a j­
du jących  ¡się pod napięciem , szafa zaopatrzona jes t w  poręcz 
d re w n ian ą  oraz zde jm ow ane d rz w ic z k i z siatka.

U ru cho m ien ie  oraz s te row an ie  w in d y  odbyw a się p rz y  
pom ocy s te row n ika . S te ro w n ik ' p ięc ios topn iow y, budow y 
strugoszczelnej, zam ocowany jes t na ko lum ience . W ykona­
n y  je s t on jako  k rz y w k o w y . K rz y w k i osadzone na w a łku , 
u ru ch a m ia n ym  zew ną trz  dźw ign ią , pow odu ją  zam ykan ie  
s tyczn ikó w  m echan icznych z m ostkow ym  uk ład em  styków . 
O tw ie ra n ie  s ty k ó w  pow odu ją  sprężyny. W  bocznej ściance 
s te ro w n ika  Um ocowany je s t a w a ry jn y  p rzyc isk  w y łącza­
ją cy . G rz e jn ik  40 W , w b udow any w ew ną trz , zapobiega 
kondensac ji p a ry  w odne j (pa trz  schemat na rys. 7).

A p a ra tu ra  sterow nicza w in d y  może być za insta low ana 
rów n ież  w  pom ieszczeniu zam kn ię tym , gdzie zna jd u je  się 
k i lk a  apara tów , dlatego też na leży liczyć  się z ew en tu a l­
nością słabej w y m ia n y  pow ie trza . Celem  u n ik n ię c ia  zby t
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w ysokiego w zro s tu  te m p e ra tu ry  otoczenia w zg lędn ie  n ie ­
bezpieczeństwa pożaru, p rzew idz iano  d la  2 lu b  4 apa ra tów  
te rm osta t sprzężony z p rzekaźn ik iem . U rządzenie to  m a 
za zadanie zam kn ięc ie  obw odu cew k i p rzekaźn ika  w  w y ­
padku  w zro s tu  te m p e ra tu ry  otoczenia pow yże j w artośc i 
bezpiecznej (m ożliwość nastaw ien ia  te m p e ra tu ry  d z ia ła n ia  
w  g ran icach  30 —  70°C), co z k o le i p rze rw ie  d o p ły w  p rądu  
do obw odów  ste row n iczych  poszczególnych apara tów . Po­
nowne u ruchom ien ie  m ożliw e  je s t dopiero po opadnięciu  
tem pe ra tu ry .

U k ła d  e le k tryczn y  zapew nia p ięc iostopn iow e podnosze­
n ie  oraz opuszczanie c iężarów  w zg lędn ie  pustego haka  (rys. 
8). Do podnoszenia norm alnego ciężaru  i  pustego h a ka  s łu ­
ży  stop ień p ią ty , zaś do opuszczenia stop ień czw a rty . S to­
p ień  p ią ty  s łuży je d yn ie  do opuszczania pustego haka 
w zg lędn ie  bardzo m a łych  ła du nków . Jeżeli opuszczać bę­
dz iem y c iężary  w iększe lu b  nom ina lne , to po przekrocze­
n iu  okreś lonej szybkości ła d u n ku , przerzuca u k ła d  samo­
czynn ie pracę na stop ień czw a rty . A p a ra tu ra  zapew nia
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R ys. 6 S te ro w n ik  w in d y  W Ł  10

Podnoszenie

R ys. 9 W in d a  k o tw ic zn a  W  K  32

D an e  c h a ra k te ry s ty czn e :
Z a k re s  stosow ania —  d la  łańcucha  0  32
Szybkość podnoszenia 1 k o tw ic y  z 80 m  — V ^  0,2 m /s e k  

,, ,, 2 k o tw ic e  z 45 m  — V ^  0,15 m / ,,
,, u k ła d a n ia  k o tw ic y  w  k lu z ie  V oo 0,02 m / ,,
,, cu m o w a n ia  V = '  0,4 m / ,,

C ię ża r  z k o m p le tn y m  w ypo sażen iem  e le k try c z n y m  G =  3400 kG .

•1000 , 2000 3000 4000 5000 Q KG

Opuszczanie

R ys. 8 C h a ra k te ry s ty k a  w in d y  W Ł  10

Opuszczanie

R ys. 11 C h a ra k te ry s ty k a  w in d y  W K  32
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w ła śc iw y  rozruch  s iln ik a  m im o szyb­
kiego m anew row an ia  rączką s te ro w ­
nika.

H am ow anie  s iln ik a  p rzy  opusz­
czaniu ciężaru je s t dynam iczne i od­
byw a się na stopniach 1— 3 oraz d y ­
nam iczne z oddaw aniem  en e rg ii na 
sieć na stopniach 4— 5 .

W indę p ro d u k u je  się w ed ług  
p rzep isów  M orsk iego R e jes tru  ZSRR. 
W ykonan ie , użyte  m a te ria ły , opory 
oraz apa ra ty  zapew n ia ją  dob ry  stan 
iz o la c ji w  w a run kach  m orsk ich . Z a­
stosowanie zabezpieczenia sp ra w ia ją , 
że: w in d a  posiada doskonałe w a ru n k i 
eksp loatacyjne.

Elektryczna winda kotwiczna W K  32

W inda  (rys. 9) napędzana jes t s il­
n ik ie m  e lek trycznym  ty p u  PW BO a 
84a m ocy 12,5 k W  n =  630/min, na 
p rąd  s ta ły  220 V. S iln ik  poprzez 
zam kn ię tą  p rze k ła dn ię  zębatą p ra cu ­
jącą w  sk rzyn i o le jow e j i  p rz e k ła d ­
n ię  o tw a rtą  czołową napędza w a l 
g łów ny, posiadający dw a ko ła  ła ń ­
cuchowe ze sprzęgłam i i  dw ie  g ło ­
w ice  cum ownicze osadzone na ko ń ­
cach. W łączenie w zg lędn ie  w y łącze­
n ie  napędu poszczególnych k ó ł ła ń ­
cuchow ych odbyw a się p rzy  pom ocy 
sprzęgie ł ry g lo w y c h  z b loko w an ym i 
po łożen iam i s k ra jn y m i. W inda  za­
opatrzona jes t w  3 ham ulce, dw a 
ręczne taśm owe na ko łach ła ń cu ­
chow ych i  jeden ciężarow y ze z w a ł- 
n iak ie m  e lektrom agne tycznym , p ra ­
cu jącym  na ta rczy  sprzęgła s iln ika . 
W inda  posiada poza ty m  urządzenie 
do ręcznego podnoszenia ko tw ic .

A p a ra tu ra  ro z ru ch o w o -s te ro w n i- 
cza wind-y jes t ty p u  podobnego do 
w in d y  W Ł  10, z tym , że je s t p rz y ­
stosowana do s iln ik a  P W S A a 84a 
i  zw a ln ia ka  elektrom agnetycznego 
ty p u  A R 3A B . S terow an ie  odbyw a się 
p rzy  pom ocy podobnego s te row n ika  
k rzyw ko w eg o  ja k  w  w in d z ie  W Ł  10. 
S te ro w n ik  ty p u  AW O -11 3AB, 5- 
s topn iow y. posiada p rze łączn ik  d la  
ko tw iczen ia  lu b  cum owania . U k ła d  
zastosowany da je d la  podnoszenia 
i  opuszczenia k o tw ic y  ch a ra k te ry ­
s ty k i m echaniczne s iln ik a  boczn iko­
wego, zaś d la  cum ow ania , ty lk o  
w  k ie ru n k u  podnoszenia, cha rak te ­
ry s ty k ę  zb liżoną do szeregowej (rys 
10 i  11).

S ty c z n ik i i  p rze ka źn ik i zam onto­
w ane są na specja lne j k o n s tru k c ji 
s ta low ej, p rzystosow anej do usta­
w ien ia  pod pokład-em (w  pomieszcze­
n iu  zam kn ię tym ). O pory rozruchow e, 
opory w zbudzenia oraz opory  z w a l­
n ia ka  w ykonane są w  ram kach  i  za­
m ontow ane rów n ież  na odddzie lne j 
k o n s tru k c ji.

S te ro w n ik  w  obudow ie s trugo - 
szczelnej, w yposażony je s t w  ampe­
rom ie rz  w łączony w  obwód tw o rn i-  
ka  s iln ik a  napędowego, w  prze łącz­
n ik  u k ła d u  cum ow ania  i  ko tw icze ­
nia, p rzyc isk  niebezpieczeństwa oraz 
g rz e jn ik  zabezpieczający przed k o n ­
densacją p a ry  w odne j.
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zadzia łan ie  p rzekaźn ika  stałego ob­
ciążenia je s t d la  cum ow ania  o po ło ­
w ę niższe n iż  d la  ko tw iczen ia . 
Opuszczenie k o tw ic y  może się odby­
w ać p rzy  ham ow an iu  e lek trycznym , 
co pozw ala na opuszczenie k o tw ic y  
pod. p rądem  aż do znacznej głębo­
kości. W inda  posiada rów n ie ż  p rze­
k a ź n ik  nadprądow y, nap ięc iow o-za - 
n ik o w y , opóźn ia jący i  p rzyc isk  bez­
pieczeństwa.

W inda  je s t p rodukow ana  se ry jn ie  
i  dostarczana z atestem  tow a rzys tw a  
k la sy fika cy jn e g o  i  z częściam i zapa­
sow ym i.

Elektryczna w inda trałow a W T  4

W ind a  ta  (rys. 12) zn a jd u je  za­
stosowanie na m n ie jszych  jednost­
kach ryb a ck ich  z napędem  m o to ro ­
w ym . U k ła d  w in d y  je s t sym etrycz­
ny, na środku  ż e liw n e j podstaw y 
ustaw iona  je s t sk rzyn ia  p rze k ła dn io ­
w a  z ś lim ak ie m  i  ślim acznicą. Przez 
sk rzyn ię  przechodzi w a ł g łów ny, 
u łożyskow any w  części środkow e j 
w  s k rz y n i w  łożyskach ślizgow ych, 
a na swoich końcach w  oddzie lnych 
sto jakach  łożyskow ych . N a n im  też 
w  części ś rodkow e j osadzona jest 
ślim acznica. Po obu stronach sk rzyn i 
zn a jd u ją  się na w a le  bębny linow e  
sprzęgane n ieza leżnie z w a łem  przy  
pom ocy sprzęgie ł k ło w ych . Ze­
w nę trzne  tarcze bębnów  są ró w n o ­
cześnie k o ła m i ha m u lcow ym i. H a ­
m ulce taśm owe ściskane są p rzy  po­
m ocy w a łk a  gw in tow anego przez po­
kręcen ie  kó łk ie m . Na końcach w a łu  
zn a jd u ją  się z każdej s trony  g łow ice 
linow e. W inda  posiada ręcznie na­
pędzane urządzenie do prow adzen ia  
l in  system u zębatkowego, k tó re  m o­
że być rów n ież  w yprzęgane (co jes t 
ko rzys tne  p rzy  w ypuszczan iu  lin y  
z bębna). W ind a  może być napędza­
na przez s iln ik  e lek tryczn y  lu b  h y ­
d ra u liczny , lu b  też in n y  napęd n ie ­
zależny.

W  w y k o n a n iu  p ro du kow a nym  w  
k ra ju  d la  naszych jednostek p racu je  
w in d a  na  napęd e lek tryczn y  w  u k ła ­
dzie W ard -L eo na rd a  (rys. 13). W  swo­
je j części m echan iczne j w in d a  ze­
zw a la  na uc iąg Q — 5 1 p rzy  V s =  60 
m /m in . P rądn ica  zastosowana w  u k ła ­
dzie napędowym , posiadająca moc 
66 kW , 1 000 ob r/m in . 0-330 V , napę­
dzana jes t od s iln ik a  spalinow ego 

R ys. 13 S chem at e le k try c z n y  w in d y  w  T i  100 K M . Sprzęgło łączące s iln ik  n a -

ZE

Sf-yki iii wg ¡V zamknięte n a  bhp. ' i -3 9  w zależności od kierunku obrotów

5 teki Stopnie 0 1 2 3 4 29 so 31 32 33 36 37 3S 39

S ty k i X X X X X X X X y. X X X X X

utykU X
Styki i"Z X X X X X X X X X X X X X X

Stok SI X X

Styk 52 X X

Stuk S3 X

Stek ¿9 X X

Styk 30 X X X X X X f

Stek 3i X X K- X L* X X X

Stek 32 X X

Styk 33 X X

Styk i i
X X

Stek 3&
X X

Styk 39 X X

U k ła d  e le k tryczn y  zapew nia 5 -stopn iow e podnoszenie 
k o tw ic y  4 s topn ie  opuszczania oraz 3 stopnie d la  cum o­
w a n ia , p rz y  czym  czw a rty  i  p ią ty  stop ień opuszczania 
k o tw ic y  oraz trzec i, c zw a rty  i  p ią ty  cum ow ania  są id en ­
tyczne. Podnoszenie k o tw ic y  oraz je j w y ry w a n ie  z g ru n tu  
odbyw a się na p ią ty m  s to p n iu  podnoszenia. Od przecią­
żeń p rzy  w y ry w a n iu  k o tw ic y  c h ro n i urządzen ie  tzw . p rze ­
k a ź n ik  stałego obciążenia, k tórego zadaniem  je s t p rz y  prze­
kroczen iu  od po w ie dn ie j w a rtośc i uo iągu samoczynne o b n i­
żenie szybkości podnoszenia i  zapew nienie p ra cy  p rzy  n ie ­
zm ie nn ym  uoiągu p rz y  je j na ras tan iu  do w a rto śc i zna­
m ionow e j. C y k l ten  pow tarza  się  ta k  d ługo, ja k  długo trw a  
przeciążenie. U rządzenie to spe łn ia  ja k b y  ro lę  sprzęgła 
poślizgowego.

P ie rw szy  s top ień podnoszenia s łuży do u k ła d a n ia  k o t­
w ic y  w  k lu z ie . D la  cum ow ania  u k ła d  zapew n ia  ty lk o  jeden 
k ie ru n e k  obro tów . W artość uć iągu, p rz y  k tó ry m  następu je

pędow y z p rą d n icą  je s t rów nocześnie ko łem  napędow ym  
w zb ud n icy  osadzonej na ta rczy  łożyskow e j. W zbudn ica  m a 
m oc 3,5 kW , nap ięc ie  115 V  i  2150 ob r/m in . B udow a w zb ud ­
n ic y  ja k  i  p rą d n icy  je s t krop loszczelna. W ew nątrz  p rą dn icy , 
w  ta rczy  łożyskow e j od s trony  akum u la to ra , zam ocowany 
je s t p rz e rw n ik  e lektrom agnetyczny, k tó ry  zw ie ra  uzw o jen ie  
Iz n  =  200 A m p, szeregowe p rą d n icy . W  w yp a d ku  p rze k ro ­
czenia w a rto śc i p rą du  w  obwodzie zadzia ła  p rzekaźn ik  
p rą d o w y  u s ta w io n y  na Izn, a cew ka p rz e rw n ik a  o trzym a 
nap ięc ie  w łącza jąc w  obwód g łó w n y  uzw o jen ie  szeregowe, 
k tórego am perozw oje są p rze c iw n ie  sk ie row ane w  sto­
sunku  do boczn ikow ych . W  ten sposób ogran icza się p rze - 
ciążenie.

S iln ik  e lek tryczn y  60 kW , 330 V, 1 000 o b r/m in , 200 A, 
bu dow y krop loszczelne j, sprzężony je s t p rz y  pom ocy e la ­
stycznego ¡sprzęgła z w a łk ie m  ś lim aka  napędowego w in d y . 
Do zaham ow an ia  w in d y  s łuży z w a ln ia k  e lek trom agne tycz­
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ny, dz ia ła jący  na ham ulec k lo cko w y , zam ontow any na 
w a le  napędow ym  w in d y .

A p a ra tu ra  w in d y  sk łada się z dw óch zasadniczych 
części: a p a ra tu ry  w zb u d n icy  oraz s iln ik a  i  p rą d n icy . A p a ­
ra tu ra  w zb u d n icy  jest krop łoszczelna i  sk łada się z reg u ­
la to ra  napięcia , zabezpieczeń obw odu słaboprądowego 
i  p rzyrządów  po m ia ro w ych . W  skrzynce zaw ie ra jące j tę 
apara tu rę  m ieści się też p rze kaźn ik  p rądow y.

A p a ra tu ra  re g u la cy jn a  p rą d n icy  i  s iln ik a  b u do w y  ch ro ­
n ione j składa się z reg u la to ra  nap ięc ia  p rą d n ic y , reg u la ­
to ra  w zbudzen ia  s iln ik a  (pow yże j 1 000 o b r/m in .), s tyczn ika  
załączającego, k tó ry  je s t rów n ież  n a p ięc io w o -za n ikow ym  
oraz s tyczn ika  zw a ln iaka . O bw ody te  zasilane są nap ię ­
c iem  m ax. 115 V . A p a ra tu ra  m ieści się w  sk rzyn i, w  ty ln e j 
części, w  k tó re j poza izo lacy jną  p ły tą  e te rn ito w ą  mieszczą 
się o p o rn ik i z m a te r ia łu  kons tan ten  w zg lędn ie  kan ta l. 
W  obwodzie g łó w n y m  p rą d n icy  i  s iln ik a  za insta low any 
jes t s tyczn ik  200 A  w  celu p rze rw an ia  obw odu. N apęd na 
w a ł a p a ra tu ry  re g u la cy jn e j przenoszony je s t za pomocą 
łańcucha ro lkow geo  z pokładu. Całość w  w y k o n a n iu  m o r­
s k im  dostarczana je s t z częściam i zapasow ym i z atestem  
tow a rzys tw a  k la sy fikacy jn eg o .

W inda trałow a W T  6

W ind a  ta  jes t type m  le k k ie j un iw e rsa lne j w in d y  k o n ­
s t ru k c ji spaw ano-lane j z s k rzyn ką  p rze k ła d n io w ą  o d w u  
biegach. Napęd w in d y  może odbyw ać się każdym, n ieza­
leżnym  m echan izm em  napędow ym  łączn ie  z napędem  pa­
sow ym  od s iln ik a  napędowego głównego. S tosowana jes t 
na sup e rku tra ch  z napędem  pasow ym  od s iln ik a  głównego. 
G łów ne  dane cha rakte rystyczne  w in d y : U c iąg  Q =? 4/2t, 
Vśr =  30/60 m /ra in .

P rzedstaw ione w  a r ty k u le  n in ie js z y m  i  poprzedn im  w  za- 
1-ysie szczegóły dotyczące b u d o w y  w in d  okrę to w ych  w  Polsce 
ob razu ją  nasz dorobek na tym ; od c in ku . Po w ie lo le tn ic h  
dośw iadczeniach p ro d u k c y jn y c h  i  eksp loa tacy jnych  zb ie ra ­
nych  na dz ies ią tkach s ta tków , od byw a jących  re js y  w e 
w szys tk ich  w a ru n ka ch  k lim a ty c z n y c h  k ra jo w a  p ro d u kc ja  
w in d  o k rę to w ych  p o k ry w a  w  te j c h w ili zapotrzebowanie 
naszego p rzem ysłu  okrętowego.

R acjonalny u k ła d  b ilansu cieplnego dla p ro je k tó w  ch łodn iczych

M gr inż. R. L IP O W IC Z  —  Politechnika Gdańska

Znaczenie b ilansu  cieplnego urządzeń ch łodn iczych  i  sposób jego u jęc ia . P rz y to ­
czono p rz y k ła d y  b ilansów  urządzeń ch łodn iczych  o k rę to w ych  i  lą do w ych  oraz m e­
to d y  ic h  gra ficznego p rzedstaw ien ia , pozw a la jące na ła tw e  odczyty  danych p rzy  
różnych  w a run kach . A r ty k u ł zosta ł op racow any na podstaw ie  re fe ra tu  w yg łoszo­
nego przez au to ra  na S esji N a u ko w e j P o lite c h n ik i G dańsk ie j w  ub. r.

Podstawą ob liczeń w  p ro je k ta c h  ch łodn iczych  je s t b ilans  
c iep lny . N a  podstaw ie  b ila n su  c ieplnego ob licza się w ie l­
kość sprężarek oraz w y m ie n n ik ó w  c iep ła  i  w szys tk ich  apa­
ra tów . Od dokładnego i  celowego u jęc ia  b ila n su  c ie p ln e ­
go zależą celowość rozw iązan ia  p ro je k tu , oszczędność kosz­
tó w  in w e s ty c y jn y c h  i  dogodność eksp loa tac ji.

W ym agania odnośnie u jęc ia  b ila n s ó w  c ie p ln ych  u leg ły  
e w o lu c ji w ra z  z og ó lnym  rozwoljem  ch łodn ic tw a . 
W  począ tkow ym  okresie  ob liczano z re g u ły  u rzą ­
dzenia p rz y  za łożeniu k u m u la c ji n a jm n ie j ko rzys tn ych  w a ­
ru n k ó w  pracy. P rz y ję to  w ięc za podstaw ę na jw yższą te m ­
pe ra tu rę  zew nętrzną oraz na jw iększcą  dostawę ciepłego to ­
w a ru . N a ty c h  podstaw ach ob liczono po trzebną w ie lkość 
urządzeń zak łada jąc n iezb y t d łu g i ru c h  urządzeń w  ciągu 
doby, np. 8...12 h/d.

W  ty m  okresie  ro zw o ju  urządzen ia  ch łodn icze p ra cow a ły  
przew ażnie na jedną  te m pe ra tu rę  pa row an ia , w  g ran icach
0d __15 do — 10°C, k tó ra  b y ła  odpow iedn ią  zarów no dla
ch ło d n i zerow ych, ja k  też do w y ro b u  lo du  sztucznego.

Is to tn ie  m aksym a lne  zapotrzebow anie z im na  p rzypada ło  
w  tych  oko licznościach na gorące d n i le tn ie . O b liczen ie  
opa rte  na za łożeniu k u m u la c ji n a jm n ie j ko rzys tn ych  w a ­
ru n k ó w  p ra cy  odpow iada ło  w ięc w ym agan iom  z w y s ta r­
czającą dokładnością .

Pod w p ły w e m  ówczesnych w a ru n k ó w  k o n k u re n c ji p rzed­
s ię b io rs tw  dostarcza jących urządzenia ch łodn icze pow sta ła  
w śró d  k lie n tó w  op in ia , że to  urządzen ie  je s t najlepsze, k tó ­
re  u m o ż liw ia  uzyskan ie  w ym a ga nych  n is k ic h  te m p e ra tu r 
w  n a jk ró tszym  czasie. O p in ia  ta k a  w yd a w a ła  się uzasad­
n iona, poniew aż w  te j in te rp re ta c ji u rządzenie „lepsze" b y ­
ło  także z w y k le  droższe z pow odu w iększe j w yd a jn ośc i 
sprężarek i  w iększych  po w ie rzch n i w y m ie n n ik ó w  ciepła. 
U rządzenia ch łodnicze ta k  zap ro jek tow a ne  m ia ły  zw yk le  
w  p ra k tyce  „c ich ą  reze rw ę“  w yd a jnośc i, k tó ra  często oka ­
zała się pożyteczną p rzy  dostaw ie  w iększe j ilo śc i ciepłego 
to w a ru  lu b  p rz y  pow iększen iu  po w ie rzch n i ch łodn icze j.

W  zw iązku  ze stosunkow o k ró tk im  ruchem  urządzeń na 
dobę, pow sta ło  je d n a k  dalsze zagadnienie, m ia n o w ic ie  za­
chowania n iższych te m p e ra tu r w  czasie p rz e rw  ru c h u  sprę ­
żarek. Pod ty m  wzg lędem  ko rz y s tn ie j p ra co w a ły  urządze­
n ia  z so lanką ja k o  czyn n ik ie m  pośredniczącym . Solanka 
pozostała po ukończonym  ru c h u  w  ch łodn iach  i  spec ja l­
nych  zasobnikach z im na  s ta n o w iła  zasób z im na opóźn ia jący 
w zro s t te m p e ra tu ry . Celem  zm nie jszen ia  w a ha ń  tem pe­

ra tu ry  ch ło d n i w  p rze rw ach  p ra cy  in s ta la c ji w y k o n y w a ­
no także n ie ra z  w e w n ą trz  iz o la c ji z im noch ronne j do da tko ­
w e m u ry  pow iększa jące bezw ładność c iep lną  ch łodni.

Rozwój wymagań odnośnie instalacji chłodniczych

W y m a g a n i a  t e c h n o l o g i c z n e .  Pod w p ły w e m  
w y n ik ó w  badań techno log icznych z m ie n iły  się w  dalszym  
ro z w o ju  z a p a tryw a n ia  i  w ym a ga n ia  odnośnie p ra cy  u rzą ­
dzeń ch łodniczych . O becnie uw aża ,się za lepszą tą in s ta ­
lac ję , k tó ra  u m o ż liw ia  zachow anie ba rd z ie j ró w n o m ie rn e ­
go k lim a tu  w  pom ieszczeniach ch łodn iczych , i  to  zarówno, 
w  c iągu doby, ja k  też w  różnych  po rach  ro ku . Pod o k re ­
ś len iem  „ k l im a tu 11 pom ieszczenia chłodniczego rozum ie  się, 
w a ru n k i te m p e ra tu ry , w ilg o tn o ś c i w zg lędne j oraz ruchu  
pow ie trza .

S tw ie rdzono, że duże w a ha n ia  k lim a tu  w  ch ło d n i w y w ie ­
ra ją  często ba rdz ie j s zko d liw y  w p ły w  na to w a r p rze cho w y-' 
w any, n iż  n ieco gorsze w a ru n k i k lim a ty c z n e  zachowane 
bez w iększych  w ahań. O p tym a ln e  w a ru n k i k lim a tyczn e  są 
usta lane z uw zg lędn ien iem  n ie  ty lk o  trw a ło ś c i to w a ru , a le j 
także jego w ysychan ia . U b y te k  m asy to w a ru  w s k u te k  w y ­
sychania w  czasie ch łodzenia jes t dużą s tra tą  w  obrocie  
ch łodn iczym .

Znaczenie zagadnien ia  ususzki w y n ik a  z prostego o r ie n ­
tacy jnego  ob liczen ia : w  ch ło d n i sk ładow e j o pow ie rzchn i 
nom ieszczeń na to w a r m rożony  5 000 m 2 p rz y  za ładow an iu  1 
1 000 k g /m 2 i  p rze c ię tn ym  okresie  sk ładow an ia  6 mieś., 
zm nie jszenie ususzk i w  c iągu m iesiąca sk ła do w an ia  o 0,1% I 
da je  roczną oszczędność 60 t, t j  p rzy  p rzec ię tne j w a rtośc i 
to w a ru  20 z ł/kg , roczna oszczędność w yn ies ie  1,2 m in . zł.

Jeże li koszt sam ej in s ta la c ji ta k ie j ch ło d n i w yn os i około 
10 m in . zł, roczna oszczędność na ususzce w yn os i w  da - i 
n ym  p rzyk ła d z ie  12% kosztów  in s ta la c ji. j

Jasne jest, że w  ta k ic h  w a ru n ka ch  opłaca się z a p ro je k ­
tow ać in s ta la c ję  nieco droższą, celem  uzyskan ia  w  pom iesz­
czeniach op tym a lnego k lim a tu  i  m in im a ln e j ususzk i tow aru.! 
W  św ie tle  ty c h  w ym agań  na leży uw ażać za idea lną  taką, 
ins ta lac ję , k tó ra  w  ru c h u  c iąg łym  pokryw a^ bieżącą is tn ie -i 
ją ce  zapotrzebow anie  z im na, p rzy  zachow aniu  op tym a lnych , 
w a ru n k ó w  te m p e ra tu ry , w ilg o tn o śc i i  ru c h u  pow ie trza .

W  p ra k ty c e  rozw ó j ty c h  dośw iadczeń do p ro w a d z ił do, 
po g rub ien ia  iz o la c ji z im noch ronne j, zw iększen ia  po w ie rzch ­
n i ch łod n ikó w , zm nie jszen ia  w ie lko śc i sprężarek i  p rze d łu -

203



,  r  A. — --O — "  v '  * '  " »V U A A A U  V V l l i j .  Ci
rę  m ożności a u to m a tyza c ji ruchu .

W y m a g a n i a  t e c h n i  c z n e .  D a lszym  problem em  
w  ro z w o ju  c h ło d n ic tw a  sta ła  się duża rozp ię tość stosowa­
nych te m p e ra tu r pomieszczeń. w y n ik a ją c a  z rozw o ju  
zam raża ln ic tw a . T em pe ra tu ry  oko ło 0°C  stosowane są na ­
d a ł je d y n ie  w  och ładza łn iach  i  ch łodn iach  do p rzechow yw a­
n ia  k ró tk o -  i  średn io te rm inow ego , na tom ia s t w  zam raża l- 
n iach  te m p e ra tu ry  odpow iedn ie  są rzędu — 35 do — 30°C; 
w  m roźn iach  s łużących do p rzecho w yw a n ia  to w a ró w  zam ro­
żonych te m p e ra tu ry  rzędu  — 28 do — 18°C, przew ażnie 
oko ło  20 CC. U rządzenia ch łodn icze w  ta k ic h  w a run kach
p ra cu ją  ra c jo n a ln ie  na t r z y  zasadnicze zakresy te m p e ra tu r 
pa row an ia , np. — 12°C, — 28°C, — 40°C.

W p ł y w  n o w y c h  w y m a g a ń  - t e c h n o l o g i c z ­
n y c h  i  t e c h n i c z n y c h  n a  z a p o t r z e b o w a ­
n i e  z i m n a  w  r ó ż n y c h  p o r a c h  r o k u .  Zapo­
trzebow an ie  z im na w  zakresie zasadniczych te m p e ra tu r pa ­
ro w a n ia  u lega dużym  w a han iom  w  zależności od w a ru n k ó w  
pracy, zwłaszcza od te m p e ra tu ry  zew nę trzne j i  od dostaw y 
tow a ru .

W  och ładza łn iach  decydu jący  w p ły w  na zaoptrzebow anie 
z im na w y w ie ra  ilość dostarczonego tow a ru , w  ch łodn iach  
zerow ych p rz y  p rzecho w yw a n iu  to w a ru  ju ż  ochłodzo­
nego —  tem p e ra tu ra  zew nętrzna. A na lo g iczn ie  w  zam ra - 
ża ln iach  decydu ją  ilość i  te m p e ra tu ry  zamrażanego to w a ru  
w  m roźn iach  na tom ia s t p rze n ikan ie  ciep ła  zależne od 
te m p e ra tu ry  zew nętrzne j.

M aksym a lne  zapotrzebow anie z im na w  zakresie  zasad­
n iczych  te m p e ra tu r p ra cy  przew ażn ie  w ys tę p u je  w  różnych 
porach ro ku . W  och ładza łn iach, ch łodn iach  zerow ych 
i  m roźn iach  m aksym a lne  zapotrzebow anie z im na w ypada 
zw yk le  _ w  m iesiącach le tn ich , w  zam raża ln iach na tom iast 
p rzew ażn ie  w  m iesiącach jes iennych  i  z im ow ych .

Nowe ujęcie bilansu cieplnego

C e l  n o w e g o  u j ę c i a  b i l a n s u  c i e p l n e g o .  
Jeże li się z a p ro je k tu je  urządzenie na podstaw ie  sum y m a­
ksym alnego zapotrzebow ania z im na w  zakresie  zasadniczych 
tem pe ra tu r, w ie lkość  urządzeń w ypada n iew sp ó łm ie rn ie  d u ­
ża, ty m  sam ym  i  ich  koszt. N ad to  urządzen ia  są w  ruch u  
p rzec ię tn ie  przez stosunkow o k ró tk i czas w  c iągu doby. 
P rz e rw y  ru c h u  są d ług ie , w s k u te k  czego pogarsza się ró w ­
nom ierność k lim a tu  w  pom ieszczeniach, pogarszają się w a ­
ru n k i p rzechow yw an ia  to w a ru  i  zw iększa się ususzka.

N a leży w ięc dążyć do tak iego  u ję c ia  b ila n su  cieplnego, 
k tó re  u m o ż liw ia  dok ładną  ocenę zm iennych  w a ru n k ó w  p ra ­
cy  urządzeń i  dostosowanie szczegółów p ro je k tu  do tych  
różno rodnych  w a ru n k ó w  p ra cy  urządzeń.

S p o s ó b  n o w e g o  u j ę c i a  b i l a n s u  c i e p l n e -  
g o. D la  p rzeana lizow an ia  rzeczyw iśc ie  zachodzących w a ­
ru n k ó w  p ra cy  urządzeń w  różnych  oko licznościach celowe 
je s t podzie len ie  zapotrzebow ania z im na na dw ie  podstaw o­
we g ru py , a m ia no w ic ie :

1) zapotrzebow anie z im na zależne przede w szys tk im  od 
te m p e ra tu ry  zew nętrzne j,

2) zapotrzebow anie z im na zależne w  zasadzie od ilośc i 
i  te m p e ra tu ry  to w a ru  doładowanego.

W zapotrzebow an iu  z im na zależnym  od tem p e ra tu ry  
zew nę trzne j uw zg lędn ia  się:

a) p rze n ikan ie  c iep ła  przez p rzeg rody  budow lane,
b) odnow ien ie  po w ie trza  w  pom ieszczeniach ch ło d n i­

czych (pa ram e try  po w ie trza  zewnętrznego),
c) ru c h  osób i  ośw ie tlen ie  w  czasie p rzechow yw an ia  to ­

w arów ,
d) ru c h  w e n ty la to ró w  po w ie trza  w  czasie p rzechow yw a­

n ia  to w a ru  (o ile  obieg pow ie trza  je s t wym uszony),
W  zapo trzebow an iu  z im na za leżnym  od ilo śc i i  tem pe ra ­

tu r y  to w a ru  dostarczonego uw zg lędn ia  się:
a) zapotrzebow anie z im na na ochładzanie, zam rażanie 

lu b  dom rażanie tow a ru ,
b) w ym ianę  po w ie trza  w  czasie ła do w an ia  to w a ru  (pa­

ra m e try  po w ie trza  z pom ieszczeń sąsiednich, h o ló w  i  k o ­
ry ta rz y ),

c) ru c h  osób i  ośw ietlenie- w  czasie ładow an ia  tow a rów ,
d) ru c h  w e n ty la to ró w  po w ie trza  w  czasie ochładzania, 

zam rażan ia lu b  dom rażan ia  tow a ru .
N a podstaw ie  w y n ik u  ob liczeń poszczególnych po zyc ji 

d la  w a ru n k ó w  n a jm n ie j ko rzys tn ych  m ożna sporządzić w y ­
kres u m o ż liw ia ją c y  analizę p ra cy  urządzeń w  w a run kach  
innych . Sama k o n s tru k c ja  w yk re s u  je s t bardzo prosta,

pon iew aż z w ys ta rcza jącą  w  p ra k ty c e  dokładnością  można 
p rzy ją ć , że zapotrzebow anie z im na w  podanych dw óch 
g rupach  zm ien ia  się w p ro s t p ro p o rc jo n a ln ie  do ró żn icy  te m ­
p e ra tu ry  p o w ie trza  zew nętrznego i  te m p e ra tu ry  w  ch łod n i 
w zg lędn ie  do ró żn icy  te m p e ra tu ry  to w a ru  dostarczonego 
i  ch ło d n i oraz do ilo śc i to w a ru  doładowanego.

P r z y k ł a d y  w y k r e s ó w  b i l a n s u  c i e p l n e ­
g o  d l a  u r z ą d z e ń  c h ł o d n i c z y c h  l ą d o w y c h .  
P rz y k ła d  tak iego  w yk re s u  d la  określonego urządzen ia  ch ło ­
dniczego podany je s t w  rys. 1 i  2. P rzy ję to - w  danym  p rz y -

R ys. 2. M ro ź n ia  —  2 0 °c . W y k re s  zap o trzeb o w an ia  zim na.

k ia dz ie  ch ło d n i zerow e j, że m aksym a lne  zapotrzebow anie 
z im na w  lec ie  w ynos i:

1) zależn ie od te m p e ra tu ry  pow ie trza
zew nętrznego (+ 2 5  °C ) 250 000 kca l/d

2) zależn ie od to w a ru  doładowanego
(+ 2 0 °C  do ładow an ie  100%) 400 000 kca l/d

razem  650 000 kcal/d,

, w  w ykre s ie  na osi rzędnych  podane są te m p e ra tu ry  za­
rów no  p o w ie trza  zew nętrznego ja k  też tow a ru . N a osi’ od­
c ię tych  podane je s t zapotrzebow anie z im na kca l/dobę: od 
p u n k tu  zerowego w  lew o zapotrzebow anie z im na zależne od 
te m p e ra tu ry  zew nętrzne j, na p ra w o  zapotrzebowanie! zim na 
zalezne od tow a ru . P u n k ty  odpow iada jące założeniom  i  w y ­
n iko m  ob liczeń zapotrzebow ania  z im na w  podanych dwóch 
g rupach  łączy się z p u n k te m  0 w yk re s u  ja k o  p u n k te m  na 
osi rzędnych  odpow iada jącym  tem pe ra tu rze  pomieszczenia. 
Celem uzyskan ia  zapotrzebow ania z im na p rz y  in n y m  p ro ­
cencie do ładow an ia  tow a ru , dz ie li się p ro po rc jo n a ln ie  od­
c in k i m iędzy osią rzędnych  i  l in ią  ok reś la jącą ' zapotrzebo-
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w a n ie  z im na p rz y  100% do ładow an ia  to w a ru .
Po sporządzeniu w yk re su  m ożna odczytać z n iego ja k ie  

będzie zapotrzebow anie z im na np. w  je s ie n i p rz y  tem pe ra ­
tu rze  zew nętrzne j + 1 5 °C  i  d o ła dow an iu  to w a ru  o tem pe­
ra tu rz e  + 1 2 °C  w  ilo śc i 75%> po jem nośc i pom ieszczenia.

Zapo trzebow anie z im na w yn os i:

1) zależne od te m p e ra tu ry  zew nętrzne j
(+ 1 5 °C ) 150 000 kca l/d

2) zależne od to w a ru  (+ 1 2 °C )
do ładow an ie  75°/o 170 000 kca l/d

razem  320 000 kca l/d

W  d ru g im  p rzyk ła d z ie  (w ykre s  2) zanalizow ane są w a ­
r u n k i p ra cy  m roźn i, przeznaczonej do p rze cho w yw a n ia  to -  
v /a ru  zamrożonego. K o n s tru k c ja  w y k re s u  je s t analog iczna 
do poprzedniego.

P rzy ję to  do ob liczeń pods taw ow ych  (w a ru n k i p ra cy
w  lecie):

T em pera tu rę  pom ieszczenia — 20 °C
tem pe ra tu rę  zew nętrzną + 2 5  °C
tem pe ra tu rę  to w a ru  — 15 °C
do ładow an ie  to w a ru  50°/o

P rzy  ty c h  w a ru n ka ch  w  p rzyk ła d z ie  
z im na w ynos i:

1) zależne od te m p e ra tu ry  po w ie trza  
zew nętrznego (+ 2 5  °C)

21 zależne od to w a ru  (— 15 °C  do ła ­
dow anie  50°/'o)

zapotrzebow anie

380 000 kca l/d  

90 000 kca l/d

razem  470 000 kca l/d

P rzy  in n y c h  w a ru n ka ch  p ra cy  m ożna odczytać zapotrze­
bow anie  z im na z w yk re su . W  z im n ie  np. p rz y  te m p e ra tu ­
rze  zew nętrzne j + 5 ° C ,  tem pe ra tu rze  to w a ru  — 15°C i  do­
ła do w an iu  100°/o zapotrzebow anie z im na  w yn os i:

1) zależne od te m p e ra tu ry  zew nętrzne j
(+ 5 ° C )  230 000 kca l/d

2) zaieżne od to w a ru  (— 15 °C  do ła ­
dow anie  100%) 180 000 kca l/d

razem  410 000 kca l/d

W  p ro je k ta ch  dużych ch ło d n i i  zam ra ża ln i w y n ik a  czę­
sto z ana lizy  po trzebne j w yd a jn o śc i ch łodn icze j na poszcze­
gó lne zakresy te m p e ra tu r w  ch a rak te rys tycznych  sezonach 
pracy, że sprężark i pracu jące na za m ra ża ln ie n ie  są, w y k o rz y ­
stane w  lecie, na tom ia s t sp rę ża rk i p ra cu jące  na och ładza ł - 
n ie, ch łodn ie  i  m roźn ie , są n ie  w yko rzys ta ne  w  c h ło d n ie j­
szych porach roku . M ożna w  ta k im  raz ie  zap ro jektow ać 
in s ta la c ję  tak , aby sp rę ża rk i m og ły  służyć do p ra cy  na róż ­
ne zakresy te m p e ra tu r w  różnych  po rach  ro ku . O czyw iś­
cie na leży p rzy  ty m  uw zg lędn ić  okoliczność, że zależn ie od 
te m p e ra tu r pa row an ia  i  sk ra p la n ia  zm ien ia  się także w y ­
dajność ch łodn icza sprężarek i  po trzebna m oc napędowa.

P r z y k ł a d  W y k r e s u  b i l a n s u  c i e p l n e g o  
d l a  o k r ę t o w y c h  u r z ą d z e ń  c h ł o d n i c z y c h .  
U jęc ie  b ilan su  cieplnego w  fo rm ie  w yże j op isanej je s t spe­
c ja ln ie  p rzyd a tne  p rzy  ob liczen iach urządzeń ch łodn iczych  
okrę tow ych . W edług przep isów  R e jes tru  M orsk iego ZSRR, 
a także w iększości in n y c h  in s ty tu c ji k la s y fik a c y jn y c h , u rzą ­
dzenia chłodnicze muszą być ta k  zap ro jektow ane , aby w y ­
dajność zespołu podstaw owego p rz y  ru c h u  c ią g łym  w y s ta r­
czała na zachow anie te m p e ra tu r ła d o w n i ch łodzonych p rzy  
n a jm n ie j ko rzys tnych  w a ru n ka ch  re jsu , t j .  p rzy  n a jw y ż ­
szej tem pera tu rze  zew nę trzne j i  na jw yższe j tem pe ra tu rze  
w o dy  chłodzącej. Poza ty m  na leży p rzew idz ieć sprężarkę 
zapasową i  skrap lacz reze rw ow y. W  ob liczen iach  w ie lko śc i 
zasadniczego u rządzen ia  chłodniczego p rzew ażn ie  n ie  
uw zg lędn ia  się zapotrzebow ania  z im na na och ładzan ie to ­
w a ru .

W  p ra k tyce  is tn ie je  możność w  okres ie  och ładzan ia  to ­
w a ru  u ru cho m ien ia  także urządzen ia  zapasowego. P racu ją  
w te d y  przew ażnie 2 sp rę ża rk i i  2 skrap lacze na c h ło d n ik i, 
k tó ry c h  w ie lkość  ob liczona je s t w  zasadzie odpow iedn io  do 
w yd a jn ośc i je dn e j sp rę ża rk i i  jednego skraplacza.

P rz y  ob liczen iu  rzeczyw is te j w yd a jn o śc i ch łodn icze j 
urządzeń w  ty c h  oko licznościach na leży uw zg lędn ić  spadek 
w yd a jn o śc i ch łodn icze j sprężarek p rzy  n iższych tem pe ra ­
tu ra c h  pa row ania .

Do okreś len ia  w a ru n k ó w  ró w n o w a g i p ra cy  m ożna się 
pos ług iw ać w ykre sem  ja k i d la  danego p rz y p a d k u  u ję ty  je s t 
na ry s u n k u  3. Podane są zm ia n y  w yd a jn o śc i ch łodn icze j 
sprężarek oraz c h ło d n ik ó w  w  zależności od te m p e ra tu ry  
p a row an ia  czynn ika  chłodniczego. (Uw aga: w yk re s  ten  zo­
s ta ł sporządzony na podstaw ie spec ja lnych  obliczeń).

Kcal/d ' 

Qc Gli I
Qooi>/ PueŁJ,

°C Atpp 
L tę_

R ys. 3. W y k re s  p ra c y  in s ta la c ji ch ło dn icze j o k rę to w e j p rz y  te m ­
p e ra tu rz e  c h ło dn i o°C.

W  przyk ła d z ie  p rz y ję to  ob liczen iow e te m p e ra tu ry  p ra cy  
sprężarek:

pa row an ia  •— 12 °C
sk ra p la n ia  + 3 3 °C
dochłodzenia + 3 1 °C

P rzy  tem pe ra tu rze  pa row an ia  •—12°C w yda jność  je dn e ­
go agregatu w yn os i Q01 kca l/h , w yda jność  2 agregatów  
Qo2 k ca l/h ; w yda jność  c h ło d n ik ó w  p rzy  p ra cy  jednego agre­
ga tu  —  Qu ob i.

M ożna p rz y ją ć  z w ysta rcza jącą  w  p ra k ty c e  dokładnością,, 
że w yda jność  ch ło d n ik ó w  zm ie n ia  się p rz y  zm ian ie  tem pe­
ra tu ry  pa row an ia  p ro p o rc jo n a ln ie  do ró żn icy  te m p e ra tu ry  
po w ie trza  i  te m p e ra tu ry  pa row an ia .

Oznaczając po w ie rzchn ię  c h ło d n ik ó w  (stałą) F r  m 2; 
w sp ó łczynn ik  p rze n ika n ia  c iep ła  (s ta ły ) k  kca l/m 2h °C ; róż-i 
n icę  te m p e ra tu ry  p o w ie trza  i  p a ro w a n ia  (zm ienną) 
tp —  to “  A tp0 °C ; m ożem y w y ra z ić  w yda jność chłodników,, 
w zorem  Qu =  F r  . k  . A i po. W yda jność ch łodn icza skrap-j, 
laczy i  sprężarek zm ien ia  się zależnie od zm iany  chłodniczej,: 
w yd a jn ośc i ob ję tośc iow ej czynn ika  oraz sprawności zasysu, 
sprężarek.

Qo‘ "  Qov ■ Vsk • kkca l/h

W  ty m  wzorze oznaczone są:
w yda jność  ch łodn icza jednego zespołu (sp ręża rk i i  s k ra p ­
lacza) Q 0i k ca l/h ; w yda jność  ch łodn icza ob ję tośc iow a czyn­
n ik a  chłodniczego p 0v k c a lim 3; godzinow a ob jętość skoko­
w a  sp rę ża rk i V$h m s/h ; sprawność zasysu X. D la  dw óch ze­
spo łów  sprężarek i  skrap laczy w yda jność  ch łodn icza  od­
pow iedn io  w yn os i:

Qo- = Qov ■ V sk . X . Zkcal/h

Z w y k re s u  w y n ik a , że w  p rz y ję ty c h  w a ru n ka ch  p rz y  
p ra cy  dw óch zespołów ch łodn iczych  na c h ło d n ik i i  s ta łe j 
p o w ie rzchn i chłodzącej us ta la  się rów now aga p ra cy  p rzy  
tem pe ra tu rze  pa row an ia  — 18°C i  w yd a jn o śc i ch ło d n ik ó w

Qu

Qu ob i
=*= 1,5
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czasie p ra c y  dw óch zespołów sprężarek i  sk rap la czy  na 
dane c h ło d n ik i dysponu jem y w ięc m aksym a lną  w y d a jn o ­
ścią c h ło d n ik ó w  w iększą 1,5 x  od ob liczen iow e j podstaw o­
w e j. W  p rzyk ła d z ie  p rze ds taw ion ym  na w yk re s ie  4 podana

je s t w yda jność  ch łodn icza  ob liczen iow a Q0 obi. p rz y  m a k ­
sym alne j tem pe ra tu rze  po w ie trza  zew nętrznego + 3 2 °C .

W  dalszym  c iągu p rzyk ła d u  p rz y ję to  tem pe ra tu rę  po w ie ­
trz a  w  czasie ła d o w a n ia  to w a ru  + 2 4 °  C, w yda jność  c h ło d n i­
czą będącą do dyspozyc ji zgodnie z w yże j podanym  Oblicze­
n iem  pom ocn iczym  —  Ou = 1,50 . Q0 obi.

Z  w yk re su  w y n ik a , że w yda jność  ta  je s t w ystarcza jąca 
do chłodzenia to w a ru  do ładowanego o tem pe ra tu rze  +  20°C 
w  ilośc i 24°/o ca łkow itego  za ładow ania  ładow n i.

Jeżeli w ięc w szystk ie  ła do w n ie  za ładu je  się równocześnie, 
ochłodzenie to w a ru  p o trw a  nieco ponad 4 doby p rzy  cało­
dz iennym  ru c h u  obu sprężarek i  skrap laczy.

Tego rod za ju  analiza p racy  o k rę to w ych  urządzeń ch łod­
n iczych  u m o ż liw ia  n a jb a rd z ie j ra c jon a ln e  zap ro jek tow a n ie  
ic h  w ie lko śc i z uw zg lędn ien iem  n ie  ty lk o  żądań in s ty tu c ji 
k la s y fik a c y jn y c h , ale także w ym agań  techno log icznych od ­
nośnie szybkości och ładzan ia to w a ru  oraz pożądanej e las ty ­
czności eksp lo a tacy jn e j p rz y  różnych  tem pe ra tu ra ch  zew­
n ę trzn ych  i  różnym  do ła dow an iu  tow aru .

Postęp w  technice o krę tow e j w  św ietle  sprawozdania 
LloycPs Register of S h ipp ing  za r. 1954

M g r  J. S Y L W E S T R O W IC Z  —  C en tra ln e  B iu ro  K o n s tru k c ji O k rę to w y c h  1, G dańsk

W  s praw ozdan iu  L lo y d ‘s R eg is ter o f S h ip p in g  z dzia ła lnośc i 
w  ro k u  1954, o m ów ion e  są g łów n e z m ia n y  w  przep isach  b u d o w y  
o k rę tó w  do ko nane pod w ły w e m  a k tu a ln y c h  konieczności ży c io ­
w y c h  i  na jśw ieższych  osiągnięć n a u k o w y c h  w  d z ied z in ie  b u d o w y  
o k rę tó w . G łó w n ą  te n d e n c ją  c h a ra k te ry z u ją c ą  w spółczesne bu do­
w n ic tw o  o k rę to w e  je s t bardzo  s iln a  dążność do o b n iże n ia  k o n s tru k ­
c y jn y c h  i  e ks p lo a ta c y jn y c h  kosztów  s ta tk ó w . G ra n ic ę  oszczędności 
s tan ow ią  tu  w y m a g a n ia  s taw iane  p rzez bezp ieczeństw o . A k tu a ln e  
z m ia n y  w  p rzep isach  s tan ow ią  ro d za j ko m p ro m is u  m ię d zy  ty m i  
d w ie m a  zasad n iczym i te n d e n c ja m i.

O gólne za g a d n ien ia  k o n s tru k c ji o k rę tu

W  c iągu ostatn iego d w udzies to lec ia  o b s e rw u je m y  znaczny  po­
stęp w  k o n s tru k c ji s ta tk ó w  h a n d lo w yc h . P rzed e  w s zy s tk im  za ­
sadn iczym  p rze m ia n o m  u leg ła  tech nolog ia  k o n s tru k c ji w s k u te k  
szerokiego zastosow ania  spaw an ia . Jeśli chodzi o ty p  jedn os tek  
— to  m ie js c e  przestarza łego , pow olnego  tra m p a  z a jm u ją  szyb k ie  
tran sp o rto w c e  lin io w e , Zasadn icze j p rze m ia n ie  podlega ró w n ież  
zb io rn ik o w ie c . M a  on te ra z  znaczn ie  w iększe  w y m ia ry  i  znaczn ie  
w iększą szybkość. D ośw iadczen ie  e ks p lo a ta cy jn e  odnośnie ty c h  
o k rę tó w  m a  doniosłe znaczen ie  d la  o k reś len ia  p ra k ty c z n e j w a r ­
tości n o w y c h  ro zw iąza ń  i n o w y ch  m eto d  k o n s tru k c y jn y c h .

O b se rw a c je  zach ow an ia  się s ta tk ó w  na m o rzu , w  szczególności 
podczas z im y , sko n c e n tro w a n e  b y ły  na w y trz y m a ło ś c i k o n s tru k c ji 
nowoczesnego tran sp o rto w ca . S p e c ja ln a  k o m is ja  T o w a rzy s tw a  ba ­
da ła  w y p a d k i p rz e ła m y w a n ia  się o k rę tó w  o k o n s tru k c ji spaw anej 
i za p ro je k to w a ła  p o p ra w k i, k tó re  obecnie  zosta ły  w p ro w ad zo n e  dó 
o b o w iązu ją cy c h  przepisów .

N ow oczesny tran s p o rto w ie c  o  w y d łu ż o n y m  k szta łc ie  k ad łu b a , 
dłuższej m as zy n o w n i i  ła d o w n iac h  p rze su n ię ty c h  k u  dziobow i 
i ru fie , w  znaczn ie  w ię k s z y m  sto p n iu  n iż  do tychczasow e s ta tk i 
n a ra ż o n y  je s t na  d z ia ła n ie  m o m en tó w  zg in a ją cy c h  na  fa li .  P rz y  
du żej szybkości m o m e n ty  te  w zra s ta ją  jeszcze b a rd z ie j. 
A b y  za pew n ić  n a le ż y tą  w y trz y m a ło ś ć  w zd łu żn ą  p rz y  ró żn ych  
w spółczesnych ro zw iąza n ia ch  k o n s tru k c y jn y c h , kon ieczne  stało  
się w p ro w a d ze n ie  do p rzep isów  w zo ró w , k tó re  zw ię k s za ją  m in i­
m a ln e  w y m ia ry  p rz e k ro jó w , u za le żn io n e  od w y m ia ró w  o k rę tó w . 
W y m a g a n ia  te  są w spó lne  za ró w n o  d la  o k rę tó w  o k o n s tru k c ji 
spaw anej, ja k  i n ito w a n e j.

J a k  to  p o d kreś liło  p o p rzed n ie  s p raw ozdan ie  roczne T o w a ­
rzys tw a  c zyn n ik ie m , k tó ry  w y m a g a  szczególnie s taran n e j uw ag i 
k o n s tru k to ra , je s t roz ło żen ie  na now oczesnym  tran sp ortow cu  
c iężaru  ła d u n k u  w  ta k i sposób, b y  p ro w ad z iło  ono do koniecznego  
ob n iżen ia  n a prężeń  w zd łu żn y c h . N a le ż y  tu  zauw ażyć , że z ro z u m ie ­
n ie  w ięk s ze j w y trz y m a ło ś c i k o n s tru k c y jn e j o k rę tó w , w y n ik a ją c e  
z zastosow ania z ła d u  w zd łu żn eg o  je s t dziś pow szechne. W iększość  
no w ych  tran sp o rto w c ó w  b u d u je  się dziś p rz y  za s to so w a n iu ' o w rę -  
że n ia  w zd łu żn eg o  do k o n s tru k c ji dna po dw ó jnego  i  p o k ład ó w .

D ru g im  w a żn y m  zag ad n ien iem , k tó reg o  do tyczą os ta tn io  w p r o ­
w adzone p o p ra w k i, jes t spawiana k o n s tru k c ja  k ad łu b a .

D ośw iadczen ia  e k s p lo a ta cy jn e  dotyczące s ta tk ó w  c a łko w ic ie  
spaw anych , zb u d o w an yc h  w  p ie rw s zy c h  la ta c h  d ru g ie j w o jn y  
ś w ia to w e j, d a w a ły  szereg pow odów  do za n ie p o ko je n ia  W y p a d k i 
p rz e ła m y w a n ia  się o k rę tó w  spaw anych  b y ły  je d n a k  bodźcem , k tó ry  
spow odow ał in ten sy w n e  p ra ce  badaw cze , zm ie rza ją c e  do w y k ry c ia  
p rzy c zy n  i  z n a le z ie n ia  s ku teczn ych  k o n s tru k c y jn y c h  ś ro dków  za ­
pob iegaw czych .

N ie z a le ż n ie  od zm ia n , p ro w ad zących  do w ięk s ze j w y trz y m a ­
łości k o n s tru k c y jn e j k ad łu b a , dośw iadczen ie  e ks p lo a ta cy jn e

po dkreś la  konieczność n ad zw ycza j s tarannego p ro je k to w a n ia  
szczegółów spaw ania  i  n ie z w y k le  s ta ra n n e j p ra c y  spaw aczy. T y lk o  
w  te n  sposób da się u n ik a ć  na d p ęk n ięć  p o czą tk o w y c h . T y m  n ie ­
m n ie j n ieb ezp iecznem u rozszerzan iu  się raz  zap o czą tko w an ych  p ę k ­
n ięć  na s ta tk u  s p aw an ym  m oże zapobiec ty lk o  w ysoka  w y trz y m a ­
łość i  jakość  s tali.

D la teg o  też dalsze p o p ra w k i w p ro w ad zo n e  do przep isów  T o w a ­
rzys tw a  p rz e w id u ją  szereg szczegółow ych w y m a g a ń  co do ro z w ią ­
zań k o n s tru k c y jn y c h  spaw anych  szczegółów k o n s tru k c ji, a w y m a ­
ganie  stosowania w y trz y m a ły c h  w  s tan ie  n a k a rb o w a n y m  ga tu n kó w  
s ta li ze  spe c ja ln y m  atestem  L lo y d ‘u d o tyc zy  obecn ie  w s zy s tk ich  
w a żn ie js zyc h  e le m en tó w  k o n s tru k c ji o grubości ponad 12,7 m m  
(1/21“ ). S tosow anie  s ta li w y trz y m a ły c h  w  s tan ie  n a k a rb o w a n y m  
je s t ta k  w a żn ą  k w e s tią  d la  s ta tk ó w  spaw anych , że spraw ozdan ie  
T o w a rz y s tw a  jeszcze k ilk a k ro tn ie  n a w ra c a  dó tego te m a tu .

R ó w n o le g le  do p ra c  n a d  zred ag o w a n ie m  p o p ra w e k  do p rzep isów  
Z a rz ą d  T o w a rzy s tw a  p rz e p ro w a d z ił szczegółowe badan ie  ty c h  za­
re je s tro w a n y c h  i  p ły w a ją c y c h  ju ż  tran sp o rto w có w , k tó re  w  św ie tle  
dośw iadczeń  la t  os ta tn ich  m o g łyb y  być  narożone na  n ieb ezp ieczeń ­
s tw o  p rze ła m a n ia  podczas b u rz y . Z a rzą d  L io y c tu  ro z p a trz y ł około  
2700 ta k ic h  o k rę tó w . W  280 w y p a d k a c h  zaszła konieczność za rzą ­
dzen ia  p e w n yc h  u zu p e łn ień  k o n s tru k c y jn y c h . A rm a to rz y  w y k a z a li 
pełne zro zu m ie n ie  d la  in te n c ji T o w a rz y s tw a  i o fia ro w a li swa w spó ł­
pracę. - 1

S ta le  o k rę to w e

O becn ie  pow szechnie  ju ż  p rz y ją ł się pogląd, że  te n  rodza j s tali, 
k tó ry  jes t zu p e łn ie  d o b ry  p rz y  k o n s tru k c ji n ito w a n e j, n ie  k o ­
n ieczn ie  m us i być d o b ry  p rz y  k o n s tru k c ji s paw ane j. W y trzy m a ło ś ć  
w  stan ie  n a k a rb o w a n y m , ja k  to w y k a z a ła  p ra k ty k a , je s t n a jb a r ­
d z ie j is to tn a  d la  zapob ieżen ia  n a g łem u  ro zp rze s trze n ian iu  się p ę k ­
n ięc ia , szczególn ie  w  n is k ie j te m p e ra tu rze , w  ro k u  1950 na  pod­
s taw ie  dośw iadczeń w o je n n y c h  w p ro w ad zo n o  p o p ra w k i do p rz e p i­
sów T o w a rzy s tw a , k tó re  u s ta la ły  d la  w s zy s tk ich  e le m en tó w  k o n ­
s tru k c ji o grubości ponad  12,7 m m  (1/2“ ) m in im a ln y  stosunek za­
w arteg o  w  s ta ll m an ganu  i  w ę g la  na  2,5 : 1. S ta l n a  p ły ty  o g ru ­
bości ponad 25,4 m m  (1“ ), będące is to tn ą  częścią k o n s tru k c ji 
o k rę tu  spaw anego, m us i m ieć  s p e c ja ln y  atest. D ośw iadczen ie  la t  
o sta tn ich  w y k a z a ło , ż e  s ta le  ze spe c ja ln y m  atestem  o k a z a ły  się 
zu p e łn ie  odporne  na  n ieb ezp ieczeń stw o p rze ło m ó w  k ru c h y c h , z  d ru  
g ie j s tro n y  ta  sam a p ra k ty k a  w y k a z a ła , że  w y m a g a n a  zaw artość  
m an ganu l w ęg la , w e  w z a je m n y m  stosunku  n ie  m n ie js zy m  niż  
2,5 : 1, m e  za p e w n ia  dostatecznego zabezp ieczen ia  przed  p rze ło  
m em  K ru ch ym  p ły t  o grubości p o n iże j 25,4 m m  (1“ ). D la teg o  też  
do p rzep isów  T o w a rz y s tw a  w p ro w a d zo n o  p o p raw kę , rozc iąga  iaca 
w y m a g a n ie  specjalnego a testu  na  stale o grubości po n iże j 25,4 m m  
(i ), je ś li m a ją  z n ic h  b y ć  w y k o n a n e  is to tn e  e le m e n ty  k o n s tru k c ji 
si.atkow  spaw anych.

Z a g a d n ie n ie  dostarczen ia  s ta li o w y m a g a n e j w y trz y m a ło ś c i 
w  s tan ie  n a k a rb o w a n y m  o k a za ło  się n a d zw yc za j tru d n e  i  n ie  ud ało  
się dotychczas zna leźć  un iw ersa lnego , prostego ty p u  badań , k tó ry  
by m ożna p rz y ją ć  ja k o  po w szechn y sp raw d zian  p rzyszłego  zach o -  
w a n ia  się s ta li w  w a ru n k a c h  roboczych.

Z a g a d n ie n iu  te m u  po św ięca ją  dużo u w a g i p ra ce  badaw cze  
S , s lk f  k ra jó w . W  W ie lk ie j B ry ta n ii z a jm u je  się ty m  D o !  
ń=d An S- 3 i  K o n s t™ k c y jn e j, w  k tó re j je s t rep re ze n to w a -

A d m ira lic ja , p ro d u c en ci i  n a b y w c y  s ta li, in s ty tu c je  badaw cze  
oraz R e je s tr  L lo y d  u k tó ry  n ieza le żn ie  od swego u d z ia łu  w  K o ­
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m is ji p row ad zi b adan ia  na w łasną  ręk ę , w s p ó łp ra cu ją c  z ró żn y m i 
ośrodkam i n a u k o w y m i oraz z w y tw ó rn ia m i s ta li o k rę to w e j.

P ro d u k c ja  s ta li w  zasad ow ym  k o n w e rto rz e  p rze d m u c h iw a n y m  
t le n e m  jest w a żn y m  now oczesnym  u lep szen iem  w  p ra k ty c e  w y tw a ­
rzan ia  s ta li sp aw a ln iczych . P roces te n  je s t w y n ik ie m  k ilk u le tn ic h  
prac  do św iadcza lnych , p ro w ad zo n ych  g łó w n ie  w  E u ro p ie , k tó ry c h  
celem  by ło  o trz y m a n ie  ta k ie g o  ro d za ju  s ta li, k tó ra  ja k k o lw ie k  
o trzy m a n a  w  k o n w e rto rz e  z w y p ra w ą  zasadow ą, będzie  co do 
sw ych  w łaściw ości f izy c zn y c h  ró w n o w a żn a  s ta li s ie m en s-m a rte n o w -  
s k ie j. O becnie  okaza ło  się, że  cel te n  m ożna  uzyskać , u ż y w a ją c  
t le n u  lub p o w ie trza  z tle n e m  ja k o  c zy n n ik a  k la ru ją c e g o . W y n a la ­
zek  ten je s t s ta le  ob se rw o w an y  p rze z  T o w a rzy s tw o . W  u b ie g ły m  
roku  pow ołano n a w e t spec ja lną  po dkom is ję  d la  zbadan ia  tech no­
lo g ii procesów p ro d u k c y jn y c h , s tosow anych p rze z  d w ie  w y tw ó rn ie  
sta li.

W  w y n ik u  ty c h  badań T o w a rz y s tw o  akc e p to w a ło  stale  dw óch  
w y tw ó rn i, p ro d u k o w a n e  w  ra m a c h  zbadanego i  za tw ie rdzon eg o  
procesu technologicznego, pod w a ru n k ie m  ścisłego zach ow an ia  te ch ­
no log ii procesu i p rze p ro w a d za n ia  w y c z e rp u ją c y c h  b adań  spec ja l­
n y c h  oraz a n a liz  k a żd e j s e rii p ro d u k c y jn e j n ieza leżn ie  od z w y k ­
ły c h  badań, w y m a g a n y c h  d la  s ta li m a rte n o w s k ie j. A k c e p ta c ja  w y ­
p ro d u k o w a n y c h  w  te n  sposób s ta li n ie  je s t rów n oznaczna  z a te ­
stem , w y m a g a n y m  d la  s ta li o s p e c ja ln e j jako śc i, k tó rą  p rzep isy  
n a k a zu ją  stosować na k o n s tru k c je  spaw ane. A k c e p ta c ja  ta  oznacza, 
że stale te  m ogą być  stosow ane p rz y  k o n s tru k c ji o k rę tó w , posia­
d a ją c y ch  k lasę L lo y d ‘u  je ś li a rm a to r  n ie  w n ie s ie  zastrzeżeń . D alsze  
w y c ze rp u ją c e  dane  o w arto śc i ty c h  s ta li, o p a rte  na  dośw iadczen iu  
z eksp lo a tac ji, u zyskan e  zostaną do p ie ro  w  przyszłości.

M a s z y n y  okrę to w e

M e ch an izm y  napędo w e  u leg a ją  s ta łem u  u lepszen iu , zm n ie js za ją  
się ich w y m ia ry  i zm n ie jsza  się zużyc ie  p a liw a . Z m ia n y  w p ro w a ­
dzone w  przep isach  do tyc zą c yc h  tonażu  u m o ż liw ia ją  k o n s tru k to ­
ro w i sw obodnie jsze k s z ta łto w a n ie  now oczesnych  ro zw iąza ń  napędó w  
i  u k ła d ó w  m aszyn o w n i.

Postęp w  d z ied z in ie  s iln ik ó w  sp a lin o w y c h  na  c iężk ie  p a liw o  
polega przede w s zy s tk im  na u zy s k an iu  w zro s tu  m o c y ‘ p rzez łado ­
w a n ie  i do ładow an ie  pod c iśn ien iem  i w y ra ż a ł się w  ro zw o ju  
średn io - i szyb ko o b ro to w ych  s iln ik ó w  różnego ty p u . P o jed yń czy  
Ul c y lin d ro w y  s iln ik  o u k ła d z ie  V  ro z w ija  m oc do 6000 K M e . 
W  m nie jszych  s iln ik a ch  zam iast ch ło dzen ia  c y lin d ró w  w odą zasto­
sowano ch łodzen ie  p o w ie trzem . D użo  u w ag i pośw ięca się spa lan iu  
o le jó w  c iężk ich . Poza ty m  n a  po dstaw ie  dośw iadczeń e k s p lo a ta cy j­
n y c h  p rz e ja w ia  się dążność do od d zie lan ia  c y lin d ró w  od k a r te ru  
za pomocą d ia fra g m y  w  ce lu  zm n ie js ze n ia  m ożliw ośc i k o ro z ji 
części ru chom ych  o raz w  celu  zapob iegan ia  zan ieczyszczan iu  o1^- 
jó w  sm arow ych  p ro d u k ta m i spa lan ia , w  u b ie g ły m  ro k u  w  dalszym  
ciągu ob serw ow aliśm y  do m in o w an ie  s iln ik ó w  d w u s u w o w y ch  na  pa ­
liw o  c iężk ie ; 80 proc. ty ch  s iln ik ó w  je s t d z ia ła n ia  jedn ostro nnego .

D uże  za in te reso w an ie  w z b u d z ił zb u d o w an y  n ied aw n o  w  N ie m ­
czech tran sp o rto w iec  L ic h te n fe ls , k tó reg o  napęd  stanow ią dw a  
czterosuw ow e s iln ik i M A N  z do ład o w an iem . T rzy s to p n io w a  tu rb in a  
na gazy od lo to w e napędza  14 s topn iow ą sp ręża rk ę  d o ła d o w an ia  t y ­
pu osiowego, k tó ra  dostarcza do s iln ik a  chłodzone p o w ie trze  pod  
c iśn ien iem  oko ło  2,5 at.

W o ln o tło k o w e  g e n e ra to ry  gazow e z p rze k ła d n io w ą  tu rb in ą  na  
gazy  od io tow e zo s ta ły  zastosow ane p rzez fran cu sk ieg o  a rm a to ra  na  
dw óch s ta tk a c h  żeg lu g i p rz y b rz e ż n e j; trzec ia  in s ta la c ja , złożona  
z trzec h  g en e ra to ró w  i  tu rb in y  je s t w  b u dow ie . K o n s tru k c ja  t u r ­
bin  gazow ych tego ty p u  n ie  s p raw ia  w ie le  tru d n o śc i m a te r ia ło ­
w ych , gdyż te m p e ra tu ra  gazów  s p a lin o w ych  n ie  je s t tu  w yższa  
od te m p e ra tu r  s p o ty k a n y ch  p rz y  tu rb in a c h  p aro w ych .

T u rb in y  sp a lin o w e  stan ow ią  w  da lszym  ciągu  p rze d m io t badań  
i ulepszeń. O c ze k u je  się w y n ik ó w  dośw iadczen ia  e ksp loa tacy jn eg o  
ze s tatku  ,,A u ris “ , poza ty m  na tran sp o rto w c a c h  te n  ro d za j n a ­
pędu jest na ogół rzad ko  sp o tykan y .

T ło k o w e  s iln ik i p a ro w e  są d a le j stosowane p rze z  n ie k tó ry c h  
a rm a to ró w , a d la  po dnies ien ia  ic h  ekonom icznośc i częstokroć sto­
s u je  się tu  p rze g rzan ie  i o g rzan ie  w tó rn e  p a ry , poza ty m  z a o p a tru ­
je  się s iln ik  w  tu rb in ę  na  pa rę  od lo to w ą . S iło w n ia  o k rę tu  „B aro n  
A rd ro ssan“ posiada te  w szys tk ie  t r z y  u lepszenia  rów nocześnie .

W  dzia le  tu rb in  p a ro w y c h  n ie  d a je  się zaobserw ow ać żadna  
re w e la c y jn a  zm iana , ja k k o lw ie k  n ie k tó re  in s ta la c je  tego ty p u  p ra ­
c u ją  p rzy  c iśn ien iu  p a ry  40 a tm  i  o te m p e ra tu rz e  p a ry  510°C. 
N a jw y ż e j pod ty m  w zg lędem  stoi w śród  s ta tk ó w  h a n d lo w yc h , zbu ­
d o w a n y  w  ro k u  1950 „ A tla n t ic  S eam an“ : c iśn ien ie  p a ry  40 a tn  
te m p e ra tu ra  550°C. G ra n ic a  ta  n ie  je s t ostateczna, je d n a k ż e  dalszy  
w zro s t te m p e ra tu ry  w y m a g a łb y  stosowania sp e c ja ln ie  O d p o rn ych  
s ta li ch rom ow ych .

P rz e k ła d n ie  re d u k c y jn e  p o d leg a ją  rów n ież  s ta ły m  u lepszen iom  
Stosu je  się tu  coraz tw ard sze  g a tu n k i s ta li, zw iększa  się obciążen ia  
zębów  1 po w iększa  szybkości obw odow e. W szystko  to  w y m a g a  
n ie z w y k łe j s taranności p rz y  fre z o w a n iu  i  ob ró bce  w y k a ń c z a ją c e j 
k o l zębatych , z  tego też w zg lę d u  w ie le  f ir m  e u ro p e js k ic h  in s ta ­
lu je  now e fre z a rk i do k ó ł zę b a tyc h  i now e p rz y rz ą d y  po m iaro w e, 
a b y  uzyskać m o ż liw ie  n a jw y ż s z y  poziom  dokładnośc i p ro d u k c ji!  
P a rę  in s ta la c ji re d u k c y jn y c h  o u tw a rd zo n y c h  i  d o sz lifo w an yc h  zę - 
bach jest pod spec ja lną  o b serw ac ją  T o w a rzy s tw a . L iczb a  in s ta la c ji 
ch łodn iczych , s k la s y fik o w a n y c h  p rzez T o w a rzy s tw o , w zro s ła  od 
ro k u  1938 o 50 proc. i  w y n o s i ponad  900. W y d a je  się p ra w d o p o ­
do bn ie  szersze stasow anie  w  p rzyszłości p o k ład o w y c h  p o je m n ik ó w  
ła d u n k ó w  m ro żo n ych . U rzą d ze n ie  tego ty p u  jes t w yposażone w e  
w łasną  n ied użą  c h ło d za rk ę , w y m a g a ją c ą  za s ilan ia  p rądem .

P rz e m y s ł o k rę to w y  zaczyn a  c h ę tn ie  stosować now e m a te r ia ł;  
i  tw o rz y w a , n a  p rz y k ła d  d la  z w a lc z a n ia  k o ro z ji stosuje się  na  
zb io rn ik o w ca c h  ru ro c ią g i og rze w a ją c e  z m osiądzu  a lu m in io w eg o , 
stopów a lu m in iu m  i  s topu  m ie d z i, n ik lu  i  że laza, za łożono też  
e k s p e ry m e n ta ln ie  k ilk a  o k rę to w y c h  in s ta la c ji w o dociągo w ych  i  
s an ita rn y c h  z tw o rz y w  sztucznych . P ro b le m  zw a lc za n ia  k o ro z ji  
na z b io rn ik o w c a c h  w y d a je  się b y ć  szczęśliw ie  ro zw ią za n y . N a  
ś ru b y  o k rę to w e  zaczęto stosować bardzo  m ocne i bardzo  odporne  
na e ro z ję  b rą z y  a lu m in io w e . Ż e liw o  z a w ie ra ją c e  s fe ro id a ln y  g ra ­
f i t  z  po w od zen iem  zastosow ano do w y ro b u  k o n s tru k c ji w ysoce  
w y trzy m a ło ś c io w y c h , ja k  n p . w a ły  korbow e.

P rzep is y  L Io y d ‘u

P rzep ro w adzon o  ostateczną u n if ik a c ję  przep isów  L lo y d 'u  i 
B C R S  &  A 1. Is to tn ą  zm ia n ę  w  przep isach  s tan o w i p o p raw a  d o ty ­
cząca w ypo sażen ia . C y fra  „1“  w  k la s ie  o k rę tu , k tó ra  odnosi się do 
l in  i k o tw ic , będzie  obecnie  stan ow ić  in te g ra ln ą , n ied a jąc ą  się 
po m inąć  cechę k la s y . W s zy s tk ie  no w e  o k rę ty , o trz y m u ją c e  k lasę  
L lo y d 'u , p rzeznaczone do n ieo g ran ic zo n e j że g lu g i ocean iczne j, będą  
m u s ia ły  posiadać w ypo sażen ie  d o k ład n ie  o d p o w ia d a ją ce  w y m a g a ­
n io m , lu b  ró w n o w a żn e  s p e c y fik a c ji p rzep isów . W ypo sażen ie  s ta tk u  
o o g ran iczo n ym  zasięgu p ły w a n ia  zostanie za tw ie rd zo n e  p rzez T o ­
w a rzy s tw o  pod w a ru n k ie m , że  swą ja ko śc ią  od p o w iad a  p rzeznacze ­
n iu  s ta tku .

P o p ra w io n y  re g u la m in  k la s y f ik a c y jn y  w y ja ś n ia  ró w n ie ż  stano­
w isko  T o w a rz y s tw a  w  stosunku  do ło dzi, sp rzętu  ra to w n iczeg o  i  in ­
n y c h  u rząd zeń , k tó re  . są u re g u lo w a n e  p rzez ustaw od aw stw o  
państw ow e.

B ard zo  is to tn ą  zm ia n ę  w  przep isach  s tan o w i w y m a g a n ie  w y ­
posażenia częściowo o tw a rty c h  n a d b u d ó w e k  o k rę tu  w  u rządzen ia  
zabezp iecza jące  p rzed  m ożliw ośc ią  grom adzen ia  się tu  d u że j ilości 
w o d y . P o s tan o w ien ie  to  je s t w y n ik ie m  a n a liz y  okoliczności, w  k tó ­
ry c h  za to n ą ł o k rę t  „P rincess  V ic to r ia “ .

P o w ażn ym  zm ia n o m  u le g ły  p rze p is y  o w y k o n y w a n iu  p rzez T o ­
w a rzy s tw o  n a d zo ru  w  postaci p rze g lą d ó w  okreso w ych , p rzep isy  o 
k o tła c h  o p ło m k o w y c h  oraz p rze p is y  dotyczące in s ta la c ji c h ło d n i­
czych

P rac e  badaw cze

S ta ły  rozrost p ra c  b ad aw czych  w e  w s zy s tk ich  ga łęz iach  p rz e ­
m ysłu  s p rz y ja  ro z w o jo w i dz ia ła lnośc i w y d z ia łu  badaw czego T o ­
w a rzy s tw a . G łó w n y m  zad an iem  tego w y d z ia łu  je s t ś ledzenie  za ­
sad n iczych  p ro b le m ó w  te ch n ic zn y c h , od k tó ry c h  u za le żn io n y  jest 
postęp.

P rac e  badaw cze  w  d z ied z in ie  m e c h a n ik i o k rę to w e j, zw rócone  
b y ły  g łó w n ie  na  lic z n e  i  ró ż n o ra k ie  w y p a d k i zaw od zen ia  m echa­
n izm u  w  służbie, a w ię c  d e fe k tó w  k o tłó w , tu rb in , p rz e k ła d n i, s il­
n ik ó w  na  p a liw o  c ię żk ie , ś rub  i  w a łó w  o k rę to w y c h , zagadnien ie  
hałasu i  d rgań  k a d łu b a  o raz  e le m en tó w  m aszyn o w ych  itp .

W  u b ie g ły m  ro k u  u ru c h o m io n o  now e la b o ra to r iu m  badawcze  
w  C ra w le y . P rac e  badaw cze  la b o ra to r ió w  d o ty c z y ły , m ię d z y  in n y m i 
badan ia  w y trz y m a ło ś c i zm ęczen ione j e le m en tó w  m eta lo w y c h . Z a in ­
s ta low ane w  ty m  celu  m as zy n y , d o k o n y w a ły  b adań  na  próbkach  
k u ty c h  o ś red n icy  do 254 m m . B ad an ia  d o ty c z y ły  m ię d z y  in n y m i 
zag ad n ien ia  k o n c e n tra c ji na p rę że ń  o raz w p ły w u  ro z m ia ró w  ns 
zm ęczen iow ą w y trzy m a ło ś ć  s krę tn ą . W y n ik i zosta ły  o p u b liko w an e .

P rzep ro w adzon o  ró w n ie ż  ba d a n ia  c a ły ch  o k rę to w y c h  e lem en ­
tó w  k o n tra k c y jn y c h , na  p rz y k ła d : n ito w a n y c h  i  spaw anych , s ta lo ­
w y c h  i  a lu m in io w y c h  p o k ła d n ik ó w . grod zi z b la c h y  fa lis te j, oraz 
badan ia  na rozc iągan ie  i  śc iskan ie  s ek c ji poszycia z w zd łu żn ym :1 
u s z ty w n ien ia m i. D a le j p rze prow adzo no  b a d a n ie  w p ły w u  długich  
ś re d n ió w ek  na w y trzy m a ło ś ć  w zd łu żn ą  o k rę tu  oraz  ba d a n ie  s ku ­
teczności w ią za ń  w  zależności od k s z ta łtu  w ę z łó w e k .

W y n ik i badań  n a d  d rg a n ia m i s tre ś c iły  się w  w y m a g a n iu  odpo­
w ied n io  du żych  p rze s trze n i w o ln y c h  m ię d zy  śrubą o k rę to w ą  
a ty ln ic ą .

O statn io  d a je  się zaobserw ow ać coraz to w ię k s z y  rozros t za­
stosow ania stopów a lu m in io w y c h , p rzede  w s zy s tk im  na  n a d b u ­
d ó w k i na okrę tach  ocean icznych  oraz na całe  k a d łu b y  n ie w ie lk ic h  
jedn os tek . P rz y k ła d e m  za in te re so w a n ia  T o w a rz y s tw a  w  stosunku  
do ty c h  p ro b le m ó w  m ogą być  u s iło w a n ia , z m ie rza ją c e  do zn o rm a ­
liz o w a n ia  w y m ia ró w  k s z ta łto w n ik ó w  i  p o k ry w  łu k o w y c h  oraz ba ­
d a n ia  nad  zagadn ien iem  ognioodporności tego m eta lu .

'B C R S  &  A : B rit is h  C o rp o ra tio n  R eg is ter o f S h ip p in g  anć 
A ir c r a f t  —  B ry ty js k i K o rp o ra c y jn y  R e je s tr  Ż e g lu g i i  sam olotów  
— analog iczne do R e je s tru  L lo y d *u  to w arzy s tw o  k la s y fik a c y jn e  
po łączone z n im  od ro k u  1949 w7 je d n ą  całość.
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Fa lochrony w yspow e jako  optym alne rozw iązanie wejścia 
do m a łych  p o rtó w  po łudn iow ego  B a łty ku

T. K O W A L S K I —  Instytu t Morski, Gdańsk

N iekorzystne  w a ru n k i n a tu ra ln e  naszych m a łych  p o rtó w  na zachód od Rozewia, w y ­
ko rzys tyw a nych  ja k o  bazy ryback ie , zagraża ją bezpieczeństwu załóg oraz s ta tków  
i  s tw a rza ją  trudn ośc i eksp loatacyjne. P opraw ą tego stanu rzeczy m ożna osiągnąć 
przez przebudow ę fa loch ronów . Inż. K o w a ls k i podda je  pod dyskusję  nową, opraco­
w aną przez siebie koncepcję fa lo ch ro nów  „w y s p o w y c h “ , odznaczających się jego  
‘r r o \ l em skuteczno^  dz ia łan ia  i  stosunkow o n is k im  kosztem  w yko na n ia . Redakcja  

CrM zaprasza do d y s k u s ji nad  tą  koncepcją in ż y n ie ró w  hyd ro tech n ikó w  za intereso­
w a n ie  zna lezien iem  rozw iązan ia  d la  prob lem u, u trudn ia jącego  rozw ó j naszeao r y ­
bo łów stw a na p o łu d n io w y m  B a łty k u .

Piaszczyste w ybrzeże po łudniow ego B a łty k u  o p łyc iznach  
s ięgających da leko w  m orze i  in te n syw n ym  ru ch u  ru m o w i-  
ska, m e stw arza ko rzys tnych  w a ru n k ó w  do zakładan ia  p o r­
tów . E ksp loa tow an ie  zaś po rtów , k tó re  z konieczności gos­
podarczych tu  po w s ta ły  i  muszą nada l is tn ieć, napo tyka  na 
specyficzne trudn ośc i zw iązane z u trzym an ie m  odpow ied­
n im  głębokości, m a le jących  stale w s k u te k  zapiaszczania 
oraz zapew nieniem  bezpiecznego w e jśc ia  do p o rtu  w  czasie 
sztorm ów.

Charakterystyka małych portów
Pod względem  uk ła d u  w ejścia , nasze p o rty  pełnego m o- 

lz a  m ożna ogóln ie podz ie lić  na dw a zasadnicze typy . Do 
pierwszego należą p o r ty  z obszernym  aw anportem  osłon ię­
ty m  m asyw nym  fa lochronem  w e jśc iow ym , do d.rugiego __
p o rty  o -wysuniętych w  m orze rów no leg łych  fa lochronach , 
p rzew ażn ie  k o n s tru k c ji pa lisadow e j z w yp e łn ie n ie m  ka m ie n ­
nym , będących w ła śc iw ie  ty lk o  obudową portow ego kan a łu  
wejściowego.

P ie rw szy  ty p  je s t bezw arunkow o lepszy, je dn ak  w  n a ­
szych w a runkach , w  w y n ik u  n iew łaściw ego usy tuow an ia  fa ­
lochronów , n ie  zapew nia dostatecznie bezpieczeństwa w e j­
ścia jednostek do p o rtu  podczas sztorm u. D uży aw an port 
b y ł kon ieczny w  okresie  żeg lug i żag low ej, gdyż u m o ż liw ia ł 
w yko na n ie  m an ew ró w  żag lowcam i. O becnie n ie  m a on zna­
czenia eksp loatacyjnego i  spe łn ia  je d yn ie  ro lę  pochłaniacza 
la l  p rze n ika ją cych  przez w y jśc ie  portow e.

W  oparc iu  o now e m etody badań przekszta łceń fa l i  m o r- 
sk ie j, m ożna uzyskać w  tańszy sposób podobne, a naw e t 
lepsze wygaszenie ene rg ii fa lo w a n ia  w  w e jśc iu  p o rto w ym  
bez po trzeby bu dow y d ług ich , kosztow nych  fa lochronów , 
os łan ia jących  duży aw an po rt p rzy  w e jśc iow y.

P o rty  z ró w n o le g łym i fa lo ch ro nam i w e jśc io w ym i są 
w  dużo gorszej sy tu a c ji n iż  poprzednie, poniew aż żegluga 
w  w e jśc iu  do ty c h  p o rtó w  jes t u tru d n io n a  i  nieraz, 
zwłaszcza w  czasie sztorm ów , bardzo niebezpieczna. W yw o - 
łane to  je s t fak tem , że fa la  m orska p rzen ika jąca  przez 
w e jśc ie  do p o rtu  n ie  u lega odpow iedn iem u zm nie jszeniu, 
lecz p rz y  pew nych  k ie ru n ka ch  nade jścia  od b ija  się o ściany 
w ew nę trzne, co pow oduje  z k o le i pow staw anie  niebezpiecz­
nych  fa l k rzyżow ych  ( fa li stłoczonej). F a loch rony  ró w n o ­
leg łe  s ta ją  się w  czasie sztorm u „p ro w a d n ic ą “  fa l, k tó ra  
p rzy  pew nych  k ie ru n k a c h  nade jścia p rzyczyn ia  się do p rze­
n ik a n ia  fa l i  w  głąb po rtu . W  ta k ic h  w a ru n ka ch  wysokości 
fa l  w  w e jśc iu  i  tuż  za w e jśc iem  mogą przewyższać w  pew ­
nych  okresach w ysokości fa l nadchodzących z morza.

_ Układ, rów no leg łych  fa lo ch ro n ó w  w e jśc io w ych  na leży 
w ła śc iw ie  tra k to w a ć  ja k o  k ie ro w a n ie  u jśc ia  rz e k i do m o­
rza. W  naszych w a run kach  na w e t tego zadania n ie  spe łn ia ją  
one w  sposób zadow ala jący, ponieważ często w sku te k  n ie ­
szczelności bu do w li, p iasek p lażow y i  w yd m o w y  zasypuje 
obudowane u jśc ie  rz e k i na  znacznej szerokości.

F a loch rony  rów no leg łe  w  naszych po rtach  n ie  są w ysu ­
n ię te  w  m orze do odpow iedn ie j izbobaty, toteż p o rty  o ty m  
uk ładz ie  fa lo ch ro nów  skazane są na stałe zapiaszczanie, po­
wodowane naw e t n ie w ie lk im  fa low an iem . Dotychczasowa 
w a lk a  z ty m  z ja w isk iem  prowadzona za pomocą p rac po - 
g łęb ia rsk ich  n ie  je s t rozw iązan iem  trudności. W cinan ie  się 
podw odnym  w ykopem  kan a łu  w ejściowego w  p ły c iz n y  na

redzie da je  korzyśc i k ró tk o trw a łe , na jczęście j n ieopłacalne. 
Jeden sztorm , k tó ry  nastąp i po w yko n a n iu  prac po g łę b ia r- 
skich , n iw eczy w  k ilkana śc ie  godzin pracę w ie lu  tyg o d n i 
a na w e t m iesięcy. D la tego też ten  w łaśn ie  ty p  w e jśc ia  do 
p o rtu  p o w in ie n  ulec p rzebudow ie  w  p ie rw sze j ko le jności.

Dotychczasowe koncepcje rozwiązania trudności
W spom nieć trzeba o 3 koncepcjach p rzebudow y w e jśc ia  

do p o rtó w  o fa lochronach  rów no leg łych : p rzedłużen ia fa lo ­
chronów , rozszerzenia kan a łu  we jściow ego p rz y  g łow icach  
oraz bu do w y dużego aw anportu .

P ierw sza koncepcja ja k o  na jp rostszy sposób zapew nienia 
ko rzys tnych  w a ru n k ó w  ba ty  m e trycznych  w  w e jśc iu  do p o r­
tu  sugeru je w ysun ięc ie  g łow ic  fa lo ch ro n ó w  w e jśc iow ych  
w  m orze co n a jm n ie j do tzw . średn ie j izoba ty  odpow iada­
ją ce j pożądanej g łębokości na w ig a cy jn e j (rys. X). P rzed łużo­
ne fa lo ch ro n y  m ożna by  sk ie row ać p rostopad le  do l in i i  
brzegow ej (rys. la )  lu b  odgiąć now e o d c in k i łagodnym  lu ­
k ie m  w  lew o (rys. Ib )  lu b  w  p ra w o  (rys. lc )  od osi is tn ie ­
jącego w ejścia , o czym  decydować m óg łby  lo k a ln y  u k ła d  
róży w ia tró w  lu b  róży fa low an ia .

W  ten sposób w a ru n e k  zapew nien ia  w ys ta rcza jących  g łę ­
bokości może być do pewnego stopnia spe łn iony, lecz b u ­
dow la  tego ty p u  będzie n iczym  in n y m  ja k  um ocnien iem  p o r­
towego kan a łu  w e jśc iow ego i  n ie  rozw iąże niedogodności że­
g lu g i na w e jśc iu  w  w a ru n ka ch  sztorm ow ych.

P rob lem  ten u s iłu je  rozw iązać koncepcja  rozszerzenia 
przedłużonego kan a łu  portow ego p rzy  g łow icach  w e jśc io ­
w ych  (rys. 2). Początkowo rozw iązan ie  w y d a je  się dobre,

R ys. 2

208



ponieważ dąży do spowodow ania ekspans ji bocznej tuż  za 
i in ią  g łow ic  fa lochronów . N ies te ty  zapom niano tu  o n a j­
ważnie jszym , że p rzen ika jąca  przez w e jśc ie  fa la , po  c h w i­
lo w e j ekspansji bocznej na w e jśc iu  odzyska, a może i  z w ię k ­
szy swoją wysokość p rzy  osiągnięciu  przewężenia, k tó re  
oznaczono na  ry s u n k u  l in ią  p rze ryw aną. J a k ie k o lw ie k  po­
chłaniacze fa l założone w  m ie jscach przewężenia n ie  będą 
w  stanie na ta k  m a łe j' p rzestrzen i wodnej w ye lim in o w a ć  
zarówno odb ic ia  ja k  i  sp ię trzen ia  fa l w  om aw ianvch  m ie j­
scach.

Trzecia koncepcja sugeru je  zastosowanie przestarzałego 
u k ła d u  p o rtu  o dużym  aw anporc ie  przed w e jśc iem  do p o rtu  
w łaściw ego (rys. 3). Jedyną ko rzyśc ią  tego uk ład u , je ś li b y ł­
b y  on rzeczyw iście  dobrze zap ro jek tow any, by ło b y  znaczne 
zm niejszenie fa lo w a n ia  w  w e jśc iu  do po rtu , osiągnięte je d ­
n a k  dużym i kosztam i.

Założenia falochronów wyspowych

B ardz ie j w n ik liw e  poznanie odkształceń fa low an ia , spo­
wodowanego ró żn ym i sztucznym i przeszkodam i pozwala 
s tw ie rdz ić , że is tn ie ją  inne  skutecznie jsze m etody zm nie jsze­
n ia  fa low an ia  w  w e jśc iu  do po rtu . N a podstaw ie znajom ości 
p ra w  jedno- lu b  dw us tron ne j ekspans ji fa li,  łączn ie z d y ­
skus ją  rach un ku  dy frakcy jne go , p rz y  obecnym  stanie w ie ­
dzy można obrać ta k i u k ła d  fa lo ch ro nów , k tó ry  zadośćuczy­
n i  z góry założonym  i  w ym aganym  w a ru n k o m  spokoju 
w  określonych m ie jscach osłoniętego obszaru portowego. 
U k ła d  tak i, zapew n ia jący w ystarcza jące i  co n a jm n ie j ró w ­
norzędne w  po rów nan iu  z dużym i aw an po rtam i zm nie jsze­
n ie  fa lo w a n ia  w  w e jśc iu  do po rtu , polega na u tw o rzen iu  
m ałego aw anportu  za pomocą k ró tk ic h  fa lo ch ro nów  „w ysp o ­
w y c h “  nie s ięgających l in i i  brzegow ej. M a ły  aw an po rt roz­
prasza energię p rze n ika ją cych  fa l a zastosowane p rzepusty 
m a ją  za zadanie odprow adzić energ ię fa lo w a n ia  na p łyc izn y  
położone po obu stronach is tn ie ją cych  fa lo ch ro n ó w  ró w n o ­
leg łych , gdzie nastąp i n a tu ra ln e  w y łado w a n ie  en e rg ii fa l  na 
p laży.

D la  zap ro jek tow an ia  w łaściw ego uk ła d u , po łożenia i  o p ty ­
m a lnych  ksz ta łtó w  fa lo ch ro nów  w yspow ych  konieczne je s t 
wyznaczenie podstawowego k ie ru n k u  s ilnych  w ia tró w , o b li­
czenie energ ii fa lo w a n ia  w  różnych  p u nk tach  aw anportu  
oraz przeana lizow anie  różnych  k ie iu n k ó w  nade jścia  fa li.

P unktem  w y jśc ia  pow inno  być opracow anie lo ka ln ych  
w a ru n k ó w  w ia tro w y c h  i  fa lo w ych . Do d y s k u s ji w stępne j 
p rz y  opracow aniu koncepc ji u k ła d u  fa lo ch ro n ó w  po rto w ych  
w ys ta rczy  poznać częstotliwość w ia tró w  s iln ie jszych  od 3° 
w  ska li B eauforta . Słabe w ia try  pon iże j 3°B tw o rzą  na 
pow ie rzchn i w o dy  je dyn ie  zm arszczki lu b  m ałe fa le  n ie ­
groźne dla żeglugi. P rzy  okreś len iu  przew ażających k ie ru n ­
k ó w  w ia tru  z uw zg lędn ien iem  w ia tró w  s łabych —  n ic  n ie  
znaczące odczyty zm ie n ia ją  rzeczyw is ty  obraz groźnych czę­
s to tliw ośc i p rzy  porcie . W  zw iązku  z ty m  p ro po nu je  się 
ob liczyć  różę w ia tró w  i  fa lo w a n ia  z pom in ięc iem  słabych 
w ia tró w . Z no w ych  „a k ty w n y c h “  róż na leży wyznaczyć k ie ­
ru n e k  lu b  k ie ru n k i w ypadkow e  dz ia łan ia  najczęstszych w ia ­
tró w  lu b  fa l sztorm ow ych. W  ty m  celu w ys ta rczy  w ykonać 
w ie lo b o k  sznurow y, zak łada jąc ja k o  w e k to ry  poszczególne 
k ie ru n k i odm orskie. D ługość w e k to ró w  odpow iada często tli­
w ości z danego k ie ru n k u . Z am yka jąca  w ie lo b o ku  sznurow e­
go, w ykreślonego z róży  w ia tró w  lu b  róży  fa low an ia , będzie 
w ypadkow ą  s ilnych  w ia tró w  i  sztorm ów . Je j k ie ru n e k  m oż­
na uznać ja k o  podstaw ow y do wyznaczenia odpow iedniego 
u k ła d u  fa loch ronów  w e jśc iow ych . W ejście do m ałego aw an - 
p o rtu  można osłon ić przed na jw iększą  w yp ad kow ą  często­
t liw o ś c ią  lu b  też w ys ta w ić  je  całą szerokością na pe łne 
dz ia łan ie  fa low an ia . W ystaw ien ie  w e jśc ia  na najczęstsze fa le  
m oż liw e  je s t dz ięk i zastosowaniu p rzepustu  d la  od p ro w a-

azenia fa l i  m iędzy poszczególnym i odc inkam i fa lochronów .
Do w yznaczenia w ie lko śc i e lem entów  fa l p rze n ika jących  

przez w e jśc ie  do obszaru osłoniętego służą specja lne m etody 
obliczeń. Polega ją  one na -wyznaczeniu w  p ierw sze j k o le j­
ności tzw . pa ra m e tró w  pozycy jnych , w y n ik a ją c y c h  z po ło ­
żenia badanego p u n k tu  obszaru wodnego wzg lędem  w e j­
ścia i  k ie ru n k u  fa l i  sztorm ow ej. P a ra m e try  te są, g ra n icam i 
ca łkow an ia  e lem entów  g rzb ie tó w  fa l, k tó re  u le g ły  d y fra k c ji 
bocznej. Zastosowanie całek Fresnela pozwala na ob liczenie 
w spó łczynn ika  d y fra k c ji fa l i  d la  w szys tk ich  p u n k tó w  poza 
osłoną. D la  u ła tw ie n ia  ob liczeń w sp ó łczyn n ików  d y fra k c ji 
p rzy  pom ocy ty c h  całek, używ a się zredukow ane sp ira le  
C-ornu w ykreś lone  w  kartezjuszow skim , uk ładz ie  całek Fres­
nela.

Na podstaw ie ta k ic h  ob liczeń można k re ś lić  lin ie  łączące 
p u n k ty  ró w n y c h  w ysokości odkszta łconych fa l poza w e j­
ściem. L in ie  te nazwane „ iz o a m p litu d a m i“  p rzeds taw ia ją  
z b io ry  p u n k tó w  o jedn akow e j energ ii na  poszczególnych od­
c inkach  g rzb ie tów  fa l p rze n ika ją cych  do aw anportu  (rys. 4). 
U zyskany tą  m etodą obraz u k ła d u  en e rg ii przeważającego 
fa lo w a n ia  pozw ala odpow iedn io  zap ro jektow ać m a ły  aw an­
p o rt tak , że w iększość en e rg ii odprowadzona zostanie na 
plażę i  w  w e jśc iu  do ka n a łu  portow ego panować będzie 
w zg lędny spokój.

W  p rzyp ad ku  nade jścia  fa l pod dużym  ką tem  do osi 
dawnego fa loch ronu , m oż liw e  są odb ic ia  fa l i  o w ew nę trzne  
ściany now ych  fa lochronów . Jednakże odpow iedn ie usytuo­
w a n ie  ty c h  fa lo ch ro n ó w  p rzyczyn i się do odprow adzen ia 
rów n ież fa l odb itych  poza obszar po rtu . Rys. 5 przedstaw ia  
k ie ru n k i (prom ien ie) fa l od b itych  p rzy  poszczególnych k ie ­
run ka ch  nade jścia  fa l m orsk ich .

N agroda Państw ow a d la  
N aukow ca W yb rzeża

Uchw ałą K o m ite tu  Nagród Państw ow ych —  
Nagrodę Państwową I I  stopnia o trzym a ł m. in. 
prof. mgr inż. Stanisław H  ii c k e 1 z Politechni­
ki Gdańskiej —  za opracowanie podręcznika 
„Budowle moriskie“.

Podręcznik ten, składający się z trzech to ­
mów. został w ydany  przez „W ydaw n ic tw a  K o­
m u n ika cy jn e “  w  latach 1952— 1955 (tom  1 —  
część ogólna, fa lochrony, nabrzeża i  pomosty 
w  1952 r . ; tom  2 —  hydrotechn iczne urządze­
nia, stoczniowe, budow le specjalne, w ykonaw ­
stwo robót m orskich  w  1953 r.; tom, 3 —  w y ­
brane zagadnienia p ro jek tow an ia  i  w ykonaw ­
stwa w  1955 r.).

209



N ieodzow nym  w a ru n k ie m  w łaściw ego rozw iązan ia  p o rtu  
je s t usytuow an ie  g ło w ic  fa lo ch ro nów  w e jśc io w ych  na g łę ­
bokości ró w n e j lu b  w iększe j od w ym aganej do ce lów  żeg lu­
g i oraz zapew nienie te j głębokości na  obszarze m ałego 
aw anportu . W  celu zapobieżenia zapiaszczama aw anportu  
od s tro n y  plaży, o d c in k i now ow ybudow anych  fa lo ch ro nów  
w yspow ych  p o w in n y  być połączone z w e w n ę trz n y m i fa lo -  
chrona,m i ró w n o le g ły m i kan a łu  we jściow ego prog iem  pod­
w o d n ym  u trz y m u ją c y m  w ym agane głębokości.

P roponowane k o n s tru k c je  progu podwodnego podane są 
schem atycznie w  p rz e k ro ju  na rys. 3. P róg podw odny po ­
w in ie n  być ta k  pom yślany, aby na jw iększe  fa lo w a n ie  p rze ­
n ika ją ce  do aw an po rtu  n ie  u lega ło  nad prog iem  odb ic iu  
podw odnem u. P rz y  zastosowaniu p ro gu  o  ścianach pochy­
ły c h  (rys. 6a) rzędną k o ro n y  na leży um ieścić na głębokości 
2 do 2,5 m  aby zapobiec odbic iu . P rzy  p rogu  o ścianie p io ­
now e j (rys. 6b) może je dn ak  nastąp ić  oprócz odb ic ia  pod­
wodnego za łam anie fa l i  nad progiem . W yda je  się, że n ie  
będzie ono je d n a k  w p ływ a ć  na pogorszenie w a ru n k ó w  spo­
k o ju  w  g ran icach po rtu .

W ysokość p rogu  zależy rów n ież  od u k ła d u  dna m orsk ie ­
go p rzy  porcie. Tangens ką ta  na chy len ia  p ły c iz n  p rzyb rzeż ­
nych  w  naszych w a run kach  w aha się w  gran icach  1/100, 
co uzna je  się ja ko  spadek dna o w zg lędne j rów nowadze. 
Szczególnie w  sąsiedztw ie p rogu  n ie  p o w in n o  się te j ró w ­
now ag i n a tu ra ln e j naruszyć. P rop on u je  się w ięc, aby rzędna 
k o ro n y  p rogu  b y ła  co n a jm n ie j o 1 m  wyższa od rzędne j 
dna na tu ra lnego  p rzy  progu, u m o ż liw ia ją c  w  ten sposób 
u tw o rzen ie  się jeszcze m niejszego a zarazem  ba rdz ie j t rw a ­
łego spadku dna poza p rog iem  podw odnym . Ponad, p rog iem  
można, w  celu po łączenia fa loch ronów , w ybudow ać k ła d kę  
d la  pieszych.

Różne w arianty  małego awanportu

Zasadnicze w a r ia n ty  przedstaw ione są schem atycznie na 
rys. 7. Dotychczasowe w e jśc ia  do p o rtu  zaznaczone są na 
w szys tk ich  rysun kach  g ru b ym i lin ia m i p ro s tym i. C ienkie  
l in ie  podw ó jne  oznaczają nowe o d c in k i fa loch ronów . P ro ­
ponowane u k ła d y  fa lo ch ro n ó w  m ożna rozw iązać w  dw óch 
zasadniczych w a rian tach . P ie rw szy  z n ich , to  u k ła d y  z jed.- 
no s tro nn ym  fa loch ronem  w ysp ow ym  ( A l,  B I,  C l,  A2, B2, 
C2) d ru g i —  u k ła d y  „d w u s tro n n e “  z dw om a odpow iedn io  
u sy tu ow a nym i fa lo ch ro nam i w ysp o w ym i p rzy  w e jśc iu  (A3, 
B3, C3).

A w a n p o rty  w  w a ria n c ie  I I  m a ją  n ieco w iększą po­
w ie rzchn ię . O gólna długość fa lo ch ro n ó w  je s t rów n ież  w ię k ­
sza, a poza ty m  potrzebne są dw a p ro g i podwodne.

In n y m  k ry te r iu m  rozróżn ian ia  rozw iązań u k ła d ó w  now e­
go ty p u  je s t po łożenie osi w e jścia . Może ją  tw o rzyć  p ro s ty

to r  w odny ( A l,  A2  i  A3) lu b  odg ię ty  lu k ie m  w  jedną  lu b  
d rugą  stronę (B I, B2, B3, C l, C2, C3).

D la  uzupe łn ien ia  w a r ia n tu  I I  podano dw a dalsze ro z w ią ­
zan ia (rys. 8), w  k tó ry c h  to r  w o d n y  pozostaje w  l in i i  p ro ­
stej, na tom ias t l in ię  łączącą g łow ice  fa lo ch ro nów  uzależnia 
się od w yp a d ko w e j często tliw ości s iln ych  w ia tró w , czego n ie  
uw zg lędn iono  p rzy  uk ładach  g rupy  A.

O góln ie  b iorąc, spośród u k ła d ó w  podanych na rys. 7 
na jlepsze są w a r ia n ty  z p o dw ó jn ym  fa lochronem  w yspo­
w ym . Spośród tych  z k o le i na jlepszy będzie w y n ik a ł z ok re ­
ś lonych w a ru n k ó w  m ie jscow ych  i  sy tu a c ji hyd ro log iczno - 
m eteoro log iczne j.

U k ła d y  w  w a ria n c ie  I  usy tu ow a nym  w  a s y m e tr ii do to ­
ru  wodnego są gorszym  rozw iązan iem  w e jśc ia  do p o rtu . 
Podobne do n ic h  w  części p rzyg ło w ico w e j u k ła d y  fa lo c h ro ­
nów  m am y na naszym  w ybrzeżu  a w a d y  ic h  są ogó ln ie  
znane.

P ra w y  p ro s ty  fa lo ch ro n  w  w a ria n c ie  A 2  p rzy  k ie ru n k u  
sztorm u pokazanym  na ry s u n k u  zazw yczaj sp ię trza fa lę  na 
w e jśc iu  oraz p rzyczyn ia  się do w prow adzen ia  fa l i  w  g łąb 
po rtu . W  p rze c iw ień s tw ie  do niego inaczej będzie zacho­
w y w a ł się nieco odm ienny u k ła d  ty p u  AC4  (rys. 8), gdzie 
prow adzen ie fa l i  do g łęb i p o rtu  zosta je p rze rw ane  p rzepu­
stem w  po łow ie  d ługości fa lo ch ro n u  prawego. W a ru n k i że­
g lug i na  w e jśc iu  są rów n ież  lepsze.

K oszt budow y proponow anych  u k ła d ó w  z fa lo ch ro nam i 
w y sp o w ym i w  p o rów nan iu  do kosztu d ług ich  fa lochronów , 
os łan ia jących  duży aw an po rt p rzyw e jśc iow y, może być 
zm nie jszony do oko ło  3/s a na w e t do 1h  bez uszczerbku d la  
stopn ia  skuteczności osłony przed fa low an iem , p rzy  jedno ­
czesnym zapew n ien iu  dostatecznych głębokości i  w ygody 
żeg lug i w  n o w ym  w e jśc iu  do po rtu .

210



O R G A N I Z A C J A  P R A C Y  F L O T Y  I  P O R T Ó W

System wąskiego fro n tu  w  p ra c y  portu
M g r Cz. W O JE W Ó D K A  —  Instytu t M orski, Gdańsk

System  p ra cy  w ą sk im  fro n te m  ja ko  jeden z is to tn ych  p rob lem ów  naszego tra n sp o rtu  
m orskiego. Is to ta  system u p racy  w ą sk im  fron te m . K ry te r ia  ko le jnośc i obs ług i s ta t­
ków . Podniesien ie  na w yższy poziom  o rg an izac ji p racy  w  po rc ie  oraz dążenie do 
zapew nienia p ropo rc jona lnego  zagospodarow ania p o r tu  ja k o  is to tne  w a ru n k i stoso­
w a n ia  system u p ra cy  w ą s k im  fron te m .

Ekonom iczne i  o rgan izacy jne  zagadnienia p ra cy  naszego 
tra n sp o rtu  m orsk iego s tan ow ią  od m n ie j w ięce j dw óch la t  
p rzedm io t ożyw ione j dyskus ji. Toczy się ona zarów no na 
łam ach naszych czasopism, ja k  i  na zebran iach naukow ych , 
O rganizowanych przez P o lsk ie  T ow arzys tw o  Ekonom iczne, 
na sesjach n a uko w ych  naszych in s ty tu tó w  badawczych 
i  uczelni, na  na radach w y tw ó rc z y c h  w  naszych przedsię­
b iorstw ach.

Rozmach te j d ysku s ji w y n ik a  ze zrozum ia łego dążenia 
do udoskona len ia p racy  naszego tra n sp o rtu  m orskiego, do 
zapew nienia jego na jw iększego w k ła d u  w  rea lizac ję  rrod- 
stawowego p ra w a  ekonom icznego socja lizm u. Bodźcem do 
te j dysku s ji by ła  w  dużej m ie rze  praca J. S ta lina  „E kon o ­
m iczne p ro b lem y soc ja lizm u w  ZS R R “  oraz ob rady  i  uchw a­
ły  I I  Z jazdu  PZPR. D yskus ja  ta  rozw in ę ła  się rów n ież  d la ­
tego, że coraz ja s k ra w ie j w ys tęp ow a ły  dysp roporc je  m iędzy 
posiadanym  przez nasz tra n s p o rt m o rs k i wyposażeniem  
techn icznym  a sposobami jego w yko rzys tyw a n ia . W reszcie 
podn ie tę  do d y s k u s ji s ta n o w iły  prow adzone obecnie prace 
na d  p lanem  p ię c io le tn im  1956 — 1960, podczas k tó ry c h  
szczególnie do b itn ie  w ys tęp ow a ły  różne zagadnienia eko­
nom iczne i  o rgan izacy jne  naszego tra n sp o rtu  m orskiego.

Jednym  z ta k ic h  zagadnień je s t system  p racy naszych 
p o rtó w , posiadający n ie m a ły  w p ły w  na ca łoksz ta łt p racy  
tra n sp o rtu  m orskiego, na ostateczne w y n ik i dz ia ła lności na ­
szej żeg lug i i  p o rtó w  w  system ie gospodark i na rodow e j. 
Jak  w iadom o podstawowym , zadaniem  p o rtó w  m orsk ich  
w  gospodarce soc ja lis tyczne j je s t sp raw na obsługa ob ro ­
tó w  ła du nkow ych  p rzy  zapew n ien iu  ja k  na jn iższych  kosz­
tó w  społecznych. O gó ln ie  b io rą c  m ożna b y  podobnie s fo r­
m u łow ać zadania naszej żeglugi, chociaż pom iędzy n ią  i  p o r­
ta m i is tn ie je  zasadniczy podz ia ł zadań p lanow ych .

T y m  n ie m n ie j dopiero wspólna, i  skoordynow ana dzia­
ła lność żeg lug i i  p o rtó w  przynos i pe łną rea lizac ję  zadań 
s taw ianych przed transp o rtem  m o rsk im  ja k o  całością. D la ­
tego też dz ia ła lnośc i ty c h  dw óch gałęzi naszej gospodarki 
m o rsk ie j n ie  m ożna rozp a tryw a ć  w  od e rw an iu  od siebie, 
a szczególnie n ie  w o lno  od ryw ać dz ia ła lnośc i p o rtó w  od 
dz ia ła lności żeglugi.

T łum aczy się to  tym , że dop ie ro  łączne koszty  żeg lug i 
i  p o rtó w  tw o rzą  społeczne koszty p ro d u k c ji us ług  transp o rtu  
m orskiego, k tó re  to  koszty m a ją  is to tne  znaczenie w  syste­
m ie  gospodarki ogólnonarodow ej i k tó re  p o w in n y  być  n ie ­
ustann ie  obniżane.

Obniżce te j sp rzy ja  m. in . w ła ś c iw y  system  p ra cy  p o r­
tó w  m orsk ich , szczególnie w  zakresie obsług i s ta tkó w  m o r­
skich . O b ie k ty  te ponoszą bo w ie m  podczas posto ju  w  p o r­
c ie  w ysok ie  koszty tracąc p rzy  ty m  część sw o je j zdolności 
p ro d u k c y jn e j (przewozowej). W  ostatecznym  efekcie  podnosi 
to  ogólne koszty tra n sp o rtu  m orsk iego (wyższe koszty p ro ­
d u k c ji us ług żeglugi w łasne j, obniżenie je j zdo lności p rze­
wozowej, konieczność ko rzys tan ia  w  szerszym zakresie 
z us ług żeg lug i zagran iczne j).

Istota systemu pracy wąskim  frontem
■Dlatego też m ów iąc o w ła śc iw ym  system ie p racy  p o rtó w  

m am y przede w szys tk im  na m y ś li system obsług i s ta tków  
m orsk ich  (oczyw iście w  ska li całego po rtu , a n ie  w  odn ie­
s ien iu  do poszczególnych s ta tków ). W  ty m  zakresie rozróżn ia  
się systemy p racy  tzw . szerokim  i  w ą sk im  fron te m .

1) S^epQ kL|ront —  to  równoczesna obsługa w szys tk ich  s ta t- 
ićow zna jd u ją cych  się w  porcie . System  ten je s t ra c jo n a ln y  
ty lk o  w tedy, je że li p o r t  je s t odpow iedn io  wyposażony, 
.a liczba s ta tków  zna jd u ją cych  się w  po rc ie  odpow iada prze­

c ię tne j założonej p rzy  us ta lan iu  stopnia zagospodarowania 
po rtu . Już na w e t pobieżna ana liza  w a ru n k ó w  p racy p o rtó w  
m orsk icn  w ykazu je , że zgodność taka  zachodzi n iezm ie rn ie  
rzadko  i  d latego w  przew aża jące j liczb ie  p rzyp ad ków  sy­
stem  p racy  szerokim  fro n te m  oznacza konieczność dzie le­
n ia , rozd rabn ian ia  posiadanego po tenc ja łu  p rze ładunkow ego 
(u iządzenia prze ładunkow e, s iła  robocza, sprzęt zm echan i­
zowany) na poszczególne s ta tk i.

P rzy  n iep ro p o rc jo n a ln ym  zagospodarow aniu p o rtu  p ro ­
w adz i to do obs ług i poszczególnych s ta tków  za pomocą n ie ­
op tym a lnego po tenc ja łu  prze ładunkow ego, co w  ostatecznym  
rezu ltac ie  przedłuża czas posto ju  s ta tku  w  porcie.

¡\ N a tom iast system p racy  w ą sk im  fro n te m  —  to  taka  
obsługa s ta tkó w  w  porcie, p rzy  k tó re j grom adzi się na  każ­
dym  s ta tku  op tym a ln y  po tenc ja ł p rze ładunkow y, gw a ra n ­
tu ją c y  w  danych w a ru n ka ch  na jsp raw n ie jszą  obsługę s ta t­
k ó w  oraz n a jk ró ts z y  czas ic h  posto ju  w  porcie. O czyw iście  
w ym aga to  n ie  równoczesnej, a k o le jn e j obsług i s ta tków  
zna jd u ją cych  się w  po rc ie  (p rzy  danym  nabrzeżu), aby 
w  ten sposób zapew nić m ożliw ość k o n c e n tra c ji op tym a ln e ­
go po tenc ja łu  p rze ładunkow ego p rzy  ob s łu g iw an ym  statku. 
A  w ię c  p rzy  ty m  system ie p ra c y  obs ługu je  się —  w  zależ­
ności od w ie lko śc i posiadanego po tenc ja łu  p rze ła dun kow e- 
go —  jeden lu b  k i lk a  s ta tkó w  równocześnie, podczas gdy 
inne  w yczeku ją .

System  p racy  w ą sk im  fro n te m  został teo re tyczn ie  o p ra ­
cow any i  zastosowany w  po rtach  radz ieck ich , z k tó ry c h  
doświadczeń m ogą w  pe łn i korzystać nasze p o rty . W  w a ­
run ka ch  radz ieck ich  spo tykam y się z n im i jeszcze w  o k re ­
sie p rz e d w o je n n y m 1, chociaż szczególny jego rozw ó j nastą­
p i ł podczas I I  w o jn y  św ia tow e j oraz w  okresie osta tn iego 
dziesięcio lecia -. W iąże się to  przede w szys tk im  z pow sta ­
n iem  i  rozw o jem  m etody szybkościowej obs ług i s ta tków .

K orzyśc i uzysk iw ane dz ięk i stosowaniu system u p racy 
w ą sk im  fro n te m  w y ra ż a ją  się przede w szys tk im  skróceniem  
czasu pos to ju  s ta tkó w  w  porcie . O to  uproszczony p rz y k ła d  
ob razu jący b liże j to  zagadnienie:

P rz y  n a brzeżu  p o rto w y m , w ypo sażon ym  w  c z te ry  d źw ig i b ra ­
m ow e o w y d a jn o ś c i 20 t/godz., m a ją  być  obsłużone dw a s ta tk i 
o nośności po 4 000 t. S tosując system  p ra c y  szerok im  fro n te m  
u rzą d ze n ia  p rze ła d u n k o w e  d z ie li się p o m ięd zy  w s zy s tk ie  s ta tk i (po 
dw a d źw ig i na s ta tek ), p rz y  czym  czas ic h  obsługi p rze ła d u n k o ­
w e j p rze d s taw ia  się następu jąco:

4000
S ta te k  I :  ~ ~  =  100 s tatkog odzin  

4000
S ta te k  I I :  =  ICO s tatkog odzin

R a z e m  200 s tatkog odzin

Stosując system  p ra cy  w ą s k im  fro n te m  k o n c e n tru je  się w szy ­
s tk ie  u rzą d ze n ia  k o l e j n o  p rz y  poszczególnych s tatkach , a w ięc  
obsługu je  się je  z w y d a jn o ś c ią  80 t/godz. Czas obsługi p rze ładun *  
k o w e j p rze d s taw ia  się p rz y  ty m  następu jąco:

4000
S ta te k  I :  =  50 s tatkogodzincU

4000
S ta te k  I I :  =  50 s tatkog odzin

R a z e m  ioo s tatkog odzin  * 2

3P or. np. B a k a j e w  W . G .: O rg a n iza c ija  g ru zo w y ch  rab o t 
w  m o rsk ich  po rtach , M o s k w a —L e n in g ra d  1939, s. 200 i nast.

2P o r. np. O b i ę r m e i s t e r  A . M .:  Ob u zk o m  fro n t ie  w  r a -  
bo tie  po rta , ,,M o rsk o j F ło t“ , n r  6/1948: S ko ro s tn a ja  ob ra b o tka  m o r­
skich  sudow, M o s k w a —L e n in g ra d  1948, s. 49 i nast., W a ł k ó w  P .: 
O rg a n iza c ija  g ru zo w y ch  rab o t, 1952, s. 45 i  nast.
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J ed n a k  p rz y  ty m  system ie p ra c y  je d e n  ze s ta tk ó w  będzie  m u ­
s ia ł czekać na  rozpoczęcie  jego obsług i p rz e ła d u n k o w e j do c h w ili 
zako ńczen ia  obsługi poprzed n iego  s ta tk u . T y m  n ie m n ie j uzy s k an y  
p rz y  ty m  system ie og ó ln y  czas po sto ju  ob yd w óch  s ta tk ó w  w  p o r­
cie je s t k ró ts zy  n iż  p rz y  p ra c y  s zero k im  fro n te m . O b ra zu je  to po­
n iższe zestaw ien ie :

Czas obsługi p rze ­
ła d u n k o w e j w  to ­

nażogodzinach

Czas w y c z e k i­
w a n ia  w  to n a ­

żogodzinach

O g ó ln y  czas 
po sto ju  W  

porcie  w  to ­
nażogodzi­

nach

S ta te k  I 200 000 — 200 000

S ta te k  I I 200 000 200 000 400 000

400 000 200 000 600 000

Jak  z tego w y n ik a , obsługa s ta tkó w  system em  w ąskiego 
f ro n tu  p rzynos i poważne korzyśc i, bow iem  zam iast 800 000 
tonażogodzin posto ju  s ta tków , zużyw anych  p rzy  system ie 
p racy  szerok im  fron te m , zużyw a się ty lk o  600 000 tonażo­
godzin, a w ięc  oszczędza się w  danym  p rzyp a d ku  25°/o czasu 
posto ju . O czyw iśc ie  je s t to  przyk ład , uproszczony, bow iem  
w  p ra cy  p o rtó w  zagadnienie to  w y s tą p i w  ba rdz ie j różno­
rodnych  form ach. I  ta k  np. p rzy  stosowaniu system u p racy  
w ą sk im  fro n te m , często trzeba  będzie usta lać k o l e j n o ś ć  
obs ług i s ta tków , gdyż n ie  zawsze w szys tk ie  s ta tk i, k tó re  
m a ją  być obsłużone w  danym  czasie, są ró w n e j w ie lkośc i.

Otóż z p u n k tu  w idzen ia  zużycia  tonażogodzin ko le jność 
obsług i s ta tkó w  w  po rc ie  je s t obojętna, gdyż zużycie to  
k s z ta łtu je  się jednakow o p rzy  każdej ko le jnośc i obsługi. 
O b jaśn ia  to  b liż e j poniższy p rz y k ła d :

P rz y  n a b rze żu  p o rto w y m , w ypo sażon ym  w  c z te ry  d źw ig i b ra -  
ta o w e  o w y d a jn o ś c i 20 t/g odz., m a ją  być  obsłużone dw a s ta tk i 
o nośności 2 000 t  i  4 000 t. Z u ż y c ie  ton ażo god zin  p rz y  poszczegól­
n y c h  w a r ia n ta c h  obsługi p rze d s taw ia  się następ u jąco:

Czas obsługi 
p rz e ła d u n k o ­

w e j w  tonażogo­
dzinach

Czas w y c ze ­
k iw a n ia  w  
tonażogo­

dzinach

O g ó ln y  czas 
posto ju  s ta t­
k u  w  ton ażo ­

godzinach

W a r ia n t  I
S ta te k  2 000 t 50 000 - 50 000

S ta te k  4 000 t 200 000 100 000 300 000

250 000 350 000

W a r ia n t I I
S ta tek  4 000 t 200 000 — 200 000
S ta te k  2 000 t 50 000 100 000 150 000

250 000 100 000 350 000

Jak  z tego w y n ik a , z p u n k tu  w idzen ia  zużycia  tonażo­
godzin, ko le jność obs ług i s ta tkó w  p rzy  system ie p racy  w ą ­
s k im  fro n te m  je s t n ie is to tna , w  każdym  bow iem  p rzyp ad ku  
następu je iden tyczne  ogólne skrócenie czasu pos to ju  s ta t­
k ó w  w  po rc ie  (w  p o rów nan iu  z system em  p ra cy  szerokim  
fron te m ).

P odobnie ■— aczko lw iek  w  ba rdz ie j złożony sposób —  
zagadnien ie to  przedstaw ia  się p rz y  p o ró w n yw a n iu  różnych  
w a ria n tó w  obs ług i k i lk u  czy k ilk u n a s tu  s ta tkó w  o różnć j 
w ie lk o ś c i3.

Jednak je s t to  ty lk o  ana liza  s tra t zdo lności przew ozow ej 
poszczególnych s ta tków , k tó ra  d la  w y b o ru  rozw iązan ia  
optym alnego, odpow iadającego w  na jw iększe j m ierze in te ­
resom  gospodark i ogólnonarodow ej ,jes t n iew ysta rcza jąca.

M ia n o w ic ie  po rów nyw a n ie  s tra t pos to jow ych  s ta tków  
w y łączn ie  w  tonażogodzinach b y ło b y  uzasadnione ty lk o  
p rz y  s ta tkach  iden tycznych, t j .  o te j samej cha rak te rys tyce  
ekonom iczno -eksp loa tacy jne j. N a tom iast p rzy  s ta tkach róż­
nego ty p u  i  w ie lko śc i po rów nan ia  ta k ie  są n ie rac jona lne , 
bow iem  każdy s ta tek rep reze n tu je  odrębny aso rtym ent p ro ­
d u k c ji przew ozow ej.

Celem us ta len ia  op tym a ln e j ko le jnośc i obsług i s ta tków , 
a w ię c  ta k ie j,  k tó ra  g w a ra n tow a ła by  na jw iększe  ko rzyśc i 
ogólnogospodarcze, na leży się racze j k ie row a ć  in n y m  k r y ­

» In te re su ją cy  a r ty k u ł na te n  te m a t w y g ło s ił n ied aw n o  jed en  
z a u to ró w  ru m u ń s k ic h  (po r. S t e r i e  A .: R e p a rtiz a re a  ra tio n a la  
a u t i la je lo r  m ecan ice  p o rtu a re  p e n tru  o p e ra tiu n i la  nave, „ R e v i­
sta T ra n s p o r tu r ilo r“ , n r  1/1955). N ie s te ty  a u to r  og ran icza  się 
w  n im  ty lk o  do p o ró w n y w a n ia  w a r ia n tó w  obsługi s ta tk ó w  z p u n k tu  
w id z e n ia  zu życ ia  tonażogodzin , co naszym  zd a n iem  n ie  m oże sta­
n o w ić  w ys ta rc za ją c eg o  k ry te r iu m .

te r iu m , a m ia n o w ic ie  w ysokością  kosztów  dziennych sta tku , 
ob razu jących  swego rod za ju  „s t ra ty “  s ta tków , ponoszone 
podczas posto ju  w  porcie . O czyw iście stosowanie tego k r y ­
te r iu m  porów naw czego je s t słuszne ty lk o  w tedy , je ż e li do­
k o n u je m y  ana lizy  obs ług i s ta tków  zna jd u ją cych  się w  gestii 
naszej gospodark i na rodow e j, p rz y  k tó ry c h  m ożem y w  p e łn i 
zużytkow ać ko rzyśc i osiągnięte podczas obs ług i s ta tków  
w  porcie .

P onadto na leży s tw ie rdz ić , że w y b ó r ko le jn ośc i obsług i 
s ta tk ó w  je s t racze j zagadnieniem  teo re tycznym , bow iem  
w  n o rm a ln e j p racy  p o rtu  n ie  w ys tę p u ją  ta k  idea lne w a ru n ­
k i  jednoczesnego p rzyb yc ia  s ta tk ó w  tego samego ty p u  i  n ie  
zachodzi po trzeba decydow ania c ta k  po ję te j ko le jn ośc i 
obs ług i s ta tków .

W  każdym  po rc ie  is tn ie je  bow iem  pewna ciągłość p ra ­
cy, cha rak te ryzu jąca  się m. in . tym , że w e jśc ie  poszczegól­
nych  sta tków , rozp a tryw a n ych  z p u n k tu  w idzen ia  sposobu 
ic h  obsług i p rzy  zastosowaniu system u p racy w ą sk im  fro n ­
tem , n ie  p o k ry w a ją  się w  czasie, zachodzą na siebie. D la ­
tego też n ie  spo tykam y się w  p ra k ty c e  z ta k  id e a ln y m i 
w a ru n ka m i, ja k ie  założono d la  uproszczenia w  powyższym  
p rzyk ładz ie .

W arunki stosowania systemu pracy wąskim  frontem
N a jb a rd z ie j is to tn y m  zagadnieniem  z te j dz iedz iny je s t 

po p ro s tu  stałe i  konsekw entne stosowanie system u p racy  
w ą sk im  fron te m , k tó ry  na w e t w  obcenych w a ru n ka ch  p ra ­
cy naszych p o rtó w  może dać duże korzyśc i. N a leży bow iem  
m ieć na uwadze, że p rzy  system ie p racy  w ą sk im  fro n te m  —  
p rzy  ana liz ie  obsług i pew nej g ru p y  s ta tkó w  •— n a jw y ż e j 
jeden sta tek będzie s ta ł w  porc ie  ta k  d ługo, ja k  to  m ia łob y  
m ie jsce p rz y  zastosowaniu systemu p racy  szerokim  fron te m , 
pod.czas gdy ogó lny postó j w  po rc ie  w szys tk ich  pozostałych 
s ta tkó w  zostanie skrócony, co w yka zu je  wyższość system u 
p racy  w ą sk im  fron te m . T ak ie  zw iększenie in tensyw nośc i 
obsług i s ta tkó w  u m o ż liw i w  pow ażnym  s topn iu  opanow anie 
n ie ró w no m ie rn ośc i p racy  w  porcie.

Celem pełnego stosowania tego system u w  w a ru n ka ch  
naszych po rtów , na leży przede wsz3rs tk im  w zm ocn ić  system  
k ie ro w a n ia  pracą p o rtó w  przez służbę dyspozytorską. M ia ­
no w ic ie  n ie  na leży dopuszczać do tego, aby na naradach 
dyspozyto rsk ich  k ie row a no  się wąsko p o ję ty m i p a r ty k u la r ­
n y m i in te resam i poszczególnych kon tra he n tów , lecz in te re ­
sam i gospodark i na rodow e j ja k o  całości. Zarządy p o rtó w  
p o w in n y  rów n ie ż  uzyskać w iększą samodzielność w  zakre ­
sie o rg an izac ji obsług i s ta tków , bow iem  obecnie w  zagad­
n ie n ia  te, s tanow iące ope ra tyw ne  zadania po rtó w , często 
n iepo trzebn ie  in g e ru je  cen tra ln y  zarząd lu b  m in is te rs tw o .

Również cała o rgan izac ja  p racy  w  po rc ie  p o w in na  być 
dostosowana do w ym o gó w  p racy  w ą s k im  fron te m , t j .  d<o 
op tym a ln e j k o n c e n tra c ji urządzeń i  s iły  roboczej p rzy  po­
szczególnych statkach. Zagadn ien ie to  w iąże się z lic z n y m i 
p rob lem am i spec ja lnym i, szczegółowym i, k tó ry c h  ze w zg lę ­
du na ograniczoną objętość a r ty k u łu  tu ta j b liż e j n ie  roz­
p a tru je m y  4. P rzyk ła do w o  w y m ie n ić  m ożna z te j dz iedz iny 
ta k ie  zagadnienia, ja k  usta len ie op tym a lnego stopn ia  ko n ­
c e n tra c ji obsług i s ta tku , ko o rd yn a c ja  p ra cy  urządzeń p rze ­
ła du nkow ych , sprzętu zm echanizowanego i  zespołów  robo­
czych, p lanow an ie  obs ług i s ta tku  ja k o  całości itp .

Właściw-e opracow anie ty c h  zagadnień i  konsekw entne  
stosowanie us ta lonych  op tym a ln ych  rozw iązań  u m o ż liw i 
rów n ież  upow szechn ien ie  re k o rd ó w  p rze ła dun kow ych  na ­
szych po rtow ców , k tó rz y  dz ięk i system ow i p racy  w ą sk im  
fron te m , będą m o g li osiągać n ie  ty lk o  w yso k ie  w y n ik i p rze­
ładunkow e  na gankozm ianę, lecz rów n ież  system atycznie 
podnosić tem po p rze ła dun ku  w  odn ies ien iu  do ca łych s ta t­
ków , a w ięc skracać ich  ogolny czas pos to ju  w  porcie.

Jednak system p racy  w ą sk im  fron te m , to  n ie  ty lk o  w ła ­
ściw a organ izac ja  p racy  w  a k tu a ln ych  w a ru n ka ch  każdego 
po rtu . Do tego m ożna sprow adzić system  p racy w ą sk im  
fro n te m  ty lk o  z p u n k tu  w idzen ia  obecnych, bieżących w y ­
m ogów  stosowania tego system u p racy  naszych po rtów .

N a tom ias t chcąc zapew nić rozw ó j system u p racy  w ą ­
sk im  fro n te m  także na przyszłość z założeniem  stałego 
w zro s tu  poziom u p racy  naszych p o rtó w  (podniesienie tem pa 
obsług i s ta tków ) na leży z w ym ogów  system u wąskiego f ro n ­
tu  w yc iągnąć znacznie szersze w n io s k i i  konsekw entn ie  je  
rea lizow ać.

'P e w n ą  p rób ę  ro z p a trz e n ia  ty c h  zagadn ień  po d ję to  w  op raco­
w a n iu  a u to ra , w y k o n a n y m  w  ram a c h  p ra c  In s ty tu tu  M orskiego  
w  G dańsku , p t. „ P la n o w a n ie  i  o rg a n iza c ja  czynności p rze ła d u n k o ­
w y c h  s ta tk u  w  p o rc ie “ , G d ań sk  1954 (n ieo p u b lik o w an e).
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T a k im  po dstaw ow ym  w n iosk iem  je s t p ropo rc jona lność 
zagospodarowania po rtu , t j .  zapew nienie w ła śc iw ych  p ro ­
p o rc ji m iędzy poszczególnym i e lem entam i w yposażenia p o r­
tu  (m iejsca posto ju  s ta tków , urządzenia prze ładunkow e, 
sk łady, tra n s p o rt w e w n ą trzp o rto w y , to ry  ko le jow e , sprzęt 
zm echanizow any i  pom ocniczy, s iła  robocza).

A na liza  n ie k tó ry c h  trudn ośc i p rze ładunkow ych  naszych 
p o rtó w  z la t  ub ie g łych  w yka zu je , że w iększość z n ich  w y ­
n ik ła  w łaśn ie  z n iep ropo rc jona lnośc i zagospodarowania p o r­
tów , z is tn ien ia  w ąsk ich  garde ł, lim itu ją c y c h  wyższe m o ż li­
w ości p rze ładunkow e, tkw ią ce  w  pozosta łych elem entach 
po tenc ja łu  po rtów . Ten  stan rzeczy n ie  za is tn ia ł p rzypad­
kow o. Baza techn iczna naszych po rtów , szczególnie w  za­
kres ie  tzw . urządzeń podstaw ow ych, pochodzi z okresu 
gospodark i k a p ita lis tyczn e j, w  k tó re j n ie  b y ło  m ożliw ośc i 
s fo rm u łow a n ia  w łaśc iw ych  p ro p o rc ji, w  zw iązku  z czym  
rozw ó j p o rtó w  odbyw a ł się żyw io łow o . R ów nież odbudow a 
i  rozbudowa naszych p o rtó w  w  okresie  po w o jennym  nie 
uw zg lę dn iła  w  p e łn i now ych  w a ru n k ó w  p ra cy  po rtó w , ja k  
rów n ież  w ła śc iw ych  p ro p o rc ji w  ich  wyposażeniu.

W  w y n ik u  tak iego  stanu rzeczy po w s ta ły  w  naszej go­
spodarce po rto w e j dysp roporc je  ograniczające w y ko rzys ta ­
n ie  zdolności p rze ładunkow e j po rtó w , ja k  rów n ież  obniża­
jące tem po obs ług i s ta tków .

W  św ie tle  system u p racy  w ą sk im  fro n te m  dysp roporc je  
te  w ys tęp u ją  szczególnie ja sk raw o  i  dlatego p rz y n a jm n ie j

s topn iow e ich  usuw anie  s tanow i zasadniczą przesłankę p e ł­
ne j re a liz a c ji system u w ąskiego f ro n tu  w  naszych portach.

Zagadn ien ia te w ym a ga ją  jeszcze poważnego opracow a­
n ia  teoretycznego. W yda je  się, że na leży je  uważać za w ę ­
złow e zadania eko no m ik i p o rtó w  na na jb liższe  la ta . D o ­
tychczas z te j dz iedziny ukazało się n iew ie le  opracowań 
pośw ięconych poszczególnym  fragm e n tom  tego zagadnie­
n ia  5, na tom ia s t w ciąż b ra k  jeszcze pełnego, kom pleksow ego 
ich  naśw ie tlen ia  z p u n k tu  w idzen ia  zarów no eksp loa tac ji 
po rtów , ja k  i  zasad p o lity k i in w e s tycy jn e j.

System  p racy w ą sk im  fro n te m  p o w in ie n  stać się podsta­
w o w y m  system em  p racy  naszych p o rtó w  w  zakresie obsług i 
s ta tków . K onsekw entne  stosowanie go w  bieżącej eksp loata­
c j i  po rtó w , ja k  rów n ież  uw zg lędn ian ie  jego w ym ogów  
w  p lanach rozw o jo w ych  p o rtó w  (inw estyc je , za trud n ien ie  
lip .), u m o ż liw i poważne podn iesien ie poziom u p ra cy  na ­
szych p o rtó w  i  żeglugi, a ty m  sam ym  zw iększy w k ła d  na ­
szego tra n sp o rtu  m orsk iego w  rozw ó j ca łe j gospodarki na ­
rodow e j.

-P o r. np . P e ł c z y ń s k i  Z. ,  S z w a n k o w s k i  S t.: Z a g a d ­
n ien ie  d o zb ro je n ia  drobn icow ego n ab rzeża  p rze ła d u n ko w e g o  w  d ź w i­
g i nabrzeżne , „ A rc h iw u m  H y d ro te c h n ik i“ , n r  1/1955; P e ł c z y ń ­
s k i  Z .:  S tan  z a tru d n ie n ia  ro b o tn ik ó w  p o rto w y c h  a in tensyw ność  
obsługi s ta tk ó w , „ T G M “ , n r  4/55; C z e r k a w s k i  B .; w  w łaśc iw e  
p lan o w a n ie  z a tru d n ie n ia  w  po rtach , „ T G M “ , n r  7/55.

O  p ra w ie  m orsk im  i p ra w n ika ch  m orsk ich
M gr Z. K O S Z E W S K I —  Izba Morska, Gdynia 

D r J. Ł O P U S K I —  Biuro Ubezpieczeń Morskich, Gdynia

W  „R o czn iku  P raw a  M orsk iego “  1954 u ka za ł się a r ty k u ł 
p ro f. J. F a le nc iaka  „N azw a, po jęc ie  i  sys tem atyka  p ra w a  
m o rs k ie g o ', po rusza jący zagadnien ia  b lis k o  in te resu jące  
p raw n ików ^ W ybrzeża zw iązanych  z gospodarką m orską  
sw o ją  codzienną pracą. P on iew aż n ie k tó re  w y w o d y  i  w n io ­
s k i p ro f. F a le nc iaka  n ie  mogą n ie  budz ić  bardzo pow ażnych 
zastrzeżeń, czu jem y się zm uszeni do za jęc ia  s tanow iska  
w  poruszonych przez n iego kw estiach .

W  szczególności na leży zakw estionow ać następujące 
w n io s k i p ro f. F a lenc iaka  zreasum owane w  końcow ej części 
jego  a r ty k u łu :

1. z p u n k tu  w idzen ia  us taw odaw stw a i  jego sys tem a tyk i 
n ie  można uważać p ra w a  m orsk iego za sam odzielną gałąź, 
dziedzinę czy też dz ia ł p ra w a ;

2. z p u n k tu  w idzen ia  badań n a uko w ych  p ra w o  m orsk ie  
n ie  s tanow i odrębne j d y s c y p lin y  n a u k i p ra w a  an i spec ja lno­
śc i i  ty m  sam ym  p ra w n ik  —- „m a ry n is ta 1' (?) je s t p ra w n i­
k ie m  bez specja lności.

Samodzielność praw a morskiego
Tezę o b ra k u  sam odzie lności p ra w a  m orskiego, ja k o  

osobnej ga łęzi p raw a , op ie ra  p ro f. F a le nc iak  ha p rzes łan­
ka ch  ogólnej te o r i i p ra w a  w yra żon e j przez znanego p ra w ­
n ik a  radzieckiego M . S trogow icza oraz na poglądzie innego 
p ra w n ik a  radzieck iego Tarasowa, poda jąc da le j ja k o  w ła ­
sne a rgum en ty : 1) że w  os ta tn ie j in s ta n c ji baza zespołów 
n o rm  m orsk ich  je s t lądow a, 2) że różnorodność ch a ra k te ru  
n o rm  p ra w a  m orsk iego  (a d m in is tra cy jn ych , cy w iln y c h , 
ka rn ych , procesowych, pracy, m iędzynarodow ych) s tan ow i 
przeszkodę do z a k w a lif ik o w a n ia  p ra w a  m orsk iego ja k o  
osobnego d z ia łu  ustaw odaw stw a .

Przede w szys tk im  m am y poważne zastrzeżenia co do 
p rzyp isyw a n ia  M . S trogow iczow i zap a tryw a n ia  o b ra k u  sa­
m odzie lności p ra w a  m orsk iego w y łączn ie  na podstaw ie jego 
m ilczen ia  na ten  tem at, je ż e li się uw zg lędn i, że rów nocześ­
n ie  w śród  in n y c h  p ra w n ik ó w  rad z ie ck ich  kw e s tia  ta  je s t 
dysku tow ana. S trogow icz bo w iem  słusznie podkreśla , że 
,,system  p ra w a  n ie  je s t czymś skos tn ia łym , us ta lon ym  ’ raz  
na  zawsze. W  m ia rę  ro z w o ju  różnych  dz iedzin  s tosunków  
społecznych po w s ta ją  nowe gałęzie p raw a , a ty m  sam ym  
zm ien ia  się rów n ie ż  system  praw a . T ak  np. w  ZSRR  
w  zw iązku  z k o le k ty w iz a c ją  ro ln ic tw a  pow sta ło  p ra w o  k o ł­
chozowe, k tó re  p rzed tem  n ie  is tn ia ło  ja k o  sam odzie lna ga- 
łą ^  praw a, m im o, że is tn ia ły  poszczególne n o rm y  p ra w a  do­

tyczące ko łchozów ; b y ły  one je d n a k  w łączone do in n y c h  
gałęzi p ra w a “  i.

Za  podstaw ę k la s y fik a c ji n o rm  p ra w n y c h  zgodnie z za ło­
żen iam i m a rks is to w sk ie j n a u k i p raw a , p o d kre ś lon ym i przez 
cytow anego przez A u to ra  M . S trogow icza, na leży brać o k re ­
ślone g ru p y  stosunków  społecznych (ekonom icznych i  in ­
nych), do k tó ry c h  te  n o rm y  się odnoszą. S trogow icz s tw ie r­
dza dosłow nie  „sys tem  p ra w a  na leży budować op ie ra jąc się 
na stosunkach społecznych reg u low a nych  przez p ra w o ; trze ­
ba dz ie lić  n o rm y  p ra w n e  na g ru p y  i  odróżn iać g ru py  n o rm  
p ra w n ych  na podstaw ie  zw ią zku  i  różn ic  m iędzy okreś lo ­
n y m i g ru pa m i stosunków  społecznych. W  je d n e j g ru p ie  łą ­
czyć m ożną n o rm y  p raw ne, k tó re  odnoszą się do je d n o ro d ­
nych  i  zw iązanych ze sobą stosunków  społecznych. O ddzie­
la się zaś jedną  grupę n o rm  p ra w n y c h  od\ d ru g ie j na  pod­
s taw ie  różn icy  m iędzy s tosunkam i społecznym i, k tó re  re g u ­
lu je  każda z tych  g ru p “ -.

is to ta  w ięc rzeczy n ie  leży  w  m echan icznym , a w ięc  n ie - 
d ia le k ty c z n y m  p rze ję c iu  określonego podziału, p ra w a  na 
a z ia ły  bez rów noczesnej szczegółowej an a lizy  s tosunków  
społecznych, ty m  ba rdz ie j że zarów no S trogow icz ja k  i  T a ­
rasów  w y ra źn ie  zastrzegają, że w y w o d y  ic h  odnoszą się do 
p ra w a  radzieck iego na jego obecnym  etapie.

W łaś n ie  zaś w  zakres ie  gospodarki m o rs k ie j, szczególnie co do 
le j  c h a ra k te ru  i znaczen ia  d la  gospodarki n a ro d o w e j, eko nom icz­
n y c h  w a ru n k ó w  ro z w o ju  i w sp ó łżyc ia  m iędzynarodow ego , is tn ie ją  
w  poszczególnych państw ach  p ew n e  c h a ra k te ry s ty czn e  różn ice . 
O czyw iste  je s t np., że' w  Z w ią z k u  R ad z ie c k im , n a jw ię k s z y m  pod  
w zg lęd em  p rzestrzen i, p rze m y s ło w o -ro ln ic zy m  p ań s tw ie  św ia ta , 
o ro z w in ię ty m  tran sp o rc ie  lą d o w y m  i rzec zn y m , żeg luga m orska  
schodzi na  dalszy p lan , o d w ro tn ie  n iż  np. w  N o rw e g ii, w  k tó re l 
znaczna  część ludnośc i ż y je  z m orza.

S tosując cyto w ane  w y ż e j k ry te r ia , decyd u jące  o w y o d rę b n ie ­
n iu  n o rm  p ra w n y c h  w  sam od zie lny  d z ia ł p ra w a , w y d a je  się że 
n o rm y  p ra w a  reg u lu ją ce  stosunki społeczne w  naszej gospodarce  
m o rs k ie j sp e łn ia ją  w szys tk ie  w y m a g a n e  w  ty m  w zg lęd z ie  ‘w a ru n ­
k i. N as zy m  zdan iem , stosunki społeczne z w ią za n e  z eksp loa tac ją  
gospodarczą m orza, posiadają  w y ra ź n ą  odrębność i swoistość za­
rów n o  społeczną ja k  i  gospodarczą co n a jm n ie j ró w n ą  stosunkom  
w  ro ln ic tw ie .

Odrębność stosunków  m orsk ich  polega w  p ie rw szym  
izędz ie  na ic h  m i ę d z y n a r o d o w o ś c i ,  k tó ra  w  t ra n -  
sporcie m o rs k im  je s t znacznie głębsza n iż  w, in n y c h  rodza­
ja ch  tra n sp o rtu . W ystępu je  ona ja k o  reg u ła  ' n ie  ty lk o  
w  um owach przewozu i  ubezpieczenia m orskiego, ale ró w -

>M. S t  r  o g o w  i c z  w  p ra c y  zb io ro w e j „ T e o r ia  p aństw a i  p ra ­
w a “ , W arszaw a  1951, s. 595.

“S t r o g o w i c z ,  j .  w ., s. 593—594.
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n ież w  ca łokszta łc ie  ob ro tu  m orsk iego : p rze ds taw ic ie ls tw ie , 
m a k le rs tw ie , e ksp lo a tac ji s ta tk u  d la  ce lów  ta k  przewozo­
w y c h  ja k  i  in nych , u re g u lo w a n iu  s y tu a c ji p ra w n e j uczest­
n ik ó w  o b ro tu  m orskiego, bezpieczeństw ie żeglugi, eksp loa­
ta c ji p o rtó w  itp . P onadto s tosunk i m o rsk ie  to  s tosunk i 
w y n ik a ją c e  n ie  ty lk o  z tra n s p o rtu  m orsk iego , a le  także 
z e ksp lo a tac ji bogactw  m orza. W  ty c h  w szys tk ich  stosun- 
\a c h  elem ent m iędzynarodow cści w ys tęp u je  w  pe łn ym  n a ­
s ilen iu , a n o rm y  praw ne, k tó re  je  reg u lu ją , muszą odpow ia ­
dać zasadzie w sp ó łis tn ie n ia  p a ń s tw  o różn ym  u s tro ju  spo­
łecznym  i  ich  w sp ó łp racy  gospodarczej w  żegludze m o r­
sk ie j. Zadan iem  ic h  je s t regu low ać o b ró t m o rs k i naszego 
państw a w  ta k i sposób, aby zabezpieczone b y ły  zarów no 
in te re sy  naszej gospodark i na rodow e j, ja k  rów n ież  in te resy  
naszych ko n tra h e n tó w  z p a ń s tw  b lo k u  socja listycznego oraz 
w spó łp racu jących , z n a m i ko n tra h e n tó w  kap ita lis tyczn ych .

Oprócz cechy m iędzynarodow ości, w ystępu jące j w  n a ­
szych stosunkach m o rs k ic h  w  ta k im  zakresie  i  w  ta k im  
n a s ile n iu  ja k  w  żadnej in n e j g ru p ie  s tosunków  społecznych, 
m u s im y  rów n ie ż  m ó w ić  o ic h  „m  o r s k o ś c i ' 1 ja k o  w y ­
raz ie  s tosunków , k tó re  k s z ta łtu ją  się w  w a lce  cz łow ieka  
z c iąg le  jeszcze n ieopanow anym  żyw io łe m  i  k tó re  ch a ra k te ­
ry z u ją  w iążące się z tą  w a lk ą  ry z y k a  tęga' typu , ja k ic h  n ie  
spo tyka się w  żadnej in n e j dz iedz in ie  s tosunków  społecz­
nych.

W  zw iązku  z ty m  budz i w ą tp liw o ś c i a rg um e n t A u to ra  
a r ty k u łu , k tó ry  n a w ią zu jąc  do uznanej p rzez uczonych ra ­
dz ieck ich  sam odzie lne j ga łęzi p ra w a  ziem skiego (czy li ze­
spo łu n o rm  p ra w n y c h  re g u lu ją cych  u ży tko w a n ie  g ru n tów ), 
doda je : „...o m orskim , zaś a n i s łow a“ . W  da lszym  c iągu zaś 
A u to r  a r ty k u łu  pisze „ je ś l i  naw e t pewne zespoły n o rm  są 
„m o rs k ie “ , to ic h  „ba za “  w  o s ta tn ie j in s ta n c ji je s t zawsze 
lądowa. In n a  być n ie  może; w sze lka  bow iem  dzia ła lność  
cztow ieka p rz y  n a jb a rd z ie j na w e t ro z w in ię te j k o m u n ik a ­
c j i  m o rs k ie j i  p o w ie trz n e j —  ko n ce n tru je  się na lądzie, a n ie  
na m orzu  i  n ie  w  p o w ie trz u “ . O śm ie lam y się tw ie rd z ić , że 
„bazą no rm  p ra w a  m orsk iego je s t n ie  ląd , lecz m orze, sko­
ro  żeglugę u p ra w ia  się na m orzu, e ksp lo a tu je  się bogactw a 
m orsk ie  i  zw iązana z ty m  dzia ła lność cz łow ieka  k o n c e n tru ­
je  się w łaśn ie  na m orzu . N ie is to tn e  je s t bow iem  m ie jsce 
pow staw an ia  stosunku praw nego, skoro w y łącznym  jego 
p rzedm io tem  je s t żegluga m orska , ta k  samo ja k  n ie  nab ie ra  
c h a ra k te ru  stosunku  p ra w n o  -  m orsk iego np. um ow a k u p ­
na —  sprzedaży zegarka zaw arta  na pok ładz ie  s ta tku , choć­
b y  na p e łn ym  m orzu . D la  om aw iane j w ięc  k w e s tii z tego 
samego w zg lędu  n ie  m a is to tnego znaczenia to, że chodzi
0 przew óz ła d u n k u  z p o rtu  do p o rtu , a w ięc  od lą d u  do lą ­
du, gdyż p rz y  ta k im  pode jśc iu  do sp ra w y  t ra c i się z oczu 
to co je s t n a jb a rd z ie j is to tne  d la  p ra w u  m orsk iego -— że- 
glugę m orską. To, że ry b y  spożyw am y na lądz ie  n ie  zm ie ­
n ia  is to ty  rzeczy, że ło w ie n ie  ich. je s t eksp loa tac ją  bogactw  
m orza i  w y n ik ie m  dz ia ła lnośc i cz łow ieka  na m orzu.

Ponadto  p ra w o  m orsk ie  posiada jeszcze szereg in n ych  
cech ja k  o r y g i n a l n o ś ć  i  s p o i s t o ś ć -  i n s t y ­
t u c j i ,  co przem aw ia! rów n ie ż  za w yo d rę bn ien iem  go ja ko  
sam odzie lne j ga łęzi praw a.

S pe łn ion y  je s t rów n ie ż  w a ru n e k  j e d n o r o d n o ś c i
1 z w i ą z a n i a  z e  s o b ą  s t o s u n k ó w  p o w s t a ­
j ą c y c h  w  i z a k r e s i e  g o s p o d a r k j i  m o r s k i e j .

O jednorodnośc i s tanow i ich  podłoże gospodarcze: eksp lo­
atac ja  m orza (transp o rt m o rsk i i  eksp loatac ja  bogactw  m o­
rza). Jednorodne te  s tosunk i społeczne stanow ią  p rze dm io t 
n o rm  p ra w a  i1 to  że n o rm y  te  należą do różnych  g ru p  n ie  
może przeszkadzać za k la s y fik o w a n iu  ic h  zespołu ja ko  od­
dz ie lne j ga łęzi p ra w a  (analogiczna sytuację  obserw u jem y 
w  in n y c h  gałęziach praw a). S tosunk i te s tanow ią  też w y ­
starczającą podstaw ą d la  d e f in ic ji p ra w a  m orskiego. N ie  zga­
dzam y się zatem  z tezą p ro f. F a lenc iaka, że różnorodność 
fra g m e n tó w  p ra w a  m orsk iego s tanow i rzekom o „p rzesz­
kodę n ie  do pokon an ia “  na drodze do jego d e f in ic ji,  a n a ­
w e t „w rę c z  je j  n iem o ż liw ośc i“  (po rów na j p rzekonyw a jące  
d e fin ic je  p ra w a  m orsk iego  u  K  i  e j  1 i  n  a „S ow ie tsko je  
m o rsko je  p ra w o “ , M oskw a  1954, s. 4 i  u  S z u l d e n -  
f r e i a  „P ra w o  m o rsk ie “ , W arszaw a 1954, s. 5— 6).

Jednak powyższe w zg lędy  m o g łyb y  jeszcze same przez 
się być uznane za n iew ysta rcza jące . W szak is tn ie ją  one 
rów n ie ż  w  ra d z ie ck ie j gospodarce m o rsk ie j, a m im o  to  sa­
m odzie lność p ra w a  m orsk iego je s t tam  dysku tow ana .

Jest je d n a k  in n y  jeszcze is to tn y  pow ód p rze m aw ia jący  
za w yo d rę b n ie n ie m  u  nas p ra w a  m orsk iego ja k o  sam odzie l­
ne j dz iedz iny p ra w a ; je s t n im  s p o ł e c z n a  i  g o s p o ­

d a r c z a  w a ż n o ś ć  g o s p o d a r k i  m o r s k i e j  
d l a  d a l s z e g o  z n a c z e n i a  i  r o z w o j u  P o l ­
s k i  L u d o w e j ,  k tó ra  m a być przekszta łcona w  k ra j 
m orsk i. Ten  nasz k ie ru n e k  rozw o jo w y , w y tyczo n y  naszą sy­
tu a c ją  gospodarczą i  po łożeniem  geopo litycznym , każe nam  
ro z w ija ć  naszą gospodarkę m orską  w  duchu  po ko jo w e j m ię ­
dzynarodow ej w spó łp racy  ja k o  k ra ju  tranzy tow ego  i  u s łu ­
gowca w  dziedzin ie  żeg lug i d la  k ra jó w  de m okra c ji lu d o ­
w e j.

N ie  bez znaczenia je s t fa k t  że ważność stosunków  m o r­
sk ich  b y ła  rów n ie ż  w  państw ach  k a p ita lis ty c z n y c h  pow odem  
do w yo d rę bn ien ia  p ra w a  m orsk iego ja k o  sam odzie lne j dzie­
dz in y  p ra w a  (p raw a  skandynaw skie).

Powyższe w zg lędy  s k ła n ia ją  nas do za jęcia  s tanow iska, 
że p ra w o  m orsk ie  s tan ow i w  naszym  system ie .p raw a  jego 
sam odzielną dziedzinę i opow iadam y się w  p e łn i za t r a f ­
nością tezy o sam odzielności p ra w a  m orsk iego  w yp o w ie d z ia ­
nych  przez cy tow a nych  au to ró w  K ie jl in a  oraz S zu lden- 
fre ia . S łusznie też z n a jd u ją cy  się w  op racow an iu  a k t us ta ­
w odaw czy o b e jm u ją cy  podstaw ow e n o rm y  po lsk iego p ra ­
w a  m orskiego, w yd a n y  zostanie ja k o  kodeks m orsk i.

Prawo morskie jako osobna dziedzina badań naukowych

Z astanów m y się z k o le i nad  d ru g im  w n iosk iem  p ro f. 
Fa lec iaka, a m ianow ic ie , że p ra w o  m o rsk ie  n ie  s tan ow i 
osobnej dz iedz iny badań n a uko w ych  i  że ty lk o  jego fra g ­
m e n ty  mogą być p rzedm io tem  badań sp e c ja lis tó w  w  dzie­
dz in ie  p ra w a  cyw ilnego , m iędzynarodow ego, karnego itp .
I  ten  w n iosek uw ażam y za b łędny. Choćbyśm y bow iem  
na w e t p rz y ję li,  że: p ra w o  m o rsk ie  n ie  s tan ow i sam odzie lnej 
ga łęzi p ra w a  (n ie przeczym y, że kw e s tia  ta  je s t dysku to ­
wana), może ono stanow ić  odrębną dz iedz inę  badań na u ko ­
w y c h  nieza leżn ie od m ie jsca, ja k ie  m u  p rzyzn am y w  ogó l­
ne j system atyce praw a. K om p leks m orsk ich  stosunków  spo­
łecznych s tan ow i n ie w ą tp liw ie  bo w iem  odrębną, ściśle po­
w iązaną ze sobą i  sw o istą  całość.

P u n k te m  w y jś c io w y m  d la  badań  n a u k o w yc h  nad  p ra w e m  m o r­
s k im  m usi być d o k ład n e  po znan ie  treśc i ty c h  stosunków , a w  szcze­
gólności o rg a n iz a c ji i  te c h n ik i m ięd zyn aro d o w eg o  o b ro tu , n a p ię ­
c ia  i ro d z a ju  tk w ią c y c h  w  n im  ry z y k , łą c zn ie  z b ad an iem  k laso­
w y c h , n a ro d o w y ch  i  g ru p o w y c h  in teresó w  śc ie ra ją c y ch  się w  że­
g ludze  i  w ypływ ających na  ro z w ó j s tosunków  m o rsk iah  i  ic h  n a d ­
b u d o w y  —• p ra w a  m orskiego .

P ra w d z iw a  trudność  badań  n a u k o w y c h  n ad  p ra w e m  m o rsk im  
le ży  w  ic h  szczególnej swoistości i  z ło żo n ym  c h a ra k te rze  stosun­
k ó w  m o rsk ich , d la  k tó ry c h  p ra w o  m o rsk ie  je s t ty lk o  nadbudow ą. 
T ru d n o  m ó w ić  o rozsądnej i  ce lo w e j p ra c y  n ad  p ra w e m , je ż e li 
się n ie  posiada do k ład n e j zna jo m o śc i jego  bazy . W p ra w d z ie  p ra ­
w o  m o rsk ie  ja k o  o rg a n iza to r o b ro tu  m orsk ieg o , w p ły w a  na  ro z­
w ó j s tosunków  m o rsk ich , to  je d n a k  od  ty c h  stosunków  trze b a  za ­
cząć jego  naukę . N ie  je s t b y n a jm n ie j zb ieg ie m  okoliczności, że 
p ra w o  m o rsk ie  n ie  je s t za ró w n o  u  nas ja k  i w  n ie k tó ry c h  in n y c h  
k ra ja c h  (np. Z S R R , A n g lia ) d y s c yp lin ą  nauczaną  w  ram a c h  n o r­
m a ln y c h  s tud iów  p ra w n iczy c h , lecz p rze d m io te m  w y k ła d a n y m  
przede  w s zy s tk im  na  ucze ln iach  za w od ow ych  p rzy g o to w u ją c y c h  
p rzy sz ły ch  p ra c o w n ik ó w  m o rza  i to  z zasady do p iero  w  os ta tn im  
o kres ie  s tud iów , gdy s tudenci o trz y m a li ju ż  o d pow iedn ie  p rzy g o ­
to w a n ie  w  zakre s ie  zagadn ień  m orsk ich .

O czyw iście  tru d n o  zaprzeczyć, ab y  p ra w o  m orsk ie  n ie  
b y ło  obszerną i  tru d n ą  dziedziną badań naukow ych , a to  
ze w zg lędu na jego złożony ch a ra k te r i  konieczność pozna­
n ia  skom p liko w a nych  s tosunków  m orsk ich . Uzasadnia to  
zespołową pracę nad p raw em  m o rsk im  dzie lącym  się na 
dz ia ły , k tó re  są je d n a k  ze sobą ta k  ściśle pow iązane, że 
muszą być badane ja ko  pew ien  kom p leks zagadnień, je ż e li 
badan ia  te m a ją  p rzyn ieść ja k iś  pożyteczny re z u lta t 1 po ­
moc d la  p ra k ty k i.  A  do tego n ie  zap row adzi nas sugero­
w ana przez p ro f. F a lenc iaka  droga, po legająca na podzie le­
n iu  zagadnień p ra w a  m orsk iego pom iędzy  spe c ja lis tów  
w  zakresie p ra w a  m iędzynarodow ego, cyw ilnego , a d m in i­
s tracy jnego, procesowego i  karnego, ła skaw ie  „ in te re s u ją ­
cych się“  p ra w e m  m orsk im .

Pozostaje jeszcze do rozw ażenia w iążący  się z om a w ia ­
ną kw e s tią  pogląd p ro f. Fa lenciaka, że p ra w n ik  „m a ry n is ta “  
je s t p ra w n ik ie m  bez specja lności. B łędność tego w n iosku  
w y k a z u ją  nasze poprzednie w y w o d y  o sam odzie lności p ra ­
w a m orsk iego ja k o  dz iedz iny  badań naukow ych . T w ie r ­
dz im y  ponadto, że samo m orsk ie  p ra w o  c y w iln e  może być 
rów n ie ż  naukow ą specja lnością , gdyż w  m ia rę  rozrastan ia  
się i  k o m p lik o w a n ia  s tosunków  społecznych poszczególne 
części ogó lnych ga łęzi p ra w a  s ta ją  się p rzedm io tem  badań 
spe c ja lis tów  pośw ięca jących im  p ra w ie  w y łączn ie  sw oją 
pracę (np. zobow iązania ja ko  specja lność w 1 ram ach gałęzi 
p ra w a  cyw ilnego).
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Niesposób je s t rów n ież  n ie  zauważyć, że gdyby  p ro f. F a - 
le nc ia k  —  postępu jąc zgodnie z po s tu la ta m i I  K ongresu  
N a u k i P o lsk ie j —  zechc ia ł ba rdz ie j zb liżyć  się do p ra k ty k i 
p ra w a  m orskiego, k tó rą  —  ja k  się zda je  —  obserw u je  z dość 
od leg łe j p e rspe k tyw y , to  p rzypuszcza ln ie  p o w s trzym a łb y  się 
od ta k ic h  w n iosków . Bo w  p ra k ty c e  spo tkam y s p e c ja li­
s tó w  w  zakresie p ra w a  m orsk iego w e  w szys tk ich  państw ach 
m orsk ich , i  to sp e c ja lis tó w  m a jących  m iędzynarodow e po­
w iązan ia  i  ła tw ość po rozum ien ia  się, czego n ie  obse rw u jem y 
w śród  p ra w n ik ó w -p ra k ty k ó w  in n y c h  specja lności. Jest to 
znow u konsekw encją  m iędzynarodow ości żeg lug i i  ob ro tu  
m orskiego, k tó rego  uczestn icy po trze bu ją  pom ocy p ra w n e j 
w  różnych m ie jscach  św ia ta  (w spó łp raca w  ty m  zakresie 
is tn ie je  rów n ie ż  m iędzy  p a ń s tw a m i so c ja lis tyczn ym i i  k a ­
p ita lis tyczn ym i). Czyżby w ięc w  p ra w ie  m orsk im , w  p rze­
c iw ie ń s tw ie  do in n y c h  dz iedzin  p ra w a , spec ja liśc i is tn ie li 
ty lk o  w śród p ra k ty k ó w , a n ie  w śród  naukow ców ? Znaczy­
ło b y  to, że p ra k ty k a  p ra w a  m orsk iego n ie w ie le  może liczyć  
na pomoc na uk i.

T ak  je d n a k  n ie  jest. P raw o  m orsk ie  posiada sw o ją  bo­
gatą lite ra tu rę  h is to ryczną  i  ak tu a ln ą , obszernel i  skom en­
tow ane orzecznictw o. P rzew aża jąca część tego do robku  
przypada p ra w n ik o m  -  p ra k ty k o m , k tó rz y  po la ta ch  p ra cy  
zaw odowej p rzesz li do p ra cy  na ukow e j, aby przekazać ze­
b rane  dośw iadczenie następnem u p o ko len iu  czy to  ja ko  
w y k ła d o w c y  p ra w a  m orsk iego w  szkołach zaw odowych, 
czy to ja k o  au to rzy  m n ie j lu b  w ięce j udanych  system ów  
i  kom en ta rzy  p ra w a  m orskiego. N a to m ia s t dorobek na u ­
kow ców , n ie  pow iązanych  z p ra k ty k ą , je s t w  te j dz iedzi­
n ie  —  poza p raw em  m o rs k im  m iędzynarodow ym  i  h is to ­
r ią  praw a m orsk iego —  racze j zn ikom y. P rzyczyny  tego 
są aż nadto oczyw iste.

N ie  m am y  je d n a k  za m ia ru  tw ie rd z ić , że p ra w n ik  ,,m orsk i*' 
je s t czym ś n ie z w y k ły m , że specjalność ta  je s t n iedostępna d la

w iększości p ra w n ik ó w . T w ie rd z im y  je d n a k , że n ie  m ożna d z ied z in y  
p ra w a  m orsk ieg o  zro zu m ieć  i  zg łęb ić  bez p o w ażn ych  s tu d ió w  p rz e ­
de w s zy s tk im  n ad  is to tą  i  znaczen iem  stosunków  społecznych, ja k ie  
p o w sta ły  na  t le  dz ia ła lnośc i c z ło w ie k a  na  m o rzu , w  żeg ludze , w  r y ­
bo łów stw ie  m o rs k im , ra to w n ic tw ie , po znan ia  m en ta ln o śc i i  n a w y ­
k ó w  lu d z i m orza, z w y c z a jó w  p a n u ją c y c h  na  m o rzu . W  p rz e c iw ­
n y m  ra z ie  w ied za  zd o b y ta  ty lk o  z li te ra tu ry , „z  d ru g ie j r ę k i“ , n ie  
p o p a rta  dośw iadczen iem , d o k ła d n y m  p rz y jrz e n ie m  się p ra k ty c e  — 
p ro w ad z ić  będzie  do c ią g ły c h  b łę d ó w  w  ro d z a ju  ty ch , ja k ie  po­
p e łn ia  A u to r  om aw ianego a r ty k u łu  i k ażd y , bez w zg lę d u  na to, 
czy  będzie  in te rn a tio n a lis tą , c y w ilis tą , czy h is to ry k ie m .

Dlaczego o ty m  piszem y? N ie  dlatego ty lk o , że pog lądy 
A u to ra  uw ażam y za b łędne i  że zdradza ją  one (podobnie 
ja k  i  ta k ie  zw ro ty , ja k  „z le p e k  rozm a itych  fragm e n tów  
ustaw odaw stw a“ ) ja kąś  niechęć cz łow ieka  lą du  do p ra ­
co w n ika  m orza, n iezrozum ien ie  w e w nę trznych , poza zew ­
n ę trzn ym i, cech s tosunków  m o rsk ich  ,lecz przede w szyst­
k im  dlatego, że odstręczają one p ra w n ik ó w , a szczególnie 
m łode ich  k a d ry  —  na k tó ry c h  w yksz ta łcen iu  ta k  nam  za­
leży  —- od pośw ięcen ia się spe c ja liza c ji w  zakresie p ra w a  
m orskiego. W skazu ją  one na sposób m yś len ia  cz łow ieka 
lą d u  („w sze lka  dz ia ła lność cz łow ieka  kon cen tru je  się na lą - 
dzię, a n ie  na m orzu “ ), a p rz y  ta k im  pode jśc iu  do sp ra w  
z m orzem  zw iązanych, n ie  s tan iem y się k ra je m  m orsk im . 
W yda je  się w ięc, że szczególnie w  „R o czn iku  P raw a  M o r­
sk iego“ , i  to  w  p ie rw szym  jego tom ie , a r ty k u ł tego rod za ju  
n ie  p o w in ie n  b y ł się ukazać.

N a  kon iec  drobna uw ag a  n a tu ry  te rm in o lo g ic z n e j: te rm in  „ p ra -  
w n ik -m a ry n is ta “ n ie  p rz y ją ł się dotychczas i  je s t zb ęd n ym  no w o ­
tw o re m , skoro od d aw n a  p rz y ją ł się te rm in  „ p ra w n ik  m o rs k i“ 
ty m  b a rd z ie j, że te rm in  „ m a ry n is ta “ (w łos. m a rin is ta  od ła c iń s k ie ­
go „ m a rin u s “ , po po lsku  w łaśn ie  „ m o rs k i“ ) oznacza a rty s tę  m a la ­
rza  m a lu ją c e g o  m o rze  (por. „ s ło w n ik  w y ra z ó w  ob cych“ , w a rs z a ­
w a  1955, s. 447). W y d a je  się, że  sztuczne n a rzu c a n ie  tego ro d za ju  
zbędn ych  n o w o tw o ró w  je s t n iew skazane , gdyż b y ło b y  p rze c iw d z ia _  
la n ie m  n o rm a ln y m  p ra w id ło m  tw o rz e n ia  się ję z y k a , k tó ry  p o w i­
n ie n  w y ra s ta ć  z życia .

R Y B O Ł Ó W S T W O  M O R S K I E

Uproszone urządzenie do p ro d u k c ji m ą czk i ry b n e j
na statku-bazie

M gr inż. R. W IŚ N IE W S K I —  Centralny Instytu t Ochrony 
Pracy — Zakład Przedsiębiorstw Morskich, Gdańsk

Jednostk i po łow ow e w y d o b y w a ją  znaczną ilość tzw . 
chwaistu rybnego, stanow iącego pow ażną część od­
ło w u . Chwast ry b n y  ja k  rów n ież  od padk i ryb n e  pow sta­
jące p rzy •odgard lan iu śledzi, pa troszen iu  m a k re li i  p ro ­
d u k c ji konserw  stanow ią  cenny surow iec do p ro d u k c ji 
m ączk i ry b n e j. S urow iec te n  jfest obecnie częściowo w y ­
rzucany za bu rtę . W  obecnych w a ru n ka ch  w a lk i o po d ­
niesienie naszej gospodark i ro ln e j i  hodow lane j w  m yś l 
postanow ień I I  Z jazd u  P a r t i i nlie m ożna pogodzić się z ta ­
k im  stanem rzeczy. Kon ieczne je s t zatem  w łaśc iw e  ro z w ią ­
zanie zagadnien ia  rac jona lnego w yko rzys ta n ia  odpadków  
ryb n ych  na statkach-ibazach oraz chw astu  rybnego p o ła w ia ­
nego przez je d n o s tk i po łowowe.

W  w a run kach  lądowego p rze tw ó rs tw a  rybnego dosta r­
czenie odpadków  ry b n y c h  do zak ładów  u ty liz a c y jn y c h  
( fa b ry k  m ączk i ry b n e j) je s t zw iązane ze znacznym i t r u d ­
nościam i. T ra n sp o rt jes t drog i, w ym aga za tru d n ie n ia  znacz­
ne j ilośc i ro b o tn ikó w , spec ja lnych  opakow ań i  licznych  
środków  transp o rtow ych . D łuższe p rzechow yw an ie  odpad­
k ó w  ryb n ych  na te ren ie  zak ładów  p rze tw órczych  w p ływ a  
na  pogorszenie w a ru n k ó w  h ig ie n icznych  zakładu, ja k  ró w ­
nież pow oduje  psucie się odpadków , a ty m  sam ym  obniże­
n ie  ich w a rtośc i ja k o  surow ca do p ro d u k c ji m ączk i ryb n e j.

Zgodnie z rozporządzen iem  z d n ia  14 lis topada 1952 r. 
(Dz. U. P R L  n r  47 z dn ia  12 g ru dn ia  1952, poz. 317) w  spra­
w ie  bezpieczeństwa i  h ig ie n y  p racy  w  zakładach p rze ­
tw ó rs tw a  rybnego, odpadk i p ro d u kcy jn e  p o w in n y  być usu­
wane z zakładu n ie  rzadzie j n iż  raz na 8 godzin. P rzy 
d łuższym  p rzecho w yw a n iu  od padk i bardzo szybko u lega ją  
procesow i rozk ładu , a pow sta jące p rzy  ty m  p ro d u k ty  roz­
k ła d u  w yd z ie la ją  odraża jący zapach. O dpadk i rybne  w  sta­
nie  psucia zaw ie ra ją  o lb rzym ią  ilość d robnoustro jów , k tó ­

re ła tw o  mogą śtać się źród łem  zakażeń. Świeżość odpad­
k ó w  ryb n ych  m a  zasadniczy w p ły w  na jakość p ro d u k tu  
gotowego. W  p rzyp ad ku  prze robu  surow ca, k tó ry  u leg ł 
procesow i rozk ładu , u zysku je  się p ro d u k t ty m  gorszy ja ­
kościowo, iim da le j b y i posun ię ty  proces rozk ładu . P rzy 
przerob ie  surow ca zepsutego obserw u je  się u tra tę  pew nych 
substancji, przede w szys tk im  organ icznych, a m ączka ry b ­
na w yp ro d u ko w a n a  z zepsutych odpadków  n ie  nada je  się 
na paszę i  może być u ży tko w an a  ty lk o  ja k o  nawóz. W  dą­
żeniu do zachow ania w łaśc iw ych  w a ru n k ó w  h ig ien icznych  
p racy  oraz rac jona lnego w yko rzys ta n ia  w a rto śc i surowca 
konieczne jes t sukcesywne przekazyw an ie  odpadków  ry b ­
nych  do p rze robu  na m ączkę rybn ą .

W  zw iązku  z ty m  pow sta je  konieczność zastosowania 
uproszczonych sposobów przerobu odpadków  rybn ych , tak 
a'by odpadk i m og ły  być prze rob ione  na m ączkę ry b n ą  bez­
pośrednio na s 'ta tku -baz ie  w zg lędn ie  na jednostce po ło­
wowej..

Do tego celu m ogą służyć uproszczone a p a ra ty  do p ro ­
d u k c ji m ączki ry b n e j ty p u  Vevey, k tó re  doskonale nada­
ją  się do za ins ta low an ia  na s ta tkach-bazach oraz na w ię k ­
szych jednostkach. W ysuw ana przez n ie k tó ry c h  p ra c o w n i­
kó w  przem ysłu  rybnego teza, że odpadk i rybn e  ze słat-j 
ków -ibaz i jednostek po łow ow ych  p o w in n y  być konserw o­
wane (solone) na m orzu, a następn ie w  zam kn ię tych  becz­
kach dostarczania do zak ładów  u ty liz a c y jn y c h  na lądz ie  nic 
może być uznana za słuszną zarów no za w zg lędów  techno­
log icznych, ekonom icznych, ja k  i  o rgan izacy jnych . W y s ta r­
czy ty lk o  pobieżne przeana lizow an ie  zużycia  roboc izny  
opakow ań i so li, ażeby s tw ie rdz ić , że koszty  tak iego  roz­
w iązan ia  są n iew sp ó łm ie rn ie  w ysok ie . Duże znaczenie od­
g ryw a  w  ty m  w y p a d k u  ró w n ie ż  spraw a rac jona lnego  wy-
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ko rzys tan ia  po jem nośc i ła d o w n i na jednostkach  po łow o­
w ych   ̂ i s ta tkach -bazach  ty m  ba rdz ie j, że przewożono by 
odpadk i w  stan ie n ie  odw odn ionym . Ponadto m ączka ry b ­
na w yp rod ukow an a  z surowca solonego będzie niższej ja ­
kości, a n iże li w yp rod ukow an a  ze św ieżych odpadków  ry b ­
nych.

W  zw iązku  z ty m  je d y n y m  log icznym  i  re a ln y m  roz­
w iązan iem  zagadnienia rac jona lnego  w yko rzys ta n ia  od­
pa dków  ryb n ych  je s t za insta low an ie  urządzeń do p ro d u k ­
c j i  m ączki ry b n e j na sta tkach-bazach o raz ew. na jedno­
stkach po łow ow ych . Zastrzeżenie w skazu jące na n iebez­
p ieczeństwo sam ozapalania s ię  m ą czk i ry b n e j p rzy  s k ła ­
dow an iu  je j w  łado w n iach  n ie  w y d a je  się w  ty c h  w a ru n ­
kach ta k  is to tne aby w yk lucza ło  m ożliw ość p ro d u ko w a n ia  
je j na  statku-foazie i jednostkach  po łow ow ych. J a k  w ia ­
dom o bezpieczeństwo sam ozapalania w zrasta  w  p rzyp a d ku  
p ro du kow a n ia  m ączk i z surow ca nieświeżego, znajdu jącego 
się w  s tad ium  da leko  posuniętego rozk ładu , co n ie  będzie 
.m iało m ie jsca w  w a ru n ka ch  p ra cy  na s ta tku -b a z ie  i  je d ­
nostkach po łow ow ych . N iebezpieczeństwo sam ozapalenia się 
m ączk i ry b n e j może być zresztą w ye lim in o w a n e  przez za ­
chow anie  w łaśc iw ych  w a ru n k ó w  sk ładow an ia . Z a in s ta lo ­
w an ie  urządzeń do .p rod ukc ji m ączk i ry b n e j w  n a jb liższym  
czasie je s t uzasadnione .potrzebą zaopatrzenia k ra ju  w  ta k  
cenny p ro d u k t, ja k im  jes t m ączka rybna , a z d ru g ie j s tro ­
n y  ta k ie  rozw iązan ie  n ie w ą tp liw ie  p rzyczyn i się do z w ię k ­
szenia ren tow nośc i i  zm nie jszenia kosztów  w łasnych  eksplo­
a ta c ji s ta tków -baz.

Uproszczone urządzenie do produkcji mączki rybnej

O pie ra jąc  się na zasadzie p rz y ję te j w  urządzeniach t y ­
pu V‘evey p ra co w n ik  C entra lnego B iu ra  K o n s tru k c ji O krę ­
to w ych  —  1 w  G dańsku m g r inż. Z. O leszko op racow ał .pro­
je k t  uproszczonego urządzenia do p ro d u k c ji m ączk i r y b ­
ne j, k tó re  może znaleźć zastosowanie zarów no na s ta tkach - 
bazach i  jednostkach  po łow ow ych , ja k  też w  w a run kach  
lądow ych  zak ładów  p rze tw ó rs tw a  rybnego. G łó w n ym  ele­
m en tem   ̂ tak iego urządzenia do p ro d u k c ji m ączk i ry b n e j 
(rys. 1) je s t bęben 1 o p o d w ó jn ym  płaszczu, tzw . od pa row - 
n ik . W ew n ą trz  odpa row n ika  obraca się w a ł 2 zaopatrzony 
W ło p a tk i m ieszające i  rozd rabn ia jące  surow iec (odpadki 
rybne). O dp a row n ik  ogrzew any je s t pa rą  nasyconą o c i­
śn ien iu  3 a tn  doprowadzoną z zew ną trz  do p rzestrzen i m ię ­
dzy p o d w ó jn y m i śc ianam i odparow n ika . Z a w ó r 6 um iesz­
czony na dolocie pozw ala na  regu low an ie  ilo śc i d o p ływ a ­
ją ce j pa ry , a w ięc  i  na  regu lac ję  te m p e ra tu ry  panu jące j 
W od pa row n iku . S k ro p lin y  z przestrzen i pa row e j usuwa 
się au tom atycznym  zaw orem  od w a dn ia jącym  10. U rządze­
n ie  napędzane je s t s iln ik ie m  e lek trycznym  9 sprzężonym  
z p rze k ła dn ią  zębatą 8. M om ent ob ro to w y  na w a ł ło p a tko ­
w y  przenoszony zosta je p rzy  pom ocy p rze k ła d n i łańcucho­
w e j 7. O dp a row n ik  zaopatrzony je s t w  niezbędną do w y ­
godnej i  pew ne j obs ług i a rm a tu rę  i  apara tu rę  k o n tro ln o - 
pom iarow ą. P rzew ód w ysyp ow y  5 doprow adzony je s t do 
jednego z den bębna i  je s t zam ykany zasuwą 11. W  ty m  
sam ym  dn ie  umieszczone są d rz w ic z k i .wysypowe 3. Odpa­
ro w yw a n a  w ilgo ć  uchodzi do a tm osfe ry  poprzez prze­
w ód 4. .

Sposób d z ia łan ia  u rzą d ze n ia  do p ro d u k c ji m ą c zk i ry b n e j je s t  
n a s tęp u ją c y : D o ogrzanego o d p a ro w n ika , po w p ra w ie n iu  w  ru c h  
w a łu  zaopatrzonego w  ło p a tk i m ieszające  i ro zd ra b n ia ją c e  suro­
w iec, w rzu c a  się p rzed  p rzew ó d  w s y p o w y  okreś loną  ilość odpad­

k ó w  ry b n y c h . W  c iągu  dw óch godzin  o d p a ro w u je  się w ilg o ć  z od­
p adków , p rz y  n ieu s ta n n ym  m ieszan iu  ic h  ło p a tk a m i obraca jącego  
się w a łu . W  c iągu tego czasu o d p ad k i ry b n e  za m ie n ia ją  się 
w  m ączkę  ry b n ą . Po o tw a rc iu  d rz w ic z e k  w y s y p o w y c h  m ączka  w y ­
syp u je  się sam oczynn ie  na ze w n ą trz .

O gólna c h a ra k te ry s ty k a  u rząd zen ia :
1. Zdolność p ro d u k c y jn a  — 5 000 k G  o d p a d k ó w  n»

dobę
2. Ilość  surow ca p rze tw a rza n eg o  _  450 kG . 

w  je d n y m  c y k lu  p ro d u k c y jn y m

2. Czas trw a n ia  jedn eg o  c y k lu  p r o -— 2 godz 
d u kc y jn e g o

4. Z u życ ie  e n e rg ii e le k try c z n e j

5. Z u ży c ie  p a ry

6. C ię ża r  u rzą d ze n ia

7. M oc s iln ik a  napędow ego

— 28 k W h  na 1 000 k G  
surow ca

850 k G  na 1 000 k G  surow ca
—  2 500 k G

— 8 k W
8. K u b a tu ra  za jm o w an eg o  pom iesz­

czen ia  na  s ta tk u  —  20 m3

Opisane pow yże j urządzenie je s t przeznaczone d la  je d ­
nostek po łow ow ych , s ta tków -baz  w zg lędn ie  d la  zak ładów  
dysponu jących  pa rą  o c iśn ien iu  3 kG /cm 2. W  p rzyp ad ku  
b ra k u  źród ła  p a ry  grze jne j, m ożna zastosować urządzenie 
przedstaw ione na rys. 2. U rządzenie to  posiada sw ój w ła s ­
n y  ko c io ł pa row y, rozw iązany k o n s tru k c y jn ie  ja k o  podsta­
w a urządzenia 12.

Przestrzeń m iędzypłaszezówa s tanow i in te g ra ln ą  część 
ko tła . V\l p rzestrzen i te j pa ra  częściowo skrap la  się i  s p ły ­
w a swobodnie do części do lne j, gdzie ponow nie  następu je 
odparowanie. P rzy  ta k im  rozw iązan iu  n iepo trzebny  jes t 
zawór do lo tow y p a ry  i  odwadniacz autom atyczny. T e m ­
pe ra tu rę  w  o d pa row n iku  usta la  się re g u lu ją c  spalanie w  ko ­
m orze pa len iskow e j.

W  zakładach lądow ych, gdzie w ie lk a  zw artość budow y 
me jest taka  konieczna, ja k  na jednostkach  po łow ow ych  
i sta tkach bazach, m ożna kosztem  przed łużen ia  k o n s tru k ­
c ji usunąć p rze k ła dn ię  łańcuchow ą sprzęzając w a ł zaopa­
trzo n y  w  ło p a tk i 2 bezpośrednio z p rze k ła dn ią  zębatą 8.

Na podstaw ie d o kum e n tac ji opracow anej przez m g r inż. 
Z. Oleszko został w yk o n a n y  p ro to ty p  urządzenia, k tó ry  w y ­
próbow ano w  w a run kach  no rm a ln e j eksp loatac ji. U rządze­
nie  by ło  w yp róbow ane bez iz o la c ji bębna zewnętrznego.
0 0  urządzenia doprowadzono parę zd ław ion ą  z 15 na 
3 kG /cm 2. S iln ik  e le k tryczn y  o m ocy no m in a ln e j 8 k W  b y ł 
u ru cho m ion y  p rądem  s ta łym  o nap ięc iu  220 V  przez roz ­
ru s z n ik  au tom atyczny 3 -s topn iow y.

Jako  surow ca do p ro d u k c ji u ż y to *  o d p ad kó w  dorszow ych fg ło - 
' ' Z *  w n ętrzno śc i) z ty m . że próbę p rze prow adzo no  d w u k ro tn ie  
? r ?y , uzy c lu św ieżych  o d padków  s k ła d a ją cy c h  się z 90°/» g łów
1 10,o w n ętrzno śc i dorsza ło w ionego na B a łty k u  oraz 75% g łów  
dorsza i  25/« w n ętrzn o śc i dorsra. W  p ie rw s zy m  p rzy p a d k u  od - 
p a d k i ry b n e  w  ilo śc i oko ło  550 k G  w s y p y w a n o  ręc zn ie  w ia d ra m i  
W s y p y w a n ie  o d padków  trw a ło  ok . 10 m in . C a ły  c y k l p ro d u k c y i-  
n y  (w s y p y w a n ie  od padków , p ro d u k c ja  m ą c zk i i  w y s y p y w a n ie  go­
to w e j m ą c zk i ry b n e j)  t rw a ło  2 go dzin y  25 m in u t. W y s y p y w a n ie  sie 
m ą c z k i ry b n e j trw a ło  oko ło  10 m in u t z ty m , że sam oczynn ie  w y ­
sypało  się oko ło  95°/o m ą c zk i. R esztę  m ąc zk i usun ię to  ręczn ie  p rz v  
pom ocy w y g a rm ac za . M ą c z k i ry b n e j o trzy m a n o  120 kg . D o p ro -

z.u z y t°  »ko ło  405 k G  p a ry . W  czasie p ró b y  n ie  zauw ażono  
żadnych  u s te re k  w  p ra cy  u rząd zen ia , s iln ik  e le k try c z n y  n ie  grza>  
s ię  i n ie  is k rz y ł, ja k k o lw ie k  am p eraż doszedł do 60. P rz e k ła d n ia  
1 ło żyska  p ra c o w a ły  w łaś c iw ie  i n ie  g rza ły  się. Po skończonej 
p ró b ie  s tw ierdzon o , ze w  tra k c ie  procesu n ie  zachodziło  p rz y p a ­
la n ie  się m ą c zk i do ścian bębna. W  d ru g im  p rz y p a d k u  od padki 
ry b n e  w  ilo śc i oko ło  500 k G  w s y p y w a n o  ręczn ie  w ia d ra m i. W s y -
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p y w a n ie  trw a ło  ok . 11 m in . C y k l p ro d u k c y jn y  t r w a ł 2 godz. 08 m in . 
W y s y p y w a n ie  się go tow ej m ą c z k i ry b n e j trw a ło  7 m in u t z ty m , 
ae w  ciągu 5 m in u t sam oczynn ie  w ysyp a ło  się oko ło  95"/o m ąc zk i. 
M ą c z k i ry b n e j o trzy m a n o  105 k G . D o procesu zu ży to  oko ło  402 k G  
p a ry . In n e  w a ru n k i d ru g ie j p ró b y  b y ły  analog iczne ja k  p rz y  
p ierw sze j.

W y p ro d u k o w a n a  podczas prób  m ąc zk a  ry b n a  została zbadana  
przez Z a k ła d  T e c h n o lo g ii P ro d u k tó w  Z w ie rz ę c y c h  P o lite c h n ik i 
G d ań sk ie j. A n a liz a  o rg an o lep tyczn a  p ie rw s ze j p ró b y  w y k a za ła , że 
b a rw a  m ąc zk i ry b n e j je s t jasna, b rążo w o -szara , ro zd ro b n ie n ie  dość 
ró w n o m ie rn e  z lic z n y m i w ię k s z y m i częściam i ości i  p ły te k  ostrych , 
zapach  ry b n y  o ś re d n im  nas ilen iu . A n a liz a  o rg an o lep tyczn a  d ru ­
g ie j p rób y  w y k a z a ja , że b a rw a  je s t c ie m n ie js za  od p ierw sze j p ró ­

b y , b rązow a, ro zd ro b n ie n ie  podobne, zapach ry b y  dość in te n s y w ­
n y , le k k o  z je łc za ły .

P rzep ro w adzon o  n astęp u jące  oznaczen ia  chem iczne: w o d y  —  
m eto dą  suszeniow ą w  te m p . 105“ C; b ia łk a  — m eto dą  K je ld a h la , 
stosując d la  oznaczen ia  azo tu  m n o żn ik  6,25; tłuszczu  —  m eto dą  
e k s tra k c y jn ą  w  a p arac ie  S o x h le ta  p rz y  u ży c iu  e te ru  ja k o  ro z ­
pu szcza ln ika; po p io łu ; c h lo rk ó w  — w y łu g iw a n y c h  z po p io łu , na ­
stępnie  oznaczonych m eto dą  M o h ra . W y n ik i a n a liz y  chem iczne j 
(ś redn ie  d la  2 oznaczeń w  °/o°/o w  odn ies ien iu  do p ró b y  p ie rw o tn e j 
tz n . o podanej w ilgo tnośc i) są n astęp u jące:

N r  n r  
próby W oda B ia łk o Tłuszcz P o p ió ł C h lo re k

i 13,48 54,95 7.09 23,00 1,68

n 14,66 55,16 6,9.) 20,91 2,01

Na podstaw ie w y n ik ó w  badań stw ierdzono, że w  oby­
dw óch przypadkach  m ączka ry b n a  jes t p ro d u k te m  pe łno­
w a rtośc iow ym  o d robnych  cechach organoleptycznych.

Pom im o op isanych pow yże j dw óch p ró b  p racy  urządze­
n ia  przeprowadzono jeszcze t rz y  próby. W y n ik i w szystk ich  
poszczególnych p rób  są następujące:

W s k aźn ik

Ilość w ysypanego  
surow ca k G

P r ó b a

i Ii n i I V V

550 500 500 450 400

Czas trw a n ia
c y k lu  prod . h 2h25 2li(8 2h04 lkbt) lh45

W ydajność  dobow a k G 5450 5600 58. 0 5600 55ro

O bciążenie  s iln ik a  prąd  
m aks. A 60 57 brak

danych
50 43

(Jnom =42A ) Czas trw a n ia  
obc. szczyt, m in . 5 4 brak

«lanych
3 3

C ałk . czas. 
przeciąż, m in .

30 25 44 9 3

Z u życ ie  p a ry  k G
405 402 44 brak 

d anych
brak

danych

Ilość uzyskan ej 
m ąc zk i k G

120 105 - ” ”

Opisane urządzenie do p ro d u k c ji m ączk i ry b n e j m a sze­
reg zalet w  p o rów nan iu  z in n y m i u rządzen iam i s łużącym i 
do tego celu, k tó re  dotychczas b y ły  ins ta low ane  na jedno­
stkach po łow ow ych. D la  po rów nan ia  przeprow adzono p ró ­
by  dw ubębnowego urządzenia do p ro d u k c ji m ączk i ryb n e j 
zainstalowanego na traw le rze . P rób y  przeprow adzono na 
urządzeniu kom p le tn ie  zm on tow anym  i  w ykończonym . 
G łów nym  celem p ró b  b y ło  sprawdzenie w yd a jn ośc i u rzą ­
dzenia dw ubębnow ego i  obserw acja urządzenia w  ruchu. 
Podczas prób stw ierdzano, że w yda jność  dobowa dw ubęb­
nowego urządzenia w ynos i ok. 4600 k G  odpadków  rybn ych , 
(m aksym alna ilość surowca, k tó rą  m ożna jednorazow o w s y ­
pać do bębna górnego w yn os i ok. 930 kG . Jednakże w sy ­
pyw an ie  ponad 800 k G  odpadków  pow odu je  obciążenie s il­
n ika ).

P rzy  w y syp yw a n iu  m ączk i pewna je j ilość oko ło 15% 
pozostaje n ie  w ysypana i  p ra k tyczn ie  n ie  m a żadnego spo­
sobu do je j w ygarn ięc ia . P ew na ilość podsuszonej m ą k i zo­
sta je  w yrzucona przez w e n ty la to r co pow oduje  dodatko­
w e s tra ty  m ączki. Zapobiec tem u poprzez p rzym kn ięc ie  za­
suw y nie można, ponieważ pow oduje  to  s ilne  przedłużen ie 
procesu.

Kosz w ysyp ow y  (zasobnik) posiada pojem ność około 
450 kG . Surow iec z kosza n ie  w ysyp u je  się sam oczynnie do 
bębna i pow sta je  konieczność ściągania odpadków  ry b n y c h  
w ygarn iaczem  do bębna. P rzy  tym  po w in ie n  być z a tru d ­
n io n y  jeden ro b o tn ik , d ru g i na tom ias t je s t za tru d n io n y  
p rzy  w syp yw a n iu  odpadków  do zasobnika. Z b ieg iem  cza­
su na ściankach bębna i  na w a łach ło pa tko w ych  p rzypa la  
się pew na ilość m ączk i tw o rząc  w a rs tw ę  izo lacy jną , pow o­
du jącą zm niejszenie w yd a jn ośc i urządzenia. U rządzenie w y ­
maga sta łe j obsług i p rz y n a jm n ie j przez jednego rob o tn ika . 
W  poniższej ta b lic y  podano d la  po rów nan ia  ch a ra k te ry ­
styczne cechy urządzenia dw ubębnow ego i  urządzenia k o n ­
s tru k c ji m g r inż. O leszko:

W s k a źn ik U rzą d ze n ie
stare

U rzą d ze n ie
now e

D obo w a  zdolność  
p rze tw ó rc za  do 5 000 k G 5 000 k G

Jed n o ra zo w y  w syp 500—800 k G 450 k G

C y k l p ro d u k c y jn y 4 godz.
.

2 godz.

Ilość  o trz y m a n e j z su­
ro w c a  m ąc zk i 10—15°/o 20%

Z u życ ie  p a ry  do
1 500 kG/1 t su­
row ca

850 kG/1 t  su­
row ca

M oc s iln ik ó w  napędo w ych 9,65 k W 8 K W

C ię ż a r in s ta la c ji 9 000 k G 2 500 k G

K u b a tu ra  za jm ow anego  
pom ieszczen ia  na s ta tku 78 m3 20 m3

Jak  w y n ik a  z tych  danych nowe urządzenie p rzy  te j sa­
m ej w yd a jn ośc i (a naw e t nieco w iększej), co urządzenie 
dw ubębnow e, zużyw a m n ie j ene rg ii e lek tryczne j i  pary, 
w yda jność m ączk i ry b n e j je s t wyższa, ponieważ n ie  m a 
s tra t na p rzyp a lan ie  się m ączk i oraz co je s t szczególnie 
ważne W w a run kach  jednostek po łow ow ych  i  s ta tków -baz  
—  nowo urządzenie jes t k ilk a k ro tn ie  lżejsze i  w ym aga 
czterokron ie  m nie jsze j ku b a tu ry . Pod w zględem  ja kośc i 
m ączka n ie  ustępu je  mączce w yp rod ukow an e j w  urządze­
niu. dw ubębnow ym . Ładow an ie  urządzenia p ra k tyczn ie  po­
le ga  na sukcesyw nym  w syp yw a n iu  odpadków  do zasobni­
ka, co szczególnie w  w a run kach  zak ładów  lądow ych  może 
być ła tw o  zm echanizowane, a następn ie po o tw o rzen iu  za­
suw y w sypow e j surow iec sam oczynnie zsuwa się do bębna. 
R ów nież proste jes t w y ła d o w yw a n ie  gotow ej m ączk i r y b ­
ne j z urządzenia. Po o tw o rzen iu  d rzw iczek w ysypow ych  ok. 
95% m ączki w ysyp u je  się z bębna samoczynnie, reszta na ­
tom iast może być ła tw o  usun ię ta  w ygarn iaczem  w  ciągu 
k i lk u  m in u t. Łączny czas w ysypan ia  n ie  przekracza 10 m i­
nu t. U rządzenie w łaśc iw ie  n ie  w ym aga żadnej obsług i i  do­
g lądu w  p rzyp ad ku  za insta low an ia  urządzeń ko n tro ln y c h  
bezpośrednio w  k o tło w n i. Obsługa na tom ias t sprowadza 
się w y łączn ie  do k ilk u m in u to w e g o  (w  okresach 2 godz.) 
usuw ania  go tow e j m ączki ry b n e j i  w syp yw an ia  now e j p o r­
c j i  odpadków .

P róby  p ro to ty p u  urządzenia do p ro d u k c ji m ączk i r y b ­
ne j now e j k o n s tru k c ji w yka za ły , że założenia k o n s tru k c y j­
ne i  ruchow e urządzenia są słuszne, a w y n ik i p rób  nie  
odbiega ją od p rze w id yw a nych . O p in ia  Z ak ła du  Techno­
logii. P ro d u k tó w  Z w ie rzęcych  P o lite c h n ik i G dańskie j s tw ie r­
dza, że urządzenie posiada nadzw yczaj zw a rtą  budowę, d u ­
żą sprawność i. szybkość przerobową, co pozwala na uzy­
skanie w ysokow artośc iow e j m ączk i ryb n e j.

Urządzenie może być ła tw o  włączone w  lin ię  p ro d u k ­
cy jną , co ma szczególne znaczenie p rz y  p ro je k to w an ych  
i  now obudow anych zm echan izow anych lin ia c h  do p a tro ­
szenia i  f ile to w a n ia  ryb . W  ty m  p rzyp ad ku  odpadk i rybn e  
powstające w  tra k c ie  p ro d u k c ji m og łyb y  być na tychm ias t
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usuwane ze s tanow isk roboczych p rzy  pom ocy urządzeń 
m echan icznych lu b  h yd ra u liczn ych  (spławeaków) i  sukce­
syw n ie  dostarczane do zasobnika urządzenia do p ro d u k c ji 
m ączk i ryb n e j.

Wnioski

Nowe uproszczone urządzenie k o n s tru k c ji m g r inż. 
Oleszko w  s tosunku do znanych do te j p o ry  urządzeń po­
siada szereg zalet, decydu jących o jego p rzyda tnośc i w  w a ­
run ka ch  naszego p rzem ys łu  rybnego, po łowowego i  prze­
twórczego. U rządzenie p rz y  w iększej w yd a jn ośc i je s t p ra ­
w ie  4 -k ro tn ie  lżejsze i  za jm u je  p ra w ie  4 razy  m n ie j 
m ie jsca, zużyw a m n ie j en e rg ii e lek tryczne j i  p ra w ie  o po­

łow ę m n ie j pa ry . U rządzenie je s t ła tw e  w  obsłudze, p ro ­
ste w  m ontażu i  dz ia łan iu , n iezawodne w  ruchu.

Z uw ag i na konieczność zaopatrzenia naszego p rzem ysłu  
ro lnego w  w ysokow artośc iow e pasze treśc iw e  oraz częste 
m a rn o tra w ie n ie  dużych ilośc i ta k  w artościow ego surowca, 
ja k im  są odpadk i rybne, przez n iew łaśc iw e  sk ładow an ie ' 
da lek ie  przew ozy i  po w o lny  przerób, w  w y n ik u  czego, jes t 
uzysk iw a n y  ga tunek m ączk i ryb n e j ty p u  nawozowego, 
urządzenie to  pow in no  być ja k  na jszybc ie j za insta low ane 
na w szystk ich  w iększych da le kom orsk ich  jednostkach  po­
ło w ow ych , statkach-lbazach oraz w e w szys tk ich  p rz e tw ó r­
n iach rybn ych , szczególnie1 zna jd u ją cych  się w  znacznej 
odległości od zak ładów  u ty liz a c y jn y c h .

K R O N I K A  N A U K O W A

V Sesja N aukow a P o litech n ik i G dańskie j
P o lite ch n ika  G dańska ja k o  p ierw sza w  Polsce w p ro w a ­

dz iła  w  r. 1951 zw ycza j odbyw an ia  Sesji N aukow ych . P ią ­
ta  z k o le i Sesja N a ukow a  gdańskie j u cze ln i techn iczne j od­
b y ła  się w  dn ia ch  od 2 do 5 czerwca b r. P raco w n icy  ¡nau­
k o w i P o lite c h n ik i, zarów no p ro feso row ie  ja k  i  n a jm ło d s i 
n a uko w cy  s ta w ia ją cy  p ie rw sze  k ro k i,  zap rezen tow a li w  197 
re fe ra tach  i  k o m u n ika ta ch  roczny dorobek sw ych o ry g in a l­
nych  prac badawczych.

Z  obszernej te m a ty k i Sesji w ym ien ione  tu  zostaną ty lk o  
te re fe ra ty , k tó re  bezpośrednio do tyczy ły  zagadnień te c h n i­
cznych gospodark i m o rsk ie j.

Teoria, konstrukcja, projektowanie i  technologia okrętu

N a czoło te m a ty k i m o rsk ie j S esji w ysu nę ły  się oczyw i­
ście re fe ra ty  na uko w ców  z W ydz ia łu  B u d o w y  O krę tów .

P ro f. m g r inż. L . K o b y liń s k i i  m g r inż. Z. G ry g ie w s k i 
(K a ted ra  T e o r ii O krę tu ) w  re fe rac ie  „Basen do badania 
oporu  m od e li o k rę tó w  P o lite c h n ik i G da ńsk ie j“  po om ów ie­
n iu  m etod m ie rzen ia  oporu  m od e li a szczególnie urządze­
n ia  g ra w ita cy jne go  do m ie rzen ia  oporu  m a łych  m ode li — 
o p isa li w yb ud ow a ny  osta tn io  basen P o lite c h n ik i o w y m ia ­
rach  30X 3X 1,5  m  k o n s tru k c ji że lbetow ej. D ru g im  zagad­
n ien iem  zaiprezetowanyim przez K a te d rę  T e o r ii O k rę tu  by ło  
om ów ien ie  w  dw óch re fe ra ta ch  nowego ty p u  jednostek p ły ­
w a jących  zaopatrzonych w  h yd ro p ła ty .

W  re fe ra c ie  ¡prof. m g r inż. L . K o b y liń sk ie g o  i  m g r inż. 
M . K ręż lew sk iego  om ó w io ny  został rozw ó j idei. h y d ro p ła - 
tów , d a tu ją ce j się od r. 1897, zagaidnienie s ta b iliz a c ji, w ła ś ­
c iw ośc i m o rsk ich  oraz różnych  rozw iązań  k o n s tru k c y jn y c h  
hyd ra p ła tó w . R e fe renci p rz e d s ta w ili w y n ik i badań te o re ty ­
cznych i dośw iadcza lnych i  w n io s k i dotyczące stosow alności 
i  op łaca lności hyidrotpłatów. W  osobnym  re fe rac ie  m g r inż. 
K rę ż le w s k i szczegółowo ro z p a trz y ł zagadnienie stateczności 
pod łużne j h yd ro p ła tó w  oraz m etody je j ob liczania.

M g r inż. Z. G ryg ie w sk i oraz m g r K . MosingdewS.cz w  re ­
fe rac ie  „U sp ra w n ie n ie  m etody a n a lizy  ¡próby p rze chy łów “  
u d o w o d n ili zbędność n ie k tó ry c h  obse rw ac ji p rz y  próbach 
p rzechy łów  oraz poda li sk róco ny  sposób ob liczan ia  odleg­
łości m etacen tryczne j i  w ska zó w k i osiągnięcia w iększe j do­
k ła dn ośc i w y n ik u .

K a te d ra  K o n s tru k c ji O k rę tó w  w ys tą p iła  z 3 re fe ra ta m i.
. P ro f. m g r inż. A . P o ty ra ła  w  re fe rac ie  „Z agadn ien ia  dobo­

ru  założeń ob liczen iow ych  d la  w y trzym a ło śc i w zd łużne j k a ­
d łu b ó w  o k rę to w ych “  podda ł k ry ty c e  dotychczasowe za ło­
żenia i  w ysu ną ł koncepcje ic h  re w iz ji (re fe ra t te n  ogłoszo­
n y  będzie w  „T echn ice  i  Gospodarce M o rs k ie j“ ). Is to tne  
uw ag i o k o n s tru kc ja ch  d re w n ian ych , a zwłaszcza k u t ró w  
ry b a c k ic h  zaw ie ra ł re fe ra t ad j. m g r ¡inż. A . R am czykow skie - 
go „Z agadn ien ia  w y tyczn ych  d la  ro z w o ju  k o n s tru k c ji k le ­
jo n y c h  d re w n ia n ych  w  po lsk im  bu d o w n ic tw ie  o k rę to w ym “ . 
W y n ik i p ie rw szych doświadczeń p row adzonych  w  la b o ra - 

■ to r iu m  e lastoop tycznym  k o n s tru k c ji kad łu b o w ych  oraz om ó­
w ie n ie  m e tody  e lastooptyczne j p rze ds taw ił st. as. m g r inż. 
S. W e w ió rs k i w  re fe rac ie  „W stępne w n io s k i co do użytecz- 

i ności m etody e lastooptyczne j dila bu d o w n ic tw a  okrę tow ego 
J na  podstaw ie  w y n ik ó w  dotychczasow ych w łasnych  badań 

naprężeń w  typ o w y c h  ko n s tru k c ja c h  ka d łu b o w y c h “ .
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, M g r inż. Oz. G ościn iak (K a ted ra  P ro je k to w a n ia  O k rę ­
tó w ) p rz e d s ta w ił w  re fe rac ie  „N ow e  rozw iązan ie  napędu 
s ta tk ó w “  in te resu jący  p ro je k t opracow any w  części s i ln i­
ko w e j przez p ro f. m g r inż . H. M a rk ie w icza  a w  części pęd­
n ik o w e j przez re fe re n ta , po lega jący  ma po łączeniu w  zw a rtą  
całość s iln ik a , pędn ika  i  steru. U rządzenie to  po w in no  dać 
oszczędności w  w y ko n a w s tw ie  kad łuba , znacznie zm nie jszyć 
w y m ia ry  s iło w n i, e lim in ow ać  w a ł ś rubow y, znacznie pod­
nieść w łaśc iw ośc i m anew row e. P ro je k t p rze w id u je  um iesz­
czenie s iln ik a   ̂e lektrycznego asynchronicznego z w irn ik ie m  
stanow iącym  jednocześnie, śrubę napędową -i sto janem  sta­
n o w ią cym  dyszę K o rta  —  n a  zew ną trz  k a d łu b a  na  obraca­
n y m  trzon ie  ste row ym , w  w yd rąże n iu  k tórego umieszcza 
się p rzew ody e lektryczne.

Zagadn ień p ro je k to w a n ia  jednostek spec ja lnych d o ty ­
czy ł re fe ra t m g r inż. M . W esołowskiego i  m g r ¡inż. W. D z ie - 
końskiego z Z ak ła d u  S iło w n i O krę tow ych  pt. „S ta te k  keso- 
novvy —  k o n s tru k c ja  i  urządzen ia  specja lne“ . R efe renci 
o m ó w ili k o n s tru k c ję  kad łuba , napęd, różnorodne in s ta la c je  
i  wyposażenie ta k  ¡specjalnego ob iektu .

K a te d ra  T echn o log ii O k rę tó w  w ys tą p iła  z dw om a re fe ­
ra ta m i do tyczącym i postępowej techno log ii. M g r inż. L . P a - 
la s ik  w  re fe ra c ie  „Z agadn ien ie  trasow an ia  w  bu do w n ic ­
tw ie  o k rę to w y m “  z w ró c ił uw agę na  m ożliw ość zastosowania 
trasow an ia  n ie  ty lk o  p rz y  budow ie  kad łu ba  lecz także p rz y  
p re fa b ry k o w a n iu  wyposażenia, ¡duże ko rzyśc i może ró w n ie ż  
przyn ieść ¡stosowanie m a k ie t w ie lko śc i n a tu ra ln e j. R e fe ren t 
p o s ta w ił w n iosek o u tw o rzen ie  b rygad  tra s e ró w  w  oddzia­
łach w yposażen iow ych stoczni. M g r inż . J. M adey p rzed­

s ta w ił w  sw o im  re fe rac ie  now ą m etodę zastosowania fo to ­
g ra f i i  d la  in s tru k c ji technolog iczne j bu do w y kad łuba.

Siłownie okrętowe

Z pośród k i lk u  re fe ra tó w  dbtyazących k o tłó w  p a row ych  
zaróiwno lą do w ych  ja k  i  o k rę to w ych  w y m ie n ić  na leży re fe ­
ra t p ro f. m g r inż. A . K ozłow skiego (K a ted ra  K o t łó w  P aro ­
w ych  i M aszynoznawstwa) om a w ia ją cy  zagadnien ie  w  szcze­
gó ln y  sposób dotyczące k o tłó w  o k rę to w ych  „S pa lan ie  p a liw a  
p łynnego pod c iśn ien iem  w  pa len iskach  k o t łó w  ¡parowych“ . 
W  re fe rac ie  p rzedstaw ione b y ły  dotychczasowe dośw iadcze­
n ia  zagraniczne, korzyśc i w yn ika ją ce  ze spa lan ia  pod ciś­
n ien iem  oraz w n io s k i odnośnie da lszych m ożliw ośc i badań 
na ukow ych . Zagadn ien ie czysto okrę tow e po ruszy ł zast. 
p ro f. m g r inż. K . Z ab łock i (K a tedra  K o t łó w  P arow ych) 
w  kom u n ika c ie  pt. „M o ż liw o śc i stosowania p a le n isk  m echa­
n icznych  na  .pa liwa stałe w  ko tła c h  o k rę to w ych “ . R e fe ren t 
,po uw agach ogó lnych  o pa le  niskach m echan icznych, w  k tó ­
ry c h  m . in . w y ra z ił obawę, że p ró b y  w prow adzen ia  te j k o n ­
s t ru k c ji n a p o tka ją  na opór naszych a rm a to rów , w y m ie n ił 
ko rzyśc i p łynące  z tego urządzenia i wskazał, że w  zw iąz­
k u  z u ruchom ien iem  p ro d u k c ji pa le n isk  m echan icznych dla 
k o t łó w  lą dow ych  is tn ie je  m ożliw ość w prow adzen ia  ich  po 

^ l ie w ie lk ic h  adap tac jach  rów n ież  do k o t łó w  okrę tow ych .
Zagadn ien ia  dotyczące okrę to w ych  m aszyn pa row ych  

¡poruszone b y ły  w  re fe rac ie  zast. p ro f. m g r inż. T. G erlacha 
p t. „N ie k tó re  zagadnien ia  p ra cy  re d u k to ra  w  uk ład z ie  m a­
szyny pa row e j t ło k o w e j z tu rb in ą  na parę  od lo tow ą“  oiraz 
w  ko m u n ikac ie  ad j. m g r iinż. Z. Cym era (K a ted ra  B adań



M aszyn i  G ospodark i C iep lne j) z przebiegu niezakończc- 
nych  jeszcze badań c iep lnych  p ro to ty p u  o k rę to w e j m aszyny 
pa row e j z tu rb in ą  na parę  od lo tow ą.

M g r inż. J. K ru sze w sk i (Kaltedra W y trzym a ło śc i M a te ­
r ia łó w  i  W yższych Zagadn ień M ech an ik i) w  re fe ra c ie  pt. 
„Z m ia n a  położenia węzła d rgań  sk rę tnych  w  w a łach  ok rę ­
to w y c h  u k ła d ó w  napędow ych w  św ie tle  p o m ia ró w “  na św ie t­
l i ł  zgadnienie m etodykii p o m ia ró w  drgań  sk rę tnych  oraz 
podda ł ana liz ie  zebrane m a te r ia ły  dotyczące przesuw ania 
się węzła d rgań  skrę tnych  w  zależności od lic z b y  ob ro tów  
m aszyny.

K a ted ra  i  Z ak ła d  S iło w n i O krę tow ych , poza w ym ie n io ­
n y m  poprzednio re fe ra tem  m gr inż. M . W esołowskiego 
i  m g r inż. W. Dżiekońsfciego w y s tą p iła  jeszcze z trzem a re ­
fe ra ta m i: sit. as. m g r inż. J. R u łk li „N ow e zupełne u k ła d y  
pa ra m e tró w  s tanu“ , adlj. m g r inż. P. U rbańskiego „P o m ia r 
w yd a jn ośc i poig łębiarek re fu lu jąeyc ih  i  k u b ło w y c h “  oraz 
m g r inż. W. Bem benka „W y tyczn e  do p ro je k to w a n ia  k rz y w ­
k i  n a w ro tn e j w  zastosowaniu do m echan izm ów  ułcładaczy 
l i n “ .

Nautyka

P ro f. m g r inż. J. W oźnictói i  W. K o n  (K a ted ra  Urządzeń 
N aw ig acy jnych ) w  re fe rac ie  pt. „H yd iro łokae ja  ob iiektów  
podw odnych“  p rz e d s ta w ili h is to r ię  h yd ro a k u s ty k i, opliis apa­
ra tu ry  h y d ro lo ka to ra  oraz w skaza li na  zastosowanie h y d ro -  
lokactji w  ryb o łó w s tw ie , p o szuk iw an iu  w ra k ó w  i  h y d ro ­
g ra fi i.  Zagadn ien ia  teore tyczne h y d ro lo k a e ji o m ó w ił osobno 
zast. p ro f. m gr inż. Z. Jagodz ińsk i zestaw ia jąc p a ra m e try  
u k ła d u  hyd ro lokacy jnego  w  fo rm ie  ró w n a n ia  echa. R ów na­
n ie  to  jest pu n k te m  w y jśc ia  d la  op racow an ia  założeń k o n ­
s tru k c y jn y c h . Szczególną uwagę z w ró c ił re fe re n t na om ó­
w ie n ie  p rz e tw o rn ik a  u ltra dźw ięko w eg o  oraz w y ja ś n ił za le ty  
nasłuchu w  p o ró w n a n iu  do odczytów  in d y k a to ra  re je s tru ­
jącego lu b  oscylografieanego.

St. as. m gr inż. A . K w ic z o r (K a ted ra  Urządzeń N a w ig a ­
cy jn ych ) w  re fe rac ie  „L o g  op o ro w y“  om ó w ił lo g  zap ro jek to ­
w a n y  na zlecenie M IR  do p rac naukow o-badaw czych  nad 
tra ło w a n ie m . Log  je s t przenośny i  odznacza się dużą do­
kładnością . Prędkość s ta tku  odczytu je  śię na  spec ja lnym  
dynam om etrze zam ocow anym  na na d b u rc iu  i  w yska iow a - 
n y m  w  węzłach.

Budownictwo Morskie i Portowe

K a te d ra  B ud o w n ic tw a  M orsk iego i  P o rtó w  w ys tą p iła  
z dw om a re fe ra tam i. P ro f. m g r inż. W. T ub ie lew icz  w  re ­
fe rac ie  pt. „H is to ry c z n y  zarys zm ian  brzegow ych u  nasady 
p ó łw ysp u  _ he lskiego“  p rze d s ta w ił h is to r ię  basenu B a łty k u , 
opa rtą  g łów n ie  na p ra cy  p ro f. Z. Pazdro, następn ie  poda ł 
cha ra k te rys tykę  brzegu geolog iczno-m orfo log icaną, m eteoro­
log iczną i hyd ro log iczną , k tó re  u m o ż liw ia ją  analizę zm ian 

. brzegowych. Z k o le i re fe re n t o m ó w ił b ilans ru m o w is k a  u 
nasady H e lu  i w skazał, że naruszenie ró w n o w a g i u  nasady 
H o lu  odbiło  się na zachodnie j części m ierze# i  przesuwa 
k u  wschodow i. R e fe re n t. w y r a z i ł , przypuszczenie, że w ra z  
ze zb liża jącym  się m om entem  obchodzenia przez rum ow isko  
fa lo ch ro nów  p o rtu  nastąp ić  może p rzyw rócen ie  ró w n o w a g i 
na  wschód od p o rtu , jednak  dalszą m ig ra c ję  mogą z a trzy ­
m ać ostrogi, co będzie sprzy jać a b ra z ji b rzegu na wschód 
od osta tn ie j ostrog i. D a lszym  zadaniem  je s t ilościow e op ra ­
cow anie ru c h u  ru m o w iska  oraiz zna lezien ie m etod och rony 
brzegów  pó łw ysp u  i  w a lk i z zam u lan iem  pode jścia  do 
po rtu .

P ro f. m g r inż. S. S zym borsk i w  re fe rac ie  p t. „W aha n ia  
poziom ów m orza w  Zatoce G da ńsk ie j“  dó kona ł an a lizy  m a-

reogram ów  za czas 1. V I I I .  53 —  31. V II.  54. A na liza  w y k ry ła  
c z te ry  odrębne g ru p y  p u lsa e ji, k tó ry c h  źród łem  w y d a ją  'się 
być zm iany  c iśn ien ia  a tm osfe ry , a czko lw iek  z w ią z k i p rz y ­
czynowe są nader złożone.

P ro f. m g r inż. S. H iic k e l (K a ted ra  Fundam entow an ia ) 
o m ó w ił d w a  zagadnien ia : „W yznaczanie grubośc i dna s tu d n i 
fu n dam e n tow ych “  oraz „W  spraw ie  zdo lności k o tw ią ce j p ły t  
pionOiwych“ .

A d j.  m g r toż. J. W iśn iew sk i (K a tedra  P ro je k to w a n ia  O k ­
rę tów ) w y g ło s ił re fe ra t p t. „S tateczność p ły w a n ia  sk rz y n i 
p rostopadłościennyoh“ .

Portowe urządzenia przeładunkowe

D źw igom  p o rto w y m  i s toczn iow ym  oraz urządzen iam  
p rze ła d u n ko w ym  poświęcono na V  S esji 3 re fe ra ty  i 3 k o ­
m u n ik a ty . P ro f. d r  inż. B. Łu kas iew icz  na  p le n a rn y m  zebra­
n iu  o tw ie ra ją c y m  sesję w y g ło s ił re fe ra t pt. „Z d a ln e  k ie ro ­
w an ie  d źw igó w  p o rto w y c h “  oraz na obradach w  sekcjach 
re fe ra t pit. „Zm ęczen ie w  elem entach u s tro ju  p rze ła dun ko ­
wego m ostu nogowego do ru d y “ .

N ow ą m etodę uzysk iw an ia  k ry te r ió w  dla  w łaściw ego do­
b o ru  w sp ó łczyn n ików  zw iększenia, u w zg lę dn ia jących  w  o b li­
czeniach u s tro jó w  dźw igow ych  szczytowe obciążenia dyna ­
m iczne w yw o ła ne  d rg a n ia m i u s tro ju  —  p rze d s ta w ił zast. 
p ro f. m g r inż. A . Rachalskii (K a ted ra  B ud ow y  M aszyn D ź w i­
gowych) w  re fe rac ie  p t. „O  naprężeniach roboczych w  w y ­
s ięgn ikach  p o rto w ych  ż u ra w i d ro bn icow ych “ . N ow a, sub te l­
n ie jsza m etoda obliczeń pozwala zm n ie jszyć stop ień n iepew ­
ności ob liczeń i z rew idow ać dotychczas p rzy jm ow a ne  w sp ó ł­
c z y n n ik i zw iększenia, przez co u m o ż liw ia  kon s tru ow an ie  
u s tro jó w  lże jszych  a w ięc oszczędniejszych.

Inż. S. B a rtk ie w ic z  w y g ło s ił k o m u n ik a t „P rzenośn ik  o r u ­
chu c ią g łym  do p rze ładow yw an ia  eksportow ane j d ro b n icy  
na o k rę t“ , as. m g r toż. J. E be rt p rze d s ta w ił k o m u n ik a t 
p t. „A n a liz a  k ine tyczna  żu ra w ia  wypadowego naporta łnego 
o n iedużym  w ys ięgu  i wysokości do prac rero lontowych na 
dużych ok rę tach “  a toż. O. Dowmaroiwiez o m ó w ił w  k o m u n i­
kac ie  nowoczesny p o rto w y  żu ra w  w yp ad ow y z w ys ięgn ik iem  
ru ro w y m .

Przetwórstwo rybne

M g r inż. Z. Z iem ba (K a tedra  T echno log ii P ro d u k tó w  
Zw ie rzęcych) p rze d s ta w ił re fe ra t pit. „W łasność i  sk ład  d y ­
m ó w  w ędza rn iczych “ , w  k tó ry m  o m ó w ił w y n ik i badań nad 
przydatnością  dym ó w  z różnych g a tu n kó w  d rew na do w ę­
dzenia surowca rybnego.

Nowe tworzywa, w alka z korozją

Duże znaczenie d la  gospodarki m o rsk ie j m a om ów ione 
w  re fe ra c ie  m g r Inż. B. D udka  (Z ak ład  T echn o log ii G um y) 
zagadnien ie  tw o rz y w  p ian kow ych  z p o lic h lo rk u  w in y lu , k tó ­
re mogą zastąpić im p o rto w a n y  ko re k  n a tu ra ln y  w  p ro d u k c ji 
p ły w a k ó w  siec iow ych i  pasów  ra tun kow ych .

Zagadn ien ie  w a łk i ¡z ko roz ją  znalazło odbic ie  w  re fe rac ie  
ad j. m g r inż. R. Juchn iew icza  i  kamei. nauk . J. M iodow icza  
(K a tedra  C hem ii Fliz. i  K o ro z ji)  p t. „W p ły w  stężenia jo n ó w  
w odorow ych  na k in e ty k ę  k o ro z ji e lek trod  kadm ow ych  
w  w a run kach  m o rsk ich “ . R e fe renci p rze d s ta w ili w y n ik i , ba­
dań, zm ie rza jących do w yśw ie tle n ia  m echan izm u i  szybko­
ści k o ro z ji e lek trod  kadm ow ych  z ró ż n y m i w trą ce n ia m i m e­
ta lic z n y m i w  ś rodow isku  m orsk im .

Oprócz w ym ien ion ych  35 re fe ra tó w  i  k o m u n ik a tó w  o te ­
m atyce bezpośrednio m o rsk ie j, w  licznych  re fe ra tach  Sesji 
te m a tyka  ta  b y ła  poruszona ubocznie.

L is t do re d a kc ji
Podczas in a u g u ra c ji Sesji N aukow e j P o lite c h n ik i G dań­

s k ie j p ro f. Lu kas iew icz  w y g ło s ił odczyt na te m a t „Z d a ln e ­
go s terow an ia  dźw ig ó w  p rze ła dun kow ych  w  po rc ie “ .

Odczyt ten, na d  k tó ry m  n ies te ty  n ie  odby ła  się p u b lic z ­
na dyskusja , naisunął m i szereg uwag.

Pre legent s tw ie rd z ił, że bodźcem do op racow an ia  zda l­
nego s terow an ia  d źw ig ó w  b y ły  t r z y  p rzyczyn y : 1. w y d a j­
ność, 2. zm nie jszenie za łog i; 3. w a ru n k i bezpieczeństwa 
pracy.

T ak ie  ko le jne  zestaw ienie n ie  w yd a je  się słusizne. Ż u ­
ra w  p o rto w y  daw no p rzesta ł ibyć „w ą s k im  ga rd łem “  p rze ­
ła du nku , gdyż teore tyczna liczba  c y k li p rzekracza w y d a j­
ność sizitauerki. P rzy  typ o w e j d la  obecnych ż u ra w i d ro b n i­
cow ych liczb ie  oko ło  40 c y k li na godzinę, w y k o rz y s tu je  śię 
n ie  w ięce j miżi 50°/* zdolności, p rze ładunkow e j.

Z m nie jszen ie  za łog i p rz y  now e j m etodzie  s te row an ia  ż u ­
ra w ie m  n ie  zawsze może m ieć m iejsce. Ponad 10% p rze ła ­
d u n kó w  b u rto w ych  d ro b n ic y  to  p rze ładunek bezpośredni,
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podczas k tó rego  w agony, z  k tó ry c h  następu je  p rze ładunek 
bezpośredni, zas łan ia ją  w idoczność dźw igow em u ze s ta tk u  
na nabrzeże. W  w iększości .przypadków  zam iast jednego 
dawnego pośredn ika , k tó ry m  b y ł lu k o w y , trzeba  będzie 
korzystać z dw óch, bo p ra c o w n ik  s to ją cy  po d ru g ie j s tro n ie  
to ró w  n ie  będzie w idoczny.

W  ty m  stan ie  rzeczy rów n ież  ko rzyśc i w  zakresie  bez­
pieczeństwa p ra cy  n ie  w y d a ją  się duże. D latego też nasuw a 
się pytan ie , czy n ie  na leży pozostaw ić dźw igowego na ż u ra ­
w iu , .zm ienia jąc je d y n ie  a p a ra tu rę  s terow niczą na tego typ u , 
ja k i o m a w ia ł pre legent.

_ O m aw ia ją c  ilość ru c h ó w  żu ra w ia  p ro f. L u kas iew icz  po­
m in ą ł jazdę bram ą, k tó ra  cha ra k te ryzu je  każd y  om a w ia ny  
żu ra w  p rze je zdny  i  jazdę w ózk iem , k tó rą  m a ją  n ie k tó re  
z  ż u ra w i d robn icow ych .

N ie  w y d a je  się słuszne w ysu w an ie  w  stosunku  do żu ­
ra w i p ó łb ra m o w ych  zarzu tu  „zac ien ian ia “  ram py, gdyż żu ­
ra w  p ra c u je  na  m o ż liw ie  m in im a ln y m  kąc ie  ob ro tu , co m a 
zasadniczy w p ły w  na liczbę  c y k li, to też  rzadko k ie d y  k ą t  
ten  przekracza  120 stopn i. P rz y  sk ła da n iu  unosu prostopadle 
do ra m p y  dźw ig o w y  m u s ia łb y  rów n ież  zm niejszać w ypad . 
N a tom ias t in n e  zasadnicze w zg lędy  p rze m aw ia ją  przeciiw  
stosow aniu żura iw i pó łfaram ow ych (estakada w zd łuż  p laców  
poza m agazynam i, z b y t duża rozp ię tość b ra m  p rz y  s ta łe j 
te n d e n c ji do poszerzania ram p). N ie m n ie j ten ty p  ż u ra w i 
m a sw o je  zasadnicze za le ty  i  te  będą dowodem , że p ó łb ra - 
m ow e żu ra w ie  n ie  p rę dko  zn ik n ą  z po rtó w .

M g r inż. Stanisław Szwankowski

R E C E N Z J E  I  O M Ó W I E N I A

W o ł y n i e c  F. S.: P ie re w ozk i w  m ułom  kabotuże i w oprosy p raw a . 
W od trans izda t, M oskw a 1955 str. 158

Nasz kab o taż je s t m a ły , a w  p o ró w n a ­
n iu  do rad zieck ieg o  bardzo  m a ły  i  zu p e ł­
n ie  innego  c h a ra k te ru . M im o  to w a rto  
zapoznać się z k s ią żką  W o ły ń c a  z a zn a ja ­
m ia ją c ą  z n ie z w y k le  c ie k aw ą  organ izac ją  
przew o zó w  k ab o ta żo w y c h  w  Z S R R  oraz  
z zw ią z a n y m i z ty m  za g a d n ien ia m i p ra w ­
n y m i, g łó w n ie  ze  spraw ą odpow iedzia lności 
stron.

K ab o ta ż  d z ie li się w  Z w ią z k u  R ad z ie c ­
k im  na kab o taż  d u ży  i  kab otaż m a ły . M a ły  
kab otaż w  Z S R R  to n iek o n ie c zn ie  żegluga  
p rzy b rzeżn a , lecz ta k ż e  żegluga w  obrębie  
jednego m orza, p rz y  czym  m o rza  C zarne  
i  A zo w sk ie , B ia łe  i Ocean L o d o w aty , w  k o ń ­
cu Japońskie , O cho ck ie  i  B e r in g a  liczą  
się za jed n o  m o rze  w  od n ies ien iu  do prze­
w o zó w  kab o tażow ych .

P odstaw ę dzia ła lnośc i p rze d s ię b io rs tw  że ­
g lugo w ych  (parochodstw ) s tan ow i p la n o w a ­
n ie , o czym  m ó w i ro zd z ia ł I .  P la n y  r o c z ­
n e ,  s k ła d a n e  p rze z  poszczególne m in i­
sters tw a w  M in is te rs tw ie  F lo ty  M o rs k ie j 
(M M F ), s łużą do za zn a jo m ie n ia  się z za­
d a n ia m i d la  poszczególnych p rzeds ięb io rs tw  
że g lu g o w yc h  na  p rz y s z ły  o kres  celem  do­
k o n a n ia  e w e n tu a ln y c h  zm ia n  sk ła d u  poszcze­
g ó ln y c h  f lo t  lu b  też ce lem  przesun ięcia  
n ie k tó ry c h  p rzew o zó w  na  drogę lądo w a .

P od staw ę p lan ó w  o p e r a t y w n y c h  
tw o rz ą  k w a r ta ln e  p la n y  zapo trzebow an ia  
przew o zó w  zgłaszane przez k o n tra h e n tó w  
(k lie n tu rę ) b e z p o ś r e d n i o ,  tzn . bez  
żadnego m a k le ra -p o ś re d n ik a , do od p o w ied ­
n iego  p rzeds ięb io rs tw a  żeglugow ego. P rz e d ­
s ięb io rs tw o  żeg lugow e usta la  p la n y  k w a r ­
ta ln e  z p o d z ia łem  n a  m ies iące  w  po ro zu ­
m ie n iu  z  k o n tra h e n ta m i i  — n ie  c zek a ją c  
n a  z a tw ie rd ze n ie  ty c h  p lan ó w  przez M M F  
— z a w ie ra  u m o w y  p lan o w e  (n a w ig a c jo n n y j 
dogow or). U m o w y  te  za bezp iecza ją  m a te ­
r ia ln ie  w y k o n a n ie  u zg o d n io n ych  p lan ów .

K o n tra h e n t n ie  p o trze b u je  z a w ie ra ć  osob­
n e j u m o w y  z za rzą d a m i p o rtó w , bo w iem  
zaró w n o  w  o d n ies ien iu  do s ta tk u  ja k  
i w  od n ies ien iu  do ła d u n k u  p o rt je s t agen­
te m  przeds ięb io rs tw a  żeglugow ego. P raw a , 
o b o w ią zk i i  odpow iedzia lność p o rtu  wobec

ła d u n k u  w y n ik a ją  z u m o w y  p lan o w e j po­
m ię d zy  k lie n te m  1 parochod stw em . O sto­
sunkach  łączących  p rzeds ięb io rs tw o że g lu ­
gow e z p o rta m i m ó w i ro zd z ia ł I I .

R o zd z ia ł I I I  z a w ie ra  szczegółow e om ó­
w ie n ie  w a ru n k ó w  p rzew o zu , k tó re  n ie  od­
b ieg a ją  od w a ru n k ó w  ogó ln ie  p rz y ję ty c h  
w  Z w ią z k u  R ad z ie c k im . R o zd z ia ł I V  zazna­
ja m ia  z p rze b ie g iem  re a liz a c ji u m o w y  (ope­
ra c je  ła d u n k o w e ). R o zd z ia ł V  o m a w ia  sto­
s u n ek  p rze w o źn ik a  i jego  agenta  (c z y li p o r­
tu  docelow ego) do o d b io rc y  i szczegółowo  
z a jm u je  się u d o k u m e n to w a n ie m  w y d a n ia  
ła d u n k u .

W  osobnym  ro zd z ia le  V I  p rzedstaw iono  
p rze w o zy  w  bezpo średn ie j m ieszan ej k o m u ­
n ik a c ji  lą d o w o -w o d n e j za je d n y m  d o ku ­
m en tem  p rze w o zo w y m . Jest to  In s ty tu c ja  
znana w  system ie  k a p ita lis ty c z n y m  od dzie ­
s ią tk ó w  la t, lecz z pow odu rozbieżności 
in te re s ó w  ró żn y c h  g a łęz i tra n s p o rtu , n igdy  
n ie  ro zw in ę ła  się ta m  na  sta łe ; n ig d zie  n ie  
s tw orzon o opracow anego system u. N a to ­
m ias t w  Z S R R  doszło do n iespo tykanego  
ro z k w itu  tego ro d za ju  p rze w o zó w . W y s ta r­
czy podać, że liczb a  p u n k tó w  zdaw czo- 
o d b io rczych  w zro s ła  w  o kres ie  w ła d z y  ra ­
d z ie c k ie j 15-k ro tn ie .

P la n y  d la  p rzew o zó w  m ieszan ych  spo­
rzą d za ją  za in te reso w an e  m in is te rs tw a , 
a k o n k re tn e  u m o w y  z a w ie ra  k o n tra h e n t  
z p rzed s ięb io rs tw em  żeg lu g o w ym . Jed nak  
e w e n tu a ln e  re k la m a c je  zgłasza k lie n t  u  tego 
p rze w o źn ik a , k tó re m u  z d a ł ła d u n e k  do 
prze w o zu  (np . k o le i). Jest to  n ie z w y k le  do­
godna fo rm a  tra n s p o rtu  d la  k o n tra h e n ta , 
bo w iem  po zd a n iu  ła d u n k u  do p rzew ozu  
najb liższiem u p rz e w o ź n ik o w i o trz y m u je  on 
w s zy s tk ie  d o k u m e n ty  po trzebn e  do udo­
w o d n ie n ia  w y k o n a n ia  p la n u  i  do inkasa  
należności.

R o zd z ia ł V I I  (R e k la m a c je  1 po zw y) sta­
n o w i u p o rząd ko w a n e  podsum ow anie  w szyst­
k ic h  za leceń  o c h a ra k te rz e  p ra w n y m , ja k ie  
podano w  poszczególnych rozdzia łach . W y ­
m ien io n o  tu  jeszcze ra z  za co k ażd y  k o n tra ­
h e n t u m ó w  p lan o w y c h  odpow iada , podano

przep isane  postępow anie  p rz y  rek lam acjach ,, 
te rm in y  p rze d a w n ien ia , w łaściw ość sądów  
itp .

Z aznaczyć  w a rto , że  w  o d ró żn ie n iu  od 
p ra w o d aw stw  i  p r a k ty k i w  p aństw ach  k a ­
p ita lis ty c z n y c h  p rz e w o ź n ik  od pow iada  n ie  
ty lk o  za całość p rze s y łk i, lecz ta k ż e  za 
te rm in ow o ść  je j  p rzew ozu . Z  d ru g ie j s tro n y  
ta kże  k o n tra h e n t od pow iada  m a te r ia ln ie  
(a w  p e w n yc h  p rzy p a d k a c h  ta kże  k a rn ie )  
za n ie te rm in o w e  w y k o n a n ie  zadań  p lan o ­
w y c h  (np . za n ie  do staw ien ie  p rz e s y łk i do 
p rzew o zu  w  u m ó w io n ym  te rm in ie ).

O s ta tn i ro zd z ia ł V I I I  pośw ięcono p ro ­
testom  m o rs k im  w  p rz y p a d k u  a w a r ii i  do­
k u m e n ta c ji dyspaczy.

W  po w yższym  k ró tk im  streszczen iu  po­
łożono nac isk  na opis p lan o w a n ia  i o rg a ­
n iz a c ji p rzew o zó w , gdyż w ie le  w n ik liw y c h  
u w ag  i spostrzeżeń a u to ra  m ożna odnieść  
ró w n ież  do p rzew ozó w  zag ran iczn ych , a n ie  
ty lk o  kab o tażo w ych , a w  zw ią z k u  z ty m  
m ożna b y  dużo pom ysłów  w y k o rzy s ta ć  ta k ­
że w  naszym  tran sp o rc ie  m o rs k im . N a  k a n ­
w ie  zagadnień  p lan o w a n ia  i o rg a n iza c ji 
p rzew ozó w  a u to r  p rzed s taw ia  stosunki p ra w ­
ne, ja k ie  p o w sta ją  p o m ięd zy  poszczególny­
m i u c ze s tn ik a m i tran sp o rtu  m orsk iego  
w  Z S R R . W y k o rz y s tu je  on bogate  źród ła  
p ra w a , a w ię c  przede  w s zy s tk im  kodeks  
m o rs k ie j żeg lu g i h a n d lo w e j z r . 1929, na ­
s tępnie  dw a podstaw ow e rozpo rządzen ia , 
je d n o  o stosunku żeg lu g i do p o rtó w , d ru ­
gie o stosunku do k lie n tó w  (za ładow ców ). 
D alszym  źró d łem  p ra w a  są „og ó ln e  p rze ­
p isy  p rze w o zo w e “ i o d pow iedn ia  szczegóło­
w a  ta ry fa  oraz  różne do da tko w e  za rzą ­
dzen ia  M M F , zebran e  w  osobnym  „sb o r- 
n ik u “ . W  k ońcu  cyto w a n e  sa ro zs trzy g n ię ­
c ia  sądów  rad z ie c k ich , w  ty m  w ie le  o rze ­
czeń S ądu N a jw yższeg o .

K s ią żk a  odznacza się dobrze u s ta w io n y m  
ko nspektem , napisana je s t jasno i  poucza­
jąco . Całość je s t d la  tran sp o rto w c a  m o r­
skiego pod k a ż d y m  w zg lę d e m  bardzo  z a j­
m u ją c a .

M g r  in ż . J. H O Ł O W IŃ S K 1

N o w e  k s i ą ż k i  z a g r a n i c z n e

P o lin  Ł . E.: Ściągnięcie statku z m ie­
lizny bez pomocy postronnej. S nja tie  
sudna s m ie li b ież pos to ronn ie j pomosz 
czi. Izd. „M o rs k o j T ra n s p o rt“ , M oskw a 
1954, 116 s tr. —  Zasadnicze p rzyczy ­
n y  w e jśc ia  s ta tkó w  na m ie lizn ę  i  śród 
k i  zapobiegania im . P ie rw sze k ro k i 
d la  u ra to w a n ia  s ta tk u  zna jdu jącego 
się na m ie liźn ie . C h a ra k te rys tyka  pod 
s taw ow ych  ś ro d kó w  w  zakresie ściągnię 
cia s ta tk u  z m ie liz n y : w yw ie z ie n ie  k o ­
tw ic y , p rzyg o tow an ie  l in  i  w in d , po­
m ieszczenie ła d u n k u  w  ce lu  zm ia ny  
przeg łęb ien ia  i  p rze ch y łu  s ta tku . P rzy  
k ła d  a k c j i ra tow n icze j.

S z lam in  B. A .: Morze Kaspijskie. Kas 
p ijs k o je  M orie . G eografgiz, M oskw a 
1954, 128 s tr. Przeszłość geologiczna
M orza  K asp ijsk iego . Z h is to r ii badań 
M orza  K asp ijsk iego . O pis w ybrzeży. 
Pogoda i  k lim a t. Fa low an ie . P rądy. 
Lody . W ahan ia  poziom ów. F lo ra  i  fa u  
na. R ybo łów stw o . W ydobyc ie  ro p y  
n a fto w e j w  m orzu. P rzew ozy m o r­
skie.

K rótk i słownik handlu zagranicznego.
K r a tk i j  w n ie szn ie to rgo w y j s łow ar. Winie 
sz to rg izda t 1954, 548 s tr. —  C harak te ­
ry s ty k a  podstaw ow ych  te rm in ó w  han 
d lu  zagranicznego, ubezpieczeń, tra n s ­

p o rtu  itp . z podaniem  ich  odpow ied­
n ik ó w  w  12 językach . S ło w n ik  s tanow i 
część t. I I I  „S ło w n ik a  efcsportowo- 
im p o rtow e go “  wydanego rów n ie ż  w  
1954 r.

K ró tk i polsko-rosyjski i  rosyjsko-pol­
ski słownik handlu zagranicznego. K ra t  
k i j  po ls iko -russk ij i ru ss k o -p o ls k ij 
w n ieszn ie to rgow y j s łow ar. W n ieszto rg iz  
dat, M oskw a 1955, 212 s tr. —  Ponad 
5 000 te rm in ó w  h a n d lu  zagranicznego, 
ce ln ic tw a , tra n sp o rtu , fina nsó w  i ubez 
pieczeń w  ję z y k u  p o ls k im  i  ro sy jsk im .
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IN O  W  O Ś C I  W Y  D  A  W  N I C Z E

A R T Y K U Ł Y  W  C ZA S O P IS M A C H  
P O L S K IC H

A R C H IW U M  H Y D R O T E C H N IK I N R  
2: Szym borsk i S.: Sejsze Z a to k i 
G dańskie j.

G O S P O D A R K A  M A T E R IA Ł O W A  NR  
13: Spotkanie w  G dańsku; W o jn a - 
row icz  T .: W spó łzaw odn ic tw o służb 
zaopatrzenia w  przem yśle ok rę to ­
w ym .

G O S P O D A R K A  P L A N O W A  N R  6: Ba 
liń s k i B .: G łów ne k ie ru n k i rozw o ju  
m etodo log ii p lanow an ia  in w e s tyc ji.

G O S P O D A R K A  W O D N A  N R  6 i  7: 
G ronow ski F.: Konieczność oparc ia  
p racy  po rtó w  rzecznych na proce­
sach techno log icznych (n r 6); Poda- 
re w sk i H .: O w ła śc iw y  k ie ru n e k  roz 
w o ju  prac nad pe rspe k tyw icznym  
planem  gospodark i w odne j w  P o l­
sce (nr 7).

H A N D E L  Z A G R A N IC Z N Y  N R  6: P a- 
lic a  W.: U d z ia ł p rzeds ięb io rs tw  u s łu ­
gowych w  opiece nad to w a re m ; H o - 
ło w iń s k i J.: N ow e zadania ha nd lu  
zagranicznego a p rzygo tow an ie  do 
n ich  naszych po rtów .

IN W E S TY C JE  I  B U D O W N IC T W O  NR  
6: S zyr E.: O bniżenie kosztów  in w e ­
s ty c ji w  p lan ie  5 -le tn im .

O P A K O W A N IE  NR  2: Goczak W., W o j 
tasz Z.: O je d n o lite  s ło w n ic tw o  w  
dziedzin ie opakowań.

P R Z E G LĄ D  M E C H A N IC Z N Y  N R  6: 
N ow e k o n s tru kc je  s iln ik ó w  w ysoko­
prężnych.

P R Z E G LĄ D  U S T A W O D A W S T W A  GO 
SPO DARCZEG O  NR  6: C horze lsk i 
M .: O rgan izacja  i zadania zarządów 
po rtów  m orsk ich .

T R A N S P O R T  N R  7: K ra je w s k i T .: Ce 
n y  po rów nyw a lne  w  transporc ie ; 
Dzierżanow ska H „  M a rk o w s k i M .: 
Przewozy p rzesyłek to w a ro w ych  w  
k o m u n ik a c ji kom b inow ane j k o le jo - 
w o -w o d n e j; S trą k  W .: O pogłęb ie­
n ie  w a lk i o obniżkę kosztów  w  trans  
po rc ie  m o rd tim ; M ile w s k i W .: Koszt 
rem ontu  s b tk ó w  h m d lo w v c h .

Ż Y C IE  G O SPO DAR CZE N R  12; N o ­
w a kow sk i Z.: B ilan s  dziesięcio lecia 
polskiego przem ysłu  okrę tow ego; O l 
S ienkiew icz H .: U s łu g i m orsk ie  w  
po lsk im  hand lu  zagranicznym .

Rostock-Warnemünde; S am un in  M .: 
25 lat radzieckich połowów krabów ha  
Pacyfiku; Z orzeczeń Kom isji A w a ry j­
nej (n ieszczęśliw y w ypadek na  lugrze); 
Peter B .: Smarowanie maszyn paro­
wych; Urządzenia wykazujące na od­
ległość liczbę obrotów w alu; „Cap 
Blanco“ —  nowy typ motorowca; No­
w y latarniowiec „B o rkum riff“ ; T ra w ­
ler motorowy z urządzeniem do pro­
dukcji mączki rybnej.

. g f g  0
¡•4«, '' ;
TECHNIK

N r 6 (czerw iec 1955) m iesięczn ika 
„S ch iffb a u te ch n iik “  zaw iera m. in . na ­
stępujące opracow an ia :

N eum ann H .: Drobnicowiec motoro­
w y „Straisund“ (cha rak te rys tyka  no­
wego ty p u  s ta tków  p ro d u k c ji N R D  o 
nośności 1 345 td w  i szybkości 10 w ę­
z łów ); Gutsehe F.: Tendencje przy 
produkcji śrub okrętowych; I ia b e r -  
shoh W .: Obliczanie w iązań okręto­
wych jako szczególnej form y rusztu; 
M ie the  O.: Traw ler, statek łowczy z 
przetwórnią czy tylko statek - prze­
twórnia (analiza w y b o ru  w ł ścńwy h 
typ ó w  s ta tków  dla  ryb o łó w s tw a ); Ross 
P., F le ischer Ch.: Konstrukcja i budo­
wa urządzeń pokładowych (trzecia  
część a r ty k u łó w  z n r  10/54 i 12/54 
poświęcona om ów ien iu  w in d  tra ło ­
w ych ); Z prasy zagranicznej (au tom a­
tyczne w in d y  cum ownicze o napędzie 
pa row ym , zam rażanie żyw e j ryb y , no­
we am erykańsk ie  badan ia  m odelowe 
ok rę tó w ); Z  działalności K om isji Tech 
n ik i O krętow ej (spawanie w  bu do w ­
n ic tw ie  ok rę to w y  ni); Norm alizacja w  
budownictwie okrętowym; Z  działal­
ności wyższych uczelni (cen tra ln y  k a ­
ta log  l i te ra tu ry  ok rę to w e j w  w yd z ia ­
le bu dow y ok rę tó w  U n iw e rs ty te tu  Ro 
stock); Przegląd czasopism; Recenzje 
i omówienia.

BOAtlblH TPRHcnoPT

N r 6 (czerw iec 1955) m ies ięczn ika  —  
„D ie  S ch iffa to rt'1 zaw iera  m. in . na ­
stępujące opracow an ia :

Heenemann F.: Dobra współpraca 
żeglugi śródlądowej CSU i NR D; 
Pusch: Co ham uje zastosowanie meto­
dy pchania w  żegludze śródlądowej 
NRD?; System dyspozytorski w  żeglu­
dze śródlądowej; Rostock —  ośrodek 
przeładunkowy handlu zagranicznego 
N R D (reportaż fo to g ra ficzn y ); K o b e r- 
mr.nn P, E.: L atarn ie  morskie; E rns t 
H.: Zastosowanie lin  perlonowych 
przynosi korzyści;; B ened ict: W alka  
o obniżkę kosztów własnych w  porcie

W  gazecie „W o d n y j T ra n s p o rt1'' uka 
za ły  się osta tn io  m iędzy in n y m i na ­
stępujące opracow ania :

N r 70 55 —  A rie fiew ' B .: Podnieść 
poziom pracy naukowo-badawczej w  
Centralnym  Instytucie Naukow o-Ba­
dawczym Żeglugi Śródlądowej; n r  71/75 
—  S zirokow  K .: Doskonalimy techno­
logię remontu barek; F irs o w  O.: B ra ­
k i instrukcji w  sprawie technicznej 
eksploatacji slipów i pochylni; n r  
72/55 —  R u s ie jk in  B. i in .- W  sprawie 
szkolenia ókretcwców-technologów; n r 
73/55 O wyższy poziom prac nau­
kowo badawczych w  transporcie wod 
nym  (a r ty k u ł w stępny); L e n n ik ó w  A.: 
Problem przewozów promowych na 
M orzu Kaspijskim ; Wyspecjalizowana 
brygada okrętowa (w ypow iedź człon­
kó w  załog i parow ca rzecznego „A le k ­
sander M ą tro so w “ , k tó rz y  w . okresie  
rem on tu  zim owego opanow a li nowe

zaw ody w  stoczn i i  d z ię k i tem u  dod- 
skomalą obsługę s ta tk u ); l ir  74/55 —
O wszechstronne poparcie in ic jatyw y  
załogi statku Stalinabad (w  zakresie 
w zo row e j op ie k i nad u rządzen iam i 
s ta tku ); M a lcew  W .: Rezerwy w yko ­
rzystania maszyn parowych; n r  75/55 
—• R um iancew  W .: O zwiększenie ro ­
li personelu kierowniczego w  zakre­
sie pracy wychowawczej z m aryna­
rzam i; n r  76/55 —  O cho tn ików  G. i 
in n i:  O pracy instytucji naukowych  
w zakresie wodnego trasportu śródlą­
dowego; K o n to ro w icz  O. i in .: Jak  
w ykonujem y socjalistyczne zobowiąza­
nia (z doświadczeń eksp lo a tacy jn ych  
przodującego s ta tk u  B a łtyck ie g o  Przed 
s ięb io rs tw a Żeglugowego s /s ,.Sewasto­
p o l“ ); G nuzd iew  A .: Ulepszyć wypo­
sażenie portów morskich na Północy; 
n r  77/55 —  D ie licz  ,B. M .: Jak zw ięk­
szyliśmy moc silników  okrętowych (z 
doświadczeń za łog i m otorow ca „P ro - 
f in te rn “ ); K r iw ie n c o w  P-: Przewozy 
soi zbiornikowcami; Skorobogato-w N., 
K u r in  Ł .: Zastosowanie cięcia i spa­
wania przy remoncie kół napędowych; 
n r  78/55 —  S m yka W .: Rola starszego 
mechanika na statku; n r  79'55 —  O 
postęp techniczny (sprawozdanie z 
W szechzw iązkowego Z jazd u  S tow a rzy ­
szenia N aukow o-Techn icznego T rans ­
p o rtu  W odnego); Szer A .: Nowe ure­
gulowanie systemu płacy dźwigowych, 
obsługi sprzętu i robotników przeła­
dunkowych; A le iks ie juk  W .: Recenzja 
książki W. W . Aleksandrowskiego i 
A . F. Maciuto „Zbiór zadań i ćwiczeń 
z naw igacji1 ; n r  80/55 —  Z ie lik o w s k i 
W .: Obserwacje hydrometeorologiczne 
r  - statku.

PECHOM
T P A H C n O P T

N r 6 (czerw iec 1955) m ies ięczn ika  
„R ieczno j T ra n s p o rt“  zaw iera  m. in . 
następujące opracow an ia :

A n to nów  M .: O postęp techniczny 
w  żegludze śródlądowej (a r ty k u ł w s tęp ­
ny);, A chm a tow  P., G łazkó w  M .: O sto­
sowanie skoordynowanej technologii 
produkcji i transportu jako rezerwy  
rozwoju przewozów rzecznych; S ie rg ie ­
jó w  W.: O niektórych zagadnieniach 
badań naukowych i projektowania stat­
ków  rzecznych; K am ienszcz ikow  M., 
Iw a n o w  N.: Rozwijać przewozy m ie­
szane na Dnieprze: Suko lenow  A .:
0  rytm iczną pracę punktów przeładun­
kowych; T a tu r  E., G ie n k in  N., L e b ie - 
d iew  A .: Nowa okrętowa maszyna pa­
rowa M P -10 j w yn ik i je j badań; A r ie ­
f ie w  T .: Sekcyjno-błokowa budowa 
nadbudówek; L e b ied iew  P.: W  spra­
w ie umocnienia skarp przy groblach
1 kanałach żeglownych; B o ro w ko w  M.- 
Uszczelnianie komór dławikowych trzo­
nów za pomocą uszczelek metalowych; 
M u! no w  Ł .: Recenzje książki I- G. 
Bcrisowa „Organizacja przewozów  
drewna w tratw ach“.
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Nowe ks iążk i zagraniczne

N r 6 (czerw iec 1955) m ies ięczn ika 

„M o rs k o j F ło t ‘‘ zaw ie ra  m. in . nastę­

pu ją ce  op racow an ia :

Afanasjew  A .: O udoskonalenie p ra­
cy portów (a r ty k u ł w s tępny); B ie rk u n  
N ., M alejew a R.: Zwiększenie w ydaj­
ności chwytaków samolrymujących; F ie  
do row  N.: Podniesienie poziomu naw i 
gacji —  warunkiem  bezaw aryjnej że­
glugi; Zasosow A .: W  sprawie zw ro­
tu statku przy biegu wstecznym pod­
czas sztormu; Z a jce w  B.: Niebezpiecz­
ny m anew r (zw ro t s ta tku  p rzy  b ie ­
gu w stecznym  podczas sztorm u); K u ­
n ic k i A., Z acharczuk O., O rżerow sk i 
M .: Mechaniczne czyszczenie zbiorni­
ków ropowych na statkach morskich; 
M iriuszczenko  A .: Ocena niepełnego 
spalania paliw a w  okrętowych silni­
kach Dies'a; P ie k ie rm a n  M .: Niektó ­
re zagadnienia przygotowania produk­
cji w  stoczniach; W oron kow  A .: N o­
we m iernik i remontu statków; K re ­
m ie r B .: Teoretyczne odkrycie Ziem i . 
Franciszka Józefa w  1865 roku; Ż u - 
d ro  A .: Z orzecznictwa sądowego w  
sp ra w ie  uszkodzeń ła d u n kó w  opako­
wanych, przewożonych w e d łu g  cięża­
ru podanego przez w ysy ła ją ce ­
go; Z  prasy zagranicznej (R iab- 
cziłcow P.: Szybkości i typy silników  
nowych statków; Dubczak W .: Zbior­
nikowiec morski o nośności 1100 t); 
Czeczetkin W .: Recenzja o książce A. 
M , W ajca i W. w . Jakobsona „P race 
radiomontażowe na statkach*, W ym ia  
na doświadczeń (7 no ta tek  na róż­
ne tem a ty  z zakresu techn iczne j eks­
p lo a ta c ji f lo ty , rem o n tów  itp .); Z  
działalności Rady Technicznej M in i­
sterstwa Żeglugi M orskiej ZSRR.

Thee l G. A .: Niemiecka żegluga han­
dlowa 1914 —  1938 —  1955. D ie deu­
tsche H a n d e lssch iffa h rt 1914 —  1938 
—- 1955. W yd. Vandenhoeck & R uprecht, 
G öttingen  1955, 28 str. —  Praca sta­
no w i w yd a n y  d ru k ie m  odczyt, w y g ło ­
szony przez au to ra  na un iw ersytec ie  
w  M ünste r, zaw ie ra ją cy  po rów nan ie  
s tru k tu ry  n iem ieck ich  przeds ięb iors tw  
żeg lugow ych, f lo ty  hand low e j, rozm ia ­
ru  przew ozów  i  w ie lko śc i załóg p ły ­
w a jących  w  la tach  1914, 1938 i  1955. 
T hee l G. A .: Załogi pływające w  że­
gludze morskiej i szkolenie kadr za 
granicą. B ordpersona l de r Seeschif­
fa h r t  und  N achw uchserz iehung im  
A usland. W yd. C arl Sehünemann, B re  
m en 1955, 104 str. —  O gólne zagad­
n ien ia  szkolen ia k a d r p ływ a ją cych  w  
żegludze m orsk ie j. L iczebność persone­
lu  p ływ ającego i  szkolenie k a d r dla 
żeglugi m o rsk ie j w  N o rw eg ii, Szwe­
c ji, D a n ii, H o lan d ii, B e lg ii, W . B ry ta ­
n ii, F ra n c ji i St. Z jednoczonych (w a­
ru n k i szkolen ia, czas szkolenia, uzy­
sk iw an ie  stopn i w  służbie n a w ig a c y j­
ne j, m aszynow ej, gospodarczej itp .). 
W  obszernym  za łączn iku  podano szcze 
golowe p rzep isy dotyczące szkół m o r-

skich, p ro g ra m ów  szko len iow ych, stat 
kó w  szkolnych itp . w  N o rw eg ii, Szwe­
c ji, D a n ii, H o la n d ii, W. B ry ta n ii i 
St. Z jednoczonych. Praca s tanow i ze­
szyt 3 prac In s ty tu tu  Badawczego Że 
g lug i w  B rem ie  ( In s t itu t  fü r  S ch if­
fah rts fo rschung).

Thee l G. A .: Środki popierania bu­
downictwa okrętowego przez państwo 
za granicą. S taa tliche  S ch iffb a u fö rd e - 
rungsm assnahm en im  A usland. W yd. 
2, C a rl Sehünem ann V erlag , B rem en 
1955, 56 str. — D rug ie , uzupe łn ione 
w ydan ie  (p ierwsze ukazało się w  1954 
r.) zeszytu 1 prac In s ty tu tu  B ad aw ­
czego Ż eg lug i w  B rem ie  ( In s t itu t  fü r  
S ch iffah rts fo rschung). Is to ta  pop ie ra ­
n ia  gospodark i m a rsk ie j przez pań­
stwo. M etody pop ieran ia  budow n ic ­
tw a  okrętowego. Podstaw y w y m ia ru  
w ie lko śc i pom ocy państw ow e j. P rze­
g ląd obecnego stanu pop ieran ia  b u ­
d o w n ic tw a  okrę tow ego przez państwo 
w  22 k ra ja c h . U zupe łn iono  (w  sto­
sunku  do pierwszego w yd an ia ) dane 
dotyczące St. Z jednoczonych, Francji, 
W łoch  i  Ja p o n ii; dodano dane do­
tyczące Jug os ław ii i  A u s tra lii.

Nowe ks iijżk i m orskie W y d a w n ic tw  K o m u n ikacy jn ych
R Y B O ŁÓ W S TW O  M O R S K IE

M a l i ń s k i  S t.: Poradnik pracow­
nika rybnego przetwórstwa wstępnego,
str. ¡155, cena zł 9,70.

K s iążka  sk łada się z trzech  części. 
Część p ierw sza —  w stępna poda je  po d ­
staw ow e w iadom ości teoretyczne d o ty ­
czące surow ca rybnego obow iązu jące 
w szys tk ich  p ra co w n ikó w  p rzeds ięb io r­
s tw a  wstępnego. Część d ruga  je s t po­
ra d n ik ie m  p a tro s z a rk i i  file c ia rkd . 
Część trzec ia  —  p o ra d n ik  solarza.

U jęc ie  w  przystępne j fo rm ie  w ska ­
zówek dotyczących w łaśc iw ego w y k o ­
n yw a n ia  obow iązków  przez pa trosza r- 
kę, f ile c ia rk ę  i  solarza spraw ią , że 
ks iążka  ta s tan ow ić  może cenną pomoc 
w  ic h  p racy  zawodowej.

P i e r e l m a n  A.  I .  i  Ś z a ś t i n a  
L . A .: Konserwacja rybackich m ateria­
łów siec iow ych, t łu m . z ros., s tr. 168, 
cena z ł 10,60.

K siążka om aw ia  podstaw owe proce­
sy kon se rw ac ji (ga rbn ikow an ie , b a r­
w ien ie , sm ołow anie) oraz poda je m eto ­
dykę  różnych  sposobów kon se rw a c ji 
m a te ria łó w  s iec iow ych. Z aw ie ra  po­

nadto  w iadom ości o m a te ria ła ch  u ż y ­
w anych  do w iązan ia  sieci i środkach 
w yko rzys tyw a n ych  do konse rw ac ji na­
rzędz i po łow u. Podaje poza ty m  opis 
p rzyczyn  niszczenia m a te r ia łó w  siecio­
w ych  i w skazu je  m etody w a lk i z n im i.

W  uzupe łn ien iu  om aw ia  sposoby kon ­
s e rw a c ji ry b a c k ic h  m a te ria łó w  s iec io ­
w ych  w  s iec ia rn iaeh , na stacjach m o- 
to ro w o -ry b a c k ic h  (MRS) i  w  przedsię­
b io rs tw a ch  p rzem ysłu  rybnego.

R  u s s e k  Z .: Organizacja połowów  
w  rybołówstwie morskim, s tr. 169, ce­
na z ł 13,40.

K s iążka  om aw ia  o rgan izac ję  po łow ów  
przem ysłow ych  w  ry b o łó w s tw ie  m o r­
sk im , a w ięc zadania i  o rgan izac ję  
przem ysłow ego zw iadu  ryback iego , po­
ło w ó w  zespołowych, po łow ów  ekspe­
dycy jnych . O m aw ia  także zadania i  o r ­
ganizację  k ie ro w n ic tw a  połowowego 
p rzeds ięb io rs tw  ryback ich .

Praca przeznaczona jes t d la  k a p ita ­
nó w  s ta tkó w  ryb a ck ich , d la  a k ty w u  
pracow niczego p rze ds ięb io rs tw  po ło­
w o w ych  oraz d la  s łuchaczy w yższych 
i  ś redn ich  szkó ł ryba ck ich .

R ed ag u je  k o leg iu m :
M g r  K . K ie rk o w s k i, m g r St. L u d w ig , m g r inż. T . P re c h itk o , m g r  Cz. W o je w ó d ka , m g r  J. W o jty sk o

S e k re ta rz  R e d a k c ji: M . B oczkow ska
M r „  . W y d a w c a : p. P. w. „ W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e " , O d dzia ł M orski

d a k C jł ’■ A d m in is tra c ji:  G d yn ia , A l. W aszyngtona 34 p. 16, te l. 33-31. — P rz y jm o w a n ie  in teresan tów  w  aodz 9— 1? 
i ? „ T e r "  po jedynczego  6 . -  z ł. P re n u m e ra ta  roczna TO .- zł. -  P re n u m e ra tę  na leży  w p łt c a ć ń a r e c e l is to n o s z a  Ir , t  
Tnffirilia!.ZMZym  urze‘<izie P ocztow ym  przed  15 dn iem  m iesiąca poprzedzającego k w a rta ł, za k tó ry  opłaca^ sie prenum era to  
mu?e O d d z ia ł op łacane j w  k ra ju  ze zleceniem  w y s y łk i za g ran ice  udzie la  o ra z .^ a m ó w iln ia  p rz v t-
m u ie  O d d z ia ł W y d a w n ic tw  Z a g ra n ic zn y c h  P P K  „ R u c h “ S e k c ja  E ksportu , W arszaw a. A le ie  J e ro zo lim sk ie  119. te l. 805-05.

zw ią z k u  ,z p re n u m e ra tą  n a le ży  zgłaszać tam , gdz e opłacono należność za p re n u m e ra tę  w w y ­
padku , gdy te  re k la m a c je  n ie  odnoszą s ku tku , n a le ży  re k la m o w a ć  pod adresem : „ W y d . K o m u n ik ."  Oddz M o rs k i D zia ł 

,, , , Z b y tu , G d y n ia , A l. W aszyngtona 34 d . 17
W sze lk ie  p ra w a  zastrzeżone. N r  Z . 8/50 P rz e d ru k  dozw olony  z podaniem  źród ła .
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