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; GOSPODARKA MORSKA

Niech 'z'zfjc 34 roeznica
Wiel/eiej Soe}'aliottfczna;' ﬁewbluc}’i Paz’dziérnikoum}'!

..Zwigzek Radziecki jest nadziejg ludzkosci. Jest on uosobie-
niem wszystkiego co madre i szlachetne w dgieniach | marze-
niach ludzkich. Jest podporg i przyjacielem tych dqzeri, znanym,
podziwianym i kochanym za to na catym Swiecie. Oto dlaczego
rocznicg: jego istnienia czczq ludzie pracy w Polsce swym wielkim
wysitkiem i czynem produkcyjnym. Podobnie jak masy pracujgce
na catym Swiecie — obchodzg oni tg rocznice jako swoje wielkle
Swigto, jako dziefi zwiastujqcy pokoj powszechny i sprawiedliwosé
spoteczng dla wszystkich ludzi pracy. ‘

. (BIERUT)
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NAUKI EKONOMICZRE ZSRR

W SEUZBIE PRODUKCJI

Imponujaey rozwdéj sit wytwoérezych w ZSRR,
datujacy od Wielkiej Rewolucji Pazdziernikowej
i znajdujacy wyraz w poszczego6lnych stalinow-
skich planach pu—;cloletnvch wymagal réwniez
olbrzymiego rozwoju nauki. Hartujac si¢ w wal-
ce z wstecznymi teoriami, nauka radziecka sta-
la sie przodujaca naukg na Swiecie, Kontynuu-
jac badania postepowych uczonych rosyjskich,
ma ona do zanotowania olbrzymie osiggniecia
we wszystkich dziedzinach wiedzy. Dotyczy to
réwniez nauk ekonomicznych, ktére rozwinely
sie w oparciu o dorobek teoretyczny Marksa —
Engelsa oraz ich genialnych kontynuatoréw
Lenina i Stalina — twoércow ekonomii pnlitycz-
nej socjalizmu.

Jednak nauki ekonomiczne w ZSRR nie roz-
wijaly sie w oderwaniu od zycia, od praktyki,
jak w wypadku burzuazyjnej ekonomii, ktorej
gléwnym celem jest apologia kapitalistycznego
systemu produkeji. Radzieckie nauki ekonomicz-
ne wiaczyly sie w nurt dokonu]a,cych sie gle-
bokich przemla.n przyczyniajac sie aktywnle
do przyspleszenla. ich tempa, do osiggniecia
i umocnienia niezaleznoSci ZSRR, do zbudowa-

nia pierwszego w $wiecie pa.r’xstwa socjalistycz-

nego.

W zwigzku z trwa]acym obecnie miesigcent
poglebienia przy]azm z ZSRR chcielibySmy po-
krotce przypomnieé, jak zagadnienie to wygla-
da w odniesieniu do ekonomiki transportu wod-
nego, ktérej zakres wchodzi od kilku miesiecy
w sfere zainteresowan naszego pisma. Chodzi
nam tu jedynie o zarysowe. przedstawienie or-
ganizacji, form i metod Wspé}pracy nauk eko-
nomicznych z produkcja, ktére mogtyby by¢ z po-
wodzeniem Wykorzystane przez naszych ekono-
mistéw, wyzsze uczelnie i instytuty naukowo-
badawcze.

W zakresie pracy naukowo—badawczej moze-
my rqgrézni¢ w ZSRR dwa piony oSrodkow zaj-
mujacych sie nig w dziedzinie ekonomiki trans-
portu wodnego. Sg to 1ns’cytuty naukowo-badaw-
cze oraz wyzsze uczelnie i instytuty ekonomicz-
ne lub techniczno-ekonomiczne - Problematyka
ekonomiki transportu morskiego znajduje od-
bicie w pracach Centralnego Instytutu Nauko-
wo-Badawczego Floty Morskiej, znajdujgcego
sie w Leningradzie; problematyka ekonomiki
transportu $rédlgdowego (wodnego) — W pra-

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

Z wyzszych uczelni oraz instytutéow ekono-
micznych, wykazujgcych sie¢ duzym wkladem
w rozw6j ekonomiki transportu wodnego, wy-
mieni¢ nalezy przede wszystkim Akademie Flo-
ty Morskiej, Akademie Floty Rzecznej, odeski
Instytut Inzynieré6w Floty Morskiej oraz gor-
kowski Instytut Inzynieréw Transportu Wodne-
go. Niemalym dorobkiem mogg poszczycié sie
takze niektére szkoty morskie.

W zakresie ekonomiki transportu wodnego
prace naukowo-badawcze dotyczg przede wszyst-
kim nowych kategorii ekonomicznych, nie zna-
nych burzuazyjnej ekonomii politycznei. jak pla.
nowania, rozrachunku gospodarczego, nowych
metod gospodarowania flotg i portami itp. W
tej dziedzinie radziecka nauka ekonomiczna ma
do zanotowania trwale, oryginalne osiggniecia,
bedace wzorem dla wszystkich panstw buduja-
cych socjalizm. W ciezkiej walce z wstecznymi
teoriami pseudo - socjalistycznych ekonomistow
wypracowane zostaty metody i formy planowa-
nia pracy transportu wodnego, ekonomiczne
podstawy jego pracy, powigzane z innymi gale-
ziami produkeji. Do autoréw fundamentalnych
prac z tej dziedziny nalezg Siergiejew, Szema-
jew 1 Koszliackij, Wyszniepolskij, Bakajew,
Ginzburg, Tureckij, Batandin i wielu innych.

Prace ich — to glebokie opracowania nauko-
we o duzej przydatnosci praktycznej. Stanowi to
charakterystyczna ceche szczegélowych nauk
ekonomicznych w ZSRR, ktore nie izolujg sie od’
biezacej praktycznej problematyki, lecz poma-
gajg praktyce poprzez doglebne opracowania
naukowe.

Jednak zwigzek nauki z praktyks nie konczy
sie na opracowaniu pewnych zagadnienn ,przy

biurku“. Ekonomista, checac zbadaé stusznosé
swych tez, musi wyjS¢ w teren, do przedsie-
biorstw, a wiec w naszym wypadku do portu,

na statek do stoczni. Tam dopiero moze on
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przekonaé¢ sie¢ o przydatnoSci swej pracy, o. po-
trzebie prowadzenia badan naukowych w tej
dziedzinie. Jednocze$nie powinien on poméc pla-
niScie, dyspozytorowi, brygadziScie we wilasci-
wym opanowaniu i przyswojeniu sobie nowych
metod pracy, w oparciu o przodujace osiagnie-
cia naukowe. .

W tym zakresie wymienione poprzednio pla-
cowki naukowe majg réwniez powazny dorobek.
Pracownicy Centralnych Instytutéw Naukowo-
Badawczych Floty Morskiej i Rzecznej oraz stu-
denci i wyktadowcy Instytutéw Inzynieréw Flo-
ty Morskiej i Transportu Wodnego czesto spoty-
kajg sie z robotnikami portéw i przedsiebiorstw
zeglugowych, przekazujagc im swoéj dorobek oraz
uczac sie na ich przodujacych osiggnieciach.
I tak naukowcy pierwszego ze wspomnianych
wyzej instytutéw dopomogli zatodze portu lenin-
gradzkiego w upowszechnieniu i poglebieniu
szybkosciowych metod obshugi statkéow, a stu-
denci odeskiego Instytutu Inzynieréw Floty
Morskiej wzieli czynny udziat w upowszechnie-
niu przodujacych metod pracy w oparciu o me-
tode inz. Kowalowa. '

Przyktad6éw takich mozna by podaé wiele. Sa
one niewatpliwie dowodem pelmej wspotpracy
z produkecja, w ktérej nauka stuzy produkeji
i uezy sie od niej.

Powyzsze zarysowe uwagi o powiazaniu ra-
dzieckiej nauki ekonomicznej z produkcjg por
winny w jeszcze wiekszym stopniu pobudzié¢ ak-
tywno$¢ naszych ekonomistéw pracujacycn

Janusz Golebiewski

-skuteczniejszego

w dziedzinie ekonomiki transportu wodnego.
Prezydent R.P. Bolestaw Bierut w swym liscie
do Prezydium I Kongresu Nauki Polskiej stwier-
dzit: ,Nauka staje sie wielka, niepokonang,
tworezg, i przeobrazajaca miliony ludzi sitg, gdy
przenika do mas, gdy nie zamyka si¢ i nie od-
gradza od mas, gdy potrafi utrzymywaé codzien-
ng, zywsg tgcznosé z pracg i zyciem, z dgzeniami
1 walkg wyzwolenczg mas pracujgcych®. W in-
nym miejscu tego listu czytamy: ,Droga naj-
rozwoju i upowszechniania
nauki, to droga umacniania zywej, codziennej
wymiany osiggnie¢ miedzy naukg i praktyks
wytworczg milionowych mas pracujgcych. Cele
i zadania nauki polskiej polegajg dzisiaj
W pierwszym rzedzie na tym, aby dopoméc na-

" rodowi, wyzwolonemu z wyzysku i tyranii kapi-

talistéw swoich i obcych, w szybkim zlikwidowa-
niu ponurej spuscizny zacofania w produkcji, w
technice, w rozwoju jego sit wytworczych, jak
réwniez w podniesieniu ogélnego poziomu jego
kultury i warunkéw bytu. Jest to wielkie zada-
nie, decydujace o calej naszej przysztosci. Naréd
polski podjat to zadanie i w niezréwnanym po-
rywie swego tworczego wysitku wykuwa co dnia
te nowg epoke w swych dziejach®.

Te tworcze slowa powinny wskazaé¢ kieru-
nek wiaSciwej wspélpracy nauki z produkcjg w
cparciu o doSwiadczenie radzieckie. Nasze insty-
tuty i wyzsze uczelnie powinny staé sie kuzniag
pracy naukowej, speliajgca swdj podstawowy
obowigzek: shuzenia narodowi.

PODSTAWOWE MIERNIKI I WSKAZNIKI

PLANU EKSPLOATACY JNO-USLUGOWEGO ZEGLUGI MORSKIE J*)
(Artykul dyskusyjny)

Rola i systematyka wskaénikéw i mierni-
kow w gospodarce planowej. Wskazniki ilos-
ciowe i jako$ciowe. Wskainiki techniczno-
ekonomiczne. Podstawowe mierniki eksploata-
cyjno-ustugowe w Zegludze w odniesieniu do
statku, tadunku, przestrzeni, czasu trwania
rejsu i wartoéci ustugi transportowej.

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

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

*) Zamieszczajagc w biezagcym numerze artykut poSwiecony
techniczno - ekonomicznym elementom planéw zeglugi, tj. miernikom
i wskaZnikom. Redakcja dpragnie zapoczatkowaé dyskusje, ktéra przy-
czynilaby si¢ do uporzadkowania i sprecyzowania dotychczasowych
pojeé oraz terminéw w tym zakresie. Artykul ten bynajmniej nie
wyczerpuje caloSci zagadnienia, ponadto za$§ Redakcia nie podziela
niektérych sformutowan autora. Apelujemy do pracownikéw naszej

gospodarki morskiej o przekazywanie nam swych do$wiadczei w tym

zakresie, kt6re postaramy sie udostepni¢ naszym czytelnikom w
stepnych numerach ,Techniki i Gospodarki Morskiei‘‘.
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najwazniejsze zadania, ktére beda realizowane w pla-
nie gospodarczym na rok 1952.

Poréwnujac ten stan 2z sytuacja, jaka istnieje w
planowaniu naszej zeglugi morskiej, nalezy stwier-
dzié, ze dokonuje sie tam ten sam proces, majacy na
celu podniesienie poziomu socjalistycznej gospodarki
Oczywiscie, nie mozna jeszcze mowié o jednakowym
stopniu rozwoju metodologii planowania zeglugi oraz
innych galezi gospodarki narodowej, niemniej jednak
osiggniecia w walce przeciwko burzuazyjnym i opor-
tunistycznym teoriom o niemozliwo$ci planowania w
zegludze, o nieprzydatno$ci doswiadczen radzieckich
\g naszym transporcie morskim, sg juz wyraZznie wi-

oczne.

Zrodlem tych osiagnie¢ byly pomoc i wskazania
partii oraz zwycieskie przebycie okresu, w ciggu kto-
rego, jak mowil' min. Minc na V Plenum K, C. PZPR,
»bodnosiliSmy naszg znajomo$é gospodarki narodo-
wej, podnosiliSmy poziom naszego planowania, przy-
swajaliSmy sobie bolszewickie metody planowania,
wyprébowane w zwyeieskim budownictwie socjalistycz-
nym ZSRR, i przelamywaliSmy oportunistyczne ten-
dencje w zakresie planowania, tkwigce w naszym
aparacie“*). ’

g, 3

e 5 : i
519?" H~Ming, Sgzescioletni plan rozwoju gospodarczego i bu-
stfcjaliztne w Polsce. ,,Nowe Drogi‘‘, nr. 4/50 str. 9



W rezultacie rozwiany zostal raz na zawsze mit
,,shippingu®, jako sfery dzialalnosci gospodarczej, kto-
ra ze swej natury i charakteru nigdy nie bedzie mo-
gla byé przeksztalcona w formy socjalistycznej gospo-
darki i dostosowana do potrzeb socjalistycznego spo-
leczenstwa.

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

Dzieki siegnieciu swobodng reka do doswiadczen
radzieckich z zakresu planowania i okreSlania roz-
miaréw pracy -transportu morskiego, oraz na skutek
pierwszych prdéb ze strony naszej nauki, stworzony
zostal jednolity system miernikéw i wskaznikéw eks-
ploatacyjnych. Funkcje i rola tego sytemu sg zwigza-
ne Scisle z zadaniami narodowego planu gospodar-
czego, bowiem system wskaznikéw planu gospodarkina-
rodowej obejmuje wszystkie strony socjalistycznej repro-
dukeji i winien zapewnié w planie jednolito$é i prawidlo-
wosé¢é, stosunki wzajemne miedzy produkecja, spozy-
ciem, akumulacjg i obrotem.

Zadania planu gospodarczego odzwierciedlane sa
w systemie wskaznikow iloSciowych i jakoSciowych.
Wskazniki iloSciowe wyrazajg zadania w dziedzinie
wzrostu produkecji materialnej i produkeji ustug.
W réznych, gateziach i dzialach gospodarki narodo-
wej istnieja rézne wskazniki iloSciowe, wyrazone badz
w formie naturalnej — jako sztuki lub tony, badz
tez w wartoSci — jako zlote biezace.

System wskaznikéow iloSciowych pozwala na usta-
lenie i okreSlenie wysokosci zadan, jakie maja do wy-
konania w planie poszczegdlne galezie gospodarki na-
rodowej. Takim wskaznikiem iloSciowym w transpor-
cie morskim jest np. rozmiar przeladunku w porcie,
w tonach w ciggu pewnego okresu czasu, lub prze-
wiezionych ton w ciggu roku. Sa to wskazniki, ktore
Swiadczg o rozmiarze zjawiska ekonomicznego, jakim
jest produktywna dzialalno$é czlowieka, przewoéz to-
warow, przeladunek towarow. .

Wskazniki jakoSciowe podaja sposo6b wykona-
nia zadan ile$ciowych. Posiadaja one niezwykle waz-
ne znaczenie dla planownia. Na XVII Kkonferencji
WEKP(b) méwil na ten temat Kujbyszew: ,Istota pla-
nu polega wlasnie na tym, ze powinien on pokazaé
nie tylko to, co nalezy osiggnaé¢ w ostatecznym ra-
chunku, ale powinien pokazaé, jak to uczynic, jakie
sg dzwignie wykonania planu i jak to wykonanie po-
winno odbywac sig w czasie i przestrzeni“.

Wskazniki techniczno-ekonomiczne obejmuja:

wskazniki wykorzystania urzgdzen — np. wspol-
czynnik wykorzystania nosnosci statku,

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

Wskazniki techniczno-wytwoércze pozwalajag na
uzasadnienie wielkoSci produkeji z punktu widzenia
wykorzystania jej podstawowych czynnikéw — zdol-
nos$ci produkcyjnej, surowcow, materialéw , pajiwa
i energii. Jednocze$nie wskazniki techniczno-ekono-
miczne sg ogniwami wiazacymi poszczegdlne rozdzia-
ty planu, roznorodne aspekty reprodukecji. Tak np.
techniczno-ekonomiczne wskazniki urzadzen, ustana-
wiajac stopien wykorzystania istniejacej zdolnosci
produkcyjnej, okreslajg konieczno$é uruchomienia no-
wej zdolnoSci produkcyjnej dla wykonania zamierzo-
nego planu produkcji i w ten sposob pelig role ogni-
wa wiazacego plan produkeji i plan budownictwa (np.
plan przewozow w zegludze z planem stoczni).

Wskazniki wykorzystania surowcéw, materialow,
paliwa, energii peinig role ogniw wiazacych w plano-
waniu wspoéizalezne galezie produkeji spotecznej, np.
produkcje wegla, przemyst hutniczy i transport. Ta-
kie samo znaczenie posiadajg one w najmniejszej ko-
morce gospodarujacej.

Do wskaznikéw ekonomicznych naleza:

1. wskaznik wydajnosci pracy,

2. wskaznik kosztéw wiasnych,

3. wskaznik rentownosci.

Wskaznik wydajnoSci pracy okreSla stopien wyko-
rzystania pracy w okresie planowanym.

Obnizenie kosztéw wlasnych ustala stopien wyko-
rzystania pracy uprzedmiotowionej (urzadzen, nakia-
dow materiatowych),

Wskaznik rentownos$ci okres§la stosunek Kkosztéw
wiasnych i akumulacji w danej galezi. 5

Planowanie produkcji spolecznej dokonywane jest
przy pomocy wskaznikéw iloSciowych i jakosSciowych.
Proporcje elementéw materialno-rzeczowych w repro-
dukcji sg ustanawiane przy pomocy systemu wskazni-
kow iloSciowych. Lecz wskazniki te nie dajg moznosci
ustalenia podzialu caloksztaltu nakladéw pracy spo-
lecznej oraz poréwnania wynikéw dziatalnosci po-
szczegOlnych gatezi gospodarki narodowej i poszczegol-
nych przedsiebiorstw . .

Planowanie ogoélnej wielkoSci masy produkeji po-
szczegllnych galezi gospodarki narodowej, wielkosci
budownictwa, socjalistycznej akumulacji, obrotu to-
warowego, jest mozliwe tylko w formie wartosciowej —
wskaznikéw ekonomicznych.

Wskazniki naturalne (iloSciowe) odpowiadaja war-
toSci uzytkowej, a wskaZniki warto§ciowe odpowiada-
ja_wartosci towarow, ktorych produkcja, rozdziat 1 wy-
gna.na. przewidziane sg przez narodowy plan gospo-

arczy. :

Podstawowe mierniki planu zeglugi

_ Wszystkie mierniki i wskazniki, ktérymi postugu-
jemy sie w planowaniu pracy zeglugi, opieraja sie na
pieciu zasadniczych elementach:

1. statek,

2. tadunek,

3. przestrzen,

4. czas trwania rejsu,

5. warto$é ustugi transportowej.

Statek

Praca transportu w ogéle, a wiec i transportu
morSklego,’ polega na przemieszczaniu towaru z jed-
nego okreslonego punktu do drugiego. Procesu prze-
mieszczania towaréw nie mozemy rozpatrywaé w oder-
waniu i niezaleznie od ruchu wurzadzenia, przystoso-
wanego do przewozu tadunku i pasazeréw, jakim
jest statek morski. .

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

Rozmiar statku, ktéry wyrazamy pojeciem czystej
nos$nosci (no$nosci netto) i pojemnosci, daje moznosé
poznania masy towarowej, ktéra moze byé przewie-
ziona danym statkiem. Dla planowania przewozéw
i zdolnoSci przewozowej postugujemy sie nie nosnos-
cig brutto, lecz netto, czyli nosnoscig uzytkowsa (po
odliczeniu wagi zatogi i wszelkich zapasow).

Miernikiem pojemnos$ci ladowni jest ich
objeto§¢ w ms. Pojemno$é ladowni zalezy od wielko$-
ci statku i jego budowy. Poniewaz przemieszczenie
ladunku odbywa sie miedzy okreSlonymi punktami,
oddzielonymi od stebie okre§long odlegloScig, omo-
wione powyzej mierniki, obrazujace rozmiar przewie-
zionego ladunku, muszg by¢ uzupelnione elementem
mowigecym o dilugosci przebytej drogi.

Taks jednostke miary, przy pomocy ktorej mozna.
by wyliczyé dlugosé trasy, po ktoérej ladunek jest
przewozony, stanowi tono-mila.

JeSli - w prostym rejsie okreznym o odleglosci L
mil statek przewozi z portu 4 do portu B — @, ton

L
ladunku, to statek wykonuje Q;* tono-mil.
Jezeli przy podrézy powrotnej z portu B do portu
A statek jest zaladowany Qs ton, to wykonuje *szﬁ

tono-mil.
Dla calego rejsu ilo§¢ wykonanych tono-mil be-
dzie wynosila:
Q, L Q. L
Lt
W wypadku zawijania do kilku portow ilo§é tono-
mil wykonanych przezstatek podczas kazdego przebie-

_S0-L
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gu bedzie réwna rozmiarowi !adunku pomnozonemu
przez diugo$é- trasy, a cato§é wykonanej pracy statku
w ciggu rejsu — sumie poszczegélnych przewozow.

‘Tak wiec ilo§¢ tono-mil wyraza rozmiar pracy
transportowej statkéw (grupy statkéw , floty), stano-
wiac jeden z gléwnych miernikéw pracy floty podczas
przewozu towardéw. Nalezy przy tym pamietaé o tym,
co pisze w swej pracy W. G. Bakajew: ,/Tono-mila
nie obrazuje produkecji transportowej statku, lecz
charakteryzuje tylko rozmiar wykonanej przez flotg
pracy przy przewozie ladunku. Produkcje floty sta-
nowi samo przemieszczenie ladunku z Jednego portu
do drugiego“*).

Dlatego nie mozemy poréwnywaé przy pomocy
tego miernika produkeji transportowej dokonywanej
przez statki w rozmaitych rodzajach cykléw produk-
cyjinych. Jasne jest, ze okreslona ilo$é tono-mil osiag-
nieta w rejsie o duzej czestotliwosci zawijania do por-
tow rézni sie od takiej samej wielkoSei wyptacowa-
nej w jednym dlugodystansowym przebiegu. Laczy sie
to bezposrednio z duzo wiegkszymi nakladami czasu
i innymi $wiadczeniami ponoszonymi w porcie, i dla-
tego przy ustalaniu wskaznikéw, przy opracowywaniu
planow przewozow, jak rowniez przy ich analizie, na-

lezy pamietaé¢ o tym precyzujac zadania w odniesie-
niu do poszczegélnych linii zeglugi regularnej oraz do- -

roznych rodzajow tadunku i réznego zasiggu piywa-
nia w trampingu.

Statki pasazersko- towarowe przewoza jednocze$-
nie tadunek i ludzi. Rozmiar pracy takich statkéw
przyjeto wyrazaé¢ w tono-milach przeliczeniowych, kt6-
re przedstawiaja sume tono-mil i pasazero-mil spro-
wadzonych do tono-mil za pomocs specjalnego wspoéi-
czynnika:

(QL)I?rz. = QL + W - PL
gdzie: PL — pasazero-mile,
W — wspoélczynnik dla umownej zamiany

pasazero-mil na tono-mile.

Przeliczeniowe tqno-mile statkéw pasazersko-to-
warowych przy;g&y sie przy ‘obliczaniu kosztéw wias-
nych przewozow i okreSlaniu wydajnos$ci pracy zatogi
statku. :

Proces produkcji transportowej zwigzany jest nie-
rozerwalnie z adunkiem, ktory ulega przemieszezeniu.
Statek, ktory nie posw.da zadnego tadunku, ani pasa-
zera w danym rejsie, nie wykonuje zadnej produkcji,
gdy za$§ przebywa okreslonq trase przy nlepelnym
stopniu zaladowania, jego mozliwoSci produkeyjne nie
sa wykorzystane. Zdolno$é produkcyjng statku mierzy
sie w tonazo-milach, ktére otrzymuje sie jako
iloczyn nos$nosci statku przez diugosé jego przebiegu.
Wyrazaja one w ten sposob rozmiar pracy transpor-
towej, ktorg statek moglby wykonaé w danym prze-
biegu przy pelnym wykorzystaniu jego nosnosci. Przy
obliczaniu pracy grupy statkow sumujemy ilo$¢ tona-
zo-mil kazdego statku.

Porownujac ilo§é tono-mil i tonazo-mil wykona-
nych w danym okresie, stwierdzamy, ze w wigkszosci
wypadkow obie te wielko$ci nie pokrywaja sie. Ilo$é
tono-mil jest mniejkza, co Swiadczy o niepelnym. wy-
korzystaniu zdolnosci przewozowej statku.

Wskazuje to na koniecznos$é mobilizowania pra-
cownikéw eksploatacji transportu morskiego i kapi-
tanow statkow do jak najlepszego wykorzystania zdol-
nos$ci produkeyjnej i doprowadzenia do stanu, w kté-
rym ilo§é tono-mil bylaby réwna ilo$ci tonazo-mil.

Ladunek

Drugim elementem przewozu jest tadunek. Mier-
nikami ladunku s3:

a) jego waga w tonach (q),

b) jego objetosé¢ w ms.

Przestrzen

Miernikiem przebywanej przez spatek morski i ta-
dunek przestrzeni jest odleglo$¢ miedzy portami, do

*) ,,Osnowy eksptuatacji morskowo flota®, str. 284
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. kiem zrozumiale,

ktorych zawija, np. miedzy portem Wy]scmwym a do-
celowym, w milach (L).

Dlugosé calego rejsu, a wiec z portu wyjSciowego
do portu wyjsciowego z powrotem, oznaczamy literg L.

Dlugosé trasy, jaka ma przebyé ladunek w plano-
wanym przewozie, uzyskiwana jest ze specjalnych
tablic odlegtos$ci, stanowiacych jeden z zalgcznikow
do planu rocznego. Nie nalezy dopuszczaé do tego,
aby w p]anach krétkoterminowych czy operatywnych
postugiwano sie, przy obliczaniu wykonanej ilosei to-
no-mil, danymi 2z raportu eksploatacymego‘ bowiem
w1§ksza ilo§¢ tono-mil moze byé osiggnieta np. na
skuLeK ztej pracy sternika, nie za§ zwiekszenia zdol-
no$ci produkeyjnej statku. Korzystanie z tablic od-
legioSci umozliwia analize wykonania planu.

Poszczegbdlne odleglo$ci podane w takiej tablicy sa
rozne nie tylko pod wzgledem rozmiaru, ale takze ze
wzgledu na rozmaite warunki ptywania. Dlatego przy
wyborze typu statku dla danego rejsu bardzo wazne
jest wziecie pod uwage dlugosci trasy i warunkow

plywania.

Czas trwania rejsu

Miernikiem czasu trwania rejsu sg doby. Poniewaz
rejs. jest zakonczonym cyklem produkeyjnym procesu
przemieszczania towardw, suma czasu trwania rejséw
statku stanowi okres eksploatacji. Czas trwania okre-
su eksploatacyjnego T, sklada sie z czasu pobytu

w. morzu ¢, i czasu pobytu statku w porcie ¢,. 7.

stanowi jeden z wazniejszych miernikow wykorzysta-
nia statku mogskiego, okresla bowiem Jego zdolnosé
produkcy;lna

Czas pobytu w morzu zalezy od dtugosci rejsu L
i szybkosci statku v, czas postoju — od wielkosci
norm przeladunkowych ilosci rfadunku i organizacji
obstugi statku w porcie.

. Czas trwania rejsu zlozonego (o kilku- przebiegach
miedzy portami) mozna obliczyé przy zastosowaniu
nastepujacej formuly:

L+L+4.... 1
[= _;-_:‘_ ~up At tep+ . o 1,p
czyli:
L
=" =5,
gdzie:
1, L, . 1, — przestrzen miedzy poszczegdlny-
mi portami,
L =231 — dlugos$é calego rejsu,
v — szybko$§¢é statku w milach na
dobe.
Przy tym:
Q X Q, 4 Q, S
i = oo —+Z0p.p.
) =N, N N, +ZIO0p.p
gdzie:
@ — ladunek w tonach ,
N — norma przeladunkowa,
Op.p. — czas trwania czynno$ci zwiazanych z ob-

stugg statku w porcie.

Wysokosé normy przeladunkoweJ ma ogromny
wplyw na czas reru Np. przy normie przekadunkowe]
N, =500, czas rejsu statku o nosno$ci 5000 t wynasi
16 dob. Zakladamy, Ze norma przeladunkowa zwn;—;k-
sza sig: Ny = 2500 t, Wtedy czas rejsu statku zmniej-
sza sie dwukrotnie, przy niezmiennym czasie pobytu
statku na morzu.

Doby stanowia doskonaly miernik czasu pracy
jednego statku. Jednak obliczenie np. budzetu czasu
w statko-dobach dla = grupy statkéw, albo dla catej
floty (elementy: ’l‘e, Ipe tm). jest niewygodne ze
wzgledu na to, ze przy takim sposobie obliczania
nie mozna ujaé ich zdolnosci przewozowej. Jest cal-
ze statek o 10000 TDW. i statek
0 1200 t czystej nosnosci, bedace w tym samym czasie
w eksploatacji, maja rézne mozliwosci produkcyjne.
Dla okreSlenia budzetu czasu statkéw potrzebna jest



jednostka miary, w ktorej bylaby wyrazona nosnosé
sstatku. i

Takg jednostkg jest tonazo-d ob a, stano-
‘wigca iloczyn no$noSci netto pomnozonej przez czas
.eksploatacji w dobach.

Wartosé uslugi transpox;tg_yvej

Miernikiem warto$ci jest jednostka pieniezna.
Spelnia ona wazng role w planie techniczno-gospo-
darczo-finansowym zeglugi przy okréSlaniu wartosci
ushug, sumy nakladéw, wyniku finansowego i czystej
produkeji, jako udzialu floty w wytwarzaniu dochodu

narodowego.
*

Przedstawione mierniki maja na celu okre§lanie
mnajbardziej charakterystycznych cech poszczegdlnych
-elementéw procesu produkcyjnego w transporcie mor-
.skim. Tak np. no$nosé statku w tonach stanowi naj-
‘bardziej ogdélne okreslenie mozliwosci produkeyinych

Dr inz. Joézef Lenkowski
Politechnika Gdanska

statku, czas eksploatacji w statko-dobach dla floty
narodowej daje obraz rozmiaru czasu, w jakim statki
dokonywaé beda przemieszczenia towardw, tonazo-
mile stanowia jednostke miary pracy statku odpowia-
dajacg jego pelmemu zatadowaniu, itd.

. Mierniki nie moéwia jednak nic o przebiegu
zjawiska — w wypadku zeglugi — o procesie przewo-
zu ladunku, np. w jakim stopniu wykorzystana jest
nosnosé statku, ile tono-mil wykonat statek =,
o no$noS$ci y, na trasie 2, jaki procent czasu eksploa-
tacji zuzyto na postéj w porcie, jaki jest techmczny
stan maszyn i wykorzystanie urzadzen, itd.

- Dla przedstawienia tych zjawisk w konkretnym
wyrazeniu cyfrowym dla danych warunkéw produkeji-
uzywa sie wskaznikéow.

Funkcje wskaznikéw w planowaniu polegaja na
okreSlaniu w liczbach absolutnych lub procentowych
rozmiaru lub stosunku jakiego§ zjawiska, na ktérego
podstawie mozna sadzié o przebiegu konkretnego pro-
cesu ekonomicznego.

RADARY OKRETOWE®

W  artykule wyioiono podstawy fizyczne
radarow w ogodle. Podano réwnanie zasiegu
(tzw. radarowe). Przedyskutowano poszczegol-
ne parametlry réwnanio radaroweyo, ze szcze-
golnym uwzglednieniem  potrzeb mnawigacji
morskiej. Na podstawie tej dyskusji okreslo-
no cechy i wymagania, jakim powinien od-
powiadaé wspdiczesny radar morski.

Fizyczne podstawy radaru

W fizyce znane jest juz od dawna zjawisko cdbicia

fal elektromagnetycznych od niecigglo$ci w Srodow:isku

przenoszacym promieniowanie, Wszelkie przedmioty fi-
zyczne oczywiscie stanowig tego rodzaju nieciggtoSci, stad
mozliwosé zastosowania fal e. m, do wykrywania takich
przedmiotéw. o ) B

Zadaniem radaru jest promieniowanie energii e, m.
i wykrywanie tej czastki jej, ktéra zostaje odbita przez
przedmloty wykrywane Na plerwszy rzut oka wydawac
sie moze dziwne, Ze mala boja nawlgacyjna z odlegtosci
“kilku mil odbija dostateczng ilo§¢ energii, aby ja mozna
bylo wykryé. Ta ilo$¢ jest rzeczywiscie nadzwyczaj mala,
niemniej jednak jeszcze zupelnie wystarczajgca do utoz-
samienia przedmiotu wykrywanego.

W radarze musi istnie¢ jaki§ sposdb rozréznienia im-
pulsu wysylanego od.odbitego. NajczeSciej robi sie to
‘przez tzw, ,rozréznianie w czasie“., Radary impulsowe sg
przyktadem tego i sa poza tym najbardziej rozpewszech-
nionym rodzajem radaréw w ogdle.

Nadajnik radaru, posiadajgcy dtugosé fali rzedu cen-
tymetréw, wiaczany zostaje na krétka chwile (ok. jednej
‘mikrosekundy), w ciggu ktérej promieniuje impuls ener-
gii e, m. Po pewnym czasie (zaleznym od odlegto$ci przed-
miotu wykrywanego) wraca odbity impuls (echo), zostaje
przyjety przez cZe$é odbiorcza urzadzenia i w odpowied-
ni sposéb zarejestrowany. .

Rys. 1 przedstawia schemat blokowy urzadzenia raQa-
Towego. Modulator dostarcza impulséw wysokiego napie-
cia dlugo§ci rzedu 1 usek. i czestotliwo$ci powtarzania
kilkaset razy na sekunde, Impulsy te, przytozone do oscy-
latora wielkiej czestotliwo$ci (magnetronu), pobudzajg go
do drgan. Impulsy wielkiej czestotliwo$ci doprowadzone
sa z oscylatora do anteny, ktéra je wypromieniowuje.

*)'Nazwa ,radar' jest skrétem pochoqucym od plerwszych
liter wyrazéw: ,,radio detection and ranging“, tzn. wykrywanw
i pomiar odlegto$ci przy pomocy radia.

Zwykle antena jest kierunkowa, tzn. energia e. m. jest
promieniowana przez nia w bardzo waskim kacie bry-
towym. Odbite echa sa odbierane przez te samga antene
i zostaja doprowadzone przez ,duplekser“ do odbiorn ka.
Duplekser stanowi tutaj specjalnego rodzaju zabezpie-
czenie odbiornika przed us:kodzeniem go przez silne im-
pulsy energii wychodzacej z nadajnika do anteny. Od-
biornik jest zwykle typu superheterodynowego (tzn. 2z
przemiang czestotliwo$ci) i zaczyna sie¢ od razu od mikse-
ra (diody krysztalowej), ktory przeksztalca mikrofale
qygnalu odebranego na czestotliwo$é znacznie nizszg, mia-
nowicie rzedu kilkudziesigeiu Mc/sek. Na tym poziomie
sygnat zostaje wzmocniony blisko 10’-krotnie, wyprosto-
wany w detektorze i dostarczony na lampe oscylog‘raficz-
ng indykatora w postaci czestotliwo$ci wizyjnej.
Szybko$¢ rozchodzenia sie impulséw radarowych jest
szybkoscia fal e. m., tzn. 3 ¢ 1010 m'sek, Stad widaé, ze
aby mozna byto wykorzystac 1nformac3e dostarczana
przez radar, pomiar czasu uplywajacego miedzy wysta-
niem impulsu a odebraniem jego echa winien odbywaé
sie z cgromng dokladno$cig. Wystarczy chyba podaé, ze
czas cdpowiadajacy jednej mili morskiej jest 12.36 psek.

OSCYLATOR
wielk. czgstoll. o
{magnetron)

MODYLATOR

\om

OUPLEKSER

puls nadany

O0DBIORNIK

Rys. 1
Schemat blokowy radaru

W radarach okretowych nie wystarcza posiadaé radar
promieniujgcy w jednym 'stalym kierunku, Najwygod-
niej jest mieé¢ obraz calego ctoczenia w postaci planu.
Uzyskuje sie to w tzw. indykatorze panoramowym (P. P,
1.). W takim urzadzeniu antena stale obraca sie, nadajac
impulsy energii e. m., i analizuje w ten sposéb caly te-
rén otaczajgcy radar.

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

Wazne jest stwierdzenie, od czego zalezy zasieg rada-
ru, tzn. maksymalna odleglo$é, przy ktérej jeszcze moz-
na wykryé dany przedmiot. Przypu$émy, ze radar i cel
jego znajduja sie¢ w wolnej przestrzeni, tak, ze mozna po-
mingé wptyw powierzchni ziemi na rozchodzenie si¢ pro-
mieniowania, jak tez tlumienie w samej atmosferze,

Przypus$émy, ze prostokatny impuls wielkiej czestot-
liwo$ci o mocy szczytowej P, jest dostarczony przez na-
dajnik radarowy. Antena koncentruje t¢ moc w wiazke,
tak, ze moc promieniowana w kierunku optymalnym jest
wieksza od P, razy G, gdzie G jest zyskiem kierunko-
wym anteny. Jezeli impuls przebyt odleglo§¢ r w prze-
strzeni, to gesto$§¢ mocy (moc przypadajaca na jednostke
powierzchni kulistej fali) jest réwna

PG

4mr?

Fala e. m, ,uderza“ w cel i zostaje odbita w réznych
kierunkach, tak, ze jedynie cze$é jej zostaje skierowana
do anteny radarowej. Zwykle ujmuje sie to zjawisko
przez wprowadzenie réwnowaznej powierzchni S, takiej,
ze w wypadku zastgpienia celu fikcyjnym nadajnikiem
0 mocy. rownej gesto$ci mocy czota razy S i promieniu-
jacym jednorodna kulista falg, otrzymamy w antenie ra-
darowej sygnal réwny rzeczywistemu, W takim razie
moc na jednostke powierzchni czota fali u anteny odbior-
czej jest

PG 1
4mr? 4nre
Jezeli wprowadzimy pojecie skutecznej powierzchni
chwytnej anteny odbiorczej A, to ostatecznie moc szczy-
towa odbierana jest
P=P:"

r

GA e
(4rr)?
W wypadku, gdy antena sklada sie z dipola umieszczo-
nego w ognisku reflektora parabolicznego, wyrazenie po-
wyzsze uprosci si¢ i otrzymamy
G2 a2

Po=PB*———+8§
r t (47)3 + r*
Logarytmujsc to wyrazenie i wprowadzajgc dodatkowo
nowe oznaczenia:

Pr poziom mocy echa mierzony
db = 10 log P, w decybelach
G2 )2
db, = 10 log Tont decybele zysku anteny
S ;
db;, = 10 log e rozsiew celu
dh;)’ = 10 log ttumienie przestrzeni idealnej,

otrzymamy zalezno$é
db = db, 4 db, + 2db"

Ostatni wyraz wystepuje ze wspolczynnlklem 2, gdyz
sygnal odbywa dwukrotnie droge na odcinku r, zanim
dotrze do odbiornika.

Dla przykiladu rozwazmy nastepujacy radar: dlugo$é

fali 10 cm, moc szczytowa P,=10°W. Antena posiada zysk °

G ok. 10¢ (dbg = 38). Wezmy § =1 m? tzn. db, = 11.
Woéwezas, biorac pod uwage, ze dla odlegtoSci r — 100
km db; — 100, otrzymamy
‘ db = 38 — 11 — 200 = — 173
Wiec
P,~10%pP =102 W

Moc docierajacg do odbiornika jest rzedu jednego
mikromikrowata, a wiec nadzwyczaj mata, niemniej jed-
nak mozna jg wykryé.

Dla czestotliwosci stosowanych w radarach mikrcfa-
lowych wlasciwie jedynym ograniczeniem przy odbiorze
stabych sygnaléw sa szumy wilasne odbiornika, Zakléce-
nia zewnetrzne w postaci atmosferycznych, czy tez prze-
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my:lowych, sg tutaj catkowicie nieaktualne. Pozostaje je—

dynie szum fluktuacyjny, pochodzacy od bezwtadnego ru--

chu elektronéw w obwodzie anteny i w odbiorniku. Naj-
czgSciej przyjmuje sig, ze najstabszy sygnal mozliwy je--
szcze do odczy‘cania ma moc rowng mocy tych szumoéw.

Moc szumow wyraza sie nastepujacag zalezno$cig:

P,=Fk-T- df

gdzie kolejno

k — stala Bolzmanna,

T — temperatura absolutna w stopniach Kelvina,

df — szeroko§¢ wstegi czestotliwosei przepuszczanych
przez calo$¢ odbiornika,

F ~sta1y wspolczynnlk (WleSZy od jedno$ci), okreSla~-
jacy dobro¢ odbiornika, zwany wspétczynnikiem
szumoéw odbiornika. '

W tym wypadku minimalna moc sygnatu jest:
Poin = F k- T-df
a wiec maksymalna odleglo$é¢ celu o powierzchni S
P, G? )2 l__

T =
max [ mm (4,—)3

W réwnaniu tym wystepujg dwa elementy: a) czyn-
nik zewnetrzny, zalezny od celu radaru, b) wiasciwosci sa~
mego radaru i oSrodka, w ktérym rozchodzi sie sygnal.
Celowe jest wprowadzenie tu pojecia dobroci radaru, o-
kre§lonej nastepujaca zalezno$cig:

P, G222
d L 0

min (47"
Korzystajac z tej definicji, mozemy réwnanie zasigegw
radaru (3) napisa¢ w spos6b nastepujgcy:
— 2(dbp)max = db, + db,
Jezeli do poprzednip cytowanego radaru zastosujemy

odbiornik o wspétezynniku szuméw F — 10 decybeli, oraz’
o szerokoSci wstegi df —=1,6 Mc'sek, to otrzymamy

P .. =ok 64-10-1 W (T=300°K), oraz db = 230.
Przyjmujac to samo S co poprzednio, tzn, db, = — 11
dostaniemy(db;)mu = — 109,6. Dla wolnej przestrzeni od-

powiada to odleglosci r = 290 km, Rozwazania te oczywi-
§cie nie biorg pod uwage kulisto§ci powierzchni ziemi,
wplywajacej na zasiegg maksymalny radaru okretowego.
Z rownania zasiegu widaé, jak niezmiernie wolno
wzrasta zasigg wraz z podnoszeniem mocy nadajnika w
radarze, lub zwiekszaniem czulo$ci odbiornika. Jezelr
moc P, jest podwojona, to r,,, wzrasta tylko o 19%.

Dyskusja wlasciwosci radaru na podstawie
réwnania zasiegu

Wlasciwosci anteny

Wielkosci G i A wystepujace w réwnaniu zasiegu nie
s3 niezalezne od siebie. Np, dla parabolicznego reflektora
z okraglym wylotem mamy zalezno$¢ nastepujaca mig~
dzy D-érednicg reflektora, A-diugoscig fali i G-zyskiem
anteny:

D2
A2

Podstawiajac to do réwnania (3), otrzymamy maksy-
malny zasieg:

Pt.T'E? (D)4)\25‘|1
T =l
ex [ Pmin " 64 A

Jezeli uwzglednimy, ze stosunek dlugosci fali do
$rednicy reflektora A/D okre§la z grubsza szeroko$¢ wigzki
promieniowania anteny, to mozemy wyciagna¢ nastepu-
jace wnioski: r,,. jest proporcjonalne do diugosci fali
w potedze f;—’ przy stalym stosunku A/D (tzn. szeroko-
$ci wiagzki). Z drugiej znéw strony r,,,. jest odwrotnie
proporcjonalne do szerokoSci wigzki dla stalej diugosci
fali. Mozna wiec pomysSle¢ sobie dwie rézne metody,
majace na celu zwiekszenie zasiegu radaru: 1. zwigksze-
nie dlugosci fali przy zachowaniu stalej szeroko$ci wigz-
ki, co ewentualnie wymagaloby zwigkszania wymiaréw
anteny; 2. zwezanie zwiagzki anteny. To drugie ma znacznie

G = ex?



silniejszy wplyw, pora tym za§ nowoczesne radary win-
ny dawaé¢ duzg dokladno$¢ namiaru kata azymutalnego,
co w rezultacie prowadzi raczej do waskowigzkowych an-
ten. Wymiary ich dla fal rzedu centymetréw sa zupelnie
znoéne,

Wlasciwosci odbiornika

Rozwazania w ostatnim rozdziale doprowadzily nas
do wniosku, ze minimalny sygnal odbierany przez radar
jest proporcjonalny do df-szerokos$ci wstegi czestotliwos-
ci przepuszczanych przez odbiornik. Stad plynie, zdawa-
1o by sie, logiczny wniosek, ze te szeroko$é wstegi nale-
Zy uczyni¢ mozliwie mala. Pocigga to jednak za soba
znieksztalcenie sygnalu odbieranego. Jezeli pomys$limy
sobie oryginalny impuls nadany przez radar jako zu-
peinie prostokatny, to po przejsciu przez odbiornik be-
dzie on. wygladat jak pagérek o splaszczonych zboczach
(rys. 2).

Znieksztalcenia te wynikaja stad, ze napiecie na wyj-
$ciu z odbiornika nie wzrasta natychmiast po przytozeniu
impulsu na jego wejscie. Wzrost taki wymaga pewnego
czasu, okreS§lonego t:w, stalymi czasowymi obwodéw od-
biornika. Przy zweianiu wstegi moze se nawet zdarzyé,
ze impuls na wyjéciu nie zdazy osiagnaé swej szczytowej
wartosci, jak to widaé na rysunku.

- Zagadnienie to mozna rozwigza¢ jedynie drogg kom-
promisows, gdy szeroko$é wstegi jest wielko$cia posred-
nia pomiedzy obu Sskrajnymi wymaganiami. Z grubsza
biorgc, ta szeroko$¢ wstegi jest réwna:

1,2
df = -
T
gdze © — dlugo$é impulsu.

Wiasciwosei nadajnika
Ze wzgledu na charakter przerywany pracy nadajni-
ka radarowego, moc $rednia wypromieniowana jest row-
na mocy szczytowej razy ®o czasowy obcigzenia §, gdzie
J jest:
d=r-f \
za§ f, — czestotliwo$é powtarzania impulséw.
Dla przyktadu wezmy t = 1psek, P, = 1MW,
f, = 350. Woéwczas 8 = 3,5.10-* oraz moc $rednia
P, =350 W=23d-P,;
€0 W poréwnaniu ze szczytowg mocg 1 Megawata jest zu-
pelnie skromng wielkoscig.
Podstawiajac do réwnania (3) wielkos¢ P,,;,, okres-
1ong szumami, oraz rugujac P, przez P, otrzymamy
=( Psr . 1 . G2 %
Fmax T 12FkT  (4=7
Widaé stad, ze maksymalny zasieg jest zalezny raczej
od mocy S$redniej radaru i czestotliwo$ci powtarzania.
MoglibySmy wiec przy stalej mocy Sredniej dawaé im-
pulsy -bardzo silne, lecz krétkie, lub odwrotnie. Pierwsze
rozwigranie jest gorsze, gdyz wymaga poszerzenia wstegi
odbiornika dla utrzymania znieksztalcen stalymi, to za$
pocigga za sobg zwiekszenie szuméw. Jest jednak inny
wzglad, ktéry decyduje o wyborze wlasnie tej alterna-
tywy. Chodzi tu o tzw. definicje w glab, polegajgca na
tym, ze przy dtugich impulsach przedmioty znajdujace
sie promieniowo jeden za drugim zlewaja sie w jedno nie-
rozdzielne echo (dwa echa od dwu przedmiotéw zachodza
‘na siebie). Poza tym stwierdzono jeszcze, 2ze radary

za$

z krétkimi impulsami sg mniej wrazliwe na wszelkiego -

rodzaju zaklécenia zaciemniajace obraz radarowy,.
Wréémy teraz do réwnania (4). Wida¢ z niego, ze
podwojenie czestotliwo§ci powtarzania nie wywiera zad-
nego wplywu na zasieg radaru, poniewaz stosunek Pg,/ f
pozostanie staly. Sg jednak inne wzgledy decydujgce o
doborze czestotliwoSci powtarzania. W lampach oscylo-
graficznych, uzywanych jako indykatory w radarach, jak
wiadomo, ekran jest wykonany z materialuy fosforyzujg-
cego, pobudzanego do $wiecenia przez strumien elektro-
noéw. Niektére z tych ekranéw sa wzbudzane do maksy-
malnej ‘jaskrawosci (dla «danego napiecia przy$pieszaja-
-cego i pradu strumienia) w ciggu znikomo krétkiej chwili.
Inne wymagaja dla tych samych warunkéw czasu diuz-

szego. Te ekrany wykazuja nastepujacg wlasciwosé: je-
zeli pobudzimy je szeregiem krétkich impulséw strumie-
nia elektronéw, z ktérych kazdy nie jest wystarczajacy do
oshqgnlema stanu nasycenia, to po n takich pobudzen
osiagniemy jaskrawo§é¢ wiekszg niz n razy jaskrawos$¢
od pojedynczego impulsu. Ta catkujaca wlasciwo$é ekranu
pozwala wykrywaé jeszcze slabsze sygnaly po zwieksze-
niu czestotliwo$ei powtarzania. Stwierdzono do$wiadczal-

le—— T —— o

Rys. 2
Znieksztalcenie impulsu w odbiorniku

nie, ze minimalna moc sygnatu mozliwa do wykrycia jest
proporcjonalna do

Jednak nie mozemy zwigksza¢ f, bez granic, gdyz mu-
s1my zachowa¢ pewien odstep miedzy impulsami wysyla-
nym}, i to tak dlugi, aby echa od najdalszych wchodzacych
w rachube przedmiotéw mialy czas powrécié do radaru,
zanim zostanie wyslany nastepny sygnail, Oznacza to
spelnienie nieréwnosci:

szybko$¢é rozchodzenia sie fal e. m.

2 X maksymalny zasieg radaru

Mozna sobie zadaé pytanie, jak najlepiej wykorzystaé
moc $rednig nadajnika, czy przez zwiekSzenie f,, czy tez
mocy szczytowej. Wybierzemy zawsze rozwigzanie drugie,
gdyz czytelno§¢ echa jest proporcjonalna do pierwiastka
kwadratowego z f,, za§ zalezy od P, linlowo.

Normalny radar nawigacyjny posiada, jak wiemy, in-
dykator typu panoramowego (P.P.I). Umozlwa to obser-
wacje catoSci terenu otaczajgcego., Antena w takim urza-
dzeniu posiada staly ruch obrotowy, w ciggu ktérego ana-
lizuje, jak moéwimy, teren obserwowany. Moze powstac
zagadnienie, jak duza ma by¢ szybkos¢ kgtowa anteny?

Jest rzeczg dosyé oczywisty, ze przy zwiekszaniu tej
szybkosci mozemy doj$é do stanu, gdy istnieje duze praw-
dopodobiefistwo chybienia celu przez impulsy radarowe.
To prawdopodobienstwo jest tym wicksze, im kroétsza
chwile czasu zajmuje przej$cie wigzki anteny przez dany
prredmiot. Lecz zanim osiggniemy ten stan, a nawet duzo
przedtem, stwierdzié mozna znaczne ostabienie sygnalu
cdbitego od celu. Oslabienie to mozna ujgé nastepujaca
zaleznoS$cia, uzyskang w sposéb empiryczny:

oslabienie = l/ 8
— ]/ -
’ F

Tg oznacza tutaj okres ruchu obrotowego anteny w se-
kundach, za§ F — utamek pelnego obrotu, przez ktory
wigzka anteny spoczywa na celu.

Dla przykladu: ilo§¢é obrotéw anteny 16 na minute,
tzn., ze T, = 3,75. Szeroko§¢ wiazki anteny jest 1°, Wobec
tego dla nieduzych obiektéw F—1/360. Stad oslabienie
przy tak szybkim obrocie anteny jest réwne, wg drugiej
formuly, 1/19. Jest to cyfra, z ktérg nalezy sie powaznie li-
czy przy projektowaniu radaru. Zwezenie wigzki anteny
jest réwnowazne ze zwiekszeniem szybko$ci obrotu ante-
ny (co najmniej w zakresie waznoSci pierwszej formu-
ly), winno wiec powodowaé zwigkszenie ostabienia, Tak
jednak w praktyce nie jest, gdyz ze zwezeniem wigzki
idzie w parze zwigkszenie zysku anteny. W rezultacie ist-
nieje interesujaca regula praktyczna, ze r,,, Jjest pro-
porcjonalne do wymiaréw anteny (szerokoSci wigzki) w
potedze 3/g.

Dalszym ograniczeniem szybko$ci obrotowej anteny
jest jeszcze ten fakt, ze wyslany impuls fal e. m., posia-
dajac skonczong szybko$¢, po odbiciu od celu moze zastaé
antene obrécong juz tak dalece, ze praktycznie niezdolna

379

f, <

~dla T > 8 sek.

dla Ty < 8 sek.



jest ona do odbioru. W zwigzku z tym nalezy uczynic
szybkosé katowa anteny (w stopn. na sekunde) znacznie
mniejszag od szeroko$ci wiazki jej (w stopn.), drielonej
przez 6,7 r,,. - 107% gdzie r,,. jest w km. Biorac
przykladowo, radar z anteng o wigzce 1° na odleglo$ci
maks. 160 km winien mieé¢ szybkos$é katowa mniejszg niz
3 obr./sek,

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

6 « B

hd

/- -
- i
E -~ :
: -~ {
- :
b~ -
i r -~

Rys. 3
Wplyw plaskiej powierzchni na rozchodzenie sie sygnatu
radarowego

obrotowe anteny (rzedu kilkunastu obrotéw na min.)’ mo-
ga ewentualnie wpas¢é w rytm kolysania sie statku, tak
ze impulsy radaru stale beda chypiaty celu. Z tego wzgle-
du niektére kraje, wprowadzajgc normy na radar nawi-
gacyjny, przewidziaty dla niego znacznie wyzsza szybkosc
anteny, bo okoto 20.

Czynniki zewnetrzne

Jako czynniki zewnetrzne, wystepujace w réwnaniu
zasiegu radaru, mnalezy wymieni¢é, poza powierzchnig S,
warunki rozchodzenia si¢ fali e. m.,, wysylanej i odbiera-
nej przez radar, Zatozenie poprzednio uczynione co do
rozchodzenia sie w swobodnej przestrzeni nie moze byé
spelniqne w warunkach rzeczywistych, gdy radar znaj-
duje sie w niewielkiej odleglo$ci od powierzchni r:orza.
Nalezy te sprawe zbadaé nieco blizej.

Fq!e e. m. centymetrowe rozchodzg sie na ogét tylko
po_linii widzenia. Wystepuje tu jednak zjawisko ugiecia,
dzigki ktéremu widoczne s dla radaru przedmioty: ukryte
za nlez_byt duzymi przeszkodami, jak tez lezgce nieco
dalej niz horyzont optyczny. To rozszerzenie horyzontu
rac_iarowego zwykle uwzglednia sie przez zwiekszenie fik-
cyjne promienia kuli ziemskiej 1,33 raza, Wéwczas dla
wznlesienia anteny h, oraz wysokos$ci celu %, otrzymamy
odlegtosé Lorvsontu:

- 8 . _ _
e VY

Wysok,
m o
4 Kontu o
} ‘:’,ﬂg_’gﬁ ”'/ P 0,66-
(4 ] R4 ” 0.56°
1500 | 7" 047°
- _.038
T __-028°
750 -
__--019°
' { e
0 TR e > 0dlegl.
Rys. 4

Przebieg natezenia pola 0 wartosci —98 decybeli ponizej poziomu
) w odlegloSci 1 m od anteny

gdzie: ¢ — promien faktyczny kuli ziemskiej,

Jak widzimy, cecha charakterystyczng radaru mikro-
falowego jest ograniczenie pola widzepia przez linig hory-
zontu.. . :

Horyzont radarowy nie jest jednak wielkoScig zupet-
nie stalg. Czasem zdarza si¢ bowiem uzyska¢ zasieg anor-
malnie duzy, siegajacy paruset km (np. z portu w Gdyni
az po polwysep Sambii). Zjawisko to zwiazane jest ze
zmiang warunkéw ugigcia promieniowania e. m. w "po-

380

blizu powierzchni morza, np. przy silnym naswietleniut
stoncem,

N:e mniej charakterystyczne dla zachowania sie rada--
ru jest zjawisko tlumienia jego sygnalu przez wode. Sred-
nie wielko$ci tych tlumien zestawione sa w ponizej przy-
toczonej tablicy:

‘ Ilo§¢é |Tiumienie w cecybelach/km
Przyczyna opadu -
(mm/godz) Radar 9 cm | Radar 3 cm | Radar 1 cm .

mgla 0,01 — - 0,0020
»kapu$niak* 0,1 — 0,003 0,02
lekki deszez 1 0,0035 0,03 0,2
silny deszcz 10 0,035 0,3 2,
oberwanie chmury 100 0,35 3,6 20

Z tablicy widaé bardzo wyraznie réznice miedzy rada--
rami posiadajacymi rozne diugosci fal. Kréotkofalowe ra-
dary.daja, poza zwigkszeniem wrazliwo$ci na przeszkody,
znac:nie wyzsza jako$¢ definicji i dokladno$¢ obrazu,
Zreszta widoczno§¢ opaddéw deszczowych na radarze na-
wigacyjnym jest nawet pozgdana, gdyz pozwala np. zlo-
kalizowaé juz z pewnej odlegtosci burze. Obecnie niemal
bez wyjatkow radary nawigacyjne posiadajg diugosé fali
ok, 3 cm.

Najwazniejszym przejawem wplywu powierZzchni mo-
rza na rozchodzenie sie promieniowania e. m. jest mozli-
woé¢ dojscia sygnatu do celu dwiema réznymi drogami
(rys. 3).

Na rys. 3 radar znajduje sie w punkcie A, za§ B ozna-
cza cel. Skutek umieszczenia obu w sgsiedztwie powierzch-

~ni plaskiej odbijajgcej jest ten sam, co przy umieszcze-

niu drugiego nadajnika D, bedacego odbiciem lustrzanym-
A. Wielko$¢ promieniowania D jest réwna A, za§ faza —
rézna o 180°. Dodatkowy przesuw fazowy powstaje poza
tym od r6znicy drogi przebytej przez sygnat z punktow-
A i D. Jezeli ta réznica odleglosci jest Ar, to dodatkowy
przesuw fazy wynosi

2

p=
gdzie: A — dlugo$é fali e. m.

*Ar

Jezeli obliczymy wypadkowa amplitude pola wytwo-
rzonego przez sygnatl dochodzacy do B obiema drogami, to-
w zalezno$ci od E,, wystepujacego w warunkach wolnej
pr:estrzeni, dostaniemy:

™
E =Ko )/ 2(1-cosp) = 2Eosin TA:
Gesto$¢é mocy 'w punkcie B jest proporcjonalna do kwa-
dratu amplitudy E, wobec tego wiec jest ona réwna ges-
tosci mocy w wypadku rozchodzenia w wolnej przestrze-
ni razy wspétezynnik:

n
F? = 4sin? (— Ar)
A

Uwzgledniajac jeszcze to, ze radar odbiera wlasny swdj

sygnal jako echo, czyli ze sygnal odbywa droge od A

do B i z powrotem, otrzymamy moc sygnalu odbierana

przez radar, wahajaca sig¢ od zera do 16-krotnej wartoSci

mocy przy rozchodzeniu sie¢ w wolnej przestrzeni. W tym

wypadku mozna by oczekiwaé zwigkszenia zasiegu radaru,

w pewnych kierunkach nawet dwukrotnego (kosztem:,
zresztg innych kierunkéw, gdzie sygnal nie bedzie odbie-
rany w ogole), )

Z rys. 3 mozemy napisaé:
AC + CB)2= AB*— (h,—b,)? + (b, 4 h,)) = AB*+- 4 h_ he
Wiec:

1
4h€lhc )7___* AB ~ a’'¢
AB? T
To przyblizenie jest stuszne dla 1 = 0 i mniejszych
od 8°. Dla tak malych katéw )
sip @ >~ 0 .

Ar = AB (1 +

wiee:



Ar = 2h,0

.. [2F
F2 =~ 4 sin® (_)\_h“ @)

Powracajac do wprowadzonego wczeSniej pojecia ttu-
mienia przy rozchodzeniu sie db), stwierdzamy, ze w na-
szym wypadku musimy je powigkszyé o dodatkowy sktad-
nik:

db, = dbj + 20 log F

Ostatecznie wiec pole pochod-gce od radaru A be-

dzie posiadalo przebieg jak na rys. 4, o maksimach w

punktach: "
9 1
9-:%’5—-7, n=2012...
a
i zerach w punktach:
n A
-_—_2'}]’ n=0,1,2,..
a

Na rys. 4 przedstawiony jest przebieg stalej wartoSci
mnatezenia pola e. m,, w zaleznosci od odlegtosci i wyso-
koéci dia fal dhugosct 10 cm, przy antenie umieszczonej
15 m nad doskonale przewodzgcg plaszczy:na.

Z rys. 4 mozna od razu wyciagnaé szereg interesujg-
cych wnioskow:

1. Zasieg maksymalny jest, jak juz stwierdziliSmy po-
przednio, dwukrotnie wigkszy dla pewnych kierunkéw,

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

3. Cel poruszajacy sie na stalej wysokos$ci bedzie prze-
«chodzil przez szereg miniméw czulo$ci (szereg zanikéw).

4. Kat elewacji pierwszego ,listka“ przebiegu czu-
Yoéci radaru, jak na rys. 4, jak tez odleglosé katowa mieg-
dzy sgsiednimi ,listkami“, sa wprost proporcjonalne do
dhugosci fal i ndwrotnie proporcjonalne do wzniesienia
anteny. Dlatego tez radar 3 cm jest lepszy przy wykry-
waniu boi nawigacyjnych od radaru 9 cm, Inaczej mé-
wige. dla ustalonego kata wzniesienia pierwsrego ,listka“
radar 9 cm wymaga wyzej umieszczonej anteny. Wiasci-
wie ta cecha radaré6w mikrofalowych, w poréwnaniu z pra-
cujacymi na dtuzszych falach, jest decydujgcym czynni-
kiem przy wyborze ich dla celéw nawigacji morskiej,

Ostatnim czynnikiem wchodzgcym w rachube w réw-
naniu radarowym jest wlasciwo$é odbijajagca samego ce-
1u. Ujelidmy ja floSciowo przez wielko§¢ S. Daje sie ona
obliczyé na podstaw’'e rozwazan gecmetrycznej optyki je-
dynie dla najprostszych celéow, Wezmy dla przyktadu kule
0 pow.ierzchni doskonale odbijajacej fale e. m. i promie-
niu R (rys. 5).

Przy o$wietleniu tego celu promieniami réwnolegly-
mi dostaniemy odbicie ich jak gdyby wychodzace ze Zréd-
1a punktowego, umieszczonego w odleglosci R/2 od po-
wierzchni kuli, Jezeli radar jest odlegly od celu o r, za$
antena jego posiada powierzchnie chwytng (okragiy) A,
to powierzchnie « od ktérej jedynie zostaje w sposéb
pozyteczny odbite promieniowanie, obliczy sie z zalez-
mosci: )

AR?
a=——
412
Jezeli gesto$é mocy fali docierajacej do celu jest:
P.G
4r?
to moc odebrana przez radar wynosi:
P.G AR?
r= dre? | 4re
Poréwnujgc to z réwnaniem (1), otrzymujemy od
razu:
S =R

czyli pow'erzchnia réwnowazna S jest réwna /s
wierzchn: kuli i jest niezalezna od diugosci fali.
Dla celéw o ksztaloie bardziej zlozonym obliczenie S
staje sie coraz trudniejsze. Podajemy pare gotowych wy-
nikéw.
Plaszczyzna o powierzchni P prostopadlej do kie-
runku promieniowania:

po-

§= P
=

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

4m\2

= (2ra)t

Rys. 5
Odbicie réwnoleglego promieniowania przez powlerzchnie kulistg

Cylinder o promieniu R i dtugosci I, prostopadly do
promieniowania:
R - |2
§— 2=R ' 1
: I8
Cylinder o promien‘u R, normalna do jego powierzch-
ni tworzy kat a z k.erunkiem promieniowania:

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

Trzeba tu wspomnieé o tzw. ,rogowym reflektorze®.
Jest on utworzony przez trzy plaszczyzny wrajemnie pro-
stopadlo (rys. 6) i po-iada powierzchnie zastepcza S duza,
a co wiecej, malo zalezng od kierunku promieniowania.
,»Reflektor rogowy* posiada wilasciwo§é odbijania promie-
niowania w tym samym kierunku, z ktérego ono nad-

Rys. 6
Rogowy reflektor

chodzi, o ile przynajmniej dwie jego plas-czyzny sa wi-
doczne dla radaru, Powierzchnia ré6wnowazna tego reflek-
tora jest:
©o4xlt
S= =
3)2

(gdzie: 1 — dtugo$é boku powierzchni tréjkatnej (przy

_~ A). Przykiacowo biorac. reflektor o boku 30 cm pc-
siada S ok, 4 m? dla fali 10 cm i 38 m2 dia 3 cm. Dla
uzyskania tego potrzebne bylyby kule o promieniach 1 m
i 65 m. Reflektory powyzszego typu znajdujg gléwnie
zastosowanie na tzw, morskich bojach radarowych, kté-
re sa znacznie lepiej widzialne od zwyczajnych.
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Cele spotykane w praktyce sg bardzo skomplikowane.
Obliczenie ich powierzchni S jest rzecza niemozliwag.
Sprawe te jeszcze bardziej kuomplikuje fakt, ze powierzch-
nia ta jest zmienna w czasie, w zaleznoSci od zmian W
ustawieniu celu, drobnyzh zmian w konfiguracji samego
celu itd. Dane wziete z praktyki wskazujg jedynie wiel-
ko$ci orientacyjne, Np. dla duzych statkéw oceanicznych
S ok. 10 m?2, :

Specyfikacja radaru okretowego

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

Mgr inz. J. Korwin-Kamienski

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

Radar przeznaczony dla celéw nawigacji morskiej
moglibySmy obecnie opisaé mniej wiecej w ten sposob.
Ma on za zadanie uniknigcie kolizji oraz ulatwienie okres$-
lenia pozycji statku. W zwigzku z tym winien on po-
siada¢ mozliwie wysokg jako§¢ ebrazu na indykatorze, a
wiec kat poziomy szeroko$ci wiazki promieniowania an-
teny ma by¢ okolo 1°, Szeroko$é w przekroju pionowym
ok. 10°, Dlugo$é¢ fali najodpowiedniejsza 3 cm. Szerokos¢
impulsu ok. 0,2 usek. Czestotliwos§é powtarzania ok. 1000
c/sek. Moc szczytowa pare dziesigtkow kilowatéw. IloSé o-
brotéw anteny 20 — 30 na min, Wzmocnienie odbiornika
ok. 120 decybeli. Ekran indykatora mozliwie duzy.

ZASTOSOWANIE WZORU AFANAS JEWA

DO POROWNANIA ELEMENTOW OKRETOW

Znany jest wzor Afanasjewa, dajacy moc mecha-
nizmoéw, poruszajgcych okret w zaleznosci od szybkosci
i elementéw okretu. Formula ta przedstawia sie na-
stepujaco:

10

V)5~ (DY) 3
IHP = 1000 —
(A) (KL)

(4)

gdzie:
V — szybko$é okretéw w wezlach,
A — wspétezynnik wynoszacy dla okretow stalo-
wych — 27,
D — wyporno$é okretu w tonach metrycznych,
K — stosunek diugosci do szerokosci okretu,
'L — diugo$é okretu miedzy pionami w metrach.

Wzor ten, chociaz przestarzaly, dla celow poréw-
nawczych nadaje si¢ w zupeinos$ci; logarytmujemy go:

10 10 2
lg]HP=lg1000+'3—lgv ——?lgA+?lgD—~
R UL
g * 3 ¢
Wiadome jest, ze, jesli y=f (x+......... n),
f of
to: dy= —d x+.......... :) dn,
ox
of
gdzie: ‘Z‘ - jest pochodng czastkowg funkecji po x.
X
Roézniczkujemy, uwzgledniajac wielkosci stale:
dIHP_10dv 24D 1dK 14l o
IHP 3 v ' 3 D 3 K 38 L -

Zastosowanie tego wzoru podajemy na przykia-
dach.

Przg/kiad I.

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

Uwzgledniajge wielkoSci
otrzymujemy:

stale we wzorze (B),

d IHP 10 dv dv

IHP ~ 3 v
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wagkszamc wiec szybkosé o 10% musimy zwiek-
szy¢ moc mechanizméw poruszajacych okret o 33,3%
(mniej wiecej).

Naturalnie nasze rozumowanie moze mieé zastoso-
wanie jedynie przy niewielkich odchyleniach elemen-
téw okretow.

Przyktad II:

Projektujemy okret. ZnaleZliSmy okret majacy
szerokosé nie 11, jak zaprojektowano, lecz np. 10 me-
trow. Jak fie zmieni szybko$é okretu przy tej samej
mocy mechanizmow?

Bierzemy wzor Afanasjewa:

10 1
V)73 (DY) 5

IHP = 1000 —
(A) (KL)
= SLBT
gdzie:
8 — wspélczynnik pemotliwosci okretu,
B — szeroko$é okretu,
T — zanurzenie.

Wstawmy te wielkos$ci do wzoru (A),
wowczas:

(A)

otrzymamy

1
2 a 2 =
IHP = 1000 - (V —L—w L
(A) (L* L)
0 e )
3 3 3
= 1600 — X
T T °B

Logarytmujemy wzér (C):

o2

(&

10 1
lgIHP=lg1000—i—?lgv——;‘lgA—I—
2 3
+*9'*lg0—f—TlgT—|—lgB N (0)

Roézniczkujemy, uwzgledniajac wielkosSci state i otrzy-
mujemy:
10 dv dB dv 3 dB

0= — — = —= —— e sl

3 v B v 10 B
Widzimy wiec, ze przy zwiekszeniu szerokosci.
o 10%, szybko$¢ zmniejsza sie o 3%, przy tej samej
mocy mechanizmoéw. Zobaczymy teraz, o ile nalezy
zwiekszy¢ moc mechanizmoéw, aby szybkosc pozostala.
ta sama.



Roézniczkujemy w tym celu logarytmowany wzor
(D), uwzgledniajac wielkoSci state:
dHP dB
IHP B
Widzimy wiee, ze przy zwiekszeniu szerokosci
©0 10% moc maszyn, przy zachowaniu tej samej szyb-
koSci, zwiekszy 'sig. o 10%.

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

Mgr inz. Witold Urbanowicz
TOWAROWIEC W

Ewolucja w ogdélnym rozplanowaniu stat-
kow towarowych od polowy II wojny Swiato-
wej. Przyczyny eksploatacyjne w przediuie-
niu, postojow w portach, co zmusza do Szu-
kania usprawnien technicznych dla przyspie-
szenia przetadunku. Stqd przeniesienie ma-
szyn mna rufe, oddanie rejonu $rodokrecia na
tadunek w jednakowych itadowniach, stoso-
wanie nowych urzqdzen — suwnic tadunko-
wych i diwigéw. Wpltyw tych zmian na este-
tyke towarowca. Wyniki konkursow na nowy
estetyczny ukiad statkéw towarowych. Potrze-
by polskie w tej dziedzinie.

Wstep

Juz w czasie drugiej wojny S$wiatowej potrzeby
transportowe nasunely wiele nowych myS$li przy pro-
jektowaniu statkow towarowych, produkowanych wiel-
kimi seriami. Stale rosnace doswiadczenia prowadzily
do dalszych zmian w ich koncepcji, co zresztg prze-
ciagnelo sie do chwili obecnej i trwa nadal. Jednakze
dzi§ mamy za soba wiecej zaréwno wykonanych no-

2
a v
N_st

I =t
Ci

gdzie:

Ni — moc maszyn = IP,
Ci — wspdlezynnik zalezny od v i L.

Dlatego tez tutaj nie mozna zastosowaé metody
rozniczkowania, gdyz Ci jest funkcjg niejawng od v
(jak pokazal Ayre).

Postepowanie powyzsze moze byé bardzo pomocne
przy opracowaniu danych dla kilku wstepnych wa-
riantow nowego okretu, ktérych zestawienie, zalozone
w formie krzywych, pozwoli na ustalenie optymalnych
wlasciwosci dla zadanveh zalozen.

NOWE]J POSTACI

plaga wilascicieli statkéw. Zwlaszeza w duzych rejsach
wystepuje to jaskrawo. Np. na trasie Anglia — Daleki
Wschod przed wojng rejs trwat ok. 140 dni, z czego
w portach ok. 40%, a obecnie (liczac bez Japonii, a
wiec na Kkrotszej trasie) trwa on ok. 200 dni, z czego
w portach ponad 60%. W podrézy do Australii czas w
porcie wynosit Srednio 37%, a obecnie ponad 60 ca-
tego czasu trwania rejsu. Powoduje to Srednie prze-
dluzenie podrézy o 25 —50%.

OczywiScie, musialo to wywolaé walke wiascicieli
statkow o skrocenie czasu postoju; wiemy, jak wiele
artykutow i wypowiedzi, projektow i sprawozdan z tej
walki zawiera prasa zeglugowa. Interesuje nas wplyw
tej walki na strone techniczng statku i, z kolei, na
jego calg nowg postacé.

Wplyw ten wyraza sie we wzro$cie szybkosci i, w
szczegoOlnej mierze, w usprawnianiu wszystkich urza-
dzen, decydujacych o szybko$ci zaladunku i umiesz-
czania tadunku na statku.

Co do szybkosci, to nadal utrzymuje sie tenden-
cja do jej zwiekszania w liniowecach i trampach, acz-
kolwiek nie w tym poklada sie nadzieje skrocenia
czasu trwania podrdézy okreznej. Bylby to zbyt kosz-

wych typow, jak i doswiadczen eksploatacyjnych towny i mato skuteczny Srodek, zwlaszcza ze przy-
-'\
~. \ 1l . .
\‘\\ /’/‘/
= \ [_H ’ '/
NN
B =] *@_—@-ﬂ Eomina
5t 5t Mﬁt 15¢ ‘| st 5¢
'''''' = } l
_ 1 1 1
Neg. |~ NS - N24 —— Maszye —— V23 —
; . —f—r - K

Rys. 1

Jeden z pierwszych po wojnie towarowcéw z suwnicami tadunkowymi na specjalnych konstrukcjach bramowych na pokladzie.
Ten system zastat zarzucony - c

i dlatego mozna stwierdzié, ze ewolucja o_gélna pro-
wadzi do wyraznej zmiany utartej postaci towarow-
ca.

Ewolucja ta jest wynikiem dzialania wielu czyn-
nikéw, gléwnie natury eksploatacyjnej; szczegélowe
ich omawianie nie mie$ci sie w ramach artykutu, kto-
rego celem jest raczej stwierdzenie widocznych skut-
kéw tych zmian. ‘

Nalezy tylko podkreSlié, ze jedna z najwazniej-
szych przyczyn jest niekorzystny stosunek dni w por-
cie do dpi w morzu, jaki po wojnie stal sie ogdlna

czyna zlego stanu rzeczy lezy w portach, o czym nie
mozemy sie tu rozwodzi¢.’ Jednakze towarowiec stat
sig¢ znacznie szybszy, co objawia sie réwniez w tram-
pach.

Budowa trampéw doznala pewnej przerwy, po-
czem wznowiono jg w koncu r. 1950, lecz wilasciciele
trampéw zmuszeni s3 teraz do stosowania réznych
innowacji, poczynajac od napedu motorowego, ktory
prawie calkowicie wyparl przedwojenny parowy. Ale
na tym nie koniec ewolucji, ktéra zmienia réwniez
manipulacje ladunkiem. .
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Juz wr.
zmierzajace do obnizen:a kosztéw i usprawnienia
wspélpracy pomiedzy statkiem i nabrzezem. Mialo
to nastgpi¢ drogg zastosowania nowej techniki
ladowan:a, przy rownoczesnym jego przyspieszeniu
i w.ekszym zmechanizowaniu.

Pierwszy taki projekt, wyprowadzony z typu C-3
z dosSwiadczalnymi suwnicami ladunkowymi, widzimy
na rys. 1. Widzimy tu 4 ladownie obstugiwane przaz
suwnice i dwie skrajne ladownie, obstugiwane przez
normalne Zurawie (bumy). Ladownie pod suwnicami
maja po dwa luki tak, ze liny (renery) siggaja lat-
wo do katow. Nad kazdg ladowniag sg dwie diwigarki
5-tonowe, jezdzace kazda po jednej szynie, zawieszo-
nej w poprzek statku na stalowym rusztowaniu. Szy-

1945 powstaly projekty towarowcéw,'

warowca na bliskg przyszlo$é, ktére dalej po krétce
omoéwimy.

Przedtem jednak nalezy zestawi¢ podstawowe ko-
rzySci takiego rozplanowania statku.

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

2. usun:ecie na rufe wszystkich maszyn, skrécenie
walu napedowego, korzystne ustawienie maszyn (np.
kotly na pokladzie itp.);

3. zastosowanie nowych i wydajnych urzadzen la-
downiczych na otwartym i gladkim pokladzie, dobry
dostep dzwigéw portowych do lukéw.

Istniejg rowniez dalsze warunki techniczne, azeby
statek miatl nowoczesne zalety. A wigc, poza maszy-

N\
\
\ F
— Zqtoga
S (] R
tad 7 Maszyf;”owrua
tunel
Ty 45000 it t 129000 cft)  134.000 cft ;. 134000 cft y 134000 it 4 128,000 cft | 40.0004,
; ' i
- !
Q <> OC- oftle
o0 SYQ oo
' : \

Rys. 2
Duzy drobnicowiec z maszyng na rufie i !adowmaml o jednakowej pojemnosci, szerokich lukach i jednakowym odstepie pokladéw.

ny te moga byé wysuwane za burte i diwigarki wy-
jezdzaja wtedy ponad nabrzeze. Urzadzenie to uleglo
potem ulepszeniom, ale wysokie rusztowanie — kozly
znikly, gdyz okazaly sie one szczegoOlnie niewygodne
na pokiadz:e, ciezkie i brzydkie.

Juz wowczas zapoczatkowano stosowanie ladun-
kéw w znormalizowanych opakowan‘ach, zasobnikach
(kontenerach), oraz ladunkow paletowych, czyli ukla-
danych na specjalnych jakby tacach, latwych do uno-
szenia i ukladania w lukach. W zwigzku z tym pow-
stata koncepcja dostosowywania ksztaltu i wymiaréow
ladowni do zasobnikéw co oczywiscie wywiera Kkapi-
talny wplyw na cala postaé¢ towarowca.

Formy, do ktérych byly przyzwyczaione cale po-
kolenia, zaczely w szybkim tempie zanikaé. Wyzsza
konieczno$é obnizenia kosztéw, mechanizacji i ogodl-
nego usprawnienia eksploatacji zmusza do rewizji
wielu poje¢, przy podstawowym zalozeniu. ze strona
techniczna jeszcze bardziej stuzyé musi celowym wy-
maganiom pracy statku. ZRadunek, ktéry zajmowal
miejsce przed i za maszynownia, wypiera jg ze $rod-
kowego rejonu statku.

Maszyna na rufie

Jedna z najkorzystniejszych zmian jest przesunie-
cie maszynowni na rufe. To; co jest juz zupelm'e na-
turalne w zbiornikowcu i w niektérych typach towa-
rowcow dla ladunkéw masowych — rudowcéw i we-
glowcow staje sie podstawowsa cechg trampa i liniow-
ca drobnicowego naszych czaséw. Tendencja umiesz-
czania maszyn na rufie rozszerzyla sie juz na wszyst-
kie niemal kraje morskie i dzi§ istnieja juz rézne roz-
wigzania i zamierzenia dalszych ulepszen calosci to-
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nownig na rufie i jednakowymi ladowniami w $rod-
kowej czesSci, musi byé:

a) zachowany taki stosunek wielkoSci ladowni
Srodkowych i skrajnych. aby czas przeladunku byt
jednakowy. Pojemnosé ladowni skrajnych (dziobowych
-1 innych nieregularnych) winna, wedlug wskazdwki
praktycznej, wynosi¢ mniej niz polowe pojemnosci
ladowni srodkowej.

b) Odstepy pomiedzy pokiadami winny byé jedno-
lite 1 wynosic w $wietle 4 m (13 stép), przy czym sa-
me ladownie winny byé tejze wysokoSci co m edzy-
poklady. Pozwoli to korzysta¢ z mechanicznego mani-
pulowania ladunkiem na paletach w trzech kondyg-
nacjach, przy wysokos$ci ok. 1,25 m Kkazda.

¢) Luki powinny byé duze, czesto podwdjne w po-
przek statku azeby ulatwié¢ zatadowanie kgtow ladow-
ni. Tendencja do liczniejszych, lecz mniejszych lad:wai
Srédokrecia, co przy duzych lukach bardzo ulatwia
i przys$p esza ladowanie. Stosunek powierzchni lukéw
do powierzchni pokladu dochodzi do 28% i wynosi co
najmniej 23%, co zreszta bardzo zalezy od praktyki
armatora. Oczywisc'e, pokrywy powinny byé stalowe,
mechanicznie zdejmowane.

Rozwazania powyzsze majg na celu jedynie krot-
kie zestaw.enie czynnikéw ekonomiczno-technicznych,
ktére wplynely bezposrednio na postaé nowdczesnego
towarowca, 1 nie jest naszym celem podawante dal-
szych szczegéldw technicznych. Z Kkolei przechodzimy
do opartych na powyzszych przestankach typéw stat-
kéw, lub projektow typow.

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



Rys. 3

No om duzego statku towarowo-pasaZerskiego ze specjalavmi tadowniami i ukrytymi suwnicami. Kabiny pasazerskie przy
M POyt e burtach w miedzypokiladzie

Rys. 4 =
Przekréj przez ladownie $rodkows dla zasobnikéw { ladownie boczne. Suwn'ce ladunkowe z Wysuwanymi na zewus'rz torami
. azwigarkami. Podwéjne luki z wylotami wylacznie przez buity

Statek ma 7 ladowni, z ktérych 5 $rodkowych
ma a:vgosé oK. 16 8 m kazda i pojemnos$é 128 — 134
tys. siop. szesc. Kazda jest cbslugiwana przez cztery
Zuraw.e. Dwie skrajne ladownie maja pojemno$é po
ok. 45000 stop szeSc., zatem w dobrym stosunku do

ladowni Srodkowych, i sg3 cbstugiwane przez dwa zZu-
rawie Kkazda. .

Miedzypokilady i ladownie sg réwnej wysokosci.
Windy ladownicze uriieszczone sg na specjalnych po-
mostach, dla dobrego widzenia. Zurawie mozna uno-
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sié i opuszeczaé¢ mechanicznie podczas pracy, co ulat-
wia umieszczenie ladunku od razu na wiasciwym
miejscu.

Dalszy przyklad, lecz pozostajacy jeszcze w sferze
planéw, przedstawia statek pasazersko-towarowy, wy-
soko wyspecjalizowany -dla ladunkéw zasobnikowych
(rys. 3 i 4). Jest to istotnie projekt catkowicie funk-
cjonalny, w: ktorym dazenie do najwiekszej uzytecz-
nosci. odbito sie silnie na calym rozplanowaniu i wy-
gladzie statku.

Maszyna na rufie, cztery specjalne ladownie
wzdiuz Srodka oraz ladownie boczne przy burtach.
Ladownie Srodkowe mozna nazwaé idealnymi, gdyz
mogg one by¢ zaltadowane wprost w kazdym miejscu
przez suwnice ltadownicze i sg wymiarowane dla za-
sobnikéw. Suwnice majg wysuwane na zewnatrz tory
z dzwigarkami 10-tonowymi w liczbie czterech nad
kazdg ladownig (razem 16), co pozwala wyladowywaé
rownoczesnie po 40 ton w jednym chwycie z kazdej
tadowni. Kabina suwnicy obsluguje po dwie dzwigarki
i jest zawieszona pomiedzy lukiem a nabrzezem.

Glowna zaleta jest tu niezwykle szybkie tadowa-
nie i wyladunek oraz skladanie ladunku na zadany
punkt ladowni, lub na nabrzezu. Urzadzenie ladow-
nicze tego typu ma nastepujace zalety: przenoszenie
ladunku po najkrétszej drodze, skladanie go na punkt

Rys. 5

oTramp przysziedci' z nadbudowa na rufie z lekkiego stopu, zawie-
rajacg réwniez sterownig. Elekiryczne diwigi tadownicze na pokladzie

zadany, pelne wykorzystanie udiwigu i réwnoczesna
praca catoSci urzadzenia, krotkie i latwe przygotowa-
nie urzgdzenia do pracy, ciezar nie wiekszy niz masz-
téow i zurawi i nizsze polozenie.

Uklad calego statku wplywa na rozplanowanie ka-
bin pasazerskich, ktére znajduja dobre polozenie przy
burtach gérnego miedzypokladu, za$§ pomieszczenia
dzienne — na pokladzie lodziowym, ponad lukami
i suwnicami. Uklad ten sprawia, ze wyglad statku to-
warowego jest zupelie nowy. TUderza brak licznych
masztow i zurawi, pionowy ruch tadunku do luku
i z luku skierowal sie ku burtom, pozostawiajac nad
lukami calg przestrzen §Srodkowej czeSci statku
dla umieszczenia zalogi i pasazerow. Nie trzeba chy-
ba. dodawaé, ze daje to mozno$¢ zapewnienia zalodze
najwygodniejszych i najbardziej higienicznych po-
mieszczen.

Obserwowana w calym budownictwie okygtowym
ewolucja, ktéra ujawnia sie réwniez w zakresie towa-
rowcéw, idzie stale w kierunku podporzadkowania
strony technicznej potrzebom Zycia i pracy statku.
Teza zwolnienia $rodka powierzchni pokla@u od lukow
i obstugi tadowni od strony burt stale sie realizuje,
badZz przez podzial luku na dwa luki i przesuniecie
ich ku burtom, badz tez tak, jak wyzej opisano. Ale
i na tym nie koniec: oto zjawiajg sie juz oznaki dag-
zenia do eliminowania nawet szybéw maszynowych
i stworzenia dostepu do maszyn dla demontazu od
strony burt. Krétko méwiac, — rozdzial drég ’la_dunku
oraz czlowieka-pasazera i zalogi, Kktore dzi§ jeszcze
sie krzyzujg. Dla ladunku przeznaczono dot statku,
przy czym ladunek winien dostaé¢ sig¢ tam odrgbna
droga, z bokéw. Dla ludzi przeznaczono gore i Srodek
statku, catkowicie wolne od przeszkod i rozplanowane
samodzielnie, zgodnie z wszelkimi zdobyczami socjal-
nymi i zasadami architektury. Naped ustepuje na ru-
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-wydobyé do remontu przez furte w burcie.

fe zaréowno przed czlowiekiem, jak i przed ladunkiem:
ma on spelié swe zadanie mozliwie czysto, cicho,
bez wibracji i niezawodnie.
Zanim te stuszne tezy doczekaja sie powszechnej
realizacji, zobaczymy wiele form przejSciowych. g na-
wet juz je czeSciowo widzimy, przy czym duzg role
gra tu strona estetyczna, przyciggajaca coraz wiek-
szg uwage uzytkownikéw i budowniczych statkéw.
,»Tramp przysziosci“ — to pomyst umiarkowany
w . caloSci, lecz wprowadzajacy wyraznie nowa postac
(rys. 5). Jest to motorowiec o nosnosci 7000 TDW,
przy tadownoS$ci na ziarno 70 stép szeSc. na tone. Wy-
miary jego utrzymane sa w granicach szczegdlnie do-
brze zbadanych w basenach modelowych mianowicie w
granicach statku o diugo$ci ok. 122 m (400 st6p) miedzy
pionami. Omawiany ,tramp przysziosci“ ma dlugosé
124,96 m, szeroko$¢ 17,37 m i zanurzenie 7,78 m. Szyb-
kos¢é 13 wezléw, wystarczajaca dla trampa. Naped die-
sel-elektryczny, jednoSrubowy. Pradu dostarczajg ze-
spoly o szybkobieznych silnikach. Zespoly te mozna
Ciekawa
jest konstrukcja nadbuddéwki, zbudowanej ze stopu
lekkiego, ktéra odpowiada zasadzie .,wszystko na ru-
Tie“. Nawet mostek tego duzego statku jest na rufie,
co zupelie wystarcza w podrézach oceanicznych. Dla
ciasnych wod przewiduje sie mozno$é sterowania
z dziob6wki, gdzie na zgdanie moze byé
ustawione pelne urzadzenie sterowe,
telegrafy itd. Dodatkowy ster znajduje
sie rowniez na samym szczycie optywo-
wej nadbudowy, przy jedynym lekkim
maszcie sygnalowym.

: Na rysunku widaé sposob ustawienia

. todzi we wnekach, ukrycie komina i in-
ne szczegoly. Statek ma 5 ladowni i 5
luk6éw, przy czym 4 ladownie majg pra-

. wie jednakowa pojemno$é i sa obstugi-
wane wylgcznie przez szybkie wychylne
dzwigi elektryczne.

Calo$é tego statku robi korzystne
wrazenie przejrzystego ukladu, prostoty
i estetyki. przy czym rzuea sie w oczy
gladki poklad, nie zaSmiecany drobny-

mi urzgdzeniami, linami itp. przeszkodami. Jest to wi-
doczny wynik ogdélnego postepu w koncepcji nowo-
czesnego towarowca.

Towarowiec estetyczny

Gdy méwimy o nowej postaci tego typu statkéw,
nie mozna pomingé kwestii calego ich wygladu oraz
ich waloréw estetycznych. Omoéwione poprzednio
zmiany techniczne, stuzgce usprawnieniu strony eks-
ploatacyjnej, musza niezawodnie wplynaé na wyglad
statku 1 na potrzebe nowego ujecia estetycznego.
Chodzi o to, czy zmiany techniczne realizuje sie pa-
mietajac o estetyce, czy tez pomijajac ja, lub moze
traktujac drugoplanowo i niedo$é¢ Swiadomie. ;

Jest chyba rzeczg bezsporng, ze obecnie pominie-
cie strony estetycznej statku towarowego jest niemoz-
liwe, wobec duzego zainteresowania, jakie wzbudza
ona od paru lat. Zainteresowanie to objawia sie czes-
to w fachowej prasie i mozna przytoczyé tytuly
przeszto 20 arfykuldéw o tych sprawach, ogloszonych
w 16 réznych pismach (w o$miu jezykach) w ciggu
ostatnich trzech lat. Dlatego wszelkie zmiany ogdlnej
postaci towarowca muszg réownoczes$nie podnosié zale-
ty jego wygladu, muszg dazyé do osiggniecia form
najbardzie] estetycznych. Tak istotnie sie dzieje, co
widzimy na licznych przykladach.

Czy mozna w ogole osiggnaé wysoki stopien este-
tyki towarowca? — Niewgtpliwie tak, aczkolwiek gra-
nice mozliwo$ci sg tu o wiele skromniejsze niz przy
liniowcach pasazerskich. Liniowiec taki daje pole do
popisu, podczas gdy ogélny uklad skromnego towa-
rowca musi przede wszystkim byé podporzadkowany
funkcjonalnie przeznaczeniu statku. Gdy jeszcze do-
damy warunek maszyny na rufie, to skrepowanie jest
duze.

Mimo to, znamy juz wiele rozwigzan, ktore zwy-
cigsko zrealizowaty problem estetycznego towarowca.
Przykladem jest polski m/s ,,Czech®, ktéry w porcie



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

Mozna stwierdzié bez obaw, ze zaréwno duzy
drobnicowiec oceaniczny, jak i maly motorowiec przy-
brzezny dajg sie rozwiaza¢ wedlug wytycznych estety-
ki i dzisiejszych pojeé o pieknosci statku. Jedynie od
ambicjii i dobrej woli konstruktora zalezy uwzgled-
nienie tych wytycznych, i jego nalezy winié, gdy pro-
jekt wykazuje brak opracowania w tym wzgledzie.

Wiasciciele statkow winni zgdaé¢ estetycznie opraco-
wanlséch projektow, w granicach mozliwych dla danego
statku.

wego byli znani profesorowie bud. okretoiwrego oraz
armatorzy, inzynierowie bud. okretowego, architekeci
i arty$ci, co dowodzi przypisywanej temu konkursowi
wagi. Jednakze rewelacja byt liczny udzial w konkur-
sie: wplynelo 226 prac, ktére nastepnie zostuly specjal-
nie wystawione dla publicznos$ci w jednym z muzeow.
Ponadto armator wydat specjalna broszure o konkursie
i jego wynikach.

226 prac w konkursie na towarowiec, — c6Z za ol-
brzymie zainteresowanie sprawami estetyki statku!

Zastanawiajace jest, ze tyle oséb podjelo trud, nie
bojac sie ciezkich warunkow.

7

Rys. 6
Trzy nagrodzone projekty na konkursie armatora hamburskiego na statek 8000 TDW

Rys. 7
opracowany na podstawie nagrodzonych projektéw konkursu

Projekt przyjety do realizacji,

Zgdanie to moze i$é dalej i wyrazi¢ sie w formie
rozpisania KkKonkursu na formy zewnetrzne lub wne-
trza statku, albo na jedno i drugie. Nieduza firma ar-
matorska w Hamburgu oglosila taki konkurs. Zamie-
rzata ona budowaé towarowce o nosnosci 8000 TDW,
z maszyng na rufie. Wymiary statku wynosza: dhlu-
gosé m. pionami — 120 m, szeroko$s¢ — 16 m i wyso-
ko$é boczna 9,70 m. Szybko$sé — 15,8 wezlow.

Warunki konkursu byly do$é trudne ze wzgledu
na maszyne na rufie i dalsze zadania co do ilo$ci zu-
rawi, umieszczenia wind tadowniczych na pomostach,
wymiaréw lukéw itp. Wsrod cztonkéw sadu konkurso-

Sad konkursowy przyznal trzy réwnorzedne drugie
nagrody za najlepsze prace, ktorych sylwety widzimy
na rys. 6. Ostateczne rozwigzanie, przyjete do budo-
wy, jest formg posrednig, z przewagy trzeciego z na-
grodzonych projektéw. Realizowang sylwete przedsta-
wia rys. 7. Trzeba przyznaé, ze bedzie to statek o wie-
lu nowych pomystach. Szczegélnie . dobrze wypadia
linia, nadburcia, ktéra na dziobie wznosi sie tak, ze
wchiania niejako dziobowke. Dobre sa réwniez wy-
stajace pomosty wind i cala nadbudéwka rufowa z ko-
minem.

Jak Widzimy, projekt opracowany dla budowy jest
skromniejszy od trzech nagrodzonych, gdyz nie
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uwzglednia szeregu S$mialych form nadbudéwek, ani
symetrii w ustawieniu masztéw. Tu sad Kkonkursowy
musial wyrazié zastrzezenia co do umieszczenia ciez-
kiego zurawia, 2za$§ armator wolal inaczej ustawié
maszty. . . .

Dwa z nagrodzonych projektéow maja mostek
w $rodku statku, co uznane zostalo za pomyst udany,
jednakze armator wolal umiescié go bardziej w przed-
niej czesci jedynie dlatego, ze statek ten ma otrzymaé
nowy rodzaj steru, tzw. ,,ster aktywny“ (zaopatrzony
we wlasna malg $rube napedows z silnikiem elsktrycz-
nym wbudowanym w ster, ktéry zapewnia wielka
zwrotno$é, niezaleznie od ruchu i szybkosci statku).
Statek bedzie wchodzit do portéw bez holownikéw, co
wymaga lepszego pola widzenia i umieszczenia mostku
blizej dziobu.

Armator zrezygnowal rowniez z zastosowania po-
kladowych dzwigow elektrycznych, poniewaz ich koszt
jest przeszlo. dwukrotnie wyzszy niz zurawi, natomiast
znajda tu zastosowanie najnowsze maszty dwunogie,
ktére nie wymagajg wantéw i innych lin.

Ciekawe jest, ze od konkursu oczekiwano znacznie
Smielszych i nowych form statku, nie zwigzanych z
utartym ogélnym ukladem. Sadzono. Ze liczni archi-
tekei, ktorzy wzieli udzial w  konkursie, dadzy tak e
nowe formy, gdyz nie sg oni obcigzeni nawykami i ru-
tyna budowniczych okretow. Takie opinie ze strony
sgdu i armatora dowodzg raz jeszcze, ze prodlem ar-
chitektonicznej strony statku jest nader aktualny
i zywy*). Jednakze trzeba podkreslié, ze pole do popi-
su nie bylo zbyt duze, a jeszcze bardziej ograniczone
przez krepujace warunki armatora. Wykonawcy prac
nadestanych tak licznie reprezentowali szzrokie koia
inzynierow i technikéw bud. okretowego studentow,
architektow i artystow (w tym sporo -kobiet). Wiele
projektéw nosito wyrazne cechy pomysiéw fantastycz-
nych lub braku koniecznej znajomosci materii, acz-
kolwiek wniosty sporo §wiezych mysli.

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

Nowa postaé polskiego tewarowca
Zagadnien’e towarowcow jest u nas szczegdblnie

zywe gdyz flota nasza sklada si¢ z nich prawie wy-
lgcznie i w tym kierunku postepuje jej rozbudowa.

Janusz Majczyno

Poniewaz dazymy do posiadania floty najbardziej no-
woczesnej, o wlasnym jednolitym charakterze, i stat-
kow budowanych gléwnie w duzych seriach, przeto
trzeba braé¢ pod uwage nowe tendencje w budowie
i rozplanowaniu statkéw towarowych. W pracach kon-
cepcyjnych nalezy wnikliwie przeanalizowaé korzy$:i
i wady nowych ukladéw konstrukcyjnych dla kazdej
serii czy typu z osobna.

Sprawy umicdszezenia maszyn, wielkoSci ladowni
i urzadzen ladowniczych trzeba rozpatrywaé uwzgled-
niajac nowe pomysly i osiaggniecia, jednak w kazdym
wypadku z punktu widzenia warunkoéw pracy naszej
floty, przede wszystkim zas potrzeb i wymagan prze-
wozonych przez nig ladunkéw.

Mimo pewnego konserwatyzmu, przejawiajacego sie
czasem w pracach naszych projektantéw odnosnie nie-
ktorych szczegoldw konstrukcyjnych (np. pokryw sta-
lowych do lukéw), lub form estetycznych, na ogét
istnieja podstawy do optymizmu w tym zakresie, spra-
wy te bowiem coraz bardziej zyskuja u nas prawo
obywatelstwa. Zainteresowanie ros$nie, a mozliwosci
wilasnych osiggnieé¢ wyraznie tezeja. W odrdznieniu od
Zachodu, mamy juz systematyczne szkolenie kadr
architektéw dla prac okretowych. Mlode te kadry biorg
czynny udzial w opracowywaniu mniejszych statkow
pasazerskich dla naszych woéd, a n‘ebawem mogg one
byé przyciagniete na stale do podobnych zadan okre-
towych w biurach konstrukeyjnych i u armatorow.

Nasze duze serie statkow obowigzujg do wszzch-
stronnego opracowania prototypéw, to bowiem pozwala
unikngé powtarzania ewentualnych niedociagnieé.
Roéwniez w poszczegdlnych wypadkach statkéw specjal-
nych nalezy zawsze o tym pamigtaé¢. Czynn'ki decydu-
jace o obliczu naszej floty sg tego w peli Swiadome.
Pozadane byloby ogloszenie przez Centralny Zarzad
Polskiej Marynarki Handlowej konkurséw na uklad
i rozplanowanie budowanych statkow.

Konkursy takie wzbudzilyby na pewno duze zainte-
ret{dwanie wsréd naszych inzynieréw i studentow,
a ¢o wazniejsze — pozwolilyby wylowié¢ wiele materia-
u dla armatora i zmierzyé nasze mozliwosci w tym
zakresie. Trzeba te mozliwosci wydobyé na Swiatio
i daé sposobnos¢ mlodym wypracowania nowej, ory-
ginalnej postaci polskiego towarowca.

PLANOWANIE W PRZEDSIEBIORSTWIE RATOWNICTWA OKRETOWEGO

Zakres dzialalnonsci przedsiebiorstwa ratowni-
ctwa okretowego i zloZony charakier jego pracy.
Produkcyjno$é pracy w ratownictwie okretowym.
Mierniki i normy w ratownictwie okretowym. Pla-
nowanie pracy przedsiebiorstwa ratownictwa okre-
towego. .

Ratownictwo okretowe w Polsce Ludowej ma za
soba szereg cennych osiagnieé¢, znanych spoleczenstwu
polskiemu, jak réwniez armatorom zagranicznym,
np. wydobycie s’s ,,Lech®“. O ile jednak stan technicz-
nego wyposazenia przedsiebiorstwa i wyszkolenie za-
logi, m mo krotkiego okresu pracy, sg zadawalajgce,

) "')”W Spréwle szczegolow konkursu odsylamy do sprawozdan
w czasopismach ,Hansa“, =r.31, oraz »Schiff und Hafen",
nr 8, z r. 1¢51.
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o tyle wlaczenie przedsigbiorstwa w system socjalis-
tycznego gospodarowania, szczegdélnie w zakresic cor-

ganizacji planowania i wspétzawodnictwa, wykazuje
jeszcze duze braki*).
Ponizsze uwagi sg probag znalezienia schematu

planu i kontroli
okretowego.

dla przedsiebiorstwa ratownictwa

Zakres dzialalno$ci przedsigbiorstwa
ratownictwa okretowego

W zakres dzialalnoSci przedsiebiorstwa ratowni-
ctwa okretowego w Polsce wchodzi:

L ] Por. artykul p. t. ,Brak pracy politycznej Zrédtem niedo-
ciggnie¢ w Polskim Ratownictwie Okretowym ,,Glos Wybrzeza®,
nr 223 z 21. 8. 1951 r.



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

2. wydobywanie wrakéw dla zleceniodawcow.

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

Obecnie kiedy skutkiem dziatalno$ci wojennej
istniejg wraki statkow z okresu wojny, wydobywanie
tych wrakow nie ma charakteru akeji ratowniczej,
szczegblnie wtedy, gdy wrak przedstawia mase ztomu.
O ile wrak po wydobyciu nadaje ‘sie do remontu i do
eksploatacji, sytuacja upodabnia sie do wskazanej
uprzednio, kKiedy statek skutkiem awarii i mimo poc-
mocy osiadl na dnie, stat sie wrakiem, ale po dalszej
akcji zostat wydobyty, wyremontowany i oddany do.
eksploatacji. R6znica miedzy obu przypadkami zacho-
dzi tylko w czasie; skutkiem réznicy w czasie zajs-
cia obu przypadkéw awarii, akcje wydobywczg odno-
szaca sie do wrakéw, ktore zatonely w dawniejszym
okresie, mozna zaplanowa¢ o wiele latwiej niz akcje
odnoszace sie do awarii zaszlych niedawno.

Zlozony charakter pracy przedsigbiorstwa

W pracy przedsigbiorstwa zachodza wiec w zasa-
dzie trzy rdézne sytuacje. Pierwsza, gdy statek ulegt
awarii, ale uszkodzenie jest tego rodzaju, ze statek
posiada jeszcze plywalnosé, a w wyniku akcji ratow-
niczej zostaje doprowadzony do bazy remontowej. Jest
to wiec przypadek wlasSciwego ratownictwa, ratowania
obiektu przed zatonieciem, a wiec dzialalnoSci unie-
mozliwiajgcej zaistnienie wraku. Druga sytuacja za-
chodzi wtedy, kiedy statek jest uszkodzony, stracit pty-
walno$¢ i osiadiszy na dnie stat sie wrakiem; uszko-
dzenie jest jednak tego rodzaju, ze wrak statku nada-
je sie do podniesienla. Trzecia sytuacja zachodzi
wtedy, gdy wrak nie nadaje si¢ do remontu: przed-
stawia mase zlomu i jako taki jest wydobywany.

W drugiej i trzeciej, ale szczegélnie w drugiej sy-
tuacji, wyodrebniaja sie z kolei dwa przypadki: 1. kie-
dy wydobywany wrak jest wrakiem z dawno zasziej
awarrii, oraz 2. kiedy pochodzi z niedawno zaszlej
awarii, ktora nastgpila mimo akecji ratowniczej. W
trzeciej 'sytuacji ten podzial ma o tyle mniejsze znacze-
nie, ze decyzja o wydobyciu wraku jako zlomu zwykle
nie nastepuje w najblizszym czasie po awargi, oraz ze
przy tego rodzaju wraku (tzn. po utracie plywalno$ci
i zatonieciu na skutek tak duzych szkdd, ze statek nie
nadaje die do remontu) akcja ratownicza nastepuje
raczej rzadko.

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

Ale podzial ten przede wszystkim moze nam wska-
zaé réznice w charakterze pracy przedsiebiorstwa i jej
ocenie. W zwiazku z tg oceng i charakterem pracy na-
suwa sie pytanie, czy praca przedsigbiorstwa lub jego
grup roboczych jest pracg produkecyjna, czy nie?

Kryterium pracy produkcyjnej jest produkcja ma-
terialna, w ktdérej wyniku powstaja produkty rzeczowe
lub uslugi materialne, stanowigce materialng pod-
stawe dla rozwoju socjalistycznych ‘stosunkéw produk-
cyjnych‘“*).

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

*) J. A_iIKronrod. Zasadnicze zagadnienia teorii Marksa i Le-
nina o pracy produkcyjnej w ustroju kapitalistycznym i socjalistycz-
nym, ,,Zagadnienia ekonomii politycznej socjalizmu w ZSRR*‘, str.
126, ttumaczenie.

sem réwniez ludzi. Praca ta jest usluga, czyli wyra-
zeniem ,,szczegolnej uzytkowej wartosci pracy*,
gdyz ,jest ona pozyteczna nie jako rzecz, ale jako
dzialalnos§eé«*).

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

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

Tak wiec w wyniku dzialalno$ci ratowniczej nie
powstajg nowe wartosci, ktore moglyby wchodzi¢ do
dochodu narodowego.

Wiemy jednak, ze do dziatalnosci przedsiebiorstwa,
oprocz ratownictwa, nalezy réwniez wydobywanie
wrakéw oraz zlomu z wrakow.

Mozna, co prawda twierdzié, ze wydobywanie zlo-
mu czy wraku ma, charakter 2zachowania dla gospo-
darki narodowej pewnych wartoSci, a wiec, ze upo-
dabnia sie do ,ratowania‘“ tych wartoSci. To okreSle-
nig nie jest jednak ani Sciste, ani przekonujace.

Czy wobec tego mozna twierdzié, ze wydobywanie
wraku lub zlomu jest tworzeniem nowych wartosci
uzytkowych, podobnie jak wydobywanie wegla czy ru-
dy? Wydaje sie, ze to podobienstwo jest wieksze niz
w poprzednim przypadku, jakkolwiek zlom lub statek
spoczywajgcy na dnie nie jest takg samg potencjalna
wartoscia uzytkowsa jak ruda czy wegiel w Kkopalni,
gdyz we wraku czy zlomie zostala przedtem zmateria-
lizowana, pewna suma pracy. .Jednak lezagc na dnie
morza wrak nie przedstawia aktualnie wartoSci uzyt-
kowej. Jego potencjalna warto$é realizuje sie z chwilg
wydobycia, podobnie jak w przypadku rudy czy wegla.

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

O ile w stosunku do pracy zaangazowanej w wydo-
bywaniu zlomu uwagi powyzsze wydaja sie stuszne,
o tyle moga powstawaé pewne watpliwoSci w pray-
padku wydobycia wraku z przeznaczeniem do odbudo-
wy, kiedy wydobycie to nastgpilo w dalszym ciggu
nieudanej akcji ratowniczej.

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

Rozpatrzmy te sytuacje. Jezeli statek jest ratowa-
ny i uda sie w wyniku akeji ratowniczej zachowac
jego plywalno$¢ oraz doprowadzi¢ do bazy remonto-
wej, wtedy praca ekipy jest nieprodukeyjna, ale zo-
stala zachowana pewna wartosé¢ stosunkowo niewiel-
kim, nakladem pracy. Jezeli jednak statek, mimo ak-
cji ratowniczej, osiadl na dnie, ale zostal wydobyty
w dalszym ciagu akecji, a calo$¢ akcji uznamy za wy-
dobywcza ze wzgledu na jej koncowy wynik, to wte-
dy nalezalo by uzna¢ prace ekipy w ciggu calego cza-
su akcji za produkcyjng. Moglaby wiec zaistnie¢ sytu-
acja paradoksalna, ze np., na skutek mniejszej spraw-
nosci ekipy, nie udato sie zachowaé¢ plywalnoSci stat-
ku, skutkiem czego ekipa wykonuje dodatkows pra-
ce wydobywczg. Cala jednak akcja, w my$§l poprzed-
nich zalozen, nabieralaby w zamian charakteru pracy
produkeyjnej, realizujacej potencjalng wartosé uzyt-
kowg wraku.

*) Archiwum Marksa i Engelsa, t. II, str. 145, wvyd. ros, zr. 1933,
za Kronrodem, str. 104.

**¥) J. Stalin, Zagadnienia leninizmu, str. 333, wyd. ros. Cyt.

za Kronrodem, str. 118,

*#*) Kronrod, str. 108.

Cyt.
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Z punktu widzenia wynikow, akcje nalezalo by
uzna¢ za wydobywezg (jednak uwagi powyzsze prze-
mawiajg przeciw takiemu stanowisku), z punktu wi-
dzenia za$ zadania ekipy calg akcje w przytoczonym
przypadku nalezalo by uznaé za ratownicza. To stano-
wisko wydaje sie stuszniejsze. Przemawia za nim
przede wszystkim fakt, ze ekipa przystepuje do akecji
jaka akeji ratowniczej, oraz fakt ciggloSci akeji.
Dodatkowy naklad pracy, zwigzany z wydobyciem
statku, wplywa na obnizenie wielkosei wskaznika
sprawnosci pracy ekipy.

Miary wynikow dzialalnosci przedsiebiorstwa

Powyzsze uwagi maja znaczenie nie tylko,z punk-
tu widzenia produkcyjnosci pracy, ale, co nas w tej
chwili przede wszystkim interesuje z punktu widzenia
planewania. Chodzi nam o ustalenie charakteru wy-
nikéw dzialalnoSci przedsigbiorstwa, ich wielkosci
i miar, przy pomocy ktoérych moglibySmy je oceniac.

Planujac jaka$ dzialalno$é gospodarcza, czynimy
to w celu uzyskania pewnych Wyn1kow Jezeli np. pla-
nujemy wydobycie wegla, to czynimy to w celu Jego
uzyskania dla gospodarstwa narodowego. Wynik za$
tej dziatalno$Sci mierzymy iloSciowo przy pomocy jed-
nostek wagi. ]akoscmwo przy pomocy Jednostek ciepla
itp., wartosé za$ tego wyniku rowna sie iloSci pracy
spotecznie niezbednej do wydobycia tego wegla.

Podobnie, jezeli podejmujemy decyzje wydobycia
wraku, to po to, by w wyniku udanej akcji wydobyw-
czej uzyskac pewng wartosé uzytkowa, ktorg, w za-
leznoSci od stopnia zniszczenia i od decyzji o prze-
znaczeniu (decyzja moze nastaplc juz po dokonaniu
akeji wydobywezej), mozemy . mierzy¢ badz iloScig
ton zlomu, bagdz iloScia DWT, BRT, jezeli statek na-
daje sie do remontu i eksploatacji; warto§é tego
wyniku réwna sie ilosci pracy spotecznie niezbednej
do wytworzenia tego ztomu lub uszkodzonego statku.

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

Dlatego wydaje sig, ze wynik pracy mozna mie-
rzyé roéwniez, oprécz miar rzeczowych, przy pomocy
szacunkowej wartosSci ztomu, badz uszkodzonego stat-
ku. Ta wielko$§¢ wartoSci w stosunku do wartosci
S§rodkow zuzytych na wydobycie jest wykladnikiem
rentownos$ci akcji wydobywczej.

W przypadku, gdy ratowany statek osiada na
dnie, ale w dalszym ciagu akcji zostaje wydobyty,
z punktu widzenia zadania planowego, jakim jest za-
chowanie wartosci statku, oraz z punktu widzenia
praktyki planowania uznamy, Zze wynik calej akcji
ratowniczo-wydobywczej jest taki sam, jak w przy-
padku tylko akecji wydobywczej (ale nie z-punktu wi-
dzenia produkcyjnosci pracy). W ten sposéb uzysku-
jemy sytuacje, Zze na jednostke wydatkowanych Srod-
kéw przypada w tej akcji mniej efektu niz w akeji
tylko wydobywczej (nie poprzedzonej akcjg ratowni-

cz3), przez co uzyskamy dla zalog bodziec do zwiek-
szania sprawnos$ci w celu zachowania plywalnoS$ci
statku.

Z tych samych wzgledow wynikiem akeji ratowni-
czej jest, podobnie jak przy akcji wydobywczej, row-
niez Zzachowanie pewnej wartosci, ktorej nie pozwo-
lono w efekcie akcji znikngé dla. gospodarstwa naro-
dowego. Tak wiec w przypadku akcji ratowniczej mia-
ry wynikéw beds te same co w przypadkach poprzed-
nich.

Normy w przedsiebiorstwie

Wskazane miary wynikéw dzialalno$ci gospodar-
czej sg zbyt ogdlne, aby mogly sluzyé za podstawe
do zbudowania norm. Naturalnie mowa tu tylko
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o rzeczowych miarach, gdyz te tylko moga byé pod-
.ls(ta.wa budowanja. norm 2zatrudnienia i zuzycia Srod-
ow

Miary te nie nadajg sie do budowania norm nie
tylko dlatego, ze sg zbyt ogodlne, ale przede wszystkim
dlatego, Ze nie wyrazaja wielkoSci szkody, jaka eki-
pa ratownicza musi swg dzialalnoScia naprawié, aby
przywrdcié statkowi plywalno§é. Miara BRT czy po-
dobna jest w tym przypadku miarg wielko$ci obiek-
tu, jaki zachowano dzieki akcji dla gospodarstwa na-
rodowego, ale nie okresla wielkoSci szkody.

Wielko$ci szkody natomiast nie mozna okreslié
tak, jak w produkcji dobr rzeczowych, jednostkami
tych débr, w stosunku do ktérych mozna by doklad-
nie obliczy¢ ilo$é niezbednych do ich wytworzenia
Srodkoéw.

Szkoda w przypadku awarii moze odnosié sie do
rozmaitych elementow statku. jakkolwiek najczeSciej
odnosi sie do poszycia i owregowania.

Wielko$¢é szkody okreS§lamy negatywnie, np.: brak
tylu i tylu blach poszycia w tym i w tym miejscu.
Ale rownocze$nie wazne jest z punktu widzenia wy-
eliminowania szkody, w jakiej sytuacji i w jakich
warunkach znajduje sie statek (jaka jest glebokosc
zanurzenia, jakie jest polozenie kadluba itp.). Te wa-
runki majg duzy wplyw szczegélnie na wielko$é norm
zuzycia czasu. Na wielko§é tych norm bedg mialy
wplyw rowniez warunki atmosferyczne.

Wydaje sie, ze do zagadnienia norm w przedsie-
biorstwie ratownictwa okretowego mnalezy podejsé
dwojako. Z jednej strony trzeba mieé¢ na uwadze, 3ze
w wyniku dzialalno$ci przedsiebiorstwa nie powstaja
produkty rzeczowe, jednolite i jednostkowe, ze przy
kazdej -szkodzie wiekszo§¢ warunkow i elementow
okreslajgcych jg jest rézna. Tym samym gorsza jest
podstawa normowania. W akcjach szczegdlnie ratow-
niczych, kiedy stopien niebezpieczenstwa jest duzy,
Sciste trzymanie sie¢ norm zuzycia bedzie niewlasci-
we i sprzeczne z charakterem akcji ratownlcze] (tak
jak nie jest do pomySlenia, by lekarz nie mogl ciezko
choremu daé potrzebneJ w daneJ sytuacji iloSci lekar-
stwa, poniewaz norma zuzycia na 1 chorego jest niz-
sza). Z drugiej ‘strony system planowania wymaga
stosowania norm w dzialalno$ci gospodarczej, dlatego
tez nalezy dazy¢é do okre$lono$ci zuzycia S$rodkow
\I)V ‘zakresie, na jaki specyficzne warunki pracy pozwa-
aja.

Te okreS§lono$§¢ mozna uzyskaé na drodze obser-
wacji i statystyki wielkoSci uszkodzen, ilosci Srodkow
zuzytych na ich naprawienie, z poda.niem mozliwie
wszystkich warunkéw dotyczacych szkody i warunkow
zewnetrznych (np. wielko$é statku, potozenie statku,
rodzaj dna, pogoda itp.).

Posiadajgc wiekszg ilo§¢ takich obserwacji, odpo-
wiednio zgrupowanych wedlug charakteru szkéd, be-
dmemy mogli okresli¢ przyblizone normy czasu i zuzy-
cia Srodkéw.

Cykl produkcyjny — akcja ratownicza

Praca w przedsiebiorstwie ratownictwa okretowe-
go nie ma charakteru cyklicznego, co wynika z rodza-
ju przedsiebiorstwa, jako przedsigbiorstwa ratowni-
czego. Z zasady praca w przedsiebiorstwie jest nieréow-
nomierna: czeSciowo ze wzgledow Kklimatycznych,
ale przede wszystkim dlatego, ze czestotliwo$é awarii
moze byé rozna. Przy istnieniu pewnej sumy wrakow
dawnych ta nieréwnomierno$é jest ztagodzona. Pod-
stawg dzialania przedsigbiorstwa jest akcja ratowni-
cza (wydobywcza). Akcja powinna konezy¢ sie z chwi-
13 doprowadzenia statku do bazy remontowej, z chwi-
la wydobycia zlomu, ale rowniez moze konczyé sie
brakiem efektu.

Dlugo$é poszczegblnych akeji jest rozna i zalezy
od wielkoSci obiektu, wielkoSci szkody, poltozenia
obiektu itp.

Nieréwnomiernos¢ przeprowadzania akcji i czasu
ich trwania powoduje trudno$ci w planowaniu .



Ekipa ratownicza —
grupa robocza przedsigbiorstwa

Przedsigbiorstwo prowadzi swg dzialalno$é przy
pomocy grup roboczych — ekip ratowniczych. Prze-
waznie jedna ekipa zajmuje si¢ jedng akcja ratowni-
czg. Jednakze mogg istnieé sytuacje, w ktérych czesé
wyposazenia eKipy przerzucana jest do innej akecji
i wtedy najczeSciej — do innej ekipy. Powoduje to
konieczno$§é uwzgledniania w planach ekip mozliwosci

przerzucania czeSci wyposazenia z jednej akcji do
drugiej.
Mimo mozliwo$ci zachodzenia takich zmian

w ukladzie pracy ekipy, trzeba ja uznaé jako podsta-
wowa jednostke robocza w planach krotkookresowych.

Plan roczny przedsigbiorstwa

Przy zalozeniu, ze gléwnym zadaniem . przedsie-
biorstwa jest ustuga ratownictwa (a nie wydobywanie
wrakéw), planowanie rozmiaru tych ustug moze miec
jedynie charakter przewidywania stopnia wypadko-
wosci- we flocie. Stopien ten moze by¢é ustalony na
podstawie obserwacji z dluzszych okresow czasu, pPrzy
uwzglednieniu stanu technicznego floty. Te obserwacje
moga daé podstawe do ustalenia rozmiaréw. ‘wypo-
sazenia przedsiebiorstwa, aby zapewnié mozliwosci
podjecia akecji ratowniczych w przypadku zaistnienia
awarii.

W okresie gotowosci do podjecia akcji ratowni-
czych ekipy ratownicze mogg podejmowaé akcje wy-
dobywania wrakow.

Jezeli w obszarze dzialania przedsiebiqrstwa. znaj-
duja sie wraki przeznaczone do wydobycia, to plan
roczny nalezy budowaé biorgc za podstawe akcje wy-
dobywcze, w stosunku do ktérych mozna w znacznyn
przyblizeniu okresli¢ wielkos¢ zadania. Akcje nieprze-
widziane wiaczane sa do planu z chwilg podjgcia de-
cyzji o ratowaniw

Plan roczny, prowadzony wedlug a.kcji_wydo_byw-
czych (ratowniczych), powinien zawiera¢ opisowe
i ilosciowe okreslenie zadania wydobywczego, z poda-
niem czasokresu akcji i daty zakonczenia akcji (row-
niez, jezeli data zakonczenia akcji wykracza poza rok
planowany). Wzér okreslenia zadania planowego mo-
ze byé nastepujacy:

- W | Okveslenie Wielko$é zadania | Czasokres akcji
akcji zadania | Jednost- | o Deta Data
ka | Tosé rozp. |zakoncz

Oprocz tego, plan ten dzieli sig¢ na:

a) plan zatrudnienia taboru,

b) plan zatrudnienia sily roboczej,
c¢) plan nakladéw rzeczowych,

d) plan nakladéw finansowych,
e) plan wynikow.

Plan zatrudnienia taboru i sity roboczej powinien
by¢é prowadzony osobno dla podstawowych grup tabo-
ru i dla poszczegélnych grup pracownikéw, ale lgcz-
nie dla danej grupy w calej akcji. Podobnie nalezy
prowadzi¢ plan nakladow rzeczowych.

Wzory powyzszych planéw moga byé jednakowe
i przedstawiaé¢ sie nastepujgco:

Miesiace
1l2l3]4]5]|6|7]8]9]10]11|12

. Pian
roczny

Nr
akcji

W nagléwku podaje sie np.:holowniki, albo ponto-
ny, w przypadku za$§ planu sily roboczej np.: spawa-
cze. Oprocz okreSlenia: spawacze, nalezy podaé przy
kazdym naglowku, w jakich jednostkach wielkosSci

planu s3 wyrazane. Tak wiec dla planu nakladow rze-
czowych bedg to jednostki wagi, dla planu zatrudnie-
nia sily roboczej — roboczo-godziny. Dla holownikéw
nalezato by przyja¢ za jednostke prace 1 KM w ciagu
jednej godziny.

Wszystkie te plany, jak wskazuje wzor, nalezy
prowadzié¢ z rozbiciem na miesigce . ’

Wedlug analogicznych wzorow néleZy prowadzié
plan nakladéw finansowych, z zaznaczeniem jednak
wydatkow dewizowych. -

Plan wynikéow przewiduje nastepujace pozycje:
suma nakladoéw z rozbiciem na naklady .ztotowe i de-
wizowe, suma przewidywanych wplywow, -stosunek
kosztow dewizowych do sumy calkowitej kosztow oraz
stosunek wielkosci wplywéw do wielko$ci nakiadow.

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

Trzeba wreszcie zaznaczyé, ze wzory plandéw pan-
stwowych w tym zakresie s3 réine od powyzszych,
jednak dadza sie skoordynowaé.

Plan miesigczny przedsigbiorstwa .

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

Miesieczny plan eKipy dzieli kie na plan zamie-
rzonych prac, zatrudnienia taboru, robocizny, nakia-
dow rzeczowych i pienieznych.

Do planéw miepiecznych wprowadza sig réwno-
czesng kontrole wykonania przy pomocy danych
dziennych.

Wzory planéw - miesiecznych ekipy sg jednakowe
dla poszczegélnych planéw odcinkowych. Zmienia sig
tylko pierwsza pozycja, charakteryzujgca dany plan
odcinkowy. Wzoér planu moze przedstawiac¢ sie naste-
pujaco:

Plan operatywny zatrudnienia taboru Ekipy. X

na miesiqc...

Flan Wykonanie fS( k
Rodzaj| Nr | Jed- | mie- y l (V)vsune
taboru | akeji |nostka sns;:}z- 123456789 .._}do planu

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

Sporzadzanie planow

Plan roczny sporzadza dzial planowania przedsie-
biorstwa.

Dziat planowania sporzadza projekt planu mie-
siecznego przy uwzglednieniu planu rocznego, poczem
dajg go do oceny zalodze ekipy. Zaloga po rozpatrze-
niu planu podejmuje w stosunku do tego planu zobo-
wigzania, tak, ze ostatecznie do planu wchodzg wiel-
kosci poprawione.” Wzér planu miesiecznego z dzien-
nymi danymi wykonania posiada Kierownictwo ekipy,
ktore wypelnia codziennie odpowiednie rubryki. Ana-
logiczny plan, tylko bez danych dziennych, posiada
dziat planowania.

Zaloga powinna mieé wglad do planu, aby moéc
kolektywnie analizowaé jego wykonanie. Taka samo-
kontrola staje si¢ bodZcem do podwyzszania wydaj-
nosci pracy .i obnizania kosztéw wiasnych.
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LISTY DO REDAKCIJI

W sprawie korozji morskiej

W zwiazku z artykutem dr J. Dobrowolskiego pt.
,Zagadnienia korozji morskiej“, opublikowanym w nr
1—2 (1951) ,,T.G.M.“, Zaklad Chemii Fizycznej P.G.
nadestat do Redakcj(i list z proS§bg o opublikowanie
nastepujacej notatki uzupemiajgcej:

Prace Zakladu Chemii Fizycznej P. G. z zakresu
ochrony scianek szczelnych przed korozja w basenach
portowych w r. 1950 byly subsydiowane przez Morski

Instytut Techniczny, natomiast w r. 1951 jedynie ba-
dania laboratoryjne sg subsydiowane przez Morski
Instytut Techniczny; badania terenowe Zaklad Che-
mii Fizycznej P. G. prowadzi we wlasnym zakresie.
Zarowno Zarzgd Portu, jak i Kapitanaty Portow wy-
kazujg pelne zrozumienie dla naszych prac i chetnie
przychodzg nam z pomoca, za co ta drogg Kierowni-
ctwo Zakladu wyraza im stowa podziekowania.

Prace powyzsze sg prowadzone pod Kkierunkiem ob.
prof. dr Minca Stefana, kierownika Zakladu Chemii
Fizycznej Politechniki Gdanskiej; w pracach biorg
udzial ob. ob.: mgr. inz Szacukiewicz Irena, mgr.
inz. Bieguszewski Zygmunt, mgr. inz Stankiewicz
Aleksander oraz Pucek Tadeusz.

SLOWNICTWO MORSKIE

W SPRAWIE TERMINOLOGII FALI

Nalezy sie cieszyé, ze po dlugim okresie milczenia
ukazaly sie¢ na lamach ,,Techniki i Gospodarki Mor-
skiej* uwagi krytyczne o terminologii w zakresie dy-
namiki morza, zaproponowanej przeze mnie w nr 1/2
,»Techniki Morza i Wybrzeza“ z 1950 r.. Wszakze ce-
lem umieszczenia tego artykulu bylo wilasnie wywola-
nie krytyki i propozycji Kkorekty. Pare uwag w tej
sprawie 2zamieScit wprawdzie w tymze czasopiSmie
prof. Potyrala, nie wniosty one jednak nowych mate-
rialdw do poruszonego tematu. A. Rojecki i dr
E. Stenz podeszli do sprawy bardzo rzeczowo i skru-
pulatnie, i za to nalezy sie im wdziecznos$é tych wszyst-
kich, ktérzy interesujg sie slownictwem morskim
w ogole, a zagadnieniami oceanografii w szczegdlnos-
ci, i ktérych grono jest do$é liczne, albowiem te za-
gadnienia w duzym stopniu wiaza sie ze sprawami bu-
downictwa morskiego, hydrografii, rybolowstwa i tech-
niki nawigacyjnej.

Catkowicie podz1e1am zapatrywania mych kryty-
kéw na zaséb pojeé, jakie nalezalo by objaé stownic-
twem polskm w ragie wydania specjalnego polskiego
stlownika poSwigconego 'sprawom oceanografii. Zga-~
dzam si¢ takze z tym, ze bylo moze zbedne podawanie
niektorych terminéw zupeknie ogolnle ustalonych
w flzyce zwlaszeza Ze podany przeze mnie zaséb ter-
minéw z ocea.nografu wilasciwej bynajmniej nie wy-
czerpuje przedmiotu i wymaga znacznego uzupelnienia.
W dziedzinie ruchu fa.lowego wiedza poczynila w okre-
sie wojennym i powojennym znaczne postepy i wpro-

wadzila nowe pojecia, ktérym nalezy daé wyraz’

w slownictwie polskim.

Trzeba takze poczytywaé¢ Rojeckiemu i Stenzowi
za zashuge, ze uwag swych nie ograniczyli jedynie do
terminow polskich, lecz poswiecili duzo uwagi i pracy
na ulepszenie rownowaznikéw w jezykach obcych.

Trafne dobranie réwnowaznikéw, zwlaszeza w kil-
ku jezykach, nie jest rzeczg latwg. Nie wszystkie na-
rody jednakowo tworza swg terminologie dla ozna-
czania licznych obserwowanych zjawisk i pojeé z ni-
mi zwigzanych i wskutek tego uzywaja odpowiedni-
kow tylko mniej wiecej réwnoznacznych; sami auto-
rowid w swych dzielach uzywaja nieraz dla oznacze-
nia jednego zjawiska roéznych terminéw o znaczeniu
zblizonym, lecz réznigcym sie w odcieniach. Tak np.
polski wyraz fala posiada w jezyku francuskim od-
powiedniki: onde, ondulation, vague, lame,
mer, przy czym kazdego z nich uzywa sie nie dowol-
nie, lecz zaleznie od odmian zjawiska, lub podej$cia
do przedmiotu. Termin o n de, uzywany zwykle w roz-
prawach teoretycznych w odniesieniu do ogélnego zja-
wiska falowania, bylby zupelnie niewlaSciwy w zasto-
sowaniu do fal obserwowanych w naturze, zwlaszcza
fal wiatrowych, ktérym odpowiada termin vague lub
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lame (raczej wieksza-fala, o dlugim grzbiecie). Z fal
naturalnych mozna tym terminem okre$laé¢ tylko diu-
gie fale dlugookresowe, jak fale plywowe, fale sejszy,
fale sejsmiczne (ktére na brzegu, w zjawisku raz de
marée, takze wlasSciwiej jest okresli¢ jako vague),
lub tez fale wewnetrzne, bezposrednio niewidzialne.
Une ondulation jest to pojedyncza fala z szeregu
fal, mer odpowiada polskiemu wyrazowi fala, uzy-
temu w znaczeniu falujgcego morza (zblizony termin
angielski sea moze oznaczaé zaré6wno stan morza,
jak i pojedynczg fale wiatrowag). W kazdym jezyku
istnieja podobne odcienie pewnych poje¢ i oddajacych
je wyrazow, a wiele terminéw ‘istniejacych w jednym
jezyku nie posiada réwnoznacznych odpowiednikow
w innym, ktéry buduje swg terminologie inaczej. Po-
wyzsze trudnosSci sa przyczyna, ze w réznych stowni-
kach i leksykonach istniejg nieraz znaczne rozbieznos-
ci, powodowane przez subiektywne rozumienie przez
autorow poszczegdlnych hasel.

Po tych uwagach wstepnych przejde do blizszej ana-
lizy proponowanych zmian, uzupemlmien i sprostowan.
Nie bede podejmowal dyskusji na temat polskiej
transkrypcji wyrazoéw rosyjskich, co do czego opinie
sa bardzo rozbiezne, gdyz ani transliteracja, ani tran-
skrypcja fonetyczna nie oddaja w zupemmoS$ci rosyj-
skiego brzmienia, i ta transkrypcja zawsze jest kon-
wencjonalna. Miarodajne wskazowki pod tym wzgledem
podane zostaly obecnie do wiadomosSci w Biuletynie
Gléwnego Instytutu Dokumentacji Naukowo-Technicz-
nej, zeszyt 5, maj 1951 r., stanowiacym dodatek do nr
5/561 czasopisma ,,Przeglad Techniczny*.

Fala wzdluzna, czy fala podiuzna ?
Terminologia techniczna zna na ogél obydwie te for-
my okreSlenia i kazdg z nich mozna by zastosowac.
Skoro w tlumaczeniu polskim fizyki Westphala za-
stosowano to drugie, mozna na nim si¢ zatrzymad.

Fala dwuwymiarowa. Proponowane zasta-
pienie tego okreslenia. przez fala ptaska nie bylo-
by, moim zdaniem, wiasciwe. Fala plaska stanowi an-
tyteze fali stromej i spotykamy ja np. w wygasajacej
martwej fali. Okre§lenie to charakteryzuje fale gtadks,
o malej wysokoSci w stosunku do dilugosci, i powinno
byé wprowadzone jako termin uzupemiajgcy.

W terminologii rosyjskiej omawiang fale okresla
sie wszedzie przymiotnikiem dwuchmiernaja
(Zubow, Szulejkin, Bozicz i Dzunkowskij). W pracy
dwoch ostatnich autoréw jej synonim ptoskaja po-
dany jest w nawiasach i jest o tyle mniej odpowiedni,
ze, tuk samo jak w jezyku polskim, moze prowadzié¢
do nieporozumien. Tej niedogodno$ci nie ma w in-
nych jezykach, gdyz na te pojecia posiadaqa one
osobne okreSlenia: plane i flat, plaineiplate,



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

Te same uwagi dotyczg takze fali trc’)jwy’—
miarowej. Nawiasem mowiac, wszystkie te okres-
lenia nie sa S$ciste, lecz umowne, albowiem wszystkie
ifale wodne s3 przestrzenne, jedynie ruch ,o;bitalny
czastek odbywa si¢ w nich badz w plaszczyznie, bads
w trzech wymiarach. :

Fala wymuszona. W niemieckiej literaturze
‘oceanograficznej spotyka sie zaréwno erzwungene
Welle (Defant) jak i forcierte Welle (Krim-
mel). Poniewaz w jezyku niemieckim istnieje dazenie
do wprowadzenia terminologii czysto niemieckiej,
pierwszenstwo nalezy si¢ pierwszemu okreSleniu, lecz
takze i drugie powinno byé podane. -

Fala sejsmiczna. Roéwnowazniki w innych
Jjezykach mozna by ograniczyé do jednego, gdyby nie
to, ze najczeSciej, jezeli chodzi o jezyk angielski, uzy-
wane sg w literaturze wlasnie podane przeze mnie
dalsze rownowazniki. Znajdujemy je u D. W. Johnso-
na, Sverdrupa, ktory procz te€go nazywa je czasem
dislocation waves, u Bergeta i Defanta. Uwaga
wiee, ze te terminy sa stosowane tylko. do oznaczenia
fal powstajacych w litosferze, nie jest sluszna, gdyz
moglaby z rownym prawem odnosié sie do fali
sejsmiczne j. Odpowiednie fale powstaja zaréwno
w litosferze, jak i- w hydrosferze. Na marginesie za-
znaczam, ze nie podatem czesto uzywanego w Angiii
oznaczenia tych fal terminem tidal wave, jako zu-
pelnie niewla$ciwegoe, na co wskazuje m. in. John-
son.

Fala baryczna. Proponowane okreSlenie fran-
cuskie jest o tyle nieSciste, ze zmiana poziomu morza
wskutek roznic ciSnienia atmosferycznego powoduje
powstanie fali barycznej. Zalezy to od gradientu ba-
rometrycznego, szybkosci w czasie nastepujgcych
zmian ci$nienia, a takze od rezonansu z okresem
wlasnych wahan mas wodnych danego basenu. Jako
okreslenie opisowe, jezeli brak specjalnego terminu,
byloby wilasciwsze: onde produite par les
varintions de la pression atmosphe-
rique.

Fala plty wowa. W jezyku francuskim uzywa sie
zaréowno okreSlenia onde de marée (Berget), jak
ionde-marée (Quinette de Rochemont, Cordemoy),
Nalezy wiec podaé obydwa, umieszczajac onde de
marée na pierwszym miejscu. W niemieckim takze
S3 uzywane wszystkie trzy podane przeze mnie réw-
nowazniki, przy czym Flutwelle uzywa sie nawet
czeSciej niz Gezeitenwelle, mimo Ze to ostatnie
okreslenie jest najprawidlowsze. W rosyjskim spotyka
sie niemal wylacznie termin priliwnaja wotna.
Rownowaznik priliwo-otliwnaja wolna (nie
priliwno-) jest moZe poprawniejszy i SciSlejszy,
lecz prawie nigdy nie uzywany. Mimo to dodunie go,
i to na pierwszym miejscu, byloby shluszne.

Nie mozna natomiast =zgodzi¢ sie na terminy
fala odplywowa i fala przypilywowa, al-
bowiem takie odrebne fale nie istnieja, a przyplyw
i odplyw stanowia czeSci zjawiska wywolywanego
przez jedna fule plywowa.

Fala kapilarna. Proponowany réwnowaznik
niemiecki Kapillarwelle mozna przyjaé jako do-
datkowy. Krimmel oznacza ja przez kapillare
Welle.

Zmarszczki. Proponowane dodanie w rowno-
‘wazniku angielskim przymiotnika capillary jest,
moim zdaniem, zbedne, tak samo jak byloby zbedne
dodawanie do wszelkich innych fal przymiotnika
grawitacyjna. International Maritime Dictionary
Kerchove‘a tak okresla znaczenie terminu ripples:
»The light fretting or ruffling on the surface of the
water caused by a breeze.“ Odnosi sie on wiec do
wiatrowych fal kapilarnych. Dla innego rodzaju drob-
nych fal, powstajacych na granicy Scierania sie pra-

nosSciach dna, stosuje si¢ termin rips (current
rips, tide rips). Nie ma wiec obawy pomieszania
tych pojeé i podkreSlanie kapilarnego charakteru
tych fal jest zbedne, chyba ze si¢ chce w pewnym
celu zwroéci¢ na to uwage. Mozna natomiast uzupemié
rownowazniki angielski i francuski przez obrazowe
okre$lenie angielskie cat‘'s paw i francuskie risée.

W jezyku niemieckim mozna takze dodaé propo-
nowane Kriuselwellen (w liczbie mnogiej, po-
niewaz nie chodzi tu o jedna fale, lecz o cale ich pas-
ma), jednak bez drugiego proponowanego réwnowaz-
nika: Kapillarwellen, ktory okresla rodzaj fal,
a'nie samo zjawisko ich powstawania przy lekkim

wietrze, lub w poczatkowym stadium formowania sie
fal wiatrowych.

‘Fala grawitacyjna. Zaproponowany réwno-
waznik  angielski gravity wave jest dobry
1 znajdujemy-go u Sverdrupa. Matomiast wiasciwym
réyvnowa.znlkiem francuskim jest onde de gravi-
t €. (Patrz ,La Houille Blanche“, nr 3 z 1948 r., w kt6-
rym umieszczony jest slowniczek angielsko-francuski
dotyczacy fali, wraz z komentarzami).

Fala powierzchniowa. Wspomniany wyzej
Vocabulaire Technique de 1‘Ingénieur, ktéry analizuje
znaczenie terminéw angielskich, nie podaje dla an-
gielskiego surface wave francuskiego odpowied-
nika, jakkolwiek czyni to w tych wypadkach, gdy je-
zyk francuski posiada réwnowaznik o tym samym
znaczeniu. By¢é moze, nalezy to przypisa¢ temu, ze
Sverdrup przeciwstawia pojecie surface wave po-
jeciu long wave i uzywa je w znaczeniu krot-
kiej fali Wlasciwym réwnowaznikiem francuskim
wydaje sie onde ou vague de surface. Prze-
ciwko okreSleniu superficielle przemawia to, ze
W jezyku francuskim ten przymiotnik posiada dwoja-
kie znaczenie: powierzchowny i powierzchniowy. Mimo
ze uzywa go Rothé, nalezalo by to sprawdzié w dziele
oceanograficznym lub specjalnie poswieconym teorii
fal wodnych. Francusko-rosyjski stownik politechnicz-
ny, jak moglem ‘stwierdzi¢ — bardzo poprawny, poda-
jeonde de surface.

Fala gtebinowa. Proponowane réwnowazniki
depth-waveiondede profondeur nie wydaja
si¢ wlasciwe i nigdy sie z nimi nie spotykalem. Dla
fali glebinowej w naszym pojmowaniu za réwnowaznik
angielski mozna uwaza¢ internal wave, ktéry to
termin moze mieé dwa 2znaczenia: jako . synonim
boundary wave, i jako fala, ktorej amplitudy
sg najwieksze w glebi wody (patrz V.T.).

Jezeli chodzi o odpowiednik francuski, to u Ber-
get‘a, tam, gdzie omawia on marées de salini-
té (str. 197), spotykamy sie z okreSleniem onde
sous-marine i sadze, ze ten termin dobrze odda-
je pojecie.

Fala wewnetrzna lub graniczna. Poda-
ne uzupemienia réwnowaznikéw sg shuszne i przy dal-
szym opracowywaniu materialéw zostaly wprowadzone
takze przeze mnie. Prawidlowy jest takze odpowiednik
interne Welle (Defant).

Falu oscylac yjna. Uzupemienia stuszne.

Fala translacyjna (przenoszona).
Proponowane przestawienie na pierwsze miejsce przy-
miotnika translacyjna i podanie polskiego
brzmienia w nawiasie jast stuszne, albowiem ani przy-
miotnik przenoszona, «ani proponowany prze-
nos$na nie oddaje jej zasadniczych cech. Jezeli dla
innego rodzaju fali przyjmujemy brzmienie lacinskie,
to konsekwentne bedzie przyjecie i dla tej fali podob-
nego brzmien#a. Jezeli chodzi o synonim polski, to
przymiotnik przenoszona uwazam za lepszy, gdyz
razem z fala jest przenoszona cala masa wodna az do
dna, podczas gdy przymiotnik przeno$na daje wy-
obrazenie czego$, co mozna dowolnie przenosi¢. Moze
jeszcze lepszym okreSleniem polskim byloby prze-

doéw lub tworzonych przez prady plywowe na nierdw- noszgaca?
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Odpowiednik rosyjski dla tej fali nalezy jeszcze
uzupeImc przez dodanie wolna pieriemieszcze-
nja (Bogicz i Dzunkowskij, Zienkowicz), co jest traf-
niejsze niz pierienosnaja.

Fala postepowa (poprzednio okreslona jako
postepu jac a). Proponowane zmiany polskiego
terminu i Jego odpowiednikéw angielskiego i francus-
kiego uznaje za stuszne.

Grzbiet fali. W odpowiedniku angielskim
mozna, oczywiscie, pomingé crest of a wave,
pozostawmjac jedynie wave crest. Poniewaz jed-
nak obie te formy sa poprawne, wiec podanie ich obu
moze stanowié jedynie ulatwienie dla korzystajacego
z indeksu alfabetycznego. To samo dotyczy i dalszycn
elemrentow fali. Naleascstzym odpowwdnlklem fran-
cuskim bedziecréte dune vague, pomewaz okre§-
lenie przy wyrazie créte nie ma znaczenia przy-
miotnika, lecz przyna,leznoscl Proponowanego wedlug
Llnkego drugiego .odpowiednika- cime-de vague nie
uwazam za. wilasciwy, gdyz odpow1ada on nie grzbie-
towi fali, przez ktéry rozumie sie czesé fali nad po-
z1omem falowama, lecz szczytowi fali. -

Dolln\a. fali Uwagi uwazam za sluszne. W je--
zyku angielskim uZywa sie takZe, chociaz rzadziej,
okreflenia-wave hollow. Nie przypominam sobie,
abym w obfitej literaturze francuskiej, z ktérg mialem
do czynienia, spotkal sie . gdz1ekolw1ek z okresleniem
depressmn dune vgue, mimo 2ze nic mu nie
mozna zarzucié.

Szczyt fali. We francuskim proponuje:lsom-
m»et ou cime dune vague. .

D6t fali.. Uwagom przyznaje stuszno$é¢ z tym,
ze najwiasciwszym rownowaznikiem rosyjskim jest
podany przeze mnie podoszwa woilny. Moze jesz-
cze dokladniej oddawalby to pojecie niz woiny.
Shtuszne jest stwierdzenie, Ze rosyjska terminologia w
tym wypadku jest bardzo niejednolita. Zresztg roéw-
niez w piSmiennictwie angielskim i francuskim nie
rozgranicza sie czesto pojeé grzbietu i szczytu, lub do-
liny i dolu fali.

Zbocze fali. W Jezyku francuskim V. T. uzy-
wa terminu versant, Kktory wydaje - si¢ najlepszy,
albowiem zasadniczym 2znaczeniem wyrazu pente
jest pochylo$¢ lub spadek. W powolanej pracy Berget‘a
spotykh, sie takze okreSlenie coté (np. coté au
vent i coté sous le vent), Kktére jednak jest
raczej odpowiednikiem polskiej strony.

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

Stuszna jest takze propozycja dodania polskiego
terminu dla oznaczenia pojecia wave front. Pro-
'ponowany réwnowaznik polski fala czolowa nie
‘jest "jednak trafny, gdyz nie chodzi tu o fale idaca
“na czele innych; wlasciwszym odpowiednikiem pol-
skim jest czoto fali .

Jezeli jednak chodzi o znaczenie terminu angiel-
skiego wave front, to na jego przykladzie mozna
stwierdzi¢, jak rozbieznie mogg by¢ pojmowane hasta,
1. to przez wysokie autorytety. Podczas gdy HD rozu-
mie pod tym hastem czolo fali, to VT, opracowa-
ny przez wybitnych specjalistéw hydrologéw, nadaje
mu znaczenie linii 1gczacej punkty, w ktorych czast-
ki znajdujg sie w jednakowych fazach swego ruchu
orbitalnego; to pojecie w referatach zlozonych na
XVII Miedzynarodowy Kongres Zeglugi okreSla sie
terminem francuskim ligne donde albo ligne
de houle, a na jezyk angielski tlumaczy sie przez
wave-line.

W zwiazku z tym jestem zdania, ze, poza linig
szczytowsg fali (za synonim mozna uwaza¢ grzebien
fali), nalezy wprowadzi¢ termin uzupeiniajgcy linia
fali, w znaczeniu linii lgczacej punkty o jednako-
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wych fazach ruchu czgsteczek w profilach danej fali,
z odpowiednikami: wave-line, ligne d‘onde,
Wellenlinie, linja wolny. Pojecia czota
falilub frontu fali w polskim zrozumieniu moz-
na by wéwczas nie wprowadza¢ w charakterze termi-
nu, albowiem, jak mi sie wydaje, jest ono wspdlnie
i jednakowo rozumiane we wszystkich jezykach (jezeli
poming¢ niezbyt trafne okreSlenie Zubowa) w zna-
czeniu badz przedniej linii fali, badz w szerszym zna-
czeniu przedniej czesci fali.

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

Diugos$¢ fali. Propozycja francuskiego réwno--
waznika longueur donde jest stuszna i nalezy go
postawié¢ ‘ha pierwszym miejscu. Nie wylacza to potrze-
by pozosta,wmma takze odpow1edn1ka longueur
d‘une vaguwe. Jakkolwiek meozna by w jezyku fran-
cuskim pownedmeé longueur donde dune
vague, i to, byé moze, byleby wyrazeniem - nanar-
dz1eJ dokladnym, lecz w literaturze przedmaotu uzywa.
sie zwykle krotszego okreslenia.

Jezeli chodzi o-wysokos§¢ fali lub jej okres,
to stosuje sie ten réownowaznik fall, jaki jest. w da-
nym wypadku na.]wla.selwszy, a wiec de l'onde, de
la vague. Sgdze, ze nalezy pozostawié rodzajmk:
okreslony, albowiem zwykle chodz1 o charakterystykl
okreslonych fal.

Predkos$é fali lub szybkos$§é fali. Komisdja.
Budownictwa Morskiego P.K.N. rowniez przyjela okres-
lenie predkos$sé fali. OsobiScie uwazam, Ze pra-
widlowe s3 oba te okreSlenia i mnie wiecej odpowia--
da to drugie (kwestia przyzwycza]ema) W jezyku
francuskim dazy sie obecnie do rozrézniania szybkos—
ci poruszama. sie ksztaltu fali na povvlerzchni ktora
wyraza sie przez celerlte i oznacza sie literg C,
i szybkosci poruszama sie " czgstek po orbltach —_
vitesse, oznaczanej literg v.

Fala krétkookresowa i dlugookreso-
wa. OKre$lenia Zubowa wydajg sie najbardziej po-
prawne.

Poziom spokojnego morza. Uwagi czeScio-
wo stuszne. Dlatego lepszym okresleniem bedzie po-
ziom spokoju W ostatnich teoriach poziom ten
pasiada duze znaczenie i dlatego nie powinien bycé
pominigty w terminologii. Angielskim réwnowaznikiem
tego pojecia. bedzie undisturbed sea level
(VT). W jezyku francuskim we wszystkich nowszych
publikacjach uzywa sie terminu niveau de repos
(referaty kongresowe, artykut o pradach falowania w
zesz.. 1 ,Annales des Ponts et Chauspés*, 1950 r.,
w , Révue Générale de I‘Hydraulique“, nr. 55, sty-
czen/luty 1950 o energii falowania). Termin ten w re-
feratach kongresowych tlumaczy sie na angielski
przez level of repose.

Fala diuga i fala krotka. Proponowane
uzupehlienia niemieckich réwnowaznikéw, zapozyczo-
ne od Linkego, nie wydaja sie wlasSciwe i, jezeli maja
byé podane, to tylko na drugim miejscu. Francuski
grande onde jest zupelnie niewlasciwy.

Ruch orbitalny. takze
w stosunku do orbit.

Uwhgi sg stuszne,

Prad falowy. Podany przez Rojeckiego i Sten-
za, rownowaznik rosyjski dwizenje, zamiast tie-
czenje, uwazam zu blagd maszynowy.

Stloczenie fal Proponowana zmiana réwno-
waznika niemieckiego na Stromkabbelung nie
bylaby wlasciwa, gdyz w danym wypadku -chodzi
o stloczenie wywolane przez interferencje fal bezpo-
Srednich i odbitych, a nie przez prady.



Uwagi- dotyczace haset fala krzyzowa i re-
frakcja fali wuznaje za stluszne 1 przyjmuje.
W niemieckim jednak powinno byé¢ gekreutzte
Wellen (lLmn.), poniewaz dla krzyzowania si¢ po-
‘winny istnieé fale co najmniej z dwéch Kkierunkow.
W jezyku polskim wyraz fala jest tu uzyty wpojeciu
zbiorowym, natomiast niemieckie Welle oznacza
zawsze jedng fale.

Falowanie morza. Pojecia falowanie
morza istan morza s3 wprawdzie bardzo zbli-
zone, lecz nie identyczne, i we wszystkich jezykach
dla ich oznaczenia istnieja osobne terminy. Dlatego
nalezy je rozdzieli¢ i da¢ osobno.

Ukltad amfidromiczny, =zamiast uzytego
przeze mnie amfidromia, uwazam za stuszng za-
miane. Natomiast §rodek amfidromiczny na-
lezy zachowaé w liczbie pojedynczej, gdyz kazdy ukiad
amfidromiczny posiada jeden Srodek.

Sejsza. Zastrzezenia moich Kkrytykéw bylyby
sluszne, gdyby sejsza byla zjawiskiem .czysto lokal-
nym. Jednakze to zjawisko, po raz pierwszy ujawnio-
ne i zbadane na Jeziorze Genewskim, nie jest obce
w pewnych okreslonych warunkach zadnemu Srodowi-
Sku wodnemu i dlatego nalezy mu sie specjalny ter-
min, bez podawania go w cudzystowie. Przy pewnych
roznicach w wymowie, jest on jednakowy we wszyst-
kich jezykach i, moim zdaniem, w przyjetym .przeze
mnie brzmieniu nie razi polskiego ucha. Propozycji
prof. Potyraly zastapienia sejszy falg wtoérna
takze nie uwuzam za odpowiednig. 2

Przechodze teraz do koncowych uwag Rojeckiego
i Stenza co do zbedno$ci zbyt daleko idacego ro6znicz-
kowania terminow, dotyczacych zjawiska lamania
sie fal

Bylo by latwiej ograniczyé sie do mniejszej iloSci
hasel, gdyz w tej dziedzinie szczegélnie wystepuja
roznice w terminologii réznych jezykéw. Zgodnie
Z podzielang, przez mych Kkrytykéw opinia, ze nie na-
lezy ograniczaé zasobu poje¢ wylacznie do terminolo-
gii czysto oceanograficznej, uwazalem i uwazam za
stuszne podaé¢ terminy takze dla tych pojeé, ktore sa
istotne dla inzyniera majacego do czynienia z budow-
nictwem morskim, a nawet dla pojeé spotykanych
w literaturze pieknej lub w mowie ludzi morza. Pod
tym wzgledem ilo§é podanych przeze mnie hasel ra-
czej jest bardzo szczupla i wymaga znacznego dalsze-
£0 uzupehienia.

W zadnym wypadku nie moéglbym sie zgodzi¢ na
pominiecie w terminologii wyrazu fala zatamana,
gdyz moment zalamania si¢ fali posiada w dynamice
morza duze znaczenie. Fula wowczas zupelmie zmienia
SwoOj charakter i nabiera cech fali translacyjnej.
Dzialanie na budowle fali nie naruszonej rézni sie
zasadniczo od dziatania fali zalamanej. Przy za¥ama-
niu sie fula traci wigkszg czesé swej energii, lub na-
wet wyladowuje jg calkowicie. Sprawie tej poswieca
si¢ specjalne studia i przedmiot ten traktujg liczne
prace.

By¢é moze, lepszym okresSleniem polskim dla tej
fali bylo by tamigca sie fala, przy czym poczat-
kowemu stadium odpowiadatoby zatamujaca sie
fala, nastegpnemu fala zalamana, a po jej prze-
ksztalceniu sie w nowsg fale o innych juz cechach —
fala ztamana. Jak z tego widaé, jezyk polski nie
jest tak zndéw biedny, aby nie dawal moznosci odda-
wania réznych odcieni pewnego pojecia. Dla fali za-
Yamanej rosyjski rownowaznik nalezy zmieni¢ na
razbliwajusizczaja sia wolna.

Grzywacz Przyznaje sluszno§¢ uwadze, ze moz-
na sie zadowoli¢ grzywaczem w liczbie pojedyn-

czej, powstaje jednak trudno§é dania wlasciwych
rownowaznikéw w innych jezykach. Wedlug komenta-
rzy VT, ang. break stosuje si¢ do kazdej lamigcej
sie fali, lecz breaker i brisant nie mogag byé
stosowane do fal tamiacych sie pod dzialaniem silne-
go wiatru na pelmym morzu i odpowiadajg falom roz-
bijajacym sie na malych glebokoS$ciach. Tymczasem
w polskim pojeciu grzywacza rozumie sie przewaznie
potezne fale lamigce sie w pelnym morzu, jukkolwiek
tym mianem mozna nazwaé¢ takze silne fale przyboju.
Uwazam wiec, ze podane przeze mnie odpowiedniki;
combing lub breaking waveilame (ub
vague) déferlante sg wlasciwsze. W jezyku ro-
syjskim réwniez brak odpowiednika dla -naszego poj-
mowania, grzywacza: burun czy buruny moze sie
odnosié tylko do fal lamigcych sie na plytkiej wodzie.
Czy wobec tego nie bylo by uzasadnione jednak, dla
oddania w jezyku polskim poje¢ breakers, bri-

santiburuny, da¢ i w jezyku polskim ich réwno-

waznik, ktérym beda grzywacze?

Wyprysku fali nie bede bronit w charakterze
terminu, lecz w slowniku trzeba daé okreSlenie pol-
skie dla tego zjawiska i musze przyznaé, ze ani wy-
prysk ani wytrysk nie oddaje jego potegi przy
duzych falach uderzajgcych o przeszkode.

Przybo6j. Mam zastrzezenia co do proponowa-
nego réwnowaznikh ressac, mimo ze i w VT jest
on podany. W tej sprawie Lacombe, Gléwny Inzynier
Stuzby Hydrograficznej Marynarki w Paryzu, pisze
w Nr. 4 czasopisnda ,La Houille Blanche“ z 1949 r.
nastepujace uwagi: ,,..BRISANT — fala rozbijajgca
sie na, malych glebokosSclach. Wyraz ,.surf“ jest zwig-
zany z przedstawieniem mniej wiecej ciaglego pasa
BRISANTS. Na plazy o lagodnym pochyleniu mozna
przettumaczyé .,surf“ przez BARRE, a pojedynczg fale
przez ROULEAU; og6t ROULEAUX na plazy stanowi
BARRE. Jest w tym niedogodno$é, ze wyraz BARRE
posiada takze inne znaczenia“.

Polski termin przybdj posiada to samo znacze-
nie co i angielski surf. Ressac wystepuje wowezas,
gdy fala napotyka na stromg przeszkode, wskutek
czego nastepuje wyprysk w gore i uderzenie pragdu w
dno przy podstawie przeszkody (Rosjanie nazywaja to
falg denng). Rownoznacznego z naszym przyb o-
jem- terminu w jezyku francuskim brak i dlatego
uwazam za najlepiej oddajace tresé naszego pojecia
podane przeze mnie okreSlenie brisants devant
la cote. i

Powracam do uczynionego w czesSci wstepnej ar-
tykulu Rojeckiego i Stenza zarzutu niedokladnos$ci
w tekScie objasniajacym: ,.. w fali postepujgcej
wszystkie czastki wodne lezace na tej samej izoba-
rze posiadajg jednakowe amplitudy..“ Powierzchnia
falowa w dowolnym poziomie ruchu falowego jest za-
razem powierzchnig izobaryczna, nie znajduje wiec
w tym powiedzeniu niedokladno$ci, chyba w tym tyl-
ko, ze wuzylem wyrazu 1izobara, zamiast po-
wierzchni izobarycznej, co nie jest wielkim
grzechem, albowiem w przekroju pionowym (a jeSli
fula jest prawidlowa, to i w poziomym) powierzchnia
ta daje linie jednakowego ci$nienia, ktére nazywa sig
izobarami niezaleznie od tego, czy chodzi o atmosfere,
czy o hydrosfere. ‘

Na zakonczenie pragne podzigkowaé pp. Rojec-
kiemu i Stenzowi za ich krytyke. Przez swe uwagi
krytyczne autorowie niewagtpliwie przyczynili sie do
ulepszeh w terminologii polskiej i w doborze odpo-
wiednikéw w jezykach obcych. Jak slusznie powiuda
przystowie francuskie, ,du choc des opinions jaillit
la vérité«. =

: Inz. Piotr Bomas
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OMOWIENIA I RECENZJE

ZMECHANIZOWANIE PRZELADUNKOW
DROBNICY W PORTACH MORSKICH

Uwagi wstepne

Zmechanizowanie przetadunkow drobnicy w porta‘ch
polskich jest zagadnieniem, dla' ktérego szukamy dopie-
ro wlasciwych drég rozwiazania.

Czynnoscig zazwyczaj zmechanizowana w chwili obec-
nej jest przeladunek drobnicy z luku statku na na-
brzeze, lub rampe magazynu, albo plac skladowy, nato-
miast transport towaru na miejsce skladowania i jego
ukladanie, lub odwrotne czynno$ci przy zaladunku
statku, tj. zdjecie towaru ze sztapla i jego transport na
nabrzeze — na miejsce, skad dzwig przerzuca go do luku,
sg obecnie zmechanizowane w minimalnym procencie.

Korzystajac z doswiadczen portéw radzieckich, ktére
ujmuje doskonale w ksigzce ,,Zmechanizowanie robot
przetadunkowych w portach morskich“ A, J. Dukiel-
skij, przedstawimy ponizej zmechanizowanie przetadun-
kéw drobnicy w magazynach i na placach skladowych.
Moze nam to ulatwi¢ ustalenie, jakim i jak licznym sprze-
tem zdolni bedziemy odpowiednio dozbroié istniejace i pro-
jektowane w Planie 6-letnim magazyny i place skiadowe
naszych portéow.

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

Transport drobnicy magazynowej polega na przenie-
sieniu towaru od, lub do miejsca skladowania. W pew-
nych wypadkach zachodzi konieczno$¢ przetransportowa-
nia towaru z jednego magazynu do drugiego (zazwyczaj
z magazynu krotkoterminowego do dlugoterminowego).
Dlugosé drogi waha sie w zalezno$ci od miejscowych wa-
runkow w znacznych granicach, od kilkudziesieciu metrow
do kilkuset, a nawet wiecej. Odlegtos¢ ta zalezy od wza-
jemnego polozenia magazynéw, ich oddalenia od torow
kolejowych zatadunkowych i wyladunkowych oraz od
wielko$ci magazynow.

Rys. 1a
Widok sztaplarki z boku

Transport drobnicy organizujemy albo partiami, albos
W sposob ciagly (potokiem). W pierwszym rozwigzaniu sto—
sujemy transport bezszynowy, a wyjatkowo kolejki lino-
we lub podwieszone (na torze zakotwionym u stropu ma-
gazynu). W drugim wypadku stosujemy stale lub ruchome:
transportery i konwojery.

Ukladanie — sztaplowanie ladunku polega na uklada-
niu go w sztaple, lub na zdejmowaniu go ze sztapli. Mo--
ze byé wykonywane recznie, specjalnymi sztaplarkami,
lub wreszcie przy wykorzystaniu transporteréw, przy
czym sztaplarka staje sie obecnie w porcie zasadniczym.
urzgdzeniem mechanicznym do zmechanizowania tej
pracy. '

t.adunki jednego gatunku i marki uktada sie w oddziel-
ne sztaple. W pewnych wypadkach, w zalezno$ci od cha-
rakteru operacji, moze byé¢ specjalne zgdanie oddziele-
nia pewnej partii }adunku, nalezgcej do jednego nadaw-
cy lub odbiorcy. Kazda grupa sztapli winna mie¢ dostep,.
pozwalajgcy na zewnetrzne ogledziny.

Przejazdy — $ciezki komunikacyjne dla $rodkéw trans-
portowych powinny by¢ tak ulozone, azeby mozna bylo-
zabra¢ z magazynu dowolng partie tadunku bez dodat-
kowych czynno$ci przekladania. Przy planowaniu tych
Sciezek komunikacyjnych nalezy troszczyé¢ sie o wytycze--
nie przebiegéw mozliwie najkroétszych.

Wysokosé sztaplowania ladunku przy zmechanizowa-
niu czynnosci zalezy od jego cech wytrzymato$ciowych
i trwatosci oraz od jego wagi (ze wzgledu na obcigzenie-
dolnych warstw) i dopuszczalnego obcigzenia podlogi .ma-
gazynowej (W magazynach pietrowych — wytrzymaloS$ci
stropow).

* Rys. 1b
Widly sztaplarki w podniesieniu maksymalnym



Techniezne. mozliwosci - sztaplowania . mechanicznego
praktycznie wysoko$ci sztaplowania nie ograniczaja. Zu-
pelnie swobodnie osiggnaé mozna wysokosé sztapla oko-
lo 6 m, a w pojedynczych wypadkach moze ona dojs¢
do 10—15 m.

Jednakze przy réznorodnych rodzajach ladunku nie
zawsze udaje .sie uzyskaé wysokie skladowanie we
wszystkich sztaplach. Ograniczona ilo§¢ towaru jednego
gatunku lub marki moze nie pozwoli¢ na dostatecznie
wysokie sztaplowanie, mimo braku powierzchni maga-
zynowej. Przy pakietowym sposobie skladowania ta oko-
liczno$¢ w znacznej mierze odpada.

Skiladowania towaru w sztaplu mozna dokonaé¢ ciagla
masg, pakietami i sztukami, z przedzieleniem przeklad-
kami. Pakietowa metoda skladowania !adunku jest bez
watpienia najefektywniejsza, bo wyklucza nieuchronne
reczne przekladanie ladunku sztukami w procesie formo-
wania sztapla, lub zdejmowania z niego partii- tadunku.

Przy pakietowym magazynowaniu potrzebne sg sztap-
latki, a wiec maszyny z mechanizmem' pionowego pod-
noszenia. Do sztaplowania towaru ciggla masg zastoso-
wa¢ mozna dowolne mechaniczne urzgdzenia podnosza-
ce. W tym wypadku proces sztaplowania skiada sie z:

1) podniesienia !adunku na .odpowiednia wysdkos$é,

2) recznego ukladania, ktérego pracochionnos$é zalezy
od sposobu dostarczenia ladunku na wysokos§¢é budowanego
sztapla: pojedynczo lub paczkami, na brzeg sztapla, lub
bezposrednio do miejsca ukladania. Na te okoliczno$ci
trzeba zwréci¢ uwage przy wyborze metody sztaplowania
i jego charakteryzowaniu.

Procesy transportu i sztaplowania sg ze sobg Scisle
zwigzane i w wielu wypadkach sa wykonywane samym
sprzetem zmechanizowanym. Dlatego rozpatrzymy sprzet
transportowo-sztaplujagcy w zakresie trzech systemow
wyposazenia magazynoéw: bezszynowego, transporterowe-
go i dzwigowo-podnosnikowego. W zasadzie z tych sy-
steméw zlozony jest sposéb wewngtrzmagazynowego ma-
nipulowania drobnica.

System bezszynowy obslugi magazynéw

System bezszynowy otrzymuje sie przy pomocy roz-
nych maszyn transportu bezszynowego, z ktérych naj-
wazniejsze sa sztaplarki, tj. automatyczne tadowarki
z podnoszonym podchwytem widlowym, woézki o nape-
dzie spalinowym lub akumulatorowym i ciagniki z przy-
czepami. .

Sztaplarki sg podstawa mechanizacji pracy w maga-
zynie. Stluzg one jedniocze$nie do transportu i sztaplowa-
nia ladunkow.

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

Dla podnoszenia lub opuszczania tadunku stuzy teles-
kopowe podnoszenie lub opuszczanie ,widel“. Przez ich
opuszczanie umozliwiony jest przejazd sztaplarki przez
drzwi magazynéw i wagonéw. Wysoko§é podnoszenia
,widel“ normalnie wynosi 2,5—3,5 m, sg jednak sztap-
larki o wysoko$ci podnoszenia 5 m i wiecej. :

W polozeniu dolnym widly dochodzg do wysoko$ci pod-
togi. Szybko$¢ podnoszenia widel réwna sie zazwyczaj
6—10 m/min., a szybko$¢ opuszczania jest wyzsza o 30 proc.
od szybko$Sci podnoszenia. Ciezar wilasny sztaplarki jest
bardzo duzy i stanowi okolo 150 proc. wagi podnoszonego
tadunku, przy czym znacznie wiecej obcigzone sg kola
przednie, wskutek wspornikowego obcig®enia sztaplarki
tadunkiem.

Sztaplarki pracujg przy sztaplowaniu towaru w masie,
lub przy ukladaniu sztapla z wykorzystaniem ,palet®,
co zupelnie mechanizuje prace wewngtrz magazynu.
W tym wypadku mozna sztaplowaé réznorodne ladunki,
jak np. worki, skrzynki, bele itd.

Partie towaru uklada sie na palecie, ktéra stanowi
podwobjne zazwyczaj drewniane obszycie o wym. 1,2X1,8
m na trzech poprzeczkach z belek o przekroju 10:X10 cm
(bywaja i palety metalowe), przy czym widelki sztaplarki
wchodzg pomigdzy belki. Paleta, ktérej laczna wysokosé

Rys. 2
Sztaplarka zaladowana

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

Sztaplarki mozna tez zastosowaé do transportowania
tadunku na stolikach, do podnoszenia wigzek pretéw ze-
laza, lub innego diugiego tadunku, ulozonego na podklad-
kach, do przewozenia skrzyn, rulonéw itp. Dla celéw
specjalnych, zamiast widetek, moga shluzyé rozmaite inne
uchwyty do podnoszenia. Zastepujac uchwyt widelkowy
wysiegiem, mozna uzytkowaé¢ sztaplarke jako dzwig do
podnoszenia podwieszanego do-haka ladunku. Je$li ciezar

ladunku jest matly, mozliwe jest ré6wnoczesne przewoze-

nie i podnoszenie dwoéch partii tfadunku na dwoéch pale-
tach, umieszczonych jedna nad drugs. .
Sztaplarki male o udzwigu do jednej tony moga do-
starcza¢ towar wprost do wagonu, wjezdzajac do jego
wnetrza, a w wypadku braku rampy — podawaé¢ ladu-
nek z podlogi magazynu do drzwi wagonu. Takim spo-

Rys. 3
Paleta

Rys. 4

Udoskonalony typ palety, pozwalajacy na swobodne dzwigniecie
szthplarka ze wszystkich czterech stron
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sobem obniza sie zuzycie roboczo-godzin przy pracach
przeladunkowych w relacji magazyn-wagon.

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

Rys. 5
Sztaplarka zastosowana do sztaplowania beczek

nosi 2,5 — 3 t/godz., a przy pracy z beczkami 5—7 t/godz.

Jezeli towar przybywa wagonowo, jednak zatadowany
partiami na paletach, albo jest tak tadowany przy wy-
sylce, to reczna praca w wagonie zupelnie ustaje, bosztap-
larka moze wykonywaé wszelkie prace zdejmowania, czy
ukladania wewnatrz wagonu.

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

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

Przy tak zorganizowanej pracy sztaplarka bez pomocy
robotnikéw zdejmuje palete z partia ladunku z wézka
i uklada w sztapel. Zamiast sztaplarki, mozna wzia¢ do
sztaplowania réwniez dzwig.

Dla unikniecia przestoju ciggnika w czasie roztadunku
wozkéw przyczepnych, ilo§¢é obstugiwanych przez niego
zestawoéw nie powinna by¢é mniejsza od trzech, z kté-
rych jeden znajduje si¢ w drodze, drugi pod zatadun-
kiem, a trzeci w trakcie wyladowywania sztaplarka.

Tlo§é przyczepek w zestawie ograniczona jest przez
sile pociggowa ciggnika, ktéra jest zalezna od mocy

motoru i przyczepnosci ko6l oraz od swobody poruszania -

sie.

Normalnie po dobrej drodze ciggnik moze ciagnaé ze-
staw do 10—15 ton, przy czym im wieksza odleglo$é¢ prze-
wozu, tym bardziej oplaca sie stosowaé ciggniki o wieksze]j
sile, gdyz wzrasta czas obrotu w cyklu. Ciezar przyczepy
powinien wynosi¢ ok. 15% jej nosnosci.

Duze znaczenie ma wyboér prawidlowego typu wézkow
przyczepnych. Aby ulatwi¢ przejazd woézkéw po krzywych,

Rys. 6

Elektrowé6zek o nosnosci 1 t, szybko§é do 15 km/godz. Platforma
podnoszona do transportu towaru ulozonego na ,stoliku*
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wszystkie kola powinny mieé mozno$é obracania sie nie-
zaleznie od siebie i niezalezng zwrotno$¢, w najgorszym
wypadku przynajmniej przednie kota winny mieé swobod-
na zwrotnosé. Przyczepy z kolami bez moznoSci swobod-
nego zwrotu przy ruchu po drodze nieré6wnej mogg wy-
wotaé duze odchylenie od prostego kierunku. Przyczepy
o dwéch lub, jeszcze lepiej, czterech niezaleznie obraca-
jacych sie kolach sg malo wrazliwe na nieré6wnosci drogi
i pozwalajg osiggngé prawidlowy ruch catego zestawu.
S3 one jednak mniej odpowiednie do przetaczania recz-
nego, ktérego potrzeba moze zaj$é, jeSli zestaw trzeba
rozszczepiaé w pewnych punktach.

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

Noénoéé sztaplarek, wézkéw spalinowych (elektrowdz-
kéw) i przyczep winna odpowiadaé nosnosci dzwigéw
i w zwiagzku z tym stosuje St ja zwykle w rozmiarach
1,5—3 ton dla magazynéw i 3 do 5 ton dla placéw skla-
dowych, przeznaczonych dla ladunkéw ciezkich.

Do robot wewnatrz magazynéw stosuje sie sztaplarki
mniejsze, o no$no$ci zwykle do 1 t, z powodu malych
skrajni i ograniczonej -wytrzymato$ci podlogi. Szybkosé
poruszania sie¢ po powierzchni réwnej z pelnym tadun-
kiem moze dochodzi¢ do 6—12 km/godz., a nawet 15—17
km/godz. Ulega ona zmianie w zaleznosci od wielkosci
ladunku, charakteru drogi i stopnia intensywnosci ruchu.
Jezeli jest znana charakterystyka $rodka transportu, to
wedlug niej mozna zwykla metoda eksploatacyjng okres-
li¢ dla réznych odcinkow szybko$§é poruszania sie.

Przecigtnie do przedwstepnych obliczen eksploatacyj-
nych przyjmuje sie szybkos$¢ do robét wewnatrz magazy-
nu 4—6 km/godz. o s

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

Praktycznie promien 7 (od $§rodka ltuku do wewnetrznej
krawedzi pojazdu) i promien R (od $rodka tuku do zew-
netrznej krawedzi pojazdu) dla pojazdu o 4 i 2 zwrot-
nych kotach w dobrych konstrukcjach wynoszg okolo:
r=05—0,/7 m, R=20—m. Jednakze wazne znacze-
nie ma przy wpisywaniu sie w krzywe polozenie $rodka
obrotu, ktére przy 4 kotach o swobodnej zwrotno$ci zbli-
za sie ku Srodkowi pojazdu.

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

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

Rys. 7
Woézek akumulatorowy. Ciggnik z wézkiem



Wozki spalinowe moga by¢ z pomostem nieruchomym,
lub podnoszonym w granicach 50 — 150 mm, co jest ko-
nieczne przy przewozeniu towaréw na specjalnych ,stoli-
kach*, Wysokoéé platformy (pomostu),  zar6wno nierucho-
mej jak i ruchomej, moze by¢ rozmaita. Na platforme
wysoka (ok. 500 mm ponad podlogg) reczny zatadunek jest
mniej wygodny niz na niska (ok. 300 mm nad podloga),
jednakze przy niskiej platformie $rednice k6t zmniejszajag
sie¢ prawie dwukrotnie i dlatego stosowanie niskiej plat-
formy jest dopuszczalne przy bardzo dobrej drodze.

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

Przy pracy tym systemem powicksza sie czas pracy
wozka w miejscach zatadunku i wyladunku, tam, gdzie
mozna mie¢ po kilka ,stolikow* z przygotowanym tadun-
kiem.

Praca ,,ze, stolikiem‘ bedzie najbardziej wydajna przy
krotkich drogach przewozenia. Z chwilg ukazania sie
sztaplarek, umozliwiajgcych bardzo szybki wyladunek
i zaladunek i pracujgcych najwydajniej roéwniez przy
krétkich odleglo$ciach przewozu, wézki z podnoszong plat-
forma stracilty zastosowanie w portach.

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

Ladowanie baterii akumulatorowych wykonywa sie na
specjalnych stacjach ladowania (tzw. stacje prostownicze)
i trwa od 4 do 5 godzin. W zwigzku z tym pozadane jest,
azeby pojemno$¢ baterii akumulatoré6w pozwalala na pra-
ce sprzetu napedzanego w ciggu tego samego czasu, gdyz
wowczas agregat z kompletem skladajacym sie z dwoch
baterii, z ktérych jedna pracuje, a druga jest w trakcie
ladowania, moze pracowaé¢ bez przerwy calg dobe.

Oba typy napedéw majg nastepujgce zalety i wady:

1. Naped akumulatorowy odczuwa silnie zlg nawierz-
chni¢ drég; wstrzasy powodujg szybkie wyczerpanie i zu-
zycie baterii, ktérych warto$¢ przedstawia wiekszg cze$é
warto$ci samego sprzetu.

2. Sprzet o napedzie spalinowym jest mniej odpowied-
ni do rob6t w zamknietych pomieszczeniach, bo spaliny
zatruwajg powietrze; istnieje jednocze$nie obawa pozaru,
ktora jednak dla wiekszo§ci ladunkéw nie jest tak wiel-
ka, Zeby mogla zasadniczo nie pozwalaé na stosowanie
tego typu napedu w magazynach portowych.

3. Obsluga sztaplarek, ciggnikéw i wozkéw z napedem
elektrycznym jest prosta, ich remont jest mniej skompli-
kowany.

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

Rys. 8
Dwutonowy spalinowy ciagnik z platformg podnoszona
(160 X 70 cm) do Wys. 25 cm

Rys. 9
,»Stoliki* do przeladunku elektrowdézkami z podnoszong platforma

miana baterii, dla ktérych ladowania mezbedna jest bu-
dowa spec;alne] stacji prostowniczej.

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

Rys. 10

Dzwig z napedem spalinowym do przetadunku pojedynczych
sztuk ciezkiej drobnicy

zych wzniesieniach, jak rowniez dla obstugi placéow skla-
dowych, ktérych powierzchnia nie -jest tak gladka, jak
podloga magazynéw, bardziej celowe jest stosowanie nape-
du spalinowego.

Jak powyzej stwierdzono, sztaplarki bez pomocy sity
roboczej dokonujg podchwycenia i podniesienia ladunku
zlozonego na paletach. Dlatego przy skladowaniu drobnicy
pakietami na paletach, niezaleznie od sposobu transporto-
wania, tadunek jest sztaplowany sztaplarkami i cata ob-
stluga tych czynnos$ci sklada sie z prowadzacych sztaplar-
ki i prowadzacych elektrowézki (lub woézki o napedzie
spalinowym), albo ciagniki, je§li stosujemy je do przewozu
tadunku do, lub od sztapli.

W wypadku przechowywania drobnicy w sztaplu,
,ciagla masa“ sztaplowa¢ mozna sztaplarkami, ktére po-
dajg palete z tadunkiem do sztapla, gdzie towar uklada sie
sztukami. Przy rozbiérce sztapla robotnicy ukladajg na
palete ladunek, zdejmowany nastepnie przez sztaplarke.

Przy przeladunku beczek sg one przetaczane przez ro-
botnikéw na widelki sztaplarki i staczajg sie z nich
automatycznie w wyniku ich nachylenia ku przodowi.

Rys. 11
Dzwig trzykolowy do przetadunkéw drobnicy -ciezkiej
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Rys
Dzwig do przeladunkéw z napedem spalinowym oy

Je§li tadunek podwozi sie wozkami z napedem lub

przyczepami ciggnikiem, sztaplowaé moZna nie tylko
sztaplarkami, lecz réwniez dzwigami, do ktérych obstu-
gi konieczny jest jeden lub dwaj wyszkoleni robotnicy, wy-
konujacy na poziomie podlogi magazynu zawieszenie 1a-
dunku na haku dZwigu. Stosowanie takich dzwigéw nale-
zy uwaza¢ za odpowiednie przy sztaplowaniu duzych,
ciezkich ladunkéw (bel, skrzyn), ktére ciezko jest recznie
sklada¢ w sztaple. DZwig moze podawaé takie ladunki
bezpos$rednio na miejsce skladowania.

Bezszynowe dzwigi do rob6t wewnatrz magazynu win-
ny mie¢ bardzo mate skrajnie i zwrotno§¢é umozliwiajgcag
przej$cie po lukach matych promieni. Ich udzwig wynosi
od 1—2 do 3 ton, przy wysiegu 3,5—1,5 m i ciezarze wlas-
nym ok. 5 ton. Przy przejezdzie przez niskie bramy wysieg
musi sie opuszczaé.

Konstrukcja dzwigdéw jest bardzo réznorodna. Specjal-
nie duza swobode poruszania sie majg dzwigi na trzech
kolach.-Majg one swobode ruchéw wzdluz, w poprzek
oraz mozno$¢ obrotu koto dowolnej osi, co jest wyjgtkowo
cenne przy pracy w ciasnocie magazynu.

Przy tych dzwigach odpada konieczno§é urzadzenia
obrotowych czeSci dzwigu, bo ten typ ma mozno$é obro-
tu. Wada tych dzwigéw jest wieksze ci$nienie na kolo
(o nieduzej $rednicy) i dlatego wymagajag one gladkiej
i mocnej nawierzchni drogi, lub podtogi magazynu.

Praca dzwigu wewnatrz magazynu wymaga znacznej
wysokoSci pomieszezenia, ktorg nie zawsze majg istnie-
jace magazyny. Dzwigi takie z dobrym wynikiem mozna
stosowa¢ w portach na placach skladowych, gdzie spel-
niajg one funkcje sztaplarki’ oraz przewozg ladunek na
krotkie odlegtosci.

Dzieki moznosci niskiego opuszczenia wysiegu mozna
je z powodzeniem uzywaé do ladowania do wagondéw, co
jest szczegblnie wazne przy braku rampy przy torze.

W starych magazynach, nie przystosowanych do skraj-
ni nowoczesnego sprzetu, ktérych urzadzenia. oraz mata
wytrzymalo§é podlég nie pozwalaja na prace sztaplarek
i dzwigow o wysokiej wydajno$ci, moze by¢ stosowany
w charakterze urzadzenia zastepczego poziomy podno$nik
platformy z recznym, lub elektrycznym napedem. Cigzar
podnosnika tego typu o tadownosci od 500 do 1000 kg jest
niewielki i waha sie w tych sa-
mych granicach, szybkos¢ podno-
szenia jest mata (1,5 — 4 m/min.
przy recznym i 8— 20 m/min przy
elektrycznym  napedzie). Wydaj-
no$é takiego podno$nika jest réw-
niez bardzo niewielka.

Transporterowy system obslugi

magazynéw

System transporterowego obstugi-
wania magazynéw realizujel sie
przez stosowanie ruchomych, prze-
no$nych i statych transporteréw,
ktore réwniez stosowaé mozna w

Rys. 13 . $
Reczny podnosnik Systemie kombinowanym  przeta-
platformowy dunku,
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W wypadku zastosowania ruchomych lub przeno$nych
transporteréw, kazda ,linia“ ich sklada sie z rzedu ogniw,
stanowigcych nieprzerwany lancuch, po ktérym przesuwa-
ja sie ladunki z wagonu kolejowego, -lub pierwotnego
miejsca sktadowania, do sztapla, lub odwrotnie,

W miare potrzeby, odleglo§é transportowania moze 'sig
skraca¢ lub wydtuzaé i moze si¢ zmienia¢ w planie kie-
runek przesuwania drobnicy.

System ten pracuje dobrze, je§li:

a) ciezar sekcji jest niewielki i sekcje majg mozno$é
niezaleznego statecznego ustawienia, co pozwala dosyé
lekko i szybko przenies¢ je lub przesungc.

b) tadunek moze automatycznie przechodzi¢ z sekcji na
sekcje, niezaleznie od tego, czy poszczegdlne odcinki pod-
luzne sa w prostej, czy tez pod kqtem w wypadku prze-
ciwnym niezbedna jest pomoc robotnikéw do klerowama
tadunkéw w tych punktach.

Przenos$ne transportery sg zwykle typu klepkowego,
skladajg sie z sekcji dlugo$ci 3—6 m, przy czym czesé
z nich jest z napedem. Ogniwo napedzane daje sie zazwy-
czaj do 15—25 m, tj. jednym ogniwem ruchomym obstu-
guje sie nie mniej niz 5 zwyklych. Rancuch transporteréw
moze przebiega¢ w planie po trasie lamanej, sktadajacej
sie z oddzielnych odcinkéw prostych. Odcinki te sa lgczo-
ne w miejscu zalamania sekcjami ,,obrotowymi‘, tzw.
obrotnikami. Sg one wykonywane dla kgtéw zalamania
trasy 35—45—60 i 90°, przy stosowanym promieniu obrotu
ok. 2 m, mierzonym do osi transportera.

Taki tancuch transporteréw zakonczony jest przy
sztaplu sekcja pochyla, ktéra stanowi pochyly podnosnik
wozkowy reczny w formie ogniwa z wlasnym napedem,
lub zwyklego ogniwa, otrzymujgcego ruch tasémy od ogni-
wa poprzedniego. Pochyle podnos$niki wozkowe reczne
o udzwigu 2,5—5 koni/mech, obustronnego dzialania mo-
g3 podnosi¢ tadunek lub go opuszczaé, pokonujgc réznice
pozioméw do 6 — 7,5 m. Ciezar ich zwykle nie przekracza
1—1,5 t. Zmniejszenie ciezaru wtasnego podno$nika wdz-
kowego recznego ma duze praktyczne znaczenie, podobnie
jak wazne jest zmniejszenie jego diugosci, ca ulatvvla ma-
newrowanie w ciasnych warunkach magazynu.

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

Worki, bele i skrzynki o ciezarze do 150—200 kg s3
swobodnie transportowane klepkowymi transporteraml.-l

Rys. 14

Dzwig obslugiwany recznie do przewozenia i ukladania
pojedynczych sztuk ciezkiej drobnicy



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

Dla ulatwienia podawania tadunku dolny koniec pod-
no$nika wozkowego recznego powinien byé jak najbar-
dziej zblizony do podlogi, co najlepiej zabezpiecza zloze-
nie ladunku na ruchomej ta$mie. Ukladane sztaple z la-
mang ramg i wspornikowg czesScig dowolnie podnoszong
sa konstrukecyjnie bardziej ztozone i troche ciezsze, ale
pozwalajg podawaé¢ ladunek blizej miejsc ukladania, co
zmniejsza prace robotnikéw na sztaplu. Stosowanie po-
chylych podnos$nikéw woézkowych recznych do beczek
jest mniej wydajne niz dla workéw, bel i skrzyn.

Przenoéne transportery skiadaja sie z krot-
szych ogniw, ktérych dlugos¢ wynosi zazwyczaj 2,5 m.
Ogniwa moga by¢ przenoszone recznie, lub przewozone
kompletami na wézkach. Sa one ustawione na podio-
«dze na niskich podstawkach, lub bezposrednio na sa-
myvch sztaplach.

W réznych spotykanych typach, w ktérych transpor-
towana drobnica jest przesuwana dwiema S$rubami, lub
Tuchem dwoéch lancuchéw, dominuje jeden cel ogélny:
zmniejszenie wagi, uproszczenie polgczen ogniw i- umoz-
liwienie pracy ogniw przy kacie odchylenia od 10 do
15° zaréwno w pionowej, jak i poziomej ptaszczyznie.

Ogniwa z napedem transporteréw przenosnych usta-
wiane s co 16—25 m, przy czym ladunek przechodzi nad
silnikiem 1 dlatego wostatnie ogniwo (sekcja) poprzed-
mniego odcinka jest umieszczane nad nim goéra.

Transportery przeno$ne, zwane czesto konwojerami,
w poréwnaniu z ruchomymi maja te wyzszo$¢, ze daja
moznos$é latwiejszego kombinowania kierunku transpor-
tu i mozna je bezpos$rednio wprowadza¢ na sztaple. Przy
kacie zalamania dwoéch sgsiednich ogniw 15° i normal-
nie stosowanej dilugosci ogniw 2,6 m transportery te
pozwalajg na ulozenie ich w krzywej o promieniu do
7,5 m, co pozwala wprowadzi¢ koniec lancucha trans-
porterow do wagonu kolejowego i tym samym utatwic
p’ego zaladunek lub wyladunek.

Przenosne transportery, w poréwnaniu z ruchomymi,
'sa mniej uniwersalne, lecz zezwalaja na prace w cias-
aiejszych warunkach.

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

Rys. 15
‘Transporter klepkowy z napedem; zwroéci¢é uwage na swobodng
zmiane pochylenia i poprzeczne zebra, umozliwiajace transport
z duzym pochyleniem

-serwacji i opieki.,

Rys. 16a '

Transporter klepkowy ruchomy przy tadowaniu workéw
W magazynie

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

Do zabierania ladunkéw ze sztapli, jak rdéwniez do
przenoszenia ich na kroétkie odleglosci, sg uzywane kon-
wojery rolkowe grawitacyjne z sekcyj dlugosci 1,5—3 m.
Konwojery rolkowe do transportu tadunkéw o twardej
powierzchni opakowania (skrzynki, opakowania plecio-
ne, beczki ustawione pionowo) mogg by¢ ukladane z na-
chyleniem 0,02—0,05, 2 dla stosunkowo $cislych ttumo-
kow i bel — z nachyleniem 0,08 — 0,10.

Worki moga by¢é transportowane po ulozeniu na
drewnianych podkladkach. ’ :

Do lancucha konwojeré6w rolkowych moga byé wia-
czone ogniwa krzywe ze stozkowymi rolkami, kregi
obrotowe, obrotnice i zwrotnice.

Do 1laAcucha transporteréw rolkowych, dla zapew-
nienia poszczegdélnym odcinkom napedu grawitacyjnego,
moze byé wilaczony trans-
porter z napedem, dajacy
ponowne wzniesienie 1,5—2
m, co jest ostateczne dla
odcinka wykorzystujacego
naped grawitacyjny o dlu-
gosci do 50 m. o

Transportery sta-
te, wbudowane do maga-
zynéw, sg albo typu tasmo-
wego, albo klepkowego,
Pracuja one zazwyczaj
wspélnie z przeno$nymi lub
ruchomymi transporterami,
Koszt transporteréw klep-
kowych jest zwykle wyzszy
od tasmowych. Potrzebuja
one rowniez wiekszej kon-

Dlatego tez ten typ sto-
suje sie gléwnie tam, gdzie
potrzeba zapewni¢ transport
ladunkéw o réznorodnym
opakowaniu j ksztalcie, lub
gdy jest potrzebny duzy kat
pochylenia, ktory w tym ty-
pie transporter6w moze do-
chodzi¢é do 30 — 40, a na-
wet 459 przy zastosowaniu
poprzeczek (zeber) na tas-
mie, ‘

Transportery stale usta-
wia sie na poziomie podlo-
gi, lub na podwyzszajacej
go estakadzie, przymoco-
wanej do §cian magazynéw,

Rys. 16 b
Transportery Z lamang rama
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Rys. 17

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

Rys. 18 . o
Tansporter staty klepkowy, wbudowany w magazynie. Specjalne
podporki pozwalajg na transport przy duzym kacie. wzniesienia.
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Rozbudowana w magazynie sie¢ stalych transporte—
row (ustawionych na podlodze lub na podwyzszeniu)
przeszkadza w poruszaniu sie przy sztaplach i zmniejsza
powierzchnie uzytkowg magazynu. Dlatego tez zazwy-
czaj ograniczamy sie do ulozenia wzdluz magazynu jed-
nej linii (pasma), a przy ukladaniu w poprzek maga-
zynu — dwdch linii (pasm) transportowych, ktére roz-
dzielaja tadunek na powierzchni magazynu i wymaga-
ja dozbrojenia przeno$nymi, lub ruchomymi transpor-
terami o napedzie wilasnym, lub zasilanymi z transpor-
teréw stalych.

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

Jednak i w tym rozwigzaniu bardzo trudno jest uzys-
ka¢ obsluge calej powierzchni skladowej magazynu
i unikngé calkowicie stosowania sztaplarek. Aby unik-
naé ich, konieczne jest przekrycie powierzchni. magazy-
nu ruchomym pomostem (suwnicg) z opuszczanym i pod-
noszonym ramieniem transportera, ulatwiajacym zebra-
nie lub skladanie ladunku na sztaple. Przy takim urza-
dzeniu stosowanie pracy recznej zmniejsza sie do mi-
nimum, bo ladunek podawany jest wysiggiem transpor-
tera bezposSrednio do miejsca ulozenia. Jednak przy ta-
kim rozwigzaniu obcigzone sa dodatkowo $ciany, lub
szkielet magazynu oraz konieczne jest zwigkszenie jego
wysokos$ci.

Rys. 19 ;
Transporter taSmowy staly, zastosowany do transportu koksw

Rys. 20
Transporter przeno$ny w chwili przewozenia

Rys. 21
Transporter taSmowy ruchomy



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

Pomosty (suwnice) z transporterami maja najwieksze
zastosowanie w tych wypadkach, kiedy podawanie 1a-
dunkéw do ‘magazynu w warunkach miejscowych moze
byé wykonane w -galeriach. Takie wypadki sg raczej
charakterystyczne dla produkujacych zakladéw prze-
mystowych, gdzie transport nadziemny jest cecha przed-
siebiorstwa.

Niezbedne jest wiec zastanowienie sie nad zagadnie-
niem przydatno§ci systemu transporteré6w naziemnych
i nadziemnych, statych i ruchomych, w magazynach.

Wydajno§é transporterowego systemu zalezy przede
wszystkim od ilo$ci réwnolegle pracujgcych linii (fancu-
«héw), ktéra z kolei zalezy od schematu ich ustawienia
i zaplanowania sieci transporteré6w. Wydajno§¢é jednego
ciggu“ (linii) zalezy od maksymalnej zdolno$ci zaladun-
ku lub wyladunku. Z

Przy szybko$ci ruchu tasmy v m/sek i dlugosci / ta-
dunku (mierzonej po .0si tasSmy transportera) i przy za-
strzezeniu zupelnego wypelnienia ta$émy, bez luzéw mie-
dzy sasiednimi ladunkami, ta§ma inoze ‘przetranspcrtowac:

3600 v i
ng = T sztuk na godzine; przy wadze sztuki g kg:
n,' g v -
Go= T(())%— =3,6 1 - g ton/godz.

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

Oznaczajgc przez !y sekund przerwe w czasie miedzy
podawaniem sztuk ladunku na transporter w zalozeniu, ze
przyjecie tadunku z transportera bedzie zabezpieczone,

3600
mozemy obliczyé¢, ze transporter przetaduje n ——— sztuk
) LI

na godzine, a jego wydajnosé¢ bedzie

Rys. 22 - |
Welagnik 0 napedzie elektrycznym, udiwig 6 t

Rys. 23 -
Transport beczek weciggnikami

Rys:. 24

Transport skrzyn weciagnikami

Rys. 25
Tor wciaggnika na zewnatrz magazynu
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Rys. 26
Suwnica z kabing i wysiegiem

G=36 £ ton/godz.
to :

1
Przy projektowaniu nalezy zabezpieczyé¢ G, > G, tj. v > .

o-
Przy eksploatacji nalezy dazyé do tego, azeby G = Gy,
co osiggna¢ mozna wylacznie tylko przy prawidlowej or-
ganizacji pracy w miejscach-zaladunku i roziadunku.

Wyladunek transportera czesto jest automatyczny, albo
droga zrzutu przez koncowy odcinek, albo przez wyladu-
nek przy pomocy skos$nej tarczy. Niemniej, jeSli ten front
pracy nie jest dostatecznie zorganizowany, utworzy¢ sig
moze zator, podobnie jak przy przyjmowaniu znacznego
tadunku przez robotnikéw i skladaniu go na miejscu.

W celu ulatwienia tej pracy pracuja niekiedy urzadze-
nia rozdzielajgce ladunek na przemian na dwie strony,
co pozwala rozwinaé¢ front przyjecia ladunku.

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

Przy zastosowaniu i réwnoleglych linii roboczych
ogbélna wydajnos¢ calego systemu transporterowego roz-
wigzania przeladunku wynosi i -+ G ton/godz.

Rys. 27
Suwnica obstugujaca wnetrze magazynu
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Celem powiekszenia efektywnej pracy  transporteréow;.
gdy przeladowujemy pojedyncze ladunki, nalezy zwrdcié:
szczegblng uwage na automatyzm przechodzenia tadunku.
w zlgczach sgsiednich ogniw transporterowych gdzie czesto-
nalezy zmienia¢ kierunek transportu ladunkéw. Brak ta-
kiej automatycznos$ci lub niewlasciwe urzadzenie jej wy--
wotuje konieczno$¢é obslugiwania tych miejsc przez ro--
botnikéw, co powieksza straty w robociznie.

Obstuga przeladunkéw magazynowych dziwigami
) podwieszonymi -

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

Weciggniki poruszaja sie po torze jednoszynowym
o bardzo malych krzywiznach, w ktéry moga byé wbu--
dowane specjalne zwrotnice, rozwidlajgce tor.

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

Weciggniki stanowig urzgdzenia od najprostszych, poru--
szajgcych sie po torze podwieszonych podno$nikéw lancu--
chowych z napedem lancuchowym, az do specjalnych pod--
wieszonych kabin z obstuga o szybkoSci poruszania sie-
2 —3 m/sek. Tor zazwyczaj stanowi dwuteéwka, ktorej
dolne péiki sa torem, za§ gbérne zakotwione sg w stropie,.
celem zmniejszenia straconej wysoko$ci magazynu.

Stosuje sie¢ dwojaki uklad toréw: w pierwszym z nich
w magazynie buduje sie szereg toréw poprzecznych, wza-
jemnie réwnolegtych, polaczonych z torem lezgcym wzdluz:
magazynu. Tor ten moze by¢ polozony albo zewnatrz, al-
bo wewnatrz magazynu. Przy takim systemie ladunek
przewozony weciagnikiem nie moze by¢é dowieziony na do-
wolne miejsce skladowania, lecz musi byé przenoszony na.
odlegtos¢ do polowy odleglo$ci sgsiednich toréw. :

Drugie rozwigzanie polega ma zastosowaniu na zew--
natrz komoér magazynu odcinkéw toréow statych, ktoére po
przej$ciu przez brame magazynu sg montowane na prze-
suwanym wzdluz komory magazynu mo$cie (suwnicy)..
W ten sposéb, rzecz jasna, ladunek moze byé mechanicz-
nie dostarczony lub zabrany z dowolnego miejsca skla-
dowania.

Taki system obslugi transportu i sktadowania w maga-
zynie nie moze gwarantowaé¢ duzej wydajnosci. W pierw-
szym ukladzie po torze potozonym wzdiuz magazynu po-
ruszajg sie wszystkie wciggniki, czego co prawda mozna
unikna¢, dzielgc powierzchnie magazynu ukladem nieza-
leznych zamknietych ogniw toru osobnych wagonetek, co
réwniez zmniejsza dlugosé przebiegu wciggnika.

JeSli magazyn posiada znaczng szeroko$é i stupy kon-
strukeyjne podpierajace dach lub, w magazynach wielo-
pietrowych, dzwigajace stropy wyzszych pigter, dzielimy
w systemie stosowania mostu ruchomego nawe magazynu
na odcinki z niezaleznie poruszajagcymi sie¢ suwnicami. i

Mimo ze w ten sposéb tadunek moze by¢ skladowany
w dowolnym miejscu, za$ strat powierzchni skladowych
ze wzgledu na transport nie ma, jest to rozwigzanie bardzo
kosztowne, gdyz obcigza konstrukcje magazynu i posia-
da malg wydajnosé, ktérg zmniejsza jeszcze konieczno$é
dodatkowych manipulacji przy przechwyceniu ladunku
z dzwigu nabrzeza na wciggnik, pod ktérego tor pionowo
trzeba tadunek przesungé.

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

Udzwig takiego dzwigu suwnicowego musi odpowiadaé
udzwigowi diwigéw obstugujacych nabrzeze przy maga-
zynie, przy czym mozna przyjaé, ze jednemu diwigowi
suwnicowemu w magazynie musi odpowiadaé jeden por-
tal (lub po6t portala) nabrzeza.



Podsumowujac zalety i wady tego rozwigzania, trze-
ba zwrdci¢ uwage, ze jest to rozwigzanie bardzo kpsztpw-
ne, obcigzajace konstrukcje magazynu i podwyzszajace
wysoko$é kondygnacji, nie nadajace sie do zatadunku wa-
gonéw krytych o ograniczonej mozliwosci ruchu wzdiuz
nawy magazynéw. Z drugiej strony doskonale obsluguje
ono sztaplowanie ladunkéw w pakietach lub ciggla masa,
zaltadunek i wyladunek otwartego taboru kolejowego
i kolowego, oraz daje minimum strat powierzchni uzyt-

kowej w magazynie. *
Zastosowanie w naszych portach powyzej opisanych
systeméw zmechanizowania robét przetadunkowych

w magazynach winno opiera¢ sie na analizie znanych nam
warunkéw pod katem zapewnienia najwiekszej wydajnos-
ci, minimalnych kosztéw obslugi i konserwacji przy od-
powiedniej charakterystyce masy towarowej i nasileniu
jej naptywania. .

Rownolegle do zakupu wlasciwie wytypowanego
sprzetu zmechanizowanego nalezalo by budowaé¢ stacje
prostownicze do ladowania akumulatoréw, podreczne war-
sztaty na sprzet, rozbudowaé¢ od stacji prostowniczej sie¢
drog o gtadkiej nawierzchni, przebudowaé rampy na typ
ciezki o nawierzchni mozliwie trwatej i gladkiej.

Tak przeprowadzony rozwdj ,,matej* mechanizacji po-
zwoli zastapi¢ liczne rzesze robotnikéw przetadunkowych
nieliczng kadrg specjalistOw-motorzystow, ktérzy wraz
z postepem wyszkolenia ustanawiaé bedg rekordy spraw-
nego, bezawaryjnego przeladunku drobnicy.

St. Sz.

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

Jednym z wazniejszych zawodéw w portach ra-
dzieckich, podobnie jak w kazdym innym porcie mors-
kim, jest zawdd dzwigowego. Wsrod jego przedstawi-
cieli jest wielu wybitnych nowatoréw, ktorzy powinni
stanowié dla innych wzér wydajnosci pracy. Upow-
szechnienie oraz gleboka analiza ich doSwiadczen
wedlug metody inz. Kowalowa — to wazne i aktualne
zadanie, ktérego wypelnienie wymaga S$cistej wspoét-
pracy przodujacych robotnikéw, personelu inzynieryj-
no-technicznego oraz pracownikéw naukowych trans-
portu morskiego.

Jednym z najistotniejszych czynnikéw decydujg-
cych o wysokiej wydajnosci pracy diwigowych jest
skrdécenie czasu trwania cyklu roboczego dzwigu;
mozna to osiggnaé przez laczenie poszczegdlnych ro-
boczych ruchéw mechanizméw dzwigu (podniesienie,
zmiana Kkierunku wysiegnika, obrdcenie), skrocenie
drogi przemieszczenia ladunku dzieki wlasciwemu
ustawieniu dzwigu i dokladnemu obliczeniu wszyst-
kich ruchdéw, wreszcie przez dokladne i umiejetne kie-
rowanie mechanizmem.

) Charakterystyczna dla wspélczesnych warunkow
intensywnos¢ pracy sprawia, ze wszystkie procesy kie-
rowania dzwigiem przebiegaja z duza szybkoScia, co
utrudnia zaznajomienie siez nimi oraz ich analize. Dla
przezwyciez_enia trudnosci w tym zakresie celowe jest
postugiwanie sie specjalng aparaturg zapisujaca, kto-
ra dajg wykres tacznego ruchu wszystkich mechaniz-
mow dzwigu. Analiza takich wykresow, charakteryzuja-
cych prace wielu przodujacych diwigowych, zestawie-
nie ich i poréwnanie pozwalaja wykryé najbardziej
wydajne sposoby pracy i nastepnie rozpowszechnia?
te sposoby, przyswajajac je wszystkim pracownikom.

) Aqtor omawianego artykulu w miesieczniku ra-
d;xeckm; przedstatwia metode rozpowszechniania do$-
Wladczen_ przodujacych dzwigowych, wymagajaca dys-
ponowania pewnymi przyrzgdami.

Podstawgwym przyrzagdem rejestrujacym jest os-
cylograf z k{lku petlami, z ktérych kazda zapisuje na
ruchomej ‘tasxpie p?.pieru Swiattoczulego prace jednego
Z mechanizméw dzwigu, wykorzystujgc jako zasilacze

*) Na podstawie art. W. Sirotskiego .t Prijomy izu-
czenija”opyta stachanowcew Kranowszczikow 150 mlé'tod]u t,),] Kb-
walewa'’, ,,Morskoj Flot*“, nr 5/1951.

pradnice szybkobiezng lub kontakty-przerywacze pra-
du. Ten sposob zapisywania ma przewage nad innymi
(np. nad mechanicznymi samopisami) dzieki nastepu-
jacym zaletom: duza dokladnos$é i czulo$é, jak rowniez
bardzo matla inercja, pozwalajaca na zapisywanie pro-
cesOw szybko przebiegajacych; moznosé réwnoczesnego
rejestrowania na jednej tasmie pracy kilku mechaniz-
mow (stosownie do liczby petli); mozliwosé zainsta-

Prgdnica

Badany wal szybkobieina , Opornik

Rys. 1

lowania aparatu rejestrujacego w dowolnej odleglosci
od badanego obiektu.

Przy pomiarach i zapisach dokonywanych za po-
moca oscylografu konieczne sa zasilacze, czyli aparaty
zamieniajace badane wielkosei nieelektryczne (np.
szybko$¢ obrotow tego lub innego walu mechanizmu)
na wielko$ci elektryczne (np. napiecie lub natezenie
pradu elektrycznego), mierzone bezposrednio oscylo-
grafem. :

Jako taki zasilacz przyjeto przenos$ny generator
pradu elektrycznego ze stalymi magnesami (pradnica
szybkobiezna), wytwarzajacy prad o napieciu wzras-
tajacym wprost proporcjonalnie do wzrostu liczby
obrotéw twornika. Lgczac bezposSrednio wal twornika
pradnicy z jakimkolwiek walem jednego z mechaniz-
mow dzwigu (np. z walem silnika, lub z walem posre-
dnim, otrzymujemy na zaciskach przyrzadu na-
piecie proporcjonalne do liczby obrotéw walu mecha-
nizmu. Wigczajac (wg schematu podanego na rys. 1)
petle oscylografu w obwodd pradnicy, mozna uzyskaé
na tasmie wykres kolejnych zmian szybkosci obrotowej
watu mechanizmu (rys. 2). Przestoje mechanizmu beda
zapisywane na tasmie w postaci odcinkéw prostej, od-
powiadajacych zerowemu polozeniu petli (bez pradu),
za$§ przy obrotach walu rzedne krzywej beda wyrazaly
w skali szybko§é obrotéw walu w jedng (powyzej linii
zerowej) i w druga (ponizej linii zerowej) strone.
Wedlug nachylenia krzywej mozna oceni¢ zwiekszanie
predkosci, za$ obserwujgc calo$é wykresu mozna ocenic
predko$é ruchu w réznych momentach, .jak rowniez
system rozruchu oraz hamowania mechanizmu. Droge
odbyta przez organ roboczy mechanizmu mierzy sie
powierzchnia wykresu, ktérg w razie potrzeby mozna
okre§lié przy pomocy planimetru.

Czas trwania poszczegélnych elementéw ecyklu
oraz catego cyklu mierzy sie na wykresie w skali cza-
sowej, ktora ustala sie w oparciu o predko$é tasmy
oscylografu. Te predkos¢ nalezy przyjmowaé¢ w grani-
cach 2—4 mm/sek. Woéwczas skala czasowa bedzie sie
zawierala w granicach 1 sek = 2—4 mm.

Skale predko$ci obrotowej walu ustala sie wopar-
ciu o wytarowanie pradnicy szybkobieznej. W tym ce-
lu mierzy sie napiecie wytwarzane przez pradnice
przy danej liczbie obrotéw, okreSlonej np. przy po-
mocy szybko$ciomierza, poczem oblicza si¢ stala
pradnicy: .
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Lrwana kizrunky wysiggu Moks. szybkosc obrotows

V_ A _)/’lak:. szybkosc podnoszenia
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S v milivolt
N obr./min.
gdzie: V — napiecie przeplywajacego pradu przy licz-
bie obrotéw twornika, )
n — liczba obrotow na minute.
Poniewaz zalezno§é miedzy liczba obrotow i na-
pieciem. jest zaleznoScig liniowsa, wystarczy obliczyé S

Rys. 3

dla jakiejkolwiek jednej liczby obrotéw. Jednakowoz.
dla unikniecia przypadkowych pomylek, pozadane jest
obliczy¢é S dla kilku n i wziaé Srednig wartosé.

Dla ustalenia 'skali wykresu trzeba znaé opornosé
obwodu (opornik i ramka petli) oraz czulo$é petli
w mA/mm. Wéwcezas obliczymy skale rzednych (liczbe
obrotéw na minute na 1 mm) wg wzoru:

ioR  obr./min.
LT < mm
gdzie i, — czulo§¢ petli w mA/mm,
R — op6r obwodu w omach

Predko$¢é organu roboczego mozna oceni¢ wedilug
liczby obrotéow ktoregokolwiek z waléw mechanizmu,
jesli zna sie schemat kinematyczny dzwigu.

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

Nalezy wybiera¢ pradnice z duzg iloSciag (nie
mniej niz 30) plytek kolektora, a to dla unikniecia
pojawienia sie zabkéw na krzywej wykresu, oznacza-
jacych momenty przechodzenia szczotek z jednej plyt-
ki kolektora na drugg; ma to szczegdlne znaczenie
przy matych predkosciach obrotowych. ;

Opisana aparatura zapewnia dogodny i plynn
spos6b zapisywania (rys. 2). Pokazany na rysunku za-
pis przedstawia plastycznie prace mechanizméw pod-
noszgcych ladunek oraz obracajgcych dzwigiem, ktore
to czynnoSci czeSciowo polgezyly sie: mechanizm
zmiany kierunku wysiegnika, w przedstawionym cyklu
nie pracowal. Na podstawie analizy przedstawionych
zapis6w mozna ustali¢ sposob rozruchu i hamowania
mechanizméw, jak rowniez mozna ocenié¢ czas trwa-
nia poszczegllnych elementéw cyklu. Dla uzyskania
wigkszej plastycznosci wykresu celowe jest naniesienie
na nim, oprocz linii zerowej (predkos$é¢ obrotowa row-
na 0), poprowadzonej cienks cigglg linig, réwniez
kropkowane linie maksymalnych predko$ci danego
mechanizmu. Pozwoli to na poréwnanie predkosci fak-
tycznych z maksymalnymi mozliwymi predkosciami.
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Rys. 4

1 — ostona; 2 i 7 — nakladka; 3 i 4 — piytka; 5 — dzZwignia;
6 — kontakt; 8 — uchwyt sruby, ¢ 3mm; Y — plytka dzwigni;
10 — s$ruba dzwighi, ¢% 4 mm; 11 — os komtaktu ¢ 4 mm;
12 — zacisk; 13 — sprezyna. 1 =10 mm; 14 — trzpien S$rubowy.
@ 6 mm; 15 — §ruba uchwytu, ¢J 3 mm; 16 — mnakretka,
& 8 mm; 17 — tarcza, ¢ 4 mm; 18 — S$ruba, (J25 b = 17 mm;
19 — niakretka, @ 6 mm; 20 — tarcza,d J 12 mm.
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Te ostatnie predkosci, znajdujace sie na poziomie linii
kropkowanych na rysunku, mozna przy badaniach
latwo zapisaé przez specjalne wilgczenie kazdego me-
chanizmu na pelg szybko$§é (przy skrajnym potoze--
niu kontrolera).

Nieco trudniej przedstawia sie zapisywanie pracy
dzwigu z trojbebnowym wyciagiem i z napedem jedno-
silnikowym. W tym wypadku bezposrednie wilgczenie:
pradnicy jest utrudnione, poniewaz beben siedzi luzno
na wale i jest wlgczany przy pomocy powietrznego
sprzegla ciernego. W tym wypadku Kkonieczne jest.
skonstruowanie transmisji (z rzemienia lub sznura)
z bebna na wat pradnicy, lub tez zastosowanie, zamiast
pradnicy szybkobieznej, innego typu zasilacza, np.
kontaktu-przerywacza pradu; schemat jego wilaczania.
pokazany jest na rys. 3, Na bebnie badanego mecha--
nizmu montuje sie¢ jeden lub kilka zatyczek, ktore
przy obrotach bebna otwieraja obwod pradu elek-
trycznego, zasilajacego petle oscylografu.

Kazde otwarcie obwodu (tzn. kazdy obrot lub czesé:
obrotu bebna) =zaznacza sie" na tasSmie oscylografu.
Obecno$¢ na oscylogramie powtarzajgcych sie znacz-
kow wskazuje na obracanie sie bebna, natomiast brak
ich — na przestoéj.

Predko$é obrotowa mozna obliczyé wedlug odle-
gloSci miedzy znaczkami. W razie potrzeby mozna bez
trudnosci sporzadzi¢ réwniez wykres zmian predkosci,.
poniewaz w kazdym danym momencie predko$¢ mozna.
obliczy¢ wediug wzoru:

60k v

n = ———— obr./min.
X

gdzie:
n — liczba obrotéw na minute,
k — liczba zatyczek na obwodzie ‘bebna,
v — predko$é tasmy oscylografu w mm/sek,
x — odleglo$¢- miedzy kolejnymi znaczkami
W mm. :
Konstrukcja kontaktu-przerywacza pradu pokaza-
na jest na rys. 4. Zatyczka wmontowana na bebnie
przy obrotach tego ostatniego zaczepia o diwignie 5,
ktora poprzez plytke 9 odcigga kontakt 6, otwierajac
obwoéd w punkcie zetkniecia sie kontaktu 6 ze Sruba.
15. Sprezyna 13 przywodzi kontakt do poprzedniej po-
zycji i zamyka obwod po przejsSciu zatyczki.
Zapisy w dzienniku obserwacyj nalezy prowadzi¢:
wedlug nastepujacego wzoru:

Warm:ki Mechanizmy i numery petli
0s g S Ba)
Nr ‘\';(;:‘.egbser- Podno- | Obréce- | Zmiana P’re’_d’-
wacji szenie |- nie | wysiegu kosé i .
Data | obser-| (d;wigowy, |Wal nr - |Wekt nr -.|Wal or _. (agx}'\y Uwagi
wacji | dzwig, wy- [Petla nr..|Petla nr - [Petla nr - OS“f"'
konvwana | Liczba Liczba Liczba gratu
praca) zatyczek za(yczek_zpty(igk n

Uwagi: 1. Dolacza sie schemat kinematyczny dzwigu
ze wskazaniem -rozmieszczenia zasilaczy
(pradnic szybkobieznych lub matych zaty-
czek z kontaktami-przerywaczami pradu).
2. Dolacza sie szkic rozmieszczenia dzwigu,
magazynu, wagonoéw itp. Przy wywolywa-
niu taSmy oscylografu wpisuje sie na niej:
date, nr obsewacji i numery petli.

Opisana wyzej aparatura zostata wigczona do wy-
posazenia utworzonego w ZSRR w r. 1950 przenosnego
laboratorium dla badania mechanizméw podno$ni-
kowo-transportowych w warunkach eksploatacyjnych.
Instalacja ta, wmontowana w krytym nadwoziu sa-
mochodu ZIS-5, posiada niezbedne przyrzady i instru-
menty, ktére pozwalaja, oproécz wyzej opisanych badan,
przeprowadzaé rowniez nastepujace badania i pomia-
ry: mierzenie statycznych i dynamicznych odksztatcen
oraz naprezen w poszczegdlnych czeSciach i elemen-
tach konstrukcyjnych; mierzenie mocy silnikow elek-
trycznych, chwilowej oraz Sredniej mocy oddawanej:
badanie systemu pracy dizwigéw w ciggu diugich
okreséw; mierzenie temperatur réznych czesci i agre-
gatow maszyn w czasie ich pracy; mierzenie katow
odchylenia liny od poziomu. Wszystkie te pomiary
mozna zapisywaé na tasmie oscylografu.



Poszczegdlne pomiary wedlug opisanej zr}etody
‘mozna przeprowadzaé przy pomocy Dposzczegélnych
przenos$nych przyrzadow, niezaleznie od laboratorium.
Przeno$ng aparature dla zapisywania pracy zasadni-
czych mechanizméw diwigu mozna zmieScié w 2—3
‘walizkach: trojpetlowy przenosny oscylograf, przyrzady
do kierowania i zasilania pradem oscylografu (bocz-
niki, oporniki, prostownik, transformator); trzy prad-
nice szybkobiezne z urzgdzeniami do zamocowania
.oraz kilka kontaktow-przerywaczy pradu. Taka apara-
tura ulatwi rozpowszechnienie dosSwiadczen przodujg-
«cych dzwigowych w portach morskich, poniewaz jedno-
.czesne zapisywanie pracy trzech mechanizméw (pod-
noszenia, obrotu i zmiany kierunku wysiegnika) daje
«lostatecznie wszechstronny obraz pracy dzwigu i po-
Zzwala zmierzyé czas trwania poszczegoélnych elemen-
tow cyklu .oraz catego cyklu.

M. B.

TECHNOLOGIA PROCESU ROZGOTOWYWA-
NIA SUROWCA RYBNEGO*)

‘Sposoby ‘gotowania surowca rybnego

Rozdrobniony surowiec, uzyskany z ryb wiekszth,
badz tez drobnicy, poddaje sie¢ czesto rozgotowywaniu.
‘Zadaniem tego procesu jest rozbicie zwiezlej struktury
tkanek miesnych i kostnych oraz ostabienie spoistosci
‘miedzy komoérkami bialkowymi i ttuszczowymi. Tkan-
ki pod wplywem ciepla rozgotowujg sie, przy czym
‘biatko $cina sie i gestnieje. Im wyzsza jest tempera-
tura Zrodia ciepla oraz im dluzsze dzialanie jej na
mase, tym szybciej i glebiej koaguluje biatko. Dzigki
Scinaniu sie bialka S$cianki komoérek rozrywaja sie,
uwalniajac zawarty w nich tluszcz i wode, przy czym
wraz z woda uwalniajg sie takze czesSciowo rozpusz-
czone w niej 'substancje bialkowe.

W nowoczesnych konstrukecjach parnikowych, poza
cieptem pary, dziala na mase szereg uzupemhliajacych
czynnikow. Juz zastosowanie mieszadla, obok mecha-
nicznego rozdrabniania surowca, sprzyja jego rowno-
miernemu nagrzewaniu sie irozgotowywaniu. Surowiec
Tybny rozgotowuje sie zwykle w temperaturze 65°, badz
WYyzszej.

W czasie gotowania ryba, podobnie jak i inne pro-
dukty, ulega zasadniczym zmianom. Przede wszystkim
tkanki miesniowe kurcza sie, zwlaszcza w Kierunku
podiuznym. Dzieki temu masa tatwo oddziela sie¢ od
o$ci. Zmniejsza sie rowniez ilo§¢ plynu, gléwnie na
skutek $cinania sie w czasie gotowania substancyj
‘bialkowych, ktére jednocze$nie pod dziataniem pod-
wyzszonej temperatury ulegaja przemianom chemicz-
nym i przegrupowaniu cyklicznemu, zmieniajac swe
charakterystyczne wlasciwo$ci. Zmiany te poteguje
jeszcze fakt, ze w czasie mieszania masy lopatkami
mieszadel bialtko laczy sie bezposrednio z nasycong
parg. Skraplajaca sie¢ woda wylugowuje biatko i kon-
densat wchiania rozpuszczalne proteiny.

Celem ustalenia ubytku substancji biatkowych
przy rozgotowywaniu surowca rybnego, radzieckie in-
stytuty badawcze przeprowadzily szereg ciekawych do-
swiadczen, w ktorych szczegdlng uwage zwrdcono na
zalezno$¢ tego ubytku od warunkéw cieplnych procesu
gotowania.

Materiat doswiadczalny stanowit dorsz. Rowne wa-
gowo porcje ryby poddawano gotowaniu w rozmaitych

warunkach cieplnych. W tym celu odwazone kawalki’

‘wkladano do puszek od konserw i zalewano wodg des-
tylowana, poczem puszki zamykano hermetycznie
i ogrzewano przy zastosowaniu dla kazdej puszki in-
nej temperatury i innego czasu gotowania. Uzycie wo-
dy destylowanej pozwolilo ustali¢ w kazdej z bada-

*) Oprac. na podstawie pracy doc. P. I. Kulikibwa p. t. Pro-
izwedstwo kormowych i tiechniczeskich produktow w

promyszlennosti. wyd. Piszczepromizdati, Moskwa 1949.

rybnoj

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

Co pewien okreSlony czas puszki z wygotowana
rybg studzono, otwierano i pobierano do zbadania
zawarty w nich plyn, ustalajgc za kazdym razem cie-
zar uzyskanej cieczy. Poddajac ciecz te odparowywa-
niu i suszac nastepnie otrzymana ta drogg pozosta-
loS¢, okreSlano ciezar substancji organicznych, tj.
bialka, oraz mineralnych, ktére w procesie wygotowy-
wania przedostaly sie do wody. Wyniki tych do$wiad-
czen podane s3 w ponizszej tablicy.

Wyniki badan nad rozmaitymi sposobami gotowania

dorsza
Warunki i wyniki Numery puszek
gotowania 1| 2 3 | a 5 | 6
Temperatura goto-
wania (w °C)| 60 70 80 90 100 ;108
Czas gotowania
(w min.) | 20 175 | 15 12,5 | 10 8
Ubytek piynu
(wg)| 12,0 | 23,0 | 29,0 | 295 | 30,5 845
Ubytek pltynu
(W) | 7,1 [ 185 | 17,1 | 17,4 | 17,9 | 20,3
Ubytek suchej ma-
sy z soku (w %) | 08 1,52 1,94| 1,96 2,01] 2,28
Ubytek substancji
organicznych
(w %) 065| 1,3 1,68 1,69 1,82 1,98
Ubytek popiotu
(w %) | 0,15] 0,22| 026| 027 028 03

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

Wraz z podniesieniem temperatury w procesie go-
towania o 10°, przy jednoczesnym skréceniu czasu go-
towar}ia do 17,5 minut, w drugiej puszce ubytek plynu
Wyn;osl juz 23 g, tj. 13,59, a zatem dwa razy tyle, co
W _pierwszej pyszce. Suchej pozostalosci z soku ubylo
1,529, z czego 1,30 przypada na substancje organicz-
ne, a 0,22°/ na pozostalo$¢ popielista. Inaczej moéwiac,
ubytek substancji organicznych i popiotu przez pod-
niesienie temperatury gotowania o 10° i skrocenie
procesu o 21/, minuty zwigkszyt sie na skutek ponad
dwukrotnego podniesienia sie¢ cyfry straty w protei-
nach rozpuszczalnych.

. Trzecia puszka, ktéra gotowano o 15 minut krécej
niz pierwszg, ale za to w temperaturze wyzszej
0 20° C, wykazala ubytek plynu w iloSci 29 g, czyli
17,19. Ubytek suchej pozostalo§ci réwnat sie 1,949,
z czego 1,68/ przypada na substancje organiczne,
a 0,26°%0 na mineralne. A zatem rozgotowywanie su-
rowca w temperaturze 80° zwalnia tempo wzrastania
ubytku substancyj biatkowych w miare podwyzsza-
nia temperatury. Bowiem 2z rozgotowywanego su-
rowca wydzielaja sie latwo rozpuszczalne substancje
biatkowe, ktére nastepnie, na skutek koagulacji bialka,
tracg wiasciwo$é rozpuszczalnoSci. Jakkolwiek wiec
trzecia puszka wykazuje dalszy wzrost ubytku substan-
cyj bialkowych, to jednak ubytek ten wyglada inaczej
niz w pierwszej puszce. Tablica podaje, niestety, tyl-
ko iloSciowy ubytek bialka rozpuszczalnego. Brak
w niej natomiast danych odno$nie innych strat
i zmian, jakim podlega bialko pod wplywem podwyz-
szonej temperatury.
Gotowanie surowca w ciggu 12,5 minut w tempe-
raturze 90° zwieksza ubytek plynu, ale juz nieznacz-
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nie. Ubytek plynu w czwartej puszce wynosi ogélem
17,49%. Ubytek suchej pozostatoSci rowna sie 1,96%,
przy czym 1,69% przypada na substancje organiczne,
a 0,27% na mineralne. :

Przy gotowaniu surowca w ciggu 10 minut w tem-
peraturze 100° pigta puszka wykazala dalszy wzrost
ubytku. Gotowanie surowca w szdstej puszce w tem-
peraturze 100°, mimo minimalnego okresu gotowania
(8 min.), dalo jaskrawe zwi¢kszenie strat w substan-
cjach biatkowych. Do$wiadczenia te wykazaly zatem,
ze przy gotowaniu surowca w temperaturach od 80°
do 100° straty w substancjach biatkowych bezustan-
nie wzrastaja, jednak w stabszym stopniu niz przy go-
towaniu w temperaturach powyzej 100°.

Nalezy zwroéci¢ przy tym uwage na fakt, ‘ze przy-
toczone wyzej dane nie wyczerpuja bynajmniej strat
ponoszonych przez produkcje w wyniku tych czy in-
nych warunkéw cieplnych procesu wygotowywania 'su-
rowca. Oprécz strat iloSciowych w bialku rozpuszczal-
nym, nalezy uwzglednié réwniez straty jakoSciowe, za-
chodzace we wias$ciwosciach biatka jako produktu od-
zywezego. Wraz z podwyzszaniem temperatury i prze-
diuzaniem .procesu gotowania ubytek iloSciowy biatka
rozpuszczalnego wazrasta stosunkowo nieznacznie. Za
to wyraznie zaznacza sig obnizenie wartoSci odzywczej
bialka, gdyz pod wplywem wysokich temperatur
zmniejsza sie jego przyswajalnosé.

Doswiadczenia wykazaly takze, ze wraz z ubytkiem
substancyj organicznych wazrasta ubytek substancyj
mineralnych. Pozostalo§é popielista stanowia rozpusz-
czone w roztworze substancje, ktére w czasie gotowa-
nia wydzielajg sie z tkanek mie$niowych. Znaczny od-
setek tej pozostalosci stanowig fosfaty,szczegdlnie cen-
ny skladnik maczki rybnej. :

Przytoczone wyzej dane podkreslajg wage zasto-
sowania w produkcji wlasciwych warunkéw cieplnych
przy rozgotowywaniu surowca. Nieprzestrzeganie tego
naraza produkcje niejednokrotnie na znaczne straty
w biatku i w substancjach mineralnych. Ciekawe dane
w tym zakresie przyniosty prace radzieckie, potwier-
dzone przez badania kontrolne, przeprowadzone w la-
boratoriach ,,Glawwostokrybprom‘a“. Badania te wy-
kazaly, ze przy przerdbce sardynek na olej i maczke,
na skutek zastosowania niewlasciwej konstrukecji ma-
szyn do klarowania oOraz nieprzestrzegania warunkdéw
cieplnych w procesie produkcyjnym, ttoczarnie mialy
do 3,5% strat w substancjach biatkowych i do 1%
strat w substancjach popielistych w stosunku do cie-
zaru surowca. Przeciwnie, przestrzeganie warunkow
cieplnych, wustalonych dla procesu przetworczego
w zaleznoSci od przerabianego surowca, zapewnia nie-
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Parnik o dziataniu cyklicznym
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mal calkowite wykorzystanie zawartych w tym surow-
cu cennych sqbstancyj, dzigki czemu uzyskuje sie pet-
nowartoSciowy produkt, a straty spadaja do minimum.

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

Parnik o dzialaniu cyklicznym

Pa.rm'k pracujacy okresowo sklada sie z metalo-
wego cylindra 1 z misszadlem lopatkowym 2. Mie-
szadlg to uruchamia si¢ za pomoca przekladni §lima-
kowej 3, idacej od walu 4, na ktérym osadzone jest
kqto napedowe 5. Parnik napemlia sie surowcem od
gory poprzez otwor luku 6, do ktérego rozdrobniony
surowiec spada z rynny elewatora 7. Wygotowang ma-
s¢ usuwa sie poprzez otwér wylotowy 10, znajdujacy
si¢ w bocznej Scianie cylindra tuz przy dnie. Réwno-
mierne i catkowite wypréznienie parnika zapewnia za-
réwno konstrukcja samego dna 8 aparatu, ktére nie
jest plaskie, lecz wkleste, jak i dolne lopatki 9 mie-
szadla, obracajace sie¢ wokot wklestej powierzchni dna.
Strumien wyrzucanej masy mozna regulowaé za pomo-
ca specjalnego mechanizmu dzwigniowego 11, wmonto-
wanego w otwor wylotowy. Przez naci$niecie raczki
12 dzwigni otwiera sie otwor wylotowy, uruchamia sie
mieszadlo i wyprdéznia parnik. Parnik ustawia sie na
pomoscie, przy czym wysoko$¢ tego pomostu tak sie
reguluje, aby wyrzucana masa rozgotowanego surow-
ca splywala samoczynnie rynng do zbiornnika elewa-
tora. Wyssoko$é te ustala sie, laczac rynne parnika ze
zZbiornikiem elewatora.

Dla bardziej rownomiernego rozgotowywania masy
pare doprowadza sie do parnika jednocze$nie w dwoch
punktach poprzez specjalne rury 14, wmontowane tuz
przy dnie. Skraplajgca sie w parniku woda gromadzi
sie w dole aparatu i nastepnie spltywa wraz z rozgoto-
wang masa i plynem zawierajacym tluszcz.

Wal mieszadla w parniku obraca sie z szybkoscia
8—10 obrotéw na minute. )

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

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

Stwierdzono do$wiadczalnie. ze §wiezy surowiec
rozgotowuje sie stosunkowo dluzej niz zlezaly, co
zrészta jest o tyle zrozumiate, ze w surowcu, ktory
lezal juz przez pewien czas, w wyniku rozpadu bialka
spoisto$é tkanek rozluznia sie i rozgotowywanie poste-
puje szybciej. Dlatego tez dla rozgotowania ryby leza-
cej dituzej trzeba mniej pary niz dla $Swiezej, a dla”
ttustej ryby wiecej niz dla chudej. W radzieckich za-
kladach przetworczych przy gotowaniu surowca z ryb
ttustych, zawierajacych znaczng ilo§é substancyj kle-
jowych, ktére musiatyby sie dlugo gotowaé nawet
przy silniejszym doplywie pary, do parnika z surow-
cem dolewa sig wody.

Wedhug danych dr nauk techn. Kiesewettera,
uzyskanych na podstawie badan nad przerébksg sar-
dynki Dalekiego Wschodu na tloczarniach z parnika-
mi o dzialaniu cigglym, wygotowywanie masy trwa
10 — 30 minut, przecietnie 19 minut, przy tempe-
raturze gotowania 95—100°. Rozgotowana w ten spo-
sOb masa, wychodzac z parnika, ma 49% wilgotnosci,
przy czym jednak wilgotno$é rozgotowaneji masy moze
wahaé sie do$é¢ znacznie w zaleznosSci od zawartosci
ttuszeczu w surowcu. Wediug danych uzyskanych z pro-
dukcji, wahania te zamykaja sie w granicach od 40
do 75,5%. »



Proces rozgotowania surowca uwaza sie za ukon-
«czony z chwilg, gdy mieso oddziela sie od oSci. Przy
ustalaniu momentu zakonczenia procesu rozgotowania
surowca W parniku radzieckie zaklady produkcyjne
kieruja sie nastepujacymi wskaznikami:

1. Kaszkowata postaé rozgotowanei masy $wiadczy
Ze surowiec jest przegotowany. -

2. Mieso calkowicie rozgotowanej drobnicy przy
lekkim potrzgénieciu ryba za ogon natychmiast od-
«dziela sie od oSci.

3. Jezeli na oSciach nie wida¢ krwi, ryba jest dos-

tatecznie rozgotowana; natomiast krew na oSciach
Swiadezy, ze rybe trzeba jeszcze dogotowac.
. Czas gotowania zalezv rowniez od pojemnos$ci par-
nika i grubo$ci warstwy surowca. Im warstwa ta jest
wciensza tym szybciej i skuteczniej przenika jg para,
a wiec tym szybciej przebiega proces rozgotowania.
Im wigksza jest pojemnosé parnika, tym grubsza jest
‘warstwa rozgotowywanej masy, a wobec tego tym wol-
niej nastepuje nagrzewanie i rozgotowywanie.

Parnik o dzialaniu ciaglym

Uzywany w radzieckim przetworstwie rybnym par-
nik o dzialaniu cigglym jest cylindrem polozo-
mnym poziomo na stojakach, na wysoko$ci 700 mm nad
podloga. Przyjeta dlugo$¢ parnika wynosi 5260 mm,
drednica cylindra 600 mm. Cylinder ijest zaopatrzony
w 4 odejmowane pokrywy gorne 1. W przedniej czesci
pierwszej pokrywy 2znajduje sie kwadratowy otwor
zaladowezy 2 o wymiarach 525 X 520 mm wewnatrz
parnika. Wzdluz jego cylindra idzie wydrazony wal 3,
na ktorego obu koncach znajdujg sie po trzy zwoje
spirali 4, stluzacych do przesuwania surowca. Na Srod-
kowej czeSci walu osadzone sa lopatki 5 mieszadla.
Topatki te, ustawione ukosnie do kierunku ruchu su-
Towca, sg jak gdyby przediuzeniem §limaka i stuza
do dalszego przesuwania mieszanego surowca z otworu
zatadowczego do otworu wylotowego (rys. 2).

W dolnej czeSci cylindra przed otworem wyloto-
wym wmontowany jest chwytak 6 z goérng zasuwg 7
i dolng Kklapa. Tuz obok chwytaka miesci sie otwor
wylotowy 8, polaczony z zaworem o specjalnej kon-
strukeji. Pod dolna cze$¢ plaszcza parnika podprowa-
dzona jest rura doprowadzajaca pare. Rura ta laczy
sie z pozioma rurka 9, od ktdérej na obydwie strony
plaszcza rozgaleziajg sie po trzy sekeje Kazda z sek-
<yj jest zaopatrzona w 4 cylindryczne dysze

Dysze wchodza do parnika z dotu, poprzez dno.
Wewnatrz parnika dysze uchodza tuz kolo $cianki,
dzieki czemu nie przeszkadzaja obrotom lopatek
mieszadla. Sekcje rury doprowadzajgcej pare sg zao-
patrzone w wentyle, za pomocg ktorych mozna regu-
Jowaé doplyw pary w czasie procesu gotowania. Dla
bardziej roéwnomiernego przegrzewania rozgotowywa-
nej masy pare puszcza sie takie w wydrazony
wal 3 mieszadla, poprzez otwoér na koncu walu 10.
‘Mieszadlo uruchamia sie za pomocg silnika elektrycz-
nego poprzez przekladnie zebats.

Przednia i tylna Scianki 11 parnika s3 rpzbieral—
‘ne i shluza zarazem jako lozysko dla czop6éw Slimaka.

Otwor wylotowy parnika laczy sie ze specjal_nym
-Zaworem, ustawionym prostopadle do osi w dolnej je-
go czeSci, na osobnym fundamencie. Za pomoca tego
zaworu reguluje sie odplyw rozgotowanej masy i pary
na zewnatrz, do zbiornika elewatora. Wewnatrz plasz-
cza zaworu umieszczony jest §limak; regulujac licz-
‘be obrotéw S$limaka, reguluje sie¢ szybko§¢ przesuwania
‘materiatu wewnatrz parnika. Zwalniajac ruch $Slimaka
w zaworze zmniejsza sie szybko§¢ posuwania sie roz-
gotowywanej w cylindrze masy i przedluza sie czas
nagrzewania surowca za pomoca pary. Para, napotyka-
jac na swej drodze do otworu wylotowego rozgotowa-
n3 mase, ktora wypemia calkowicie przekréj zaworu,
nie moze przerwaé sie przez nig i zatrzymuje sie w
‘parniku tak diugo, jak jest to potrzebne dla procesu
‘produkcyjnego.

.
!
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Rys 2.
Parnik o dziataniu ciaglym z trojstopniowa predkoscia

Parnik pracuje w sposob nastepujacy: Przed przy-
stapieniem do gotowania, puszcza sie prad Swiezej
pary dla rozgrzania cylindra parnjka i pozostalych
czeSci aparatu. Z chwila, gdy parnik nagrzeje sie,
uruchamia sie¢ mieszadlo i napemia sie parnik surow-
cem. Masa, posuwajac sie naprzéd, rozgotowuje sie
pod dziataniem $§wiezej pary, przedostajacej sie z do-
lu poprzez dykze.

Pozadany stopien rozgotowania suroweca osigga
sie, regulujac doplyw pary za pomocg wentyli, a od-
plyw za pomocg zaworu.
~ O ile ryba wydaje sie niedogotowana, zwieksza
sie doplyw pary, a wstrzymuje sie odplyw jej na ze-
wnatrz, wypemiajgc zawér masg, poprzez Ktora para
nie moze sie przedostaé. W tym celu zmniejsza sje
liczbe obrotéw $limaka w zaworze przez przerzucenie
transmisji na duzy bieg Kkola.

Na koncu parnika znajduje sie chwytak, pracu-
jacy na nastepujacej zasadzie. W czasie pracy parni-
ka gorng zasuwe chwytaka odcigga sie na bok. Ciez-
kie przedmioty, przesuwajac sie po dnie parnika, po-
przez ten otwor spadaja na chwytak wraz z rozgoto-
wywanym surowcem i tong w poéiplynnej masie. Po-
przez te mase tymczasem przeplywa para, wdmuchi-
wana przez rure zasilajaca 12; poniewaz ciezar wias-
ciwy masy jest mniejszy niz kamieni, przedmiotow
metalowych itp., masa wydobywa si¢ z powrotem do
parnika, a ciezkie pzedmioty pozostaja w chwytaku.
Co pewien czas oproznia sie chwytak z nagromadzo-
nych w nim obcych przedmiotéw, zamykajac goérng
zasuwe, a otwierajac dolng Kklape.

W porownaniu z parnikiem o dzialaniu cyklicz-
nym, opisany wyzej aparat posiada szereg zalet W par-
niku o dzialaniu cyklicznym pare puszcza sie z dotu
w dwoch punktach, przy czym dla przegrzania rozgo-
towywanego surowca cieplo musi przej$é po linii pio-
nowej przez stup masy, ktorego wysoko$é dochodzi,
a czesto przekracza 1 m. Masa ta sklada sie z rozmai-
tych tkanek biatkowych i tluszczowych, na ktére para
dziala, w sposOb réznorodny, mianowicie:

a) Tluszcz, jako zly przewodnik ciepla, przeszka-
dza szybkiemu przegrzewaniu magsy przez pare.

b) Tkanka mieSniowa przy przewleklym dziataniu
na nig stosunkowo wysoka temperatura przechodzi
ze stanu latwo przyswajalnego w trudno przyswajal-
ny.

c¢) Woda, uwalniajgca sie z tkanek w procesie ich
nagrzewania, rozchodzi sie¢ po calej masie rozgotowy-

. wanego surowca i, niepotrzebnie skraplajac pare, kto-

ra ma przegrzewaé surowiec, zwieksza o0g6lng obje-
to§é wolnego plynu; woda splywa na dno aparatu
i, przeplukujgc po drodze rozgotowywang mase, wytu-
gowuje z niej cenne substancje biatkowe, ktére uno-
si wraz z plynem zawierajacym ttuszcz.
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W parnikach o dzialaniu cyklicznym wchodzaca
przez dno cylindra para spotyka na swojej drodze
mase o znacznej wysokosci-i objetosci, podczas gdy
wspolczynnik zapelienia w parniku dzialajagcym bez-
ustannie nie przekracza 25% pojemnosci-roboczej par-
nika, a grubos¢ warstwy masy rozgotowywanej w nim
nie przewyzsza 200 mm. Ponadto posuwajgca sie w
kierunku poziomym masa jest bezustannie siekana
przez lopatki mieszadla. Dzieki temu nieznaczna gru-
bo$¢ warstwy poruszajacego sie surowca pozwala na.
zachowanie najdogodniejszych warunkéw cieplnych
i lepsze wykorzystanie ciepla, pary, przySpiesza proces
gotowania, a W ostatecznym wyniku daje mase rozgo-
towang ze stosunkowo duza zawarto$cia wolnego
ttuszczu, przy mniejszych -stratach w bialku od wy-
tugowania niz w parnikach o dzialaniu cyklicznym.

Poza tym parniki o dziataniu ciagglym zapewniajg
rownomierno$é procesu gotowania, zajmuja mniejszg
przestrzen i posiadajgc wiekszg przepustowosé robo-
czg, daja lepsze wyniki ekonomiczne.

Dwucylindrowy parnik skilada sie z dwéch cylin-.

dréw, polozonych poziomo jeden na drugim. Prosto-
padle do osi gérnego cylindra w plaszczyznie pozio-
mej znajduje sie zbiornik spiralny, podajacy lado-
wany surowiec do goéornego cylindra. Goérny i dolny
cylinder zaopatrzone s3 w przeno$niki slimakowe
z wydrazonymi walami. W czasie pracy parnika $li-
mak przesuwa material z szybkoScig 0,0073 m/sek.
W odréznjeniu od opisanych wyzej konstrukcyj par-
nikéw, w tym aparacie role mieszadla spelnia '§li-
mak.

Dla, réwnomiernej przerobki surowca do obu cy-
lindréw doprowadza sie Swiezg pare, idaca przez ko-
lektor rozdzieleczy o Srednicy 2%, czternastoma was-
kimi rurkami o s’rednicy 2/3%. Otw'ory wylotowe tych
rurek’ znajduja sie w dolnej czescl parnika. Rurki te
1aczg sie z kolektorem za posrednictwem wygietych
rurek i mufy, a od strony cylindra z tréjnikiem,
w ktérym trzeci koniec =zamkniety jest czopem.
Pozwala to przeczyS$ci¢ rurki-w razie ich zatkania
przez rozgotowywany surowiec. Mufa o Srednicy %”

umozliwia wymiane uszkodzonej albo zuzytej rurki.

Przeczyszczeme kolektora umozhwxaja CZopy na jego
koncach. Rozgotowywany surowiec splywa rura z gor-
nego cylindra do dolnego. Z dolnego cylindra rozgo-
towana masa wyplywa poprzez rure znajdujgca sie na
tej samej osi, co otwor zatadowczy.

Slimaki parnika puszcza sie w ruch przez naped
ogélny, za poSrednictwem przekladni- zebatej. Wal
napedowy jest umigszczony prostopa.dle do goérnego
cylindra. Na wale znajduje sie zebate kolo stozkowe,
ktore laczy sie z innym zebatym koltem stozkowym,
osadzonym na wale Slimaka dolnego cylindra. Slimak
gornego cylindra wprowadza sie w ruch poprzez lan-
cuch i kola gwiazdowe. Przepustowo$¢ produkeyjna

-parnika wynosi 2 — 3 tony na godzine.

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

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

Wewnatrz cylindra, wzdluz jego osi przechodzi
wal. Dla rownomiernego przesuwania surowca dosta-
jacego sie do parnika koniec walu od strony luku za-
ladowczego ma na sobie kilka zwojow Slimaka. Dalej,
na catej diugosci parnika, przymocowane sg na wale,
jak na szachownicy, za pomocag rozbieralnych zacis-
kéw lopatki mieszadla, zaopatrzone w gracki nachy-
lone pod pewnym katem. Gracki te przerabiajg i prze-
suwaja rozgotowywany surowiec wzdluz parnika. Pro-
ces gotowania i ladowania surowca reguluje sie za
pomocg regulatora wmontowanego w czesci wylotowej,
a uruchamianego dzZwignia.

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

C. L.

WYDAWNICTWA NADESLANE

W. G. Bakajew, Osnowy ekspluatdcy‘i morskowo
ftota, wyd. ,Morskoj Flot“, Moskwa—Leningrad
1950, str. 492.

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

W dziesigciu rozdzialach autor rozwaza komplek-
sowo wszystkie problemy organizacji i techniki pracy
transportu morskiego. I tak w rozdz. I znajdujemy
omoéwienie roli transportu w gospodarce socjalistycz-
nej, -cech szczegdlnych radzieckiego transportu mor-
skiego, oraz jego rozwoju w okresie od Wielkiej Re-
wolucji Pazdziernikowej do powojennej pieciolatki
stalinowskiej.

Organizacje procesu przewozOw morskich oraz
zarzadzanie transportem morskim przedstawia rozdz.
II. Rozdz. III o problematyce eksploatacyjno-technicz-
nej poswiecony jest przedstawieniu -charakterystyki
morskiego statku handlowego, a wiec jego gléwnych
wymiarow, szybkosSci i klasyfikacji.
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Porty morskie, jako zasadnicze ogniwo transportu
morskiego, i ich znaczenie w organizacji przewozow
omawia autor w rozdz. IV.

Rozdz. V posSwiecony jest przedstawieniu techniki
przewozu ladunkéw drogg morska, przy czym specjal-
na uwage zwraca autor na sporzgdzenie planu tadun-
kowego (poswiecajac temu zagadnieniu 56 stron) w
oparciu o najnowsze zdobycze techniki nawigacji, po-
stugiwanie sie specjalnymi diagramami itp.

Dwa nastepne rozdzialy — VI i VII — to gleboka
ekonomiczna analiza miernikéw i wskaznikéw pracy
floty oraz planowania pracy transportu morskiego.
Rozdz. VI, poSwiecony omoéwieniu techno-ekonomicz-
nych elementéw planu pracy floty, zawiera analize
rejsu i budzetu czasu statku, miernikéw i wskaznikow
wykorzystania floty, zdolnoSci przewozowej floty oraz
kosztow wlasnych przewozow morskich.

Natomiast rozdz. VII, po§wiecony planowamu pra-
cy transportu morsklego, — to omowienie panstwo-
wego planu przewozéw morskich, grafikéw i rozkla-
dow jazdy statkow, technicznego planu pracy floty
morskiej, rozstawienia statkéw na liniach i rejsach,
stuzby dyspozytorskiej we flocie, regulowania ruchu
floty w wypadku zmiany jej technicznego planu pra-
cy oraz eksploatacyjno - ekonomicznej analizy pracy
floty.

Organizacje przewozoéw pasazerskich przedstawia
autor w rozdz. VIII; rozdz. IX poswiecony jest zaryso-
wemu przedstawieniu szczegbélnych cech organizacji
przewozé6w morskich w handlu zagranicznym.



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

ak nika z powyzszego, autor polngt glowqy
nacigk n:}:)méwienie praktsfcznycn zagadnien organi-
zacji i techniki eksploatacji morskl_ego stat}iu handlo-r
wego, dajac pierwsze opracowanie z tej dzygdzxny
z punktu widzenia gospodarki planqweJ. Wartosé pra-
cy w tym zakresie podnoszg znacznie bogq.t_e _pr_zyk&a-
dy praktyczne i szereg ‘tablic, umozllmajacygh
uproszczone rozwigzywanie calego szeregu probleméw
eksploatacji statku. P .

Eksploatacja floty w ZSRR rézni si¢ dosy¢ znacz-
nie od I:13.szyc1]1 metod pracy w t’ej dziedzinie. Nie-
mniej jednak przynajmniej mgk_to_re rozdzialy oma-
wianej pracy powinny zosta¢ mozliwie szybko udostep-
nione polskiemu czytelnikowi (np. rozdz. I, V, VI

§ VID. Cz. W.

i 5 7 do
i er, inz, Kontrola ruchu u12q¢zgn
Wltm%dg)gzsa%ia wody, Inst. Metalurgii w Gliwicach,
Wyd. P. W. T.,, Warszawg 1950, str. 95.

iazka ta w zupemosci spelnia swoje zadanie,
podaI/j{:ﬁca szereg najpotrzebniejszyc_h wskazowek kon-
troli ruchu urzadzen do ulepszania wody. .

Ulepszanie wody zasilajacej je§t d.la_ nas nie tyl-
ko konieczno$cia techniczng, ale rowniez waznym z(al,—
gadnieniem ekonomicznym. Kontrola: zas .ux.'zadzen o
ulepszania wody jest jednym z naJwaz,I}lerzych za-
gadnien w dziedzinie gospodarki wodnej. N

Omawiana broszura umozliwia nie wykwalifiko-
wanym pracownikom latwe zdol_oyme podstavyowych VY
tej dziedzinie wiadomosSci. Z_na]omoéc przebiegu pro
cesu i szeregu zagadnien zwigzanych z dawkovyan}e{n
odezynnikéw zmiekezajacych pozwoll um}ma‘c wielu
btedéw, popemianych dotychczas w zakresie ulepsza-
nia wody. Nie jest to jednak jedyna ;a.letg. tej _zlt{x_-
pelie nowej w naszej literaturze technicznej ksigzkKi.
Autor zapoznaje czytelnika, takze w przy§tgpny spo-
s6b, z podstawowymi zagadnieniami chgmn Wpdy. 1;10_
niewaz podstawg kontroli wody J,e§t jej apahza.’c e-
miczna, autor zwiezle i przejrzyscie .pqda]e skrocony
przebieg analizy, zatrzymujac si¢ dluzej na prz_e}lqze-
niach wynikéw w stopniach twardosci lub miliréw-
nowaznikach chemicznych. Wyka_zu_]e przy tym do-
kladng znajomo$é rzeczy i stara si¢ przykladami usu-
naé wszelkie trudnosci w rozumowaniu.

Nie mniej ulatwiaja prace kontroli wzory, pqdi-
jace z gory ilosé potrzepnych pc}c;ynn}kpw do zmugt(-)
czania wody, w zaleznosSci od. jej jakoSci. Pozwala. t
uniknaé wielu btedéow, wynikajacych z dawkowania

na oko‘“.
i a‘Obok tych danych, autor zwraca uwage na ko-
nieczno$é kontroli jakoSci wody zmigkczonej 1 kotto-
wej, co jest niewatpliwie bardzo wazne, a czesto za-
niedbywane. Autor ulatwia prace kontrolera, pogia,Je}g
schemat koniecznych oznaczen, a nawet qzestotllwo§c
ich wykonania. Ksigzka inz. Rosnera jest wartos-
ciowa ze wzgledu na to, ze ulgtwm prace 1po_zwala_.
uniknaé wielu bledow, wynikajacych z nieumiejetnej

i 1w Inej kontroli.
obstugi i nieudolne;j M. Michalski

. ] . __ Polish
Obzor polskoj tiechniczeskoj literatury Po
Technical Abstracts, nr 1, 1951, wyd. Gt Inst.
Dok. Nauk.-Technicznej, Warszawa, str. 151.

Glowny Instytut Doklg.mentaqji Naukowo-Tech-
nicznej rozpoczal wydawanle obcpmzycznego przeglatj
du polskiej literatury technicznej p.t. ,,Obzor polskoj
tiechniczeskoj litieratury — Polish Tgchnlcal Abg-
tracts”. Wyszedl pierwszy zeszyt w nieduzym formacie
i oprawie kartonowej, objetosci 151 stror}; _prz_eglazd
jest wydany w dwoch jezykach: rosyjskim 1 an-
gielskim.

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

Zeszyt zawiera opis bibliografowany czasopism
polskich oraz spis rzeczy, ujety wg gléwnych dziedzir,
techniki, jak np. metalurgia, nauki matematyczne
1 przyrodnicze, transport itd. Materiat dla tego zeszytu
zostal zebrany z polskiego piSmiennictwa technicznegc
z T. 1949 i, jak czytamy w przedmowie, obejmuje pu-
blikacje. zawierajace pewien wklad w wiedze i postep
techniczny w danej dziedzinie.

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

Interesuje nas udzial naszego terenu morskiego,
i tu stwierdzi¢ trzeba, ze doznajemy niejakiego zawodu
z dwoch wzgledow: po pierwsze — caly rozlegly odci-
nek moyski zostat wttoczony do dzialu ,,Transport®,
gdzie miesza sie z zagadnieniami koléi, transportu fa-
brycznego, drég i pojazdéw, a nawet transportu wy-
rob6w przemystowych, jak np. szkla. Wydaje sie, ze

.przy wzroScie piSmiennictwa (co przewaznie zaznaczylo

sie na odcinku morskim juz w r. 1950) taki podziat
przegladu nie da si¢ utrzymaé. Zagadnienia morskie
winny byé wyodrebnione w osobny dzial, zwlaszcza
Zze obejmuja one i budownictwo okretowe i portowe,
ochrong wybrzezy, oceanografie, technike przetadunku
portowego i wiele innych odrebnych problemoéw.

Po drugie — w omawianym zeszycie znalazio sie
malo analiz z artykuléw na tematy techniki morskiej,
przy czym widzimy wylacznie tematy z budownictwa
portowego w liczbie szeSciu (pozycje 200 — 205). Brak
zupelnie artykuléw z budownictwa okretowego, gdyz
W r. 1949 brak bylo Zrédlowych prac z tej dziedziny,
a jedyne pismo ,Technika Morza i Wybrzeza“ zdo-
lalo wydaé tylko 6 numeréw na skutek przezywanych
woéwcezas trudno$ci finansowych. Wprawdzie ukazat sie
numer specjalny z okazji 25-lecia Kola Studentow
Techniki Okretowej ,, Korab“, lecz nie zawieral on ar-
tykulow nadajacych si¢ do publikacji zagranicznej.

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

Nalezy jeszcze podaé pod adresem wydawcéw oma-
wianego przegladu dezyderat, by umiescili alfabetycz-
ny skorowidz autoréw, ktéry ulatwi wykorzystanie te-
go cennego i potrzebnego wydawnictwa.

Witur

H Chmielewski, inz Logt'rytmiczny suwak
rachunkowy, II wyd. rozszerzone, wyd. Panstw. Wy-
dawnictwa Techniczne, Warszawa, 1951, str. 46.

I. Wiadomo$ci ogo6lne. II. Technika liczenia:
1. Wstep, 2. Mnozenie, 3. Dzielenie, 4. Podnoszenie do
kwadratu, 5.0Obliczanie pierwiastka, kwadr., 6. Podno-
szenie do trzeciej potegi, 7. Obliczanie pierwiastka
szesciennego, 8. Logarytmowanie, 9. Dziatania, zlozone,
10. Funkcje trygonometryczne, 11. Zastosowanie ozna-
czen literowych, 12. Dodatkowe wykorzystanie suwaka.

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

I. KorzySci stosowania w budownictwie tworzyw
cementowo-glinianych, II. Materialy skiadowe: 1. Ce-
ment, 2. Glina, III. Przygotowanie mieszanin z gling,
IV. Zastosowanie tworzyw cementowo-glinianych w bu-
downictwie, V. Zakonczenie.
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WYDAWNICTWA MORSKIE

W ostatnich miesigcach ukazaly si¢ na rynku ksie-
garskim pierwsze prace wydane przez utworzone w b.r.
przedsiebiostwo p.n. ,,Wydawnictwa Morskie®. Po_zycje
te zgrupowane sg w kilku odrebnych seriach, miano-
wicie: wydawnictw popularno-naukowych, Biblioteczki
Szkoleniowej, Biblioteczki Morskiego wspgilzawodmctwa
i Racjonalizatorstwa, Biblioteczki miesigcznika ’zM.O"
rze“. Ze wzgledu na. zakres zainteresowan czytelnikow
naszego pisma, ograniczymy sie do podania garsci
szczegolow dotyczacych tylko prac wydanych w ra-
mach dwdch pierwszych serii.

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

Kazimierz Talarczak, Ryboldwstwo na Zalewie
Szczeciniskim, str. 96, Gdansk 1951.

Ksigzka ta ma szczegdlng wartos§é ze wzgledu na
to, iz omawia warunki geograficzne, ekologiczne, ad-
ministracyjno-prawne, ludno$ciowe itp. ryboldwstwa
na terenie dotychczas w polskiej literaturze rybac-
kiej szczegdlowiej nie omawianym. Znajdujemy w niej
réwniez analize gospodarczego znaczenia rybolow-
stwa na Zalewie Szczecinskim na tle ogdlnych polo-
wow  polskich. Znaczna ilo§é tablic i rysunkéw, jak
rowniez zbiér przepiséw prawnych i instrukeji obo-
wigzujacych wylacznie ryboléwstwo na Zalewie Szcze-
cinskim, wigzg te prace SciSle z praktycznymi potrze-
bami zycia naszego ryboléwstwa na tym terenie.

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

Praca ta zajmuje sie przede wszystkim zagadnie-
niami organizacji przemystu rybnego, w oparciu o zdo-
bycze Zwigzku Radzieckiego w tym zakresie. Scharak-
teryzowawszy bogactwa rybne ZSRR oraz ‘strukture
organizacyjng radzieckiego przemystu rybnego, obej-
mujgcego rowniez zagadnienia polowowe, autorzy
omawiajg kolejno sprawy prognozy potowéw, przemys-
lowego wywiadu rybackiego, w ktérym niezmiernie
wazng role odgrywa lotnictwo, sprawe hydromechani-
zacji w przemysle rybnym i wreszcie sprawe zastoso-
wania $§wiatta oraz pradu elektrycznego do potowu ryb.
Dwadziescia trafnie dobranych rysunkéw ilustruje pra-
ce, ktorej wartos¢ stanowi udostepnienie polskim ko-

tom rybackim doswiadczen ryboldéwstwa radzieckiego, -

rozwijajacego sie pomysSlnie ‘'w ramach socjalistycznej
organizacji pracy.

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

Antoni Ledéchowski,
str. 175, Gdansk 1951.

Ksigzka ma charakter podrecznika, przeznaczone--
go dla zalég plywajacych PMH, jako obszerna podsta--
wa teoretyczna dla pemmienia sluzby nawigacyjnej.
Zgodnie z tym przeznaczeniem swej pracy, autor za-
czyna od wykladu wstepnych wiadomosci z kosmo-
grafii, omawiajac kolejno zagadnienia ukladow wspodi-
rzednych i ruchéw cial niebieskich oraz nauki
0 czasie.

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

Nastepny (III) rozdzial poswiecony jest sprawie
okreS§lania pozycji, mianowicie ogdlnym zasadom
okre$lania pozycji, zastosowaniu tych zasad do obli-
czen oraz ustalaniu dokladnos$ci obliczen.

W ostatnim rozdziale autor zajmuje sie innymi
zagadnieniami astronomii nautycznej, jak okreslenie:
catkowitej poprawki kompasu, azymut w czasie wscho-
du i zachodu slonca, azymut gwiazdy polarnej i wiele
innych. :

Ze wzgledu na cel, jakiemu ma stuzyé praca kpt.
Ledéchowskiego, szczegélne znaczenie maja dolaczone
do niej , Przyklady obliczen“ (8 przykladéw) wraz
z rysunkamii. Przyklady te dotycza obliczenia: linii
pozycyjnej ze slonca oraz z gwiazdy Antares metoda
§zerokoéciowa, linii pozycyjnej ze stonca oraz z ksie-
zyca metodg dlugoSciowa, dwoéch nieréwnoczesnych
linii pozycyjnych ze slonica, linii pozycyjnej ze stonca
przed poludniem w polaczeniu z kulminacjg, trzech
rownoczesnych .obserwacyj gwiazd przy uzyciu tablic
Dreisonstoka, wreszcie dwoch réwnoczesnych linii po--
Zycyjnych ze stonca i ksiezyca (przy uzyciu tablic
Dreisonstoka).

Astronomia zeglarska,.

W ramach Biblioteczki Szkoleniowej ukazala sie
praca zbiorowa p. t. ,,0bnizyé koszty eksploatacji
statkcw“, pod redakcja M. Kochanczyka, str. 52,
Gdansk 1951.

Ksiagzeczka ta przeznaczona jest dla uzytku mary-
narzy w zwiazku z waznym zagadnieniem $wiadomego
udziatu zatég plywajacych w akcji obnizania kosztow
wlasnych naszej zeglugi. Nie wyczerpujac calkowicie

zagadnienia, broszura porusza jednak momenty klu-

czowe, jak usprawnienie obstugi naszych linii regular-
nych, racjonalna obstuga naszego trampingu (walka.
z przestojem statkow w portach) oraz zapobieganie
reklamacjom ladunkowym.

inz. W. Urbanowicz, inz St.

mgr St.

Cena numeru pojedyficzego 6,— zi, podwdjnego 12,— zl.

Wszelkie prawa zastrzezone

Redaktor Naczelny: prof. inz. St Hiickel
Redaktorzy dziatéw technicznych:
Szymborski,

Redaktorzy dzialéw ekonomicznych:
Sierpiniski, Cz. Wojewddka
dr M. Boduszynska
Wydawca P.P.W. ,,Wydawnictwa Morskie*

Sekretarz redakcji:

Adres Redakcji i Administracji: Gdansk, Waly Piastowskie, budynek ZPGG, tel 320-70/73, wewn. 34. — Przyimowanie interesantow
w godzinach 9— 12.

zt, Prenu merata roczna 66,— zi.
PKO XI-55407/431, ,,Ruch*, Oddz. Woj. Gdanski, ,,Technika i Gospodarka Morska**

Ceny ogloszen: 1 str. — 1.500.— zi, 'o str. — 900,— zl, !/; str. — 600,— zl, s str. — 360,— zl, 1 mm wiersza w szpalcie —
6,— zl, za ogloszenie na okladce lub za zaméwione miejsce cena
20 procent.
Wysokod¢ naktadu: 2200 egz. — Format czasopisma: A4. Objetos¢ numery 6'/y ark. Papier druk. sat. 61/86 — 70 gr kl. V.
Druk ukonczono 23. X. 51.
Wykonano w Gdarfiskich Zaktadach Graficznych. Gdansk, Targ Drzewny 11
Zamoéwienie nr 2700 - 11.IX.51 - 2200 - W-2-19401

red. J. Lewandowski

Prenumerate nalezy wplaca¢ na konto

o 20 procent wyzsza; przy ogloszeniach statych rabat

Przedruk dozwolony z podaniem Zrédia.

412



BIULETYN MORSKIEGO INSTYTUTU TECHNICZNEGO

REDAKCJA — GDANSK - WRZESZCZ — AL. WOJSKA POLSKIEGO 13 — TEL. 41597

Rok I

Gdansk — Pazdziernik - Listopad 195!l

Nr 10-11

Mgr inz, Zenon .Jagodzifiski

URZADZENIE DO POMIARU FAL WODNYCH

W BASENIE DOSWIADCZALNYM MIT

Cel konstrukecji urzadzenia. W zwigzku z uruchomie-
mniem basenu doswiadczalnego MIT, powstala koniecz-
mo$é skonstruowania urzgdzenia do pomiaru elementéw
fal wodnych, wytwarzanych przy réznych doswiadcze-
miach na modelach portéw i konstrukcji hydrotechnicz-
nych. ' :

Zasadniczym warunkiem, umozliwiajgcym wykorzys-
tanie wynikéw tych doswiadczen, jest znajomosé wiel-
koscji charakterystycanych fal wodnych w réznych punk-
tach. modelu,

Pomiary dotycza: wysokosci (2H), dtugosci (2L) i cze-
:stotliwosci (2F).

Najwazniejsza przy tym jest znajomo$§é wysokosci fali,
dlatego zagadnienie to zostalo potraktowane pierwszo-
planowo, a urzadzenie umozliwi pomiar 2H w 18 punk-
‘tach basenu do$wiadczalnego.

Wyn'ik.pomi_aru ‘przedstawiony jest jako wychylenie
‘plamki Swietlnej galwanometru lusterkowego, na ekra-
nie zaopatrzonym w liniowa skale pionows,

Korzystniejsza alternatywa bylo by ciaglte rejestro-
‘wanie przebiegu fali na ta$mie, jednak ze wzgledu na
konjecznos’é szybkiego uruchomienia urzadzenia w proto-
‘typie zastosowano indykator optyczny (galwanometr), kt6-
ry pod wzgledem konstrukcyjnym jest znacznie prostszy,

) Pr.zewidziano jednakze mozliwo§é zalgczenia odpo-
‘wiedniego aparatu rejestrujgcego w przysztosei.

Urzadzenia istniejace, Konstrukcja urzadzen do po-
‘miaru fal wodnych jest u nas\ zagadnieniem zupelnie no-
‘wym, Z tego powodu na wstepie pracy rozpatrzono moz-
liwo$§¢ -oparcia sie o wzory zagraniczne.

Na podstawie posiadanych, ogélnych zreszty, opiséw
-aparatéw stosowanych w Delft, Chatou i Malmé, stwier-

dzono z niemalym zdziwieniem, Ze sg to urzadzenia pod

wzgledem technicznym prymitywne i nie moga zaspokoié
‘wymagan MIT‘u. I tak np. urzadzenie laboratorium w
Delft pracuje na zasadzie przedstawionej na rys. 1.

W punkcie pomiarowym umieszczona jest sonda, skla-
dajgca sie¢ z dwoch kompletéw ostrzy, z ktérych kazdy
polaczony; jest osobnym przewodem z obwodem elektrycz-
nym. Pomiar odbywa sie przez zanurzenie ostrza gérne-
go, ktére w momencie przechodzenia szczytu fali daje
kontakt z wodg przez krétka cze§é okresu.

Ostrze to okrefla grzbiet fali, Podobnie ostrze dolne,
tracac kontakt z woda, okresla doline fali. Oba ostrza
zamykajg obwdd elektiryczny, zawierajacy przekazniki li-
czace’ ilo§é grzbietow i dolin przechodzacej fali.

Dokladno$é takiego pomiaru budzi powazne zastrze-
Zenia, a w artykule opisujacym urzgdzenie wymieniono

szereg powaznych wad, zmuszajacych do poszukiwania

innej metody (por. Bibliografia, poz, 3).

Z ‘innych stosowanych za granicg metod najlogicz-
niejszag wydaje sig¢ konstrukcja zastosowana przy do$wiad-
czeniach modelowych portu Malmé (por. Bibliogr., poz. 4).

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

Przewodno$é takiego ukladu zalezna jest liniowo od
zanurzenia elektrod

G =K.h (1)

Aby unikngé wplywu elektrolizy, zastosowano prad

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

wod oscylografu lusterkowego. Na oscylografie otrzymuje

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

falag wodng (rys. 3), za§ w obwiedni modulacji odczytuje
sie wysoko$§é fali.

Tak otrzymany wynik pomiaru jest mato przejrzysty;
stosowanie tasmy filmowej jest klopotliwe, za§ przebieg
fali widoczny jest dopiero po wywotaniu negatywu. Uklad
powyzszy nie gwarantuje liniowosci wskazan, gdyz wsku-
tek bezposredniego zalgczenia sondy na prostownik, zbyt
duzy jest wplyw opornosci wewnetrznej prostownika
i obwodu zasilajgcego (por. wz, 2).

Projekt urzadzenia MIT, Ze wzgledu na wady i zbyt
ogblnikowe opisy urzadzen zagranicznych, projekt apara-
tury dla MIT zostal opracowany wg wlasnych koncepcji
konstrukcyjnych. Jedynym nawigzaniem do konstrukcji
zagranicznych jest sonda, zblizona do stosowanej w urza-
dzeniach w Malmo. Stuzy ona do przekazania wahan po-
ziomu wody na obwéd elektryczny (rys, 2).

Réwnowazny obwdd elektryczny sondy przedstawia
rys. 4, gdzie Ro oznacza opér wewnetrzny.oscylatora za-
silajacego O (rys. 5), za§ Ri opdér wejSciowy wzmacnia-
cza W. W ukladzie takim napiecie na wejSciu wzmacnia-
cza jest proporcjonalne do pradu w obwodzie sondy.

wZnaenaaox
Emmmm—

P Ve a
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r \%ﬁ\\ g s e
\_/)/“_,’ kierunak.
ruchu fali

Rys. 2

- W o @
Rs + Ro + Ri
Widaé¢ stad, ze warunkiem spemlienia proporcji (1),
tj. prostoliniowej zaleznosci miedzy przebiegiem elektrycz-
nym a poziomem wody, jest
Ro + Ri < Rs 3)
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Rys. 5

impuls
wypadkowy

elektroda O
Jektroda n

Rys. 6

Rys, 7

Wynika stagd konieczno$¢ zastosowania oscylatora o
malym oporze wewnetrznym oraz potrzeba dos¢ duzego
wzmocnienia,

Ze wzgledu na dogodne warunki wzmocnienia oraz
dla zmniejszenia wplywu elektrolizy, w oscylatorze zasto-
sowano czestotliwos¢ akustyczna.

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

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

Powstaje w ten sposéb schemat ogdlny jak rys. 5
Urzadzenie sklada sig¢ z oscylatora O, wzmacniacza ¥,
prostownika R, indykatora I oraz zasilacza Z,

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

Pomiar diugosci fali jest zagadnieniem odrebnym.
Zaden z opiséw zagranicznych nie. wspomina o pomiarze
ditugo$ci fali metoda elektryczng, za§ przy pomiarach mo-
delu Malm6é w basenie do§wiadczalnym ustawiony jest
ekran z wykre§long siatkg centymetrows. Fotografia fali
przechodzgcej na tle ekranu umozliwia odczytanie-jej dtu-
gosci, Metoda fotograficzna jest z natury rzeczy klopot-
liwa, ponadto obecno$¢ ekranu moze budzi¢ zastrzezenia
ze wzgledu na ewentualne zaklécenia przebiegu fali i o-
graniczong ilo§¢é pomiarow.

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

Dwie elektrody zalaczone s3 na dwa wzmacniacze,
za§ wzmocnione napiecia przylozone sg na dwa impulsa-
tory J (wzmacniacze k1, C) i wyprostowane. Impulsy pow-
stajace na kazdej z elektrod spotykajg sie¢ w obwodzie po-
réwnawczym komparatora, na ktérego wyjéciu zalgczony
jest galwanometr (rys. 7).

Jezeli elektrody zostang rozstawione w odleglosci réw-
nej diugosci fali 2 L, oba impulsy nalozg sie na siebie, da-
jac impuls wypadkowy o czestotliwoéci dwukrotnie mniej-
szej, zas amplitudzie dwukrotnie wigkszej niz w wypadku
innego rozstawienia. Pomiar polega wiec na stwierdzeniu
réwnoczesno$ci impulséw (rys. 6).

W rozwigzaniu konstrukcyjnym sondy istniejg dwie
alternatywy: a) sonda, w ktérej jedna z elektrod jest
przesuwana serwomotorem, przy czym jej polozenie wska-
zuje przyrzad pomiarowy wyskalowany w centymetrach
diugosci fali; b) sonda grzebieniowa, o elektrodach rozsta-
wionych w ukladzie dziesietnym j przelgczanych przetacz-
nikami. W obu wypadkach pomiar polega na wyszukiwa-
niu takiego polozenia elektrody wzgledem przelacznika,
przy ktérym impuls w galwanometrze posiada najmniej-
szg czestotliwo$¢ i najwiekszg amplitude,

Opisane powyzej obwody umozliwiaja skoncentrowa-
nie wszystkich pomiaréw na stole pomiarowym, za§ sondy
umieszczone w badanvch punktach basenu nie wymagaja
obstugi w czasie pomiaru, :

Wyniki pomiaru prototypu projektowanej aparatury
zo%tana podane w biuletynie MIT po przeprowadzeniu
préb.

‘BIBLIOGRAFIA:

1. Bozycz P. K, Proizwodstwo wolnowych nabliudienij i is-
sledowanij, Rieczizdat 1948.

2. Bozycz P, K., i Dzunkowskij N. N., Morskoje woi-
nienje i jewo diejstwije na sooruzenja i bieriega, Maszstroji-
zdat 1949.

3. Urzadzenie Laboratorium Hydrauliki w Delft (Holandia), wg.
,,La Houille Blanche®, 4/1949, ttum. MIT.

4 Hellstrom B, Model Tests for Malmd Harbour. ,,The Dock
a. Harbour Authority, Oct. 1950.

5. Gridel H.,, La mesure précise et Il‘enregistrement des
niveaux stables ou fluctuants au moven des pointes limni-
métriques & vibrations entretenues, ,.La Houille Blanche”, No

. Spécial B/1950. i

6- Knapp R. Model Studies of Apra Harbour, ,,The Dock a.
Hatbour Authority*‘, April 1951,



SPRAWA NORMALIZACJI TYPOW SILNIKOW
MORSKICH

Rozbudowa floty uzalezniona jest w nader po-
waznym stopniu od zaopatrzenia w spalinowe silniki
napedowe i pomocnicze. Konieczno$é¢ uniezaleznienia
sie od importu jest oczywista i wymaga uruchomie-
nia wlasnej produkcji, co z kolei musi przejs¢ przez
faze normalizacji typow silnikéw. Sprawa ta byla juz
uruchomiona w Komisji Napedéw Okretowych przy
Politechnice ‘Gdanskiej, a po zlikwidowaniu tej komi-
sji przeszla do MIT, ktory otrzymat zlecenie resortu
Zeglugi na przygotowanie jej do wlasciwego rozpa-
trzenia przez odpowiednie powolane cialo i ustalenia
potrzeb resortu w zakresie normalizowanych typow.

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

Faza wstepna prac MIT objela ankiete, rozesta-
ng do wszystkich zainteresowanych instytucji resortu
i majaca na celu zobrazowanie obecnych zapotrzebo-
wan w zakresie mocy silnikéw od 60 do 1000 KM.
Z juz otrzymanych odpowiedzi mozna wysnué szereg
wnioskéw, obejmujacych zagadnienie dosé szczegoto-
WO.

Ankieta, wymagala odpowiedzi dotyczacych sposo-
bu pracy silnika, mocy, obrotow, ilosci cylindrow,
nawrotnosci, przekladni itp., a takze danych co do
orientacyjnych iloSci silnikow; ponadto podobnych da-
nych co do obecnie eksploatowanych silnikow.

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

Wyniki te podkreslajg istnienie trzech grup sil-
nikéw: 1. — moec do 60 KM, obroty 600 — 1500;
2. — moc 75 — 130 KM, duza réznorodnosé obrotow;
3. — moc 1500 — 600 KM, obroty 300 — 450.

Oczywiscie nie wyczerpuje to pelnej analizy, gdyz
i inne wiasciwoSci silnikéw zostaly ujete, azeby otrzy-
ma¢é¢ podstawe dla opracowania Kkoncepcji wlasciwej
normy. Dalsze prace sag w toku i bedg wymagaly wie-
lostronnego badania wszystkich powigzan czynnikéow
decydujacych o wyborze typéw znormalizowanych,
odpowiednich dla potrzeb odcinka morskiego.

U.

APARAT DO KOPIOWANIA ODBLASKOWEGO

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

Budowa tego aparatu byla konieczna ze wzgledu
na brak mozliwosci szybkiego zaopatrzenia sie w ta-
kowy na rynku krajowym 1 trudnosci importu. Jest to
zresztg stala bolaczka nowopowstalej placéwki nauko-
wej.

Majac do dyspozycji chlorowy papier dokumen-
tarny, mozemy, z pominigciem drogich szkiel optycz-
nych i aparatury, z wielkg latwoscia i minimalnym
kosztem otrzymywaé kopie z dokumentow, drukéw itp.
Metoda ta jest specjalnie polecana dla instytucyj nau-
kowych, bibliotek, muzedéw, laboratoriow oraz dla za-
kladow przemystowych.

System ten nie wymaga ani aparatu fotograficz-
nego, ani zadnego innego kosztownego urzadzenia,.

Jedynym warunkiem otrzymania dobrego rezulta-
tu sg :

a) mozliwie najdokladniejszy kontakt oryginaiu

z emulsja papieru, na ktéry reprodukujemy,

b) dokladneé rozproszenie i rownomierne oswiet-
lenie.

Rys. 1
- Wieko
P— P— —
pu= — — | —Sprgzyny dociskow
Z — ~_ - Ptyta metalowa

S277PIFEIIEEIIEELIIIRBIIIIIIIITIILL L LT RLLELEIIAEL A \TO f{ a ze sz k& a
lstrzonego 10 mm

=Piyty 2z szkia mleczn
~Filtr

Zardwki oswet!zniowe

SN

Rys. 2

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

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

System pracy jest nastepujacy:

Na szklo lustrzane Kkladziemy emulsjag do .g()ry
arkusz papieru S$wiatloczulego. Oryginal Kkladziemy
tak, aby strona do skopiowania przylegala do emulsji
papieru. JeSli oryginal jest przezroczysty, kladziemy
na nim arkusz matowego czarnego papieru, po czym
zamykamy wieko, gwarantujace nam dokladny i row-
nomierny docisk.
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Promienie podczas nas$wietlania przenikaja w na-
stepujacym porzadku: plyta szkia mlecznego — celem
rozproszenia, filtr — dla podniesienia = kontrastéw,
druga plyta szkia mlecznego — dla. wyréwnania roz-
proszenia, podklad papieru §wiatloczutego, emulsja pa-
pieru S$wiatloczutego, oryginal do skoplowama Reszta,
zostaje pochlonieta przez czarny papier.

Po nasSwietleniu wywolujemy w wywolywaczu pra-
cujacym Kkontrastowo, utrwalamy, ptuczemy isuszymy.
Otrzymany w ten sposéb negatyw jest nieco zadymio-
ny przez Swiatlo, ktore przechodzilo podczas kopiowa-
nia. przez podkilad papieru Swiattoczutego, nie wplywa
to jednak na rezultat ostateczny. Pozytywy wykonuje-
my w tym samym aparacie po wyjeciu filtru. Na ply-
cie szklanej kladziemy wykonany negatyw emulsjg do
gory, papier $wiatloczuly emulsjg do dolu. Naswietla-
my, normalnie wywolujemy, utrwalamy i pluczemy.
Otrzymana odbitka jest na zupelnie bialym czystym
tle.

(L. P)

Z PRAC BIEZACYCH

PIERWSZE WYNIKI PRAC HYDROTECHNICZNYCH.

W dniu 10 wrzesnia rb. odbyla sie szeSciogodzinna
narada robocza pomiedzy . przedstawicielami Dziatu
Inwestycji ZPGG a Dzialem Portéw MIT, przy udziale
zaproszonych konsultantéw, profesoréw Politechniki
Gdanskiej. Tematem narady byly prace badawcze pro-
wadzone przez MIT w Laboratorium Hydrotechnicznym

w Gdansku-nad modelem portu gdynskiego w-zakresie:
falowania na wejsSciach i wewngtrz portu, obecnie i po
otwarciu wejScia gldwnego w zwigzku z podniesieniem:
przez PRO wraku pancernika ,,Gneisenau‘

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

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

Przy sposobno$ci wykonania badan przeprowadzo-
no szkolenie personelu naukowego i pomocniczego:
w zakresie ‘techniki i metodyki badan modelowych
W trakcie wykonywania doswiadczen zostaly opraco--
wane metody badan laboratoryjnych, ktérych opano-
wanie zapewni w przysztoSci sprawniejszg prace. Po--
nadto MIT opracowal oryginalng metode teoretycz-
nego przygotowania doswiadczen, Kktéra wplywa na.
znaczne przyspieszenie pracy.

Szczeg6lowe sprawozdania z wykonanych do$wiad--
czen znajda odzwierciedlenie w ,Pracach Instytutu“.

P. S.

Sp. inz. Jézef Szunejko

Dnia 24 sierpnia 1951 r. zmar}t we Wrzeszczu je-
den z najstarszych pracownikéw techniczno-nauko-
wych Morskiego Instytutu Technicznego, §.p. inz Jozef
Szunejko. Bogate w do§wiadczenie we wszystkich dzie-
dzinach wiedzy zycie zawodowe inz.Szunejko najlepiej
obrazuje przebieg jego pracy. Zmarly rozpoczat swoja
prace zawodowa jako praktykant w Pé6mocnym T-wie
OKkretowym w 1906 r., a nastepnie jako IIT i II me-
chanik we Wschodnio-Azjatyckim T-wie OKretowym.
Stale poglebiajac swojg wiedze, dzieki wykazanym
wybitnym zdolnoSciom juz w 1915 r.przechodzi na wyz-
sze kwalifikacje fachowe, pracujac jako konstruktor
w duzej fabryce budowy maszyn. W 1920 r. oddaje
inz. Szunejko swoja wiedze i zdolnosSci na ustugi PKP,

-~

gdzie obejmuje stanowisko z-cy kierownika ref. do-
sw1adczalnego parowozéw. Przez okres wojenny inz.
Szunejko zajmuje skromne stanowisko starszego ma-
szymsty wodociagow w Wilnie. Z chw1la oswobodze-
nia Wilna w 1944 r. pracuje jako st. inz. warsztatow
mechanicznych Dyr. Kolei Litewskich, a po repatriacji
od 1946 r. kieruje Oddz. Energetycznym i konstruowa-
niem doswiadczalnego wagonu dynamometrycznego
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w Min. Komunikacji w Warszawie. W 1950 r. przecho--
dzi inz. Szunejko na emeryture, nie rezygnujac, mimo-
ciezkiej choroby serca, z dalszej pracy zawodowej dla
dobra odrodzonej Ojczyzny. Poswieca wiec resztki
pwoich sit i gleboka wiedze fachowa pracy na stano-
wisku kierownika Referatu Racjonalizacji i Wynalaz--

czoSci w tworzacym si¢ Morskim Instytucie Tech--
nicznym w Gdansku.

Kierujac ta sekcja, zetknal sie z racjonalizatoranii:
wybrzeza i wzial udzial w wielu komisjach opiniuja-
cych liczne pomysty.

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

‘W osobie Zmarlego traci Morski Instytut Technicz-
ny cennego pracownika naukowego o glebokiej wiedzy
i wysokich kwalifikacjach fachowych, a zwierzchnicy"
i wspéipracownicy nieodzalowanego, powszechnie sza-
nowanego i budzacego glebokie przywigzanie kolege
i przyjaciela.

Wysoce kulturalny, ujmujacy sposob bycia, zycz--
liwe podejScie do kazdego cztowieka, zwlaszcza w tak
trudnych i nieraz drazliwych sprawach, jakimi Kkie-
rowal zmarty inz. Szunejko, sprawity, ze ludzie zupet--
nie obcy opuszczali pracownie inz. Szunejko wyraza--
jac swoj podziw i szacunek dla osoby kierownika Re--
feratu Racjonalizacji MIT.

CZESG JEGO PAMIECI!
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BUDOWNICTWO OKRETOWE I PORTOWE
DZIAL ZEGLUGI '
Przemyst ‘okrgtowy, pomocniczy i rozbudowa stoczmi

328* 622.120.1 (485) ,,194" C3-11.51

Ljungzell N.: Budownictwo okretowe w Szwecji w roku 1949.
..Skeppsbyggeriet i Sverige 1940“. Tekn- T. Stockholm, tyg. Nr 11,
marz 50, s. 229 29 X 20 cm, 125 str., 31 fot, 1 tab., — Catko-
wity tonaz statkéw, wybudowanych w r. 1949 na stoczniach
szwedzkich oraz calkowita moc zainstalowanych silnikéw. Omoé-
wienie wsgystkich stoczmi szwedzkich wraz z opisami statkéw
oraz napedow instalowanych na tych statkach.

Typy i eksploatacja techniczna okretéw

329* 62D.123.4:621.9 C3-11{51

Motorowiec 2-silnikowy ,Waimate®“. , The twin-engined m. s.
.. Waimhte**, Mot. Ship,, London, mies., t. 32, Nr 378 wrzes. 51,
s. 222, 30 X 22 cm, 2 str., 5 fot.,, 1 rys. — Krotki opis statku to-
warowego z interesujgcs instalacjag maszynows. Lpp = 991 m,
nos$no$é 5170 tdw, szybko$é 12 weztéw, moc maszyn 2 X 1375 KMe.
Silniki 2-taktowe jednostronnego dziatania British Polar, prze-
kladnia zebata, sprzeglo eiektromagnetyczne. Rysunki maszynowni.
330* 629.123.4 : 621.144.4 C3-11.51
Sze§é statkéw przybrzeznych po 1850 tdw. ,,Six 1850 ton coastal
vessels. Mot. Ship., London, mies., t. 32, Nr 378, wrzes., 51. s. 220
30 X 22 cm, 1 str., 1 fot. — Zwiezly opis motorowca przybrzeznego
,.Speclality z serii 6 statkéw o nosnosci 1850 tdw. Lpp —= 67,1 m,
szybko§¢ 10 wezté6w, moc 800 KMe. Silnik 2-taktowy jednostron-
nego dziatania Sirron. Maszynownia na rufie. Szancowiec.

331* 629.122.3 (083.7) C3-11.51

Verhovsek R.: Normalizacja barek kolomialnych. ,Typisierung von
Kolonialleichtern*. Hansa, Hamburg, tyg. t. 88. Nr 28. lip. 51.
s. 1000. 30 X 21 em, 5 str., 4 fot., 6 rys., 4 tab. — Normalizacja ba-
rek rzecznych dla Afryki o no$nosci od 21 do 326 tdw. Zasad-
nicze wymagania, stawiane standaryzacjl 1 jej przepro_wadzeme.
Szereg zanurzen przy zmiennych szerokosciach i dhugosciach daje
60 typ6w barek. System budowy podiuzny. Budowa czeSci na
stoczni, montaz sekcji w miejscu przeznaczenia. Interesujacy
wzér rozwigzywania zagadnien normalizacji dla innych statkow.

332* 629.123.43 C3-11.51

Weselmann A.: Szahcowiec 1500 BRT , Lina Robert Miillere.
.,1500 BRT Quarterdecker ,Lina Robert Hiiller. Hansa, Hamburg,
tyg. t. 88. Nr 31 sierp. 51. s. 1167, 30 X 21 cm, 2 str.,, 2 fot,
1 rys. — Motorowiec: nosnosé 2500 tdw. Lpp = 77,50 m, wypornosé
350 t. moc maszyn 2 X 800 KMe, szybko§é 12 weztéw. Krotki opis
kadhtuba, instalacji maszynowej, odmiennego sposobu wodowania.
Maszynownia na Ttufie. 2-suw. silniki Sulcera_ przekladnia me-
chaniczna. Plan generalny.

333* 629.123.4:621.144.4 C3-11.51

14,5 wezlowy motorowiec norweski ,, Botne*“. , The 14!, knot Nor-
wegian m.s. ,,Botne‘. Mot. Ship., London, mies.
wrzes. 51, s. 257, 30 X 22 cm, 1.5 str, 5 fot. — Krétki opis dro-
bnicowca motorowego ,,Botne* o nosnosci 3400 tdw, Lpp = 91,37 m,
szybko$é 145 weztéw. Moc maszyn 3400 KMe. Slinik 2-taktowy
MAN o mocy maks. 4000 KMe. Pomieszczenia dla 8 pasazeréw.
Ochronnopokladowiec.

334* 629,123.4—445.6 : 661 C3-11.51

Zbiornikowiec dla chemikalii i gazéw uplynnionych, , Tanker fiir
Chemikalien und verflussigte Gase*. Hansa,  Hamburg, tyg. t. 88,
Nr 27, lip. 51, s. 1066, 80 X 21 cm, 1 str. 1 fot., 2 rys. — Trud-
nosci transportu chemikoalii. Konstrukcja statku dla przewozu
kilku rodzajéw chemikalii. Osuszanie powietrza. Ochrona przed
korozjg. Transport melasy. Statki dla przewozu upiynnionych ga-
zOw. Zbiorniki na gaz.

629.12—445.62

335* C3-11.51

Zbiornikowce motorowe ,,Tatry* i ,,Beskidy’., The motor tankers

, Thairy* and ,Beskidy“. Mot. Ship. London, mies., t. 32, Nr 378,
30 X 22 cm, 2 str.. 2 rys. — Krétki opis zbiornikowcéw budowa-
nych dla Polski, zabranych przez admiralicje brytyjskga. Diugosé

t. 32 Nr 378,.

Lpp = 135,6 m, no$no$é 1100 tdw., szybko$é 13.75 wezléw., moc ma-
szyn 4250 KMe. Silnik N.E.M.-Doxford. Rysunki maszynowni, plan
ogolny.

" Teoria okretu i badania modelowe

336* 629.128.001.5(7) C3-11.51

Basen do badan modeli okretowych Instytutu Technologicznego
w Massachusetts. ,The M.IT. ship model towing tank!. Mar.
Engineering a. Shipp. Rev., Philadelphia, mies, t. 56, Nr 7,
lp. 51, s. 48, 29 X 21 cm, 3str., 4 fot. — Opis basenu doswiad-
czalnego Hydrodynamicznego Instytutu Technologicznego w Mas-
sachusetts, o diugosci 35 m. Dlugo$é modeli 1,80 m. Urzadzenie
holujagce typu grawitacyjnego. Szybko$¢é holowania mierzona za
pomocs urzadzenia elektronowego. Zasady dzialania aparatury
oraz dane liczbowe. Basen zostal oddany do uzytku w 1951 r.

337* 629-12.014.67 C3-11.51

Busmann F.: Ster ,Aktiv¢. K Das Aktivruder“. Schiff u. Hafen,
Hamburg, mies, t. 3, Nr 7, lip. 51. s. 250, 30 X 21 cm_ 3,5 str,
4 fot, 4 rya., 2 wykr., 1 tab. — Opis steru , Akiiv‘ i sposobu
napedu $ruby. Wyniki obserwacji i pomiaréw, Wiasciwosei 1 za-
lety steru ,,Aktiv*. Zakres stosowalno$ci. Wnioski o rozwoju tego
typu napedu.

338* 629.12.037.1 C3-11.51

Edstrand H., dr: Zjawisko kawitacji przy Srubach okretowych,
obecny stan nauki oraz cele nauki. ,,Kavitation vid propellrar —
forskningens nuvarande mal och lédge*. Tekn. T. Stockholm, tyg.,
17 czerw. 50, s. 571y 29X 20 cm, 9 str. 4 fot.,, 2rys.. 4 wykr.,
10 poz. bibl. — Definicje kawitacji. Skutki wystepowania kawi-
tacji. DoS§wiadczalne metody badanla, kawitacji 1 tunele kawita~
cyjne w Karstad i Statens Skeppsprovningsanstalt w Goteborgu.
Wplyw skall w przeniesieniu wynikéw doSwiadczenn modelowych
na Sruby rzeczywiste. Wplyw obecnosSci gaz6w w wodzie na cha-
rakterystyke Sruby. Proby autora i niektére badania, przeprowa-
dzone w Stanach Zjednoczonych.

339* 532 :629.12 C3-11.51

Karpow A.: Wykresy do obliczania oporu statkéw wolnobieznych,
.,Grafiki dla rasczota soprotiwlenja dwizenju tichochodnych
sudow‘. Morsk. Flot, Moskwa. mies. t. 11, Nr 4. kw. 51 s. 10
25 X 17 cm, 3 str.,, 3 wykr., 1 poz. bibl. — Obliczanie oporu cal-
kowitego wolnobieznych statkéw towarowych 1 towarowo-pasa-
zerskich o zakresie 1. Froud‘ea v: gz 0,14 do 0,27. Artykut za-
wierajacy 3 wykresy i przyklad liczbowy Jjest uzupeinieniem
wezesniejszego artykulu Kaypowa p.t. ,Wykresy do przyblizonego
obliczania oporu statkéw* w n-rze 1/1949, mies. Morskoj Ftlot.

340* 629.12.011.1 C3-11.51
Laletin L., Nowy sposéb wykre§lania rysunku teorytycznego
statku. . Nowyj sposob postrojenja tieorieticzeskowo czertieza‘*.

Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 1, stycz. 51, s. 12, 25 X 17 cm,
6 str.7 rys., 1 poz. bibl. — Uzywajac rzutu ukosnego dla przed-
stawienia linii _wodnic i wregéw na jednym rysunku autor
uproScit operacje ,uzgadniania“ tych linii i uzyskat aksometrycz-
ng poglagdowosé. Wadag metody jest koniecznos$é umieszczenia do-
da!:kowego rysunku wzdiuznic, ktére w rzucie ukosnym uleglyby
znieksztalceniu.

341* 629.12—0,37.1/.14 C3-11.51

Lawrentiew W.M.: Obliczamie $rub okretowych, , Rasczot sudo-
wych griebnych wintow‘. Moskwa-Leningrad, 1949, wyd. ,Morskoj
Transport, Di 22X 14 cm, 248 str, 2 fotk, 38 rys.. 41 wykr,
44 tab. — Metoda Eawrentiewa obliczania okretowych $rub na-
pedowych, wykorzystujaca teorie wirowa Zukowskiego i wyniki
doswiadczeri. W obliczeniach jednoczesne uwzglednienie wiagei-
woSci hydrodynamicznych i wytrzymalo§ci $rub. 2 czeSci: I do-
tyczy normalnych $rub okretowych, cz. II — $rub z dyszg Korta.

- W kazde] czeéci oméwiono obszernie charakterystyki geometrycaz-

ne i hydrodynamiczne §rub oraz kilka metod obliczania (w for-
mie tabel). Autor podaje wlasng wirowsg teorie zespolu ‘Sruba-
dyszq. Korta (r. 1944). Dodatek zawiera geometrie $ruby okre-
tkowe] c;raz 4 przykilady obliczania. Praca bogato ilustrowana wy-
resami.

342* 629.12.011.74:517 C3-11.51

Pawlenko G.E. prof.: Podstawy geometrii konstrukecyjnej okretu.
,Osnowy konstruktiwnoj giedmetrii korabla‘. Moskwa, 1948 izd.
Ministierstwa Riecznowo Flota SSSR, D., 22X 14 cm. 26 str.
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21 rys.. 2 tab. — Zastosowanie metod geometrii rézniczkowej do
praktycznego sposobu projektowania poszycia zewnetrznego Kka-
diuba, zapewniajagce optymalne warunki obrébki materiatu, dro-
ga zmniejszenin iloSci operacji giecia blach.

343* 629.120037.1 : 621.3.08 C3-11.51

Tiraspolskij I, Chalif S.: Przyrzad do Ppomiaru grubosci sKrzy-
del Srub napedowych. ,Pribor dla zamiera tolszczin lopastiej
griebnych wintow*. Morsk. Fiot, Moskwa, mies., Nr 1 stycz. 51,
S. 44, 25 X 17 cm_ 1str.,, 3 rys. — Prosty przyyzad elektrotech-
niczny (kontaktowy) do pomiaru grubosci skrzydel srub nape-
dowych  wyprébowany w stoczni im. A, Martf# w Odessie.

344% 629.12.037.122 C3-11.51

Sruba , Lipsa‘ dla statkéw ,,Liberty*. , Lips propeller for Liberty
ships“. Mar. Engineering a. Shipp. Rev., Philadelphia, mies.,
t. 56, Nr 6_czerw. 51, s. 48_ 29 X 21 cm, 2 str., 3 fot. — Opis wy-
twérni Srub Lipsa Drunden_ Holandia. Produkcja $§rub o wadze
do 40 t, 240 zatrudnionych. Projekt nowych Srub dla statkow
+Liberty**, wykonany wspélnie z f-mag Wilton: zmniejszenie mo-
mentu bezwladno$ci przez redukcje Srednicy i gruboSci skrzydet
Sruby o wytrzymalosci réwnomiernej. Osiagniecie podwyzszenia
obrotéw krytycznych, tak, ze sllnik napedowy moze pracowaé
w warunkach projektowanych. Zastosowanie na 35 jednostkach.

Budowa okretéw, maszyn i wyposazenia

345* 629.12.011.22:629.123.16 :629.128.1(43) C3-11.51

Budowa okretéw w Niemczech wschodnich. ,Schiffbau in Ost-
deutschland«“. Hansa, Hamburg, tyg, t. 83, Nr 32 33, sierp. 51,
s. 1193 1217, 30 X 21 cm, 35 str,, 1 fot. 39 rys. — Produkcja se-
ryjna lugréw calkowicie spawanych. Podzial na sekcje. Opis po-
szczegblnych - konstrukecji spawanych. Przyrzady pomocnicze do
spawania. Unikanie odksztalcenn spawalniczych. Sposéb budowy
poszczegélnych sakeji i ich montazu.

346* 621.335-833.6:629.12-445.9 C3-11.51

Heil W.: Diesel — elektryczny naped $ruby dla pojazdéw spe-
cjalnych. Schiff u. Hafen Hamburg, mies. t. 3, Nr 7, lip. 51,
S. 246, 30 X 21 cmi, 3,5 str, 5 fot.,, 1 rys.. 2 wykr. — Podstawy
91ekt_rotechnlczne napedu diesel-elektrycznego dla pragdu statego
i zmiennego. Przyklady stosowania tego napedu dla statkéw spe-
cjalnych. Rozwigzania konstrukcyjne. ’

347% 629.12.011.516 :629.124.72

Hondorf: Instalacje chlodnicze na statkach rybackich. ,Fisch-
dampferkiihlanlagen‘. Hansa, Hamburg, tyg.. t. 83, Nr 26,
czerw. 51, s. 1032, 30 X 21 cm, 1 stn, — Zapotrzebowanie mocy
dla maszyn chtodniczych warunki pracy. Opis nowoczesnych

C3-11.51

instalacji chlodniczych. Automatyczna regulacja temperatury,
ochrona przed korozjg.
348 621.634.2:629.12(04) C3-11.51

Lamb J.: Spalanie paliw Kkotlowych w okretowych siknikach
Diesla. , The burning of boiler fuels in marine Diesel engines‘.
Trans. Inst. Mar. Engin., London, roczn. t. 60, wyd. specj., Nr 1,
1948, s. 1, 28 X 22 cm, 41 str., 24 fot., 13 rys., 4 wykr., 12 tab. —
Przeglad paliw i ich wilasnosci, wielko§é oszczednosci. Opis sil-
nika doswiadczalnego i wyniki do$wiadczen. Wplyw spalania pa-
liw kotlowych na poszczegélne czesSci silnika. Instalacja dla spa-
lania paliw kotlowych — wyniki do$§wiadczen. Doswiadczenia na
statku ,,Auricula¥. Dyskusja i odpowiedZ autcea.

349 621:629.123.44 C3-11.51

Lewienson S.D., Martynowskij W.S.: Chlodnicze urzadzenia okre-
towe. , Sudowyje chotodilnyje ustanowki‘. Leningrad — Moskwa,
1948 wyd. . Morskoj Transport, D., 22 X 15 cm, 408 str. 204 rys.,
16 wykr.,, 21 tab. — Wielostronny sposGb przedstawienia i na-
¢wietlenia zagadnienia chlodnictwa okretowego. Omowienie przy-
czyn, skladajgcych sie na coraz szersze stosewanie urzadzen
chlodniczych mna statkach., Teoretyczne i rzeczywiste procesy,
zachodzace w obiegu chiodniczym. Elementy skiadowe typowych
instalacji chlodniczych, stosowanych w okretownictwie. Tlokowe
sprezarki chtodnicze, stosowane systemy chtodnicze, materiaty izo-
lacyjne, rozplanowanie pomieszczen chlodniczych na chlodniow-
cach, wtaSciwosSci eksploatacji instalacji chlodniczych 1acznie
z wyjatkami z przepis6w Morskiego Rejestru ZSRR. Tresé bogato
ilustrowana rysunkami, wykresami, tablicami i danymi konstruk-

cyjnymi. Na kofcu zamieszczono dodatkowe tablice wilasciwosci
termodynamicznych czynnikéw chlodniczych najczeSciej stoso-
wanych.

350% 621.9:629.12-445.62 C3-11.51

Instalacja maszynowa dla tankfowcéw 28000 tdw. ,.,Machinery for
28000-ton tankers*. Mot. Ship. London, mies., t. 32, Nr 378,
wrzes. 51, s. 224 30X 22 cm, 2 str. 4 rys., 1 tab, — Interesujgce
poréwnanie instalacji turbinowej i motorowych dla mocy 11 —
18000 KM, wykazujagce przewage silnikéw spalinowych. Rysunki
maszynowni 4 wariantéw. Spis mechanizméw pomocniczych.

C3-11.51
., von

351% 621.144.681 : 629.12

Oppitz A.. O wzro$cie mocy silnikéw do mocy najwyzszej.
der Leistungssteigarung zur Hochleistung der Motoren*, Schiff
u. Hafen, Hamburg, mies.,, t. 3. Nr 7, lip- 51 s. 241, 30X 21
cm, 3 str. ‘4 wykr., 1 tab.— Przeglad sposobéw doladowania sil-
nikéw. Doladowanie silnik6w 4-suwowych. Nowe tendencje dola-
dowywania silnikéw. Silnik jako komora spalania dla turbin spa-
linowych. Wspélne problemy doladowywania silnikéw 4- i 2-su-
wowych. ¥
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Radio i mawigacja techniczna

352* 629.123.4:538 C3-11.51

Nauen J.: Zachowanie sie kompas6w magnetycznych na motoro-

wych statkach przybrzeznych, ,Verhalten von Magnetkompassen

‘auf Kilistenmotor-Schiffen, Hansa, Hamburg, tyg.-t. 88, Nr 26;

czerw. 51, s. 1034 30 X 21 cm, 1,5 str.. 4 rys.— Wyniki obserwacji

stanu magnetycznego miotorowca przybrzeznego . Hilda Rebeca‘.

}gie;:koéé dewiacji- Wplyw konstrukcji. Stosewanie stopéw lek-
ch.

353* 620.12.011.1/.5:629.12.011.7 C3-11.51

Gorianskij J.: Awotin P.: Teoria i konstrukcja morskich statkéw
transportowych. ,Tieorja i ustrojstwo morskich transportnych su-
dow*, Moskwa-Leningrad, 1948, wyd. ,Morskoj Transport*, D.,
22 X 15 cm, 408 str., 309 rys., 6 wykr., 13 tab, — Podrecznik dla wy-
dzialé6w nawigacyjnych wyzszych uczelni ZSRR. Najwazniejsze
wiadomos$ci z zakresu teoril okretu, konstrukeji i wyposazenia stat-
k6w handlowych (brak zupelnie gtéwnych i pomocniczych instala-
cji maszynowych)- Pie¢ czeSci ksigzki zawiera kolejno: teorie okre-
tu, konstrukcje morskich statkéw handlowych, konstrukcje kad-
tuba, urzadzenia okretowe, rurociagi. Liczne rysunki objasniajace.

DZIAL PORTOW

Hydro-, meteorp-, geologia morza ; mechanika gruntéow

354%* 627.223.6 C3-11.51

Awiericzew A., Rengarten G., Nomogram okreSlajacy elemen-
ty fali. , Nomogramma dlia opriedielenja elementow woln‘,
Morsk. Flot, Moskwa, mies., Nr 7, lip. 51, s. 31, 25X 17 cm,
6 str., 7 wykr., 1 tab. 1 poz, bibl— TUproszczony sposéb obli-
czenia elementéw fali, przy minimalnej iloSci danych. Wyniki
odeczytuje sie na nomogramie powstalym 2z zestawienia wykreséw

szybkoséci rozpraszania sie fali, zalezno$ci okresu od diugosci
fali oraz wykresu uzupelniajgcego.
355* 627.223.6 C3-11.51

Roll H. dr.: Wyniki z obserwacji fal ma Atlantyku péinocnym,
Morzu Pénocnym i Baltyku. ,Ergebnisse von Weilenbeobach-
tungen aus Nordatlantik, Nordmeer, Nord- und Ostsee. Hansa_
Hamburg, tyg., t. 83, Nr 28, lip. 51, s. 1097, 30 X 21 cm, 2 str.!
1 rys., 1 tab. — Wyniki 1 om6wienie obserwacji elementéw fali
i zjawisk towarzyszacych dokonywanych przez miedzynarodowsg
sie¢ stacjonarnych statk6w meteorologicznych na pin. Atlantyku,
oraz przez latarniowce na Morzu Péinocnym i Baltyku. Znaczne
odchylenia w poréwnaniu z wynikami teoretycznymi, zwlaszcza
odnosnie zaleznoSci pomigdzy diugosciag i wysokoscig fali, Obec-
ny system rejestrowania obserwacji. Jego wady i przydatnosc.
Wplyw poznania tych zjawisk na nowoczesne budownictwo OkTQ'
towe. Nawigzanie do badan prof. Kempfa na s. s.  Havenstein*
w r. 1937/8.

Laboratoria wodne i przyrzady pomiarowe

356% 627.223.6(47) C3-11,51

Afonskij A, W.: Radzieckie osiagniecia w dziedzinie badan falo-
WYCh. .,Otieczestwiennyje dostizenja w oblastii wolnowych
issledowanij‘‘. Gidrotech. Stroit., Moskwa, mies., Nr 7, lip. 51,
S. 46, 29 X 22 cm_ 1 str.,, 2 rys.. 2 poz. bibl.— Przodujace osiag-
nigcia radzieckie w laboratoryjnych badaniach fal. Omoéwienie
dwéch rodzajéw wywolywaczy fal — radzieckiego i amerykan-
ekiego. Zalety urzadzenia radzieckiego, wady urzadzenia amery-
kanskiego.

367+* 627-23 C-3-11.51
Knapp R.: Badania modelowe portu Apra. ,Model studies of
Apra Harbour. Dock a. Harbour Auth. London, mies., t. 32,

Nr 370, 371 sierp., wrzes. 51, s. 125 155, 9,5 str.,, 7 fot., 10 rys.,
1 wykr., 4 tab. — Opis badan modelowych kalifornijskiego Insty-
tutu Technologicznego dla portu Ap¥a na wyspie Guam na Pa-
cyfiku. Badania rozkladu zaburzei wewnatrz portu, spowodowa-
nego falowaniem dlugookresowym. Analiza okresu wahan wlas-
nych basenéw i awanportu oraz rezonansu fal. Metody wyko-
nania doswiadczenn oraz zastosowana apakatura. Wnioski, okre-
Slajagce obszary narazone na wielkie wzburzenie. Wspdlczynniki
wzmozenia wysokoSci fali zinterferowanej oraz przesuniecia po-
ziome na powierzchni wody, jak i szybko§é tych przesunieé.
Pragdy wewngtrz portu wplyw zjawisk plywowych na prady we-
wnatrz portu oraz na wymiane wéd. Wplyw falowania sztormo-
wego i tajfunéw na prady wewnatrz portu. Powigzanie wszyst-
kich zjawisk z rozplanowaniem konstrukcyjnym portu. [Zsumo-
wanie wynikéw badaen i wnioski ogélne, dotyczace cato§ci badan
modelowych portu Apra.

Morskie budownictwo hydrotechniczne i drogi wodne

358+ 626.826

Berland O. S.: O wspélezynniku oporu hydraulicznego przy
burzliwym ruchu cieczy w gladkich rurach. , O koeficientie gi-
drawliczeskowo soprotiwlenja pri = turbulentnom dwizenji 2id-
kosti w gladkich trubach‘. Gidrotechn. Stroit.,, Moskwa, mies..
Nr. 1, stycz. 51, s. 35 29 X 22 cmy. 1 str. W oparciu o wzér wy-
prowadzony w tym samym numerze czasopisma w artykule
A. D - Altszula, wyprowadzono wzér na wspélczynnik oporu hy-
draulicznego, wykazujacy zgodno$¢ z danymi doswiadczalnymi.

C3-11.51

359* 626.826 C3-11,51

Jufin A. P.: Ruch niejednorodnej cieczy w poziomych = stalo-
wych nie zamulonych rurach. , Dwizenje nieodnorodnoj zidkostii



po gorizontalnym stalnym niezailenym trubam‘. Izw. AKad.
Nauk SSSR, Otd. techn. Nauk, mies., Nr 8 sierp. 49, s. 1146,
26 X 17 cm, 14 str.. 1 rys, 7 wykr., 3 poz. bibl,— Opis doswiad-
czen nad ruchem mieszaniny piasku i wody w rurach, w celu
wyznaczenia strat ciSnienla. Ustalenie wzoru na obliczenie strat
cisnienia oraz wzoru na Xrytyczna szybkosé ruchu mieszaniny.

360* 624.132.3/.6 C3-11.51
Sennikow W. E.: Z doSwiadczei maleaj hydromechanizacji, 1z
opyta maloj gidromiechanizacji“. Mechaniz. trudoj. Rabot Mo-
dkwa, mies., Nr 7, lip. 51, 8. 47, 291X 22 cm, 1 str, 1 rys—
3 przyklady zastosowania hydromechanizacji w robotach ziem-
nych o mniejszych rozmiarach. Zalety stosowania hydromechani-
zacji w tych wypadkach, o)

EKONOMIKA TRANSPORTU MORSKIEGO
DZIAL EKONOMICZNY
Planowanie

361* 3817.1:656-073.23 :658.51.008 IB-11.51

Tatarienko N.: O ewidemncji i planowaniu pracy floty i portéw.
Ob uczotie 1 ptanirowanji raboty ftota i portow*. Morsk. Ftot,
Moskwa, tyg. t. 9. Nr 16, luty 51, s. 2, A4 1 str. — Krytyka
doty€hczasowych miernik6w pracy radzieckich portéw i floty
morskiej. Projekt wprowadzenia w 2zycie tzw. ,,umownych ton‘,
uwzgledniajacych stopien pracochionnos$ci przeltadunku oraz
Lumownych tono-mil, wyrazajagcych rzeczywista prace floty
morskiej.

362* 386.2:629.124.22:658.532.2 IB-11.51

Szanczurowa W. K.: Wplyw wskaZnika ,jakoSci¢ tonazu na
mieandki eksploatacyjne i analiz¢ pracy statkéw holowniczych.
. Wlijanie pokazatiela ,kaczestwa‘* tonaza na ekspluatacjonnyje
izmieritieli i analiz raboty buksirnych sudow‘‘. Riecznoj Transp..
Moskwa, dwumies,, §. 10, Nr 3, maj—czerw. 50, s. 10, A4, 3 str,
4 wykr. 3 tab. 1 poz., bibl—— Krytyka dotychczasowych metod
analizy pracy statk6w holowniczych. Propozycja nowego wskaZ-
nika ,,Jakosci* tonazu, wyrazajgcego stosunek nosnosci eksplo-
atacyjnej do liczby wyrazajacej sile oporu wody. Korzysci: pre-
cyzyjniejsze okreslenie wydajnosci pracy tonazu holowniczego.
Zastosowanie wskazZnika ilustrowane przykladem praktycznym.

363* 387.1.629.123 : 658.511.6.008 I1B-11.51

Innokow B.: , Obrét statku¢ czy ,rejsoobrét statku“ , Oborot
sudna‘ ili riejsooborot sudna*“, Morsk. Fiot, Moskwa, mies., t. 11,
Nr 5 maj 51, s. 10, B5p 4 str— Krytyka obecnie stosowapego
we flocie radzieckiej wskazZnika obrotowoscli -statku i profekt
wskaznika ,rejsoobrotu statku‘‘, opartego na dwéch nowych po-
jeciach: , wspéiczynniku przebiegu z ladunkiem‘ i ,,wspllczyn-
niku zéladowania statku“. Korzy$ci nowego wskaZnika ilustro-
wane przykladem praktycznym.

364* 387.1 : 389-6.008 IB-11.51
Stuckij S.: W sprawie postepowych norm pracy floty morskiej.
.K woprosu o progriessiwnych normach raboty morskowo flo-
ta‘“. Morskoj Flot, Moskwa_ mies,, t. 10, Nr 1, stycz. 50, s. 10,
B5, 3 str., 3 poz. bibl. — Ogélne podstawy ustalania Srednio-po-
stepowych norm pracy floty morskiej, Krytyka norm opartych
na materiale sprawozdawczym. Podkreslenie koniecznosci uwzgled-
nilenia perspektywy rozwojowej w zegludze i w portach, a takze
przemian w technice, technologii i organizacji calego transportu.

365* 387.1:656.073.43:658.516.008 IB-11-51

Rowicz J.: O mormach ohstugi morskich statkéw. , O normach
obrebotki morskich sudow*, Morskoj Flot, Moskwa, tyg.. t. 9,
Nr 25, 28 marz. 51, s. 2 A4_ 1 str— Projekt ulepszenia dotych-
czasowych metod ustalania norm za- i wyladunku w portach
‘radzieckich: uwzglednienie czasu nieproduktywnego postoju,
wprowadzenie obowigzku obstugi wszystkich statkéw zawijaja-
cych do portu wg grafiku, rewizja dotychczasowej Kklasyfikacji
tadunkéw wg wiasciwej objetosci przeltadunkowej (,,udielnyj po-
gruzocznyj objom*).

366* 387.1:658.532.2:656.078.002 IB-11.51
Bruchis G.: O normach obshlugi statkéw morskich. ,,0 normach
obrabotki morskich -sudow*. Morskoj Flot. Moskwa, gaz., t. 9.
Nr 44 (741), czerw. 51, 8. 3. A2 1/4 str— Okreslenie stosunku
norm w grafixu ruchu statku do norm wydajno$ci pracy w porcie.
Grafik w swej czeSci uwzgledniajgcej czas postoju statku w por-
cie winien opiera¢ si¢ na normach ustalonych przez portowe ze-
spoly robocze.

367*

Borisow A.: Nasze poprawki w Kkarcie technologicznej, . Naszi
poprawki w tiechnologiczeskoj Kkartie‘c. Morskoj Flot, Moskwa,
tyg., t. 8, Nr 5 (598), 18 stycz., 50, A4, 1 str. — Wykrywanie ,,was-
kich gardel“ przepustowosci, przy pomocy analizy uprzednio
sporzgdzonych kart technologicznych szybkosciowej obsiugi stat-
kéw. Przyklady zwiekszenia wydajnosci urzgdzen przeltadunko-
\A{)ych.pmez wlasciwe rozwigzanie kwestii organizacji prac na na-
rzezu,

387.1:656.0778.11.002 IB-11.51

Eksploatacja zeglugi

368* 387.1 : 382:145 IB-11.51

Dyskryminacja bandery. ,Flagg diserimination“, Fairplay, Lon-
don, tyg., t. 176, Nr 3538 15 marz. 51, s. 635, A4 0,75 str.—
Komentowana wypowiedZ przedstawiciela zeglugi brytyjskiej na
temat skutkéw naduzywania dyskryminacji bandery. Charakte-
rystyczny przejaw sprzecznosci interes6w Zeglugi W. Brytanii
i St. Zjednoczonych.

369* 387.1:382.145 IB-11.51
Liberalizowanie j dyskryminacja bander. , Liberalisierung und
Flaggendiskriminierung“ Hansa, Hamburg, tyg. t. 383, Nr 4, 27
stycz 51, s. 207, A 4, 1 str.— Poglady Komisji Morskiej Rady Eu-
ropdjskiej Wspélpracy Gospodarczej (E. C. A.) na praktyki i me-
tody dyskryminacji Zeglugowej, w szczeg6lnosci na ograniczanie
praw zaladowcy do swobodnego wyboru bandery w przewozie
morskim. Streszczenie propozycji Komisji zmierzajagcych do zli-
beralizowania stosunkéw w miedzynarodowym obrocie zeglugo-
wym.
370%* 387.1:656.091 IB-11.51
Laun: Klasyfikacja statkéow w Strefie Wschodniej, , Schifsklassi-
fikation in der Ostzone*, Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 17/18,
28 kw. 51, s. 652, A4, 05 str. — Przepisy nowego panhstwowego
towarzystwa kontroli j klasyfikacji statké6w Niemieckiej Repu-
bliki Demokratycznej.

371* 387.1:656.053-06 IB-11.51
Czy armatorzy powinni dawaé¢ swym agentom bardziej szczegolo-
we informacje o swoich statkach? , Should shipowners give their
agents more detailed information about their vessels?. The Balt. a.
Intern. Marit. Conf., Kopenhaga., dwumies., Nr 133, luty 51. s. 4103,
Al, 1 str. — Wskazanie celowo$ci udzielania agentowi klarujace-
mu niezbednych informacji co do przybycia statku.

372* 3817.1:658.513.4:629.123.56 IB-11.51
Pomieranc P.: Stachanowski godzinowy harmonogram _tankowca
,,Moskwa‘. , Stachanowskij poczasowoj grafik tankera , Moskwa'.
Morskoj Ftlot; Moskwa, mies, t. 11, Nr 5 maj 51, s. 5. B5, 35
str. — Rola harmonogramu stachanowskiego dla walki o wydaj-
nos$é¢ pracy tankowcow,

373* 387.1:658.513-4.002 IB-11.51
Neiman J.: Rejs wedlug godzinowego grafiku. ,Reis po czaso-
womu grafiku‘‘, Morskoj Flot, Moskwa_ gaz., t. 9, Nr 24 (72),
marz. 51, s. 2, A2, 1/4 str. — Opis realizacji grafiku godzinowego
na tankowcu ,,Wolganieft. Dzieki wspOllpracy zalogi statku przy
przygotowaniu tankéw do przetaczania ropy. statek skrécit w
znacznym stopniu swéj postdj w portach,

374% 387.1:658.513,4.002 (47) 1B-11.51

Kisziniewskij N.: Miesiagc pracy wedlug grafiku godzinowego.
,.Miesjac raboty po czasowomu grafiku‘*. Morskoj Flot, Moskwa,
gaz. t. 9, Nr 11 (708), luty 51, s. 3, A2, 05 str. — Opis sporza-
dzenia i realizacjl grafiku godzinowego na tankowcu ,,Moskwa,‘.
Dokladne prowadzenie statku po kursie socjalistyczna opieka nad
urzgdzeniami i mechanizmami okretowymi, wspéipraca zalogi przy
przetaczaniu ropy w portach, czyszczenie we wlasnym zakresie
tankéw pozwolily na realizacje oszczedno$ci 10.000 rubli.

375% 387.1:658.513.4.002 IB-11.51
Beldeman: Wedlug grafiku godzinowego. ,Po czasowomu grafiku‘,
Morskoj Flot, Moskwa, tyg., t. 8, Nr 84 (677), 21 pazZdz. 50 s. 3,
A4, 1 str,, 1 rys, — Wplyw stosowania harmonogramu na szyb-
kosSciowy przeladunek statkéw. Przyklady osiagnieé portu odes-
kiego w dziedzinie racjonalizacji procesu przeladunkowego.

376* 387.1:629.123.4:656-073 IB-11.51
Rudowce: _Ore carriers®. Fairplay, London, tyg., t. 176, Nr
3538, 15 marz. 51, s. 628, A4 0,3 str. — Wplyw charakteru rudy
jako ladunku (zwlaszcza warunki za- i wyladunku) na nowo-
czesng specyfikacje (konstrukcje) specjalizowanego w tym =za-
kresie tonazu. Analogia z tonazem tankowym.

377* 387.1:338.585.62p.4.071 IB-11.51
Przyczyny faworyzowania duzych tankowcéw. ,Reasons for fa-
vouring large tankers“. Fairplay, London tyg. t. 176, Nr 3548,
24 maj 51, s. 1100, A4, 1 str. — Redukecja kosztéw transportu,
przede wszystkim =zalogi i bunkru (w skali per 1 tono-mila)
przy eksploatacji jednostek duzych, Ograniczenia wielkosei stat-
koéw chodzacych przez Suez.

378* 387.1:656.028.61 :656-073.437.002 IB-11.51
Tarnsport morski ladunkéw masowych, ,,Sea transport of bulk
cargoes’‘. Dock a. Harb. Auth. London, mies. t. 327, Nr 365,
marz. 51, s. 335, B4, 3 str., 3 fot. — Opis urzadzen przeladow-
czych i statk6w przeznaczonych do przetadunku towaréw ma-
sowych. Analiza kosztéw inwestycji portowych w s$wietle obrotu
portowego. Nowy typ rudoweglowca O nosnosci 8.500 ton, Kktéry
wlasnym transporterem wyladowuje z szybkoscig 1.500 ton na
godzing. Osiggniecia portu Hulett — zatadunek 10.000-tonowego
statku w ciagu 20 minut,
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379+ 387.1 : 629.1-06/071 : 338.585 : 66.048 IB-11.51

Destylacja wody S$wiezej na liniowcach. ,Fregh water destilla-
tion in linerg“. Ship. World, London_  tyg., t- 124, Nr 3010,
7 marz. 51, s. 236, A4, 03 str. — [Zastosowanie urzadzen desty-
lacyjnych na statkach jako instrument =zwiekszenia 2zdolnosci
przewozowej tonazu 1 redukcji kosztéw (wody sSwiezej, porto-
~wych — skrdcenie czasu postoju, takze bunkru) przy niewyko-
rzystywaniu zwiekszonego TDW, Przyklad: oszczedno$sé¢ L 1.500
w podrézy do Australii (10 tyg.).

380* 387.1:656.073.235 IB-11.51

Garochd P.: Kontener i jego zastosowanie, , Le container et son
emploi‘‘, Jour Mar. March., Paris, tyg., t. 33, Nr 1620, 4 stycz.
51, s. 11, -Al, 2,5 str. — Zagadnienie ekonomiczne zwigzane 2z
transportem kontenerami. Zastosowanie konteneréw w zeglu-
dze i transporcie ladowym., Wyszczegélnienle korzys$ci i niedo-
godnosci.

Eksploatacja portéw

381* 387.1:627.352 :658.533.1.009 IB-11.51

Biezpalyj N.: Rezerwy zwiekszenia wydajnoSci pracy. »Riezier-
wy powyszenja proizwoditielnosti truda‘‘. Morskoj Flot, Moskwa,
tyg.. t. 8, Nr 87 1 list. 50, s. 3; A4, 1 str. — Doswiadczenia
dzwigowego portu Zdanow w zakresie operatywnego podniesie-
nia wydajnoéci dzwigéw portowych ze szczeg6lnym podkreSle-
niem znaczenia wspélpracy dZwigowego z zespolem przetadun-
kxowym (gitéwnie z sygnalista) oraz roli i znaczenia mechani-
zacji prac w ladowni sthtku. .

382% 387.1:656.073.23:3311.875.004.621.87 IB-11.51

Urakow I.: Rezdrwy malej mechanizacji. . Riezierwy maloj mie-
chanizacji. Morskoj Ftot, Moskwa, tyg., t. 9, Nr 41, 23 maj 51,
s. 3, A4, 1 str. — Rola ,malej mechanizacji (ukladarki, woz-
ki elektryczne, ciagniki itp.) w racjonalizacji procesu przeta-
dunkowego w porcie. Mozliwosci przystosowania ukladarek do
obstugi réznorodnych ladunkéw.

383* 387.1:656.615.627.3.003:621.873 IB-11.51

Henney K A., Neumann H.: Czy diwig nabrzezny podnosi wy-
dajno$é i rentowno§é portu morskiego? , Erhoht der Uferkran
die Leistungsfdhigkeit und Wirtschaftlichkeit , eines Seehafens?‘‘.
Hansa, Hamburg, tyg., t. 88, Nr 17/18, 28 kw., 51, s. 631, A4,
12 str., 4 fot., 10 rys., 33 poz. bibl. — Roznice miedzy portami
amerykanskimi i kontynentalnymi w zakresie techniki przela-
dunku przy uzyciu dzwigu nabrzeznego i urzaden statku. Wyz-
sze naklady inwestycyjne i eksploatacyjne przy korzystaniu z
urzadzen przeladunkowych statku. Dzwig nabrzezny Jjako n’‘e-
zbedne wyposazenie portéw europejskich podnoszace wydajnosé
i rentowno$¢ ich pracy.

384* 387.1:656-615:656.073.23.003 IB-11.51

Lutz R.: Przeladunek ze statku morskiego na ladowy S$rodek
lokomocji w portach drobnicowych. ,Umschlag von Seeschiff

auf. Landfahrzeug in Stiickguthédfen*, Hansa, Hamburg. tyg.,
t. 88, Nr 1/2, 6 stycz. .51, s. 136, A4 5 str, 11 rys. 1 tab.,
8 poz. bibl. — Analiza sposobow  przeladunku drobnicy ze

szczegblnym uwzglednieniem wzrastajacego udzialu samochodéw
ciezarowych jako dowozowego $rodka fransportowego w porcie'.
Powiazanie typéw nabrzezy portowych i rozmieszczenia urzadzen
z pewnymi sposcbami przetadunku.

385: 387.1:627.21:656.073.23.002(94) IB-11.51

Frulks G. H.: Czynniki wplywajace na przeladunek towaréw
— skuteczne metody w porcie Sydney. , Factors affecting car-
go handling — efficient methods at the Port of Sydney*. Dock
a. Harb. Auth.,, London; mies, t. 32, Nr 367, maj 51, s. 15, B4,
2 str., 3 fot. — Metody zmierzajace do przy$pieszenia obrotu
tadunkowego w porcie Sydney. Regulacja nasilei masy towaro-
wej przy pomocy fluktuacji optat portowych. Racjonalizacja
procesu przetadunkowego i skladowczego w porcie. Wczesne
zawiadomienie dyspozytora portu o nadejSciu statku eliminuje
w 94 procentach postéj statku na redzie.

386% 347.794:656.039.45 IB-11.51

Fisher J.: Przestojowe — zbedne i Dprzestarzale zZwyczaje w por-
tach szwedzkich. ,Demurrage foérsakring och unmodiga ,.cus-
toms* 1 svenska hammary.
tyg.. Nr 24, 14 czerw. 51, s. 869, A4, 3 str. — Rewizja obowig-
zujgcego w portach szwedzkich , zwyczaju‘, ustalajgcego dzien-
ne raty przeladunkowe drzewa, niezgodne z obecnymi warun-
kami praqy w portach. .

387* 387.1:627.352:658.532.1 IB-11-51

Amielin N.: Obsluga jednym diwigiem dwoéch Iadowni. , Obstu-
ziwanje odnim kranom dwuch triumow'. Morskoj Flot, Mo-

Niniejszy Przeglad Bibliograficzny zawiera jedynie cze$¢ analiz
okretowego, morskiego i ekonomiki transportu mouwskiego. Pelna dokumentacja ukazuje si¢ w postaci kart

Svens Sjofarts Tidning, Gﬁteborg'

skwa, tyg. t. 8 Nr 95; 2 list, 50, s. 3, A4; 0,5 str.— Doswiad-
cze'n}a dzwigowego w zaMresie operatywnego sposobu podnie-
sienia wydajnosci dzZwigu, ze szczegdlnym podkresleniem me-
tody obstugi jednym dzwigiem jednoczesnie dwu ladowni.
Praktyczny spos6b roztoczenia socjalistycznej opieki nad me-
chanicznym urzgdzeniem przeladunkowym.

Koszty j ceny w transporcie morskim

388* 387.1 : 658.15 : 338.984 IB-11.51

Siniawin O. 'A.: O rozrachunku gospodarczytm statku. , O sudo-
wym chozrasczotie. Riecz, transp., Moskwa, dwum., t. 11, Nr 3,
maj-czerw.: 51, s. 4. A4, 1 str.,, 2 tab. — Krytyka dotychczasowe-
g0 systemu (miesiecznego) rozrachunku gospodarczego na stat-
kach zeglugl $érédladowe] i #ropozycja metody opartej na roz-
rachunku rocznym, celem uwzglednienia w nim kosztéw amor-
tyzacji, remont6w w okresie zimowym oraz kosztéw utrzymania
statku w oOkresie pozaeksploatacyjnym.

389* 387.1 : 658.15 : 338-984 IB-11.51
Terk D.: Wewnatrzzakladowy rozrachunek gospodarczy. , Wnu-
trizawodskoj choziajstwiennyj rasczot‘‘. Morskoj Filot, Moskwa,

mies, t. 11, Nr 3, marz. 51, B 5§, 4 str, — Doswiadczenia przed-
sieblorstw radzieckich w zakresie realizacji wewngtrzzakladowego
rozrachunku gospodarczego, Wytyczne przy wprowadzaniu powyz-
szego systemu w przedsigbiorstwach zeglugowo-portowych (sy-
stem premiowy, terminowe 2zaopatrzenie materiatowe, likwidacja
pozaplanowego remontu statkéow itd.).

390* 378.1 : 656(6123.3 : 656.003 IB-11.51

Szwedzka zegluga i budownictwo statkéw: stosunek wysokich
stawek frachtowych do kosztéw eksploatacyjnych. ,,Swedish ship-
ping and shipbuilding — the relation of high freight rates to
operating costs“. Ship. World, London, tyg., t. 124, Nr 3009 28
lutego 51 s. 216, A4, 1 str, — Wplyw dewaluacji waluty na staw-
ki frachtowe w 2zegludze szwedzkiej, jako przejaw Kryzysu pie-
niezno-kredytowego zeglugi kapitalistycznej. Malejaca w stosunku
do lat poprzednich tendencja tempa rozbudowy tonazu szwedz-
kiego przy stale rosngcej krzywej kosztéw.

DZIAL PRAWA MORSKIEGO

391* 387.1:368-2:656.61 (47) IB-11.51

Plestansky P. P.: Zegluga i ubezpieczenia transportowe w Zwigz-
ku Radzieckim. ,,Schiffahrt uhd Transportversicherung in der
Sowietunion. Verkehr, Wien. tyg., t. 7, Nr 20 19 maja 51, s.
630, A4, L str. — Organizacja 2eglugi i ubezpieczen w ZSRR.
Omoéwienie z punktu widzenia kontrahenta zagranicznego.

392% 387.1:368.232:658.114.001 IB-11 .51

Ubezpieczenia morskie. Instytucja klauzgl ladunkowych (wszyst-
kie r)"zyka). ,Assurances maritimes. Ingitute cargoyclau(ses ’Ezu
risks)*. Lloyd Anversois, Anvers, gaz, t. 94, Nr 29286, stycz. 51,
8. 1. A2, 0,5 str. — Zmiana dotychczasowych klauzul uhezpiecze-
nia ladunkéw w transporcie morskim na warunkach: F.P.A.
(free of particular average) i W.A. (with average) — przez ,In-
st_ltute of London Underwriters**, wprowadzona z dniem 1 stycz-
nia 1951 r. Nowa klauzula obejmuje wszystkie ryzyka (all risks),
z wyjatkiem strat, uszkodzen i wydatkéw pienieznych spowodo-
wanych zwlokg lub wadami fizycznymi ladunku,

393% 347.792.5 IB-11.51

Reguly Haskie. ,,The Hague Rules‘. The Balt, a Internat. Mari-
time Conf., Kopenhaga, dwum., Nr 134, kw. 5% s. 4152, A4, 03

. str. — Zmiany w ustawodawstwie panstw skandynawskich od-

nosnie granicy odpowiedzialnosci armatora.

394* B47.792.5 IB-11.51

Odpowiedzialno$¢ armatora za brak nalezytej starannosci. ,Res-
ponsabilité de l‘armateur pour défaut de due diligence'‘. Journ.
de la Marine March, Paris tyg., t. 33, Nr 1634 26 kw. 51, s,
850, A5, 0,5 str. — Zasady odpowiedzialnoSci armatora za przygoto-
wanie statku do podrézy przy réznych typach tonazu (tankowy,
chlodniczy, owocowy, (bananowce) i zwykle statki towarowe.

395+ 347-792.003 IB-11.51

Amerykanskie klauzule: ,klauzula o niedyskryminacji®“ i ,,klauzu-
la o niewynagradzapiu urzednikéw*, . American clauses , Non-
discrimination clause*. ,,Officlals not to benefit clause‘. The Balt.
a. Internat, Conf. Kopenhaga, dwumies.,, Nr 133 luty 51, s. 4125,
A4, 05 stn. — Teksty i oméwienie dwéch klauzul czarterpartii
dla przewozu ladunkéw ,,marszalowskich*. Wykluczenie dyskrymi-
nacji narodowosciowych, ra,sovgch itp. w stosunku do =zatrud-
nionych przy tych transportach.

dokumentacyjnych publikacy] z 2zakresu budownictwa
dokumentsu-

cyjnych wydawanych przez Giéwny Instytut Dokumentacji Naukowo-Technicznej (Warszawa Ligocka 8). — GIDNT przyj-
muje prenumerate kart dokumentacyjnych, ktéra moze obejmowaé zaréwno calg dokumentacje naukowo-techniczng, jak i1 od-
dzielne jej dzialy lub poszczegélne zagadnienia i tematy techniczne. Cena karty dokumentacyjnej wynosi w prenumeracie 10

8roszy.

GIDNT wykonuje (za zwrotem kosztéw) fotografie i mikrofilmy publikacyj objetych zaré6wno przegladem bibliograficz-

nym . jak j kartami dokumentacyjnymi,
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PRZEGLAD BIBLIOGRAFICZNY RYBOLOWSTWA MORSKIEGO

OPRACOWANY PRZEZ OSRODEK DOKUMENTAC]I

MORSKIEGO INSTYTUTU RYBACKIEG

Rok I Gdynia — Listopad 1951 Nr 5
Gwiazdka oznaczono pozycje znajdujace sie w posiadaniu Biblioteki M. i R.
EKONOMIA .— STATYSTYKA SPRZET RYBACKI -
MIR-551  go* 639.2.081 : 677.5 <MIR-5:51

54+ ) 639-2.065.003

Altnoder K.: Stosunek pomiedzy Wwydajnoscia polowéw a sila
motoréw kutréw wlokowlych na Baltyku. “Die Beziehung zwi-
schen Fangertrag und Motorenstirke bei Betrieben der Schlepp-
netzfischerei in der Ostsee*. "Z. Fischerei, Berlin, Band 39.
Heft 5, 1942, §. 695; B 5, 27,5 str., 9 wykr, 16 tab., 3 poz. bibl.
— Roczny odiéw kutréw zalezy giéwnie.od ilosci dni potowowych
i silty motoru, Potwierdzajg to badania nad kutrami lowigcymi
wiokiem i tuks Sledziows, szczegélnie w odniesieniu do kutréw
7z teéj samej bazy. Badania kosztéw eksploatacyjnych wykazaly,
%e wiekszy doch6d przypada na jednostki o wiekpzej sgle mo-
tof6w. Analizujgc stosunek sity motoru do wielkoSci kutra
stwierdzono, Ze zbyt silne motory na malych jednostkach sg
nieekonomiczne. .

55% 33:81:639.2 (100) MIR-5.51

Lebret J. S8auvée J.: Ryboléwstwo §wiatowe i handel ryba. ,.Pé-
cheries mondiales et marché du poisson‘, Etudes et Documents,
Serie C-3, Institut National de la Statistique et des Etudes Eco-
nomiques, Paris, 1950, t. 1; 24X155 cm_ 266 str., 28 tab. wykr.,
15 tahi 139 poz. bibl. — Praca ekgnomiczna 0 rozwoju rybo-
16wstwa morskiego i przemystu rybnego w oparciu o postep tech-
niki oraz o konsekwencji tego rozwoju w dziedzinie spolecznej.
Autorzy poswiecaja giéwng uwage ryboléwstwu morskiemu Eu-
ropy zach. w clagu ostatnich 150 lat. Stwierdzaja, ze liberalizm
gospodarczy doprowadzit w 'ryboléwstwie morskim do chaosu
i nedzy, za$ na rynku miedzynarodowym do zamieszanhia 1 pray-
padkowoscl, ktére to zjawiska sg charakterystyczne dla ustroju
‘kapitalistycznego.

POLOWY I ICH TECHNIKA

56* 639.2.001.112 : 639.2.081.72 MIR-5.51

Wood H., Parrish B.: Badania wlokéw w akcji za pomoca sonda-
zu echowego. ,,Echo-sounding experiments on fishing gear in
action‘. Journal du Conseil. Copenhague, Consell “Permanent
International pour I‘Exploration de la Mer, t. 17, Nr 1, 1950, s.
25; BS5, 12 str,, 7 fot.,, 4 poz. bibl. — Przeprowadzono szereg
doswiadczen majacych na celu zbadanie za pomocg ecl_\osondy
zachowania sie réznego rodzaju wiokéw dennych i pelagicznych
(m. in. witoka Larsena) w czasie wykonywania zaciaggéw. Echo-
gramy wlok6w w akcji dostarczyly wskazéwek dotyczgcych ich
townoSci w zaleznogci od ich konstrukeji, uzbrojenia i nasta-
wienia.

57* 639.2.081.72 : 639.22/23 MIR-5.51

Hodgson W.: Zast nie dazu diwiekowego do polowu ryb
pelagicznych. ,.Echo-sounding and the pelagic fisheries'. Fishery
Investigations, London, nieust. Seria 2, Vol 17, Nr 4, 1950,
s. 4; 27 X 18,5 cm, 19 str., 24 fot. 11 poz. bibl. — Praca obejmu-
je: 1. zarys historii sond akustycznmych, 2. oméwienie sposobu
interpretowania echograméw, 3 metody poszukiwania lawic ryb
za pomocg sondy ultradZwiekowej rejestrujgce), 4. Klasyfikacje
réznych charakterystycznych wykreséw echa lawic réznych ga-
tunkéw ryb, -5. opis réznych wykreséw spotykanych na echogra-
mach. Sposoby odczytywanta echograméw i poszukiwania lawic.
Praca zawiera 34 reprodukcje echograméw.

58* 639.2.081.72 MIR-5.51
‘Nowy . typ echosondy dla statkéw rybackich. , Un nouveau type de
sondeur ‘compacte pour les bateaux de péche. La Péche Maritime
Paris, mies-. t. 30, Nr 877, kw. 51, s. 165; 31,5X 24 cm, 0,25 str.
— Firma Kelvin i Hughes wypu$cila typ’ uproszczonej _echo-
sondy. Zasieg do 220 m glebokosci; czestotliwo§é znacznie po-
wiekszona. Apayat pracuje na 30 kilocyklach i pozwala na
obserwacje lawic ryb. Male rozmiary umozliwiaja instalacje na-
wet na niewielkich jednostkach.

50* 639.2.081.43/44

Sposéb Dprzywiazania haczykéw. ,Hakenkniipfungsmethode®, All-
gemeine Fischereizeitung, Minchen, dwytyg., 15 czerw. 51, Nr 12,
s. 243; A4, 0,2 str., 1 rys. — Podano absolutnie pewny Spos6b
przywiazania haczykéw, ktéry ma zastosowanie w USA iw W
Brytanii, do Zylki jedwabnej i perlonowej. Opisany wezet nada-
je “sie szczegélnie przy wycigganiu z wody ryb, ktére stwarzaja

duzy opor.

MIR 5.51

Hinck W.: Sieci z perlonu. ,Netze aus Perlon*. Aligemeine Fi-
schereizeitung, Mifnchen dwutyg.,, 1 maja 51, Nr g, s. 182; A4,
1 str,, 2 fot. — Préby przeprowadzone na Morzu Péinocnym wy=
kazalty, Ze perlon (wiékno syntetyczne, wytwarzane z fenolu
i azotu jako skiadnik6w podstawowych) nadaje sie doskonale
i lepiej od nylonu do wyrobu wszelkich sieci rybackich: wiok6w,
wiecierzy. itp, Gi6éwne zalety sieci z perlonu: nie podlegajg gni-
ciu, mogg byé magazgynowane mokre, sg mocniejsze od bawemlmy
1 manili, elastyczne, nie wymagajg zadnej konserwacji 1 sa nie-
hygroskopijne.

61° o 639.2.081 MIR-5.51

Boriszczew W.: ,N6%Z do naprawy sieci- ,,Noz dla czinki sietej*.
Rybn. Choz.,, Moskwa, miesi, t. 26, Nr 5. m&j 50, s. 12; 26 X 16i5
cm. 0,3 str, 1 rys. — Opis noza uzywanego przy reperacji sieci
0 diugoici ostrza 3 — 4 cm: (szer. .1.cm), ktéry zamiast trzonka
posiada 2z tejZe blachy piersciei o $rednicy 1.5 — 2 cm. N6z
ten nakida sie¢ ma serdeczny palec prawej reki, ostrzem na
zewjlj:.w,t:z,l'taln, Ze nie przeszkadza on w pracy reki przy repa-
racjl sieci.

KONSERWACJA I PRZETWORSTWO RYBNE

62¢ - 664.951.222 ;(489) um-s.m

Duniskie $ledzie solone. , Harengs salés danois“. La Péche Mari-
time, , mies. # 30, Nr 877, kw. 51, s. 165; 31,6 X 24 cm,
0,25 str. — W Danii stosuje sie  obecnie nowg metode solenia
§ledzi. Polega ona na soleniu w specjalnych basenach cemento-
wych przy. usyciu solanki o specyficznym skladzie (tajemnica).
Nastepnie $ledzie przepakowuje si¢ do beczek i zalewa ta samg
solankg. Sledzie w ten spos6h solone mogg byé przechowywane
przez 2 lata bez 2Zadnych ujemnych skutkéw.

63* : 637.562.7 : 664.953 MIR-5-51

Sobolew N.: Przedluzenie okresu przechowywania masy pozosta-
tej po wytopieniu tluszczu z watréb dorszowych. ,yUclljlmienje
sroka chraniénja gmeksy“. Rybn. Choz.,, Moskwa, mies, t. 26,
Nr 12, grud. §0,‘s. 45; 26 X 16,5 cm, 0,9 str. — Celem wykorzy-
stania w przemysle wyzej wspomnianej masy, po wytopieniu
tluszezu (na ' trawlerze) zamknieto Jja w hermetycznych naczy-
niach i sterylizowano W autoklawie w ciagu 30 — 60 min.
W temp. /105° 'C i ciénieniu 0,2 — 0,3 kg/cm2, Po sterylizacji
naczynia staly 30 dni w warunkach termostatu; jakosé produk-
cji byla dobra i nadawala sie ona do przerobu na konserwy
pasztetowe. Stosujgc na trawlerze wiekszy otwér (30 X 50 mm)
k}'anu spustowego z kotla wytaplajacego watroby, otrzymalo by
sie¢ konserwy — ,watroba dorsza naturalna® lub , watroba dor-
sza' w sosie pomidorowym®. PowyZsza masa zawlera: 65,299, WO-
dy, 23,19% tluszezu, 10,54% blatka, 0,37% NacCl, 0,86% popiohu.

64* 665.213.03 MIR-5.51

Lovern J. A.: Produkcja oleju §ledziowego. ,»The Production of
herring oil“. The Fishing News, London, tyg., Nr 1985, ‘maj 51,
S. 14; 305 X 24,5 cm, 1,14 str., 12 poz. bibl. — Produkeja oleju §le-
dziowego jest najlepiej rozwinieta w Norwegii, Islandii, Kanadzie
i USA a takze ostatnio w Anglii. Procesy otrzymywania oleju:
1. wiadciwe gotowanie lekko solonego surowca (ryba, odpadki
lub gmeszanina) i wyciskanie przy wysokiej temperaturze. Olej’
oddziela sie z pomoca wiréwek, a z pozostalych wytlokéw otrzy-
muje si¢ mgczke rybng. 2. procesy chemiczne — suszenie sSurow-:
ca 1 zastosowanie rozpuszczalnikéw (weglowodanéw); uzycie ‘al-:
kalil. Ostatni proces daje olej dobrej jakoSci (jadalny), lecz nisz~
czy biatko w maczce rybnej. +

65% - 637.563.4.005° MIR-5.51.

~
Razgoworow M., Czupachin W.: Automat do patroszenia ryby sys-:
temem Usowa. ,Rybopazdielocznyj awtomat sistiemy Usowa“.
Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 27, Nr 1, styez, 51, s. 10; 26 X 16,5
cm, 3,3 str,, 1 rys. — Automat ten, najlepszy na $wiccie, ma za-
stosowanie do lososi ,,gorbuszy‘‘. Szczegblnie dobrze usuwa on go-
nady i przewéd pokarmowy przy wydajno$ci 30 ryb na minute
(moc. 15 kW_waga ok. 1000 kg); wykonuje on nastepujgce czyn-
no$ci: 1. rozcina brzuch ryby, 2. otwiera go, 3. wyjmuje gonady,
4. obcina przewdéd pokarmowy i wyjmuje "~woreczek 2z Xkrwia,
6.. czySci z resztek przewodu i.krwi, oraz myje wnegtrze brzucha)-
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7. myje rybe z zewnatrz i przenosi ja transporterem do dalszej
przerébki. Automat zastepuje prace 12 robotnikéw; obstuguje go
2 ludzi: jeden podaje ryby, drugi doglada mechanizmy. Artykut
zawiera szczegélowy opis budowy i pracy poszczegélnych czescl
automatu.

66* 664.95 MIR-5.51

- L}
Cigglewicz W.: Konserwacja i przetwérstwo ryb, Gdynia, 1948,
M. I. R. (Nt 15); D, A5, 124 str., 35 fot,, 2 rys., 12 tab., 52 poz. bibl.
— Warto§¢ odzywcza ryb (biatko, ttuszcz, sole mineralne, wita-
miny A 1 D). Reakcje zachodzgce w miesie ryby niezywej. Kon-
serwacje ryby dokonuje sie przez: 1. Chtodzenie (na statku, na
ladzie — chlodnie rybne), zamrazanie w oziebionym powietrzu
lub roztworze soli; 2. suszenie ryby niletluste] (dorszowate) —
sztokfisz, klipfisz; 3. solenie ,,na sucho* (klipfisz) i ,,na mokro*
(w beczkach - laberdan); sposoby solenia §ledzia w W. Brytanii,
Holandli, Norwegii oraz solenie ryb thustych z mieszaning soli,
cukru i korzeni; 4. wedzenie-zimne (20—28°C) i gorace 120 —
140°C — pikling); 5. marynowanie w roztworze octu, soli i przy-
praw: marynaty zimne (rolmopsy), gotowane, smazone; 6. konser-
wy (hermetycznie zamkniete puszki i sterylizowane) w sosie na-
turalnym, oliwie lub zalewie pomidorowej. Konserwy z ryb we-
dzonych, smazonych oraz farsze, pasty, pasztety  ikra, Przetwory
ryb w oleju nie sterylizowane oraz konserwacja skorupiakéw.
Produkty uboczne przemyshu rybnego: mgczka rybna, tran leczni-
czy, olej techniczny, kilej rybi, skéry, preparaty odzywcze 1 lecz-
nicze (insulina).

TECHNOLOGIA RYBACKA

67* 621.58 :664.951.037.1 MIR~5.51
Orczewski J.: L6d naturalny czy 16d sztuczny? Gosp. Rybna,
Warszawa, mies., t. 3, Nr 7, lip. 51, s. 11; A4, 2,4 str., — Omoé-
wienie wlasnosci fizycznych 1 kalorycznych lodu naturalnego
1 sztucznego; wplyw powolnego 1 krétkiego zamarzania lodu na
ezas jego tajania. L6d sztuezny, jako nie postadajacy drobno-
ustrojéw, nadaje sie do bezposredniego lodowania artykuléw
sp h. Na podstawie szeregu préb autor uzasadnia, ze
do lodowania Snigtej ryby w skrzyni najlepilej nadaje sie pottu-
ezony 16d sztuczny, zamrozony w czasie krétszym od normalnego.

68* 661.42:664-951.2 © MIR-5.51
Hardy E.: S61 i przemyst rybmny. ,Salt and the fishing indu-
stry‘‘, Fishing News, London tyg., Nr 1990, czerw. 51, s, 15;
30.5X245 cm, 0,6 str. — 2rédla i gatunki soli uzywanej do ce-
16w rybackich 1 przetwérstwa rybnego w W. Brytanil oraz
wplyw solenia ryby na zahamowanie jej rozkladu przez bakterie.
Technika -solenia ryby (§ledzia) w réznych krajach;  wysoki
stopiefi mechanizacji osiggniety w ZSRR. Omoéwienie wplywu
zanleczyszczey soll na jako§é solonego fledzia oraz sposoby ste-
rylizacjl soli zarazonej bakteriami, jak np. goracym powietrzem
(30. minut przy 82,2°C), albo pod ciSnienlem pary gorace].
Sledz solony przez Holendréw zawiera ca 17% soli, mocho so-

lony 1 wedzony ,red hering“ — 16% a8 solony na mokro
dorsz — 20%.
69* 637.563.66: MIR-5.51

Bandt J.: Sniecie ryb transportowanych w nowych naczyniach,
. Fischverluste durch Verwendung neuer Transportgefidsse und
Halterbecken”. Z. Fischerel, Berlin, Band 33, Heft 3, 1935, s. 331;
B 5, 55 str., 2 tab.,, 6 poz. bibl. — Naczynia nowe cynowane
powodujg zatrucie ryb solami metalowymi, nalezy powlekaé je
od wewngtrz lakierem. Nowe beczki.debowe wydzielajg trujsce
zwigzki 1 powodujg zatrucia, gléwnie garbnikiem, i dlatego
przed przewozem ryb winny byé poddane dziataniu stonea,
temperatury, powletrza i wody. Zbiorniki betonowe wydzielaja
zwiazki trujace (sole glinu) kwasu krzemowego. Autor podaje
przyklady doSwiadczenh laboratoryjnych, . prowadzonych z Iy-
bami w nowych zbiornikach réznego rodzaju,

70* 664.8.035.1 :664-951.31:383/.388 MIR-5.51

Nowikowa E. I, Pierepletczyk R. R.: Rozklad witaminy A
w rybich tluszezach. ,,Razruszenje witamina A w rybich 2i-
rach®. Rybn. Choz., Moskwa, mies., t. 26, Nr 9, wrzes. 50 s. 56;
26X16,5 cm, 6 str., 7 rys, 1 tab. — W okresle indukcyjnym
thuszczu nastepujg jego niedostrzegalne zmiany; po jego ukon-
czeniu zachodzg znaczne zmiany tluszczu, a powstajgce wolne
kwasy ttuszezowe K aldehydy 1 inne produkty utlenienia dzia-
iajq na rozklad witaminy A. Przedluzenie indukeyjnego okresu
(zahamowante rozkadu witaminy A) w znacznym stopniu zalezy
0d warunkéw przechowywania tluszezu: od temperatury, inten-
sywno$cl oSwietlenia, koloru szkla naczynia, pojemnosei naczy-
nia. Wydobycie tluszczu droga wytopienia, czy tagodnej alkalicz-
nej hydrolizy, daje jednakowe rezultaty w rozkladzie witaminy
A. Zastosowanie przeciwutlenlaczy, np. L-tokoferolu, wplywa
hamujgco na rozkiad witaminy A.

TRANSPORT I WYLADUNEK

7n* 577.16 A MIR-5.51

Makaszew A.: Transport koleja ryby wedzonej na goraco przy
zastosowaniu dwutlenku wegla. ,,Zeleznodoroznaja pieriewozka

422

“'\b“otelfa
Politechniki

"chnws

" ryby goriaczewo kopczenja s primienienjem uglekistowo gaza‘'.

Rybn. Choz., Moskwa;, mies,, t. 27, Nr 1, stycz. 51, s. 16; 26X1635
tm, 33 str.. 1 rys., 2 tab. — W pazdzierniku 1950 przeprowa-
‘dzono dofwiadezenie nad przewozem kolejg ryby wedzonej na
gorgco, ktéra byla 2zapakowana w drewnianych skrzynkach do
szczelnych blaszanych skrzyn. Skrzynie te przez specjalng rurke
byly napeiniane dwutlenkiem wegla. Czas przechowywania ryby
w tym gazie wynosit 14 dni w temp. + 20° C bez spadku ja-
kosci ryby. Ryba wedzona na goraco jest pozbawiona aktywnej
dzialalno§cl mikroorganizméw 1 proteolitycznych fermentéw, a
trzymana w dwutlenku wegla, nawet bez ochiodzenia, przecho-
wuje sie znacznie dituzej niz ryba Swieza.

ICHTIOLOGIA

2 639-2.09:597.555.2 MIR-5.51
Bruun A. Heiberg B.: ,,Czerwona Zzaraza‘ wegorza w dunskich
wodach. ,The ,,Red Disease* of the eel in danish waters.*
Meddelelser fra Commisionen for Danmarks Fiskeri - og Ha-
vundersogelser. Serie: Fiskerl, Bind 9, Nr 6, Xobenhavn, 1932,
C. A. Reitzels Forlag; 32,5X26 c¢m, 18 str.,, 1 tab., 1 mapka, 18
poz. bibl, — Pojawianie sie¢ i symptomy ,czerwonej zarazy“,
wywolujgcej masowe wyniszczenie wegorza; epldemie w 1931 r-
spowodowal zarazek Vibrio anguillicida, znajdujacy optymalne
warunki rozwoju w plytkich zatokach przybzeznych Danii, w
miesigcach letnich. Do 1931 stwierdzono § przyczyn zarazy czer+
wonej, 4 z nich majg znaczenie dla wéd dufiskich. Autorzy
omawiajg sposoby zapobiegania infekeji. T

73* 639.222.4.004 (261.3) MIR-5.51
Dixon B.: Polskie ryboléwstwo szprotowe w 1949 r. Bluletyn
Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, Gdynia, Nr 5, 1950,
s. 19; A5, 4,5 str., 4 tab. — Nieograniczone polowy szprota w
ciggu ostatnich 9 lat przed wojng zdewastowaly stado w rejonie
Zat. Gdafiskiej; konsekwencje tego trwajg juz 12 lat. Wiosenne
polowy 1949 wskazuja na pewne zwlekszenie sle stada szprota.
Obecnoéé b. znacznej ilosci osobnikéw (12--13 cm) Swiadezy, ze
wskutek przetrzebienia stada jest nieznaczne wspéizawodnictwo
w zdobywaniu pokarmu oraz 2e pod wzgledem wieku 'sklad
stada wrécit do stanu przedwojennego: obecnie w potowach
4-latki stanowily 56%, a 5-latki 18%.

74% . 639.222 (261.2) (481) MIR-5.51
Runnstrom S.: Analiza §ledzia wéd norweéklch. ,,Raclal analysis
of the herring in Norweglan Waters.* Fiskerl direktoratets
Skrifter, Serle Havundersokelser, t. 6, Nr 7, Bergen, 1941; 23X15,5
cm, 110 str., 1 rys. 14 wykr., 32 tab., 4 mapki, 56 poz. bibl. —

. Praca ma na celu o$wietli¢ pozycje zimowego i wiosennego $le-

dzia norweskiego, tzw. storsild i vaarsild. Omawia réwniez stan
Sledziowego rybol6éwstwa norweskiego oObecnie i w przesziosel,
rejony tarlisk $ledzia norweskiego, skiad tawic pod wzgledem
wieku i dojrzatoéct, przeglad opinii na temat pochodzenia 1 rasy
§ledzia, wzajemny. stosunek i réznice ras wiosennej i zimowej.
Autor konkluduje, iz $ledz wiosenny jest nowa migracja ryb,
nie majgcg nic wspélnego ze $ledziem zimowym.

WIEDZA O MORZU

75¢ 577-475 + 581.526.325.3 MIR-5.51
Hentschel E.: Wiedza o planktonie i plankton a ryboléwstwo.
Planktonkunde und . Fischereibiologle. Berichte der Deutschen
Wissenschaftlichen Kommission filr Meeresforschung, Band 11,
Heft 3, Stuttgart, 1948, E, Schwelzerbart‘sche Verlagsbuchhand-
lung, s. 258; 28X18,5 cm, 23 str., §7 poz. bibl. — Plankton, jest
zywym §rodowiskiem, ktére otacza ryby i inne zwierzeta, i jest
pokarmem bardzo wielu gatunkéw zwierzat. Jest on réwniez
pokarmem ryb, ktére nie odzywiajg sie¢ bezpoSrednio, lecz po-
Srednio, zjadajac organizmy planktonozerne. 83 wsréd planktonu
gatunkl, ktére zywia sle rybami, zwiaszcza ich stadlami mio-
doclanymi. Przej$ciowym skladnikiem planktonu sg takze larwy
ryb. Olbrzymie znaczenie planktonu dla zwlerzat uzytkowych.

76* £39.223.3:651.46:551.5 (261.3) (047) MIR-5.51

Demel K.: Polowy dorsza w Zatoce Gdafhskiej w latach 1947 —
1948 w Swietle czynnikéw hydrograficzno-klimatycznych. Prace
rolniczo-le$ne, Nr 58, Krak6w, 1850, Polska Akademia . Umiejgt-
nosei; D, B5, 7,83 str., 3 wykr., 4 tab. — Badajgc polskie porowy
dorsza w -Zat. Gdansklej w ciggu 1947—1948 oraz 6wczesne wa-
runki hydrograficzno-klimatyczne tam panujgce, autor dochodzi
do wniosku, ze zwyzki polowéw na ©0g6ét przypadaja na niski
stan morza, ktéry powodujg wiatry kontynentalne (z E 1 8).
Wiatry z W i N powodujg w Zat. Gdafiskiej wysoki stan morza,
co harmonizuje sie z mniejszymi polowami. Dorsz jako ryba
arktycznego pochodzenia zbliza sle do brzegéw w oOkresach re-
gresji wéd atlantyckich, w okresie przewazajgcych wplywow
kontynentalnych, co odpowiada okresowl 2zycia rozrodczego w
lu zyciowym tej ryby.
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