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Polityka techniczna w radzieckim transporcie morskim

I. ISAKOW — Wiceminister Zeglugi Morskiej ZSRR

panstwie socjalistycznym, gdzie gospodarka roz-

wija sie na podstawie jednolitego narodowego

planu gospodarczege, wszystkie gatezie techniki

stuza interesom ludu pracujacego, statemu wzro-

stowi jego dobrobytu materialnego, wzrostowi sit
wytworczych i rozszerzonej reprodukeji socjalistycznej,
prowadzacej w koncowym etapie do budowy spoteczenstwa
komunistycznego. Dlatego polityka techniczna panstwa
radzieckiego wyraza sie w powszechnym rozwoju postepo-
wej techniki, w szerokim jej stosowaniu we wszystkich
dziedzinach przemystu, rolnictwa i transportu, a przede
wszystkim w ciezkim przemysie, ktory jest materialna pod-
stawg socjalizmu 1 jednocze$nie baza dla tworzenia roz-
nych rodzajow technikil,

Poniewaz transport morski jest corganiczng czescig go-
spodarki socjalistycznej, a sktad i struktura potokow ta-
dunkowych stanowia odbicie poziomu i charakteru sit
wytwoérezych, rozwoj jego techniki podlega tym samym
prawom, wedlug kiérych rozwijaja sie inne rodzaje techni-
ki przemystowej.

Wtasnie dlatego rosnie i nieprzerwanie rozwija sie ma-
terialno-techniczna baza transportu morskiego, podnosi sie
organizacja pracy, codziennie pojawiaja sie racjonalizatorzy
produkcji i cate ich kolektywy, wspotzawcdniczace miedzy
soba o lepsze wykonanie planéw produkcyjnych a wyna-
lazczosé i racjonalizacja przyjmuja ccraz bardziej masowy
charakter.

Ter proces rozwoju, wdrazania i wykorzystywania tech-
niki w réznych gateziach gospodarki w warunkach plano-
wej gospodarki socjalistycznej nie moze byé mie planowy
lub odosobnicny i nie moze nie wypltywaé ze wspdlnych po-
litycznych celow i zadan gospodarczych Zwigzku Radziec-
kiego. Dlateige polityka techniczna w radzieckim transpor-
cie morskim jest organiczng czeScia ogdlnej linii polityki
technicznej Partii i Rzadu w zastosowaniu do transportu
morskiego.

Istota polityki technicznej

Polityka techniczna jest pojeciem szerokim. Nie ma ta-
kiej dziedziny pracy w transporcie morskim, na statkach
czy na ladzie, ktora by nie stykala sie z technikag; w wielu
wypadkach technika wplywa na istote produkcyjnej dzia-
talnosci ludzi. Jednakze nie nalezy wszystkiego sprowa-
dza¢ do polityki technicznej i rozszerzaé to pojecie o inne
nie mniej wazne zagadnienia natury organizacyjnej, eksplo-
atacyjnej, administracyjnej i zaopatrzeniowej. Wizystkie te
zagadnienia sa wzajemnie powigzane w ogélnym procesie
produkecyjnym. Nie moga one naturalnie istnie¢ w oder-
waniu od polityki technicznej. Ale pomieszanie tych pojec
utrudnia okreslenie polityki technicznej craz sprecyzowanie
jej celu, co nie moze by¢ korzystne dla sprawy.

W stosunkowo uproszczonym pojeciu techniczna polityke
mozna nazwaC naukowo opracowanym i konsekwentnie
przeprowadzanym glownym Kkierunkiem rozwoju sSrodkow
techn@cznych transporfu morskiego ma bazie najwyzszej
technlki, w celu najlepszego wykonania przewozéw, okresla-
nych perspektywicznymi planami gospodarki narodowej.

Ttumaczenie z ,,Morskoj Flot*“ nr 5/55.
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Inaczej moéwiac jest to teoria i prakityka generalnej li-
nit w dziedzinie biezgcej i perspektywicznej rozbudowy flo-
ty transportowej, portow, przedsiebiorstw remontowych,
floty pomocaiczej i ich technicznege wyposazenia, powigza-
nej w jeden techniczno-inzynieryjny kompleks dla jak naj-
bardziej peilnego i gospodarczo uzasadnionego zabezpiecze-
nia weiaz wzrastajacych potokow tadunkcwych, ktore go-
spodarka radziecka kieruje do transportu meorskiego,

Gloéwng treScig pracy, przewidzianej przez taka polityke
techniczng powinno by¢: okreslenie klas i typoéw koniecz-
nych statkéw, ich gléwnych i pomocniczych mechanizméw
w zastosowaniu do struktury i rozmiarow potokow tadun-
kowych w kazdym poszczegélnym basenie, nadzér nad pro-

jektowaniem i budowa statkow wszystkich klas i typow
i ich wurzadzen maszynowych; plany rozbudowy, rekon-
strukecji i mechanizacji portéw; rozwoj bazy remontowej

7z najbardziej doskonalym wyposazeniem i postenowsa tech-
neclogia; rozwdj morskiej i ladowe] tacznosci i sygnalizacji;
zabezpieczenie bezawaryjnej zeglugi na bazie najbardziej

doskonatych $rodkéw elektro- i radionawigacji.

M/t ,,Gogol*“ — drugi z serii 24 trawleréw-przetwoérni o napedzie
motorowym, budowanych dla Zwiazku Radzieckiego przez stocznie

zachodnio-niemiecka Kieler Howaldstwerke, Gl6éwne dane tego
statku sa nastepujace: di. miedzy pionami — 75.00 m; szeroko$é
13,4 m; wysoko§¢ boczna 7,35 m; zanurzenie 5,2 m; pojemnosé

2.555 BRT, 1001 NRT; no$no$§¢ 1230 tdw: silnik diesla Howaldt-MAN
o mocy 1.900 KMe, szybkos$é statku 12,5 wezta, liczebno$é zatogi:
ok. 100 os6b. Statek towi przez rufe. Zlowiona ryba jest na statku

przerabiana (filetowana), mrozona itd. Statek posiada roéwniez
urzadzenia do produkeji konserw, maczki rybnej i tranu. Dalsze,
zbudowane juz statki z tej serii, to m/t ,,Puszkin‘, ,,Dobroljubow*,

,,Niekrasow‘ i ,,Ostrowski¢,

Oczywiscie podstawag tej mracy powinny byé naukowo
udokumentowane obroty tadunkowe. W ten sposéb skiad
i kierunek potokow tadunkowych tgcznie z warunkami ze-
glugi powinny okresli¢ typy statkow, a te ostatnie razem
z natezeniem obrotéw tadunkowych okreSlajg wymagania
w stosunku do portéw (front nabrzezy, gtebokosci, charak-
ter mechanizacji, flota portowa, powigzanie z innymi ro-
dzajami transportu). Sktad floty i intensywnoéé jej eksplo-
atacji okre$laja site produkcyjng przedsiebiorstw remonto-
wych, dokow, wyciagéw i innych $&rodkow utrzymania ca-
fej techniki floty na nalezytym poziomie. Tylko przy kon-
sekwentnym wzachowaniu tych warunkéw mnie bedzie roz-
bikZznodci miedzy iloSciowym i jakoSciowym wzrostem flo-
ty oraz iloSciowym i jakoSciowym rozwojem portéw i baz
remontowych.
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Wyliczone powyzej dziedziny, ktére powinny by¢ przed-
miotem badan i kierunku polityki technicznej nie moga
by¢ oderwane od badania organizacji pracy, podniesienia
jej wydajnosci i rentownosci, oderwane od tych warunkéw,
w jakich pracuja radzieccy marynarze, robotnicy przela-
dunkowi, portowcy, pracownicy mprzedsiebiorstw zeglugo-
wych.

Zasady polityki technicznej w transporcie morskim

Jezeli powyzej podanoc w zarysie zakres prac problemo-
wych, ktorych rozwigzanie odnosi sie do dziedziny polity-
ki technicznej, to konieczne jest podkres’lenie takze tych
zasadniczych warunkow, ktorym powinna odpowiadac¢ po-
lityka techniczna w radmecklm transporcie morskim.

Przede wszystkim polityka techniczna zeglugi morskiej
powinna opieraé sie na najnowszych osiagnieciach wspol
czesnej nauki.

Metodologiczna podstawa bazy naukowej polityki tech-
nicznej powinna by¢é marksistowsko-leninowska nauka
o produkcji socjalistycznej w epoce przejscia od socjalizmu
do komunizmu. Tylko wéwezas techniczne teorie i twier-
dzenia beda staly na twardym naukowym fundamencie, nie
przeistocza sie w czysty ekonomizm lub technicyzm i utat-
wig spojrzenie wprzod, prawidtowo okres$lajac kierunek
perspektywicznego rozwoju techniki zeglugi morskiej.

Naukowie, teoretyczne i obliczeniowe podstawy,
a w pierwszym rzedzie ich czeé¢ ekonomiczna, powinny byc¢
nieodzownym warunkiem prawidlowej i konsekwentnej po-
lityki technicznej we wszystkich stadiach jej opracowywa-
nia 1 w procesie wprowadzania w zycie.

Techniczna polityka zeglugi morskiej tylko wtedy bedzie
prawidlowa, jezeli bedzie rozpatrywaé radziecka flote jako
jeden z rodzajow transportu, wchodzacy w jednolity system
transportowy panstwa, na rowni z transportem kolejowym,
rzecznym, samochodowym, powietrznym i systemem nruro-
clggow.

Ta zasadnicza roznica transportu radzieckiego w poréw-
naniu z transportem panstw kapitalistycznych jest wskaz-
nikiem wyzszo$ci transportu socjalistycznego, co powinno
by¢ wykorzystane w peinej mierze. Transport morski po-
winien $cis§le wspolpracowaé z innymi rodzajami transpor-
tu, rozwija¢ przewozy mieszane, zabezpieczajgce najbar-
dziej pelrna, celowa i optacalna obstuge socjalistycznej pro-
dukeji.

Problem ten stawia przed marynarzami, stoczniowcami,
portowcami pracownikami eksploatacji szereg waznych
i interesujacych zadan technicznych, dla opracowania kté-
rych polityka techniczna powinna da¢ zasadnicze wska-
zania.

Polityka techniczna powinna by¢ pestepowa, przodujg-
ca. te jest powinna pobudza¢ ze wszech miar do wdrazania
najnowszej techmiki, wykorzystujac do tego celu mnajlepsze
osiagniecia radzieckiej, a takze $Swiatowej nauki i techniki.

Starg technike trzeba koniecznie zastapi¢ nowg, a nowag
— najnowszg; taki jest pierwszy obowiazek, bez wykona-
nia ktérego mie mozna bedzie postawi¢ radzieckiej zeglugi
morskiej na poziomie pozostaltych gaiezi przemysiu i tran-

sportu.
Wspblezesny poziom mauki i tworczy rozkwit sit inzy-
nieryjnych i KkKonstruktorskich daje mcznosé stawiania

najroznorodniejszych i jednoczes$nie trudnych zadan z za-
kresu automatyki kierowania, wysokich parametrow wy-
dajno$ci, niezawodno$ci dziatania i ekonomiczno$ci wszel-
kich maszyn i mechanizméw, Niemalo propozycji przycho-
dzi z zagranicy. Ale entuzjazm w odniesieniu do nowosci
wylacznie z powedu ich nowosci byltby zta polityka tech-
niczna.

Niezawodnym Kkryterium prawidlowej polityxi technicz-
nej powinna by¢ ccena tego, w jakim stopniu ta nowa te-
chn'ka utatwia prace robotnika, marynarza, portowca
i podnosi wydajno$¢ ich pracy. Nie jest tajemnicg, Ze na
niektéorych obiektach wprowadzenie i dziatanie pswnych
nowych urzadzen i przyrzadéw, majacych ulatwi¢ prace,
pociagnelo za soba zwiekszenie etatow obslugi nowej tech-
niki. Oznacza to, ze ta technika nie spemmila swego glow-
nego zadania, niezaleznie od prawidtowego technicznie roz-
wigzania konstrukcyjnego.

Moéwiace ¢ postepowym charakterze radzieckiej
technicznej, btedne byloby twierdzenil,

polityki
ze te postepowosé

okresla sie jedynie iloScia i jakoscia nowej techniki. Osta-
tni czynnik rzeczywisScie gra decydujgca role, ale polityka
techniczna bedzie w pelni postgpowa, jezzli bedzie umiata
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L.adowarka automatyczna (szufla mechaniczna) — typ 4000 M pro-
dukecji radzieckiej, ktora znajduje zastosowanie rowniez przy pra-

cach przeladunkowych w portach. Udzwig jej wynosi 3 t, pojem-
nos$¢ kosza 1 m3, wysoko$§¢ podnoszenia kosza 4 m. Przy zmianie
kosza na wyciagnik moze ona réwniez pracowaé¢ jako dzwig sa-
mobiezny o wysoko$ci podnoszenia do 9 m. Ladowarka ta stano_
wila jeden z eksponatéw radzieckich na XXIV Miedzynarodowych
Targach Poznanskich.

doprowadzi¢ do nowego ustosunkowania sie do starej tech-
niki.

Nalezy umiejetnie i po gospodarsku wykorzystywac sta-
re statki, park warsztatowy i dzwigowy przedsiebiorsts
i portow.

Socjalistyczne wspolzawodnictwo w zakresie najlepszego
wykorzystania techniki, pomysly racjonalizatorskie i zasto-
sowanie wynalazkow i najnowszych przyrzadéw, na rowni
z planowa modernizacja i kapitalnymi remontami, daja
moznos¢ pelnege wykorzystania rezerw starej techniki
i tym samym znacznego rozszerzenia materialno-technicz-
nej bazy floty.

Polityka techniczna powinna by¢ perspektywiczna. Po-
lityka nastawiona tylko na dzisiejszy i jutrzejszy dzien jest
7Zta polityka. Duze statki transportowe buduje sic z uwzgle-
dnieniem okresu 3—4 lat, koniecznego dia projektowania
zasedniczego modelu. Budowe wzglednie powazna rekon-
strukcja portéw morskich i duzych przedsiebiorstw remon-
towych wymaga jeszcze wiecej. czasu.

Dlategc pieciolatka jest tym minimalnym odcinkiem
czasu, w ramach ktérege powinna by¢ catkowicie jasna ta
polityka tecnniczna, zgodnie z ktéra proponuje sie prowa-
dzenie wszystkich prec hydrotechnicznych i budownictwa
okretowego.

Jeszeze lepiej, jezeli i dalsza perspektywa nakre$lona
jest dostatecznie jasnc. Jzdnak w obu wypadkach czynni-
kiem okreslajacym polityke techniczng bedzie stosunkowa
doktadnos¢ przewidywan cbrotow przetadunkowych w kaz-
dym basenie zaréowno co «do sktadu, jak i kierunkéw poto-
kow. Socjalistyczne planowanie w ramach catego panstwa
daje nam te mozliwosé, chociaz wymaga jednoczesnie wiel-
kiej i odpowiedzialnej analitycznej pracy planistow i eko-
nomistow, W tym jest nasza przewaga i nasza sila w po-
rownaniu z krajami kapitalistycznymi, gdzie prawdziwosé



gospodarczych przewidywan jest odwrotnie proporcjonalna
do czasu ich trwania i zalezy od wielu zywiotowo ksztal-
tujgcych sie faktow.

Perspektywicznosé polityki technicznej oznacza jedno-
cze$nie, ze nie moze ona zastygna¢ po osiggnieciu zamie-
rzonego stopnia. Wielki Lenin uczyt, zeby migdy nie zado-
wala¢ sie osiagnietymi sukcesami i skupia¢ uwage na za-
daniach jeszcze nie rozstrzygnietych. A wiec z etapu na
etap polityka techniczna powinna by¢ podstawag nieprzer-
wanego wzrostu i rozwoju radzieckiej zeglugi morskiej.

Polityka techniczna powinna by¢ konsekwentina i fun-
damentalna. Chwiejnos¢, manewrowanie, wymawianie sig
od obranego kierunku jest absolutnie niedopuszczalne, bo-
wiem kosztuje wyjatkowo drogo w rzeczywistosci i w prze-
no$ni. Wzajemne powigzanie i wzajemna zalezno$¢ najroz-
niejszych elementéw kompleksowych systeméw technicz-
nych jest tak znaczna, ze omylka w obliczeniach lub przy-
jecie ,,na oko“ jednego z poszczegdlnych skladnikow, na
przykiad zanurzenia statku, moze pociggna¢ za soba nie-
zliczone straty  (konieczno$¢ poglebienia kanalow zeglow-
nych, akwatorium portu i glebokosci przy mnabrzezach,
wzglednie przynoszace straty niewykorzystanie nosnosci
statku).

Przyjety kierunek rozwoju floty i portow powinien byc¢
przeprowadzony konsekwentnie, na podstawie ostrej dyscy-
pliny produkcyjnej. Jest to konieczne, poniewaz czasem
pojawiajg sie projekty (albo fantastyczne projekty) propo-
nujace kuszace nowosci, podczas gdy nie zostala zakonczo-
na realizacja i wyprobowanie zasadniczego projektu. Takie
pochopne zmiany mogg tylko utrudni¢ budowe, przediuzyc
jej czas, a czasem i zaszkodzi¢ jej.

Im bardziej gruntownie i gleboko opracowane sa zato-
zenia wyjsciowe z tworczym uwzglednieniem perspektywy,
tym latwiej mozna zauwazy¢ bezpodstawnos¢ niepowaz-
nych propozycji, rewidujgcych polityke techniczna danego
zagadnienia. Jednocze$nie ani poszczegdlne projekty, ani
polityka w catosci mie moga by¢ celem samym w sobie
lub skostnie¢ w wypadku zmiany nakreslonej polityki te-
chnicznej, ale w tym wypadku nalezy przeprowadzi¢ rewi-
zje nie oddzielnego zagadnienia, ale koniecznie catego kom-
pleksu wzajemnie powigzanych problemoéw.

Polityka techniczna powinna opiera¢ sie¢ w zasadzie na
krajowej gospodarce i przemysle,

Z zagranicg prowadzimy nie tylko handel, ale zamawia-
my za granicg rowniez statki i wyposazenie okretowe. Jed-
nak rozmieszczenie radzieckich zamowien za granica i wa-
runki zamowien powinny by¢ takie, aby rozwdj naszej ze-
glugi morskiej nie byt powiktany na skutek jakiej$ sytuacji
politycznej.

Dominujgce miejsce w ogélnym planie rozwoju floty
i wyposazenia portow i przedsiebiorstw powinno zajmowac
radzieckie budownictwo okretowe, produkcja maszyn i me-
chanizmoéw przetadunkowych oraz warsztatéw radzieckiej
produkcji.

Polityka techniczna powinra zachecac rodzimg mysl
naukowsa i techniczng i wykorzystywa¢ w pierwszym rze-
dzie najlepsze wzory wspoltczesne] techniki radzieckiej. Jed-
nak nie powinne by¢ przy tym zle pojetego patriotyzmu,
kiedy pogon ,za swoim* przewaza nad rozwaga celowoscl
i ekonomicznos$ci, prostoty i wygody, tanio$ci i szybkosci
otrzymania nowtej techniki, odpowiadajacej postawionemu
zadaniu.

PowinniS§my wykorzysta¢ wszystko najlepsze, co moze
nam zaoferowac¢ rodzima i Swiatowa technika. Fakt, ze
z biegiem lat stopniowo doganiamy, a w niektérych dzie-
dzinach wyprzedzamy przodujace panstwa kapitalistyczne
jest gwarancjg, ze w perspekiywie wyjdziemy na pilerwsze
miejsce we wszystkich decydujacych dziedzinach kultury
materialnej, tak jak zajeliSmy przodujgce miejsce w dzie-
dzinie rozwoju spollecznego.

Polityka techniczna powinna by¢ nie tylko mnaukowo
uzasadniona i celowa, ale jednocze$nie jasna i dostepna dla
wielotysiecznege kolektywu radzieckich marynarzy. Tylko
wowecezas stanie sie ona istotnym programem dziatania i be-
dzie z powodzeniem wprowadzana W Zzycie.

Warunki wykorzystania nowej techniki i jej jako$¢ ma-
ja decydujace znaczenie dla utatwienia pracy marynarzy,
dla podniesienia jej wydajno$ci, dla bezpieczenstwa pracy
a w odniesieniu do statkéw i ich projektéw wchodzi w gre
jeszeze zagadnienie wygody pomieszczen mieszkalnych,

Polityka techniczna powinna dawa¢ w peini zadowala-
jace odpowiedzi na wszystkie te pytania, azeby marynarz

wiedzial, z jaka technikg jak trzeba pracowaé¢ i z jakg
technika bedzie on pracowaé¢ jutro. On sam powinien po-
wiedzie¢ swoje wazkie stowo, i to stowo powinno by¢ wzie-
te pod uwage.

Zagadnienia szkolenia w zakresie kierowania nowa tech-
nikz, powinny wchodzi¢ w sktad pojecia polityki technicz-
nej, przy czym dotyczy¢ to powinno calego systemu szkole-
nia i przygotowania kadr, zaczynajgc od wyszkolenia ma-
rynarza i praktykanta a konczac na przeszkoleniu zasiuzo-
nych i do$wiadczonych kapitanow zeglugi wielkiej, ktorzy
otrzymuja 'w swoje rece nowa technike.

Realizacja polityki techmicznej

Kto opracowuje i realizuje polityke techniczng? Dos¢
szeroke rozpowszechnione jest mylne pojecie, ze okreslenie
i wprowadzenie w zycie polityki technicznej jest funkcja
tylko Ministerstwa a nawet tylko Departamentu Techniki.
Oczywiscie, w pierwszym rzedzie odpowiedzialnos¢ za opra-
cowanie nowych kierunkéow polityki technicznej spada na
te departamenty ministerstwa, ktore powinny zajmowaé sie
perspektywicznym planowaniem, wdrazaniem nowe) tech-
niki i rozwojem technicznej bazy floty. Jednak bev eko-
nomicznych obliczen i zalecen instytutow naukowo-ba-
dawczych i biur konstrukcyjnych wszystkie plany perspek-
tywicznego budownictwa bylyby zaledwie  przyblizone
a nawet mylne, Lecz i to jest niedostateczne. Wszystkie
wazniejsze projekty statkéw i ich mechani?mow, a takze
projekty rozbudowy portéw, zakladow przemysiowych lub
ich technicznego wyposazenia powinny by¢é omawiane
wspolnie z zatogami i pracownikami lgdowymi, aby wziac
pod uwage ich doswiadczenia i zyczenia jeszcze przed za-
twierdzeniem projektow. Jezeli do tego dodac¢, ze na wszyst-
kich etapach tworzenia nowych brojektow trzeba uwzgled-
nia¢ propozycje nowatorow produkcji, racjonalizatorow

i wynalazcow, ktorych tak duzo jest w naszym narodzie, to
jasne bedzie, ze nie tylko realizacja polityki technicznej, ale
i proces tworzenia jest tworczym procesem catego kolekty-
wu, konczgcy sie rozpatrzeniem i przyjeciem poszczegol-
nych i generalnych projektow przez Rade Techniczng i Ko-
legium Ministerstwa.

Budowa serii zbiornikowcéw radzieckich o no$no$ci ponad 10.000

tdw. Zbiornikowce te eksploatuje sie w basenie Morza Czarnego

oraz w rejsach antarktycznych, dokonywanych w zwigzku z obstuga
flotylli wielorybniczej ,,Stawa‘‘.

Aktualne zagadnienia polityki technicznej w radzieckim
transporcie morskim

Jakie techniczne problemy sa w tej chwili aktualne
w Ministerstwie Zeglugi Morskiej? Podamy najbardzie]j
zasadnicze z nich, na Kktére polityka techniczna powinna
da¢ odpowiedz nie ogoélna, a w postaci konkretnych drég
ich rozwigzania w czasie i miejscu, z uwzglednieniem re-
alnych $rodkow, koniecznych do osiggniecia koncowego
celu:

1. Zmniejszenie ilosci klas i typow statkow, szczegdlnie
w nowym budownictwie okretowym (a w konsekwencji
i roznorodnosci ich mechanizméw).
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2. Opracowanie projektéw ograniczonej liczby szybkich
drobnicowcéw liniowych do tadunkéw suchych i zbiorni-
kowecow z napedem dieslowym lub turbing parowa o wyso-
kich parametrach z kolejnym przej$ciem na naped za poc-
moca turbiny gazowej.

3. Zmniejszenie przewidywanej rozbiezno$ci miedzy
przepustowoscia portow i szybkim wzrostem zdolnosci prze-
wozowe] floty.

4. Zwiekszenie niezawodnoS$ci i bezpieczenstwa zeglugi
na mniej zZbadanych obszarach morskich w kazdej porze
roku poprzez zaopatrzenie zaréwno statkoéw, jak i osrod-
kow ladowych w najnowsze urzadzenia i przyrzady elek-
tro- i radionawigacyjne.

5. Automatyzacja i kompleksowa mechanizacja procesow
produkcyjnych zaréwno na statkach, jak i na ladzie celem
utatwienia pracy marynarzom i robotnikom portowym i za-
sadniczego podniesienia ich wydajnosci pracy.

6. Wprowadzenie przodujacej technologii do praktyki
przedsigbiorstw produkcyjnych (warsztatow remontowych,
dokow, wyciagow), jak 1 do proceséw przefadunkowych
w portach i na statkach.

7. Zmniejszenie czasu przestoju statkow transportowych
nie tylko przez ich szybkosciowg obstuge w portach, ale
réwniez przez remonty zapobiegawcze, przeprowadzane
w odpowiednim czasie i przez umiejetna techniczna eksplo-
atacje mechanizméw okretowych.

8. Stworzenie nie tylko specjalnych statkow, ale i wa-
runkéw koniecznych dla pracy naukowej i transportu mor-
skiego w poilnocnym basenie polarnym dla pelnego wyko-
rzystania polnocnej drogi morskiej jako stalego szlaku ko-
munikacyjnego.

9. Ogolne obnizenie kosztéw wlasnych we wszystkich
ogniwach systemu transportowego przez wprowadzenie no-
wej techniki z tym, aby taryfy morskie zapewniajgc ren-
towno$¢ przyciagaly tadunki do transportu morskiego.

Wszystkie te biezgce zagadnienia, nad ktorych rozwig-
zaniem pracuja w przedsiebiorstwach zeglugowych, w mi-
nisterstwach i biurach konstrukcyjnych, w koncowym wy-

niku powinny podnie$¢ ciezar gatunkowy transportu mor-
skiego w ogo6lnym systemie transportowym panstwa.

Srodki realizacji polityki techmnicznej

Co daje nam, pracownikom transportu morskiego, pan-
stwo, abysmy mogli realizowa¢ prawidlowg polityke tech-
niczng?

Oprocz ogromnych sum przewidzianych w kazdym roku
w budzecie panstwa na budowe statkow, portow i przedsie-
biorstw, caly transport morski wydzielony zostal w samo-
dzielne ogoélnozwigzkowe Ministerstwo Zeglugi Morskiej.
Ministerstwo dysponuje nie tylko odpowiednig bazg mate-
rialng, ale i wlasnymi instytutami naukowo-badawczymi, biu-
rami projektow i biurami konstrukcyjnymi, organami kie-
rownictwa technicznego i planowania, powolanymi do opra-
cowania i realizacji planéow i projektéw rozwigzan tech-
nicznych, ktére w najlepszy sposob zapewnia wykonanie
zadan gospodarczych.

Oprécz tego postanowieniem Rzadu z konca r, 1954
Akademia Nauk ZSRR przystapita do organizowania Insty-
tutu Kompleksowych Zagadnien Transportowych, ktory po-
moze postawi¢ na nalezytym poziomie ogoélne i komplekso-
we zagadnienia transportu morskiego.

W koncu, oprécz srodkéw materialnych dla rozwoju te-
chnicznej bazy floty, panstwo daje nam najbardziej cenny
kapitat — ludzi. Powierza nam ludzi, ktérzy postanowili
poswieci¢ sie pracy dla ojczyzny w dziedzinie transportu
morskiego, lubigcych morze i zwigzanych z nim swoim za-
wodem.

Polityka techniczna Ministerstwa powinna przewidywac
kierunki technicznego wyksztalcenia kadr marynarzy we
wszystkich ogniwach naszego systemu nauczania, poczynajac
od szkotr morskich do Akademii Zeglugi Morskiej.

Polityka techniczna bedzie realizowana na najwyzszym
poziomie, jezeli bedziemy umieli przygotowa¢ kadry, ktére
zdolne beda poja¢ polityke naszej Partii i Rzadu, beda
zdoine do przyswojenia jej sobie i pelnej jej realizacji.

Z budownictwa okretowego NRD

Dzieki ' uprzejmosci redakcji miesiecznika ,.Schiffbau-
technik* otrzymaliémy nowe materiaty, dotyczgace rozwoju
budownictwa okretowego w NRD. Powyzej zamieszczamy
dwa z otrzymanych zdje¢, ktore przedstawiaja budowe
rzecznego statku pasazerskiego o diugosci 65 m dla Zwiazku
Radzieckiego (po lewej) oraz budowe pierwszego statku to-
warowego o nosnosci 10.000 tdw (po prawej). Obydwa typy
statké6w buduje stocznia Warnow w Warnemiinde, ktora
z malej stoczni jachtowej rozrosta sie do najwiekszej stoczni
NRD. Na najblizsze lata przewidziany jest powazny rozwoj
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budcwnictwa okretowego NRD, przy czym zamierzona jest
seryjna budowa statkéw towarowych o nos$no$ci 10.000 tdw
(od 1960 r. po 12 statkéow rocznie) oraz statkéw o nosnosci
7.000 tdw. Przewiduje sie¢ rowniez budowe wiekszych jed-
nostek towarowych o mnapedzie turbinowym, jak rowniez
budowe zbicrnikowcow. Sposrod statkow pasazerskich prze-
widuje sie m. in. budowe jednostek oceanicznmych o mocy
maszyn 8.000 KM (stocznia im. Mathiasa Thesena w Wis-
mar).



BUDOWA 1

REMONT STATKOW

Windy elektryczne produkeji polskiej

Inz. A. ZNANIECKI i J. OTTO — CBKO-1, Gdansk

Windy elektryczne produkcji polskiej! budowane sa na
prad staly 220 V. w dwoch zasadniczych ukiadach: na prad
gléwny oraz w uktadzie sterowniczym. W ukladzie na prad
glowny (nastawnik) zalgczenie i regulacja predkoSci oraz
rozruch odbywa sie przy pradzie wiekszym od znamionowe-
go (roboczego). Szybkie manewrowanie nastawnikiem mo-
ze powodowac¢ opalanie sie stykow, poza tym manewrowa-
nie nastawnikiem wymaga znacznego wysitku obslugujace-
go winde, wskutek duzego docisku na stykach. Dlatego tez
uktad ten stosowany jest do urzadzen mniejszych. W ukta-
dzie sterowmliczym, gdzie sterownik zalacza jedynie prad
2 Amp, (prad plynacy jednoczesnie w kilku cewkach stycz-
nikéw), powoduje elektrycznie zalaczanie stycznika oraz
jego wylaczenie przy matym wysilku obstugujacego. Uklad
sterowniczy zapewnia tez blokade elektryczna, samoczyn-
no$¢ dostosowania sie do obcigzenia, mozno$¢ sterowania
zdalnego, wiasciwy rozruch, ograniczenie pradu zwrotnego.
Wida¢ wiec z tego, ze posiada duzo zalet zwlaszcza, ze me-
chanizm z tym ukladem moze by¢ obslugiwany przez nie-
wylkwalifikowana zaloge. Poza tym w jednej z wind krajo-
wych stosuje sie uklad elektryczny Ward — Leonarda.

Elektryczna winda fadunkowa WK 8

Winda (patrz rys. 1) sktada sie z dwéch zasadniczych zes-
polow: windy wilasciwej z silnikiem elekirycznym i apara-
tury rozruchowo-regulacyjnej.

Winda jest lekka, konstrukcji spawanej. Na podstawie
ustawiona jest skrzynka przekladniowa, dzielona w plasz-
czyznie linii waléw oraz oddzielne lozysko dla walu gtow-
nego. Przekladnia zebata w skrzynce wykonana jest jako
dwustopniowa. Kolo zebate napedowe osadzono wprost na
watku silnika, kolo zebate mate drugiego stopnia wykonano
jako calo$¢ z waltkiem posrednim. Watek posredni ulc-
zyskowany jest w tozyskach toczonych, wat glowny vod-
party w 3 lozyskach §lizgowych (dwa w skrzynce i jedno
w osobnym stojaku). Na wale glownym miedzy skrzynka
a lozyskiem zewnetrznym osadzony jest spawany beben
linowy, a na koncu od strony skrzynki gtowica linowa.

Skrzynka przekladniowa wypelniona jest olejem. Dla
kontroli poziomu przewidziane sa wzierniki oraz otwor
spustowy i przelewowy. Winda moze by¢ w wykonaniu
lewym lub prawym.

Winda napedzana jest silnikiem elektr. typ PWMOa 74b
o mocy N =12kW n =900 obr/min. 220 V, prad staly.
Na watku silnika zamontowany jest zwalniak elektro-
magnetyczny, tarczowy, stanowiacy jedna cato$¢ z silni-
kiem. Konstrukcja zwalniaka zezwala na reczne zwolnie-
nie podwieszonego na haku ciezaru.

Silnik zamocowany jest do podstawy na % tapach, a dla
zapewnienia szczelno$ci w polaczeniu z skrzynka przew:i-
dziano dodatkowy koinierz. Silnik obliczony jest na praceg
przerywanga 25 proc., o wzbudzeniu szeregowo-bocznikowym,
w obudowie strugoszczelnej, obroty na biegu luzem
1 700/min.

Aparatura rozruchowa jest typu AWZL-1,5 budowy pio-
nowej. Dla obstugujacego winde wyposazona jest ona
w wygodne siodetko z nastawialng odlegtoscia od kola
sterowniczego. W goérnej czes$ci szafy oporowo-nastawczej,
otwieranej w lewo lub w prawo, miesci sie kétko manew-
rowe wraz z tarcza wskaznikowa polozenia nastawnika
na poszczegdlnych stopniach. Potgczenie cosi kotka ma-
newrowego z nastawnikiem wykonane jest za pomoca
sprzegla, ktore zapewnia przy zamykaniu drzwi wiasciwe
ustawienie koétka manewrowego wzgledem nastawnika. Na
czeSci otwieranej (drzwiach) od strony wewnetrznej za-
mocowany jest schemat montazowy ukltadu elektrycznego
oraz schemat ideowy (rys. 2). Nastawnik jest typu mto-

1Por. réwniez artykut A. Znanieckiego: Windy parowe produk-
cji polskiej, ,,Technika i Gogpodarka Morska‘, nr 7/55.
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Rys. 2 Schemat elektryczny windy WL 8

teczkowego, pieciostopniowy z wydmuchem elektromagne-
tyecznym na poszczegodlnych stykach. Styk: silnoprgdowe
oddzielone sa miedzy soba komorami gasikowymi dla za-
bezpieczenia przed przerzucaniem sie tuku. Na konstruk-
cji no$nej nastawnika, ktéra jest rownoczesnie Scianka od-
dzielajaca nastawnik od cze$ci oporowej aparatury, zamo-
cowane sa: stycznik zalaczajacy przekaznik napieciowo-
zanikowy oraz przekaznik nadpragdowy nastawiony na 2
Izn. Przekaznik zanikowo-napieciowy pozwala na polacze-
nie urzadzenia pod napiecie powyzej 85 proc. Uzn. oraz
wylacza w przypadku napiecia 50 proc. Uzn. W gornej
czeSci $cianki bocznej zamocowany jest pokretny wlacznik
bezpieczenstwa, ktory stuzy dla awaryjnego wytaczenia
urzadzenia spod napiecia oraz nastawiony w pozycji ,,wy-

197




4 Podnoszen:e
Thmin,

L

(N B

Das
10

H

(]
B
___aag_;|

=3

— . 1850
g 7 m Rys. 4 Winda tadunkowa WL 10
200 400 602 300 1000 1200 15 =
ot : i | Dane charakterystyczne:

Ucigg nominalny Q = 5/3 t .
T ! Szybko$é podnoszenia V = 18/30 m/min
J_ ! E;! Szybkosé podnoszenia pustego haka

= Al T V = 56 m/min

j : i Szybko§é opuszczania 5 t V = 45 — 5

o = m/min :
i 3| A Szybko§é opuszczania 3 t V = 75 m/min
\ N % Szybko§é opuszczania pustego haka

R ' V = 55 m/min

\ 3 1 | = Ciezar czeSci mechanicznej G = 2150 —

A0 0 — 2390 kG )
b | - Ciezar z kompletnym wyposazeniem

Opuszczanie elektrycznym G = 3120—3360/kG,
' § I
Rys. 3 Charakterystyka windy WE 8 :_
= =

taczony* nie pozwala na uruchomienie windy. Potlaczenie
nastawnika z oporami wykonane jest przez otwoér w $cia-
nie, dzielacej wnetrze na 2 czeS$ci, przy pomocy przewo-
dow w oplocie azbestowym zapewniajacym trwatosé.

Oporniki rozruchowe w postaci ramek zapewniajg iat-
wo$¢ wymiany i konserwacji. Na ramce zamocowane s3a
izolatorki porcelanowe z elemeniem mosieznym, do kté-
rych mocowane sa spirale z ferronikieliny w uktadzie row-
nolegtym. Oporniki dodatkowe i regulacyjne wykonane sg
rowniez w formie ramki z 6 rolkam: porcelanowymi z na-
winietym drutem oporowym. Calos¢ wykonana jest zgodnie
z warunkami morskimi, przy czym zwrécono szczegodlnie
uwage na dobry stan izolacji. W celu zapewnienia odpec-
wiedniej ilo$ci powietrza potrzebnego do chiodzenia prze-
widziano w goérnej i dolnej czesci obudowy dwa otwory
zamykany: strugoszczelnie. Do otwieranie i zamykania shu-
zy okragia tarcza osadzona na gwintowanym waltku, za-
opatrzonym w rekojes¢. Jest ona sprzezona mechanicznie
z wylacznikiem drzwiowym, ktory uniemozliwia urucho-
mienie windy przy zamknietych klapach wentylacyjnych.

Uktad elektryczny zapewnia na pierwszym stopniu *a-
godne opuszcezanie i podnoszenie iadunku. Do podnoszeniea
z znamionowa charakterystyka stuzy piaty stopien podno-
szenia, zas do opuszczenia czwarty stopien opuszczania.
Pigty stopien opuszczania stuzy do opuszczania pustego
haka, jednakze mozliwe jest rowniez opuszczanie ciezarow
na piatym stopniu (rys. 3). Hamowanie silnika jest dyna-
miczne, a na dwu ostatnich dynamiczne z re¢kuperacja, tzn.
ze zwrotem okoto 40 proc. Izn. (pradu znamionowego) GO
sieci.

W wypadku zaniku pradu mozliwe jest opuszczenie za-
wieszonego ma linie ciezaru po recznym zwolnieniu zwal-
niaka, przy czym zapewnione jest ograniczenie szybkosci
opuszczania. Zabezpieczenie zanikowo-napieciowe oraz nad-
pradowe, wyltacznk awaryjny oraz sprzezanie klap wen-
tylacyjnych z uruchomieniem windy, to cechy zapewnia-
jace pewno$¢ windy w dziataniu i diuga zywotnosé. Winda
budowana jest seryjnie i dostarczana jest z atestem towa-
rzystwa Kklasyfikacyjnego i z czeSciami zapasowymi.

Elektryczna winda ladunkowa WE I\

Winda ta (rys. 4) budowana jest z przektadnia pod-
wojnag dla udzwigu 5 t i 3 t. Konstrukcja windy jest po-
dobna do WL 8, z tym, ze w skrzynce przekladniowej za-
stosowano dla uzyskania dwoch nominalaych szybkosci
przesuwane kola na watku wielowpustowym z mechaniz-
mem przelgczeniowym, wmontowanym w czolowa $ciane
skrzynki. Watek wielowpustowy przekladni potaczony jest
z silnikiem przy pomocy sprzegia elastycznego. Winda bu-

198

dowana jest z ditugim i krotkim bebnem Ilinowym, dla
réoznej pojemnosci liny. Silnik elektryczny spoczywa na
czterech lapach na podstawie windy. Zwalniak elektro-
magnetyczny (luzownik) osadzony jest na wale silnika i sta-
nowi z nim jedna konstrukecyjng cato$¢. Konstrukcja zwal-
niaka tak jak i przy windzie WL 8 umozliwia opuszczanie
zawieszonego na linie tadunku po recznym zwolnieniu
zwalniaka. Zastosowany jest silnik PSMOa 84a na prad
staty 220 V, mocy 20 kKW, n = 550 obr/min, na obroty luzem
(przy obcigzeniu 4 proc. momentu znamionowego) n = 1 700
obr/min, na prace przerywang 25 proc., o wzbudzeniu Ssze-
regowo-bocznikowym, w obudowie strugoszczelnej.
Aparatura rozruchowo-nastawcza rézni sie od windy
WL 8. Zastosowano dla windy WL 10 aparature sklada-
jacg sie z szafy stycznikowo-oporowej (rys. 5) i sterownika
(rys. 6). Aparatura stycznikowo-oporowa zamontowana
w obudowie o konstrukeji spawanej, otwartej, przezna-
czona jest do =zainstalowania w pomieszczeniu zamknie-
tym. Konstrukcja i uktad sa tak dobrane, ze cze$¢ stycz-
nikowa i cze$¢ oporowa moga stanowi¢ dwa osobne zespoly.
W czeSci dolnej — stycznikowej zamontowane sa stycz-
niki, przelaczniki, odigcznik nozowy, bezpieczniki ukltadu
sterowniczego, bocznik amperomierza oraz listwy zacisko-
we obwodow pradowego i sterowniczych. W czesSci oporowej
umocowane sa oporniki rozruchowo-regulacyjne, wykona-
ne dla fatwos$ci montazu i demontazu w postaci ram. Opor-
niki silnopradowe wykonane sa jako spirale, zamocowane
na lacznikach mosieznych i izolatorach porcelanowych.
Materiatem oporowym jest réwniez ferronikielina. Miedzy
cpornikami umieszczone sa izolatorki dystansowe. Opornikj
dodatkowe i regulacyjne osadzone sa na rolkach porcela-
nowych, materiatem oporowym jest kantal. W gornej
czeSci umieszczony jest amperomierz. Dla zwiekszania bez-
pieczenstwa przed przypadkowym dotknieciem czeSci znej-
dujacych sie pod napieciem, szafa zaopatrzona jest w porecz
drewniang oraz zdejmowane drzwiczki z siatki.
Uruchomienie oraz sterowanie windy odbywa sie przy
pomocy sterownika. Sterownik pieciostopniowy, budowy
strugoszczelnej, zamocowany jest na kolumience. Wykona-
ny jest on jako krzywkowy. Krzywki osadzone na watku,
uruchamianym zewnatrz dzwignia, powoduja zamykanie
stycznikéw mechanicznych z mostkowym uktadem stykow.
Otwieranie stykéw powoduja sprezyny. W bocznej $ciance
sterownika umocowany jest awaryjny przycisk wylgcza-
Jacy. Grzejnik 40 W, wbudowany wewnatrz, zapobiega
kondensacji pary wodnej (patrz schemat na rys. 7).
Aparatura sterownicza windy moze byé zainstalowana
réowniez w pomieszczeniu zamknietym, gdzie znajduje sie
kilka aparatow, dlatego tez nalezy liczyé sie z ewentual-
noscig stabej wymiany powietrza. Celem unikniecia zbyt
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wysokiego wzrostu temperatury otoczenia wzglednie mnie-
bezpieczenstwa pozaru, przewidziano dla 2 lub 4 aparatow
termostat sprzezony =z przekaznikiem. Urzadzenie to ma
za zadanie zamkniecie obwodu cewki przekaznika w wy-
padku wzrostu temperatury otoczenia powyzej wartosci
bezpiecznej (mozliwos¢ nastawienia temperatury dzialania
w granicach 30 — 70°C), co z kolei przerwie doplyw pradu
do obwodéw sterowniczych poszczegdlnych aparatow. Po-
nowne uruchomienie mozliwe jest dopiero po opadnieciu
temperatury.
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Rys. 6 Sterownik windy WE 10
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Rys. 8 Charakterystyka windy WE 10

Uktad elektryczny zapewnia pieciostopniowe podnosze-
nie oraz opuszczanie ciezaréw wzglednie pustego haka (rys.
8). Do podnoszenia normalnego ciezaru i pustego haka stu-
zy stopien piaty, za$s do opuszczenia stopien czwarty. Sto-
pien piaty stuzy jedynie do opuszczania pustego haka
wzglednie bardzo matych tadunkoéw. Jezeli opuszczaé be-
dziemy ciezary wieksze lub nominalne, to vo przekrocze-
niu okreslonej szybkosci tadunku, przerzuca uklad samo-

czynnie prace na stopien czwarty. Aparatura zapewnia
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Dane charakterystyczne:
Zakres stosowania — dla lancucha @ 32
Szybko$¢ podnoszenia 1 kotwicy z 80 m — V > 0,2 m/sek
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wilasciwy raozruch silnika mimo szyb-
kiego manewrowania raczka sterow-
nika.

Hamowanie silnika przy opusz-
czaniu ciezaru jest dynamiczne i od-
bywa sie na stopniach 1—3 oraz dy-
namiczne z oddawaniem energii na
sie¢ na stopniach 4—5.

Winde produkuje sie wedlug
przepisow Morskiego Rejestru ZSRR.
Wykonanie, uzyte materialy, opory
oraz aparaty zapewniaja dobry stan
izolacji w warunkach morskich. Za-
stosowanie zabezpieczenia sprawiaja,
ze winda posiada doskonate warunki
eksploatacyjne.

Elekiryczna winda kotwiczna WK 32

Winda (rys. 9) napedzana jest sil-
nikiem elektrycznym typu PWBOa
84a mocy 12,5 kW n = 630/min, na
prad staly 220 V. Silnik poprzez
zamknieta przekladnie zebata pracu-
jaca w skrzyni olejowej i przeklad-
nie otwarta czolowg napedza wal
glowny, posiadajacy dwa kota lan-
O cuchowe ze sprzeglami i dwie glo-
2.3 4 e 4 wice cumownicze osadzone na kon-

T T oA T cgch. Wigczenie wzglednie wylgcze-

TRt At nie napedu poszczegbélnych kot lan-
cuchowych odbywa sie przy pomocy
sprzegiel ryglowych z blokowanymi
polozeniami skrajnymi. Winda za-
opatrzona jest w 3 hamulce, dwa
reezne taSmowe na kotach rancu-
chowych i jeden ciezarowy ze zwal-
niakiem elektromagnetycznym, pra-
cujacym na tarczy sprzegla silnika.
Winda posiada poza tym urzadzenie
do recznego podnoszenia kotwic.

1

1
| Nostownik sterowniczey
|
[
|

aouszczone poonoszene
cumoware.

Tkl

| Sfycznikr
| zos/lane.
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Aparatura rozruchowo-sterowni-
cza windy jest typu podobnego do
windy WL 10, z tym, ze jest przy-

) 20 stosowana do silnika PWSAa 84a
0y 108 W20

7 2 i zwalniaka elektromagnetycznego
] 092 z
1/7‘.'5 w8 1 2w M
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INZN 10
‘ typu AR3AB. Sterowanie odbywa sie
g | ’" 1 22 przy pomocy podobnego sterownika
I % 3 2 U krzywkowego jak w windzie WL 10.
uyg e XX XX oo T g s [ = | Sterownik typu AWO-11 3AB, 5-
LX-_oznacza zworfe stuki =y stopniowy. posiada przelgcznik dla
kotwiczenia lub cumowania. Uktad
zastosowany daje dla podnoszenia
4040 ‘ i opuszczenia kotwicy charaktery-
3200 420 | styki mechaniczne silnika boczniko-
wego, za$§ dla cumowania, tylko
w kierunku podnoszenia, charakte-
rystyke zblizong do szeregowej (rys.
SI0N: N1
Styczniki i przekazniki zamonto-

wane sa na specjalnej konstrukeji
stalowej, przystosowanej do usta-

1

Rys. 10 Schemat elektryczny windy W K 32

!
]
1
|
b
-
ez
@

=
—;/lj '
I

=
la

770 ]

- - : } wienia pod poktadem (w pomieszcze-
= ; t riu zamknietym). Opory rozruchowe,
80 ~ opory wzbudzenia oraz opory z_wal-
niaka wykonane sg w ramkach i za-
e 5. inda tralowa WT 4 = e h 2 .
[+ H AL e 2 montowane réwniez na odddzielnej
! : Dane charakterystyczne: konstrukeji.
T - =] s . -
==r | Ucigg windy Qér=5 t . . .
5 A S | Srednia szybko§¢é wybierania Sterownik w obudowie strugo-
U 3 1 s 2 — 4 s o g
[.~ 3 L liny Vir = 60 ml/mlglz szczelnej, wyposazony jest w ampe-
i A3 = . - .
= =]~ B— 1] §— 1 IR ig?ggﬁzééln;ybébna “,mx\fvlego romierz wigczony w obwoéd 1worni-
( ) 4 . S L =800 m liny ka silnika napedowego, w przelacz-
= l L ] Lo o Ciezar windy bez wyposaze- nik ukltadu cumowania i kotwicze-
[ [%E’ } -{ | | e eleictry/CZICEORNGESEAt S nia, przycisk niebezpieczenstwa oraz
T = o ‘ grzejnik zabezpieczajacy przed kon-
S j==p

densacja pary wodnej.

201



zadzialanie przekaznika statego ob-
cigzenia jest dla cumowania o poto-
we nizsze niz dla kotwiczenia.
Opuszczenie kotwicy moze sie odby-
wa¢ przy hamowaniu elektrycznym,
co pozwala na opuszczenie kotwicy
pod. pradem a2z do znacznej glebo-
koSci. Winda posiada réwniez prze-
kaznik nadpradowy, napieciowo-za-
nikowy, op6zniajacy i przycisk bez-
pieczenstwa.

Winda jest produkowana seryjnie
i dostarczana z atestem towarzystwa
klasyfikacyjnego i z czeSciami zapa-
sowymi.

Elektryczna winda tralowa WT 4

eac” Winda ta (rys. 12) znajduje za-

) = 30553 stosowanie na mniejszych jednost-
_rf\/\/\/\ /\/ kach rybackich z napedem motoro-
i = 7 wym. Uktad windy jest symetrycz-
ST 1_ = ny, na S$rodku zeliwnej podstawy
ustawiona jest skrzynia przektadnio-
wa z $limakiem i $limacznica. Przez
skrzynie przechodzi wal gtowny,
ulozyskowany w czesci Srodkowej
w skrzyni w lozyskach s$lizgowych,
a na swoich koncach w oddzielnych
stojakach tozyskowych. Na nim tez
w czesci $rodkowej osadzona jest
§limacznica. Po obu stronach skrzyni
znajduja sie na wale bebny linowe
sprzegane niezaleznie z walem przy
pomocy sprzegiel klowych. Ze-
wnetrzne tarcze bebnow sa rowno-

/7“_—— ) cze$nie kotami hamulcowymi. Ha-

- Uktad stykow na poszczegdingch  stopniach mulce ta$mowe $ciskane sa przy po-

Styki il wg [V zamknigte na stop. -39 w zaleznosei od kierupku obrofdw inocy Walﬁglgwintolzvan;gp prﬁez p(l)—

T <recenie kolkiem. Na koncach watu

Styki Stopnie 0 112134 I, QQLOM 32, - JSE Sl znajduja sie z kazdej strony gtowice

o SfykI ol S sl P (0 T ’\1 || 2 ,i,f__.% AU linowe. Winda posiada recznie na-

= “c,-‘,;(/? X : | pedzane urzadzenie do prowadzenia

& ;‘éL"; Wz [x [x {x [x | l:lx 1>< X {_x e x] x] x| x lin systemu zgbatkowego, ktére mo-

D e — 1 e = 7e by¢ rowniez wyprzegane (co jest

S| Ste sy 0 f ] AXS ! ~ - korzystne przy wypuszczaniu liny

= EN | ] z bebna). Winda moze by¢ napedza-

N Y T | _nﬁ na przez silnik elektryczny lub hy-

St Sty 5:3 ( = e drauliczny, lub tez inny naped nie-

| Stk 29 | L - ‘ zalezny.

| Styk 30 I lE2S i meos oS s | e W wykcnaniu produkowanym w

2 Shuk 3 x | x|x|x | kraju dla naszych jednostek pracuje

= 4 = —i=1 it winda na naped elektryczny w ukta-

Stuk 32 A L dzie Ward-Leonarda (rys. 13). W swo-

é Styk 33 S R [ ) pl |- jej cze$ci mechanicznej winda ze-

SN e N x| x zwala na ucigg @ =51 przy Vs = 60
S Styk 37 1 | 20 B

S o [ x| m/min. Pradnica zastosowana w ukla-

= Styk 38 e i d—t - —r = = dzie napedowym, posiadajaca moc

Stuk 39 HEEREEEEEE RN 66 KW, 1000 obr/min. 0-330 V, nape-

- dzana ]'est od silnika spalinowego

Rys. 13 Schemat elektryczny windy W T 4 100 KM, Sprzeglto taczace silnik na-

Uklad elektryczny zapewnia 5-stopniowe podnoszenie  pedowy z pradnica jest réwnocze$nie koltem napedowym

kotwicy 4 stopnie opuszczania oraz 3 stopnie dla cumo- wzbudnicy osadzonej na tarczy lozyskowej. Wzbudnica ma
wania, przy czym czwarty i piaty stopien opuszczania moc 3,5 kW, nap}'ecig 115 V i1 2150 obr.m_in. Budowa Wzbgd—
kotwicy oraz trzeci, czwarty ‘i maty cumowania Sg iden- nicy jak i pradnicy jest kroploszczelna. Wewnatrz pradnicy,
tyczne. Podnoszenie kotwicy oraz’ jej wyrywanie z Drun u w tarczy lozyskowej od strony z\kum}llatorg, zamocowany
cdbywa sie na piatym stopniu. podnoszeniz. Od przecig-  jest przerwnik eloktromagnetyczny, ktéry zwiera uzwojenie
zen przy wyrywaniu kotwicy chroni urzgdzenie tzw. prze- Izn = 200 Amp, szeregowe pradnicy. W wypadku p‘rze}"{rc.\—
kaznik stalego obcigzenia, ktorego zadaniem jest przy prze- czenia wartosci pradu w obwodzie zadziata przekaznik
kroczeniu odpowiedniej warto$ci uciagu samoczynne obni- pradowy ustawiony na Izn, a cewka przerwnika otrzyma
zenie szybko$ci podnoszenia i zapewnienie pracy przy nie-+ mnapiecie wlaczajac w obwoéd giéwny uzwojenie szeregowe,
zmiennym uciggu przy jej narastaniu do wartesci zna- ktérego amperozwoje sa przeciwnie skierowane w sto-

mionowej. Cykl ten powtarza sie tak diugo, jak dlugo trwa sunku do bocznikowych. W ten sposob ogranicza sie¢ prze-
przeciazenie. Urzadzenie to spelnia jakby role sprzegla ciazenie. J
poslizgowego. Silnik elektryczny 60 kW, 330 V, 1000 obr/min, 200 A,
Pierwszy stopien podnoszenia stuzy do uktadania kot- budowy kroploszczelnej, sprzezony jest przy pomocy.e1a~
wicy w kluzie. Dla cumowania uktad zapewnia tylko jeden stycznego sprzegla z walkiem $limaka mapedowego windy.
kierunek obrotéw. Wartosé uciagu, przy ktéorym nastepuje Do zahamoOwan’a windy sluzy zwalniak elektromagnetycz-
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ny, dzialajacy na ‘hamulec klockowy, zamontowany na
wale napedowym windy. .

Aparatura windy sklada sie z dwo6ch zasadniczych
cze$ci: aparatury wzbudnicy oraz silnika i pradnicy. Apa-
ratura wzbudnicy jest kroploszczelna i sklada sie z regu-
latora napiecia, zabezpieczen obwodu stabopradowego
i przyrzadow pomiarowych. W skrzynce zawierajacej te
aparature mies$ci sie tez przekaznik pradowy.

Aparatura regulacyjna pradnicy : silnika budowy chro-
nionej sktada sie z regulatora napiecia pradnicy, regula-
tora wzbudzenia silnika (powyzej 1000 obr/min.), stycznika
zatgczajacego, ktory jest rowniez napieciowo-zanikowym
oraz stycznika zwalniaka. Obwody te zasilane sa napie-
ciem max. 115 V. Aparatura mieSci sie w skrzyni, w tylnej
czeéci, w ktorej poza izolacyjna plyta eternitowa mieszczg
sie oporniki z materialu konstanten wzglednie kantal.
W obwodzie gléwnym pradnicy i silnika zainstalowany
jest stycznik 200 A w celu przerwania obwodu. Naped na
wal aparatury regulacyjnej przenoszony jest za pomoca
tancucha rolkowgeo z pokladu. Calo$¢ w wykonaniu mor-
skim dostarczana jest z czeSciami zapasowymi z atestem
towarzystwa klasytikacyjnego. :

Winda tralowa WT 6

Winda ta jest typem lekkiej uniwersalnej windy kon-
strukecji spawano-lanej z skrzynka przekladniowa o dwu
biegach. Naped windy moze odbywaé¢ sie kazdym nieza-
leznym mechanizmem napedowym 1gcznie » napedem pa-
sowym od silnika napedowego giownego. Stosowana jest
na superkutrach z napedem pasowym od silnika gtownego.
Giéowne dane charakterystyczne windy: TUcigg @ = 4/2t,
Vi = 30/60 m/min.

*k * *

Przedstawione w artykule niniejszym i poprzednim w za-
Tysie szczegoly dotyczace budowy wind okretowych w Polsce
obrazuja masz dorobek na tym odcinku. Po wieloletnich
doswiadczeniach produkeyjnych i eksploatacyjnych zbiera-
nych na dziesiatkach statkéow, odbywajacych rejsy we
wszystkich warunkach klimatycznych krajowa produkeja
wind okretowych pokrywa w tej chwili zapotrzebowanie
naszego przemystu okretowego.

Racjonalny uktad bilansu cieplnego dla projektow chtodniczych

Mgr inz. R. LIPOWICZ — Politechnika Gdanska

Znaczenie bilansu cieplnego urzadzen chtodniczych i sposéb jego wujecia.

Przyto-

czono przyklady bilansow wurzadzen chlodniczych okretowych i ladowych oraz me-
tody ich graficznego przedstawienia, pozwalajace na tatwe odczyty danych przy
rézrych warunkach. Artykut zostal opracowany mna podstawie referatu wygloszo-
nego przez autora ma Sesji Naukowej Politechniki Gdanskiej w wub. 7.

Podstawa obliczen w projektach chlodniczych jest bilans
cieplny. Na podstawie bilansu cieplnego oblicza sie wiel-
kos¢ sprezarek oraz wymiennikow ciepta i wszystkich apa-
ratow. Od dokladnego i celowego ujecia bilansu cieplne-
go zaleza celowos¢ rozwiazania projektu, oszczednos$¢ kosz-
tow inwestycyjnych i dogodnos¢ eksploatacji.

Wymagania odnosnie ujecia bilanséw cieplnych ulegly
ewolucji wraz z 0golnym rozwojem chlodnictwa.
W poczatkowym  okresie obliczano z reguly urza-
dzenia przy zaloZzeniu kumulacji najmniej korzystnych wa-
runkéw pracy. Przyjeto wiec za podstawe najwyzsza tem-
perature zewnetrzng oraz najwiekszcg dostawe ciepiego to-
waru. Na tych podstawach obliczono potrzebng wielkosé
urzadzen zaktadajac niezbyt dlugi ruch urzadzen w ciagu
doby, np. 8...12 h/d.

W tym okresie rozwoju urzadzenia chlodnicze pracowatly
przewaznie na jedna temperature parowania, w granicach
od —15 do —10°C, ktora byla odpowiednia zarowno dla
chtodni zerowych, jak tez do wyrobu lodu sztucznego.

Istotnie maksymalne zapotrzebowanie zimna przypadalo
w tych okoliczno$ciach na gorace dni letnie., Obliczenie
oparte na zalozeniu kumulacji najmniej korzystnych wa-
runkéw pracy odpowiadalo wiec wymaganiom z wystar-
czajaca doktadnoscig.

Pod wplywem éwcezesnych warunkow konkurencji przed-
siebiorstw dostarczajacych urzadzenia chlodnicze powstata
wérod klientéw opinia, ze to urzadzenie jest najlepsze, kto-
re umozliwia uzyskanie wymaganych niskich temperatur
w najkrotszym czasie. Opinia taka wydawala sie uzasad-
niona, poniewaz w tej interpretacji urzadzenie ,lepsze" by-
to takze zwykle drozsze z powodu wigkszej wydajnosci
sprezarek i wiekszych ‘powierzchni wymiennikéw ciepia.
Urzadzenia chlodnicze tak zaprojektowane mialy zwykle
w praktyce ,cicha rezerwe® wydajno$ci, ktora czesto oka-
zala sie pozyteczng przy dostawie wigkszej iloSci cieptego
towaru lub przy powiekszeniu powierzchni chtodniczej.

W zwiazku ze stosunkowo kroétkim ruchem urzadzen na
dobe, powstato jednak dalsze zagadnienie, mianowicie za-
chowania nizszych temperatur w czasie przerw ruchu spre-
zarek. Pod tym wzgledem korzystniej pracowaly urzgdze-
nia z solanks jako czynnikiem posredniczacym. Solanka
pozostala po ukonczonym ruchu w chiodniach i specjal-
nych zasobnikach zimna stanowila zaséb zimna opoézniajacy
wzrost temperatury. Celem zmniejszenia wahan tempe-

ratury chlodni w przerwach pracy instalacji wykonywa-
no takze nieraz wewnagtrz izolacji zimnochronnej dodatko-
we mury powiekszajace bezwiadnos¢ cieplng chiodni.

Rozwoj wymagan odnosnie instalacji chlodniczych

Wymagania technologiczne. Pod wplywem
wynikéw badan technologicznych zmienity sie w dalszym
rozwoju zapatrywania i wymagania odnosnie pracy urzg-
dzen chtodniczych. Obecnie uwaza sie za lepsza ta insta-
lacje, ktora umozliwia zachowanie bardziej rownomierne-
go klimatu w pomieszczeniach chlodniczych, i to zaréwno
w ciagu doby, jak tez w roznych porach roku. Pod okre-
§leniem . klimatu*“ pomieszczenia chlodniczego rozumie si€
warunki temperatury, wilgotnosci wzglednej oraz ruchu
powietrza.

Stwierdzono, ze duze wahania klimatu w chiodni wywie-
rajg czesto bardziej szkodliwy wplyw na towar przechowy-
wany, niz nieco gorsze warunki Kklimatyczne zachowane
bez wiekszych wahan. Optymalne warunki klimatyczne sg
ustalane z uwzglednieniem nie tylko trwalosci towaru, ale
takze jego wysychania. Ubytek masy towaru wskutek wy-
sychania w czasie chlodzenia jest duza strata w obrocie
chtodniczym.

Znaczenie zagadnienia ususzki wynika z prostego orien-
tacyjnego obliczenia: w chlodni skladowej o powierzchni
pomieszezen na towar mrozony 5000 m? przy zatadowaniu
1000 kg/m? i przecietnym okresie skladowania 6 mies.
zmniejszenie ususzki w ciggu miesiaca skladowania o 0,1%
daje roczng oszczedno$é 60 t, tj przy przecietnej wartosci
towaru 20 zi/kg, roczna oszczedno$¢ wyniesie 1,2 mln. zi

Jezeli koszt samej instalacji takiej chlodni wynosi okolo
16 miln. zl, roczna oszczedno$¢ na ususzce wynosi w da-
nym przyktadzie 12°0 kosztow instalacji.

Jasne jest, ze w takich warunkach oplaca sie zaprojek-
towa¢ instalacje nieco drozsza, celem uzyskania w pomiesz-
czeniach optymalnego klimatu i minimalnej ususzki towaru.
W $wietle tych wymagan nalezy uwaza¢ za idealna taksg
instalacje, ktora w ruchu ciagtym pokrywa biezaca istnie-
jace zapotrzebowanie zimna, przy zachowaniu optymalnych
warunkow temperatury, wilgotnosci i ruchu powietrza.

W praktyce rozwdj tych doswiadczen doprowadzit do
pogrubienia izolacji zimnochronnej, zwiekszenia powierzch-
ni chtodnikéw, zmniejszenia wielkosci sprezarek i przediu-
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zenia dobowego ruchu urzadzen przy zastosowaniu w mia-
re¢ moznos$ci automatyzacji ruchu.

Wymagania techniczne Dalszym problemem
w rozwoju chlodnictwa stala sie duza rozpietos¢ stosowa-
nych temperatur pomieszcezen, wynikajgca 2z rozwoju
zamrazalnictwa. Temperatury okolo 0°C stosowane sg na-
dal jedynie w ochtadzalniach i chlodniach do przechowywa-
nia krotko- i sSrednioterminowego, natomiast w zamrazal-
niach temperatury odpowiednie sg rzedu —35 do —30°C;
w mrozniach stuzgcych do przechowywania towaréw zamro-
zonych temperatury rzedu —28 do —18°C, przewaznie
okolo —20°C. Urzadzenia chlodnicze w takich warunkach
pracuja racjonalnie na trzy zasadnicze zakresy temperatur
parowania, np. —12°C, —28°C, —40°C.

Wpityw nowych wymagan
nych i +technicznych na =zapotrzebowa-
nie zimna w réznych porach roku Zapo-
trzebowanie zimna w zakresie zasadniczych temperatur pa-
rowania ulega duzym wahaniom w zalezno$ci od warunkoéw
pracy, zwlaszcza od temperatury zewnetrznej i od dostawy
towaru.

W ochtadzalniach decydujacy wpiyw na zaoptrzebowanie
zimna wywiera ilos¢ dostarczonego towaru, w chtodniach
zerowych przy przechowywaniu towaru juz ochtodzo-
nego — temperatura zewnetrzna. Analogicznie w zamra-
zalniach decyduja ilos¢ i temperatury zamrazanego towaru
w mrozniach natomiast przenikanie ciepta zalezne od
temperatury zewnetrznej.

Maksymalne zapotrzebowanie zimna w zakresie zasad-
niczych temperatur pracy przewaznie wystepuje w roznych
porach roku. W ochladzalniach, chtodniach zerowych
i mrozniach maksymalne zapotrzebowanie zimna wypada
zwykle w miesigcach letnich, w zamrazalniach natomiast
przewagnie w miesigcach jesiennych i zimowych.

technologicz-

Nowe ujecie bilansu cieplnego

Cel nowego ujecia bilansu cieplnego.
Jezeli sie zaprojektuje urzadzenie na podstawie sumy ma-
ksymalnego zapotrzebowania zimna w zakresie zasadniczych
temperatur, wielko$¢ urzadzen wypada niewspoimiernie du-
za, tym samym i ich koszt. Nadto urzadzenia sa w ruchu
przecietnie przez stosunkowo krotki czas w ciggu doby.
Przerwy ruchu sg dlugie, wskutek czego pogarsza si¢ row-
nomierno$¢ klimatu w pomieszczeniach, pogarszaja sie wa-
runki przechowywania towaru i zwieksza sie ususzka.

Nalezy wiec dazy¢ do takiego ujecia bilansu cieplnego,
ktore umozliwia dokladng ocene zmiennych warunkéw pra-
cy urzadzen i dostosowanie szczegoléw projektu do tych
roznorodnych warunkoéw pracy urzadzen.

Sposob nowego ujecia bilansu cieplne-
go. Dla przeanalizowania rzeczywiscie zachodzacych wa-
runkow pracy urzgdzen w roéznych okoliczno$ciach celowe
jest podzielenie zapotrzebowania zimna na dwie podstawo-
we grupy, a mianowicie:

1) zapotrzebowanie zimna zalezne przede wszystkim od
temperatury zewnetrznej,

2) zapotrzebowanie zimna zalezne w zasadzie od iloSci
i temperatury towaru dotadowanego.

W zapotrzebowaniu zimna zaleznym od temperatury
zewnetrznej uwzglednia sig:

a) przenikanie ciepta przez przegrody budowlane,

b) odnowienie powietrza w pomieszczeniach chlodni-
czych (parametry powietrza zewnetrznego),

c¢) ruch osob i o$wietlenie w czasie przechowywania to-
warow,

d) ruch wentylatorow powietrza w czasie przechowywa-
nig towaru (o ile obieg powietrza jest wymuszony).

W zapotrzebowaniu zimna zaleznym od ilosci i tempera-
tury towaru dostarczonego uwzglednia sie:

a) zapotrzebowanie zimna na ochladzanie,
lub domrazanie towaru,

b) wymiane powietrza w czasie tadowania towaru (pa-
rametry powietrza z pomieszczen sasiednich, holow i ko-
rytarzy),

c¢) ruch osob i oswietlenie w czasie ladowania towarow,

d) ruch wentylatorow powietrza w czasie ochladzania,
zamrazania lub domrazania towaru.

Na podstawie wyniku obliczen poszczegélnych pozycji
dla warunkow najmniej korzystnych mozna sporzadzi¢ wy-
kres umozliwiajacy analize pracy urzadzen w warunkach
innych. Sama konstrukcja wykresu jest bardzo prosta,
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zamrazanie

poniewaz z wystarczajaca w praktyce dokladnoscia mozna
przyja¢, ze zapotrzebowanie zimna w podanych dwoch
grupach zmienia si¢ wprost proporcjonalnie do réznicy tem-
peratury powietrza zewnetrznego i temperatury w chiodni
wzglednie do réznicy temperatury towaru dostarczonego
i chlodni oraz do ilosci towaru dotadowanego.
Przyktady wykreséw bilansu cieplne-
go dla urzagdzen chtodniczych ladowych.
Przyktad takiego wykresu dla okreslonego urzadzenia chlo-
dniczego podany jest w rys. 1 i 2. Przyjeto w danym przy-
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Rys. 2. Mroznia — 20°C. Wykres zapotrzebowania zimna.

kladzie chiodni zerowej, ze maksymalne zapotrzebowanie
zimna w lecie wynosi:

1) zaleznie od temperatury powietrza

zewnetrznego (--25°C) 250 000 kcal/d

2) zaleznie od towaru doladowanego
(-+-20°C dotadowanie 100%) 400 000 kcal/d

razem 650 000 kcal/d

W wykresie na osi rzednych podane sa temperatury, za-
rowno powietrza zewnetrznego jak tez towaru. Na osi od-
ciegtych podane jest zapotrzebowanie zimna kcal/dobe: od
punktu zerowego w lewo zapotrzebowanie zimna zalezne od
temperatury zewnetrznej. na prawo zapotrzebowanie zimna
zalezne od towaru. Punkty odpowiadajace zalozeniom i wy-
nikom obliczen zapotrzebowania zimna w podanych dwoch
grupach Iaczy sie z punktem 0 wykresu jako punktem na
osi rzednych odpowiadajacym {emperaturze pomieszczenia.
Celem uzyskania zapolrzebowania zimna przy innym pro-
cencie dotadowania towaru, dzieli sie proporcjonalnie od-
cinki miedzy osig rzednych i linig okreélajaca zapotrzebo-



wanie zimna przy 1009 doladowania towaru.

Po sporzadzeniu wykresu mozna odczyta¢ z niego jakie
bedzie zapotrzebowanie zimna np. w jesieni przy tempera-
turze zewnetrznej --15°C i dotadowaniu towaru o tempe-
raturze --12°C w ilosci 75% pojemnosci pomieszczenia.

Zapotrzebowanie zimna wynosi:

1) zalezne od temperatury zewnetrznej
(-+15°C)

2) zalezne od towaru (--12°C)
doladowanie 75"

150 000 kcal/d

170 000 kcal/d

razem 320 000 kcal/d

W drugim przyktadzie (wykres 2) zanalizowane sa wa-
runki pracy mrozni, przeznaczonej do przechowywania to-
waru zamrozonego. Konstrukcja wykresu jest analogiczna
do poprzedniego.

Przyjeto do obliczen podétawowych (warunki  pracy
w lecie):
Temperature pomieszczenia —20°C
temperature zewnetrzna +25°C
temperature towaru —15°C
dotadowanie towaru 50°/0

Przy tych warunkach w przyktadzie zapotrzebowanie
zimna wynosi:
1) zalezne od temperatury powietrza
zewnetrznego (-25°C)
2) zalezne od towaru (—15°C dota-
dowanie 50%0)

380 000 kcal/d

90 000 kcal/d

razem 470 000 kcal/d
Przy innych warunkach pracy mozna bdczyta(’: zapotrze-
bowanie zimna z wykresu. W zimnie np. przy temperatu-
rze zewnetrznej - 5°C, temperaturze towaru —15°C i do-
tadowaniu 100% zapotrzebowanie zimna wynosi:
1) zalezne od temperatury zewngtrznej
(+5°C)
2) zalezne od towaru (—15°C dota-
dowanie 1007%)

230 000 kcal/d

180 000 kcal/a

razem 410 000 kcal/d
W projektach duzych chlodni i zamrazalni wynika cze-
sto z analizy potrzebnej wydajnosci chlodniczej na poszcze-
gblne zakresy temperatur w charakterystycznych sezonach
pracy, ze sprezarki pracujace na zamrazalnie niesa wykorzy-
stane w lecie, natomiast sprezarki pracujace na ochiadzal-
nie, chlodnie i mroznie, sa nie wykorzystane w chlodniej-
szych porach roku. Mozna w takim razie zaprojektowac
instalacje tak, aby sprezarki mogly stuzy¢ do pracy na roz-
ne zakresy temperatur w roéznych porach roku. Oczywis-
cie nalezy przy tym uwzgledni¢ okoliczno$é¢, ze zaleznie od
temperatur parowania i skraplania zmienia sie¢ takze wy-
dajno$¢ chlodnicza sprezarek i potrzebna moc napedowa.

Przyktad wykresu bilansu cieplnego
dla okretowych wurzadzen chlodniczych.
Ujecie bilansu cieplnego w formie wyzej opisanej jest spe-
cjalnie przydatne przy obliczeniach urzadzen chlodniczych
okretowych. Wedlug przepisow Rejestru Morskiego ZSRR,
a takze wiekszo$ci innych instytucji klasyfikacyjnych, urza-
dzenia chiodnicze musza by¢ tak zaprojektowane, aby wy-
dajno$é zespoiu podstawowego przy ruchu ciagtym wystar-
czala na zachowanie temperatur tadowni chtodzonych p:zy
najmniej korzystnych warunkach rejsu, tj. przy najwyz-
szej temperaturze zewnetrznej i najwyzszej temperaturze
wody chlodzacej. Poza tym nalezy przewidzie¢ sprezarke
zapasowa i skraplacz rezerwowy. W obliczeniach wielko$ci
zasadniczego urzadzenia chtodniczego przewaznie nie
uwzglednia sie¢ zapotrzebowania zimna na ochtadzanie to-
waru.

W praktyce istnieje mozno$¢ w okresie ochtadzania to-
waru uruchomienia takze urzadzenia zapasowego. Pracujg
wtedy przewaznie 2 sprezarki i 2 skraplacze na chlodniki,
ktorych wielko$é obliczona jest w zasadzie odpowiednio do
wydajno$ci jednej sprezarki i jednego skraplacza.

Przy obliczeniu rzeczywistej wydajnos$ci chlodniczej
urzadzen w tych okolicznosciach nalezy uwzgledni¢ spadek
wydajnosci chtodniczej sprezarek przy nizszych tempera-
turach parowania.

Do okreslenia warunkow réwnowagi pracy mozna Si€
poslugiwa¢ wykresem jaki dla danego przypadku ujety jest
na rysunku 3. Podane sa zmiany wydajno$ci chtodniczej
sprezarek oraz chlodnikéw w zalezno$ci od temperatury
parowania czynnika chlodniczego. (Uwaga: wykres ten zo-
stat sporzadzony na podstawie specjalnych obliczen).
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Rys. 3. Wykres pracy instalacji chtodniczej okretowej przy tem-
peraturze chtodni 0°C.

W przyktadzie przyjeto obliczeniowe temperatury pracy
sprezarek:

parowania —12°C

skraplania --33°C

dochtodzenia 31°C

Przy temperaturze parowania —12°C wydajno$¢ jedne-
80 agregatu wynosi Qg kcal/h, wydajnos¢ 2 agregatow
Qg2 kcal/h; wydajnosé chlodnikow przy pracy jednego agre-
gatu — @, obl.
) Moan prgy_iaé z wystarczajaca w praktyce dokitadnoscia,
ze wydajnos¢ chilodnikow zmienia sie przy zmianie tempe-
ratury parowania proporcjonalnie do réznicy temperatury

-powietrza i temperatury parowania.

Oznaczajac powierzchnie chlodnikéow (stata) Fr m?;
wspotezynnik przenikania ciepta (staty) k kcal/m*h °C; roz-
nice temperatury powietrza 1 parowania (zmienna)
tp —to = Atpo °C; mozemy wyrazic wydajno.é¢ chiodnizow
wzorem @ Fr.k.A1lpo. Wydajnos¢ chiodnicza skrap-
laczy i sprezarek zmienia sie zaleznie od zmiiny chlodniczej
wydajnos$ci objetoSciowej czynnika oraz sprawnosci zasysu

sprezarek.

®o! = Qov . Vsk - hkcal/h

W tym wzorze oznaczone sa:
wydajnos¢é chtodnicza jednego zespolu (sprezarki i skrap-
lacza) Qo1 kcal/h; wydajnosc chlodnicza objetosciowa czyn-
nika chlodniczego pov kcal/m?; godzinowa objeto$¢ skoko-
wa sprezarki Vsp m3/h; sprawnos¢ zasysu L. Dla dwoch ze-
spotow sprezarek i skraplaczy wydajnos¢ chlodnicza od-
powiednio wynosi:

Qo = Qov - Vsk - A . 2kcal/h
7 wykresu wynika, ze w przyjetych warunkach przy
pracy dwoéch zespoldow chlodniczych na chiodniki i statej

powierzchni chtodzacej ustala sie réwnowaga pracy przy
temperaturze parowania —18°C i wydajno$ci chtodnikéw

Qu

————— =15
Qu obl
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W czasie bracy dwoch zespolow sprezarek i skraplaczy na
dane chlodniki dysponujemy wiec maksymalng wydajno-
Scig chtodnikéw wiekszg 1,5 x od obliczeniowej podstawo-

wej. W przykladzie przedstawionym na wykresie 4 podana
t
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Rys. 4. Wykres pracy instalacji chlodniczej okretowej.

jest wydajnos$¢ chlodnicza obliczeniowa @, obl. przy mak-
symalnej temperaturze powietrza zewnetrznego -+32°C.

W dalszym ciggu przykladu przyjeto temperature powie-
trza w czasie ladowania towaru +24°C, wydajnos$¢ chtodni-
czg bedgca do dyspozycji zgodnie z wyzej podanym dblicze-
niem pomocniczym — Oy — 1,50. Qo obl.

Z wykresu wynika, ze wydajno$¢ ta jest wystarczajaca
do chlodzenia towaru doladowanego o temperaturze -+ 20°C
w ilosci 24%. catkowitego zatadowania ladowni.

Jezeli wiec wszystkie ladownie zaladuje sie rownocze$nie,
ochlodzenie towaru potrwa nieco ponad 4 doby przy cato-
dziennym ruchu obu sprezarek i skraplaczy.

Tego rodzaju analiza pracy okretowych urzadzen chtod-
niczych umozliwia najbardziej racjonalne zaprojektowanie
ich wielko$ci z uwzglednieniem nie tylko zgdan instytucji
klasyfikacyjnych, ale takze wymagan technologicznych od-
nosnie szybkosci ochtadzania towaru oraz pozadanej elasty-
czno$ci eksploatacyjnej przy réznych temperaturach zew-
netrznych i réznym dotadowaniu towaru.

Postep w technice okretowe] w $wietle sprawozdania
Lloyd's Register of Shipping za r. 1954

Mgr J. SYLWESTROWICZ — Centralne

Lloyd‘s Register of Shipping z dziatalnosci
w roku 1954, omoéwione sa gléwne zmiany w przepisach budowy
okrgtow dokonane pod wiywem aktualnych koniecznosei zycio-
wych i najSwiezszych osiagnie¢ naukowych w dziedzinie budowy
okretow. Glowna tendencja charakteryzujaca wspotczesne budo-
wnictwo okretowe jest bardzo silna dazno$é do obnizenia konstru’kf
cyijnyeh i eksploatacyjnych kosztow statkow. Granice oszczedno$ci
stanowia tu wymagania stawiane przez bezpieczenstwo. Amualng
zmiany w przepisach stanowia rodzaj miedzy tymi
dwiema zasadniczymi tendencjami.

W sprawozdaniu

kompromisu

0Ogolne zagadnienia konstrukeji okretu

W ciggu ostatniego dwudziestolecia obserwujemy znaczny po-
step w konstrukeji statk6w handlowych. Przede wszystkim za-
sadniczym przemianom ulegla technologia konstrukeji wskutek
szerokiego zastosowania spawania. Je$§li chodzi o typ jednostek
— to miejsce przestarzatego, powolnego trampa zajmuja szybkie
transportowce liniowe, Zasadniczej przemianie podlega réwniez
zbiornikowiec. Ma on teraz znacznie wieksze wymiary 1 znacznie
wieksza szybko§é. Doswiadczenie eksploatacyjne odnosnie tych
okretébw ma donioste znaczenie dla okre$lenia praktycznej war-
tosci nowych rozwiazan i nowych metod konstrukcyjnych.

Obserwacje zachowania sie statké6w na morzu, w szczegoélnosei
podczas zimy, skoncentrowane byly na wytrzymatosci konstrukeji
nowoczesnego transportowca. Specjalna komisja Towarzystwa ba-
dala wypadki przelamywania sie okretow o konstrukeji spawanej
i zaprojektowata poprawki, ktére obecnie zostaly wprowadzone do
obowiazujacych przepisow.

Nowoczesny transportowiec o wydluzonym ksztatcie kadluba.
dluzszej maszynowni i ladowniach przesunietych ku dziobowi
i rufie, w znacznie wiekszym stopniu niz dotychczasowe statki
narazony jest na dzialanie momentéw zginajacych na fali. Przy
duzej szybkosei momenty te wzrastaja jeszcze bardziej.
Aby zapewni¢ nalezytg wytrzymalo§¢ wzdluzng przy réznych
wspotezesnych rozwigzaniach konstrukcyjnych, konieczne stato
sie wprowadzenie do przepisOw wzorow, ktére zwigkszaja mini-
malne wymiary przekrojow, uzaleznione od wymiaréw okretow.
Wymagania te sa wspdlne zaréwno dla okretow o konstrukeji
spawanej, jak i nitowanej.

Jak to podkres$litlo poprzednie sprawozdanie roczne Towa-
rzystwa czynnikiem, ktéry wymaga szczegélnie starannej uwagi
konstruktora, jest rozlozenie na nowoczesnym transportowecu
ciezaru tadunku w taki sposéb, by prowadzito ono do koniecznego
obnizenia naprezen wzdluznych. Nalezy tu zauwazy¢, ze zrozumie-
nie wiekszej wytrzymatoSci konstrukeyjnej okretow, wynikajace
z zastosowania ztadu wzdluznego jest dzi§ powszechne. Wiekszosé
nowych transportowcow buduje sie dzi§ przy zastosowaniu owre-
zenia wzdtuznego do konstrukeji dna podwoéjnego i poktadéw.

Drugim waznym zagadnieniem, ktérego dotycza ostatnio wpro-
wadzone poprawki, jest spawana konstrukecja kadiuba.

Doswiadcezenia eksploatacyjne dotyczace statkow calkowicie
spawanych, zbudowanych w pierwszych latach drugiej wojny
swiatowej, dawaly szereg powodow do zaniepokojenia. Wypadki
przetamywania sie okretow spawanych byly jednak bodzcem, ktéry
spowodowal intensywne prace badawcze, zmierzajace do wykrycia
przyczyn i znalezienia skutecznych konstrukecyjnych srodkow za-
pobiegawcezych,

Niezaleznie od
losci konstrukeyjnej
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zmian, prowadzacych do
kadtuba, do$wiadczenie

wiekszej wytrzyma-
eksploatacyjne

Biuro Konstrukeji Okretowych 1, Gdansk

podkresla konieczno$é nadzwyczaj starannego projektowania
szczegb6low spawania i niezwykle starannej pracy spawaczy. Tyiko
w ten spos6éb da sie unika¢ nadpeknieé¢ poczatkowych. Tym nie-
mniej niebezpiecznemu rozszerzaniu sie raz zapoczatkowanych pek-
nie¢ na statku spawanym moze zapobiec tylko wysoka wytrzyma-
los¢ i jakosé stali.

Dlatego tez dalsze poprawki wprowadzone do przepisOw Towa-
rzystwa przewiduja szereg szczegélowych wymagan co do rozwia-
zan konstrukeyjnych spawanych szczegéléw Kkonstrukeji, a wyma-
ganie stosowania wytrzymaltych w stanie nakarbowanym gatunkow
stali ze specjalnym atestem Lloyd‘u dotyczy obecnie wszystkich
wazniejszych elementéw konstrukeji o grubo$ci ponad 12,7 mimn
(1/2¢). Stosowanie stali wytrzymatych w stanie nakarbowanym
jest tak wazna kwestia dla statkéw spawanych, ze sprawozdanie
Towarzystwa jeszcze kilkakrotnie nawraca do tego tematu.

Rownolegle do prac nad zredagowaniem poprawek do przepiséow
Zarzad Towarzystwa przeprowadzit szczegétowe badanie tych za-
rejestrowanych i ptywajacych juz transportowcoéw, ktore w Swietle
do$wiadczen lat ostatnich moglyby by¢é narozZone na niebezpieczen-
stwo przetamania podczas burzy. Zarzad Lloyd‘u rozpatrzyt okolo
2700 takich okretéw. W 280 wypadkach zaszla konieczno§é zarza-
dzenia pewnych uzupeilnien konstrukeyjnych. Armatorzy wykazali
peine zrozumienie dla intencji Towarzystwa i ofiarowali swa wsp6l-
prace.

Stale okretowe

Obecnie powszechnie juz przyjal sie poglad, ze ten rodzaj stali,
ktéry jest zupelnie dobry przy konstrukeji nitowanej, nie ko-
niecznie musi byé dobry przy konstrukeji spawanej. Wytrzymatosé
w stanie nakarbowanym, jak to wykazala praktyka, jest najbar-
dziej istotna dla zapobiezenia naglemu rozprzestrzenianiu sie pek-
nigcia, szczegbélnie w niskiej temperaturze. W roku 1950 na pod-
stawie do$wiadczen wojennych wprowadzono poprawki do przepi-
sow Towarzystwa, ktore ustalaty dla wszystkich elementéw kon-
strukeji o grubogci ponad 12,7 mm (1/2°) minimalny stosunek za-
wartego w stali manganu i wegla na 2,5 : 1. Stal na piyty o gru-
bosci ponad 254 mm (1), bedace istotna czescia konstrukeji
okretu spawanego, musi mieé specjalny atest. Do$wiadczenie lat
ostatnich wykazato, ze stale ze specjalnym atestem okazaty sie
zupelnie odporne na niebezpieczenstwo przeloméw kruchych. Z dru
giej strony ta sama praktyka wykazala, ze wymagana zawartosé
manganu i wegla, we wzajemnym stosunku nie mniejszym niz
2,5 : 1, nie zapewnia dostatecznego zabezpieczenia przed przelo
mem kruchym plyt o grubo$ci ponizej 254 mm (1“). Dlatego tez
do przepisbw Towarzystwa wprowadzono poprawke, rozciagajaca
wymaganie specjalnego atestu na stale o grubosci ponizej 25,4 mm
(1°), jeSli maja z nich byé wykonane istotne elementy konstrukeji
statkow spawanych.

Zagadnienie dostarczenia stali o wymaganej wytrzymatoseci
w stanie nakarbowanym okazalo sie nadzwyczaj trudne i nie udato
sie dotychczas znalezé uniwersalnego, prostego typu badan, ktéry
by mozna przyja¢ jako powszechny sprawdzian przysztego zacho-
wania sie stali w warunkach roboczych.

Zagadnieniu temu poSwiecaja duzo uwagi prace badawcze
wszystkich krajow. W Wielkiej Brytanii zajmuje sie tym Do-
radcza Komisja Stali Konstrukcyjnej, w ktérej jest reprezentowa-
na Admiralicja, producenci i nabywey stali, instytucje badawcze
oraz Rejestr Lloyd‘u ktéry niezaleznie od swego udzialu w Ko-



misji prowadzi badania na wiasna reke, wspoipracujac z roznymi
oérodkami naukowymi oraz z wytwoérniami stali okretowej.

Produkcja stali w zasadowym konwertorze przedmuchiwanym
tlenem jest waznym nowoczesnym ulepszeniem w p‘rakty.ce wytwa-
rzania stali spawalniczych. Proces ten Jest wynikiem l_nlkule"mich
prac do$wiadczalnych, prowadzonych giéwnie w Europie, ktorych
celem bylo otrzymanie takiego rodzaju stali, ktora ‘jvakkolwmk
otrzymana w konwertorze z wyprawa zasadowa, bedzie co do
swych wiasciwoséci fizycznych réwnowazna stali siemeng—mal’tenqw-
skiej. Obecnie okazato sie, ze cel ten mozna uzyska¢, uzywajac
tlenu lub powietrza z tlenem jako czynnika klarujacego. W_ynala-
zek ten jest stale obserwowany przez Towarzystwo. W ubieglym
roku powolano nawet specjalna podkomisje dla zbadania techno-
logii proceséw produkcyjnych, stosowanych przez dwie wytwoérnie
stali.

W wyniku tych badan Towarzystwo akceptowato stale dwoch
wytworni, produkowane w ramach zbadanego 1 zatwierdzonego
procesu technologicznego, pod warunkiem §cistego zachowania tech-
nologii procesu i przeprowadzania wyczerpujacych badan specjal-
nych oraz analiz kazdej serii produkcyjnej niezaleznie od zwyk-
lych badan, wymaganych dla stali martenowskiej. Akceptacja wy-
produkowanych w ten sposob stali nie jest réwnoznaczna z ate-
stem, wymaganym dla stali o specjalnej jako$ci, ktora przepisy
nakazuja stosowaé na konstrukcje spawane. Akceptacja ta oznacza,
ze stale te moga byé stosowane przy Kkonstrukeji okretéw, posia-
dajacych klase Lloyd‘u je$li armator nie wniesie zastrzezen. Dalsze
wyczerpujace dane o warto$ci tych stali, oparte na do$§wiadczenin
z eksploatacji, uzyskane zostana dopiero w przyszto$ci.

Maszyny okretowe

Mechanizmy napedowe ulegaja stalemu ulepszeniu, zmniejszaja
sie ich wymiary i zmniejsza sie zuzycie paliwa. Zmiany wprowa-
dzone w przepisach dotyczacych tonazu umozliwiaja konstrukto-
rowi swobodniejsze ksztaltowanie nowoczesnych rozwigzan napedow
i uktadéw maszynowni.

Postep w dziedzinie silnikéw spalinowych na ciezkie paliwo
polega przede wszystkim na uzyskaniu wzrostu mocy przez tado-

wanie i dotadowanie pod ciSnieniem i wyrazat sie w rozwoju
Srednio- i szybkoobrotowych silnikéw roéznego typu. Pojedynczy
16 cylindrowy silnik o ukladzie V rozwija moc do 6000 KMe.

W mniejszych silnikach zamiast chiodzenia cylindrow woda zasto-
sowano chlodzenie powietrzem. Duzo uwagi poswieca sie spalaniu
olejow ciezkich. Poza tym na podstawie doSwiadczen eksploatacyj-
nych przejawia sie dazno$¢ do oddzielania cylindréow od Kkarteru
za pomoca diafragmy w celu zmniejszenia mozliwosci Kkorozji
czeSci ruchomych oraz w celu' zapobiegania zanieczyszczaniu ole-
jow smarowych produktami spalania. W ubieglym roku w dalszym
ciagu obserwowaliSmy dominowanie silnikéw dwusuwowych na pa-
liwo ciezkie; 80 proc. tych silnikéw jest dziatania jednostronnego.
Duze zainteresowanie wzbudzit zbudowany niedawno w Niem-
czech transportowiec Lichtenfels, ktérego naped stanowia dwa
czterosuwowe silniki MAN z dotadowaniem. Trzystopniowa turbina
na gazy odlotowe napedza 14 stopniowa sprezarke doladowania ty-
pu osiowego, ktéra dostarcza do silnika chtodzone powietrze pod
ci$nieniem okolo 2,5 at.

Wolnotiokowe generatory gazowe z przekladniowa turbing na
gazy odlotowe zostaly zastosowane przez francuskiego armatora na
dwéch statkach zeglugi przybrzeznej; trzecia instalacja, zlozona
z trzech generatoréw i turbiny jest w budowie. Konstrukecja tur-
bin gazowych tego typu nie sprawia wiele trudno$ci materialto-
wych, gdyz temperatura gazow spalinowych nie jest tu wyzsza
od temperatur spotykanych przy turbinach parowych.

Turbiny spalinowe stanowia w dalszym ciagu przedmiot badan
i ulepszen. Oczekuje sie wynikéw doswiadczenia eksploatacyjnego
ze statku ,,Auris‘, poza tym mna transportowcach ten rodzaj na-
pedu jest na ogét rzadko spotykany.

Tlokowe silniki parowe sa dalej stosowane przez niektérych
armatoréw, a dla podniesienia ich ekonomicznos$ci czestokroé sto-
suje sie tu przegrzanie i ogrzanie wtérne pary, poza tym zaopatru-
je sie silnik w turbine na pare odlotowa. Sitownia okretu ,,Baron
Ardrossan‘ posiada te wszystkie trzy ulepszenia réwnoczesnie.

W dziale turbin parowych nie daje sie zaobserwowaé zadna
rewelacyjna zmiana, jakkolwiek niektére instalacje tego typu pra-
cuja przy ciSnieniu pary 40 atm i o temperaturze pary 510°C.
Najwyzej pod tym wzgledem stoi wsrod statkow handlowych, zbu-
dowany w roku 1950 ,,Atlantic Seaman‘:: ci$nienie pary 40 atn,
temperatura 550°C. Granica ta nie jest ostateczna, jednakze dalszy
wzrost temperatury wymagatby stosowania specjalnie A(;:ipomych
stali chromowych.

Przekladnie redukcyjne podlegaja réwniez stalym ulepszeniom.
Stosuje sie tu coraz twardsze gatunki stali, zwieksza sie obcigzenia
zeb6w 1 powieksza szybkosci obwodowe. Wszystko to wymaga
niezwyktej starannos$ci przy frezowaniu i obrébce wykanczajgcej
ko6t zebatych. Z tego tez wzgledu wiele firm europejskich insta-
luje nowe frezarki do kol zebatych i nowe przyrzady pomiarowe,
aby uzyska¢ mozliwie najwyzszy poziom doktadnosci produkecii.
Pare instalacji redukeyjnych o utwardzonych i doszlifowanych ze-
bach jest pod specjalng obserwacja Towarzystwa. Liczba instalacji
chtodniczych, sklasyfikowanych przez Towarzystwo, wzrosta od
roku 1938 o 50 proc. i wynosi ponad 900. Wydaje sie prawdopo-
dobnie szersze stosowanie w przysztosci pokitadowych pojemnikow
tadunkéw mrozonych. Urzadzenie tego typu jest wyposazone we
wiasna nieduza chtodzarke, wymagajgca zasilania pradem.

‘stosowania stopéw

Przemyst okretowy zaczyna chetnie stosowaé nowe materialy
i tworzywa, ma przyktad dla zwalczania korozji stosuje sie na
zbiornikowecach rurociagi ogrzewajace z mosigdzu aluminiowego,
stopéw aluminium i stopu miedzi, niklu i zelaza, zalozono tez
eksperymentalnie kilka okretowych instalacji wodociagowych 1
sanitarmych z tworzyw sztucznych. Problem zwalczania korozji
na zbiornikowcach wydaje sie byé szczeSliwie rozwiazany. Na
Sruby okretowe zaczeto stosowaé bardzo mocne i bardzo odporne
na erozje brazy aluminiowe. Zeliwo zawierajace sferoidalny gra-
fit z powodzeniem zastosowano do wyrobu konstrukecji wysoce
wytrzymatosciowych, jak np. waly korbowe.

Przepisy Lloyd‘u

Przeprowadzono ostateczna unifikacje przepisow Lloydu i
BCRS & A! Istotna zmiane w przepisach stanowi poprawa doty-
czgca wyposazenia. Cyfra ,,1* w klasie okretu, ktora odnosi sie do
lin i kotwic, bedzie obecnie stanowi¢ integralna, niedajaca sie
pominaé ceche klasy. Wszystkie nowe okrety, otrzymujace Klase
Lloyd‘u, przeznaczone do nieograniczonej zeglugi cceanicznej, beda
musiaty posiada¢ wyposazenie dokladnie odpowiadajgce wymaga-
niom, lub rownowazne specyfikacji przepiséw. Wyposazenie statku
o ograniczonym zasiegu plywania zostanie zatwierdzone przez To-
warzystwo pod warunkiem, ze swa jakoScia odpowiada przeznacze-
niu statku.

Poprawiony regulamin klasyfikacyjny wyjasnia réwniez stano-
wisko Towarzystwa w stosunku do todzi, sprzetu ratowniczego i in-
nych urzadzen, Kktoére sa uregulowane przez ustawodawstwo
panstwowe.

Bardzo istotna zmiane w przepisach stanowi wymaganie wy-
posazenia czeSciowo otwartych nadbudéwek okretu w urzadzenia
zabezpieczajgce przed mozliwo$cia gromadzenia sie tu duzej iloSci
wody. Postanowienie to jest wynikiem analizy okolicznosei, w kto-
rych zatonat okret ,,Princess Victoria‘.

Powaznym zmianom ulegly przepisy o wykonywaniu przez To-
warzystwo nadzoru w postaci przegladéw okresowych, przepisy O
kottach oplomkowych oraz przepisy dotyczace instalacji chtodni-
czych

Prace badawcze

Staty rozrost prac badawczych we wszystkich gateziach prze-
mystu sprzyja rozwojowi dziatalnoSci wydziatu badawczego To-

warzystwa. Gléwnym zadaniem tego wydziatu jest Sledzenie za-
sadniczych probleméw technicznych, od ktérych uzaleZniony jest
postep.

Prace badawcze W dziedzinie mechaniki okretowej, zwrécone
byty gléwnie na liczne i réznorakie wypadki zawodzenia mecha-
nizmu w stuzbie, a wiec defektéw kottéow, turbin, przekltadni, sil-
nikow na paliwo ciezkie, §rub i waléw okretowych, zagadnienie
hatasu i drgan kadluba oraz elementéw maszynowych itp.

W ubieglym roku uruchomiono nowe laboratorium badawcze
w Crawley. Prace badawcze laboratori6w dotyczyly miedzy innymi
badania wytrzymatosci zmeczenionej elementow metalowych. Zain-
stalowane w tym celu maszyny, dokonywaly badan na prébkach
kutych o srednicy do 254 mm. Badania dotyczyiy miedzy innymi
zagadnienia koncentracji naprezen oraz wplywu rozmiaréw na
zmeczeniowa wytrzymalo§é skretna. Wyniki zostaty opublikowane.

Przeprowadzono réwniez badania calych okretowych elemen-
téow kontrukcyjnych, na przyklad: nitowanych i spawanych, staio-
wych i aluminiowych pokladnikéw. grodzi z blachy falistej, oraz
badania na rozciaganie i $ciskanie sekeji poszycia z wzdluznymi
usztywnieniami. Dalej przeprowadzono badanie wplywu dtugicn
Sredniéwek na wytrzymatos¢ wzdluzna okretu oraz badanie sku-
tecznos$ci wiazan w zaleznoS$ci od ksztaltu weziowek.

Wyniki badan nad drganiami strescily sie w wymaganiu odpo-
wiednio duzych przestrzeni wolnych miedzy &ruba okretowa,
a tylnica.

Ostatnio daje sie zaobserwowac¢ coraz to wiekszy rozrost za-
aluminiowych, przede wszystkim na nadbu-
dowki na okretach oceanicznych oraz na cale kadluby niewielkich

‘jednostek. Przyktadem zainteresowania Towarzystwa w stosunku

do tych probleméw moga by¢ usilowania, zmierzajace do znorma-
lizowania wymiarow ksztaltownikéw i pokryw lukowych oraz ba-
dania nad zagadnieniem ognioodpornos$ci tego metalu.

1BCRS & A: British Corporation Register of Shipping and
Aircraft — Brytyjski Korporacyjny Rejestr Zeglugi i samolotéw
— analogiczne do Rejestru Lloyd‘u towarzystwo Kklasyfikacyjne,
polaczone z nim od roku 1949 w jedna catosc.
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PORTOWE

Falochrony wyspowe jako optymalne rozwiazanie wejScia
do matych portow poludniowego Battyku

T. KOWALSKI — Instytut Morski, Gdansk

Niekorzystne warunki naturalne naszych matych portéw na zachéd od Rozewia, wy-
korzystywanych jako bazy rybackie, zagraiaja bezpieczenstwu zaldg oraz statkéw
i stwarzaja trudnosci eksploatacyjne. Poprawe tego stanu rzeczy mozina osiagnaé
przez przebudowe falochrondéw. Inz. Kowalski poddaje pod dyskusje mowda, opraco-
wang przez siebie koncepcje falochronéw ,wyspowych®, odznaczajacych sie jego
zdaniem skutecznosciq dziatania i stosunkowo niskim kosztem wykonania. Redakcja
TGM zaprasza do dyskusji nad tq koncepcija inynieréw hydrotechnikéw zaintereso-
wanych znalezieniem rozwiqzania dla problemu, utrudniajgcego rozwodj naszego Ty-
botéwstwa na poludniowym Baltyku.

Piaszczyste wybrzeze potudniowego Baltyku o plyciznach
siegajacych daleko w morze i intensywnym ruchu rumowi-
ska, nie stwarza korzystnych warunkow do zakladania por-
tow. Eksploatowanie za$§ portéw, ktére z koniecznosci gos-
podarczych tu powstaly i musza nadal istnieé, napotyka na
specyficzne trudno$ci zwigzane z utrzymaniem odpowied-
nich glebokosci, malejacych stale wskutek zapiaszczania
oraz zapewnieniem bezpiecznego wejscia do portu w czasie
sztormow,

Charakterystyka malych portow

Pod wzgledem ukladu wejécia, nasze porty pelnego mo-
rza mozna ogolnie podzieli¢ na dwa zasadnicze typy. Do
pierwszego naleza porty z obszernym awanporiem ostonie-
tym masywnym falochronem wejsciowym, do drugiege —
porty o wysunietych w morze rdwnoleglych falochronach,
przewaznie konstrukeji palisadowe] z wypelnieniem kamien-
nym, bedacych wilasciwie tylko obudowg portowego kanalu
wejsciowego.

Pierwszy typ jest bezwarunkowo lepszy, jednak w na-
szych warunkach, w wyniku niewtasciwego usytuowania fa-
lochronéw, nie zapewnia dostatecznie bezpieczenstwa wej-
Scia jednostek do portu podczas sztormu. Duzy awanport
byl konieczny w okresie zeglugi zaglowej, gdyz umozliwial
wykonanie manewrow zaglowcami. Obecnie nie ma on zna-
czenia eksploatacyjnego i spelnia jedynie role pochtaniacza
tal przenikajacych przez wyjscie portowe.

W oparciu o nowe metody badar przeksztatcen fali mor-
skiej, mozna uzyska¢ w tanszy sposéb podobne, a nawet
lepsze wygaszenie energii falowania w wej$ciu portowym
bez potrzeby budowy dlugich, kosztownych falochronow,
oslaniajacych duzy awanport przywejsciowy.

Porty 2z rownolegltymi falochronami wejSciowymi sa
w duzo gorszej sytuacji niz poprzednie, poniewaz zegluga
w  wejsciu do tych portéw jest utrudniona i nieraz,
zwilaszeza w czasie sztormow, bardzo niebezpieczna. Wywo-
tane 1o jest faktem, ze fala morska przenikajgca przez
wejscie do portu nie ulega odpowiedniemu zmniejszeniu,
lecz przy pewnych kierunkach nadejscia odbija sie o $ciany
wewnetrzne, co powoduje z kolei powstawanie niebezpiecz-
niych fal krzyzowych (fali stloczonej). Falochrony réwno-
legte stajg sie w czasie sztormu ,prowadnicg‘®“ fal, ktéra
przy pewnych kierunkach nadejscia przyczynia sie do prze-
nikania fali w gigb portu. W takich warunkach wysokosci
fal w wejsciu i tuz za wejSciem mogg przewyzszaé w pew-
nych okresach wysokosci fal nadchodzgcych z morza.

Uklad rownoleglych falochronéw wejsciowych nalezy
wiasciwie traktowaé¢ jako Kkierowanie uj$cia rzeki do mo-
rza. W naszych warunkach nawet tego zadania nie spelniaja
one w sposob zadowalajgcy, poniewaz czesto wskutek nie-
szczelnosci budowli, piasek plazowy i wydmowy zasypuje
obudowane ujscie rzeki na znacznej szerokos$ci.

Falochrony rownolegle w naszych portach nie sg wysu-
niete w morze do odpowiedniej izbobaty, totez porty o tym
ukladzie falochronow skazane sa na stale zapiaszczanie, po-
wodowane nawet niewielkim falowaniem. Dotychczasowa
walka z tym zjawiskiem prowadzona za pomoca prac pPo-
gtebiarskich nie jest rozwigzaniem trudno$ci. Wcinanie sie
podwodnym wykopem kanalu wej$ciowego w pilycizny na
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redzie daje korzy$ci krotkotrwale, najczesciej nieoptacalne.
Jeden sztorm, ktéry nastapi po wykonaniu prac poglebiar-
skich, niweczy w kilkanascie godzin prace wielu tygodni
a nawet miesigcy. Dlatego tez ten wlasnie typ wejscia do
portu powinien ulec przebudowie w pierwszej kolejnosci.

Dotychczasowe koncepcje rozwiazania trudnosci

Wspomniec¢ trzeba o 3 koncepcjach przebudowy wejscia
do portow o falochronach réwnolegtych: przedtuzenia falo-
chronéw, rozszerzenia kanalu wejSciowego przy glowicach
oraz budowy duzego awanportu.

Pierwsza koncepcja jako najprostszy sposob zapewnienia
korzystnych warunkéw batymetrycznych w wejsciu do por-
tu sugeruje wysuniecie glowic falochronow wejsciowych
W morze co najmniej do tzw. sredniej izobaty odpowiada-
jacej pozadane]j gltebokosci nawigacyjnej (rys. 1). Przediuzo-
ne falochrony mozna by skierowa¢ prostopadle do Ilinii
brzegowej (rys. la) lub odgia¢ nowe odcinki tagodnym 1u-
kiem w lewo (rys. 1b) lub w prawo (rys. 1c¢) od osi istnie-
jacego wejscia, o czym decydowaé mogiby lokalny uktad
rozy wiatréow lub roézy falowania.
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do portu
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Rys. 1

W ten sposob warunek zapewnienia wystarczajacych gie-
bokos$ci moze byé do pewnego stopnia spelniony, lecz bu-
dowla tego typu bedzie niczym innym jak umocnieniem por-
towego kanatu wejsciowego i nie rozwiaze niedogodnosci ze-
glugi na wejsciu w warunkach sztermowych.

Problem ten wusiluje rozwigza¢ koncepcja rozszerzenia
przediuzonego kanatu portowego przy glowicach wejscir
wych (rys. 2). Poczatkowo rozwiazanie wydaje sie dr’
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poniewaz dazy do spowodowania ekspansji bocznej tuz za
iinig glowic falochronow. Niestety zapomniano tu o naj-
wazniejszym, ze przenikajgca przez wejscie fala, po chwi-
lowej ekspansji bocznej na wejsciu odzyska, a moze i zwiek-
szy swoja wysokos¢é przy osiaggnieciu przewezenia, ktore
oznaczeno na rysunku linig przervwang. Jakiekolwiek po-
chianiacze fal zalozone w miejscach przewezenia nie beda
w stanie na tak matej przestrzeni wodnej wyeliminowac
zarOwno odbicia jak i spietrzenia tal w omawianych miej-
scach.

Rys. 3

Trzecia koncepcja sugeruje zastosowanie przestarzatego
ukladu portu o duzym awanporcie przed weisciem do portu
wilasciwego (rys. 3). Jedyna korzyscia tego uktadu, jesli byt-
by on rzeczywiscie dobrze zaprojektowany, byloby znaczne
zmniejszenie falowania w wej$ciu do portu, osiagniete jed-
nak duzymi kosztami.

Zalozenia falochronow wyspowych

Baraz.ej wnikliwe poznanie odksztatcenn falowania, spo-
wodowanego roznymi sztucznymi przeszkodami pozwala
stwierdzi¢, ze istnieja inne skuteczniejsze metody zmniejsze-
nia falowania w wejsciu do portu. Na podstawie znajomosci
praw jedno- lub dwustronnej ekspansji fali, tgcznie z dy-
skusja rachunku dyfrakcyjnego, przy obecnym stanie wie-
dzy mozna obrac taki uktad falochronéw, ktory zadoscuczy-
ni z goéry =zalozonym i wymaganym warunkom spokoju
w okreslonych miejscach ostonietego obszaru portowego.
Uklad taki, zapewniajacy wystarczajgce i co najmniej row-
norzedne w porownaniu z duzymi awanportami zmniejsze-
nie falowania w wejsciu do portu, polega na utworzeniu
malego awanportu za pomoca krotkich falochronow ,,wyspo-
wych“ nie siegajacych linii brzegowej. Maly awanport roz-
prasza energie przenikajacych fal a zastosowane przepusty
rmaja za zadanie odprowadzi¢ energie falowania na plycizny
polozone po obu stronack istniejacych falochronéw réwno-
leglych, gdzie nastapi naturalne wyladowanie energii fal na
plazy.

Dla zaprojektowania wlasciwego ukiadu, potozenia i opty-
malnych ksztattow falochronéw wyspowych konieczne jest
wyznaczenie podstawowego kierunku silnych wiatrow, obli-
czenie energii falowania w réznych punktach awanportu
oraz przeanalizowanie réznych kierunkéw nadejscia fali.

Punktem wyjscia powinno by¢ opracowanie lokalnych
warunkow wiatrowych i falowych. Do dyskusji wstepnej
przy opracowaniu koncepcji ukladu falochronow portowych
wystarczy poznac¢ czestotliwe$é wiatrow silniejszych od 32
w skali Beauforta. Stabe wiatry ponizej 3°R {worza na
powierzchni wody jedynie zmarszcezki lub mate fale nie-
grozne dla zeglugi. Przy okre$leniu przewazajacych kierun-
kéw wiatru z uwzglednieniem wiatrow slabych nic nie
znaczace cdezyly zmieniajg rzeczywisty obraz groznych cze-
stotliwo$ci przy porcie. W zwiazku z tym proponuje sie
obliczy¢ roéze wiatrow i falowania z pominieciem stabych
wiatrow. Z nowych .,aktywnych® roz nalezy wyznaczy¢ Kkie-
runek lub kierunki wypadkowe dziatania najczestszych wia-
trow lub fal sztormowych. W tym: celu wystarczy wykonaé
wielobok sznurowy, zakladajgc jako wektory poszczegélne
Lkierunki odmorskie. Dtugos¢é wektoréow odpowiada czestotli-
woéci z danego kierunku. Zamykajgca wieloboku sznurowe-
g0, wykre$lonego z rézy wiatrow iub rézy falowania, bedzie
wypadkowa silnych wiatrow i sztorméw. Jej kierunek moz-
na uznaé¢ jako podstawowy do wyznaczenia odpowiedniego
uktadu falochronow wejsciowych. Wejscie do matego awan-
portu mozna ostoni¢ przed najwiekszg wypadkowg czesto-
tliwoécia lub tez wystawi¢ je cata szerokoscia na pelne
dziatanie falowania. Wystawienie wej$cia na najczestsze fale
mozliwe jest dzieki zastosowaniu przepustu dla odprowa-

dazenia fali miedzy poszczegdélnymi odcinkami falochronow.

Do wyznaczenia wielkosci elementéw fal przenikajgcych
przez wejscie do obszaru ostonietego stuza specjalne metody
obliczen. Polegaja one na wyznaczeniu w pierwszej kolej-
nosci tzw. parametrow pozycyjnych, wynikajacych z poto-
zenia badanego punktu obszaru wodnego wzgledem wej-
$cia i kierunku fali sztormowej. Parametry te sa granicami
catlkowania elementéw grzbietow fal, ktére ulegly dyfrakcji
bocznej. Zastosowanie calek Fresnela pozwala na obliczenie
wspoélczynnika dyfrakeji fali dla wszystkich punktéw poza
stong. Dla ulatwienia obliczen wspdtczynnikow dyfrakeji
przy pomocy tych catek, uzywa sie zredukowane spirale
Cornu wykreslone w kartezjuszowskim uktadzie calek Fres-
nela.

Na podstawie takich obliczen mozna kresli¢ linie laczace
punkty rownych wysokosci odksztatconych fal poza wej-
Sciem. Linie te nazwane ,izoamplitudami“ przedstawiajg
zbiory punktow o jednakowej energii na poszczegbélnych od-
cinkach grzbietow fal przenikajacych do awanportu (rys. 4).
Uzyskany ta metoda obraz uktadu energii przewazajacego
falowania pozwala odpowiednio zaprojektowa¢ maly awan-
port tak, ze wiekszo$¢ energii odprowadzona zostanie na
plaze i w wejsciu do kanaiu portowego panowac¢ bedzie
wzgledny spokoj.

Promiente nadchodzqcych fal

Jzoamplitudy

Grzbiety fal

Rys. 4 Rys. 5

W oprzypadku nadejScia fal pod duzym katem do osi
dawnego falochronu, mozliwe sa odbicia fali o wewnetrzne
Sciany nowych falochronéw. Jednakze odpowiednie usytuo-
wanie tych falochronéw przyczyni sie do odprowadzenia
réwniez fal odbitych poza obszar pertu. Rys. 5 przedstawia
kierunki (promienie) fal odbitych przy poszczegolnych kie-
runkach nadej$cia fal morskich.

Nagroda Panstwowa dla
Naukowca Wybrzeza

Uchwatg Komitetu Nagrod Panstwowych —
Nagrode Panstwowag II stopnia otrzymal m. in.
prof. mgr inz. Stanistaw Hiickel z Politechni-
ki Gdanskiej za opracowanie podrecznika
,,Budowle morskie®.

Podrecznik ten, skiadajgcy sie z trzech to-
mow. zostal wydany przez ,,Wydawnictwa Ko-
munikacyjne‘ w latach 1952—1955 (tom 1 —
czes¢ ogolna, falochrony, nabrzeza i pomosty
w 1952 r.; tom 2 — hydrotechniczne urzadze-
nia stoczniowe, budowle specjalne, wykonaw-
stwo robot morskich w 1953 r.; tom 3 — wy-
brane zagadnienia projektowania i wykonaw-
stwa w 1955 r.).
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Rys. 6

Nieodzownym warunkiem wlasciwego rozwigzania portu
jest usytuowanie glowic falcchronow wejsciowych na gle-
bokosci réwnej lub wiekszej od wymaganej do ceiow zeglu-
gi oraz zapewnienie tej giebokosci na obszarze malego
awanportu. W celu zapobiezenia zapiaszczania awanportu
od strony plazy, odcinki ncwowybudowanych falochronéw
wyspowych powinny by¢ potaczone z wewnetrznymi falo-
chronami rownolegtymi kanalu wejsciowego progiem pod-
wodnym ulrzymujacym wymagane glebokosci.

Proponcwane konstrukcje progu podwodnego podane s3
schematycznie w przekrcju na rys. 5. Prog podwodny po-
winien byc¢ tak pomyslany, aby najwieksze falowanie prze-
nikajgce do awanportu nie ulegalo nad progiem odbiciu
podwodnemu. Przy zastosowaniu progu o S$Scianach pochy-
tych (rys. 6a) rzedna korony nalezy umiesci¢ na gltebokosci
2 do 2,5 m aby zapobiec odbiciu. Przy progu o Scianie pio-
nowej (rys. 6b) moze jednak nastgpi¢ oprocz odbicia pod-
wodnego zatamanie fali nad progiem. Wydaje sie, ze niz
bedzie ono jednak wplywaé na pogorszenie warunkow spo-
koju w graenicach portu.

Wysckosé progu zalezy rowniez od ukladu dna morskie-
ge przy porcie. Tangens kata nachylenia plycizn przybrzez-
nrych w naszych warunkach waha sie w granicach 1/100,
co uznaje sie jako spadek dna o wzglednej rownowadze.
Szczegblnie w sasiedztwie progu nie powinno sie tej row-
nowagi naturalnej naruszy¢. Proponuje sie wiec, aby rzedna
korony progu byta co najmniej o 1 m wyzsza od rzednej
dna naturalnego przy progu, umozliwiajac w ten sposéb
ulworzenie sie jeszcze mniejszego a zarazem bardziej trwa-
tego spadku dna poza progiem podwodnym. Ponad progiem
mozna, w celu potgczenia falochronéw, wybudowac kiladke
dla pieszych.

Roine warianty malego awanportu

Zasadnicze warianty przedstawione sa schematycznie na
rys. 7. Dotychczasowe wejscia do portu zaznaczone sa na
wszystkich rysunkach grubymi liniami prostymi. Cienkie
linie podwojne oznaczaja ncwe odcinki falochron6w. Pro-
ponowane uklady falochronow mozna reczwigza¢ w dwobcn
zasadniczych wariantach. Pierwszy z nich, to uklady z jed-
nostronnym falochronem wyspowym (A1, B1, C1, A2, B2,

C2) drugi — uktady ,dwustronne* z dwoma odpowiednio
usytuowanymi falochronami wyspowymi przy wejsciu (A3,
B3, C3).

Awanporty w wariancie II maja nieco wieksza po-
wierzchnie. Ogolna diugosé¢ falochronow jest rowniez wiek-
sza, a poza tym potrzebne sg dwa progi podwodne.

Innym kryterium rozrézniania rozwigzan ukladéw nowe-
g6 typu jest polozenie osi wejscia. Moze jg tworzy¢ prosty
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tor wodny (A1, A2 i A3) lub odgiety tukiem w jedna lub
drugg strone (Bi, B2, B3, C1, C2, C3).

Dla uzupelnienia wariantu II podano dwa dalsze rozwig-
zania (rys. 8), w ktorych tor wodny pozostaje w linii pro-
stej, natomiast linie tgczaca glowice falochronéw uzaleznia
sie od wypadkowe]j czestotliwosci silnych wiatrow, czego nie
uwzgledniono przy ukladach grupy A.

Ogolnie biorac, sposréd uktadoéw podanych na rys. 7
najlepsze sa warianty z podwojnym falochronem wyspo-
wym. Sposrod tych z kolei najlepszy bedzie wynikal z okre-
§lonych warunkéw miejscowych i sytuacji hydrologiczno-
meteorologicznej.

Uktady w wariancie I usytuowanym w asymetrii do to-
ru wodnego sa gorszym rczwigzaniem wejscia do portu.
Podobne do nich w czesci przygtowicowej uktady falochro-
néw mamy na naszym wybrzezu a wady ich sa ogoélnie
znane.

Prawy prosty falochron w wariancie A2 przy Kkierunku
sztormu pokazanym na rysunku zazwyczaj spietrza fale na
wejéciu oraz przyczynia sie do wprowadzenia fali w gtab
portu. W przeciwienstwie do niego inaczej bedzie zacho-
wywal sie nieco odmienny uklad typu AC4 (rys. 8), gdzie
prowadzenie fali do gitebi portu zostaje przerwane przepu-
stem w polowie diugosci falochronu prawego. Warunki ze-
glugi na wejsciu sg rowniez lepsze.
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Rys. 8

Koszt budowy proponowanych uktadéw z falochronami
wyspowymi w poréwnaniu do kosztu dlugich falochronéw,
ostaniajacych duzy awanport przywejsciowy, moze by¢
zraniejszony do okoto %/ a nawet do /2 bez uszczerbku dla
stopnia skuteczno$ci ostony przed falowaniem, przy jedno-
czesnym zapewnieniu dostatecznych glebokosci i wygody
zeglugi w nowym wej$ciu do portu.



ORGANIZACJA PRACY FLOTY I PORTOW

System waskiego frontu w pracy portu

Mgr Cz. WOJEWODKA — Instytut Morski, Gdansk

System pracy waskim frontem jako jeden z istotnych problemdéw naszego transportu
morskiego. Istota systemu pracy waskim frontem. Kryteria kolejnosci obstugi stat-
kow. Podniesienie ma wyzszy poziom organizacji pracy w porcie oraz dazenie do
zapewnienia proporcjonalnego zagospodarowania portu jako istotne warunki stoso-
wania systemu pracy waskim frontem.

Ekonomiczne i organizacyjne zagadnienia pracy naszego
transportu morskiego stanowig od mniej wiecej dwoch lat
przedmiot ozywionej dyskusji. Toczy sie ona zarowno na
tamach naszych czasopism, jak i na zebraniach naukowych,
crganizowanych przez Polskie Towarzystwo Ekonomiczne,
na sesjach naukowych naszych instytutow badawczych
i uczelni, na naradach wytworczych w naszych przedsie-
biorstwach.

Rozmach tej dyskusji wynika ze zrozumialego dazenia
do udoskor:alenia pracy naszego transportu morskiego, do
zapewnienia jego najwickszego wktadu w realizacje nod-
stawowego prawa ekonomicznego socjalizmu. Bodzcem do
tej dyskusji byla w duzej mierze praca J. Stalina ,,Ekono-
miczne problemy socjalizmu w ZSRR oraz cbrady i uchwa-
iy II Zjazdu PZPR. Dyskusja ta rozwineta sie rowniez dla-
tego, ze coraz jaskrawiej wystepowaly dysproporcje miedzy
posiadanym przez nasz transport morski wyposazeniem
technicznym a sposobami jego wykorzystywania. Wreszcie
podniete do dyskusji stanowily prowadzone obecnie prace
nad planem piecioletnim 1956 — 1960, podczas Kktorych
szczegblnie dobitnie wystepowaly rozne zagadnienia eko-
nomiczne i organizacyjne naszego transportu morskiego.

Jednym z takich zagadnien jest system pracy naszych
portow, posiadajacy niemaly wplyw na caloksztalt pracy
transportu meoenskiego, na ostateczne wyniki dziatalno&ci na-
szej zeglugi 1 portow w systemie gospodarki narodowej.
Jak wiadomo podstawowym zadaniem portéw morskich
w gospodarce socjalistycznej jest sprawna obstuga obro-
téw tadunkowych przy zapewnieniu jak najnizszych kosz-
téw spolecznych. Ogolnie biorac mozna by podobnie sfor-
mulowa¢ zadania naszej zeglugi, chociaz pomiedzy nia i por-
tami istnieje zasadniczy podziat zadan planowych.

Tym niemniej dopiero wspolna i skoordynowana dzia-
lalnosé zeglugi 1 portow przynosi pelna vealizacje zadan
stawianych przed transportem morskim jako caloscig., Dla-
tego tez dziatalnosci tych dwoch galezi naszej gospodarki
morskiej nie mozna rozpatrywac¢ w oderwaniu od siebie,
w szczegbdlnie nie wolno odrywaé dziatalno$ci portow od
dziatalnos$ci zeglugi.

Thumaczy sie to tym, ze dopiero laczne koszty zeglugi
i portow tworzg spoteczne koszty produkecji ustug transportu
morskiego, ktére to koszty maja istotne znaczenie w syste-
nie gospodarki ogélnonarodowej i ktére powinny by¢ nie-
ustannie obnizane.

Obnizce tej sprzyja m. in. wilasciwy system pracy por-
téw morskich, szczegélnie w zakresie obstugi statkow mor-
skich. Obiekty te ponosza bowiem podczas postoju w por-
cie wysokie koszty tracac przy tym czes¢ swojej zdolnosci
produkcyjnej (przewozowej). W ostatecznym efekcie podnosi
10 ogolne koszly transportu morskiego (wyzsze koszty pro-
dukcji uslug zeglugi wlasnej. obnizenie jej zdolnoSci orze-
wozowej, konieczno$¢ korzyvstania w szerszym zakresie
z ustug zeglugi zagranicznej).

Istota systemu pracy waskim frontem

Dlatego tez moéwiac o wiasciwym systemie pracy portéow
mamy przede wszystkim na mysli system obslugi statkow
morskich (oczywiscie w skali catego portu, a nie w odnie-
sieniu do poszezegolnych statkow). W tym zakresie rozréznia
sie systemy pracy tzw. szerokim i waskim frontem.

Szeroki front — to rownoczesna obstuga wszystkich stat-
kow znajdujacych sie w porcie. System ten jest racjonalny
tylko wtedy, jezeli port jest odpowiednio wyposazony,
a liczba statkow znajdujacych sie w porcie odpowiada prze-

cigtnej zatozonej przy ustalaniu stopnia zagospodarowania
portu. Juz nawet pobiezna analiza warunkéw pracy portow
merskich wykazuje, ze zgodno$¢ taka zachodzi niezriernie
rzadko i dlatego w przewazajgcej liczbie przypadkow sy-
stem pracy szerokim frontem oznacza konieczno$é dziele-
nia, rozdrabniania posiadanego pctencjalu przetadunkowego
(urzadzenia przetadunkowe, sila robocza, sprzet zmechani-
zowany) na poszczegblne statki.

Przy nieproporcjonalnym zagospodarowaniu portu pro-
wadzi to do obstugi poszczegélnych statk6w za pomoca nie-
optymalnego potencjalu przetadunkowego. co w ostatecznym
rezultacie przediuza czas postoju statku w porcie.

Natomiast system pracy waskim frontem — to {aka
obstuga statkow w porcie, przy kiérej gromadzi sie na kaz-
dvm statku optymalny potencjat przetadunkowy, gwaran-
tujacy w danych warunkach najsprawniejszg obsluge stat-
kow oraz rajkrotszy czas ich postoju w porcie. Oczywiscie
wymaga to nie rowinoczesne], a kolejnej obstugi statkéw
znajdujacych sie w porcie (przy danym nabrzezu), aby
w, ten sposdb zapewni¢ mozliwosc koncentracji optymalne-
go potencjatu przeladunkowego przy obsiugiwanym statku.
A wiec przy tym systemie pracy obstuguje sie — w zalez-
nosci od wielkosei posiadanego potencjalu przetadunkowe-
g0 — jeden lub kilka statkow rownocze$nie, podczas gdy
inne wyczekuja.

System pracy waskim frontem zostal teoretycznie opra-
cowany 1 zastosowany w portach radzieckich, z Kktorych
doSwiadczen moga w peli korzystac nasze porty. W wa-
runkach radzieckich spotykamy sie z nimi jeszcze w okre-
sie przedwojennym !, chociaz szczegélny jego rozwoj nasta-
pil podczas II wojny Swiatowej oraz w okresie ostatniego
dziesieciolecia *. Wigze sie to przede wszystkim z powsta-
niem 1 rozwojem metody szybkos$ciowej obstugi statkow.

Korzysci uzyskiwane dzieki stosowaniu systemu pracy
waskim frontem wyrazaja sie przede wszystkim skroceniem
czasu postoju statkow w porcie. Oto uproszczony przyktad
obrazujacy blizej to zagadnienie:

Przy nabrzezu portowym, wyposazonym w cztery dzwigi bra-
mowe o wydajno$ci 20 t/godz., maja by¢ obstluzone dwa statki
o no$nosSci po 4000 t. Stosujac system pracy szerokim frontem
urzadzenia przeladunkowe dzieli sie pomiedzy wszystkie statki (po
dwa dzwigi na statek), przy czym czas ich obslugi przeladunko-
wej przedstawia sie nastepujaco:

4000
Statek I: K 100 statkogodzin
4000
Statek 1I: 40 i¢0 statkogodzin
Razem 200 statkogodzin

Stosujac system pracy waskim frontem koncentruje sie wszy-
stkie urzadzenia kolejno przy poszczegélnych statkach, a wigc
obstuguje sie je z wydajno$cia 80 t/godz. Czas obslugi przetadun-
kowe]j przedstawia sie przy tym nastepujaco:

4000
Statek I: _80 = 50 statkogodzin
4000
Statek II: 0 50 statkogodzin
Razem 100 statkogodzin

Por. np. Bakajew W. G.: Organizacija gruzowych
w morskich portach, Moskwa—Leningrad 1939, s. 200 i nast.

*Por. np. Obiermeister A. M.: Ob uzkom frontie w ra-
botie porta, ,,Morskoj Flot, nr 6/1948: Skorostnaja obrabotka mor-
skich sudow, Moskwa—Leningrad 1948, s. 49 i nast., Walkow P.:
Organizacija gruzowych rabot, 1952, s. 45 i nast.

rabot
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Jednak przy tym systemie pracy jeden ze statkow _quzie mu-
sial czekaé na rozpoczecie jego obslugi przejadunkowej do chwili
zakonczenia obstugi poprzedniego statku. Tym niemniej uzyskany
przy tym systemie 0g6lny czas postoju obydwoch statkow W por-
cie jest Krotszy niz przy pracy szerokim frontem. Obrazuje to po-
nizsze zestawienie:

Ogoblny czas
5 toju w
Czas obstugi prze-|Czas wyczeki- pc?xf)csiemw oy
tadunkowej w to- wania w tona- nazogodzi-
nazogodzinach zogodzinach nach
Statek I 200 000 — 200 000
Statek II 200 000 200 000 400 000
400 000 200 000 600 000

Jak z tego wynika, obstuga statkow systemem waskiego
frontu przynosi powazne korzysci, bowiem zamiast 800 009
tonazogodzin postoju statkéw, zuzywanych przy systemie
pracy szerokim frontem, zuzywa sie tylko 600 000 tonazo-
godzin, a wiec oszczedza sie w danym przypadku 25%0 czasu
postoju. Oczywiscie jest to przyktad uproszczony, bowiem
w pracy portéw zagadnienie to wystapi w bardziej rozno-
rodnych formach. I tak np. przy stosowaniu systemu pracy
waskim frontem, czesto trzeba bedzie ustala¢ kolejnos$é
obstugi statkow, gdyz nie zawsze wszystkie statki, ktore
maja byé obstluzone w danym czasie, sa rownej wielkosci.

Ot6z z punktu widzenia zuzycia tonazogodzin kolejnose
obstugi statkow w porcie jest obojetna, gdyz zuzycie to
ksztattuje sie jednakowo przy kazdej kolejno$ci obstugi.
Obja$nia to blizej ponizszy przyktad:

Przy nabrzezu portowym, wyposazonym w cztery dzwigi bra-
mowe o wydajnosci 20 t/godz., maja by¢ obstuzone dwa stat_ki
o nos$nosci 2000 t i 4000 t. Zuzycie tonaiogodzm przy poszczegol-
nych wariantach obslugi przedstawia sie nastepujaco:

Czas obstugi Czas wycze- | Ogélny czas
przetadunko- kiwania w postoju stgt—
wej w tonazogo- tonazogo- ku w tonazo-
dzinach dzinach godzinach
. |
Wariant I
Statek 2 000 t 50 000 - l 50 000
Statek 4 000 t 200 000 100 000 300 000
250 000 ‘ 350 000
Wariant II
Statek 4000 t 200 000 — l 200 000
Statek 2 000 t 50 000 100 090 ~ 150 000
= BBl - = i S s
250 000 100 000 | 350 000

Jak z tego wynika, z punktu widzenia zuzycia tonazo-
godzin, kolejno$¢ obstugi statkow przy systemie pracy wag-
skim frontem jest nieistotna, w kazdym bowiem przypadku
nastepuje identyczne ogolne skrocenie czasu postoju stat-
kéow w porcie (w poréwnaniu z systemem pracy szerokim
frontem).

Podobnie — aczkolwiek w bardziej zlozony sposéb —
zagadnienie to przedstawia sie przy porownywaniu réznych
wariantéw obslugi kilku czy kilkunastu statkow o roznej
wielkosci ®.

Jednak jest to tylko analiza strat zdolno$ci przewozowej
poszczegolnych statkow. ktora dla wyboru rozwiazania
optymalnego, odpowiadajacego w najwiekszej mierze inte-
resom gospodarki ogdélnonarodowej ,jest niewystarczajgca.

Mianowicie porownywanie strat postojowych statkow
wylgcznie w tonazogodzinach byloby uzasadnione tylko
przy statkach identycznych, tj. o tej samej charakterystyce
ekonomiczno-eksploatacyjnej. Natomiast przy statkach roz-
nego typu i wielko$ci poréwnania takie sg nieracjonalne,
bowiem kazdy statek reprezentujé odrebny asortyment pro-
dukcji przewozowej.

Celem wustalenia optymalnej kolejnosci obstugi statkow,
a wiec takiej, ktora gwarantowataby najwieksze korzysci
ogolnogospodarcze, nalezy sie raczej kierowa¢ innym Kkry-

3Interesujacy artykul na ten temat wyglosit niedawno jeden
z autoré6w rumunskich (por. Sterie A.: Repartizarea rationala
a utilajelor mecanice portuare pentru operatiuni la nave, ,Revi-
sta Transporturilor®, nr 1/1955). Niestety autor ogranicza sie
w nim tylko do porownywania wariantéw obstugi statkéw z punktu
widzenia zuzyecia tonazogodzin, co naszym zdaniem nie moze sta-
nowi¢ wystarczajacego Kkryterium.
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terium, a mianowicie wysoko$cig kosztow dziennych statku,
obrazujgcych swego rodzaju ,straty statkow, ponoszone
podczas postoju w porcie. Oczywiscie stosowanie tego kry-
teriur_n porownawczego jest stuszne tylko wtedy, jezeli do-
konujemy analizy obslugi statkow znajdujacych sie w gestii
naszej gospodarki narodowej, przy ktorych mozemy w peini
ZuZytkoyvaé korzysci osiagniete podczas obstugi statkow
W porcie.

Ponadto nalezy stwierdzi¢, ze wybér kolejnosci obstugi
statkow jest raczej zagadnieniem teoretycznym. bowiem
w normalnej pracy portu nie wystepuja tak idealne warun-
ki jedncczesnego przybycia statkow tego samego typu i nie
zachodzi potrzeba decydowania ¢ tak pojetej kolejnosci
obstugi statkow.,

W kazdym porcie istnieje bowiem pewna ciggtosé¢é pra-
cv, charakteryzujgca si¢ m. in. tym, ze wejscie poszczegol-
nych statkow, rozpalrywanych z punktu widzenia sposobu
ich obstugi przy zastosowaniu systemu pracy waskim fron-
tem, nie pokrywaja sie w czasie, zachodza na siebie. Dla-
tego tez nie spotykamy sie w praktyce z tak idealnymi
warunkami, jakie zalozono dla uproszczenia w powyzszym
przykitadzie.

Warunki stosowania systemu pracy waskim frontem

Najbardziej istoinym zagadnieniem z tej dziedziny jest
po prostu state i konsekwentne stosowanie systemu pracy
waskim ifrontem, ktéry nawet w obcenych warunkach pra-
¢y naszych portow moze da¢ duze korzy$ci. Nalezy bowiem
mie¢ na uwadze, ze przy systemie pracy waskim frontem —
przy analizie obstugi pewnej grupy statkow — najwyzej
jeden statek bedzie stal w porcie tak dtugo, jak to mialoby
miejsce przy zastosowaniu systemu pracy szerokim frontem,
podczas gdy ogdlny postéj w porcie wszystkich pozostatych
statkow zostanie skroécony, co wykazuje wyzszo$¢ systemu
pracy waskim frontem. Takie zwiekszenie intensywnos$ci
opslggi statkow umozliwi w powaznym stopniu opanowanie
nierownomiernosci pracy w porcie.

Celemm pelnego stosowania tego systemu w warunkach
naszych portéw, nalezy przede wszystkim wzmocni¢ system
kierowania pracg portéw przez stuzbe dyspozytorskg. Mia-
ncwicie nie nalezy dopuszcza¢ do tego, aby na naradach
dyspozytorskich kierowano sie wasko pojetymi partykular-
nymi interesami poszczegdélnych kontrahentow, lecz intere-
sami gospodarki narodowej jako catosci. Zarzady portow
powinny rowniez uzyska¢ wieksza samodzielnos¢ w zakre-
sie organizacji obstugi statkow, bowiem obecnie w zagad-
nienia te, stanowigce operatywne zadania portéw, czesto
niepotrzebnie ingeruje centralny zarzad lub ministerstwo.

Rowniez cala organizacja pracy w porcie powinna byé
dostosowana do wymogéw pracy waskim frontem, tj. do
optymalnej koncentracji urzadzen i sily roboczej przy po-
szczegbinych statkach. Zagadnienie to wiaze sie z licznymi
problemami specjalnymi, szczegdétowymi, ktérych ze wzgle-
du na ograniczona objeto$¢ artykulu tutaj blizej nie roz-
patrujemy *. Przykladowo wymieni¢ mozna z tej dziedziny
takie zagadnienia, jak ustalenie optymalnego stopnia kon-
centracji obstugi statku, koordynacja pracy urzadzen - prze-
tadunkowych, sprzetu zmechanizowanego i zespolow robo-
czych, planowanie obstugi statku jako catosci itp.

Wtasciwe opracowanie tych zagadnien i konsekwentne
stosowanie ustalonych optymalnych rozwigzan umozliwi
réwniez upowszechnienie rekordéw przetadunkowych na-
szvch portowecow, ktorzy dzieki systemowi pracy waskim
irontem, beda mogli osigga¢ nie tylko wysokie wyniki prze-
tadunkowe na gankozmiane, lecz réwniez systematycznie
pednosié tempo przetadunku w odniecieniu do catych stat-
kéw, a wiec skracac¢ ich ogolny c¢zas postoju w porcie.

Jednak system pracy waskim frontem, to nie tylko wia-
$ciwa organizacja pracy w aktualnych warunkach kazdego
portu. Do tego mozna sprowadzi¢ system pracy waskim
frontem tylke z punktu widzenia obecnych, biezacych wy-
mogoéw stosowania tego systemu pracy naszych portow.

Natomiast chcac zapewni¢ rozwoj systemu pracy wag-
skim frontem takze na przyszios¢ z zatozeniem statego
wzrostu poziomu pracy naszych portow (podniesienie tempa
obstugi statkéw) nalezy z wymogéw systemu waskiego fron-
tu wyciggnaé znacznie szersze wnioski i konsekwentnie je
realizowac.

‘Pewna probe rozpatrzenia tych zagadnien podjeto w opraco-
waniu autora, wykonanym w ramach prac Instytutu Morskiego
w Gdansku, pt. ,,Planowanie i organizacja czynnosci przetadunko-
wych statku w porcie*, Gdansk 1954 (nieopublikowane).



Takim podstawowym wnioskiem jest proporcjonalnosé
zagospodarowania portu, tj. zapewnienie wlasciwych pro-
porcji miedzy poszczegélnymi elementami wyposazenia por-
tu (miejsca postoju statkow, urzadzenia przetadunkowe,
sktady, transport wewnatrzportowy, tory kolejowe, sprzet
zmechanizowany i pomocniczy, sita robocza).

Analiza niektorych trudnos$ci przetadunkowych naszych
portéw z lat ubieglych wykazuje, ze wiekszo$¢ z nich wy-
nikla wlasnie z nieproporcjonalno$ci zagospodarowania por-
tow, z istnienia waskich gardel, limitujacych wyzsze mozli-
woscl przeladunkowe, tkwiace w pozostaltych elementach
potencjatu portow. Ten stan rzeczy nie zaistnial przypad-
kowo. Baza techniczna naszych portow, szczegoélnie w za-
kresie tzw. urzadzen podstawowych, pochodzi z okresu
gospodarki kapitalistycznej, w ktorej nie bylo mozliwosci
sformutowania witasciwych proporcji, w zwiazku z czym
rozw6j portow odbywal sie Zywiotowo. Rowniez odbudowa
i rozbudowa naszych portow w okresie powojennym nie
uwzglednila w pelni nowych warunkéw pracy portow, jak
rowniez wiasciwych proporcji w ich wyposazeniu.

W wyniku takiego stanu rzeczy powstaly w naszej go-
spodarce portowej dysproporcje ograniczajace wykorzysta-
nie zdolno$ci przetadunkowej portéow, jak rowniez obniza-
jace tempo obstugi statkéw.

W Swietle systemu pracy waskim frontem dysproporcje
te wystepuja szczeg6lnie jaskrawo i dlatego przynajmniej

stopniowe ich usuwanie stanowi zasadnicza przestanke pel-
nej realizacji systemu wgskiego irontu w naszych portach.

Zagadnienia te wymagajg jeszcze powaznego opracowa-
nia teoretycznego. Wydaje sig, ze nalezy je uwazaé za we-
zlowe zadania ekonomiki portow na najblizsze lata. Do-
tychczas z tej dziedziny ukazalo sie niewiele opracowan
poswieconych poszczegélnym fragmentom tego zagadnie-
nia 5, natomiast wcigz brak jeszcze pelnego, kompleksowego
ich naswietlenia z punktu widzenia zaréowno eksploatacji
portow, jak i zasad polilyki inwestycyjnej.

System pracy waskim frontem powinien sta¢ sie podsta-
wowym systemem pracy naszych portéw w zakresie obstugi
statkow. Konsekwentne stosowanie go w biezgcej eksploata-
cii portow, jak rowniez uwzglednianie jego wymogow
w planach rozwojowych portéw (inwestycje, zatrudnienie
itp.), umozliwi powazne podniesienie poziomu pracy na-
szych portow i zeglugi, a tym samym zwiekszy wkiad na-
szego transportu morskiego w rozwoj catej gospodarki na-
rodowej.

sPor. np. Peteczynski Z, Szwankowski St.: Zagad-
nienie dozbrojenia drobnicowego nabrzeza przetadunkowego w dzwi-
gi nabrzezne, ,, Archiwum Hydrotechniki“, nr 1/1955; Petczy n-
ski Z.: Stan zatrudnienia robotnikéw portowych a intensywnosé
obstugi statkéw, ,,TGM*, nr 4/55; Czerkawski B.: W wlasciwe
planowanie zatrudnienia w portach, ,,TGM*, nr 7/55.

O prawie morskim i prawnikach morskich

Mgr Z. KOSZEWSKI — Izba Morska, Gdynia
Dr J. LOPUSKI — Biuro Ubezpieczen Morskich, Gdynia

W ,,Roczniku Prawa Morskiego® 1954 ukazal sie artykut
prof, J. Falenciaka ,Nazwa, pojecie i systematyka prawa
morskiego®, poruszajacy zagadnienia blisko interesujace
prawnikéw Wybrzeza zwiazanych z gospodarka morska
swoja codzienng pracg. Poniewaz niektére wywody i wnio-
ski prof. Falenciaka nie moga nie budzi¢ bardzo powaznych

zastrzezen, czujemy sie zmuszeni do zajecia stanowiska
w poruszonych przez niego kwestiach.
W szezegblnosci nalezy zakwestionowa¢ mnastgpujace

wnioski prof. Falenciaka zreasumowane w koncowej czesci
jego artykulu: .

1. z punktu widzenia ustawodawstwa i jego systematyki
nie mozna uwazaé¢ prawa morskiego za samodzielna galaz,
dziedzine czy tez dzial prawa;

2. z punktu widzenia badan naukowych prawo morskie
nie stanowi odrebnej dyscypliny nauki prawa ani specjalno-
sci i tym samym prawnik — ,marynista“ (?) jest prawni-
kiem bez specjalnosci.

Samodzielnos¢ prawa morskiego

Teze o braku samodzielno$ci prawa morskiego, jako
osobnej gatezi prawa, opiera prof. Falenciak na przesian-
kach ogolnej teorii prawa wyrazonej przez znanego praw-
nika radzieckiege M. Strogowicza oraz na pogladzie innego
prawnika radzieckiego Tarasowa, podajac dalej jako wila-
sne argumenty: 1) ze w ostatniej instancji baza zespoléw
norm morskich jest ladowa, 2) ze roznorodnos¢ charakteru
norm prawa morskiego (administracyjnych, cywilnych,
karnych, procesowych, pracy, miedzynarodowych) stanowi
przeszkode do zakwalifikowania prawa morskiego jako
osobnego dzialu ustawodawstwa.

Przede wszystkim mamy powazne =zastrzezenia co do
przypisywania M. Strogowiczowi zapatrywania o braku sa-
modzielnosci prawa morskiego wyigcznie na podstawie jego
milczenia na ten temat, jezeli sie uwzgledni, ze rownoczes-
nie wsrod innych prawnikow radzieckich kwestia ta jest
dyskutowana. Strogowicz bowiem stusznie podkresla, ze
,,System prawa nie jest czyms skostniatym, ustalonym raz
na zawsze. W miare rozwoju roznych dziedzin stosunkow
spolecznych powstaja nowe galezie prawa, a tym samym
zmieniq sie rowniez system prawa. Tak np. w ZSRR
w zwigqzku z kolektywizacjq rolnictwa powstalo prawo kot-
chozowe, ktoére przedtem nie istniato jako samodzielna ga-
taZ prawa, mimo, ze istnialy poszczegodlne mormy prawa do-

tyczgce kolchozow; byly one jednak wtaczone do innych
gatezi prawa‘ 1,

Za podstawe klasyfikacji norm prawnych zgodnie z zalo-
zeniami marksistowskiej nauki prawa, podkreS§lonymi przez
cytowanego przez Autora M. Strogowicza, nalezy bra¢ okre-
Slone grupy stosunkow spolecznych (ekonomicznych i in-
nych), do ktéorych te normy sie odnosza. Strogowicz stwier-
dza dostownie ,system prawa nalezy budowaé¢ opierajac sie
na stosunkach spotecznych regulowanych przez prawo; trze-
ba dzieli¢ normy prawne na grupy i odrozniaé¢ grupy morm
prawnych na podstawie zwiqzku i roznic miedzy okreslo-
nymi grupami stosunkow spotecznych. W jednej grupie ta-
czy¢é moina normy prawne, ktore odnosza sie do jednorod-
nych i zwigzanych ze soba stosunkow spotecznych. Oddzie-
la sie zas jedna grupe norm prawnych ody drugiej na pod-
stawie rozZnicy miedzy stosunkami spolecznymi, ktore regu-
luje kazda z tych grup:®.

Istota wiec rzeczy nie lezy w mechanicznym, a wiec nie-
dialektycznym przejeciu okre$lonego podzialu, prawa na
dzialy bez rownoczesnej szczegélowej analizy stosunkow
spotecznych, tym bardziej ze zaréwna Strogowicz jak i Ta-
rasow wyraznie zastrzegaja, ze wywody ich odnosza sie do
prawa radzieckiego na jego obecnym etapie,

Wtasnie za$§ w zakresie gospodarki morskiej, szczegdlnie co do
jej charakteru i znaczenia dla gospodarki narodowej, ekonomicz-
nych warunkow rozwoju i wspéizycia miedzynarodowego, istnieja
w poszezegdélnych panstwach pewne charakterystyczne réznice.
Oczywiste jest np., Ze w Zwiazku Radzieckim, najwiekszym pod
wzgledem przestrzeni, przemystowo-rolniczym panstwie §wiata,
o rozwinietym transporcie ladowym i rzecznym, zegluga morska
schodzi na dalszy plan, odwrotnie niz np. w Norwegii, w ktorej
znaczna cze$¢ ludnos$ci zyje z morza.

Stosujac cytowane wyzej kryteria, decydujace o wyodrebnie-
niu norm prawnych w samodzielny dzial prawa, wydaje sie, ze
normy prawa regulujace stosunki spoleczne w naszej gospodarce
morskiej speiniaja wszystkie wymagane w tym wzgledzie warun-
ki. Naszym zdaniem, stosunki spoleczne zwigzane z eksploatacja
gospodarcza morza, posiadaja wyrazna odrebno$é i swoisto$Sé za-
réwno spoleczna jak i gospodarcza co najmniej réwng stosunkom
w rolnictwie.

Odrebnosc¢ stosunkéw  morskich polega w pierwszym
rzedzie na ich miedzynarodowos$ci, ktéra w tran-
sporcie morskim jest znacznie giebsza niz w, innych rodza-
jach transportu. Wystepuje ona jako reguta nie tylko
w umowach przewozu i ubezpieczenia morskiego, ale row-

M. Strogowicz w pracy zbiorowej ,, Teoria panstwa i pra-
wa‘‘, Warszawa 1951, s. 595.

*Strogowicz, j. w. s. 593—594.
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niez w caltoksztalcie obrotu morskiego: przedstawicielstwie,
maklerstwie, eksploatacji statku dla celow tak przewozo-
wych jak i innych, uregulowaniu sytuacji prawnej uczest-
nikdéw obrotu morskiego, bezpieczenstwie zeglugi, eksploa-
tacji portéw itp, Ponadto stosunki morskie to stosunki
wynikajace nie tylko z transportu morskiego, ale takze
z eksploatacji bogactw morza. W tych wszystkich stosun-
Yach element miedzynarodowosci wystepuje w pelnym na-
sileniu, a normy prawne, ktore je reguluja, musza odpowia-
da¢ zasadzie wspolistnienia panstw o roznym ustroju spo-
tecznym i ich wspolpracy gospodarczej w zegludze mor-
skiej. Zadaniem ich jest regulowa¢ obrot morski naszego
panstwa w taki sposob, aby zabezpieczone byty zarowno
interesy naszej gospodarki narodowej, jak rowniez interesy
naszych kontrahentow z panstw bloku socjalistycznego oraz
wspolpracujacych, z nami kontrahentow kapitalistycznych.

Oprécz cechy miedzynarodowosci, wystepujacej w na-
szych stosunkach morskich w takim zakresie i w takim
nasileniu jak w zadnej innej grupie stosunkéw spotecznych,
musimy rowniez mowi¢ o ich ,morskosci“ jako wy-
razie stosunkow, ktore ksztaltuja sie w walce czlowieka
z ciggle jeszcze nieopanowanym zywiotem i ktore charakte-
ryzuja wigzace sie z ta walka ryzyka tega typu, jakich nie
spotyka sie w zadnej innej dziedzinie stosunkow spolecz-
nych.

W zwigzku z tym budzi watpliwosci argument Autora
artykutu, ktéry nawiazujac do uznanej przez uczonych ra-
dzieckich samodzielnej galezi prawa ziemskiego (czyli ze-
spolu norm prawnych regulujacych uzytkowanie gruntéow),
dodaje: ,,...0 morskim zas ani stowa'. W dalszym ciggu za$
Autor artykutu pisze ,,jesli nawet pewne zespoty morm sa
»morskie“, to ich ,baza® w ostatniej instancji jest zawsze
ladowa. Imnna byé nie moze; wszelka bowiem dzialalnosé
cztowieka — przy najbardziej nawet rozwinietej komunika-
cji morskiej 1 powietrznej — koncentruje sie na ladzie, a nie
na morzu i nie w powietrzu*. Os$mielamy sie twierdzi¢, ze
»baza'® norm prawa morskiego jest nie lad, lecz morze, sko-
ro zegluge uprawia sie na morzu, eksploatuje sie bogactwa
morskie i zwigzana z tym dziatalnos¢ cziowieka koncentru-
je sie wiasnie na morzu, Nieistotne jest bowiem miejsce
powstawania stosunku prawnego, skoro wylacznym jego
przedmiotem jest zegluga morska, tak samo jak nie nabiera
charakteru stosunku prawno - morskiego np. umowa kup-
na — sprzedazy zegarka zawarta na pokladzie statku, choc-
by na pelnym morzu. Dla omawiane] wiec kwestii z tego
samego wzgledu nie ma istotnego znaczenia to, ze chodzi
o przewoz ladunku z portu do portu, a wiec od ladu do 13-
du, gdyz przy takim podejsciu do sprawy traci sie z oczu
to co jest najbardziej istotne dla prawa morskiego — ze-
gluge morska. To, ze ryby spozywamy na ladzie nie zmie-
nia istoty rzeczy, Ze lowienie ich jest eksploatacja bogactw
morza i wynikiem dzialalno$ci czlowieka na morzu.

Ponadto prawo morskie posiada jeszcze szereg innych
cech jak oryginalnos$e¢ i spoistosé¢ insty-
tucji, co przemawia réwniez za wyodrebnieniem go jako

samodzielnej gatezi prawa.

Spelniony jest rowniez warunek jednorodno$ci
i zwigzania ze soba stosunkow powsta-
jacych w b zakresie gospodarki morskiej.

O jednorodno$ci stanowi ich podioze gospodarcze: eksplo-
atacja morza (transport morski i eksploatacja bogactw mo-
rza). Jednorodne te stosunki spoleczne stanowia przedmiot
norm prawa i to ze normy te naleza do réznych grup nie
moze przeszkadzac¢ zaklasyfikowaniu ich zespotu jako od-
dzielnej galezi prawa (enalogiczne sytuacje obserwujemy
w innych gateziach prawa). Stosunki te stanowig tez wy-
starczajaca podstawg dla definicji prawa morskiego. Nie zga-
dzamy sie zatem z teza prof. Falenciaka, ze roéznorodnos:
fragmentow prawa morskiego stanowi rzekomo ,przesz-
kode mie do pokonania® na drodze do jego definicji, a na-
wet ,wrecz jej miemozliwo$ci (porownaj przekonywajgce
definicje prawa morskiego u Kiejlina »Sowietskoje
morskoje prawo‘, Moskwa 1954, s. 4 i u Szulden-
freia ,Prawo morskie®, Warszawa 1954, s. 5—6).

Jednak powyzsze wzgledy moglyby jeszcze same przez
sie by¢ uznane za niewystarczajgce. Wszak istnieja one
rowniez w radzieckiej gospoedarce morskiej, a mimo to sa-
modzielno$¢ prawa morskiego jest tam dyskutowana.

Jest jednak inny jeszcze istotny powo6d przemawiajacy
za wyodrebnieniem u nas prawa morskiego jako samodziel-
nej dziedziny prawa; jest nim spoleczna i gospo-
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waznosé gospodarki morskiej
dla dalszego znaczenia i rozwoju Pol-
ski Ludowej, ktora ma by¢ przeksztalcona w kraj
morski. Ten nasz kierunek rozwojowy, wytyczony naszg sy-
tuacja gospodarczg i polozeniem geopolitycznym, kaze nam
rozwija¢ naszg gospodarke morskg w duchu pokojowej mig-
dzynarodowej wspoélpracy jako kraju tranzytowego i ustu-
gowca w dziedzinie zeglugi dla krajow demokracji ludo-
wej.

darcza

Nie bez znaczenia jest fakt ze waznosé stosunkéow mor-
skich byta rowniez w panstwach kapitalistycznych powodem
do wyodrebnienia prawa morskiego jako samodzielnej dzie-
dziny prawa (prawa skandynawskie).

Powyzsze wzgledy skianiaja nas do zajecia stanowiska,
ze prawo morskie stanowi w naszym systemie prawa jego
samodzielng dziedzine i opowiadamy sie w peilni za traf-
noscig tezy o samodzielnosci prawa morskiego wypowiedzia-
nych przez cytowanych autorow Kiejlina oraz Szulden-
{reia. Stusznie tez znajdujacy sie w opracowaniu akt usta-
wodawczy obejmujacy podstawowe normy polskiego pra-
wa morskiego, wydany zostanie jako kodeks morski.

Prawo morskie jako osobna dziedzina badan naukowych

Zastanowmy sie z kolei nad drugim wnioskiem prof.
Faleciaka, a mianowicie, ze prawo morskie nie stanowi
osobnej dziedziny badan naukowych i ze tylko jego frag-
menty moga by¢ przedmiotem badan specjalistow w dzie-
dzinie prawa cywilnego, miedzynarodowego, karnego itp.
I ten wniosek uwazamy za bledny. Choébysmy bowiem
nawet przyjeli, ze prawo morskie nie stanowi samodzielnej
gatezi prawa (nie przeczymy, ze kwestia ta jest dyskuto-
wana), moze ono stanowi¢ odrebna dziedzing badan nauko-
wych niezaleznie od miejsca, jakie mu przyznamy w ogoél-
nej systematyce prawa. Kompleks morskich stosunkéw spo-
tecznych stanowi niewatpliwie bowiem odrebng, Scisle po-
wigzang ze soba i swoista catosc.

Punktem wyjsciowym dla badan naukowych nad prawem mor-
skim musi byé¢ dokladne poznanie tresci tych stosunkéw, a w szcze-
go6lnosci organizacji i techniki miedzynarodowego obrotu, napie-
cia i rodzaju tkwiacych w nim ryzyk, lacznie z badaniem Kklasc-
wych, narodowych i grupowych intereséw $cierajacych sie w ze-
gludze i wplywajacych na rozwdj stosunkéw morskieh i ich nad-
budowy — prawa morskiego.

Prawdziwa trudno§é badan naukowych nad prawem morskim
lezy w ich szczegodinej swoisto$Sci i zlozonym charakterze stosun-
koéw morskich, dla ktérych prawo morskie jest tylko nadbudowa.
Trudno mowi¢ o rozsadnej i celowej pracy nad prawem, jezeli
sie nie posiada dokiadnej znajomo$ci jego bazy. Wprawdzie pra-
wo morskie jako organizator obrotu morskiego, wplywa na roz-
woOj stosunkéw morskich, to jednak od tych stosunk6w trzeba za-
cza¢ jego nauke. Nie jest bynajmniej zbiegiem okolicznosci, ze
prawo morskie nie jest zaré6wno u nas jak i w niektorych innych
krajach (np. ZSRR, Anglia) dyscypling nauczana w ramach nor-
malnych studiéw prawniczych, lecz przedmiotem wykladanym
przede wszystkim na uczelniach zawodowych przygotowujacych
przysztych pracownikéw morza i to z zasady dopiero w ostatnim
okresie studiow, gdy studenci otrzymali juz odpowiednie przygo-
towanie w zakresie zagadnien morskich,

Oczywiscie trudno zaprzeczy¢, aby prawo morskie nie
bylo obszerna i trudna dziedzinag badann naukowych, a to
ze wzgledu na jego ztozony charakter i konieczno$¢ pozna-
nia skomplikowanych stosunkéw morskich. TUzasadnia to
zespolowg prace nad prawem morskim dzielagcym sie na
dzialy, ktéore sg jednak ze soba tak Scisle powigzane, ze
muszg by¢ badane jako pewien kompleks zagadnien, jezeli
badania te maja przynies¢ jakis pozyteczny rezultat i po-
moc dla praktyki. A do tego nie zaprowadzi nas sugero-
wana przez prof. Falenciaka droga, polegajaca na podziele-
niu zagadnien prawa morskiego pomiedzy specjalistow
w zakresie prawa migdzynarodowego, cywilnego, admini-
stracyjnego, procesowego i karnego, laskawie ,interesujg-
cych sie" prawem morskim.

Pozostaje jeszcze do rozwazenia wigzacy sie z omawia-
na kwestia poglad prof. Falenciaka, ze prawnik ,,marynista‘
jest prawnikiem bez specjalnosci. Blednos$é tego wniosku
wykazuja nasze poprzednie wywody o samodzielnosci pra-
wa morskiego jako dziedziny badan naukowych. Twier-
dzimy ponadto, Ze samo morskie prawo cywilne moze by¢
rowniez naukowg specjalnoscia, gdyz w miare rozrastania
sie i komplikowania stosunkow spotecznych poszczegolne
czesci ogblnych gatezi prawa staja sie przedmiotem badan
specjalistow poswiecajacych im prawie wylgcznie swoja
prace (np. zobowigzania jako specjalno$¢ w ramach gatezi
prawa cywilnego).



Niesposob jest rowniez nie zauwazy¢, ze gdyby prof. Fa-
lenciak -— postepujac zgodnie z postulatami I Kongresu
Nauki Polskiej — zechcial bardziej zblizy¢ sie do praktyki
prawa morskiego, ktorg — jak sie zdaje — obserwuje z dos¢
odlegtej perspektywy, to przypuszczalnie powstrzymatby sie
od takich wnioskow. Bo w praktyce spotkamy specjali-
stow w zakresie prawa morskiego we wszystkich panstwach
morskich, i to specjalistow majacych miedzynarodowe po-
wiazania i latwos$¢ porozumienia sie, czego nie obserwujemy
wsrod prawnikow-praktykow innych specjalnosci, Jest to
znowu konsekwencja miedzynarodowosci zeglugi i obrotu
morskiego, ktorego uczestnicy potrzebuja pomocy prawnej
w roznych miejscach $wiata (wspoOipraca w tym zakresie
istnieje rowniez miedzy panstwami socjalistycznymi i ka-
pitalistycznymi). Czyzby wiec w prawie morskim, w prze-
ciwienstwie do innych dziedzin prawa, specjaliSci istnieli
tylko wsréd praktykow, a nie wsrod naukowcow? Znaczy-
loby to, ze praktyka prawa morskiego niewiele moze liczy¢
na pomoc nauki.

Tak jednak nie jest. Prawo morskie posiada swoja bo-
gata literature. historyczna i aktualng, obszernel i skomen-
towane orzecznictwo. Przewazajgca cze$¢ tego dorobku
przypada prawnikom - praktykom, ktorzy po latach pracy
zawodowej przeszli do- pracy naukowej, aby przekazac ze-
brane dos$wiadczenie nastepnemu pokoleniu czy to jako
wykladowcy prawa morskiego w szkotach zawodowych,
czy to jako autorzy mniej lub wiecej udanych systemoéw
i komentarzy prawa morskiego. Natomiast dorobek nau-
kowcoéw, nie powigzanych z praktyka, jest w tej dziedzi-
nie — poza prawem morskim miedzynarodowym i histo-
riag prawa morskiego — raczej znikomy. Przyczyny tego
sa az nadto oczywiste.

Nie mamy jednak zamiaru twierdzi¢,
jest czym$§ niezwyklym, ze specjalnosé¢ ta jest

ze prawnik ,morski‘
niedostepna dla

wigkszoSci prawnikéw. Twierdzimy jednak, Ze nie mozna dziedziny
prawa morskiego zrozumieé i zglebi¢ bez powaznych studiow prze-
de wszystkim nad istota i znaczeniem stosunkéw spotecznych, jakie
powstaly na tle dziatalno$ci cztowieka na morzu, w zegludze, w ry-
bolowstwie morskim, ratownictwie, poznania meuntalnosci i nawy-
kow ludzi morza, zwyczajéw panujacych na morzu. W przeciw-
nym razie wiedza zdobyta tylko z literatury, ,,z drugiej reki‘, nie
poparta do$wiadczeniem, dokladnym przyjrzeniem sie praktyce —
prowadzié bedzie do ciagltych bledéw w rodzaju tych, jakie po-
peinia Autor omawianego artykulu i kazdy, bez wzgledu na to,
czy bedzie internationalista, cywilista, czy historykiem.

Dlaczego o tym piszemy? Nie dlatego tylko, ze poglady
Autora uwazamy za bledne i ze zdradzaja one (podobnie
jak i takie zwroty, jak ,Zlepek rozmaitych fragmentéow
ustawodawstwa*)  jaka$ nieche¢ czlowieka lgdu do pra-
cownika morza, niezrozumienie wewnetrznych, poza zew-
netrznymi, cech stosunkéw morskich ,lecz przede wszyst-
kim dlatego, ze odstreczaja one prawnikow, a szczegolnie

mlode ich kadry — na ktérych wyksztatceriu tak nam za-
iezy — od poswiecenia sie specjalizacji w zakresie prawa
morskiego, Wskazuja one na spos6b mys$lenia czlowieka

ladu (,,wszelka dziatalnosé cziowieka koncentruje sie na la-
dzie, @ mie ma morzu‘), a przy takim podejsciu do spraw
z morzem zwigzanych, nie staniemy sie krajem morskim.
Wydaje sie wiec, ze szczegolnie w ,,Roczniku Prawa Mor-
skiego™, 1 to w pierwszym jego tomie, artykul tego rodzaju
nie powinien byl sie ukazac.

Na koniec drobna uwaga natury terminologicznej: termin ,,pra-
wnik-marynista‘“ nie przyjat sie dotychczas i jest zbednym nowo-
tworem, skoro od dawna przyjat sie termin ,prawnik morski‘
tym bardziej, ze termin ,,marynista‘* (wlos. marinista od lacinskie-
go ,marinus‘, po polsku wtitasnie ,,morski‘) oznacza artyste mala-
1za malujacego morze (por. ,,Slownik wyrazéw obcych‘, Warsza-
wa 1955, s. 447). Wydaje sig, ze sztuczne narzucanie tego rodzaju
zbednych nowotworéw jest niewskazane, gdyz byloby przeciwdzia_
laniem normalnym prawidlom tworzenia sie jezyka, ktory powi-
nien wyrasta¢ z zycia.
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Uproszone urzadzenie do produkcji maczki rybnej
na statku-bazie

Mgr inz. R. WISNIEWSKI — Centralny Instytut Ochrony
Pracy — Zaklad Przedsiebiorstw Morskich, Gdansk

Jednostki polowowe wydobywaja znaczna ilo$¢ tzw.
chwastu rybnego, stanowigcego powazng czeS¢  od-
lowu. Chwast rybny jak rowniez odpadki rybne powsta-
jace przy wodgardlaniu $ledzi, patroszeniu makreli i pro-
dukecji konserw stanowia cenny surowiec do produkcji
maczki rybnej. Surowiec ten jest obecnie czeSciowo wy=
rzucany za burte. W obecnych warunkach walki o pod-
niesienie naszej gospodarki rolnej i hodowlanej w mysl
postanowien 1I Zjazdu Partii nie mozna pogodzi¢ sie z ta-
kim stanem rzeczy. Konieczne jest zatem wlasciwe rozwig-
zanie zagadnienia racjonalnego wykorzystania odpadkow
rybnych na statkach-bazach oraz chwastu rybnego potawia-
nege przez jednostki polowowe.

W warunkach lgdowego przetwoérstwa rybnego dostar-
czenia odpadkéw rybnych do zakladow utylizacyjnych
(fabryk maczki rybnej) jest zwiiazane ze znacznymi trud-
no$ciami. Transport jest drogi, wymaga zatrudnienia znacz-
nej ilo$ci robotnikow, specjalnych opakowan i licznych
$rodkoéw transportowych. Diuzsze przechowywanie odpad-
kow rybnych na terenie zakladow przetworczych wplywa
na pogorszenie warunkow higienicznych zakladu, jak row-
niez powoduje psucie sie odpadkéw, a tym samym obnize-
nie ich wartosci jako surowca do produkcji maczki rybnej.

Zgodnie z rozporzadzeniem z dnia 14 listopada 1952 r.
(Dz. U. PRL nr 47 z dnia 12 grudnia 1952, poz. 317) w spra-
wie bezpieczenstwa 1 higieny pracy w zakladach prze-
tworstwa rybnego, odpadki produkcyjne powinny by¢ usu-
wane z zakladu nie rzadziej niz raz na 8 godzin, Przy
dtuzszym przechowywaniu odpadki bardzo szybko ulegaja
procesowi rozktadu, a powstajace przy tym produkty roz-
kiadu wydzielajg odrazajacy zapach. Odpadki rybne w sta-
nie psucia zawieraja olbrzymia ilo$¢é drobnoustrojow, kto-

re latwe moga staé¢ sie zrodlem zakazen, Swiezo§¢ odpad-
k6w rybnych ma zasadniczy wplyw na jako$¢ produktu
gotowego. W przypadku przerobu surowca, ktéory ulegi
procesowi rozkiadu, uzyskuje sie produkt tym gorszy ja-
ko$ciowo, im dalej byt posuniety proces rozkltadu. Przy
przerobie surowca zepsutego obserwuje sie utrate pewnych
substancji, przede wszystkim organicznych, a maczka ryb-
na wyprodukowana z zepsutych odpadkéw nie nadaje sie
na pasze i moze by¢ uzytkowana tylko jako nawoéz. W da-
zeniu do zachowania wtasciwych warunkéw higienicznych
pracy oraz racjonalnego wykorzystania wartoSci surowca
konieczne jest sukcesywne przekazywanie odpadkéow ryb-
nych do przerobu na maczke rybna.

W zwigzku z tym powstaje konieczno$¢ zastosowania
uproszezonych sposobow przerobu odpadkéw rybnych, tak
aby odpadki mogty byé¢ przerobione na maczke rybna bez-
posrednio na statku-bazie wzglednie na jednostce polo-
wowej.

Do tego celu mogg stuzyé uproszcezone aparaty do pro-
dukecji maczki rybnej typu Vevey, ktore doskonale nada-
ja sie do zainstalowania na statkach-bazach oraz na wiek-
szych jednostkach. Wysuwana przez niektéorych pracowni-
kow przemyshu rybnego teza, ze odpadki rybne ze stat-
kow-baz i jednostek potowowych powinny by¢ konserwo-
wane (solone) na morzu, a nasiepnie w zamknietych becz-
kach dostarczan2 de zakladow utylizacyjnych na ladzie nie
moze by¢ uznana za stuszng zarowno za wzgledéow techno-
logicznych, ekonomicznych, jak i organizacyjnych. Wystar-
czy tylkoe pobiezne przeanalizowanie zuzycia robocizny,
opakowan i soli, azeby stwierdzi¢, ze koszty takiego roz-
wigzania sa niewspélmiernie wysokie. Duze znaczenie od-
grywa w tym wypadku réwniez sprawa racjonalnego wy-
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korzystania pojemnosci ladowni na jednostkach polowo-
wych i statkach-bazach tym bardziej, ze przewozono by
odpadki w stanie nie odwodnionym. Ponadto maczka ryb-
na wyprodukowana z surowca solonego bedzie nizsze] ja-
kosci, anizeli wyprodukowana ze $wiezych odpadkéw ryb-
nych.

W zwiazku z tym jedynym logicznym i realnym roz-
wigzaniem zagadnienia racjonalnego wykorzystania od-
padkéw rybnych jest zainstalowanie urzgdzen do produk-
cji maczki rybnej na statkach-bazach oraz ew. na jedno-
stkach polowowych. Zastrzezenie wskazujgce na niebez-
pieczenstwo samozapalania sie@ maczki rybnej przy skia-
dowaniu jej w ladowmiach nie wydaje si¢ w tych warun-
kach tak istotne aby wykluczalo mozliwo$¢ produkowania
jej ma statku-bazie i jednostkach potowowych. Jak wia-
domo bezpieczenstwo samozapalania wzrasta w przypadku
produkowania maczki z surowca nieSwiezego, znajdujacego
sie w stadium daleko posunietego rozkladu, co nie bedzie
miato miejsca w warunkach pracy na statku-bazie i jed-
nostkach polowowych. Niebezpieczenstwo samozapalenia sie
maczki rybnej moze by¢ zresztg wyeliminowane przez za-
chowanie wilasciwych warunkéw skladowania. Zainstalo-
wanie urzadzen do produkcji maczki rybnej w najblizszym
czasie jest uzasadnione potrzebg zaopatrzenia kraju w tak
cenny produkt, jakim jest maczka rybna, a z drugiej stro-
ny takie rozwiagzanie niewatpliwie przyczyni sie do zwiek-
szenia rentownosci i zmniejszenia kosztéw wlasnych eksplo-
atacji statkow-baz.

Uproszczone urzadzenie do produkeji maczki rybnej’

Opierajac sie na zasadzie przyjetej w urzadzeniacn ty-
pu Vlevey pracownik Centralnego Biura Konstrukcji Okre-
towych — 1 w Gdanskuw mgr inz. Z. Oleszko opracowal pro-
jekt wuproszczonego urzadzenia do produkcji magczki ryb-
nej, ktére moze znalez¢ zastosowanie zaréwno na statkach-
bazach i jednostkach polowowych, jak tez w warunkach
ladowych zakladow przetworstwa rybnego. Glownym ele-
mentem takiego urzadzenia do produkcji maczki rybnej
(rys. 1) jest beben 1 o podwojnym plaszczu, tzw. odparow-
nik. Wewnatrz odparownika obraca sie wat 2 zaopatrzony
w lopatki mieszajace i rozdrabniajace surowiec (odpadki
rybne). Odparownik ogrzewany jest para nasycong o ci-
S$nieniu 3 atn doprowadzona z zewnatrz do przestrzeni mie-
dzy podwojnymi S$cianami odparownika. Zawoér 6 umiesz-
czony na dolocie pozwala na regulowanie ilosSci dopltywa-
jacej pary, a wiec i na regulacje temperatury panujacej
w odparowniku. Skropliny z przestrzeni parowej usuwa
sie automatycznym zaworem odwadniajacym 10. Urzadze-
nie napedzane jest silnikiem elektrycznym 9 sprzezonym
7z przekladnig zebatg 8. Moment obrotowy na wat topatko-
wy przenoszony zostaje przy pomocy przekladni tancucho-
wej 7. Odparownik zacpatrzony jest w niezbedna do wy-
godnej i pewnej obstugi armature i aparature kontrolno-
pomiarowg. Przewdéd wysypowy 5 doprowadzony jest do
jednego z den bebna i jest zamykany zasuwg 11. W tym
samym dnie umieszczone sg drzwiczki wysypowe 3. Odpa-
rowywana wilgo¢ wuchodzi dc atmosfery poprzez prze-
wod 4. )

kéw rybnych. W ciggu dwoéch godzin odparowuje sie wilgoé z od-
padkéw, przy nieustannym mieszaniu ich lopatkami obracajgcego
sie walu. W ciagu tego czasu odpadki rybne zamieniaja sig
w maczke rybng. Po otwarciu drzwiczek wysypowych magczka wy-
sypuje sie samoczynnie na zewnatrz.

Ogéblna charakterystyka urzadzenia:

1. Zdolno$¢ produkcyjna — 5000 kG odpadkéw nu

dobe

2. Ilo§é surowca przetwarzanego — 450 kG.

w Jjednym cyklu produkecyjnym
3. Czas trwania jednego cyklu pro-— 2 godz.

dukcyjnego
4. Zuzycie energii elektrycznej — 28 kKkWh na 1000 kG
surowca
5. Zuzycie pary 850 kG na 1000 kG surowca
6. Ciezar urzadzenia — 2500 kG
7. Moc silnika napedowego — 8 kW
8. Kubatura zajmowanego pomiesz-
czenia na statku — 20 m3

Opisane powyzej urzadzenie jest przeznaczone dla jed-
nostek polowowych, statkow-baz wzglednie dla zaktadow
dysponujacych parg o ci$nieniu 3 kG/cm2. W przypadku
braku zroédia pary grzejnej, mozna zastosowat urzadzenie
przedstawione na rys. 2. Urzadzenie tc posiada swoj wias-
ny kociol parowy, rozwiazany konstrukcyjnie jako podsta-
wa urzadzenia 12.

‘
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Rys. 1. Urzadzenie do produkecji maczki rybnej

Sposéb dziatania urzadzenia do produkeji maczki rybnej jest
nastepujacy: Do ogrzanego odparownika, po wprawieniu w ruch
walu zaopatrzonego w topatki mieszajace i rozdrabniajace suro-
wiec, wrzuca sie przed przew6d wsypowy okre$lona ilos¢ odpad-
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Rys. 2. Urzadzenie do produkeji maczki rybnej

Przestrzen miedzyptaszczowa stanowi integralng czesé
kotta. W przestrzeni tej para czeSciowo skrapla sie i spty-
wa swobodnie do czesSci dolnej, gdzie ponownie nastepuje
odparowanie. Przy takim rozwigzaniu niepotrzebny jest
zawor dolotowy pary i odwadniacz automatyczny. Tem-
perature w odparowniku ustala sie regulujac spalanie w ko-
morze paleniskowej.

W zakiladach ladowych, gdzie wielka zwarto$é budowy
nie jest taka konieczna, jak na jednostkach potowowych
i statkach bazach, mozna kosztem przedtuzenia konstruk-
cji usuna¢ przekladnie tancuchows sprzezajgc wal zaopa-
trzony w topatki 2 bezpos$rednio z przekladniag zebatg §.

Na podstawie dokumentacji opracowanej przez mgr inz.
Z. Oleszko zostal wykonany prototyp urzadzenia, ktéry wy-
probowano w warunkach normalnej eksploatacji. Urzadze-
nie bylo wyprobowane bez izolacji bebna zewnetrznego.
Do urzadzenia doprowadzono pare zdlawiong z 15 na
3 kG/ecm?. Silnik elektryczny o mocy nominalnej 8 kW byt
uruchomiony pradem stalym o napieciu 220 V przez roz-
rusznik automatyczny 3-stopniowy.

Jako surowca do produkeji uzyto odpadkéw dorszowych (glo-

wy 1 wnetrznosci) z tym, ze probe przeprowadzono dwukrotnie
przy uzyciu $wiezych odpadkéw skladajacych sie z 90% glow
i 10% wnetrznosci dorsza lowionego na Baltyku oraz 75% gtow

dorsza i 25% wnetrznosci dorsza. W pierwszym przypadku od-
padki rybne w ilo$ci okoto 550 kG wsypywano recznie wiadrami.
Wsypywanie odpadkéw trwato ok. 10 min, Caly cykl produkcyj-
ny (wsypywanie odpadkéw, produkcja maczki i wysypywanie go-
towej maczki rybnej) trwato 2 godziny 25 minut. Wysypywanie sie
maczki rybnej trwato okoto 10 minut z tym, Ze samoczynnie wy-
sypalo sie okoto 95°% maczki. Reszte maczki usunieto recznie przy
pomocy wygarniacza. Maczki rybnej otrzymano 120 kg. Do pro-
cesu zuzyto okolo 405 kG pary. W czasie proby nie zauwazono
zadnych usterek w pracy urzadzenia, silnik elektryczny nie grzay
sie 1 nie iskrzy}l, jakkolwiek amperaz doszedl do 60. Przektadnia
i tozyska pracowaly wlasciwie i nie grzaly sie. Po skonczonej
probie stwierdzono, ze w trakcie procesu nie zachodzilo przypa-
lanie sie maczki do $Scian bebna. W drugim przypadku odpadki
rybne w iloSci okolo 500 kG wsypywano recznie wiadrami. Wsy-



pywanie trwalo ok. 11 min., Cykl produkecyjny trwal 2 godz. 08 min.
Wysypywanie sie gotowej maczki rybnej trwalo 7 minut z tym,
2e w ciagu 5 minut samoczynnie wysypato sie okoto 95% maczkKi.
Maczki rybnej otrzymano 105 kG. Do procesu zuzyto okolo 402 kG
pary. Inne warunki drugiej préby byly analogiczne jak przy
pierwszej.

Wyprodukowana podczas prob maczka rybna zostata zbadana
przez Zaklad Technologii Produktéow Zwierzecych Politechniki
Gdanskiej, Analiza organoleptyczna pierwszej proby wykazala, ze
barwa maczki rybnej jest jasna, brazowo-szara, rozdrobnienie dos¢
réwnomierne z licznymi wiekszymi cze$ciami o$ci i plytek ostrych,
zapach rybny o $rednim nasileniu. Analiza organoleptyczna dru-
giej proby wykazaja, ze barwa jest ciemniejsza od pierwszej pro-
by, brazowa, rozdrobnienie podobne, zapach ryby do$¢ intensyw-
ny, lekko zjelczatly.

Przeprowadzono nastepujace oznaczenia chemiczne: wody —
metoda suszeniowa w temp. 105° C: biatka — metoda Kjeldahla,
stosujac dla oznaczenia azotu mnoznik 6,25; tluszczu — metoda

Kosz wysypowy (zasobnik) posiada pojemnos$é okolo
4506 kG. Surowiec z kosza nie wysypuje sie samoczynnie do
bebna i powstaje konieczno$¢ $ciggania odpadkow rybnych
wygarniaczem do bebna. Przy tym powinien byé zatrud-
niony jeden robotnik, drugi natomiast jest zatrudniony
przy wsypywaniu odpadkéw do zasobnika. Z biegiem cza-
su na S$ciankach bebna i na watach lopatkowych przypala
sie pewna ilos¢ maczki {worzge warstwe izolacyjna, powo-
dujacg zmniejszenie wydajno$ci urzadzenia. Urzadzenie wy-
maga statej obstugi przynajmniej przez jednego robotnika.
W Dponizszej tablicy podano dla poréwnania charaktery-
styczne cechy urzadzenia dwubebnowego i urzadzenia kon-
strukeji mgr inz. Oleszko:

ekstrakcyjna w aparacie Soxhleta przy uzyciu eteru jako roz-
puszczalnika; popiotu; chlorkéw — wyltugiwanych z popiolu, na- . Urzadzenie Urzadzeni
stepnie oznaczonych metoda Mohra. Wyniki analizy chemicznej Wskaznik stare r?oweme
($rednie dla 2 oznaczen w %"/ w odniesieniu do proby pierwotnej
tzn. o podanej wilgotnosci) sa nastgpujace:
Dobowa zdolno$é
e — e = e e e = przetwoércza do 5000 kG 5000 kG
gfég‘; Woda Bialko | Tluszez Popié? | Chlorek
Jednorazowy Wwsyp 500—800 kG 450 kG
1 13.48 l 54,95 l 7,09 23,00 1,68
| ! Cykl produkeyiny 4 godz. 2 godz.
|
11 14.66 ]' 55,16 699 20.91 2.01 R
Ilo§¢ otrzymanej z su-
| B - Tovcal maczki 10—15% 20%

Na podstawie wynikow bkadan stywerdzono. ze W oby- 1500 KG/1 ¢ su- 850 KG/1 t su-
dwoch przypadkach magczka rybna jest produktem peino- Zuzycie pary do rowca rowca
wartoSciowym o drobnych cechach organoleptycznych. - N R R

Pomimo opisanych powyzej dwoch préb pracy urzadze- !
nia przeprowadzono jeszcze trzy proby. Wyniki wszystkich Moc silniké6w napedowych 9,65 kW 5 8 KW
poszczegdlnych prob sa nastepujace: |

[ ; Ciezar instalacji 9000 kG 2500 kG
[ Pr o6 b a
L = o
Wekammie ! . . il 1 " L Kubatura zajmowanego
— a0 .

Ilos¢ wysypanego 1 | pomieszczenia na statku 78 m3 20 ms3

surowcea kG 550 500 | E00 450 400

SraspNaa 2h25 | 2n(8 l 2 56 | 1hd . : :

cyklu prod. h - ' b 1héd hi Jak wynika z tych danych nowe urzadzenie przy tej sa-

- . B mej wydajnos$ci (a nawet nieco wiekszej), co urzadzenie
Wydajno§¢ dobowa kG | 5450 | 5600 | 580 | 5600 | 5500 dwubebnowe, zuzywa mniej energii elektrycznej i pary,
- | wydajno$§¢é maczki rybnej jest wyzsza, poniewaz nie ma

Obciazenie silnika prad 60 57 | brak 50 43 strat na przypalanie sie maczki oraz co jest szczegdlnie

maks. A | danych : . . . ;

| wazne w warunkach jednostek polowowych i statkow-baz

(Jnom=42A) Czas trwania 5 4 ‘ brak 3 3 — mnowe urzadzenie jest kilkakrotnie Ilzejsze i wymaga

obc. szezyt. min. | Yanych czterokronie mniejszej kubatury. Pod wzgledem jakosci

Calk. czas. 30 2% 1 9 3 maczka nie ustepuje ma‘czce.wyprc.duko_wanej w ur;adze—

przeciaz. min. i niv dwubebnowym. fadowanie urzadzenia praktycznie po-

_ ’ ( brak brak lega na sukcesywnym wsypywaniu odpadkéow do zasobni-

Zuzycie pary kG i e | danych |danych ka, co szczegdlnie w warunkach zakladow ladowych' moze

- - byé¢ tatwc zmechanizowane, a nastepnie po otworzeniu za-

Iﬁgzgk}lzysmnel o 120 ‘ 105 { ” SUWY Wsypowej surowiec samoczynnie zsuwa sie do bebna.
1 = e — = s

Opisane urzadzenie do produkecji maczki rybnej ma sze-
reg zalet w poréwnaniu z innymi urzadzeniami stuzacymi
do tego celu, ktére dotychczas byly instalowane na jedno-
stkach polowowych. Dla poroéwnania przeprowadzono pro-
by dwubebnowegc urzadzenia do produkcji maczki rybnej
zainstalowanego na trawlerze. Proby przeprowadzcno na
urzadzeniu kompletnie zmontowanym i wykonczonym.
Glownym celem prob bylo sprawdzenie wydajnosci urza-
dzenia dwubebnowego i obserwacja urzadzenia w ruchu.
Podczas prob stwierdzone, ze wydajno$¢é dobowa dwubeb-
nowego urzgdzenia wynosi ok. 4600 kG cdpadkéw rybnych,
(maksymalna ilo$¢ surowca, ktéra mozna jednorazowo wsy-
pa¢ do bebna gornego wynosi ok. 930 kG. Jednakze wsy-
pywanie ponad 800 kG odpadkéw powoduje obciazenie sil-
nika).

Przy wysypywaniu maczki pewna jej ilos¢ okoto 15Y;
pozostaje nie wysypana i praktycznie nie ma zadnego spo-
sobu do jej wygarniecia. Pewna ilo§¢ podsuszonej maki zo-
staje wyrzucona przez wentylator co powoduje dodatko-
we straty maczki. Zapobiec temu poprzez przymkniecie za-
suwy nhie mozna, poniewaz powoduje to silne przediuzenie
‘procesu.

Rowniez proste jest wyladowywanie gotowej maczki ryb-
nej z urzadzenia. Po otworzeniu drzwiczek wysypowych ok.
959% maczki wysypuje sie z bebna samoczynnie, reszta na-
tomiast moze by¢ ltatwo usunieta wygarniaczem w ciggu
kilku minut. L.aczny czas wysypania nie przekracza 10 mi-
nui. Urzadzenie wlasciwie nie wymaga zadnej obstugi i do-
gladu w przypadku zainstalowania urzadzen kontrolnych
bezposrednioc w kottowni. Obstuga natomiast sprowadza
sie wytacznie do Kkilkuminutowego (w okresach 2 godz.)
usuwania gotowej maczki rybnej i wsypywania nowej por-
cji odpadkow.

Proby prototypu urzadzenia do produkeji maczki ryb-
nej nowej konstrukcji wykazaly, ze zatozenia konstrukcyj-
ne i ruchowe urzadzenia sa stuszne, a wyniki préb nie
odbiegaja od przewidywanych. Opinia Zakltadu Techno-
logii Produktéw Zwierzecych Politechniki Gdanskiej stwier-
dza, ze urzadzenie posiada nadzwyczaj zwarta budowe, du-
ze, sprawnosc¢ i szybko$¢ przerobowa, co pozwala na uzy-
skanie wysokowarto$ciowej maczki rybnej.

Urzadzenie moze by¢ tatwo wigczone w linie produk-
cyina, ce ma szczegblne znaczenie przy projektowanych
i nowcbudowanych zmechanizowanych liniach do patro-
szenia i filetowania ryb. W tym przypadku odpadki rybne
powstajgce w {rakcie produkeji mogltyby byé natychmiast
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usuwane ze stanowisk roboczych przy pomocy urzadzen
mechanicznych lub hydraulicznych (sptawcakéw) i sukce-
sywnie dostarczane dc zasobnika urzadzeria do produkecji
maczki rybnej.

Whioski

Nowe uproszczone urzgdzenie konstrukeji mgr inz.
Oleszke w stosunku do znanych do tej pory urzadzen po-
siada szereg zalet, decydujacych o jego przydatnoSci w wa-
runkach naszego przemystu rybnego, polowowego i prze-
tworczego. Urzadzenie przy wieksze] wydajnosci jest pra-
wie 4-krotnie lzejsze i zajmuje prawie 4 razy mnie]j
miejsca, zuzywa mniej energii elektrycznej i prawie o po-

fowg mniej pary. Urzadzenie jest tatwe w obstudze, pro-
ste w montazu i dzialaniu, niezawodne w ruchu.

Z uwagi na konieczno$¢ zaopatrzenia neszego przemysiu
rolnego w wysokowarto$ciowe pasze treSciwe oraz czeste
marnotrawienie duzych ilo$ci tak wartoSciowego surowca,
jakim sa odpadki rybne, przez niewtasciwe skladowanie,
dalekie przewozy i powolny przerdb, w wyniku czego jest
uzyskiwany gatunek maczki rybnej typu nawozowego,
urzadzenie to powinno by¢ jak najszybciej zainstalowane
na wszystkich wiekszych dalekomorskich jednostkach po-
towowych, statkach-bazach oraz we wszystkich przetwor-
niach rybnych, szczegdlnie znajdujacych sie w znacznej
odlegtosci od zakladow wutylizacyjnych.

K R O NIT K A

N AUIKOW A

V Sesja Naukowa Politechniki Gdanskiej

Politechnika Gdanska jako pierwsza w Polsce wprowa-
dzita w r. 1951 zwyczaj odbywania Sesji Nauxowych. Pia-
ta z kolei Sesja Naukowa gdanskiej uczelni technicznej od-
byta sie w dniach od 2 do 5 czerwca br. Pracownicy nau-
kowi Politechniki, zaréwno profesorowie jak i najmilodsi
naukowcy stawiajacy pierwsze kroki, zaprezentowali w 147
referatach i komunikatach roczny dorobek swych oryginal-
nych prac badawczych.

7 obszernej tematyki Sesji wymienione tu zostana tylko
te referaty, kitore bezposrednio dotyczyly zagadnien techni-
cznych gospodarki morskiej.

Teoria, konstrukcja, projektowanie i technologia okretu

Na czoio tematyki morskiej Sesji wysunely sie oczywi-
Scie referaty naukowcow z Wydzialu Budowy Okretow.

Prof. mgr inz. L. Kobylinski i mgr inz. Z. Grygiewski
(Katedra Teorii Okretu) w referacie ,Basen do badania
oporu modeli okretow Politechniki Gdanskiej“ po omoéwie-
niu metod mierzenia oporu modeli a szczegolnie urzadze-
nia grawitacyjnego do mierzenia oporu malych modeli —
opisali wybudowany ostatnio basen Politechniki o wymia-
rach 30X3X1,5 m konstrukcji zelbetowej. Drugim zagad-
nieniem zaprezetowanym przez Katedre Teorii Okrefu byto
omowienie w dwoch referatach nowego typu jednostek ply-
wajgcych zaopatrzonych w hydropiaty.

W referacie prof. mgr inz. L. Kobylinskiego i mgr inz.
M. Krezlewskiego oméwiony zostat rozwaj idei hydropla-
tow, datujacej sie od r. 1897, zagadnienie stabilizacji, wias-
ciwosei morskich oraz réznych rozwigzan konstrukcyjnych
hydroplatow. Referenci przedstawili wyniki badan teorety-
cznych i dos$wiadczalnych i waioski dotyczace stosowalnosci
i optacalnos$ci hydroplatow. W osobnym referacie mgr inz.
Krezlewski szczegotowo rozpatrzyl zagadnienie statecznosci
podluznej hydroptatéw oraz metody jej obliczania.

Mgr inz. Z. Gryglewski oraz mgr K. Mosingiewicz w re-
feracie ,,Usprawnienie metody analizy proby przechylow
udowodnili zbednos$¢ niektorych obserwacji przy préobach
przechytow oraz podali skrocony sposob obliczania odleg-
tosci metacentrycznej i wskazowki osiagniedia wiegkszej do-
ktadnosci wynizu.

Katedra Konstrukcji Okretow wystapila z 3 referatami.
Prof. mgr inz. A. Potyrala w referacie ,Zagadnienia dobo-
ru zalozen obliczeniowych dla wytrzymato$ci wzdiuznej ka-
dlubow okretowych“ poddat krytyce dotychczasowe zato-
zenia i wysunal koncepcje ich rewizji (referat ten ogtoszo-
ny bedzie w ,Technice i Gospodarce Morskiej*“). Istotne
uwagi o konstrukcjach drewnianych, a zwlaszceza kutréow
rybackich zawieral referat adj. mgr inz. A. Ramczykowskie-
go ,,Zagadnienia wytyczaych dla rozwoju konstrukcji kle-
jonych drewnianych w polskim budownictwie okretowym®.
Wyniki pierwszych doswiadczen prowadzonych w labora-
torium elastooptycznym konstrukcji kadtubowych oraz omo-
wienie metody elastooptycznej przedstawit st. as. mgr inz.
S. Wewiorski w referacie ,,Wstepne wmnioski co do uzytecz-
no$ci metody elastooptycznej dla budownictwa okregtowego
na podstawie wynikéw dotychczasowych wilasnych badan
naprezen w typowych konstrukcjach kadlubowych®.
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Mgr inz. Cz. Gosciniak (Katedra Projektowania Okre-
téw) przedstawil w referacie ,Nowe rozwigzanie napedu
statkow interesujacy projekt opracowany w czeSci silni-
kowej przez prof. mgr inz. H. Markiewicza a w cze$ci ped-
nikowej przez referenta, polegajacy na polgczeniu w zwarta
calos¢ silnika, pednika i steru. Urzadzenie to powinno daé
oszezednosci 'w wykonawstwie kadluba, znacznie ymniejszyé
wymiary sifowni, eliminowaé¢ wat Srubowy, znacznie pod-
nie$¢ wiasciwosci manewrowe. Projekt przewiduje umiesz-
czenie silnika elektrycznego asynchronicznego z wirnikiem
stanowigcym jednocze$nie $rube napedowa i stojanem sta-
nowigcym dysze Korta — na zewnatrz kadluba na obraca-
nym trzonie sterowym, w wydrazeniu ktérego umlieszcza
sie przewody elektryczne.

Zagadnien projekiowania jednostek specjalnych doty-
czyt referat mgr inz. M. Wesotowskiego i mgr inz. W. Dzie-
konskiego z Zakladu Sitowni Okretowych pt. ,,Statek keso-
nowy — konstrukcja i urzadzenia specjalne®. Referenci
cmowili konstrukcje kadiuba, naped, réznorodne instalacje
1 wyposazenie tak specjalnego obiektu.

Katedra Technologii Okretéw wystapita z dwoma refe-
ratami dotyczacymi postepowej technologii. Mgr inz. L. Pa-
lasik w referacie ,Zagadnienie trasowania w budownic-
twie okretowym zwrécit uwage na mozliwo$é zastosowania
trasowania nie tylko przy budowie kadiuba lecz takze brzy
prefabrykowaniu wyposazenia, duze korzys$ci moze réwniez
przynies¢ stosowanie makiet wielko$ci naturalnej. Referent
postawil wniosek o utworzenie brygad traser6w w oddzia-
fach wyposazeniowych stoczni. Mgr inz. J. Madey przed-
stawil w swoim referacie nowg metode zastosowania foto-
grafii dla instrukcji technologicznej budowy kadituba.

Silownie okretowe

Z posrod kilku referatow dotyczacych kotléw parowych
zarowno lgdowych jak i okretowych wymienié¢ nalezy refe-
rat prof. mgr inz. A. Koztowskiego (Katedra Kotléw Paro-
wych i Maszynoznawstwa) omawiajacy zagadnienie w szcze-
gblny sposob dotyczace kottow okretowych ,,Spalanie paliwa
plynnego pod ciSnieniem w paleniskach kotléw parowych®.
W referacie przedstawione byly dotychezasowe doswiadcze-
nia zagraniczne, korzysci wynikajace ze spalania pod cis-
nieniem oraz wnioski odno$nie dalszych mozliwo$ci badan
naukiowych. Zagadnienie czysto okretowe poruszyt zast.
prof. mgr inz. K. Zabtocki (Katedra Kotlow Parowych)
w komunikacie pt. ,,Mozliwosci stosowania palenisk mecha-
nicznych na paliwa stale w kottach okretowych®. Referent
po uwagach ogdlnych o paleniskach mechanicznych, w kto-
rych m. in. wyrazil obawe, Ze proby wprowadzenia tej kon-
strukeji napotkaja na opdr naszych armatoréow, wyvmienik
korzySci ptynace z tego urzadzenia i wskazal, ze w zwiaz-
ku z uruchomieniem produkecji palenisk mechanicznych dla
kottéw ladowych istnieje mozliwo§é wprowadzenia ich po
niewielkich adaptacjach réowniez do kotiéw okretowych.

Zagadnienia dotyczace okretowych maszyn parowych
poruszone byly w referacie zast. prof. mgr inz. T. Gerlacha
pt. ,Niektére zagadnienia pracy reduktora w ukladzie ma-
szyny parowej ttokowe]j z turbing na pare odlotowa“ oraz
w komunikacie adj. mgr inz. Z. Cymera (Katedra Badan



Maszyn i Gospodarki Cieplnej) z przebiegu niezakonezc-
nych jeszcze badan cieplnych prototypu okretowej maszyny
parowej z turbing na pare odlotowa.

Mgr inz. J. Kruszewski (Katedra Wytrzymalosci Mate-
riatow i Wyzszych Zagadnien Mechanikl) w referacie pt.
»Zmiana potozenia wezta drgan skretnych w walach okre-
towych ukladéw mapedowych w $wietle pomiaré6w* naswiet-
lit zgadnienie metodyki pomiarow drgan skretnych oraz
poddal analizie zebrane materialy dotyczace przesuwania
sie wezta drgan skretnych w zaleznosci od liczby obrotéow
maszyny.

Katedra i Zaklad Sitowni Okretowych, poza wymienio-
nym poprzednio referatem mgr inz. M. Wesolowskiego
i mgr inz. W. Dziekonskiego wystapita jeszcze z trzema re-
feratami: st. as. mgr inz. J. Rulki ,Nowe zupelne ukiady
parametrow stanu®, adj. mgr inz. P. Urbanskiego , Pomiar
wydajno$ci poglebiarek refulujacych i kublowych® oraz
mgr inz. W. Bembenka ,,Wytyczne do projektowania krzyw-
ki nawrotnej w zastosowaniu do mechanizméw uktadaczy
lin*,

Nautyka

Prof. mgr inz. J. Woznicki i W. Kon (Katedra Urzadzen
Nawigacyjnych) w referacie pt. ,Hydrolokacja obiektow
podwodnych* przedstawili historie hydroakustyki, opis apa-
ratury hydrolokatora oraz wskazali na zastosowanie hydro-
lokacji w rybotowstwie, poszukiwaniu wrakéw i hydro-
grafii. Zagadnienia teoretyczne hydrolokacji omoéwil osobno
zast. prof. mgr inz. Z. Jagodzinski zestawiajac parametry
uktadu hydrolokacyjnego w formie réwmania echa. Rowna-
nie to jest punktem wyjscia dla opracowania zalozen kon-
strukeyjnych. Szczegdlng uwage zwrocit referent na omo-
wienie przetwornika ultradzwiekowego oraz wyjasnil zalety
nastuchu w poréwnaniu do odczytéow indykatora rejestru-
jacego lub oscylograficznego.

St. as. mgr inz. A. Kwiczor (Katedra Urzadzen Nawiga-
cyjnych) w referacie ,Log oporowy‘ omowil log zaprojekto-
wany na zlecenie MIR do prac naukowo-badawczych nad
tralowaniem. Log jest przeno$ny i odznacza sie duzg do-
kladno$cig. Predkosc¢ statku odczytuje sie na specjalnym
dynamometrze zamocowanym mna nadburciu i wyskalowa-
nym w wezlach.

Budownictwo Morskie i Portowe

Katedra Budowmictwa Morskiego i Portow wystapita
z dwoma referatami. Prof. mgr inz. W. Tubielewicz w re-
feracie pt. ,Historyczny zarys zmian brzegowych u nasady
potwyspu helskiego“ przedstawil historie basenu Baltyku,
opartg glownie na pracy prof. Z. Pazdro, nastepnie podal
charakterystyke brzegu geologiczno-morfologiczna, meteoro-
logiczng i hydrologiczna, ktore umozliwiaja analize zmian
brzegowych. Z kolei referent omowit bilans rumomwiska u
nasady Helu i wskazal, ze naruszenie réownowagi u nasady
Helu odbito sie na zachodniej czesci mierzei i przesuwa
ku wschodowi. Referent wyrazit przypuszczenie, ze wraz
ze zblizajgcym sie momentem ob:chodzenia przez rumowisko
falochronow portu nastapi¢ moze przywrdcenie réwnowagi
na wschod od portu, jednak dalsza migracje moga zatrzy-
macé ostrogi, co bedzie sprzyja¢ abrazji brzegu na wschod
od ostatniej ostrogi. Dalszym zadaniem jest iloSciowe opra-
cowanie ruchu rumowiska oraz znalezienie metod ochrony
brzegow polwyspu i walki z zamulaniem podejscia do
portu.

Prof. mgr inz. S. Szymborski w referacie pt. ,,Wahania
poziomoéw morza w Zatoce Gdanskiej“ dokonat analizy ma-

reogramow za czas 1.VIIL 53 — 31. VIL 54. Analiza wykryla
cztery odrebne grupy pulsacji, ktorych zrédilem wydaja sie
by¢ zmiany ci$nienia atmosfery, aczkolwiek zwiazki przy-
czynowe sa nader zlozone.

Prof. mgr inz. S. Hiickel (Katedra Fundamentowania)
omoéwil dwa zagadnienia: ,,Wyznaczanie grubo$ci dna studni
fundamentowych* oraz ,,W sprawie zdolno$ci kotwiacej plyt
pionowych*.

Adj. mgr inz. J. Wisniewski (Katedra Projektowamnia Ok-
1etow) wyglosit referat pt. ,Stateczno$é¢ plywania skrzyni
prostopadiosciennych*.

Portowe urzadzenia przeladunkowe

Dzwigom portowym i stoczniowym oraz urzadzeniam
przetadunkowym poswiecono na V Sesji 3 referaty i 3 ko-
munikaty. Prof. dr inz. B. Lukasiewicz na plenarnym zebra-
niu otwierajgcym sesje wyglosilt referat pt. ,,Zdalne kiero-
wanie dzwligéw portowych® oraz na obradach w sekcjach
referat pt. ,,Zmeczenie w elementach ustroju przeltaduniko-
wego mostu nogowego do rudy*.

Nowa metode uzyskiwania kryteriow dla wlasciwego do-
boru wspotezynnikéow zwiekszenia, uwzgledniajacych w obli-
czeniach ustrcjow dzwigowych szcezytowe obcigzenia dyna-
miczne wywotane drganiami ustroju — przedstawil zast.
prof. mgr inz. A. Rachalski (Katedra Budowy Maszyn Dzwi-
gowych) w referacie pt. ,,O naprezeniach roboczych w wy-
siggnikach portowych zurawi drobnicowych®. Nowa, subtel-
niejsza metoda obliczen pozwala zmniejszy¢ stopien niepew-
nosci obliczen i zrewidowac¢ dotychczas przyjmowane wspoli-
czynniki zwiekszenia, przez co umozliwia konstruowanie
ustrojow 1zejszych a wiec oszczedniejszych.

Inz. S. Bartkiewicz wygtosit komunikat ,,Przeno$nik o ru-
chu ciaglym do przetadowywania eksportowanej drobnicy
na okret“, as. mgr inz. J. Ebert przedstawil komunikat
pt. ,,Analiza kinetyczna zurawia wypadowego naportalnego
0 nieduzym wysiegu i wysoko$ci do prac remontowych na
duzych okretach® a inz. O. Downarowicz omoéwil w komuni-
kacie nowoczesny portowy zuraw wypadowy z wysiegnikiem
Turowym.

Przetworstwo rybne

Mgr inz. Z. Ziemba (Katedra Technologii Produktéw
Zwierzecych) przedstawil referat pt , Wiasnosé¢ i sktad dy-
mow wedzarniczych®, w ktérym omowil wyniki badan nad
przydatnoscia dymoéw z roznych gatunkéw drewna do we-
dzenia surowca rybnego.

Nowe tworzywa, walka z korozja

Duze znaczenie dla gospodarki morskiej ma oméwione
w referacie mgr inz. B. Dudka (Zaklad Technologii Gumy)
zagadnienie tworzyw piankowych z polichlorku winylu, kto-
re moga zastgpi¢ importowany korek naturalny w produkecji
plywakow sieciowych i paséw ratunkowych.

Zagadnienie walki z korozja znalazto odblicie w referacie
adj. mgr inz. R. Juchniewicza 1 kand. nauk. J. Mindowicza
(Katedra Chemii Fiz. i Korozji) pt. ,,Wplyw stezenia jonow
wodorowych na Kkinetyke Kkorozji elekirod kadmowych
w warunkach morskich‘. Referenci przedstawili wyniki ba-
dan, zmierzajacych do wysSwietlenia mechanizmu i szybko-
¢ci korozji elektrod kadmowych z roéznymi wtraceniami me-
talicznymi w $Srodowisku morskim,

Oproéocz wymienionych 35 referatow i komunikatow o te-
matyce bezposrednio morskiej, w licznych referatach Sesji
tematyka ta byla poruszona ubocznie.

List do redakcji

Podczas inauguracji Sesji Naukowej Politechniki Gdan-
skiej prof. Lukasiewicz wyglosit odezyt na temat ,,Zdalne-
go sterowania dzwigéw przetadunkowych w porcie®,

Odczyt ten, nad ktérym niestety nie odbyia sie publicz-
na dyskusja, nasunatl mi szereg uwag.

Prelegent stwierdzil, ze bodZcem do opracowania zdal-
nego sterowania dzwigow byly trzy przyczyny: 1. wydaj-
nos$¢; 2. zmniejszenie wzatogi; 3. warunki bezpieczenstwa
pracy.

Takie kolejne zestawienie mie wydaje sie stuszne. Zu-
raw portowy dawno przestal by¢ ,waskim gardlem® prze-
ladunku, gdyz teoretyczna liczba cykli przekracza wydaj-
no$¢ sztauerki. Przy typowej dla obecnych zurawi drobmni-
cowych liczbie okioto 40 cykli na godzine, wykorzystuje sie
nie wiecej miz 50%0 zdolno$ci przetadunkowe].

Zmniejszenie zatogi przy nowej metodzie sterowania zu-
rawiem nie zawsze moze mie¢ miejsce. Ponad 10% przeta-
dunkow burtowych drobnicy to przetadunek bezposredni,
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podczas ktéorego wagony, z ktorych nastepuje przetadunek
bezposredni, zastaniaja widocznosé dzwigowemu wze statku

na mabrzeze. W wiekszosci przypadkow
dawnego posrednika,

torow nie bedzie widoczny.

W tym stanie rzeczy rowniez korzysSci w wzakresie bez-
pieczenstwa pracy nie wydaja sie duze. Dlatego tez nasuwa
sie pytanie, czy nie nalezy pozostawi¢ dzwigowego na zura-
wiu, zmieniajac jedynie aparature sterowniczg na tego typu,

jaki omawial prelegent.

Omawiajac ilo$¢ ruchow zurawia prof. Lukasiewicz po-

ktorym byt lukowy,
korzysta¢ z dwoch, bo pracownik stojgcy po drugiej stronie

zamiast jednego

trzeba bedzie

Nie wydaje sie stuszne wysuwanie w stosunku do zu-
rawi potbramowych zarzutu ,zacieniania“ rampy, gdyz zu-
raw pracuje ma mozliwie minimalnym kacie obrotu, co ma
zasadniczy wplyw na liczbe cykli, totez rzadko kiedy kat
ten przekracza 120 stopni. Przy skiadaniu unosu prostopadie

do rampy dzwigowy musialby réwniez zmniejsza¢ wypad.

Natomiast inne zasadnicze wzgledy przemawiaja przeciw
stosowaniu zurawi potbramowych (estakada wzdiuz placow
Poza magazynami, zbyt duza rozpietos¢ bram przy statej
tendencji do poszerzania ramp). Niemniej ten typ zurawi

ma swoje zasadnicze zalety i te beda dowodem, ze potbra-

minat jazde brama, ktora charakteryzuje kazdy cmawiany

zuraw przejezdny i jazde wozkiem,
7z zurawi drobnicowych.

ktorg majg niektore

RECENZJE I OMOWIENIA

Wotltyniec F.S.:

mowe zurawie nie predko znikna z portéow.

Mgr inz. Stanistaw Szwankowski

Pierewozki w malom kabotaze i woprosy prawa.

Wodtransizdat, Moskwa 1955 str. 158

Nasz kabotaz jest maly, a w poréwna-
niu do radzieckiego bardzo maty i zupet-
nie innego charakteru. Mimo to warto
zapoznaé sie z ksiazkg Wolynca zaznaja-
miajaca z niezwykle ciekawg organizacja
przewozéw kabotazowych w ZSRR oraz
z zwigzanymi z tym zagadnieniami praw-
nymi, gléwnie ze sprawa odpowiedzialno$ci
stron.

Kabotaz dzieli sie w Zwigzku Radziec-
kim na kabotaz duzy i kabotaz malty. Matly
kabotaz w ZSRR to niekoniecznie zegluga
przybrzezna, iecz takze zegluga w obrebie
jednego morza, przy czym morza Czarne
i Azowskie, Biate i Ocean Lodowaty, w kon-

cu Japonskie, Ochockie i Beringa liczg
sie za jedno morze w odniesieniu do brze-
wozow kabotazowych.

Podstawe dziatalnos$ci przedsiebiorstw ze-
glugowyeh (parochodstw) stanowi planowa-
nie, 0 czym moOwi rozdziat I. Plany rocz-
ne, sktadane przez poszczegdine mini-
sterstwa w Ministerstwie Floty Morskiej
(MMF), stuza do zaznajomienia sie z za-
daniami dla poszczegbélnych przedsiebiorstw
zeglugowych na przyszly okres celem do-
konania ewentualnych zmian sktadu poszcze-
gblnych flot lub tez celem przesuniccia
niektérych przewozoéw na droge ladowa.

Podstawe planow operatywnych
tworza kwartalne plany zapotrzebowaiila
przewozow zglaszane przez kontrahentow
(klienture) bezposrednio, tzn. bez
zadnego maklera-posrednika, do odpowied-
niego przedsiebiorstwa zeglugowego. Przed-
siebiorstwo zeglugowe ustala plany kwar-
talne z podzialem na miesiace w porozu-
mieniu z kontrahentami i — nie czekajac
na zatwierdzenie tych planéw przez MMF
— zawiera umowy planowe (nawigacjonnyj
dogowor). Umowy te zabezpieczaja mate-
rialnie wykonanie uzgodnionych planéw.

Kontrahent nie potrzebuje zawieraé oson-
nej umowy z zarzadami portéw, bowiem
zarbwno w odniesieniu do statku jak
i w odniesieniu do tadunku port jest agen-
tem przedsiebiorstwa zeglugowego. Prawa,
obowigzki 1 odpowiedzialno§é portu wobec

Nowe

Polin L. E.: Sciagniecie statku z mie-
lizny bez pomocy postronnej. Snjatle
sudna s mieli biez postoronniej pomosz
czi. Izd. ,Morskoj Transport®, Moskwa
1954, 116 str. Zasadnicze Przyczy-
ny wejscia statkéw na mielizne i $rod
ki zapobiegania im. Pierwsze kroki
dla uratowania statku znajdujacego
sie ng mieliznie. Charakterystyka pod
stawowych Srodkéw w zakresie $ciggnie
cia statku z mielizny: wywiezienie ko-
twicy, przygotowanie lin i wind, po-
mieszezenie tadunku w celu zmiany
przeglebienia i przechylu statku. Przy
klad akcji ratowniczej.
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tadunku wynikaja z umowy planowej po-
miedzy Kklientem 1 parochodstwem. O sto-
sunkach taczacych przedsiebiorstwo zeglu-
gowe z portami méwil rozdziat II.

Rozdziat III zawiera szczegélowe omo-
wienie warunkéw przewozu, ktére nie od-
biegaja od warunkéw ogdlnie przyjetych
W Zwiazku Radzieckim. Rozdziat IV zazna-
jamia z przebiegiem realizacji umowy (ope-
racje tadunkowe). Rozdziat V omawia sto-
sunek przewoznika i jego agenta (czyli por-
tu docelowego) do odbiorcy i szczegdélowo
zajmuje sie udokumentowaniem wydania
tadunku.

W osobnym rozdziale VI przedstawiono
przewozy w bezpoSredniej mieszanej komu-
nikacji ladowo-wodnej za jednym doku-
mentem przewozowym. Jest to Instytucja
znana w systemie kapitalistycznym od dzie-
sigtk6w 1lat, lecz 2z powodu rozbieznosci
interes6w réznych gatezi transportu, nigdy
rnie rozwineta sie tam na stale; nigdzie nie
stworzono opracowanego systemu. Nato-
miast w ZSRR doszlo do niespotykanego
rozkwitu tego rodzaju przewozow. Wystar-
czy podaé, ze liczba punktéw zdawczo-
odbioreczych wzrosta w okresie witadzy ra-

dzieckiej 15-Kkrotnie.
Plany dla przewozéw mieszanych spo-
rzadzaja zainteresowane ministerstwa,

a konkrletne umowy zawiera kontrahent
z przedsiebiorstwem zeglugowym. Jednak
ewentualne reklamacje zgtasza klient u tego
przewoznika, ktéremu zdat tadunek do
przewozu (np. kolei). Jest to niezwykle do-
godna forma transportu dla kontrahenta,
bowiem po zdaniu tadunku do przewozu
najblizszZzemu przewoznikowi otrzymuje on
wszystkie dokumenty potrzebne do udo-
wodnienia wykonania planu i do inkasa
naleznosci.

Rozdziat VII (Reklamacje 1 pozwy) sta-
nowi uporzadkowane podsumowanie wszvst-
kich zalecen o charakterze prawnym, jakie
podano w poszczegélnych rozdziatach. Wy-
mieniono tu jeszcze raz za co kazdy kontra-
hent uméw planowych odpowiada, podano

przepisane postepowanie przy nreklamacjach,
tgrminy przedawnienia, wtaSciwosé sadow
itp.

Zaznaczyé warto, ze w odrézrieniu od
prawodawstw i praktyki w panstwach ka-
pitalistycznych przewoznik odpowiada nie
tylko za cato§¢ przesytki, lecz takze =za
terminowo$¢ jej przewozu. Z drugiej strony
takze kontrahent odpowiada materialnie
(a w_ pewnych przypadkach takze Kkarnie)
za nieterminowe wykonanie zadan plano-
wych (np. za nie dostawienie przesyiki do
przewozu W umoéwionym terminie).

Ostatni rozdziat VIII poSwiecono pro-
testom morskim w przypadku awarii i de-
kumentacji dyspaczy.

W powyzszym Kkrotkim streszezeniu po-
lozono nacisk na opis planowania i orga-
nizacji przewozow, gdyz wiele wnikliwych
uwag i spostrzezen autora mozna odniesé
rowniez do przewozow zagranicznych, a nie
tylko kabotazowych, a w zwigzku z tym
mozna by duzo pomystéw wykorzystaé tak-
ze w naszym transporcie morskim. Na kan-
wile zagadnien planowania i organizacji
przewozéw autor przedstawia stosunki praw-
ne, jakie powstaja pomiedzy poszczegélny-
mi uczestnikami transportu morskiego
w ZSRR. Wykorzystuje on bogate zrodia

prawa, a wiec przede wszystkim kodeks
morskiej zeglugi handlowej z r. 1929, na-
stepnie dwa podstawowe rozporzadzenia,

jedno o stosunku zeglugi do pecrtéw, dru-
gie o stosunku do Kklientéw (zaladowcow).
Dalszym zréd¥em prawa sa ,,0g80lne prze-
pisy przewozowe i odpowiednia szczegolo-
wa taryfa oraz roézne dodatkowe zarza-
dzenia MMF, zebrane w osobnym ,sbor-
niku‘. W koncu cytowane sa rozstrzygnie-
cia sadéw radzieckich, w tym wiele orze-
czen Sadu Najwyzszego.

Ksiazka odznacza sie dobrze ustawionvm
konspektem, mnapisana jest jasno i poucza-
jaco. Cato$¢ jest dla transportowca mor-
skiego pod kazdym wzgledem bardzo zaj-
mujaca,

Mgr inz. J. HOLOWINSKI!

ksiazki zagraniczne

Szlamin B. A.: Morze Kaspijskie. Kas
pijskoje Morie. Geografgiz, Moskwa
1954, 128 str. Przeszlo$¢ geologiczna
Morza Kaspijskiego. Z historii badan

Morza Kaspijskiego. Opis wybrzezy.
Pogoda i klimat. Falowanie, Prady.
Lody. Wahanig poziomo6w. Flora i fau
na. Rybotéwstwo. Wydobycie ropy
naftowej w morzu. Przewozy mor-
skie,

Krotki slownik handlu zagranieznego.
Kratkij wniesznietorgowyj stowar. Wnie
sztorgizdat 1954, 548 str. — Charakte-
rystyka podstawowych terminéw han
dlu zagranicznego, ubezpieczen, trans-

portu itp. z podaniem ich odpowied-
nikéw w 12 jezykach. Stownik stanow!

czese t. III ,,Stownika eksportowo-
importowego” wydanego réwniez W
1954 r.

Krotki polsko-rosyjski i rosyjsko-pol-
ski slownik handlu zagramicznego. Krat
kij polsko-russkij i russko-polskij
wniesznietorgowyj stowar. Wniesztorgiz
dat, Moskwa 1955, 212 str. — Ponad
5000 terminéw handlu zagranicznego,
celnictwa, transportu, finanséw i ubez
pieczen w jezyku polskim i rosyjskim.
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WYDAW

NICZE

ARTYKULY
W CZASOPISMACH POLSKICH

CONOMIKA I ORGANIZACJA PRA-
CY NR 7: Rawluk P.: Metoda obli-
czania efektéw ekonomicznych w pla
nie rozwoju techniki.

OSPODARKA PLANOWA NR 7: Ko-
pinski J.: O koniecznos$ci szybkiego
postepu techniki dla rozwoju gospo-
darki narodowej.

OSPODARKA RYBNA NR 7: Stola-
rek P.: Zadania przemystu rybnego
na tle dziesieciolecia gnspodarki mor-
skiej; Strak W.: Dorobek rybotéw-
stwa morskiego w minionym dziesie-
cioleciu i perspektywy rozwojowe;
Ropelewski A.: Z przesztosci rybo-
16wstwa na Battyku Poludniowym.
ANDEL ZAGRANICZNY NR 7: Han-
czewski A.: Zarzad Portu czy Cen-
tralny Zarzad Przemystu Lesnego;
Pajdowski Z.: Dobér wtasciwego o-
pakowania transportowego; Olszew-
ski J.: Przedsiebiorstwo przetadun-
kowe w $Swietle orzecznictwa zagra-
nicznego.

CHRONA PRACY NR 7: Mazurkie-
wicz A.: Pozary palnych cieczy i ga-
z6w; Wisniewski R.: Mechanizacja
proceséw produkcyjnych na jednost-
kach polowowych.

RZEGLAD ELEKTROTECHNICZNY
NR 7: Dziatlik H.: Model elektryczny
rzeki.

RZEGLAD MECHANICZNY NR 7:
Szawlowski K.: Badania silnikow wy-
sokopreznych okretowych na hamo-
wni; Fidelski R.: Rola SIMP w roz-
woju przemystu maszynowego.
RZEGLAD TECHNICZNY NR 7: Ja-
szczuk B.: Wszechzwiazkowa narada
pracownikow przemysiu w Moskwie.
RANSPORT NR 8: Mueller H.: Po-
wiazaé $SciSlej z potrzebami zycia go-
spodarczego prace instytutéw nauko-

wo-badawczych; Mondalski J.: Do-
tychczasowe osiggniecia w walce o
bazowo$¢ portow morskich; Gorski

W.: O uporzadkowanie prawa prze-
WOZOWego.

30/AHbIH TRancnoRT

W ostatnich numerach gazety .,Wod-
yj Transport® ukazaly sie¢ m, in. na-
epujace opracowania:

Nr 81/55 — Regularne linie towaro-
e (artykut wstepny); Struc W.: Z do-
viadczen eksploatacji kotléw weodng-
irkowych; Winnicki N.: Braki syste-
ju premiowania w zegludze; nr 82/55-
 lepsze wykorzystanie dokow w sto-
miach remontowych (artykul wstep-
y); Klaman R., Kulikow I.: Jeszcze
vz o wzmocnieniu zbiornikoweow;
rastawski A.: Ulepszyé urzadzenia
rzeladunkowe; Szechtier M.: Recen-
a2 o ksiazce W. W. Danilewskiego
Rosyjska literatura techniczna pierw-
ego ¢wieréwiecza XVIII w.“ (ze szcze-
siInym  uwzglednieniem zawartych w
ej materialéw o zegludze i portach);
r 83/55 — O ulepszenie dzialalnoSci
nansowo-gospodarczej (artykul wste-

pny); Zwréci¢ wieksza uwage na szko-
lenie inzynieréow-ekonomistéow (prze-
glad listéw do redakcji w tej sprawie);
O pelna mechanizacje prac przeladun-
kowyech (z  doswiadczen portowcéw
Kujbyszewa w zakresie wykorzystania
sprzetu zmechanizowanego itp.); Eks-
pedycje antarktyczme (charakterystyka
cbecnych ekspedycji amerykanskich
oraz wypraw przygotowywanych w
zwigzku z ‘trzecim Miedzynarodowym
Rokiem Geofizycznym 1957/58); nr
85/565 — Binow M., Smirnow F.: Flo-
ta handlowa Morza Czarnego w latach
pierwszej rewolucji rosyjskiej; Bier-
nacki A.: Co przeszkadza w opracowa-
niu nowej techniki przeladunku drew-
na; Szumiejko G.: Wspolczesny sprzet
oznakowania nawigacyjnego (sprawo-
zdanie z konferencji miedzynarodowej,
poswieconej latarniom morskim, bo-
jom, radiostacjom, portowym urzadze-
niom radarowym itp.); nr 86/55 — So-
lowiew D.: Wazny czynnik podniesie-
nia jakoSci projektow (specjalizacja
biur projektowo-konstrukeyjnych w
resorcie zeglugi morskiej); nr 89/55 —
Bogdanow B.: Kierunki zapobiegania
,myszkowaniu“ statkéw (przede wszyst
kim barek pelnomorskich); nr 90/55 —
Szaszkow Z. A. (Minister Zeglugi Sréd-
ladowej ZSRR): Zadania pracownikow
przemyslu resortu zeglugi Srodladowej
w zakresie dalszego rozwoju postepu
technicznego i udoskonalenia organiza-
cji produkeji (referat wygloszony na
naradzie aktywu, zorganizowanej Ww
zwiazku z ostatnim Plenum KC
KPZR); Zykowa O.: Operacje p-rzela-
dunkowe w zegludze zbiornikewej;
Mitianin A.: Samoksztalcenie zalég
plywajacych; nr 91/55 — Winnicki N.:
Zorganizowaé przewezy drewna na
zbiornikoweach; nr 92/55 — Zwracac
wieksza, uwage na propagande produk-
cyjno-techniczna w transporcie wod-
nym; Pokrowski: Usprawni¢ Orga-
cje i technologie kapitalnego remontu
statkéw (streszczenie referatu wyglq-
szonego na naradzie aktywu pracowni-
koéw zeglugi érodladowej); Iwanow A.:
Doskonalimy metody przeladunku dre-
wna; Dawydow N.: O przewozach pro-
mowych na Morzu Kaspijskim,

£ 1 @ 2 . : .' &

TECHNIK

Nr 7 (lipiec 1955) miesiecznika
,»Schiffbautechnik® zawiera nastepujace
opracowania:

Polemann G.: Sesja wiosenna Komi-
sji Techniki Okretowej w Warnemiin-
de (sprawozdanie z sesji poSwieconej
zagadnieniom technologii budowy okre-
tow ze szczegblnym uwzglednieniem
spawania); Jackwitz H.: Sprawozdanié
Z posiedzenia Podkomisji Spawalnictwa
Okretowego; Renner K.:. Sprawozda-
nie z peosiedzenia Podkomisji Lekkich
Metali w Okretewnictwie; Blank E.:
Sprawozdanie z posiedzenia Podkomisji
Tworzyw Sztiucznych w Okretownic-
twie; Drope H.: Sprawozdanie z posie-

dzenia Podkomisji Elektrotechniki
Okretowej; Polemann G.: Sprawozda-
nie 2z posiedzenia Zarzadu Komisji
Techniki Okretowej; Karliczek H.: Ba-
danie spawow wodoszczelnych i ropo-
szczelnych; Felnagel K.: Strugarka
zlobkowa j perspektywy jej zastoso-
wania w budownictwie okretowym;
Eulitz H.: Poréwnanie pomiaréw opo-
ru geometrycznie podobnych modeli
statkow towarowych z wynikami in-
nych zakladéw badain modelowych;
Barth F.: Wytrzymaicsé poprzeczna
rzecznych statkow towarowych; Oel-
schig W.: Uwagi do serii artykuléw
0 obrobce ryby na morzu, zamieszczo-
nych w nr 4/55 ,Schiffbautechnik®;
Mohr W.: Nie budowaé trawlerow, lecz
kombinowaé statki lowecze z urzadze-
niamj przetworczymi (sprawozdanie
z dyskusji na temat kierunkéw rozwo-
Jowych budowy statkow rybackich
w NRD; Brandenburg: Mechanizacja
w przetwoérstwie rybnym (streszczenie
referatu); Grilinig F.: Pierwszy ocea-
niczny statek pasazerski z maszyna na
rufie (opis m/s ,Southern Cross®);
Karliczek H.: Sprawozdanie z podrézy
badawczej do Stoczni Gdanskiej (w
zakresie zagadnien technalogicznych
i spawalniczych); Polemann G.: Sesja
Stowarzyszenia Techniki Okretowej
w Berlinie w dniach 25 j 26. 2. 55
(streszczenie referatow); Henschke W.:
Sesja Stowarzyszenia Popierania Tran-
sportu w Duisburgu (opis zakladu ba-
dan modelowych i streszczenie dwoch
referatow z zakresu zeglugi $rodlado-
ng); Miedzynarodowy kongres w spra-
wie silnikow spalinowych w Hadze
(streszczenie referatow); Okkens J.:
Konieczno$§é nowego uregulowania sy-
stemu szkolenia Slusarzy maszyn okre-
towych; Statek z nadbudéwkami z alu-
minium (opis m/s ,,Sunrip“ o mno$no-
$ci 12.700 tdw); Wykaz przettumaczo-
nych na jezyk niemiecki przepisow
Morskiego Rejestru ZSRR; Przeglad
czasopism; Gotsch E.: Recenzja nie-
mieckiego przekladu ksigzki W. K.
Dormidontowa , Technologia budowy
ckretow*; Grobe H.: Recenzja niemiec- -
kiego przekladu ksigzki A. E. Maksi-
mowa ,Napedy elektrohydrauliczne;
Blumberg G. A.: Recenzja ksiazki W.
Krebsa ,Elektrotechnika okretowa‘;
Zapowiedzi wydawnicze.

e aoeny

1955) miesiecznika ,,Die

Nr 7 (lipiec
Schiffahrt“ zawiera m. in. nastepujace
opracowania:

Z orzeczen
(uszkodzenie urzgdzen portowych przez
statek-prom w wyniku niewlasciwego

Komisji Awaryjnej

manewru, spowodowanego sila wyz-
sza); Wild H.: Konferencja teoretycz-
na w szkole morskiej w Wustrow (na
temat nowoczesnych mietod 1 nowo-
czesnego sprzetu nawigacyjnego, ren-
townosci zeglugi NRD oraz zagadnienia
szkolenia kadr ptywajacych dla zeglu-



Cena zl 6.—

gi); Kiihn E., Schmidt A.: Przyszli ka-
pitanowie zeglugi wielkiej (charakte-
rystyka systemu szkolenia kadr nawi-
gatoro6w dla zeglugi morskiej NRD);
PrzenosSne urzadzenie nadawcze dla lo-
dzi ratunkowych; Nowy typ pokryw
lukowych; Nowy sposob sterowania
z dziobu statku; Czechoslowackie stat-
ki pasazerskie o mnapedzie dieselelek-
trycznym; Bezpieczne spawanie na
zbiornikowcach.

OPCKOM
L Onot

Nr 7 (lipiec 1955) miesiecznika ,,Mor-
skoj Flot“ zawiera m. in. nastepujace
cpracowsania:

Zeltowski E.: Nieustannie doskonalié
prace przedsiebiorstw przemyslowych
resortu zeglugi morskiej; Wietrienko
F.: O udoskonalenie systemu normo-
wania i oplaty pracy robotnikéw por-
towych; Tolstikow E.: Rok pracy na
dryfujacych krach; Szar-Baronow %.:
Sposoby sztormowania w moOrzu; zZag
A.: Lodolamacz ,Kapitan Bielousow*
(charakterystyka lodotamacza o napeg-
dzie dieselelektrycznym, zbudowanego
dla ZSRR w Finlandii; moc silnikéw
10500 KMe, szybkos¢ 16,5 weziow);
Josifow M., Cybulin A.: Urzadzenie
parowe do wydmuchiwania sadzy; Da-
nitow W., Koltunow S. Lichnicki G.:
Z doswiadcezenn zastosowania mnapawa-
iia wodorowego w stoczniach reémon-
towych; Mieszera W., Marczenko W.:
O stopniach nawigatoréow; Makarow %.,
Mosorin B., Piekierman M.: Racjonal-
ne oswietlenie w doku pod dnem re-
montowanego statku; Plawin N.: Zwal-

czanie zanieczyszczen wod morskich
ropa i olejami; Kruglenko N.: Meto-
dyka planowania. terminéw dostawy
ladunkow (sprawozdanie z pracy ba-
dawczej Centr. Inst. Nauk.-Bad. Eko-
nomiki 1 Eksploatacji Transportu
Wodnego); Filippow A.: Awarie Kkot-
16w okretowych (z prasy zagranicznej);
Dzawad A. D., Mikulinski E.: Recen-
zja ksiazki A. D. Keilina ,Radzieckie
prawo morskie®,

PEUHOMN
TPAHCIIOPT

Nr 7/55 (lipiec) miesiecznika radziec-
kiego ,,Riecznoj Transport” zawiera m.
in. nastepujace opracowania:

Wszystkie sily i Srodki na wykona-
nie planu przewozéow 1955 roku (arty-
kut wstepny); Szustrow D. N.: Udosko-
nalié planowanie ruchu floty w sasia-
dujacych przedsiebiorstwach zeglugo-
wych; Sjemionow I. J.: O dalsze zasto-
sowanie ' umocnienie rozrachunku gos-
podarczego w zegludze Srodladowej;
Rukawisznikow N. F.: Przygotowanie
i organizacja budowy statkow w opar-
ciu o komplety technologiczne; Drin-
kow W. D.: Wzmocnienie kadlubow
zbiornikowcow rzecznych; Jegorow N,
M.: Budowa statkéw zelbetowych przy
zastosowaniu elementow prefabrykowa-
nych; Lew W. D.: Pietrow B. A., Bruk
M. W.: Defektoskopia metali w stocz-
niach remomntowych; Guriewicz Sz.
M.: Rezerwy obnizki kosztow wlasnych
w projetkewaniu; Z doswiadczen pracy
stoczni Peene w NRD; Recenzja ksiagzki
P. A. Szaszkina: ,Dziatanie fal na bu-
dowle hydrotechniczne*.

Zawiadomienie
w Instytucie Lotnictwa, Warszawa- 2. ,,Prace Instytutu Lotnictwa*, Ze-
Okecie, Al. Krakowska 145, sa do naby- szyt 2, r. 1955. Zeszyt zawiera prace z dzie-
cia nastepujace wydawnictwa: dziny yvytrzymakoéci — dr inz. Zbigniewa
1. ,Prace Instytutu Lotnictwa, Ze- BIzoski.
szyt 1, r. 1951. Zeszyt zawiera trzy prace Metoda utwierdzenia sprezystego w kon-

teoretyczne gz dziedziny wytrzymatosci —-
dr inz. Jerzego Nowinskiego.

Teoria dzwigaréw cienkoSciennych zbiez-
nych.

Zginanie zakrzywionej rury cienkoS§cien-
nej, zaopatrzonej we wregi.

Wplyw zamocowania /zupelnego na na-
prezenia w dzwigarze zginanym.

Cena zeszytu 1 wynosi zl. 25.

strukejach lotniczych.

Powyzsze publikacje sa interesujace nie
tylko dla inzynieréw lotniczych, lecz tak-
ze dla obliczeniowcéw Kkonstrukcji cien-
koSciennych nielotniczych.

Cena zeszytu 2 wynosi zl. 17.20.

Zeszyty sa do nabycia na miejscu oraz
na wysylke, po nadestaniu naleznosSci prze-
kazem pocztowym.

Nowe ksiazki

zagraniczne

King E. R., Noel J. V.: Manewrowanie
statkiem. Ship handling. Wyd. D. Van
Nostrand Company, Inc., Nowy Jork
1954, 220 str. — Czynniki wplywajgce
na manewry statkéw. Zadania =zalogi
poktadowej i oOrganizacja manewréw.
Manewrowanie przy kotwiczeniu i cu-
mowaniu. Manewrowanie na wodach
ograniczonych. Manewrowanie na pet-
nym morzu. Manewrowanie w niebez-
pieczenstwie. Manewrowanie w lodach.
Manewry statkéw specjalnych (barki
desantowe, todzie podwodne, lotniskow-
ce).

Ukladarka. Der Stapler. Wyd. Arbeits-
gemeinschaft Deutscher Betriebsinge-
nieure, Ausschuss flir Wirtschaftliche
Fertigung, Berlin 1952, 48 str. — Calo-
ksztalt zagadnien zastosowania uktada-
rek ze szczegélnym uwzglednieniem
gospodarki sktadowej. Charakterystyka
techniczno - eksploatacyjna ukladarek.
Palety i ich zastosowanie. Wyposaze-
nie specjalne uktadarek. Przyklady za-
stosowania ukladarek o réznym wy-
posazeniu w magazynach.

Haussmann: Pojazdy elektryczne w
transporcie wewnatrz - zakladowym.
Elektrofahrzeuge filir innerbetriebliche
Transporte Wyd. Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Betriebsingenieure, Aus-
schuss flir Wirtschaftliche Fertigung,
Berlin 1952, 48 str. — Charakterystyka
réznego rodzaju sprzetu zmechan!zo-
wanego (wdzki, ukladarki, podnosniki,
przepychacze itp.) o napedzie elekiry-
cznym. Zagadnienie wyboru- napedu,
szybkosSci, zwrotnosci. Zakres optymal-
nego zastosowania poszczegélnych ty-
pow sprzetu zmechanizowanego.

Rose F.: Z morza do Hamburga. Von
See auf Hamburg. Wyd. Carl Giese,
Hamburg 19,3, 178 str. + mapy. — Ca-
loksztalt zagadnien wyposazenia, orga-
nizacji, przepisow, optat itd. w porcie
hamburskim, przedstawionych w jezy-
ku miemieckim i angielskim ze szcze-
gbélnym uwzglednieniem potrzeb zatog
plywajacych. Obszerna cze$¢ kartogra-
ficzna (poszczegdlne baseny portu ham-~
burskiego i dojScie do portu Laba).
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