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Tendencje organizacyjne i techniczne miedzynarodowego
przemystu okretowego na tle drugiej wojny Swiatowej

Wojna, stanowigca probe sit militarnych, przemy-
stowych, naukowych i moralnych wmieszanych w nig
narodéw, przeoruje szczeg6lnie gteboko niwe produkciji
technicznej, zwigzanej z operacjami wojskowymi i z za-
opatrzeniem walczacych panstw. W drugiej wojnie Swia-
towej, obok innych dziedzin przemystowych, na jedno
z pierwszych miejsc wysuneto sie budownictwo okre-
towe, poniewaz zegluga, nie tyle handlowa, ile trans-
portowa i marynarki wojenne, miata do przeprowa-
dzenia zadania réznorodne, o znacznie szerszym za-
kresie anizeli to miato miejsce w wojnach poprzednich.
Totez przemyst okretowy musiat zdoby¢ sie na wysitek
ogromny, osiggalny jedynie przy zastosowaniu calego
szeregu radykalnych posunig¢ organizacyjnych i tech-
nicznych.

Jak wiemy, co prawda na podstawie nie wyczerpu-
jacych jeszcze informacyj, marynarki wojenne i trans-
port morski obu stron walczgacych przez okres lat 1939—
1942 byly w réwnowadze w spetnianiu swych zadan,
z nieuniknionymi w takich wypadkach wahaniami na
korzy$¢ lub niekorzy$¢ to jednej, to drugiej strony,
natomiast od r. 1942, jakkolwiek pozornie mozna byto
mniemaé, ze inicjatywe maja w swych rekach nadal
panstwa paktu trzech, sytuacja zaczeta sie przesuwacd
wyraznie na korzy$¢ aliantéw, dzieki diugofalowemu
planowaniu amerykanskiemu i angielskiej wytrwatos$ci.
Przeciwnicy, szczegélnie Niemcy, zmuszeni byli coraz
to czesSciej improwizowa¢, a to nie mogto daé¢ zadowa-
lajacych rezultatbw w zmaganiach na miare $wiatowa,.

Panstwa paktu trzech, $ciSlej Niemcy i Japonia,
przygotowujgc sie do wojny od szeregu lat, ktadty duzy
nacisk na rozbudowe zaréwno marynarki wojennej jak
handlowej, w tej ostatniej wyraznie uwzgledniajac wy-
magania wojny. Wszystkie np. niemieckie ,Kdf-Schif-
fe*, budowane z po$piechem przed wojng, rzekomo dla
urzeczywistnienia narodowo-socjalistycznych wymagan,
zapewnienia odpoczynku na morzu masom pracujgcym
na ladzie, to przeciez nic innego, jak gotowe okrety dla
masowego transportu wojska przy operacjach desan-
towych, z ktérypii Niemcy liczyli sie od poczatku swych
zamierzehn agresywnych.

Juz w r. 1938 stwierdzone zostalo, ze wszystkie nie-
mieckie statki wyposazono w urzgadzenia techniczne,
umozliwiajgce przeprowadzenie potrzebnych uzupet-
nien wojskowych, w razie mobilizacji, dostownie w cig-
gu kilkunastu godzin; niewatpliwie analogicznie wy-
gladata ta sprawa w Japonii. Natomiast, jak wiemy,
alianci przewazng cze$¢ odnos$nych prac w budowni-
ctwie okretowym rozpoczeli dopiero po wybuchu wojny.

Racjonalizacja i standaryzacja produkcji

Wysitek panstw walczgcych dla spetnienia wymagan
wojny w zakresie budownictwa okretowego madgt by¢
i byt przeprowadzony dwiema drogami zasadniczymi,
mianowicie: droga organizacji pracy i droga postepu
technicznego. Oméwmy je blizej.

Nagly wzrost wymagan w zakresie iloSci tonazu,
zar6wno wojennego jak i transportowego, zmusit stocz-

nie do bezzwiocznego wzmozenia produkcji, mimo ze
ilo§¢ wykwalifikowanych pracownikéw i urzadzen
technicznych mogta by¢ zwiekszana tylko stopniowo.
Najskuteczniejszg, gdyz! najszybszg w tym wypadku
droga byto planowe przeorganizowanie catej produkcji,
zarbwno w poszczeg6lnych stoczniach, jak w calym
przemys$le okretowym.

Odnos$nie przemystu okretowego wprowadzona byta
radykalnie racjonalizacja produkcji; wysitki organiza-
cyjne i techniczne koncentrowano w poszczeg6linych
zaktadach wytwoérczych, zarbwno wewnatrz kraju jak
w stoczniach wtasciwych, na konkretnych zagadnie-
niach produkcyjnych. Dla przyktadu: hamburska
stocznia ,Blohm-Voss“, znana przed wojng z budowy
duzych statko6w pasazerskich, skoncentrowata w czasie
wojny budowe niemieckich okretow podwodnych; az
do czasu gruntownego zniszczenia Hamburga dawata
ona okoto 50% catej produkcji w tym zakresie (okoto
90 okretéw podwodnych rocznie). Podobnie stocznia
.Schichau* w Gdansku i ,Stocznia Gdanska“ przerzu-
city swe wysitki na budowe okretéw podwodnych
i tutaj w koncowej fazie wojny zesrodkowano gtéwnie
ich produkcje (ponad 50 sztuk rocznie). Inny przykiad:
jedna z licznych stoczni Kaizera w Stanach Zjedno-
czonych A. P. budowata wytacznie statki transportowe
typu ,Liberty* o nos$nosci okoto 10.000 T.D. W.

Nie zadawalano sie jedynie zracjonalizowaniem pro-
dukcji w sensie poziomym, ale coraz wigecej stosowano
je w sensie pionowym, to znaczy ze przemys} pomoc-
niczy w gtebi kraju wspéluaeestniczyt w wykonaniu
bezposrednim czesci okretow, a wiec nie tylko maszyn
i péifabrykatow. Przez to znaczna czes$¢ pracy, eto nie-
dawna stoczniowej, mogta by¢ przerzucona do wy-
twérni $rédlgdowych, a globalne iloSci godzin pracy
wtasciwej stoczni ulegty duzej redukcji. Niemcy czynili
to ze szczegélnym upodobaniem, z uwagi na coraz to
wieksze trudno$ci pracy stoczni w wyniku nalotéow
alianckich na porty nadmorskie. | oto naprzyktad,
w odniesieniu do produkcji okretow podwodnych,
Niemcy wprowadzili metode budowy tzw. czlonéw,
to jest poszczeg6inych czesci (dziéb, rufa, cze$¢ maszy-
nowa, cze$¢ zatogowa) w réznych wytwérniach, po-
tozonych z reguly nad sptawnymi rzekami; na krypach
lub barkach przesytano je do stoczni nadmorskich i tu
je ostatecznie montowano, spuszczano na wode i proé-
bowano. Czlony te zaprojektowano w ten sposéb, aby
mogty byé same w sobie prawie catkowicie wykon-
czone, przez co wiaciwym stoczniom pozostato niewiele
tylko pracy dla wzajemnego potaczenia cztonéw i wy-
prébowania gotowego okretu. Dla przyktadu: w latach
1944 — 45, kiedy punkt ciezkosci produkcji okretow
podwodnych przesunat sie do Gdanska, stocznig, w $ci-
stym tego stowa znaczeniu, byta tylko stocznia ,Schi-
chau“ w Gdansku, natomiast dostawcami cztonéw
byty sgsiednie: ,Stocznia Gdanska“ i Zaktady Hey-
king“ w Gdansku, nastepnie ,Stocznia Gdynska" i stocz-
nia $rédladowa w Ptocku.

Taka koncentracja wysitkow data znaczne przy-
$pieszenie budowy i ulepszenie metod produkcji na



stoczniach. Dla przyktadu: amerykanskie statki o nos-
nosci 10.000 T. D. W. wymagatly poczatkowo na stocz-
niach 1.700.000 godzin roboczych, natomiast po przepro-
wadzeniu racjonalizacji produkcji wystarczyto 375.000
godzin roboczych; wyniki tego wysitku sag jeszcze
0 tyle ciekawe, ze tak zredukowang ilo§¢ godzin mozna
byto skoncentrowaé¢ w stoczni na przestrzeni 6—8 ty-
godni, stawiajgac w tym celu okoto 1000 ludzi na statek,

ktérzy, dzieki rozplanowaniu najdrobniejszych szcze-
go6téw produkcyjnych, nawzajem sobie nie przeszka-
dzali.

Omoéwiona wyzej organizacja pracy wymagata po-
waznych zmian w pracach projektodawczych, dyspo-
zycyjnych i wykonawczych. Dla przykiadu: Niemcy
dla wszystkich okretéw podwodnych mieli centralne
biuro konstrukcyjne, najpierw w ,Germania W erft"
w Kilonii, a p6zniej, ,gdy ten port zostat powaznie
zniszczony i byt stale niepokojony, biuro to zostato
zorganizowane w gtebi Bawarii. Zrozumiate, ze przy
centralnym dysponowaniu produkcjg, rozdzielang mie-
dzy szereg odleglych od siebie wytwdérni, kazdy szcze-
g6t konstrukcyjny musi by¢ gruntownie przepracowany
1sprawdzony, gdyz nawet drobne usterki konstrukcyjne
powodujg zahamowanie, a nawet unieruchomienie pro-
dukciji,

Podobnie postepowano w Stanach Zjednoczonych
A.P. | tutaj racjonalizowano produkcje w szerz i w
gtab, przy czym zadanie bylo utatwione z uwagi na
nieograniczone mozliwo$sci materialowe i pienigzne.
Ameryka miata centralng instytucje dysponujgcg i cen-
tralne biuro konstrukcyjne przy tej instytucji (Mari-
time Commission of U. S. A.) i w ten spos6éb mogta dojs¢
do tych osiagnie¢, jakich swiadkiem byta ubiegta wojna
(wyprodukowano okoto 50 milionéw T.D.W. statkéw
handlowych i kilka milionéw ton okretbw wojennych).
Anglia postepowata troche odmiennie, co lezy w na-
turze angielskich stoczni okretowych. Stocznie te po-
siadajg znaczne mozliwo$ci produkcyjne nie tyle dzieki
nowoczesnym urzgadzeniom technicznym, czy tez no-
woczesnym metodom organizacji pracy, a raczej dzieki
wpracowaniu ludzi na wszystkich szczeblach kiero-
whnictwa i wykonania. Ciekawe jest, ze angielski prze-
myst okretowy, mimo pozornego zacofania technicznego
w stosunku do przemyst» amerykanskiego lub niemiec-
kiego, niejednokrotnie im nie ustepuje, a nawet czesto
je przewyzsza zaréwno co do jakosci, jak i tanio$ci
wykonania.

Racjonalizacja produkcji wspomagana byta przez
robwnoczesng standaryzacje wytworczosci. Zadanie to
byto utatwione przez wymagania wojny; indywidualna
wytwdrczo$é, oparta na dowolnych zapatrywaniach
towarzystw zeglugowych Ilub marynarek wojennych,
musiata ustapi¢ produkcji, jesli nie masowej, to przy-
najmniej seryjnej. Zainteresowane czynniki, docenia-
jac ulatwienia organizacyjne wyplywajgce ze 'standa-
ryzacji, przeprowadzity jg we wszystkich dziedzinach
budownictwa okretowego, a wiec zarbwno w zakresie
maszyn, jak urzadzen okretowych i samych kadtubow.

Zrozumiate jest, ze tendencje organizacyjne, majace
usprawni¢ i przyspieszy¢ budowe tonazu, nie mogly
ograniczy¢ sie jedynie do uporzadkowania produkciji
na poziomie r. 1939. Gdy rozwdj techniczny szed} du-
zymi krokami naprzéd, metody organizacji tej pro-
dukcji dostosowywane byty do potrzeb ogdélnego po-
stepu technicznego. Dla przykiadu: wprowadzone w
pierwszych poczatkach wojny spawanie kadiubow
okretowych nie byto nowos$cig, niemniej jednak, w mia-
re zbieranych dos$wiadczen, spawanie nabierato coraz
wiecej cech uniwersalnosci w konstrukcjach okreto-
wych i bywato coraz szerzej stosowane, nie tylko dla
niektérych wigzan okretowych, ale dla wykonania ca-
tych kadlub6éw. Wymagato to gruntownej reorganizaciji
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zarbwno w sensie materiatowym jak obrabiarkowym
i materiatu ludzkiego. Zagadnienia te mogly by¢ sto-
sunkowo tatwo opanowane w przemys$le amerykanskim,
ktory w przewazajgcej mierze byt rozbudowany od no-
wa, natomiast znacznie trudniejsze byty do rozwigzania
w wiekszos$ci stoczni angielskich czy niemieckich. Spa-
wanie, z uwagi na konieczno$¢ ograniczenia do mini-
mum spawania pionowego i spawania ponad gtowa,
ktore w prefabrykacji daje sie wykonac¢ jak zwykte
poziome, wymaga wielkich ptaszczyzn wolnych przed
wiasciwymi pochylniami, dla montowania i spawania
duzych partyj kadtuba. W stoczniach starszych trudno
byto wydzieli¢ dostatecznie wielkie przestrzenie przed
pochylniami i dlatego walczyty one caly czas ze
znacznymi trudnosciami, albo tez ograniczaty spawanie
do mniejszych statk6w. Stocznie nowe mogty od razu
rozplanowaé¢ swoje tereny odpowiednio do potrzeb spa-
wania. Inny przyktad: przy kadtubach mocnych okre-
tow podwodnych wszystkie szwy spawane musiaty byé
i oentgenowane; ilez ktopotéw dodatkowych wprowa-
dzaly te wymagania, a przeciez trzeba im byto zados$¢-
uczyni¢ przez odpowiednie zabiegi organizacyjne.
Sprawa ludzi, jak sie okazalo podczas wojny, byta
jedna z najtrudniejszych do opanowania. Zaréwno
w Ameryce, jak w Anglii, jak w Niemczech, wystepo-

waty analogiczne trudnos$ci; brakowato ludzi wpraw-
nych w budownictwie okretowym i trzeba byto
zorganizowa¢ znaczny przyptyw nowych sit, czesto

z dziedziny pracy nie majacej nic wspé6lnego z prze-
mystem metalowym (piekarze, rzeznicy, rolnicy itp.).
Zrozumiate, ze w tych warunkach ludzie organizujgcy
produkcje musieli w swych pracach wykaza¢ szcze-
g6lnie duzo inicjatywy, elastycznosci poje¢ i zmystu
poczucia rzeczywisto$ci. Zrozumiale, ze poczatki sa
zawsze najtrudniejsze, ale te poczatki trwatly prawie
catg wojne, gdyz rozbudowa przemystu okretowego
trwata stale, poniewaz gtéd tonazu wzrastat bez przer-
wy. Szkolenie surowego materiatu ludzkiego nie mo-
gtoby da¢ rezultatow zadowalajgcych, jesli by wyma-
gano opanowania wszystkich wiadomos$ci i umiejetno-
Sci, jakie przed wojng wykazywat przecietny pracownik
stoczni. Z konieczno$ci trzeba byto zadowoli¢ sie spe-
cjalizacja na waskim odcinku prac wykonawczych.
Zrozumiate tez, ze taki element ludzki nie przedstawiat
dla stoczni petnej wartosci.

Organizacja badan naukowych

Postep techniczny w obecnej dobie uzalezniony jest
w duzej mierze od planowych badan naukowo-tech-
nicznych. Instytucje majace za zadanie przeprowa-
dzanie takich badan istniaty juz od wielu lat przed
wojna, czy to jako jednostki samoistne, czy tez jako
placowki badawcze przy politechnikach i uniwersyte-
tach. W czasie wojny wysitki ich zespolono w odno$-
nych organizacjach ogélnopanstwow.ych. W Anglii
stworzona' zostata ,British Shipbuilding Research
Association* (Brytyjskie Towarzystwo Badan Okreto-
wych), w Niemczech, w ramach Narodowo-Socjali-
stycznego Zwigzku Niemieckiej Techniki (National-
sozialistischer Bund der deutschen Technik) S$cisle
wspotpracowaty ,Schiffbau technische Gesellschaft”
i ,Hamburgische Schiffbau — Versuchs - Anstalt’;
w Ameryce wspomniana juz Komisja Morska. Ana-
logicznie przestawiata sie sprawa w Zwigzku Ra-
dzieckim.

Instytuty te prowadzity badania, w pierwszym rze-
dzie w zakresie oporéw okretow i potrzebnej mocy
napedu, nastepnie stateczno$ci i zwrotnos$ci okretu,
wytrzymatosci wigzan kadiuba okretowego i wreszcie
w zakresie korozji i porostow wodnych oraz zwigza-
nych z tym $rodkéw zabezpieczajacych. Szczeg6towe
wyniki badan tych instytutow nie dajg sie jeszcze
obecnie ustali¢, lecz z ogdélnego rozwoju technicznego
budownictwa okretowego mozna wnioskowaé, ze sa



one wcale pokazne i zachecajgce. Zreszta, powiedzmy
to sobie wyraznie, obecnie trudne sa rewelacyjne zdo-
bycze w tych dziedzinach i tylko zmudne badania oraz
Pracowite postepy krok za krokiem dajg pozytywne
rezultaty.

Kierunkéw, w ktéorych mégt sie odbywacé rozwdj
budownictwa okretowego, jest wiele; omowienie ich
w szczeg6tach w obecnym stanie wiadomos$ci wydaje
sie przedwczesne, natomiast omowienie generalne naj-
istotniejszych zagadnien technicznych jest juz na czasie.

W zakresie tendencyj technicznych uwydatniaja sie
szczegoOlnie nastepujgce: 1. rozpowszechnienie spawa-
nia elektrycznego; 2. rozpowszechnienie materiatow
zastepczych; 3. stworzenie wygodniejszych warunkéw
mieszkalnych dla zatogi; 4. duzy wzrost szybkosci
okretéw zaréwno handlowych jak wojennych; 5. ten-
dencja do podwyzszenia sprawno$ci napedu okreto-
wego; 6. rozpowszechnienie instalacyj elektrycznych.
Omoéwmy je blizej.

Spawanie w budownictwie okretowym

Wymagania wojny i szybkie uzupeinienie tonazu,
sktonity stocznie do konstrukcji kadtubéw spawanych.
Jak wiemy, najistotniejsza zaletag kadtubéw spawanych
jest zmniejszenie ciezaru kadiuba o 30%, szczelnos$¢
potaczen i tatwos$¢ naprawy; natomiast duza niedo-
godnosciag jest mniejsza elastyczno$¢ niektérych pola-
eczenn spawanych, klopotliwe naprezenia wewnetrzne,
potrzeba wysoce wykwalifikowanego robotnika i tru-
dnosci wykonania niektérych szwéw, szczegodlnie pio-
nowych i ponad glowag. Poniewaz' zalety sg duze, wiec
wady ustepujg im w wielu wypadkach, a spawanie
coraz szerzej sie przyjmuje.

Ameryka, z wtasciwym sobie rozmachem, planujgca
budowe floty transportowej, musiata zbudowaé¢ naj-
pierw wiele nowych stoczni; totez wszystko przema-
wiato za tym, aby te nowe stocznie zorganizowac
w oparciu o zupetnie nowe metody budownictwa ka-
dtubow okretowych, szczegdlnie w zakresie spawania,
z wyeliminowaniem o ile moznos$ci nitowania, Z uwagi
na wspomniane trudnos$ci spawania pionowego i po-
nad gtowa, nalezato umozliwi¢ wykonanie tych szwéw
w potozeniu poziomym, a wiec nie na pochylni, ale
przed dojSciem do niej. W tym celu przewidziano
przed czotem pochylni stosunkowo duzo miejsca; to
miejsce wstepne, stanowigce warsztat posredni po-
miedzy halami obrébki materiatow (przycinanie, giecie
itp.) a pochylnig, wybija sie na pierwszy plan w stocz-
niach amerykanskich. Teren ten musiat by¢ wyposa-
zony w sprawne i silne urzadzenia transportowe,
ktéore by umozliwialy przesuwanie, podnoszenie, a na-
wet obracanie duzych czesci kadluba okretowego.

Dzwigi o nos$nos$ci 10— 15 ton stanowily tutaj norme,
no$no$¢ 40—60 ton byta czestym zjawiskiem, a np.
stocznia Kaizera w Vancouver wyposazona byta

w dzwigi o no$nosci 150 ton.

Sama nos$nos$¢ dzwigdébw nie przesadza sprawy, bo-
wiem wymiary zmontowanych czlonéw réwniez sa
istotne; dochodzity one do 20 m diugosci i kilku sze-
rokosci. Zazwyczaj budowano je w ten sposob, te
osobno montowano stepke gtéwna, z najblizszymi wig-
zaniami poprzecznymi dna podwéjnego, osobno lewg
i prawa partie dna podwdjnego, a osobno partie bur-
towe. Jak praktyka wykazata, zbyt wielkie cztony
kadtuba sprawiaja sporo kilopotu, przeto w zasadzie,
nie nalezy i$¢ dalej jak do 15 ton w cztonie. Poniewaz
jednak w tych granicach ciezaru nie zawsze daja sie
wykona¢ cztony wiecej ztozone, jak np. czesci dzio-
bowe tgcznie z dziobnicg, rufowe tgcznie z tylnica
i sterem, tunele watéow S$rubowych, cate nadbudéwki
itp., nalezalo wigec przewidzie¢ réwniez mozliwosci
transportowe o nosnosci 60 ton i wiecej.

Amerykanie, dazacy do zmechanizowania operacyj
produkcyjnych, réwniez przy spawaniu, szli w tym
kierunku tym wiecej, ze mieli do dyspozycji ludzi na
0go6tl nie wykwalifikowanych, przy uzyciu ktérych
celowe bylo wyeliminowanie elementu niepewnosci
spoiny, jako skutku niefachowosci. Ideatem amery-
kanskiej produkcji bylo osiaggniecie szybkiego spawa-
nia przez proste tylko przesuwanie maszyny. W tym
celu przemyst amerykanski zbudowat wiele maszyn
specjalnych, nie wymagajgcych robotnikéw wykw ali-
fikowanych.

OczywiScie, nie wszystkie szwy dajg sie wykonacd
maszynowo; tylko szwy poziome, z goéry, mogly by¢
zmechanizowane, a te wynosza okoto 30% og6tu po-
trzebnych szwoéw przy okretach catkowicie spawanych.
Szwy pionowe i ponad gtowg musiaty byé nadal wy-
konane recznie, przeto Amerykanie przy stosowaniu
prefabrykacji starali sie te kiopotliwe szwy utozy¢
w potozenie poziome. W wyniku tego wspoétdziatania
wytworni maszyn spawalniczych i stoczni Amerykanie
potrafili osiagna¢ szybko$é spawania mechanicznego
trzykrotnie wiekszg anizeli spawania recznego, przy
czym zaréwno moc jak szczelno$¢ takich spoin byta
rownorzedna.

Oméwione tendencje spawania, przejawiajace sie
w amerykanskim budownictwie okretowym, zazna-
czajg sie réwniez w budownictwie angielskim i nie-
mieckim, jednak w znacznie wezszym zakresie. Niemcy
spawali catkowicie raczej okrety niniejsze, jak wy-
tawia¢ze min, torpedowce, statki straznicze i konwo-
jowe. Przy catkowitym spawaniu kontrtorpedowcéw
0 wypornos$ci okoto 1800 ton napotykali oni na spore
trudnosci; wigzania burt pekaly ponizej diugiej' dzio-
bowki, gdzie wystepuja naprezenia Scinajagce, na ktore
spoiny sa mato odporne. Catkowicie spawane byly

rowniez okrety podwodne typu Flama, budowane
w duzej ilosci od r. 1943. Anglicy okretéw o wypor-
Zaréwno

noéci ponad 2.000 ton catkowicie nie spawali.
u Niemcoéw jak i Anglikéw wyjatek stanowig ropowce,
catkowicie spawane, z uwagi na szczelnos¢.

Wyzej oméwione zalety i wafty, tendencje i do-
Swiadczenia w spawaniu okretow w obecnym stanie
rzeczy pozwalajg na postawienie nastepujgcego orze-
czenia: spawanie jest bardzo cenne i nalezy je sto-
sowaé jak najszerzej; jest ono uzaleznione od wypo-
sazenia technicznego stoczni i kwalifikacyj robotni-
kéw. Nie ma w tej chwili widokéw na catkowite wy-
eliminowanie nitowania, szczeg6lnie dla wigzan nara-
zonych na obcigzenia $cinajgce. W 100% daje sie rea-
lizowa¢ spawanie dla mniejszych okretéw. Przy duzych
tankowcach spawanie w 100% jest realizowane z uwagi
na szczelno$¢ potgczen, co nie umniejsza faktow, ze
1 tutaj sa powazne kilopoty z niektdrymi wigzaniami.

Materiaty zastepcze

Zagadnienia materialowe budownictwa okretowego
zwigzane sa $cisle z gospodarka danego kraju. Niemcy
z koniecznos$ci stosowali dla calego szeregu czesci wy-
posazenia okretowego, a szczegblnie maszynowego
(pompy, tozyska, armatura elektryczna) materiaty za-
stepcze, pochodzenia zywicznego; aluminium stosowali
oni nie tylko dla nadbudéwek duzych okretéw wojen-
nych i statkbw handlowych, ale takze dla wigzan ka-
dtuboéw $cigaczy. Ameryka i Anglia byly w potozeniu
korzystniejszym, z uwagi na nieograniczone mozli-
wosci materialowe, totez tendencje stosowania mate-
riatow zastepczych uwydatniajg sie tylko w tych wy-
padkach, w ktérych materialy te uzasadnione sg celo-
wosécig techniczng.

Pomieszczenia dla zatogi

Tendencje posSwiecenia wiecej uwagi cztowiekowi
pracujacemu na okrecie, zapoczatkowane co prawda
jeszcze przed pierwszg wojng Swiatowa, lecz bedace
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niewatpliwie zdobycza przemian spotecznych rozwi-
jajacych sie od lat niespetna 30, na tle drugiej wojny
Swiatowej, zaznaczaja sie szczegodlnie silnie. Tendencje
te wykazujg wyraznie, ze cztowiek pracujacy na okre-
cie nie jest tylko stuga kapitatu, uciele$nionego w to-
warzystwie zeglugowym, ale takze cztonkiem spote-
czenstwa, ktéremu nalezy da¢ ludzkie warunki pracy
i zycia, szczeg6lnie z uwagi na przejSciowe oderwanie
od rodziny i narodu. Pocigga to za sobg bardzo wazkie
konsekwencje w postaci znacznie wiekszego zapotrze-
bowania objetosci i jakosSci pomieszczen okretowych
dla zatogi. Obecnie nie tylko kapitan statku i ofice-
rowie maja prawo do wygody, ale dba¢ nalezy réwniez
0 wygode zwyklego palacza, czy pomocnika bosmana
okretowego, odpowiednio do jego stusznych potrzeb.
Tendencje te drogag ewolucji prowadzg do istotnego
zachecania ludzi do pracy na morzu i zmniejszaja
zniechecenie, az nadto czesto obserwowane ws$réd ma-
rynarzy.

Szybkos¢ statkéw handlowych i okretéw wojennych

Zwiekszenie szybkosci okretéw nie daje sie osig-
gna¢ tatwo, a jednak w czasie ostatniej wojny za-
znaczyto sie jej podwyzszenie. Jest to niewatpliwie
ogo6lna tendencja {rozwoju $rodkéw transportowych
1 wojennych. Konwoje transportowe, z uwagi ha
mozliwos¢ atakéw torpedowych i lotniczych,, jak tez
z uwagi ng szybko$¢ konwojujgcych okretow wojen-
nych, wymagaly znacznegp zwiekszenia szybkosci.
Przecietna szybko$¢ konwoju w latach 1940— 1941 wy-
nosita 11 — 12 weztéw, w latach pézniejszych szybkos¢
15 weztdw nie byta rzadkoscig; transportowce o szyb-
kosci powyzej 17 weztow z dostatecznie silng artylerig
przeciwlotnicza, mogty ryzykowacé¢ przejazd bez ochro-
ny konwojenta, gdyz zagrozenie ze strony okretow
podwodnych byto dla nich mocno zredukowane. Od-
nosnie okretow wojennych zwiekszenie szybkosci uwa-
runkowane byto rozwojem metod walki morskiej.
Ogoblnie rzec mozna, ze na przestrzeni drugiej wojny
Swiatowej szybko$¢ okretow wojennych wzrosta o 2—
3 wezly dla wszystkich kategoryj, a wiec i dla okretéw
podwodnych. W tym ostatnim wypadku Niemcy zro-
bili niewatpliwie spory krok naprzéd; ich okrety
podwodne niektérych typéw osiggaly szybko$¢ na-
wodng 23 — 24, a nawet do 26 weztdw. Szybkos$¢ pod-
wodna byta po staremu rzedu wielko$ci 10 weztow,
w wyjatkowych wypadkach nieco wieksza.

Naped okretowy

Pierwsza wojna $wiatowa udoskonalita silnik Die-
sel'a na tyle, ze po jej zakonczeniu mogt rozpoczaé
probe sit z ttokowg maszyng parowg, a w niektérych
wypadkach prébowat rywalizowaé¢ nawet z turbing
parowg. Lata przedwojenne wykazaly, ze moce duze
i najwieksze pozostajag nadal domeng turbiny parowej,
o ile jej nie usunie turbina, gazowa lub inny, blizej
nam jeszcze obecnie nieznany silnik; obecnie wojna
potwierdzita te wnioski. Nie znaczy to, by w spora-
dycznych wypadkach nie byto odchylen od wymienio-
nej zasady. Statystyki powojenne, dotyczace nowych
okretow budowanych na stoczniach angielskich, wyka-
zujg znaczng przewage silniko6w Diesel'a nad innymi
rodzajami napedéw okretowych; réwniez turbina pa-
rowa, szczegélnie dla wiekszych okretéw, wystepuje
w znacznym procencie. Oto poréwnanie procentowe
napedéw okretowych, przeliczone dla tonazu nowobu-
dowanych statkéw, dla stoczni angielskich: '

Wydawnictwo Instytutu

l1a) Silnik DieseT a .. 50 %
1b) Silnik Diesel'a z przektadnig
elektryczng . Lo .o 1% 51%
2a) Turbina parow a ... 28 %
2b) Turbina parowa z przektadnia
elektryczna cooenvieieniiiieiee 5 % 33%

3a) Ttokowa maszyna parowa m 11%

3 b) Ttokowa maszyna parowa z tur-
bing na pare odlotowg . . m . 5% 16 %
Razem 100 %

Z powyzszego zestawienia wynika znaczne zr6z-
niczkowanie rodzajéw napedu okretowego i tendencja
jego elektryfikowania; sg to oczywiste dazenia do zao-
patrzenia okretu w jak najbardziej odpowiednie ma-
szyny, ekonomiczne w eksploatacji, tatwe w obstudze,
dostosowane do wymogoéw danej linii zeglugowej
i o zwiekszonej sprawnos$ci napedu.

W budowie maszyn napedowych mozna niewat-
pliwie ustali¢ szereg szczegéldw technicznych ulep-
szonych, w stosunku do lat przedwojennych, na ogdl
jednak nie stanowia one rewelacji; uzasadnione la
jest konserwatyzmem budownictwa okretowego, ktory
w duzej mierze jest usprawiedliwiony troskg o bezpie-
czenAstwo okretu, tadunku i zycia ludzkiego i przeto
z opO6znieniem przyswaja sobie nowosci techniczne,
w tych dziedzinach, ktére moglyby byé¢ zbyt ryzy-
kowne. Jednym z ciekawszych ulepszen, jest wprowa-
dzenie podgrzewania i sprezania pary w maszynach
parowych ttokowych, juz po jej przepracowaniu w cy-
lindrze wysokiego cisnienia, wg konstrukcji szwedz-
kich zaktadéw ,Gotaverken“. Ulepszenie to moze mie¢
zastosowanie dla mocy rzedu wielko$Sci paru tysiecy
KM, jako rozwigzanie réwnowazne zamiast parowej
maszyny ttokowej, w potgczeniu z turbing dla pary
odlotowej. Zaznaczy¢ tutaj naleZ3%ze réwniez i w tym
wypadku zastosowana jest turbina dla pary -odlotowej,
lecz ta nie pomaga napedza¢ walu $Srubowego, jak
ogdblnie stosowano, lecz obraca turbosprezarke, tlo-
czacg pare dodatkowo podgrzang do cylindra S$rednie-
go ci$nienia.

Podwyzszenie sprawnos$ci napedu okretowego nie
daje sie rozwigza¢ jedynie przez ulepszenie samych
mechanizmoéw okretowych. Konieczne jest réwno-
legte zwrécenie uwagi na zewnetrzne ksztatty kadtu-
ba i jego konserwacje, W tym kierunku sporo wysitku
zrobiono na przestrzeni lat miedzywojennych, a wojna
prace te jeszcze pogtebita. Tendencje te dajg sie
stre$ci¢ do nastepujgcych: dobre czyszczenie i witasci-
wa konserwacja kadiuba zywego dla zapobiegniecia
przyczepianiu sie wodorostow; dokladna obrébka $rub
napedowych i hydrodynamiczne uksztattowanie o-
sprzetu okretowego w obrebie rufy; stery za Srubami,
dla poprawienia zdolno$ci manewrowych okretu.

Powyzszy szkicowy przeglad tendencyj organizacyj-
nych i technicznych miedzynarodowego budownictwa
okretowego, nie wyczerpuje wszystkich gatezi i zagad-
nien, Dos¢ wspomnie¢ ogromnag dziedzing sygnalizacji
okretowej, dziedzine zabezpieczenia przed atakami nie-
przyjaciela itp, W tym kierunku niewatpliwie zdzia-
tano wiele, lecz tylko utamki przedostaja sie St> ogoélnej
wiadomos$ci, natomiast przewazna cze$¢ pozostaje
pilnie strzezong tajemnicg tych Iub innych panistw.
Przypuszcza¢é mozna, ze czas wyjasni wiele ku po-
zytkowi ludzkosci, a nie dla jej zagtady.

Opracowat: Aleksander Potyrala.
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