
INSTYTUT BAŁTYCKI
______________WYDZIAŁ MORSKI
Gdańsk, maj 1947 Komunikat Gospodarczego Archiwum Morskiego Rok iii Nr 9-10 (42-43)

Tendencje organizacyjne i techniczne międzynarodowego 
przemysłu okrętowego na tle drugiej wojny światowej
W ojna, stanow iąca próbę s ił m ilita rn y c h , p rzem y­

słow ych, naukow ych  i  m o ra lnych  w m ieszanych w  nią  
narodów , p rze o ru je  szczególnie g łęboko n iw ę  p ro d u k c ji 
techn iczne j, zw iązane j z ope rac jam i w o js k o w y m i i  z za­
opatrzen iem  w a lczących państw . W  d ru g ie j w o jn ie  św ia ­
to w e j, obok in n y c h  dziedzin  przem ysłow ych , na jedno 
z p ie rw szych  m ie jsc  w ysunę ło  się bu do w n ic tw o  ok rę ­
towe, ponieważ żegluga, n ie  ty le  hand low a, ile  tra n s ­
po rto w a  i  m a ry n a rk i w o jenne , m ia ła  do p rzep row a­
dzenia zadania różnorodne, o znacznie szerszym za­
kres ie  an iże li to  m ia ło  m ie jsce w  w o jna ch  poprzednich. 
Toteż p rze m ys ł o k rę to w y  m u s ia ł zdobyć sie na w ys iłe k  
ogrom ny, osiąga lny je d yn ie  p rzy  zastosow aniu całego 
szeregu ra d y k a ln y c h  posunięć o rg an izacy jnych  i  tech ­
nicznych.

Jak  w iem y, co p ra w d a  na podstaw ie  n ie  w ycze rpu ­
jących  jeszcze in fo rm a c y j, m a ry n a rk i w o jen ne  i  tra n s ­
p o rt m o rs k i obu s tron  w a lczących przez okres la t  1939—  
1942 b y ły  w  rów now adze w  spe łn ian iu  sw ych zadań, 
z n ie u n ik n io n y m i w  ta k ic h  w ypadkach  w a ha n ia m i na 
korzyść lu b  n iekorzyść to  je dn e j, to d ru g ie j s trony, 
na tom iast od r. 1942, ja k k o lw ie k  pozorn ie  można by ło  
m niem ać, że in ic ja ty w ę  m a ją  w  sw ych rękach nada l 
państw a p a k tu  trzech, sy tuac ja  zaczęła się przesuwać 
w y ra ź n ie  na korzyść a lian tów , dz ię k i d ługo fa low em u 
p la n o w a n iu  am erykańsk iem u i  ang ie lsk ie j w y trw a ło śc i. 
P rzec iw n icy , szczególnie N iem cy, zmuszeni b y li coraz 
to  częściej im p row izow ać, a to n ie  m ogło dać zadow a­
la ją cych  re z u lta tó w  w  zm aganiach na m ia rę  światową,.

P aństw a p a k tu  trzech, ściślej N iem cy i  Japonia, 
p rzyg o tow u ją c  się do w o jn y  od szeregu la t, k ła d ły  duży 
nac isk  na rozbudow ę zarów no m a ry n a rk i w o jen ne j ja k  
ha nd low e j, w  te j os ta tn ie j w y ra źn ie  uw zg lędn ia jąc  w y ­
m agania w o jn y . W szystk ie  np. n iem ieck ie  „K d f-S c h if -  
fe “ , budow ane z pośpiechem  przed w o jną , rzekom o dla  
u rze czyw is tn ien ia  na rodow o-soc ja lis tycznych  w ym agań, 
zapew nien ia  odpoczynku na m orzu masom p ra cu jącym  
na lądzie, to  przecież n ic  innego, ja k  gotowe o k rę ty  dla 
masowego tra n s p o rtu  w o jska  p rzy  operacjach desan­
tow ych , z k tó ry p ii N iem cy lic z y li się od początku sw ych 
zam ierzeń agresyw nych.

Już w  r. 1938 stw ie rdzone zostało, że w szys tk ie  n ie ­
m ieck ie  s ta tk i wyposażono w  urządzenia techniczne, 
um o ż liw ia jące  przeprow adzen ie po trzebnych uzupe ł­
n ień  w o jskow ych , w  raz ie  m o b iliza c ji, dosłow nie w  c ią ­
gu k ilk u n a s tu  godzin; n ie w ą tp liw ie  analog iczn ie  w y ­
g ląda ła  ta  spraw a w  Japon ii. N a tom iast, ja k  w iem y, 
a lian c i p rzew ażną część odnośnych prac w  b u d o w n i­
c tw ie  o k rę to w ym  rozpoczęli dopiero po w yb uch u  w o jny .

Racjonalizacja i standaryzacja produkcji

W ys iłe k  pańs tw  w a lczących d la  spe łn ien ia  w ym agań 
w o jn y  w  zakresie bu do w n ic tw a  okrę tow ego m óg ł być 
i b y ł p rzeprow adzony dw iem a drogam i zasadniczym i, 
m ia no w ic ie : drogą o rg an izac ji p racy  i  drogą postępu 
technicznego. O m ów m y je  b liże j.

N a g ły  w zros t w ym agań w  zakresie ilo śc i tonażu, 
zarów no w ojennego ja k  i  transportow ego, zm us ił stocz­

n ie  do bezzwłocznego w zm ożen ia p ro d u k c ji, m im o  że 
ilość w y k w a lif ik o w a n y c h  p ra co w n ikó w  i  urządzeń 
techn icznych  m ogła być zw iększana ty lk o  stopniowo. 
N a jskutecznie jszą, gdyż! najszybszą w  ty m  w yp a d ku  
drogą by ło  p lanow e przeorgan izow an ie  ca łe j p ro d u k c ji, 
zarów no w  poszczególnych stoczniach, ja k  w  ca łym  
przem yśle okrę tow ym .

O dnośnie p rzem ys łu  okrę tow ego w prow adzona b y ła  
ra d y k a ln ie  rac jo n a liza c ja  p ro d u k c ji;  w y s i łk i o rgan iza­
cy jn e  i  techniczne koncen trow ano  w  poszczególnych 
zakładach w y tw ó rczych , zarów no w e w n ą trz  k ra ju  ja k  
w  stoczniach w łaśc iw ych , na ko n k re tn y c h  zagadnie­
n iach  p ro du kcy jn ych . D la  p rz y k ła d u : ham burska  
stocznia „B lo h m -V o ss “ , znana przed w o jn ą  z budow y 
dużych s ta tkó w  pasażerskich, skoncen trow a ła  w  czasie 
w o jn y  budow ę n iem ieck ich  o k rę tó w  podw odnych ; aż 
do czasu g run tow nego zniszczenia H am bu rg a  daw a ła  
ona oko ło 50% całe j p ro d u k c ji w  ty m  zakresie (oko ło 
90 o k rę tó w  podw odnych rocznie). Podobnie stocznia 
„S ch icha u “  w  G dańsku i  „S toczn ia  G dańska“  p rze rzu ­
c iły  swe w y s i łk i na budow ę ok rę tó w  podw odnych 
i  tu ta j w  końcow ej faz ie  w o jn y  ześrodkowano g łów n ie  
ich  p ro d u kc ję  (ponad 50 sz tuk rocznie). In n y  p rz y k ła d : 
jedna z liczn ych  stoczni K a ize ra  w  Stanach Z je d n o ­
czonych A . P. budow a ła  w y łączn ie  s ta tk i transp o rtow e  
ty p u  „L ib e r ty “  o nośności oko ło  10.000 T. D. W.

N ie  zadaw alano się je dyn ie  z rac jona lizow an iem  p ro ­
d u k c ji w  sensie poziom ym , a le  coraz w ięce j stosowano 
je  w  sensie p ionow ym , to  znaczy że p rzem ysł pom oc­
n iczy  w  g łęb i k ra ju  w spó luaeestn iczy ł w  w yk o n a n iu  
bezpośrednim  części okrę tó w , a w ięc  n ie  ty lk o  m aszyn 
i  p ó łfa b ry k a tó w . Przez to  znaczna część pracy, eto n ie ­
daw na stoczn iow ej, m ogła być przerzucona do w y ­
tw ó rn i śród lądow ych, a g loba lne ilośc i godzin p racy  
w łaśc iw e j stoczni u le g ły  dużej re d u k c ji. N iem cy c z y n ili 
to  ze szczególnym upodobaniem , z uw ag i na coraz to 
w iększe trudnośc i p racy  stoczni w  w y n ik u  na lo tów  
a lia n ck ich  na p o rty  nadm orskie . I  oto na p rzyk ład , 
w  odn ies ien iu  do p ro d u k c ji o k rę tó w  podw odnych, 
N iem cy w p ro w a d z ili m etodę budow y tzw . członów, 
to je s t poszczególnych części (dziób, ru fa , cześć m aszy­
nowa, część załogowa) w  różnych  w y tw ó rn ia c h , po­
łożonych z re g u ły  nad sp ła w n ym i rze ka m i; na k ryp a ch  
lu b  ba rkach  przesyłano je  do stoczni nadm orsk ich  i tu  
je  ostatecznie m ontow ano, spuszczano na wodę i  p ró ­
bowano. C złony te zap ro jek tow ano  w  ten  sposób, aby 
m og ły  być same w  sobie p ra w ie  ca łkow ic ie  w y k o ń ­
czone, przez co w ia c iw y m  stoczniom  pozostało n iew ie le  
ty lk o  p racy  d la  wzajem nego połączenia członów  i w y ­
próbow an ia  gotowego ok rę tu . D la  p rzyk ła d u : w  la tach  
1944 —  45, k ie d y  p u n k t ciężkości p ro d u k c ji o k rę tó w  
podw odnych p rzesuną ł s ię  do Gdańska, stocznią, w  śc i­
s łym  tego słowa znaczeniu, by ła  ty lk o  stocznia „S c h i­
chau“  w  Gdańsku, na tom iast dostaw cam i członów  
b y ły  sąsiednie: „S toczn ia  G dańska“  i  Z a k ła d y  H e y- 
k in g “  w  Gdańsku, następn ie „S toczn ia  G dyńska“  i  stocz­
n ia  śród lądow a w  P łocku.

T aka  kon cen tra c ja  w y s iłk ó w  da ła znaczne p rz y ­
śpieszenie budow y i  ulepszenie m etod p ro d u k c ji na



stoczniach. D la  p rz y k ła d u : am erykańsk ie  s ta tk i o noś­
ności 10.000 T. D. W . w ym a g a ły  początkow o na stocz­
n iach  1.700.000 godzin roboczych, na tom iast po p rze p ro ­
w adzen iu  ra c jo n a liz a c ji p ro d u k c ji w ys ta rczy ło  375.000 
godzin roboczych; w y n ik i tego w y s iłk u  są jeszcze
0 ty le  c iekawe, że ta k  zredukow aną ilość godzin można 
b y ło  skoncen trow ać w  stoczni na p rzestrzen i 6— 8 t y ­
godni, s taw ia ją c  w  ty m  ce lu oko ło  1000 lu d z i na statek, 
k tó rzy , d z ię k i rozp la now an iu  n a jd robn ie jszych  szcze­
gó łów  p ro d u kcy jn ych , naw za jem  sobie n ie  przeszka­
dza li.

O m ów iona w yże j o rgan izac ja  p racy  w ym aga ła  po­
w ażnych  zm ian w  pracach p ro jek todaw czych , dyspo­
zycy jn ych  i  w ykonaw czych . D la  p rz y k ła d u : N iem cy 
d la  w szys tk ich  o k rę tó w  podw odnych m ie li cen tra lne 
b iu ro  ko n s tru k c y jn e , n a jp ie rw  w  „G e rm a n ia  W e r f t “  
w  K ilo n ii,  a późnie j, ,gdy ten  p o r t  zosta ł pow ażnie 
zniszczony i  b y ł sta le  n iepoko jony , b iu ro  to  zostało 
zorgan izow ane w  g łęb i B a w a rii.  Z rozum ia łe , że p rzy  
c e n tra ln y m  dysponow aniu  p ro du kc ją , rozdz ie laną m ię ­
dzy szereg od leg łych od siebie w y tw ó rn i,  każd y  szcze­
gó ł k o n s tru k c y jn y  m usi być g ru n to w n ie  p rzepracow any
1 spraw dzony, gdyż na w e t d robne u s te rk i ko n s tru k c y jn e  
pow odu ją  zaham owanie, a na w e t un ie ruchom ien ie  p ro ­
d u k c ji,

Podobnie postępowano w  Stanach Z jednoczonych 
A . P. I  tu ta j rac jon a lizow a no  p ro d u kc ję  w  szerz i  w  
głąb, p rzy  czym  zadanie by ło  u ła tw io n e  z uw ag i na 
n ieogran iczone m ożliw ośc i m a te ria ło w e  i  pieniężne. 
A m e ry k a  m ia ła  cen tra ln ą  in s ty tu c ję  dysponującą i  cen­
tra ln e  b iu ro  k o n s tru k c y jn e  p rz y  te j in s ty tu c ji (M a r i­
t im e  C om m ission o f U. S. A.) i  w  ten  sposób m og ła  dojść 
do tych  osiągnięć, ja k ic h  św iadk iem  by ła  ub ieg ła  w o jna  
(w yp rodu kow an o  oko ło 50 m ilio n ó w  T. D. W . s ta tków  
h a nd low ych  i  k i lk a  m ilio n ó w  ton  o k rę tó w  w o jennych ). 
A n g lia  postępowała trochę  odm iennie, co leży w  na ­
tu rze  ang ie lsk ich  stoczni okrę tow ych . S tocznie te po ­
s iada ją  znaczne m ożliw ośc i p ro d u kcy jn e  n ie  ty le  dz ięk i 
nowoczesnym  urządzeniom  techn icznym , czy też no ­
woczesnym  m etodom  o rg an izac ji pracy, a racze j dz ięk i 
w p ra co w a n iu  lu d z i na w szys tk ich  szczeblach k ie ro ­
w n ic tw a  i  w yko na n ia . C iekaw e jest, że an g ie lsk i p rze ­
m ys ł ok rę to w y , m im o  pozornego zacofania technicznego 
w  stosunku do p rze m ys ł»  am erykańsk iego lu b  n iem iec­
kiego, n ie je d n o k ro tn ie  im  n ie  ustępuje, a na w e t często 
je  przewyższa zarów no co do jakości, ja k  i  tan iośc i 
w ykonan ia .

' R ac jona lizac ja  p ro d u k c ji wspom agana b y ła  przez 
równoczesną s tandaryzację  w ytw órczośc i. Zadanie to 
b y ło  u ła tw io n e  przez w ym a ga n ia  w o jn y ; in d y w id u a ln a  
w ytw órczość, oparta  na dow o lnych  zap a tryw an iach  
to w a rz y s tw  żeg lugow ych lu b  m a ryn a re k  w o jennych , 
m usia ła  ustąp ić  p ro d u k c ji, je ś li n ie  m asowej, to p rz y ­
n a jm n ie j se ry jne j. Za in te resow ane czynn ik i, docenia­
jąc  u ła tw ie n ia  o rgan izacy jne  w y p ły w a ją c e  ze 'standa­
ryz a c ji, p rze p ro w a d z iły  ją  w e  w szys tk ich  dziedzinach 
bu do w n ic tw a  okrętowego, a w ięc  zarów no w  zakresie 
maszyn, ja k  urządzeń ok rę to w ych  i  sam ych kad łubów .

Z rozum ia łe  jest, że tendencje organ izacyjne , m ające 
usp raw n ić  i  przyspieszyć budow ę tonażu, n ie  m og ły  
ogran iczyć się je d yn ie  do uporządkow an ia  p ro d u k c ji 
na poziom ie r. 1939. G dy rozw ó j techn iczny szedł d u ­
żym i k ro k a m i naprzód, m etody o rg an izac ji te j p r o ­
d u k c ji dostosow ywane b y ły  do po trzeb ogólnego po­
stępu technicznego. D la  p rz y k ła d u : w prow adzone w  
p ie rw szych  początkach w o jn y  spawanie k a d łu b ó w  
o k rę to w ych  n ie  b y ło  nowością, n ie m n ie j jednak, w  m ia ­
rę  zb ie ranych  doświadczeń, spawanie na b ie ra ło  coraz 
w ięce j cech un iw ersa lnośc i w  ko n s tru k c ja c h  ok rę to ­
w ych  i  b yw a ło  coraz szerzej stosowane, n ie  ty lk o  d la  
n ie k tó ry c h  w iązań  okrę tow ych , ale d la  w yko n a n ia  ca­
ły c h  kad łu bów . W ym aga ło  to  g ru n to w n e j re o rga n iza c ji

zarów no w  sensie m a te ria ło w y m  ja k  o b ra b ia rko w ym  
i  m a te ria łu  ludzkiego. Z agadn ien ia  te m og ły  być sto­
sunkow o ła tw o  opanowane w  przem yśle am erykańsk im , 
k tó ry  w  przew aża jące j m ie rze b y ł rozbudow any od no­
wa, na tom ias t znacznie trudn ie jsze  b y ły  do rozw iązan ia  
w  w iększości stoczni ang ie lsk ich  czy n iem ieck ich . Spa­
w anie, z uw ag i na konieczność ogran iczen ia do m in i­
m um  spaw ania pionowego i  spaw ania  ponad głową, 
k tó re  w  p re fa b ry k a c ji da je  się w ykonać ja k  z w yk łe  
poziome, w ym aga w ie lk ic h  płaszczyzn w o ln y c h  przed 
w ła ś c iw y m i po chy ln ia m i, d la  m on to w a n ia  i  spawania 
dużych p a r ty j kad łuba . W  stoczniach starszych trudn o  
b y ło  w y d z ie lić  dostatecznie w ie lk ie  przestrzenie przed 
p o ch y ln ia m i i  d la tego w a lc z y ły  one ca ły  czas ze 
znacznym i trudnośc iam i, a lbo  też og ran icza ły  spawanie 
do m n ie jszych  sta tków . S tocznie nowe m og ły  od razu 
rozp lanow ać sw o je  te ren y  odpow iedn io  do po trzeb spa­
w ania . In n y  p rz y k ła d : p rzy  kad łu bach  m ocnych ok rę ­
tó w  podw odnych w szys tk ie  szwy spawane m us ia ły  być 
i  oentgenowane; ileż  k ło p o tó w  doda tkow ych  w p ro w a ­
dza ły  te w ym agania , a przecież trzeba  im  b y ło  zadość­
uczyn ić  przez odpow iedn ie  zabiegi o rgan izacyjne.

S praw a lu dz i, ja k  się okazało podczas w o jn y , b y ła  
jedną  z n a jtru d n ie js z y c h  do opanowania. Zarów no 
w  Am eryce , ja k  w  A n g lii,  ja k  w  Niemczech, w ystępo­
w a ły  analogiczne trudn ośc i; b ra ko w a ło  lu d z i w p ra w ­
nych  w  b u d o w n ic tw ie  o k rę to w ym  i trzeba by ło  
zorgan izow ać znaczny p rz y p ły w  now ych  sił, często 
z dz iedz iny p ra cy  n ie  m a jące j n ic  w spólnego z p rze ­
m ysłem  m e ta low ym  (piekarze, rzeżn icy, ro ln ic y  itp .). 
Z rozum ia łe , że w  ty c h  w a run kach  ludz ie  o rgan izu jący  
p ro d u kc ję  m u s ie li w  sw ych pracach w ykazać szcze­
gó ln ie  dużo in ic ja ty w y , e lastyczności po jęć i  zm ys łu  
poczucia rzeczyw istości. Z rozum ia le , że początk i są 
zawsze n a jtrud n ie jsze , ale te począ tk i t rw a ły  p ra w ie  
całą w o jnę , gdyż rozbudow a p rze m ys łu  okrę tow ego 
trw a ła  stale, poniew aż g łód tonażu w z ra s ta ł bez p rz e r­
w y . S zkolen ie  surowego m a te ria łu  ludzk iego  n ie  m o­
g łoby dać re zu lta tó w  zadow ala jących, je ś li by  w y m a ­
gano opanow ania w szys tk ich  w iadom ości i u m ie ję tn o ­
ści, ja k ie  przed w o jn ą  w y k a z y w a ł p rzec ię tny  p ra co w n ik  
stoczni. Z konieczności trzeba  b y ło  zadow olić  się spe­
c ja liza c ją  na w ą sk im  od c in ku  prac w ykonaw czych. 
Z rozum ia łe  też, ż.e ta k i e lem ent lu d z k i n ie  p rzeds taw ia ł 
d la  stoczni pe łne j w a rtośc i.

O rgan izac ja  badań naukow ych

Postęp techn iczny w  obecnej dobie uza leżn iony jest 
w  dużej m ie rze od p lan ow ych  badań n a uko w o-tech ­
n icznych . In s ty tu c je  m ające za zadanie p rze p ro w a­
dzanie ta k ic h  badań is tn ia ły  ju ż  od w ie lu  la t  przed 
w o jną , czy to  ja ko  je dn os tk i samoistne, czy też ja ko  
p la c ó w k i badawcze p rzy  po lite ch n ika ch  i  u n iw e rs y te ­
tach. W  czasie w o jn y  w y s iłk i ich  zespolono w  odnoś­
nych organ izacjach ogólnopaństwow.ych. W  A n g li i 
s tw o rzo na ’ zosta ła „B r it is h  S h ip b u ild in g  Research 
A ssoc ia tion “  (B ry ty js k ie  T ow arzys tw o  Badań O krę to ­
w ych), w  N iem czech, w  ram ach N a ro d o w o -S o c ja li- 
stycznego Z w ią z k u  N iem ie ck ie j T e c h n ik i (N a tio n a l­
soz ia lis tische r B und der deutschen T echn ik ) ściśle 
w sp ó łp raco w a ły  „S c h iffb a u  technische G ese llschaft“  
i „H a m burg isch e  S ch iffb a u  —  Versuchs -  A n s ta lt ‘ ; 
w  A m eryce  w spom niana ju ż  K o m is ja  M orska . A n a ­
log iczn ie  p rzestaw ia ła  się spraw a w  Z w ią zku  R a­
dzieckim .

In s ty tu ty  te p ro w a d z iły  badania, w  p ie rw szym  rzę ­
dzie w  zakresie  oporów  o k rę tó w  i  po trzebne j m ocy 
napędu, następn ie stateczności i  zw ro tnośc i ok rę tu , 
w y trzym a ło śc i w iązań  kad łu ba  okrę tow ego i  w reszcie 
w  zakresie k o ro z ji i  po rostów  w odnych  oraz zw iąza­
nych  z ty m  środków  zabezpieczających. Szczegółowe 
w y n ik i badań tych  in s ty tu tó w  n ie  da ją  się jeszcze 
obecnie usta lić , lecz z ogólnego ro z w o ju  technicznego 
bu d o w n ic tw a  okrę tow ego można w n ioskow ać, że są
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one w ca le  pokaźne i  zachęcające. Zresztą, pow iedzm y 
to  sobie w yraźn ie , obecnie tru d n e  są rew e la cy jn e  zdo­
bycze w  tych  dziedzinach i  ty lk o  żm udne badan ia  oraz 
P racow ite  postępy k ro k  za k ro k ie m  da ją  po zytyw ne 
rezu lta ty .

*  *  *

K ie ru n k ó w , w  k tó ry c h  m óg ł się odbyw ać rozw ó j 
b u d o w n ic tw a  okrętowego, je s t w ie le ; om ów ien ie  ich  
w  szczegółach w  obecnym  stan ie  w iadom ości w yd a je  
się przedwczesne, na tom iast om ów ien ie  genera lne n a j­
is to tn ie jszych  zagadnień techn icznych jes t ju ż  na czasie.

W  zakresie tendency j techn icznych  u w y d a tn ia ją  się 
szczególnie następujące: 1. rozpow szechn ienie spawa­
n ia  e lektrycznego; 2. rozpow szechn ienie m a te ria łó w  
zastępczych; 3. s tw orzen ie  w ygodn ie jszych  w a ru n k ó w  
m ieszka lnych  d la  za łog i; 4. duży w zro s t szybkości 
o k rę tó w  zarów no hand low ych  ja k  w o jen nych ; 5. te n ­
denc ja  do podw yższenia spraw ności napędu o k rę to ­
wego; 6. rozpow szechnienie in s ta la cy j e lek trycznych . 
O m ów m y je  b liże j. .

Spawanie w  budownictwie okrętowym

W ym agania  w o jn y  i  szybkie  uzupe łn ien ie  tonażu, 
s k ło n iły  stocznie do k o n s tru k c ji kad łu bów  spawanych. 
Jak  w iem y, na jis to tn ie jszą  zaletą k a d łu b ó w  spawanych 
jes t zm nie jszenie c iężaru kad łu b a  o 30%, szczelność 
połączeń i  ła tw ość  n a p ra w y ; na tom ias t dużą n iedo­
godnością je s t m n ie jsza elastyczność n ie k tó ry c h  po lą - 
•czeń spawanych, k ło p o tliw e  naprężenia w ew nętrzne, 
potrzeba wysoce w y k w a lifik o w a n e g o  ro b o tn ik a  i t r u ­
dności w yko n a n ia  n ie k tó ry c h  szwów, szczególnie p io ­
now ych i ponad g łow ą. Ponieważ' za le ty  są duże, w ięc 
w a d y  ustępu ją  im  w  w ie lu  w ypadkach, a spawanie 
coraz szerzej się p rz y jm u je .

A m eryka , z w ła ś c iw y m  sobie rozm achem , p lanu jąca  
budow ę f lo ty  tra n sp o rto w e j, m us ia ła  zbudować n a j­
p ie rw  w ie le  now ych  stoczni; to też w szystko  p rzem a­
w ia ło  za tym , aby te  now e stocznie zorganizow ać 
w  opa rc iu  o zupe łn ie  nowe m etody bu do w n ic tw a  k a ­
d łu b ó w  okrę tow ych , szczególnie w  zakresie spawania, 
z w y e lim in o w a n ie m  o ile  m ożności n ito w a n ia , Z  uw ag i 
n a  w spom niane trudn ośc i spawania p ionowego i  po ­
nad  głową, na leżało u m o ż liw ić  w yko na n ie  ty c h  szwów 
w  po łożen iu  poziom ym , a w ięc  n ie  na pochy ln i, ale 
przed do jściem  do n ie j. W  ty m  celu przew idz iano  
przed czołem p o chy ln i stosunkow o dużo m ie jsca; to 
m ie jsce wstępne, stanow iące w a rsz ta t pośredni po­
m iędzy ha la m i ob rób k i m a te ria łó w  (przyc inan ie , gięcie 
itp .)  a pochy ln ią , w y b ija  się na p ie rw szy  p lan  w  stocz­
n iach  am erykańsk ich . Teren ten  m u s ia ł być w yposa­
żony w  spraw ne i  s ilne  urządzenia transportow e, 
k tó re  by  u m o ż liw ia ły  przesuw anie, podnoszenie, a na ­
w e t obracanie dużych części kad łu ba  okrętowego. 
D ź w ig i o nośności 10— 15 ton  s ta n o w iły  tu ta j norm ę, 
nośność 40— 60 ton b y ła  częstym  z ja w isk iem , a np. 
stocznia K a ize ra  w  V ancouver wyposażona by ła  
w  d źw ig i o nośności 150 ton.

Sama nośność dźw igó w  n ie  przesądza spraw y, bo­
w ie m  w y m ia ry  zm ontow anych cz łonów  rów n ież  są 
is to tn e ; dochodziły  one do 20 m  d ługości i  k i lk u  sze­
rokości. Zazw ycza j budow ano je  w  ten sposób, te  
osobno m ontow ano stępkę g łów ną, z na jb liższym i w ią ­
zan iam i poprzecznym i dna podw ójnego, osobno lew ą 
i  p ra w ą  p a rtię  dna podw ójnego, a osobno p a rtie  b u r ­
towe. Jak  p ra k ty k a  w ykaza ła , zb y t w ie lk ie  człony 
k a d łu b a  sp ra w ia ją  sporo k łopo tu , p rze to  w  zasadzie, 
n ie  na leży iść da le j ja k  do 15 ton  w  c z ło n ie . Ponieważ 
je dn ak  w  ty c h  g ran icach ciężaru  n ie  zawsze da ją  się 
w yko n a ć  cz łony w ięce j złożone, ja k  np. części dz io­
bow e łączn ie  z dziobnicą, ru fo w e  łącznie z ty ln ic ą  
i sterem , tune le  w a łó w  śrubow ych, całe nadbudów k i 
itp ., na leżało w ięc p rzew idz ieć rów n ie ż  m ożliw ości 
tra n sp o rto w e  o nośności 60 ton  i  w ięce j.

A m eryka n ie , dążący do zm echan izow ania operacyj 
p ro d u kcy jn ych , ró w n ie ż  p rzy  spaw aniu , sz li w  ty m  
k ie ru n k u  ty m  w ięce j, że m ie li do dyspozyc ji lu d z i na 
ogół1 n ie  w y k w a lif ik o w a n y c h , p rz y  użyc iu  k tó ry c h  
celowe b y ło  w y e lim in o w a n ie  e lem entu n iepewności 
spoiny, ja k o  s k u tk u  n ie fachow ości. Idea łem  am ery­
kań sk ie j p ro d u k c ji by ło  osiągnięcie szybkiego spaw a­
n ia  przez proste  ty lk o  przesuw anie  m aszyny. W  ty m  
celu p rzem ys ł a m e rykań sk i zbudow a ł w ie le  maszyn 
specja lnych, n ie  w ym aga jących  ro b o tn ik ó w  w y k w a li­
fikow an ych .

Oczyw iście, n ie  w szys tk ie  szwy d a ją  się w ykonać 
m aszynow o; ty lk o  szw y poziome, z góry, m og ły  być 
zm echanizowane, a te  wynoszą oko ło  30% ogółu po ­
trzebnych  szwów p rz y  okrę tach  ca łkow ic ie  spawanych. 
Szw y p ionow e i  ponad g łow ą m us ia ły  być nada ł w y ­
konane ręcznie, prze to  A m e ryka n ie  p rzy  stosowaniu 
p re fa b ry k a c ji s ta ra li się te k ło p o tliw e  szwy ułożyć 
w  położenie poziome. W  w y n ik u  tego w spó łdz ia łan ia  
w y tw ó rn i m aszyn spaw a ln iczych i  stoczni A m e ry k a n ie  
p o tra f i l i  osiągnąć szybkość spawania m echanicznego 
trz y k ro tn ie  w iększą a n iże li spaw ania ręcznego, p rzy  
czym  zarów no m oc ja k  szczelność ta k ic h  spoin b y ła  
rów norzędna.

O m ów ione tendencje  spawania, p rze jaw ia jące  się 
w  a m e rykań sk im  b u d o w n ic tw ie  okrę to w ym , zazna­
czają się rów n ież  w  b u d o w n ic tw ie  an g ie lsk im  i  n ie ­
m ieck im , je d n a k  w  znacznie węższym  zakresie. N iem cy 
spaw a li ca łkow ic ie  racze j o k rę ty  n in ie jsze, ja k  w y -  
ław iaćze  m in , torpedowce, s ta tk i strażn icze i  ko n w o ­
jow e. P rzy  c a łk o w ity m  spaw aniu  kon trto rp e d o w có w
0 w ypornośc i oko ło  1800 ton  n a p o ty k a li on i na spore 
trudn ośc i; w iązan ia  b u r t  pę ka ły  poniże j d łu g ie j' dz io - 
b ó w k i, gdzie w ys tę p u ją  naprężenia ścinające, na k tó re  
spo iny są m a ło  odporne. C a łkow ic ie  spawane b y ły  
rów n ież  o k rę ty  podw odne ty p u  F lam a, budowane 
w  dużej ilośc i od r. 1943. A n g lic y  o k rę tó w  o w y p o r­
ności ponad 2.000 ton  ca łkow ic ie  n ie  spaw a li. Z arów no  
u N iem ców  ja k  i  A n g lik ó w  w y ją te k  stanow ią  ropowce, 
ca łkow ic ie  spawane, z uw ag i na szczelność.

W yże j om ów ione za le ty  i  w a fły , tendencje  i  do­
św iadczenia w  spaw aniu  o k rę tó w  w  obecnym  stan ie  
rzeczy pozw a la ją  na postaw ien ie  następującego orze­
czenia: spawanie je s t bardzo cenne i  na leży je  sto­
sować ja k  na jsze rze j; jes t ono uzależnione od w y p o ­
sażenia technicznego stoczni i  k w a lif ik a c y j ro b o tn i­
ków . N ie  m a w  te j c h w ili w id o k ó w  na ca łko w ite  w y ­
e lim in o w a n ie  n ito w a n ia , szczególnie d la  w iązań  n a ra ­
żonych na obciążenia ścinające. W  100% da je się re a ­
lizow ać spawanie d la  m n ie jszych  okrę tów . P rzy  dużych 
tankow cach  spawanie w  100% jest rea lizow ane z uw ag i 
na szczelność połączeń, co n ie  um n ie jsza fa k tó w , że
1 tu ta j są poważne k ło p o ty  z n ie k tó ry m i w iązan iam i.

M ateria ły  zastępcze

Zagadn ien ia  m a te ria ło w e  bu d o w n ic tw a  okrę tow ego 
zw iązane są ściśle z gospodarką danego k ra ju . N iem cy 
z konieczności s tosow ali d la  całego szeregu części w y ­
posażenia okrętowego, a szczególnie maszynowego 
(pom py, łożyska, a rm a tu ra  e lektryczna ) m a te r ia ły  za­
stępcze, pochodzenia żyw icznego; a lu m in iu m  stosowali 
on i n ie  ty lk o  d la  nadbudów ek dużych o k rę tó w  w o je n ­
nych  i  s ta tkó w  hand low ych , ale także d la  w iązań  k a ­
d łub ów  ścigaczy. A m e ry k a  i  A n g lia  b y ły  w  po łożeniu 
ko rzys tn ie jszym , z uw a g i na nieograniczone m o ż li­
wości m ate ria łow e , toteż tendencje stosowania m a te ­
r ia łó w  zastępczych u w y d a tn ia ją  się ty lk o  w  tych  w y ­
padkach, w  k tó ry c h  m a te ria ły  te uzasadnione są ce lo ­
wością techniczną.

Pomieszczenia dla załogi

Tendencje  pośw ięcenia w ięce j uw a g i cz łow iekow i 
pracu jącem u na okręcie , zapoczątkowane co p ra w d a  
jeszcze przed p ie rw szą  w o jn ą  św ia tow ą, lecz będące
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n ie w ą tp liw ie  zdobyczą p rzem ian społecznych ro z w i­
ja ją c y c h  się od la t  niespełna 30, na t le  d ru g ie j w o jn y  
św ia tow e j, zaznaczają się szczególnie s iln ie . Tendencje 
te w y k a z u ją  w yraźn ie , że cz ło w ie k  p ra cu jący  na o k rę ­
cie n ie  je s t ty lk o  sługą k a p ita łu , ucieleśnionego w  to ­
w a rz y s tw ie  żeg lugow ym , ale także cz łonk iem  społe­
czeństwa, k tó re m u  na leży dać lu d zk ie  w a ru n k i p racy  
i  życia, szczególnie z uw ag i na p rze jśc iow e oderw anie  
od rod z in y  i  narodu. Pociąga to  za sobą bardzo w ażkie  
konsekw encje  w  postaci znacznie w iększego zapotrze­
bow an ia  ob ję tośc i i  jakośc i pomieszczeń okrę to w ych  
d la  załogi. Obecnie n ie  ty lk o  k a p ita n  s ta tku  i  o fice ­
ro w ie  m a ją  p raw o  do w ygody, ale dbać na leży rów n ież
0 wygodę zw yk łego  palacza, czy pom ocn ika  bosmana 
okrę towego, odpow iedn io  do jego słusznych potrzeb. 
Tendencje  te drogą e w o lu c ji prow adzą do istotnego 
zachęcania lu d z i do p racy  na m orzu  i  zm n ie jsza ją  
zniechęcenie, aż nadto  często obserw owane w śró d  m a­
ryna rzy .

Szybkość statków handlowych i okrętów wojennych

Z w iększen ie  szybkości o k rę tó w  n ie  da je  się osią­
gnąć ła tw o , a je d n a k  w  czasie os ta tn ie j w o jn y  za­
znaczyło się je j podwyższenie. Jest to  n ie w ą tp liw ie  
ogólna tendenc ja  {rozw oju środków  transp o rtow ych
1 w o jennych . K o n w o je  transportow e, z uw ag i na 
m ożliw ość a ta ków  to rpedow ych  i  lo tn iczych ,, ja k  też 
z  uw ag i ną  szybkość ko n w o ju ją c y c h  o k rę tó w  w o je n ­
nych, w y m a g a ły  znacznegp zw iększen ia szybkości. 
P rzecię tna szybkość k o n w o ju  w  la tach  1940— 1941 w y ­
nosiła  11 —  12 w ęzłów , w  la ta ch  późnie jszych szybkość 
15 w ę z łów  n ie  by ła  rzadkością ; transportow ce  o szyb­
kości pow yże j 17 w ę z łów  z dostatecznie s iln ą  a r ty le r ią  
p rzec iw lo tn iczą , m og ły  ryzykow ać  p rze jazd bez och ro ­
n y  konw o jen ta , gdyż zagrożenie ze s tro n y  ok rę tó w  
podw odnych by ło  d la  n ich  m ocno zredukow ane. O d­
nośnie o k rę tó w  w o jen nych  zw iększen ie szybkości u w a ­
run kow ane  by ło  rozw o jem  m etod w a lk i m o rsk ie j. 
O gó ln ie  rzec można, że na przestrzen i d ru g ie j w o jn y  
św ia tow e j szybkość o k rę tó w  w o je n n ych  w zros ła  o 2 —  
3 w ęz ły  d la  w szys tk ich  ka te g o ry j, a w ięc i d la  o k rę tó w  
podw odnych. W  ty m  osta tn im  w yp a d ku  N iem cy z ro ­
b i l i  n ie w ą tp liw ie  spory k ro k  naprzód; ich  o k rę ty  
podw odne n ie k tó ry c h  ty p ó w  osiągały szybkość na ­
w odną 23 —  24, a na w e t do 26 w ęz łów . Szybkość pod­
w odna b y ła  po sta rem u rzędu  w ie lko śc i 10 w ęzłów , 
w  w y ją tk o w y c h  w ypad kach  nieco w iększa.

Napęd okrętowy

Pierw sza w o jn a  św ia tow a  ud oskona liła  s iln ik  D ie - 
sel‘a na ty le , że po je j zakończeniu m óg ł rozpocząć 
próbę s ił z tło k o w ą  maszyną parow ą, a w  n ie k tó rych  
w ypad kach  p ró b o w a ł ryw a lizo w a ć  naw e t z tu rb in ą  
parow ą. L a ta  p rzedw o jenne  w yka za ły , że moce duże 
i na jw iększe  pozostają nada l domeną tu rb in y  pa row e j, 
o ile  je j n ie  usun ie  tu rb ina , gazowa lu b  in ny , b liże j 
nam  jeszcze obecnie n ieznany s iln ik ;  obecnie w o jn a  
p o tw ie rd z iła  te  w n iosk i. N ie  znaczy to, b y  w  spora­
dycznych w ypadkach  n ie  b y ło  odchyleń od w y m ie n io ­
ne j zasady. S ta ty s ty k i powojenne, dotyczące now ych  
o k rę tó w  budow anych  na stoczniach ang ie lsk ich , w y k a ­
zu ją  znaczną przewagę s iln ik ó w  D iesel‘a nad in n y m i 
rod za jam i napędów  ok rę to w ych ; rów n ież  tu rb in a  pa­
row a, szczególnie d la  w iększych  okrę tów , w ys tęp u je  
w  znacznym  procencie. O to po rów nan ie  procentow e 
napędów  okrę tow ych , prze liczone d la  tonażu now obu­
dow anych  s ta tków , d la  stoczni ang ie lsk ich : '

1 a) S iln ik  D i e s e T a ..........................50 %
1 b) S iln ik  D iese l’a z p rze k ła dn ią

e lek tryczną  . . . . . . 1 %  51 %
2 a) T u rb in a  p a r o w a ......................... 28 %
2 b) T u rb in a  pa row a z p rze k ła dn ią

e l e k t r y c z n ą ....................................5 % 33 %
3 a) T łoko w a  maszyna pa row a  . ■ 11 %
3 b) T łoko w a  m aszyna pa row a z tu r ­

b iną  na parę  od lo tow ą . . ■ . 5 % 16 %

R a z e m  100 %

Z  powyższego zestaw ienia w y n ik a  znaczne zróż­
n iczkow an ie  rod za jów  napędu okrę tow ego i  tendencja 
jego e le k try fik o w a n ia ; są to oczyw iste  dążenia do zao­
pa trzen ia  o k rę tu  w  ja k  n a jb a rd z ie j odpow iedn ie  m a­
szyny, ekonom iczne w  eksp loa tac ji, ła tw e  w  obsłudze, 
dostosowane do w ym o gó w  dane j l in i i  żeg lugow ej 
i o zw iększonej spraw ności napędu.

W  budow ie  m aszyn napędow ych m ożna n ie w ą t­
p liw ie  u s ta lić  szereg szczegółów techn icznych u le p ­
szonych, w  stosunku do la t  p rzedw o jennych , na ogól 
je dn ak  n ie  s tanow ią  one re w e la c ji; uzasadnione la  
je s t konserw atyzm em  bu d o w n ic tw a  okrętowego, k tó ry  
w  dużej m ie rze je s t u s p ra w ie d liw io n y  troską  o bezpie­
czeństwo okrę tu , ła d u n k u  i  życia ludzk iego i p rze to  
z opóźnien iem  p rzysw a ja  sobie nowości techniczne, 
w  tych  dziedzinach, k tó re  m og łyb y  być zby t ry z y ­
kow ne. Jednym  z c iekaw szych ulepszeń, je s t w p ro w a ­
dzenie podgrzew ania  i  sprężania p a ry  w  m aszynach 
pa row ych  tłoko w ych , ju ż  po je j p rzep racow an iu  w  cy ­
lin d rze  w ysokiego ciśn ien ia , w g  k o n s tru k c ji szwedz­
k ic h  zak ładów  „G ó ta ve rke n “ . U lepszenie to  może m ieć 
zastosowanie d la  m ocy rzędu w ie lko śc i p a ru  tys ięcy 
K M , ja ko  rozw iązan ie  rów now ażne zam iast pa row e j 
m aszyny tło k o w e j, w  po łączeniu z tu rb in ą  d la  pa ry  
od lo tow e j. Zaznaczyć tu ta j naleŻ3% że rów n ież  i  w  tym  
w yp a d ku  zastosowana je s t tu rb in a  d la  p a ry  -odlotowej, 
lecz ta n ie  pomaga napędzać w a lu  śrubowego, ja k  
ogóln ie stosowano, lecz obraca tu rbosprężarkę , t ło ­
czącą pa rę  doda tkow o podgrzaną do c y lin d ra  średnie­
go ciśnienia.

Podwyższenie spraw ności napędu okrę tow ego n ie  
da je  się rozw iązać je d y n ie  przez ulepszenie sam ych 
m echan izm ów  okrę tow ych . K on ieczne je s t ró w n o ­
leg łe  zw rócen ie uw ag i na zew nętrzne ks z ta łty  k a d łu ­
ba i  jego konserw ację , W  ty m  k ie ru n k u  sporo w y s iłk u  
zrob iono na p rzestrzen i la t  m iędzyw o jennych , a w o jna  
prace te jeszcze pog łęb iła . Tendencje te  da ją  się 
streścić do następu jących: dobre czyszczenie i  w ła ś c i­
w a  konserw acja  kad łu ba  żywego dla  zapobiegnięcia 
p rzyczep ian iu  się w odorostów ; dok ładna  obróbka  śrub 
napędowych i  hyd rodynam iczne  u ksz ta łtow a n ie  o - 
sprzętu okrę tow ego w  obręb ie ru fy ;  s tery za śrubam i, 
d la  pop ra w ie n ia  zdolności m anew row ych  okrę tu .

*  *  *

Powyższy szk icow y przegląd tendencyj o rg an izacy j­
nych  i  techn icznych m iędzynarodow ego bu do w n ic tw a  
okrętowego, n ie  w ycze rpu je  w szys tk ich  ga łęzi i  zagad­
nień, Dość w spom nieć ogrom ną dziedzinę sygn a lizac ji 
ok rę tow e j, dziedzinę zabezpieczenia przed a ta kam i n ie ­
p rzy ja c ie la  itp , W  ty m  k ie ru n k u  n ie w ą tp liw ie  zdzia­
łano w ie le , lecz ty lk o  u ła m k i p rzedosta ją  się St> ogólne j 
w iadom ości, na tom ias t przeważna część pozostaje 
p iln ie  strzeżoną ta je m n icą  tych  lu b  in n y c h  państw . 
Przypuszczać można, że czas w y ja ś n i w ie le  k u  po­
ż y tk o w i ludzkości, a n ie  d la  je j zagłady.

O pracow a ł: Aleksander Potyrala.
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