MmMMo rzg |1 W gghnezxta
ORGAN NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNE]J
Roli 1 \V/ L <<~ opad-Grudzlef= \v949 Slr /6

TRESC:
Prorektor P. G. prof. W. Nowacki; prof. A. Rylke; dyr. M. Gutowski; prof. J. Kazmierczak; F. P. O. S. Gdansk;

Z. A. M. P. przy P. G.; Zarzad Kota S. T. O. P. G. ,Korab"“; Komitet Redakcyjny Kola ,Korab“ — Artykuty i stowa
wstepne. Koto ,,KQRAB“,*jego dzieje i praca.
£

Prof. A. Potyrata — Wspomnienia gdanskie; prof. J. Kazmierczak — Ksztalt kadluba okretowego w $Swietle badan
przesztych i nowszych; inz. W. Urbanowicz — Uwagi o wspoblczesnym  polskim przemys$le  okretowym; inz.
W. Czarnowski — Nowe metody wykonawcze w budownictwie okretowym; inz. H. Gietdzik — Wyznaczanie danych
charakterystycznych przy wstepnym projektowaniu statkéw; inz. R. Peszkowski — Zastosowanie dyszy dla S$rub
o duzym obcigzeniu; prof. R. Szewalski — Teoria maszyn wirnikowych — cele, podstawy i metody nowej nauki;
inz. M. Klos — Wytyczne dla projektowania sitowni na statkach handlowych; inz. W. Morgulec —e Pomiar starych
statkéw i wrakéw na doku; inz. J. Nentwig — Kotly pomocnicze na motorowcach; inz. M. Garnuszewski — Istotne
zmiany, ktére wprowadza nowa Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu; inz. F. Grochowski
— Normalizacja w budownictwie okretowym; inz. W. Janiszewski — Kilka uwag na temat stosowania pradu zmien-
nego na statkach; L. Kobylinski — Op6r tarcia; J. Zubrzycki — Pomieszczenia zalogi na statku morskim.

Spostrzezenia: mgr Z. Dzoga — Czy dok jest statkiem?; Kronika spraw morskich; Problemy i wydarzenia;

usprawnien i racjonalizacji pracowniczej.

Dziat

Dwadziescia pig¢ lat temu ,KORAB’' rozpoczat swg dziatalnos¢, propagujgc idea

usamodzielnienia sia Kraju w dziedzinie budownictwa okratowego.
Dzi§, w ustroju socjalistycznym, kiedy przemyst okrgtowy orgzem zoinierza radziec-
kiego i polskiego wywalczony, a wysitkiem robotnika odbudowany, znajduje sig w okre-

sie wspaniatego rozwoju, zyczy¢ nalezy mtodziezy studenckiej
takich sukceséw w wypracowaniu socjalistycznego stosunku do pracy, jakimi

BIU" -
pochlubi¢ sig moga robotnicy stoczniowi.

zgrupowanej w ,KORA-

Prof. dr inz. W. NOWACKI
Prorektor Politechniki Gdanskiej

Wydziat budownictwa okrgtowego Politechniki Gdanskiej
w odrodzonej Polsce

Dekretem Krajowej Rady Narodowej z dnia
24 maja 1945 roku, a wiec niemal nazajutrz po ka-
pitulacji Niemiec, zarzadzone zostato utworzenie
Politechniki Gdanskie] — w miescie ,niegdys na-
szym“, ktore zwrécita nam sprawiedliwos¢ dziejo-
wa na ostrzach bagnetéw Wschodniego Sprzymie-
rzenca i nasze prawo wlasnosci przypieczetowata
niezmierng ofiarg Bezimiennego Zotnierza obu
Krajow.

W liczbie kilku wydziatldw powstajacej Uczelni
przewidziany zostat Wydziat budownictwa okre-
towego.

Zarzadzeniem tym Krajowa Rada Narodowa
data zdecydowany wyraz pogladowi, iz Nowa Pol-
ska ma stac sie krajem morskim, posiadajgcym nie
tylko wilasng flote handlowa, lecz réwniez witasne
budownictwo okretowe.

Ziszczone zostalo tym samym marzenie diu-
giego szeregu pokolen — od niefortunnych mor-
skich planéw Wiadystawa 1V poczawszy, a konczac
na petnej zapatu pracy szykanowanych przez
Niemcow, polskich studentéw odnosnego wydziatu
Politechniki b. W. M. Gdanska przed rokiem 1939

Przejscie od marzen do czynu na naszym od-
cinku natozylo na powstajgcy Wydziat troske
0 przygotowanie odpowiedniego zastepu inzynie-
row tej specjalnosci.

Do ochoczej pomocy w objetym przez siebie za-
kresie organizacji i biezacej pracy na Wydziale,
staneto z wkasciwym miodziezy zapatem, obchodzg-
ce obecnie swoéj 25-letni Jubileusz — Koto Studen-
tow Techniki Okretowej Politechniki Gdanskiej
JKORAB"“ — restytuowane przy pomocy ocalatej
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z okupacji i skupiajgcej sie ponownie na Wybrzezu
grupy swych przedwojennych cztonkéw.

Wydziat zostal uruchomiony dnia 1 wrze$nia
1945 r. Rozpoczecie wyktadow na | roku studiéw
nastgpito juz w potowie pazdziernika tegoz roku,
na roku Il — okoto 1 grudnia, za$ na roku Il —
z poczatkiem lutego 1946 r. Mozliwie najszybsze
uruchomienie roku Il i Il byto niezbedne z uwa-
gi na dosc¢ liczne zgtaszanie sie studentow, ktorzy
juz przed wojng studiowali na odnosnym wydziale
Politechniki b. W. M. Gdanska i musieli studia
przerwa¢ z powodu znanych zajs¢ antypolskich
w roku 1939.

Wydziat rozpoczat swa dziatalno$¢ w warun-
kach wyjatkowo trudnych Powstajgc po raz pier-
wszy w dziejach naszego Kraju, nie posiadat ani
zadnego pierwowzoru polskiego, ani dostatecznej
ilosci sit naukowych. Nie istniata rowniez zadna
polska literatura techniczna w tej dziedzinie, nie
bylo zadnych podrecznikéw, skryptow ani jakich-
kolwiek pomocy naukowych. Odziedziczone po
uczelni niemieckiej pozostatosci biblioteki wydzia-
towej zawieraly raczej dzieta przestarzale. Wszyst-
kie te trudnosci byly tym wieksze, iz w tym sa-
mym czasie nastepowata odbudowa i rozpoczynata
sie dziatalnos¢ stoczni w Gdansku i Gdyni. Nielicz-
na grupa polskich specjalistow budownictwa okre-
towego musiata z koniecznosci pracowaé¢ na dwu
réwnoleglych, a jednakowo waznych odcinkach,
dzielac swéj czas i sity w taki sposéb, by owym
wymaganiom chwili sprosta¢. Ten stan rzeczy nie
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wiele sie zmienit w ciggu ubiegtych 4 lat, gdyz —
jesli Wydziat zdotat wypusci¢ ze swych muréw
pewng liczbe sit nowych, to potrzeby przemystu
wzrastaly w tempie tak szybkim, iz wchianialy
je natychmiast, zaprzegajac do bezposredniej pro-
dukcji stoczniowej.

Mimo trudnosci, Wydziat prowadzit wytrwale
swa prace, udzielajgc w ciggu 4-letniego istnienia
20 absolwentom, dyplomu magistra nauk technicz-
nych — inzyniera budownictwa okretowego. Licz-
ba ta wzieta bezwzglednie, nie jest wielka. Jesli
tempo uzyskiwania dyploméw przez studentow
Wydziatu byto dotad i jest jeszcze stosunkowo po-
wolne, to nalezy tu podkresli¢ rzecz charaktery-
styczna, ktéra zdaje sie by¢ catkowitym uzasadnie-
niem przytoczonego faktu: wieksza czes¢ studen-
tow lat starszych jest jeszcze przed ukonczeniem
studiow zatrudniona w przemysle stoczniowym,
zajmujgc tam stanowiska nieraz wysoce odpowie-
dzialne, a z reguty mocno absorbujgce czas. W Swie-
tle tego stanu rzeczy nie bedzie przesada stwier-
dzenie, iz jesli stocznie nasze szczycg sie dzis stusz-
nie sprawng budowg naszych pierwszych statkéw,
to w znacznej mierze przyczynili sie do tego swa
wytezong pracg studenci Wydziatu, skladajgc w o-
fierze naglagcym potrzebom Kraju swe ambicje
i interes osobisty.

Prof. inz. ALEKSANDER RYLKE

Dziekan Wydziatu Budowy Okretow
Politechniki Gdarnskiej

Na marginesie 25-iecia Keta ,,KORAB”

Prébny i udany rejs s/s ,Soldek* oznajmit, ze przemyst okretowy juz w Polsce istnieje,

bo przeciez

ten okret z nieduzymi wyjatkami jest catkowicie wykonany w polskich zakiadach przemystowych przy

udziale polskiego robotnika, technika i inzyniera.

Te narodziny polskiego przemystu okretowego sa nie-

watpliwie wynikiem przeobrazen polityczno-gospodarczych, jakich obecnie jesteSmy Swiadkami, ale szyb-

ko$¢ jego uksztattowania sie nalezy zawdziecza¢ istnieniu

kietkowaé¢ 25 lat temu w tonie

grupy polskich
w kole naukowym ,Korab*®.

Zdrowe ziarno trafiajgc na wtasciwy grunt —

czych jako Panstwa Morskiego,

nicznych standardéw morskich, spowoduje

studentéw Politechniki

miato da¢ owoce, ktére dzi§ obserwujemy.
sobie sprawe z tego, ze budownictwo okretéw to nie tylko stocznie i architektura okretowa,
glomerat wyrobéw przemystowych o bardzo szerokim wachlarzu i
ze strony technicznych sit wszystkich branz w caltym Kraju.

morskiej mys$li technicznej, ktéra zaczeta

Gdanskiej, zorganizowanych
Zdajemy
lecz kon-
ze wymaga ono ogromnego wysitku
Ale Swiadomo$¢ naszych zadan gospodar-

Swiadomos$¢ koniecznosci dojScia do niezbednych w tym wypadku tech-

niewatpliwie osiggniecie zamierzonych przez nas celéw.

Inz. M. GutowskKki

Naczelny Dyrektor Zjednoczonych Stoczni Polskich

SZKOtLA PRACY SOCJALISTYCZNE!

lgwarancjag pomyslnego rozwoju

POLSKI NA MORZU
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............... jako$ dziwnie sie sktada, ze 25 rocznica istnienia Kota ,Korab“ zbiega sie z momen-
tem najwiekszego dotychczas w dziejach polskich rozwoju i rozmachu przemystu okretowego. Ten
wspaniaty rozwdj jest logicznym nastepstwem wzbudzonych i wyzwolonych poteznych sit twérczych
tkwigcych w masach robotniczych, ktére w oparciu o madra polityke naszego Rzadu Ludowego, daja na
odcinku gospodarki morskiej — tak wspaniate wyniki.

Nas, senior6w budownictwa okretowego, te osiggniecia napawaja szczeg6lng rados$cig i duma, ze
wesp6t z robotnikiem polskim przy naszym wktadzie wiedzy okretowej zdobytej w okresie moze naszego
najwiekszego zwatpienia i braku wiary w realne mozliwo$ci budowy wtasnych okretéw, potrafiliSmy
uniezalezni¢ sie od zagranicy i opanowac¢ dziedzine, ktéra nie bez stusznos$ci uwazana jest w opinii Swiata
za jedng z najtrudniejszych w technice.

Budowa okretu — najwiekszej ruchomej budowli, jakg cztowiek kiedykolwiek stworzyt — przestata
by¢ dla nas tajemniczg sztukg i monopolem zagranicy. Pierwszy statek petnomorski, catkowicie wybu-
dowany rekami robotnika polskiego, petni juz zaszczytng stuzbe dla Kraju. Statek ten wraz z wszyst-
kimi nastepnymi statkami objetymi 6-letnim planem rozbudowy floty handlowej, po szlakach morskich
catego $wiata stawi¢ bedzie trud i wysitek polskiego robotnika, technika i inzyniera, gwarantujgc sza-
cunek innych narodéw dla wielkich sukceséw Polski Ludowej.

.Korab“® — na tle pierwszych osiagnie¢ — dobrze przystuzyt sie sprawie.

Prof. inz. Kazmierczak
Kurator Kota Studentéw Techniki Okretowej

Politechniki Gdanskiej
w latach 1945— 49

25 lat istnienia Kota Naukowego ,,Korab*

Istniejace od 1924 roku Koto Studentéw Techniki Okretowej Politechniki Gdanskiej ,Korab“ jest
jednym z najstarszych ko6t naukowych na Politechnice Gdanskiej. Przez dtugi okres dziatalnos$ci przed-
wojennej ,Korab“ dzwigat na sobie duzg cze$¢ walki z hitlerowcami, walki o prawa Polakéw do Poli-
techniki Gdanskiej. Po odzyskaniu niepodlegtos$ci i reaktywowaniu Politechniki Gdanskiej wszystko sie
zmienito. Naptyneli liczni studenci, mamy wilasne stocznie i sporg flote handlowa. Dla budownictwa
okretowego nastata nowa era. Musiato to sie odbi¢ na nowopowstatym kole ,Korab“. Po przejsciu
przez okres ,zgbkowania“, ostatnio zerwawszy catkowicie z tradycjami ziloto-miodziezowymi, ,Korab*
wyptynagt na szerokie wody pracy naukowej i spotecznej.

tej chwili nalezy ,Korab“ do jednego z najlepiej zorganizowanych ko6t posiadajgcych swe natu-

ralne zaplecze w rozwijajagcym sie stale przemysle stoczniowym. ,Korab“ postawiwszy sobie szczytne

zadania coraz lepszego ksztatcenia fachowcéw morskich, ale fachowcéw nie ograniczonych tylko do

swego ciasnego podwoérka, lecz petnych zapatu i uspotecznionych przysztych budowniczych potegi Polski
Ludowej na morzu, gwarantuje, ze nie zmarnuje niczego i kazdg pomoc odptaci wytezong praca.

Wspoélnym wysitkiem robotnika, inzyniera i technika zbudujemy potezng, morska naszg Ludowa

Ojczyzne. |
Komitet Srodowiskowy

Federacji Polskich Organizacji Studenckich
w Gdansku

Zarzad Uczelniany Zwigzku Akademickiej Mtodziezy Polskiej przy Politechnice Gdanskiej, uznajac
pozytywny dorobek 25 lat pracy Kota Naukowego Techniki Okretowej Politechniki Gdanskiej ,Korab*“,
z zadowoleniem stwierdza, ze ,Korab“ w swej powojennej, a szczegdlnie ostatniej dziatalnosci wkroczyt
na szerokie tory pracy naukowej i spotecznej.

Uroczysto$¢ jubiluszowa, obchodzona pod hastem ,studenci i robotnicy w jednym szeregu w walce

o nauke, postep i pokdj*, jest wskaznikiem coraz tepszego doboru elementu spotecznego w Kole Nauko-
wym KORAB".
Element ten — to mitodziez robotniczo-chtopska i mtodziez inteligencji pracujgcej, ktéra docenia

konieczno$¢ pogtebienia tacznosci mtodych technikéw okretowych z masami pracujacymi dla realizacji

socjalizmu w Polsce i pokoju w S$wiecie.
Zarzad Uczelniany ZAMP przy PG



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

NR 5/6

Stowo wstepne

W roku biezgcym przypada 25 rocznica powsta-
nia naszego Koia, zrzeszajacego studentow jedy-
nego w Polsce Wydzialu Budowy Okretéw Poli-
techniki Gdanskiej.

Korzystajac z tej okazji pragniemy zapoznac
szersze warstwy Spoteczenstwa z nami, z nasza
myslg i praca.

Pierwszy i jedyny dotad polski zwigzek studen-
téw techniki okretowej o charakterze kota nauko-
wego, powstal w roku 1924 na Politechnice w
Gdansku. Stworzyt go entuzjazm i wiara garstki
8 miodych studentéw, ktérzy wbrew powszechne-
mu wowczas mniemaniu, ze studia okretowe nie
maja w Polsce najmniejszej przysziosci, na studia
te zapisa¢ sie odwazyli.

Zalozenie naszej organizacji na Politechnice b.
W. M. Gdanska ttumaczy sie faktem, ze przed
wojng nie posiadaliSmy na politechnikach krajo-
wych wydziatlu budowy okretéw; z tego powodu
najblizsza uczelnia zagraniczna, posiadajgca ten
wydziat — a wiec Politechnika Gdanska — byta
predestynowana do odegrania gtéwnej roli w szko-
leniu polskich okretowcow.

Pionierska dziatalnos¢ Zwigzku (,Koto“ zostato
wobec tendencji do rozszerzenia dziatalnosci prze-
ksztatcone w r. 1929 na ,Zwigzek") w okresie
przedwojennym cechowata zywotnos¢ i wielki za-
pat, ktory nie tylko pozwalat na wytrwate znosze-
nie szykan ze strony witadz Politechniki i studen-
tdw niemieckich, ale — co wazniejsze — chronit
przed zniecheceniem wobec kompletnego braku
Zzrozumienia i poparcia ze strony miarodajnych
czynnikéw w Kraju. Ten brak zrozumienia dopro-
wadzit do tego, ze jeden z przedstawicieli éwczes-
nych sfer decydujacych wrecz oswiadczyt delega-
cji Zwigzku: ,...alez panowie, wybijcie sobie z glo
wy, aby kiedykolwiek w Polsce miano budowac
okrety...".

Entuzjazm dla gtoszonej przez naszg organiza-
cje idei stworzenia wilasnego przemystu okreto-
wego byt powodem, ze mimo tak ciezkich warun-
kéw liczba cztonkéw nie malata, lecz przeciwnie—
rosta i to w tempie zadziwiajgco szybkim.

Réwnolegle z rozwojem naszej organizaciji, a w
miare wzrastania szowinizmu hitlerowskiego, sto-
sunki miedzy studiujgcymi Polakami i Niemca-
mi ulegaly statemu zaostrzeniu. Polakéw szykano-
wano na kazdym kroku — na Uczelni, na ulicach,
a nawet w lokalach. Do punktu kulminacyjnego
doszto w lutym 1939 r., kiedy wielka bojéwka hi-
tlerowska po dotkliwym pobiciu zabarykadowa-
nych i stawiajgcych opor cztonkdéw naszego Zwigz-
ku, wtargneta do kreslarni ,KORABIA", niszczac
Godlo Panstwowe, demolujac urzadzenia i wyrzu-
cajgc Polakow z Politechniki. Fakt ten zamyka
przedwojenne dzieje naszego zrzeszenia, ktore do
wybuchu wojny wydato 37 inzynierobw budowy
kadtlubow i maszyn okretowych, tworzacych obec-
nie szkielet obsady technicznej — powstalego po
raz pierwszy w historii — polskiego przemystu
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okretowego oraz stanowigcych trzon personelu na-
ukowego Wydzialu Budowy Okretéw Politechniki
Gdanskiej. Naukowcy i fachowcy dziedziny bu-
downictwa okretowego, poczawszy od profesoréw
Wydz. Budowy Okretéw P. G., poprzez dyrektoréw
stoczni, inzynieréw biur konstrukcyjnych, asysten-
tow katedr okretowych P. G., a na inzynierach ru-
chu stoczni konczgc — to w przewazajagcej czesci
wychowankowie naszej organizacji.

Rok 1945 przyniost nam dzieki bezprzyktadne-
mu mestwu i olbrzymim ofiarom zotnierza Armiii
Czerwonej i Odrodzonego Wojska Polskiego—wy-
zwolenie Ojczyzny.

Wiadze Polski Ludowej, doceniajgc w petni pa-
laca potrzebe szkolenia kadr inzynieréw-okretow-
cOw, stworzyly niezwlocznie po wojnie — pierwszy
w naszych dziejach — polski Wydziat Budowy
Okretéw na Politechnice Gdanskiej.

W dniu 27 listopada 1945 r. wznowiono dziatal-
nos¢ ,KORABIA®, jako kota naukowego studen-
tow Wydz. Budowy Okretow P. G.

Organizacja nasza, pielegnujgc od zarania swe-
go istnienia wéréd swych cztonkoéw entuzjazm i za-
pat do sprawy polskiego budownictwa okretowego,
przyczynita sie w duzym stopniu do tego, ze wy-
zbywszy sie niewiary we witasne sity i mozliwos-
ci, budujemy rekami i moézgiem polskiego robot-
nika, technika i inzyniera — wtasng flote.

Obecnie Koto pracuje w zmieniorfych catkowi-
cie warunkach. Swiadomos¢ posiadania szerokiego
dostepu do morza, wlasnych stoczni, a co wazniej-
sze —; wydatnego poparcia Wiadz Panstwowych,
poteguje nasze wysitki. W ciggu 4-letniej powojen-
nej dziatalnosci wyszio z naszego Kota 20 inzynie-
row-okretowcow, ktorzy natychmiast staneli do
pracy w przemysle okretowym i w innych, zwig-
zanych z nim dziedzinach. Szereg czionkéw nasze-
go Kota jeszcze w trakcie studiow pracuje na sto-
czniach, przyczyniajgc sie juz teraz bezposrednio
do rozbudowy naszej floty.

Zrozumienie wérdd czionkéw Kota glebokich
przemian spotecznych w Polsce idzie rownolegle z
wzmozeniem jego dziatalno$ci na polu naukowym.

Koto nasze jest cztonkiem Federacji Polskich
Organizacji Studenckich, ktéra reprezentuje nas
na zewnatrz i utatwia nam prace we wszystkich
dziedzinach zycia studenckiego. W zywej wspot-
pracy z jej Komitetem Srodowiskowym realizuje-
my wytyczne Ministerstwa Os$wiaty i Wiadz Na-
czelnych FPOS. Coraz lepszy dobdér elementu spo-
tecznego stwarza korzystne warunki wspotpracy
i przenikania ideologii Zwigzku Akademickiej Mto-
dziezy Polskiej, ktorej preznos¢ i dynamizm, a co
wazniejsze — sita i powaga, wynikajgca z ideolo-
gii marksizmu-leninizmu —s wcigga coraz wiecej
cztonkéw naszego kota naukowego do pracy spo-
tecznej. Daje to widoczne rezultaty w ksztattowa-
niu charakteru mtodych okretowcéw, uswiadamia-
jacych sobie w pelni, ze nabyta wiedze poswieci¢
nalezy dla dobra calego Spoteczenstwa
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Doswiadczajgc daleko idacej pomocy i poparcia
ze strony Wiadz Panstwowych, zdajemy sobie do-
ktadnie sprawe z tego, ze nauke zdobywamy jedy-
nie dzieki ofiarnej pracy robotnika i chtopa pol-
skiego, budujgcych zreby ustroju sprawiedliwosci
spotecznej. Wprzegnieci w ogdlne dzieto budowy
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socjalizmu w Polsce, stoimy w jednym z nimi sze-
regu we wspolnej walce o.Nauke, Postep i Pokdj.

Nawigzujgc do obecnie juz w pelni osiagnietego
celu, przyswiecajgcego ongi$ zatozycielom naszego
Kota—stworzenia polskiego przemystu okretowego
— stawiamy sobie dzisiaj nowe konkretne zadanie:

Przyczyni¢ sie wszystkimi sitami do tego, azeby skierowane do stoczniowcow z okazji przed-
terminowego wykonania planu 3-lethniego wezwanie Obywatela Ministra Zeglugi Adama Rapackie-
go do doréwnania w najblizszym 10-leciu przodujgcym w Swiecie przemystom budownictwa

okretowego — zostalo w pelni zrealizowane.

Dla us$wietnienia 25 rocznicy powstania Kola Studentéw Techniki
, staraniem Zarzadu Kola i wytonionego w tym celu Komitetu Redakcyjnego, ukazuje sie

skiej ,KORAB

niniejszy numer Miesiecznika ,Technika Morza i Wybrzeza*“,
przez wzbogacenie
i inzynierom okretowym w pogtebieniu aktualnych probleméw ich nauki

okretowego. Intencja naszych poczynan jest —
pomdéc studentom, technikom

i zawodu.

Wydawnictwo mogto doj$¢ do skutku dzieki zyczliwemu ustosunkowaniu sie Dyrekcji

Zjednoczonych Stoczni Polskich i sfinansowaniu przez nig naktadu oraz dzieki przychylnos$ci
Poczuwamy ,sie do mitego obowigzku ztozenia Im na tym

Miesiecznika ,Technika Morza i Wybrzeza*“.
miejscu serdecznych podziekowah.

Dziekujemy réwniez wszystkim tym, ktérzy w jakikolwiek sposéb przyczynili
Seniorom

pracy, a w szczeg6lnosci autorom artykutow -

Zarzad
Kota Studentéw Techniki Okretowej
Politechniki Gdanskiej
,KORAB"

Okretowej Politechniki Gdan-

zagadnieniom budownictwa

literatury okretowej - do-

poswiecony
rodzimej

Naczelnej
Redakcji

sie do wydania tej

naszego Kola inzynierom budowy okretéow.

Komitet Redakcyjny

Koto ,,Korab”, jego dzieje | praca

I. Geneza.

Stosunek naszego Spoteczenstwa do spraw Mo-
rza w przekroju historii jest w swym popularnym
zarysie rzeczg ogolnie znana.

Powodowani specyficznym dla nas (az do naj-
nowszych czaséw) podejsciem do probleméw mor-
skich. zwracaliSmy gtéwng uwage na militarne i

olityczne motywy i wyniki dziatania okretéw i ca-
ych flot.

Sg to bezwarunkowo ,wypuktosci“ zagadnien
historycznych, ktore najtatwiej spostrzec. Obok
tych wypukioSci kryta sie, z reguly przez nas za-
poznawana, niezmiernie wazna, gospodarczo-tech-
niczna strona rozpatrywanych zagadnien. Rozwi-
niecie tej mysli znajdziemy w cytacie:

.technika okretowa, a za nig i wielki prze-
myst okretowy, stanowigcy tak wazkg pozycje gos-
podarczg tylu panstw morskich, dajgcy prace set-
kom tysiecy ludzi i ponad 100 przemystom pomoc-
niczym... ta technika okretowa w dawnej Polsce
nie istniata. Nasze dawne korwety i fregaty, ktore
zwycieskie boje morskie staczaly, byty budowane
zawsze przez zmysinych majstrow-cudzoziemcow,
ktorzy starozytny kunszt szkutniczy z dziada pra

dziada w rodzinie strzegli, a tajemnice jego nie-
chetnie obcym zdradzali. Miato to niewatpliwie
olbrzymi wplyw na ksztattowanie sie spraw mor-
skich w dawnej Rzeczypospolitej, a i niejedno
zwyciestwo nas z braku wiasnorecznie zbudowa-
nych okretéw omineto...”. ¥

Nie lepiej byto w okresie miedzywojennym, gdy
miarodajne czynniki ociggaty sie z rozpoczeciem
organizowania wilasnego przemystu okretowego:

»,Czas nagli: 16 lat mineto od chwili odzyskania
wybrzeza morskiego, stworzyliSmy port wspaniaty

Gdynie, rozbudowujemy marynarke wojenng i
handlowa, stwarzamy nowe linie okretowe, lecz...
w dziedzinie techniki okretowej wciaz jeszcze je-
steSmy tg dawng Rzeczypospolitg; wcigz jeszcze
zmysSIni majstrowie-cudzoziemcy nasze korwety i
grubsze fregaty, na druga potkule wedrujace, bu-
duja, ciezkimi dukaty ptaci¢ sobie kazagc; my zasie,
starozytnego kunsztu szkutnictwa mato Swiadomi,
owe nawy, mizernej nieraz konsystencji, nabywac
musimy..."“.*)

*). Stowo wstepne wydawnictwa pamigtkowego ,10
Lat Zwigzku Korab“, wydanego w W-wie r. 1936 stara-
niem Zw. Stud. Polakéw Techn. Okret. Polit. Gd.



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

W poszukiwaniu podioza, na ktorym wyrosta
idea zatozenia ,KORABIA", pozwolimy sobie na
nastepujaca refleksje psychologiczna:

Chyba kazdy z nas uswiadamia sobie pewng pa-
sje — czestego towarzysza przy krytycznym prze-
gladaniu niektorych kart naszej historii; pasje te
moznaby okresli¢ ,zzymaniem sie“ nad licznymi
wadami charakteru i umystowosci naszych przod-
kéw, z ktérych najpospolitsze, a dotykajgce w spo-
s6b posredni lub bezposredni traktowanego tutaj
problemu — wymieni¢ tatwo: jednostronnos¢ hu-
manistyczna, czesto krétkowzrocznos¢, brak zmy-
stu praktycznej obserwacji osiggnie¢ innych kra-
jow, bezkrytyczno$¢, a w najsmutniejszym, przed-
rozbiorowym okresie naszych dziejow — uparte
wstecznictwo, megalomania i prywata.

Ograniczajac sie wylgcznie do problemu mor-
skiego, stuszng wydaje sie by¢ sugestia, ze to ,zzy-
manie sie"“, ta ,pasja krytyczna“ — daje sie najsil-
niej odczu¢ wobec uprzytomnienia sobie, jak wiele
mieli do zyskania i jak wiele stracili nasi przodko-
wie, traktujgc tak, jak nas uczy historia — morskie
dzietlo Wiadystawowe.

Obierajgc rzucong powyzej refleksje za punkt
wyjscia, mozna wyrazi¢ gtebokie przekonanie, ze w
pierwszym rzedzie z tych wiasnie uczué¢ zrodzity
sie jako zjawiska wtorne — zapat i uporczywa wy-
trwato$¢ miodych pionieréw, ktérzy wbrew licz-
nym trudnosciom, wbrew tradycyjnej u nas pustce
w tej dziedzinie, wbrew negatywnemu stanowis-
ku miarodajnych czynnikow i nawet wbrew Ow-
czesnej opinii publicznej — rozpoczeli po pierw-
szej wojnie Swiatowej studia na Wydziale Okreto-
wym Politechniki b. W. M. Gdanska, a nastepnie,
odnalaziszy sie w Srodowisku obcym, uczynili Swia-
domy krok w kierunku zespotowego zwielokrot-
nienia wynikéw pracy — tworzac Koto ,KORAB".

Fakt, ze zjawisko to, ktére z innej strony okre-
$li¢ mozna ,budzeniem sie instynktu morskiego”“,
wystgpito w tak szczuptym zakresie, tatwo sie ttu-
maczy niezmiernie niklym jeszcze w owym czasie
uswiadomieniem naszego Spoteczenhstwa w kwestii
morskiej.

W trakcie powolnych zmian psychologicznych
okresu miedzywojennego, pod obuchem ogtuszajg-
cych ciosobw okupacyjnych i w blyskawicznym
przewartosSciowaniu elementéw i zjawisk doby dzi-
siejszej — instynkt ten przerodzit sie w Swiadomy
i szeroki, bo na masach juz oparty — ogdlny ped
do jak najszybszego odrobienia wiekowych zale-
glosci.

Dzieki temu pedowi, ktéry zostal umiejetnie
wykorzystany — warczg dzi§ mioty pneumatycz-
ne i sypia sie snopy iskier z rgk spawaczy juz na
trzynastym z kolei statku petnomorskim, budowa-
nym naszymi rekami i z naszego materiatu.

I1. Cele zatozycieli.

Cele grupy zalozycieli Kota ,KORAB" byty na-
stepujace:
1) Realizacja idei usamodzielnienia Polski w gos-
podarce morskiej, a w szczegolnosci w dziedzi-
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nie budownictwa okretowego i propaganda tej

idei w catym kraju;

2) Uruchomienie os$rodka studiéw okretowych,
stwarzajgcego jak najlepsze warunki podwyz-
szania poziomu naukowego i technicznego
cztonkéw droga;

a) przechowywania i zbierania cennych ksig-
zek i przyrzadow, ktorych zakupienie indy-
widualne byloby — ze wzgledu na wysoki
koszt — niemozliwe (majac na uwadze za-
lozone poZniej archiwum projektéw dla
uzytku mtodszych kolegéw, mozna do pew-
nego stopnia traktowaé¢ Koto jako spot-
dzielnie o wspdlnocie narzedzi pracy),

b) organizowania wycieczek naukowych i od-
czytow,

€) racjonalnego rozdziatu praktyk okretowych
i stoczniowych w kraju i za granica;

3) Zapewnienie zewnetrznej wspolnosci dzialania
wszystkich czlonkéw — Polakéw studentéw
Wydz. Budowy Okretéw Politechniki Gdan-
skiej oraz nalezytej reprezentacji ich potrzeb,
tak wobec owczesnej Bratniej Pomocy i wiadz
uczelnianych, jak réwniez wobec oOwczesnych
polskich wtadz panstwowych i Spoteczenstwa.
Cele wymienione w pierwszych dwoch punk-

tach pozostaly w calej rozciggtosci aktualne, a na-

wet posiadaja — jes$li sie mozna tak wyrazi¢ — ak-
tualnos¢ ,na wyrost“.

Cel okreslony przez punkt ostatni stracit oczy-
wiscie sens wobec zmienionego zupetnie na naszg
korzys¢ biegu historii.

O celach, ktére stanowia dzi$ najstuszniejsze
dla aktualnych punktéw uzupetnienie — wynika-
jace z glebokich przeobrazen socjalnych dokona-
nych na naszych oczach — bedzie mowa ponizej.

[1l. Kronika pracy.

1) r. 1924—1939 — okres miedzywojenny,
2) r. 1939—1945 — okres okupacii,
3) r. 1945—1949 — okres po Il w. Swiatowe,j.

1) Dzien 24 lipca 1924 roku jest datg zatozenia
,KORABIA", pierwszego polskiego kota nauko-
wego techniki okretowej, przy czym inaugura-
cyjne plenum tworzy 8 studentéw.

Pierwszym przejawem dziatalnosci Kota byta
wycieczka do Gdyni, niewiele jeszcze wéwczas rdz-
nigcej sie wygladem od wioski rybackiej, celem
zwiedzenia flotylli polskich torpedowcow.

Dalsza dziatalno$¢ ogniskuje sie na zdobywaniu
pomocy naukowych, ksigzek do biblioteki Kota, u-
rzadzaniu wycieczek do stoczni gdarnskich, zorgani-
zowaniu wycieczki do stoczni francuskich, w ktorej
bierze udziat przeszio potowa z 6wczesnej liczby 35
cztonkéw. Juz w roku 1927 urzadza ,KORAB*“ ze-
brania z odczytami propagujagcymi stworzenie pol-
skiej stoczni w Gdyni!

W roku 1929 wobec coraz intensywniejszej dzia-
talnosci—, Koto" zostaje przemianowane na ,Zwig-
zek" Studentow Polakéw Techniki Okretowej Poli-
techniki Gdanskiej, czemu towarzyszy odpowiednie
rozszerzenie statutu. W roku tym ,KORAB" otrzy-
muje lokal w polskim Domu Akademickim we
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Wrzeszczu przy ul. Niedziatkowskiego 11 oraz wia-
sng kreslarnie na Politechnice — po diugiej i ciez-
kiej walce z niechetnymi wladzami niemieckimi
Uczelni. Warto zacytowac tutaj wyjatek z wydaw-
nictwa pamigtkowego ,10 lat Zwigzku Korab“,
charakteryzujgcy atmosfere pracy naukowej na-
szych studentéw w latach dojrzewania, a pézniej
rozkwitu ,porozumienia polsko-niemieckiego":

Kres$larnia okretowa ,Korabia“
(zdjecie przedwojenne)

»~Jako osobna agenda, majgca bardzo wielkie
znaczenie dla studidw, istnieje od r. 1929 kreslarnia
Nr 177 w gmachu Politechniki (obecnie sala Nr 403,
IV p. — przyp. nasz), oddana pod zarzad Zwigzku.
Walka o te pierwszg polskg kreslarnie byla diuga
i trudna. Jako powdd bezposredni do rozpoczecia
jej byty liczne utrudnienia i szykany, stosowane
przez studentéw — Szowinistow niemieckich w sto-
sunku do Polakow, ktorzy rozsiani byli w kreSlar-
niach niemieckich. Niszczono i zamazywano rysun-
ki, bojkotowano Polakéw towarzysko i utrudniano
im spokojng prace wszelkimi sposobami. Interwen-
cje nic nie pomagaty, a sprawcy pozostawali ,nie-
znani“. Co gorsza, walce o prawa studiowania Po-
lakéw na gdanskiej Uczelni towarzyszyt brak zro-
zumienia wsréd czynnikéw miarodajnych w Kraju.
Dla zobrazowania tego stanu rzeczy postuzy¢ moze
fakt, ze nieomal kazde kilkaset ztotych, niezbedne
na pomoce naukowe, trzeba byto wyprasza¢ u od-
nosnych czynnikéw i to nie zawsze skutecznie.

Doszto do tego, ze jeden z przedstawicieli sfer
decydujacych o$wiadczyt delegacji Zwigzku: ,....alez
panowie, wybijcie sobie z glowy, aby kiedykolwiek
w Polsce miano budowaé okrety...“. Negatywny ten
stosunek znalazt rowniez swoéj wyraz w niejedno-
krotnym odmawianiu udzielenia praktyk na pol-
skich okretach.

Szykany szowinistow niemieckich oraz brak
zrozumienia i oparcia u wlasnych wiadz, nie zdo-
taty zmrozi¢ entuzjazmu i zahamowaé rozwoju
Zwigzku. W roku 1931 ,KORAB"“ zaczna prace
na zewnatrz w mys| rozszerzonego statutu. Obja-
wia sie ona miedzy innymi wzieciem udzialu w
dwéch wystawach krajowych oraz w wystawie za-
granicznej, urzagdzonej z okazji obradowania Kon-
gresu C. |. E. w Bukareszcie. Odbywa sie trzyty-
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godniowa wycieczka do stoczni wtoskich z udzia-
tem 15 cztonkéw oraz do stoczni modlinskiej.

Nadchodzacy kryzys gospodarczy zmusza do
specjalnych oszczednosci i do zamkniecia sie w
ciasniejszych ramach. W roku 1935, na skutek kam-
panii propagandowej Zwigzku Studentéw Polakéw
Politechniki Gdanskiej do ,KORABIA" wpisuje
si¢ 20 nowych czionkow. W tym samym roku dele-
gacja ,KORABIA" bierze udziat w ,Swiecie Mo-
rza“® w Gdyni, wzbudzajgc w defiladzie z tran-
sparentami zainteresowanie i zyskujac serdeczny
poklask zgromadzonych tluméw publicznosci.

Na przelomie lat 1935 i 36 biblioteka Zwigzku
osigga pokazng cyfre 500 tomow.

W 1936 r. zostaje wydana w pomystowej szacie
wspomniana wyzej ksigzka ,10 Lat Zwigzku Ko-
rab“, ktéra ujmuje w swej czesci sprawozdawczej
pierwsze 10 lat pracy organizacji. Dalsza czes¢ o-
bejmuje liczne artykuly i referaty, ilustrowane
zdjeciami. My$| przewodnig wydawnictwa, przewi-
jajaca sie przez wszystkie niemal artykuty, charak-
teryzuje moze najlepiej tytut jednego z artykutow
czesci fachowej: ,Kiedy nareszcie zbudujemy sto-
cznie w Gdyni?“.

W roku 1938 odbywa sie grupowa wycieczka z
udziatem ok. 20 czlonkéw do krajow skandynaw-
skich, majaca na celu zwiedzenie dobrze postawio-
nych stoczni szwedzkich, norweskich i dunskich
oraz — w tym samym roku — wycieczka na Mie-
dzynarodowe Targi Lipskie, grupga o podobnej li-
czebnosci.

W roku 1939 ,KORAB* liczyt juz ok. 130 czion-
kéw zwyczajnych i nadzwyczajnych, co moze cha-
rakteryzowaé¢ szybkos¢ wzrostu ,instynktu mor-
skiego" wsréd miodziezy, stusznosc zatozenh organi-
zacji i skutecznos¢ jej pracy propagandowej.

Ostatnie miesiace przed wybuchem wojny stojg
pod znakiem bezprzykitadnej akcji prowokacyjnej o
typowo hitlerowskim charakterze ze strony studen-
téw niemieckich; przykiadem moze by¢ wywiesze-
nie w oknie ,Cafe Langfuhr* wywieszki z napisem:
.-Hunden und Polen Eintritt verboten “.

W lutym 1939 roku, w okresie wybitnego nasi-
lenia zaj$¢ antypolskich, bojéwka hitlerowska na-
padta na kreslarnie ,KORABIA". Grupa ok. 15
polskich studentéw, zajetych wowczas kresleniami,
zabarykadowata sie i postanowita dobrowolnie nie
opuszcza¢ sali. Przewazajgcy kilkakrotnie liczbg
napastnicy — rozbili ciezkg belka drzwi i po prze-
tamaniu oporu, wyrzucili polskich studentéw, de-
molujac jednoczesnie wnetrze, niszczac Godto Pan-
stwowe, rysunki oraz przybory i wykazujgc tym
dobitnie reklamowang ,wyzszos¢ kultury niemiec-
kiej“. Przy bramach Politechniki stata policja, do-
konujgc aresztowan wsrdd wyrzuconych Polakéw
(w podobny sposéb usuwano jednocze$nie innych
polskich studentéw z calego gmachu).

2 Woijna rozproszyta cztonkdédw naszej organiza-

cji dostownie po catym swiecie. W nieréwnej walce
z okupantem padio wielu, dajac dowdd poziomu
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Zdjecie dokumentarne (,Danziger Vorposten”),
przedstawiajace wyrzucanie polskich studentéw
z gmachu Politechniki Gdanskiej w lutym 1939 r.

moralnego i obywatelskiego oraz atmosfery patrio-
tyzmu, w ktérej wychowywat ich ,KORAB" .**)

Kilku cztonkéw Zwigzku przebywato podczas
okupacji w Warszawie. W okresie tym mysI prze-
wodnia ,KORABIA" — praca dla wtasnego budow-
nictwa okretowego — zostata podjeta przez nich w
tym stopniu i w tej formie, jak to w tym czasie
byto mozliwe, a mianowicie przez szkolenie kadr
dla naszych przyszlych stoczni. Praca poszia dwo-
ma rownolegtymi torami:

We wrzes$niu 1940 r. udato sie uruchomi¢ Wy-
dziatl Okretowy przy tzw. w czasie okupacji ,Pan-
stwowej Szkole Techn. - Mechanicznej* w Warsza-
wie, zapoczatkowany jeszcze w r. 1936; udato sie
przekona¢ Niemcow, ze Wydziat ten szkoli techni-
kéw dla budownictwa statkéw Srodlgdowych, co
znajdowato uzasadnienie w zapowiedzianych pod-
owczas szumnie przez okupanta planach regulacji
Wisty. Wydziat Okretowy przechodzit w czasie oku
pacji znaczne kilopoty, jednak udato sie szczesliwie
utrzymac jego istnienie az do polowy Powstania
Warszawskiego. W ciagu 4 lat okupacji wyksztat-
cono na tym Wydziale 128 technikéw budowy okre-
tow, ktérzy w duzej mierze zasilili pierwsze kadry
specjalistbw po wyzwoleniu Polski z okupacji w
nowoorganizowanych stoczniach morskich oraz
Srodladowych.

Niejako dalszym etapem rozwoju omawianego
Wydzialu jest dzisiejsze Liceum Budownictwa O-
kretowego ,Conradinum“ w Gdarsku.***)

Drugg placowka szkoleniowg byt Kurs Budow-
nictwa Okretowego przy Tajnej Politechnice War-

**) Zapoczatkowana przez obecny Zarzgd i zamieszczo-
na w naszej kronice pamigtkowej lista strat, zawiera tylko
cze$6 nazwisk cztonkéw ,KORABIA", polegtych na polu
walki, w akcjach konspiracyjnych, w Powstaniu i zmartych
w obozach koncentracyjnych. Korzystajac ze sposobnosci
szerszego kontaktu ze Spoteczenstwem, zwracamy sie ta
droga do wszystkich PT Czytelnikow z proshg o uzupetnie-
nie listy Polegtych przez nadestanie posiadanych informacji
na nasz adres: ,KORAB"” — Politechnika Gdanska.

***) Blizsze szczegobly dotyczace omawianej sprawy zna-
lezé mozna w ,Roczniku Panstw. Liceum Budownictwa
Okretowego w Gdansku“.

8

NR 5/6

szawskiej, zorganizowany w r. 1943 w porozumie-
niu z jej éwczesnym rektorem prof. Zawadzkim z
mysla zapewnienia stuchaczom podstawowych wia-
domosci z dziedziny budownictwa okretowego jako
uzupetnienie ich wiedzy osigganej na Wydziale Me-
chanicznym Uczelni. Stuchaczami Kursu byli za-
réwno studenci przedwojennego Wydz. Budowy O-
kretow Politechniki W. M. Gdanska (a wiec czton-
kowie ,KORABIA"), jak i inni sposrdd studentéw
warszawskich. Dwaj stuchacze (Kaczanowski Lud-
wik i Krassowski Kazimierz) zgineli w szeregach
powstanczych w sierpniu 1944 r., pozostali ukon-
czyli swe studia po wojnie — czesciowo na Wydz.
Budowy Okretow polskiej juz Politechniki Gdan-
skiej, czesciowo na innych politechnikach polskich.
Kurs byt Scidle zakonspirowany, podobnie jak
wiele innych w czasie okupacji. W zakresie szko-
leniowym cele swe osiggnat jedynie czesciowo,
gdyz doprowadzony mniej wiecej do potowy, przer-
wany zostat przez Powstanie Warszawskie (w pier-
wszych dniach sierpnia 1944 r. wyznaczone byty
egzaminy z teorii okretu), natomiast cele ideowe
osiggnat w pehni, gdyz Stat sie wstepem do zorga-
nizowania wlasnego wydziatu budownictwa okre-
towego w Odrodzonej Polsce.

Wyktadowcami tego kursu byli: $p. inz. Mikotaj
Berens, inz. Aleksander Rylke (obecnie prof. P. G.)r
inz. Hilary Sipowicz (obecnie prof. P. G) i inz.
Aleksander Potyrata (obecnie prof. P. G.).

Tu nalezy podkresli¢, ze trzon zakonspirowanej
grupy studentow stanowili cztonkowie ,KORA-
BIA*“, oraz ze zaréwno kierownikiem Wydz. Okre-
towego przy Szkole Techniczno-Mechanicznej, jak
organizatorem i kierownikiem Kursu Budownictwa
Okretowego przy Tajnej Politechnice Warszaw-
skiej byt jeden ze wspotzatozycieli ,KORABIA®,
prof. inz. Aleksander Potyrata.

3) Po odzyskaniu niepodlegtosci, z chwilg utwo-

Izenia Politechniki Gdanskiej, powstaje na niej
pierwszy w historii — polski Wydziat Budowy O-
kretow. Studenci tego Wydziatu przy pomocy pozo-
statej przy zyciu i skupiajacej sie ponownie na Wy-
brzezu czesci przedwojennych czionkéw ,KORA-
BIA“, wskrzeszajg dnia 27 listopada 1945 r. swa
organizacje. Do dnia 10 marca 1946 r. jej wiadzg
jest Komisja Organizacyjna, petnigca obowigzki za-
rzadu. Przewodniczy jej ostatni przedwojenny pre-
zes ,KORABIA“, kol. Tadeusz Brzuszkiewicz. Dnia
5 lutego 1946 r. przedklada Komisja Organizacyjna
projekt Statutu ,KORABIA" jako Kota Naukowe-
go do zatwierdzenia J. M. Rektorowi.

Poczatki byly bardzo trudne — prace trzeba
byto zacza¢ od podstaw — ale energii i zapalu nie
brakowato nigdy. Niejednokrotnie trzeba bylo do-
stownie grzeba¢ w gruzach, aby wydoby¢ tak bar-
dzo potrzebne instrumenty, rysunki czy ksigzki.
Przygladajac sie w czasie okupacji planowemu o-
préznianiu naszych zaktadéw przemystowych i la-
boratoriéw, wyrywaliSmy teraz gruzom z chciwo$-
cig spragnionych nauki wszystko to, co mogto sta-
nowic jakg$ wartos¢ naukowg i dato sie odratowac.

W tych warunkach przystgpiliSmy do organizo-
wania kreslari i planowego gromadzenia niezbed-
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nych przyrzadow i ksigzek do biblioteki; urzadzono
w ramach Kota samopomocowe ¢wiczenia z mate-
matyki i rozprowadzono miedzy kolegami 850 egz.
skryptéw z matematyki i fizyki. Nie byliSmy jed-
nak w tej pionierskiej pracy odosobnieni. Cieszylis-
my sie poparciem moralnym i materialnym szere-
gu instytucji, m. inn. Zjednoczonych Stoczni Pol-
skich (przydziat wiekszej iloSci papieru kreslarskie-
go), Rady Polonii Amerykanskiej (duzy dar zyw-
nosci i odziezy), Polskiego Czerwonego Krzyza i O-
pieki Spotecznej (przydziaty odziezowe). Pomoc ta
dopomogta niejednemu z nas do przetrwania naj-
ciezszego, poczatkowego okresu studidw.

Na dzien 10 marca 1946 r. Koto liczy juz 146
cztonkéw. W dniu tym odbywa sie Walne Zebranie
cztonkéw ,KORABIA“, na ktérym zostaje wybra-
ny pierwszy powojenny Zarzad.

Tymczasem ,KORAB" zostaje przedstawiony
Spoteczenstwu catego Kraju na ekranach kin: eki-
pa Polskiej Kroniki Filmowej dokonuje zdje¢ spra-
wozdawczych z kreslarin okretowych Kota. Jeszcze
w konicu 1946 r. rozpoczyna szersza dziatalnosc¢ re-
ferat naukowy. Zostaje wygtoszony pierwszy po
wojnie odczyt, prowadzona jest niewielka jeszcze
biblioteka, urzadzone zostajg 4 wycieczki na Stocz-
nie dla studentéw | roku celem zwiedzenia Swiezo
wydobytego wraku m/s ,Warty"“ i znajdujgcych sie
tam w przebudowie trauleréw rybackich oraz wy-
cieczka dla studentow lat starszych na stojgce w
porcie gdynskim statki GAL-u.

Od poczatku 1947 r. Kolo dysponuje juz stalg
przepustka na teren Stoczni Gdanskiej;' udogodnie-
nie to stanowi bez watpienia duzg dzwignie dla pod-
noszenia poziomu technicznego czionkéw Kota
przez zainteresowanie ich zyciem i biezgcymi pra-
cami Stoczni, przez umozliwienie ogladania w real-
nym ksztalcie tego, co czesto tak malo wyraznie
przemawia do nas w plaskiej projekcji rysunku.

Liczne subwencje i ofiary, ktore otrzymuje
,KORAB" z wiosng 1947 r. na apel wystosowany
przez éwczesny Zarzad, Swiadczg o zainteresowa-
niu wielu instytucji naszymi trudnosciami i o sym-
patii, jakg darzy nas Spoteczenstwo:

ZSP wykonuje dla nas najpotrzebniejsze przy-
rzady kreslarskie o tgcznej wartosci ok. 50.000 zi
oraz przydziela 10 stypendiow w naturze__ bez-
ptatne obiady w Stotdbwce Zakladowej, z ktérych
do dzisiejszego dnia korzystajg najbardziej potrze-
bujacy pomocy cztonkowie Kota. Subwenciji udzie-
lajg: G4.L, Polska Zegluga na Odrze, Stocznia
Gdynska. ZNMS Gdansk przysyta w darze 50 egz
cz. I i Il skryptu Timoszenki pt. ,Wytrzymato$c
Materiatow"; inz. Swietochowskizf-my ,Ferrum*
we Wrzeszczu ofiarowuje planimetr, co zmniejsza
znacznie zastoje przy kres$leniu, spowodowane nie-
dostateczng iloscig tych drogich instrumentow. Jed-
noczesnie Koto otrzymuje subsydia z Dziekanatu
Wydz. Budowy Okretéw w wys. 40.000 zt i z Brat-
niej Pomocy w wys. 16.500 zi.

W okresie tym zapotrzebowanie na sprzet kre-
Slarski ogromnie rosnie, gdyz coraz wieksza ilos¢
studentéw zaczyna kresli¢ rysunki okretowe. Dzie-
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Fragment zniszczonego gmachu Politechniki Gdan-

skiej (zdjecie z r. 1945)

ki pomocy z zewnatrz — wzrasta szybko wyposaze-
nie kreslarn, w zwigzku z czym zostaje wprowadzo-
na na kazdym roku studiéw funkcja ,gospodarza
kreslarni“ i opracowuje sie regulaminy dotyczace
zajmowania stotdw, uzytkowania sprzetu oraz za-
chowania sie na sali.

Jednoczes$nie troskg Zarzadu ,KORABIA" sg
wydawnictwa z dziedziny budownictwa okretowe-
go, ktorych w jezyku polskim po wojnie nie byto
w ogdle na rynku ksiegarskim. W latach 1946—47
troska ta powierzona byta referatowi naukowemu;
wnet jednak okazalo sie, ze zarysowujgcy sie za-
kres prac nie miesci sie w ramach mozliwosci or-
ganizacyjnych tego referatu. Dnia 17 grudnia 1947
r. zostaje powotana specjalna Komisja dla reorga-
nizacji akcji wydawniczej. W wyniku parotygodnio-
wej_pracy Komisja wydata oswiadczenie, stwier-
dzajace koniecznos¢ utworzenia oddzielnego refera-
tu wydawniczego, opartego na zasadach handlo-
wych i opracowata dlan projekt regulaminu. W
dniu 18 lutego 1948 r. Nadzwyczajne Plenarne Ze-
branie zatwierdza ten regulamin, wobec czego po-
wstaje nowa agenda Kota: referat wydawniczy.
Pod wzgledem finansowym stanowit on jednostke
autonomiczng. Poczatkowy okres—jak zwykle bar-
dzo trudny, bowiem zaczety z przystowiowa ,pust-
ka“ w kasie, jednak dzieki finansowej pomocy
Dziekanatu Wydz. Budowy Okretéw Politechniki
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Gdanskiej i Dyrekcji Panstwowego Liceum Budow-
nictwa Okretowego w Gdansku oraz energicznej
pracy referentéw — trudnosci pokonano.

Okres 1V2 rocznej pracy referatu zamyka sie
wcale pokazng iloscig wydawnictw:

1) prof. inz. A. Potyrata: ,Architektura Okre-
tu“ — Czes¢ |, 148 stron + 3tablice, druk, for-
mat A5, 1948, naklad — 1.000 egz.

2) inz. J. Pacze$niak: ,Przykiad obliczenia
wymiaréw wigzan dla statku handlowego“, 51
stron, druk, format A5, 1948, naktad — 1.000
egz.

3) Katedra Projektowania i Budowy Okretow:
.Tablice do Projektowania Okretow", 32 stro-
ny, cynkograf, format A4, naklad — 390 egz.

Kreslamia okretowa ,Korabia“

4) Podktadki do arkusza krzywych:
18 stron, cynkograf, format A4, naklad — 200
egz. — 1948; naktad — 450 egz. — 1949

5) Teczki do projektéw i ¢wiczen okretowych: na-
ktad 2.300 egz.

W przygotowaniu:

Lloyd's Register of Shipping—Czes¢ Elektrycz-

na, 162 strony+22 tablice, cynkograf, 1949,

naklad — 1.600 egz.

Poza tym nasz referat dat swa inicjatywe oraz
wspobtprace we wstepnej fazie przygotowan do dru-
ku wydawnictwa: ,Zbior zadan ze Stereomechani-
ki Technicznej* inz. J. Ruteckiego, majacego uka-
zaC sie w najblizszym czasie nakladem Komisji
Wydawniczej BPSPG (objeto$¢ 900 stron, technika
cynkograficzna, nakiad 1.200 egz.). W trakcie swe-
go funkcjonowania referat zagospodarowuje sie we
wiasnym pomieszczeniu biurowym.

Przy wzroscie aktywnosci Kota zachodzi ko-
niecznos¢ usprawnienia pracy, czego wyrazem jest
np. wprowadzenie w marcu 1948 r. systemu ksie-
gowosci amerykanskiej przez skarbnika.

10
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Z chwilg utworzenia oddzielnego referatu wy-
dawniczego zakres dziatania referatu naukowego
zostatl uszczuplony, lecz praca jego na innych od-
cinkach stala sie bardziej intensywna.

W poszukiwaniu ksigzek zagranicznych Koto
nawigzuje kontakt z Polskg Misja Wojskowg w
Berlinie, Przedstawicielstwem Politycznym RP w
Wiedniu i Polskim Kotem Studentow Politechniki
Monachijskiej. W rezultacie tych poszukiwan udato
sie zdoby¢ pare wartoSciowych dziet w jezyku nie-
mieckim oraz katalog niemieckich ksigzek technicz-
nych na rok 1949. W akcji zakupu obcej literatury
technicznej otrzymaliSmy od FPOS przyrzeczenie
finansowej pomocy. Duzo ksigzek pochodzi z daro-
wizn. Na tym miejscu sktadamy najserdeczniejsze

(zdjecie powojenne)

podziekowania Ob. Wiktorii Klimaszewskiej z War-
szawy, ktéra przekazata Kotu 41 ksigzek z zakresu
techniki okretowej — swa najdrozszg pamigtke po
synu Konstantym — studencie Wydziatu Budowy
Okretéw Politechniki b. W. M. Gdanska, ktory zgi-
natw Oswiecimiu w 1942 r. Dalsi ofiarodawcy ksig-
zek to Dziekanat Wydziatu Budowy Okretéw, Mi-
sja Polityczna RP w Wiedniu oraz prof. inz. A. Po-
tyrata. Réwniez liczni koledzy—cztonkowie Kota—
sktadali i skladajg nadal ofiary w postaci ksigzek
technicznych, dzieki czemy stan biblioteki Kota na
dzien 12.5.1949 r. wyrazal sie juz cyfrg 341 tomow.

Prenumerowano dla biblioteki nastepujgce cza-
sopisma:

krajowe:

1) Mechanik,

2) Przeglad Mechaniczny,

3) Przeglad Organizaciji,

4) Przeglad Spawalnictwa,

5) Przeglad Techniczny,

6) Technika Morza i Wybrzeza,;
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zagraniczne:

1) Motorship,

2) Shipbuilder,

3) Shipbuilding and Shipping Record,
4) Wiestnik Maszinostrojenija,

5) Yachting Monthly.

Précz tego referat naukowy prowadzit od roku
1947 w osobnym dziale prenumerate czasopism:
.Mechanik" i ,Technika Morza i Wybrzeza“ oraz
zeszytéw poradnika technicznego ,Mechanik* dla
cztonkéw Kota.

W roku akademickim 1948/49 Koto korzystato
nadal ze statej przepustki na teren Stoczni Gdan-
skiej; urzadzono specjalne wycieczki na pochylnie
w czasie potozenia stepki pod s/s ,Sotdek” i jego
wodowania. Czynione byly tez starania celem u-
rzadzenia wycieczki do ZSRR, ktéra nie doszia je-
szcze do skutku. Kontynuowano akcje odczytows.

Oto krotkie zestawienie wygtoszonych dotad od-

czytow:

1) ihz. H. Markiewicz, prof. P. G.:

»Rzut oka na szwedzki przemyst okretowy";

2) inz. A. Potyrata, prof. P. G.

i ,Uwagi o budownictwie okretowym za gra-
nica“;

3) inz. J. Doerffer, kier. wydz. bud. okretéw
Stoczni Gdanskiej:

; .Stocznie Vickersa w Barrow" (z przezro-
czami);

4) inz. A. Ry lke, prof. P. G, Dziekan Wydz.
Bud. Okretéw:
,Budownictwo i
Wtoszech® ;

5) inz. W. Urbanowicz, dyr. techn. ZSP:
.Prace stoczni polskich®;

6) inz. A. Polak, prof. P. G.:

.Konstrukcja maszyn, konstrukcja maszyn
okretowych i konstrukcja maszyn okreto-
wych w Kraju“;

7) inz. A. Normand, dyr. stoczni w Le Havre:
,Odbudowa francuskiej floty handlowej*
(z wysSwietleniem filmu reportazowego*).

szkolnictwo okretowe we

W miare posiadanych mozliwosci organizowano
kursy i repetytoria. Na wyrdznienie zastuguja:
bezinteresowne przeprowadzenie 20 dodatkowych
¢wiczen z matematyki przez asyst. inz. A. Piecho-
te; kurs postugiwania sie przepisami towarzystw
klasyfikacyjnych prowadzony przez adj. inz. S.
Hordliczke oraz kurs Stereostatyki Technicznej
przeprowadzony w czasie ostatnich wakacji przez
adj. inz. J. Ruteckiego.

W ubieglym roku nawigzaliSmy kontakt z ko-
legami z Panstwowej Szkoly Morskiej w Gdyni;
zapraszamy ich na urzadzane przez nas odczyty;
na wiosne ub. r. urzadziliSmy dla klasy III PSM
wycieczke na Politechnike, celem zwiedzenia labo-
ratoriow Maszynowego i WytrzymatoSci Materia-
tow, kreslarn naszego Wydziatu oraz celem oglad-
niecia modeli maszyn okretowych.

Wyrazem nasze] daznosci do zblizenia sie do ro-
botnikédw stoczniowych, z ktorymi bedziemy w
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niedalekiej przysztosci pracowac, moze by¢ udany
podwieczorek przy mikrofonie pt. ,Przy sobocie po
robocie“, urzadzony réwniez w ubiegtym roku
przez nasz referat imprez i propagandy przy udzia-
le Bratniej Pomocy dla robotnikéw Stoczni Gdan-
skiej i transmitowany przez Polskie Radio na
wszystkie rozgtosnie w Kraju.

W sierpniu biezgcego roku nadarzyta sie dosko-
nata sposobnos$¢ zapoznania szerokiego kregu Spo-
teczenstwa catego Kraju z faktem i celem istnie-
nia naszego Kota — urzadzilismy stoisko w ramach
Morskiej Wystawy Problemowej w Gdyni, pokazu-
jac miedzy innymi nasze prace z zakresu projekto-
wania okretu.

Po poczatkowych wedréwkach ,KORAB“ od
dnia 15 lutego 1947 r. ,osiadt* w sali Nr 459 na IV
p. glbwnego gmachu Politechniki. Stopniowo do-
prowadzono lokal do tadu, umeblowano i stworzo-
no atmosfere uporzgdkowanej i wytezonej; pracy
organizacyjnej.

W sierpniu br. zostat przez Specjalng Komisje
opracowany nowy projekt statutu, oparty na jpod-
stawie ramowego statutu FPOS.

W chwili biezacej ,KORAB" posiada nastepu-
jace agendy:

1) sekretariat,

2) skarbnik,

3) referat gospodarczy,

4) referat naukowy z podlegta mu biblioteka i
dzialem prenumerat,

5) referat praktyk i posrednictwa pracy,

6) referat pracy spotecznej,

7) referat wydawniczy (urzedujacy w oddziel-
nym lokalu). i

Referat pracy spolecznej jest agenda nowa. Po-
wstat on na poczatku biezacej kadencji Zarzgdu —
po likwidacji referatu imprez i propagandy. Refe-
rat wydawniczy ulega likwidacji ze wzgledu na
centralizacje akcji wydawniczej przez FPOS w
skali srodowiskowej.

Dalszg agende stanowi 5 kreslarn, dzi$ juz nie-
Zle wyposazonych w niezbedny sprzet i tetnigcych
nieustanng praca.

Ze wzgledu na obszernos¢ i doniostos¢ zagad-
nienia, sprawe praktyk oméwimy jako odrebna ca-
tos¢:

Wspodiczesna praktyka techniczna w ogdle, a
szczegoblnie we wszystkich dziatach przemystu pro-
dukujacego $rodki komunikacji i transportu (lg-
dowe, wodne i powietrzne) winna — celem uzupet-
nienia kwalifikacji inzyniera do peinej warto$ci—
obejmowac¢ 2 zasadnicze cziony:

a) zapoznanie sie z konstrukcjg i produkcjg
oraz

b) z dziataniem i warunkami pracy odnosnych
wytworow.

Nie ulega chyba watpliwos$ci, ze specjalnie do-
bitnie zaznacza sie koniecznos¢ spetnienia tego po-
stulatu w przemystach lotniczym i okretowym.

Zgodnie z powyzszym, program naukowy Wy-
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Wykres pracy ref. praktyk
dziatu Budowy Okretow przewiduje — jako wa- wych (na stoczniach $rédladowych) pochodzi z

runek konieczny do uzyskania dyplomu—odbycie:

a) praktyki warsztatowej w zaktadach mecha-

nicznych, z tego czes¢ wymagana na stoczni,

b) praktyki okretowej.

Sprawg posrednictwa i rozdziatu praktyk zaj-
muje sie Koto ,KORAB" z upowaznienia Dzieka-
natu Wydziatu.

Praktyki warsztatowe og6lne przydziela Mini-
sterstwo Przemystu w zakltadach przemystowych
w calym Kraju; odbywajg je studenci przewaznie
po | roku studiow w czasie wakacji letnich.

Przydziat praktyk na stoczniach, podlegtych
ZSP, nalezy do kompetencji Ministerstwa Zeglugi.

Niewielka cze$¢ wszystkich praktyk stocznio-

12

przydzialu Ministerstwa Komunikacji oraz Pol-
skiej Zeglugi na Odrze.

Przedstawiamy pogladowe sprawozdanie z dzia-
talnosci referatu praktyk w formie krzywych dota-
czonych do wykresu przedwojennego oraz mapke
kontynentéw, na ktérg naniesiono trasy przed- i
powojennych praktyk okretowych.

Omawiajgc powyzszy wykres nalezy podkreslic,
Zze W sensie pordwnawczym jest on celowy jedynie
jako obraz pracy referatu praktyk, gdyz na duza
stosunkowo wysoko$¢ rzednych przedwojennych
sktadajg sie nastepujgce czynniki:

1) Fakt, iz na Wydziat wstepowali absolwenci
licedw, ktérzy przed rozpoczeciem | roku musieli
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Mapka rejséw praktyk okretowych

wg regulaminu studiéw odbyc¢ roku praktyki
tzw. wstepnej, uwzglednionej z pewnoscia przez
czes¢ przedwojenng wykresu, podczas gdy w la-
tach powojennych bardzo znaczna czes¢ miodziezy
zgtaszala sie na Wydzial z wystarczajgca praktyka
warsztatowg z okresu okupacji, co oczywiscie w
wykresie pracy referatu wziete pod uwage byc¢ nie
mogto;

2) Chwilowa koniunktura ok. r. 1930, wyraza-
jaca sie w mozliwosci uzyskania praktyk na okre-
tach obcych linii w zwigzku z udzielong im wow-
czas koncesjg na przew6z emigrantéw polskich (o-
czywiscie ,koniunkturalnosc¢* nie tyczy sie samej
koncesji jako takiej).

Natomiast starania o krajowe praktyki okreto-
we natrafialy w okresie przedwojennym na trud-
nosci wynikajgce z negatywnego nastawienia roz-
nych czynnikéw i osobistosci Swiata morskiego do
celowosci studiow okretowych w Polsce. To tez wi-
doczne jest z wykresu, ze aczkolwiek okretowe
praktyki na liniach polskich rozpoczely sie w roku
1925, to dopiero w r. 1929 przewyzszyly iloScig
praktyki na liniach zagranicznych.

Nastepujace firmy i instytucje stawiaty do dy-
spozycji, wzgl. udzielaty praktyk Kotu ,KORAB":

W okresie do 1939 r.: dane mozna znalezé w wy-
daB/vnictwie pamiatkowym pt. ,10 lat Zwigzku Ko-
rab“;

13
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W okresie od 1945 r.:

A) Stocznie
1) Krajowe:

ZSP —swe wszystkich podlegtych im stocz-
niach, Polska Zegluga na Odrze—na stocz-
niach nad Odra, Ministerstwo Komunikacji
— na podleglych mu stoczniach $rédlgdo-
wych.

2) Zagraniczne:

A. B. Lindholmens Varv, Goeteborg—Szwe-
cja,

S. A. Mercantile Marine Engineering and
Graving Docks, Antverpen — Belgia,
Rotterdamsche Droog Maatschappij — Ho-
landia,

Amsterdamsche Droog Maatschappij — Ho-
landia,

Nederlandsche Werf — Holandia,

I. K. Smith, Kneuterdijk — Holandia,

A. Augustin Normand, Le Havre —Francja,
Burmeister & Wain, Koebenhavn — Dania,
Ansaldo, Genova — Wiochy.

B) Linie okretowe

Gdynia — Ameryka Linie Zeglugowe, Gdy-
nia.

Naswietlajgc blizej sprawe krajowych praktyk
stoczniowych stwierdzamy z satysfakcjg: mimo,
ze znajdujemy sie dopiero w pierwszym, najtrud-
niejszym okresie po najciezszej z wojen, dziat wy-
szkolenia praktycznego, na ktére ,KORAB" ktadt
zawsze ze wzgledéw programowych najsilniejszy
nacisk — dzieki dalekowzrocznemu potraktowaniu
jego postulatéw przez Wiadze Panstwowe i zain-
teresowane instytucje — ma do zanotowania po-
wazne osiggniecia. Na tym miejscu pozwalamy so-
bie ztozy¢ serdeczne podziekowania Departamento-
wi Kadr w Ministerstwie Zeglugi, Departamen-
towi Szkdét Wyzszych w Ministerstwie Oswiaty o-
raz GAL-owi za zyczliwe i pelne zrozumienia od-

Praktykanci ogladaja modele statk6w w Muzeum
Morskim w Goeteborgu, stuchajgc z uwaga objasnien
kolegi z wydz. okretowego tamtejszej politechniki
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Praktykant poktadowy — student oddz. Bud. Okr. —
na wachcie przy sterze na m/s ,Warynski“

noszenie sie do naszych potrzeb. Nie watpimy, ze
dzieki temu poparciu i przy kolejnej likwidacji po-
zostatych trudnosci powojennych, osiggniecia na-
sze w tym kierunku beda coraz lepsze i ze inzynie-
rowie, dostarczani tak dobrze zapowiadajagcemu
sie przemystowi okretowemu, beda stawali do pra-
cy z petnowartosciowymi kwalifikacjami praktycz-
nymi.

Przechodzac do sprawy zagranicznych praktyk
stoczniowych, nalezy stwierdzi¢, Zze potrzeba ich
jest bardzo palaca, jesli sie wezmie pod uwage z
jednej strony fakt petnego juz dzis funkcjonowa-
nia i szybkiego rozwoju naszych stoczni, a z dru-
giej strony nasza wyjatkowg miodos¢ w stosunku
do innych we wszystkich zagadnieniach pracy
stoczniowej. Dlatego ogromnie pilne i celowe by-
toby skorzystanie z obcych, nawarstwionych diu-
goletnig pracg w tym kierunku, doswiadczen i u-
zycie tak uzyskanego poziomu technicznego jako
odskoczni do dalszego rozwoju, w ktorym mozna
bedzie juz Smiato rywalizowaé z innymi.

W szczegolnosci zainteresowani jesteSmy wyso-
kimi osiggnieciami techniki Zwigzku Radzieckiego
i w tym Kkierunku skierowaliSmy nasze starania o
praktyki, jeszcze nie uwienczone pozytywnym re-
zultatem. Interesujg nas rowniez osiggniecia tech-
niki okretowej Holandii, Belgii, Francji i Szweciji.

Mechanik i motorzysta oraz praktykanci maszynowi
— studenci oddz. Bud. Masz. Okr, — po pracy w ma-
szynowni na m/s ,Warynski“
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Grupa studentow i profesoré6w Wydz. Budowy Okretow P. G. z Dziekanem na tle odbudowanego gmachu
gtbwnego uczelni (zdjecie z listopada br.)

W zwigzku z powyzszym skltadamy tg drogag gora-
ce podziekowania naszym przedstawicielom dyplo-
matycznym za granicg za troskliwe wyszukiwanie
miejsc na renomowanych stoczniach i informowa-
nie nas o nich bezposrednio lub za posrednictwem
Ministerstwa Zeglugi.

Praktyki okretowe przydziela nam Minister-
stwo Zeglugi na statkach GAL-u, z reguly w okre-
sie zimowym. Wyrazamy nadzieje, ze kontyngent
ich bedzie zwiekszal sie w miare szybkiego rozwo-
ju naszej floty i zwigzanego z tym dalszego wzro-
stu z jednej strony zapotrzebowania na wysoko
kwalifikowane sity techniczne, z drugiej zas moz-
liwosci zaokretowania praktykantéw.

Z naszej strony nalezy tutaj — nie wchodzac
w uzasadnianie zbyt oczywistej koniecznosci
praktyki okretowej dla przysztego inzyniera bu-
dowy kadtubow wzgl. maszyn okretowych — pod-
kresli¢ fakt, ze nasi studenci podczas odbywania
swych przepisanych programem 4-ech tygodni
plywania nie stanowig ,balastu“ okretowego.
Kazdy praktykant pracuje na réwni ze statg za-
toga na wachtach czy dejmance (co z punktu wi-
dzenia uzytecznosci praktyki jest bardzo cenne), a
précz tego czesto wykonuje zlecong, specjalng pra-
ce (np. plany statku, obliczenia statecznosciowe).
Stosunki miedzy zalogg i naszymi praktykantami

sg bez wyjatku kolezenskie, z reguly serdeczne, a
na wachcie i w ,kubryku“, przy remoncie w mo-
rzu i w czasie pracy portowej, przy pogodzie i w
najciezszym sztormie — narasta najskuteczniej so-
lidarnos¢ i poczucie wspolnoty spotecznej miedzy
fizycznym i umystowym pracownikiem Morza.

IV. Perspektywy.

W miare szybkiego biegu przemian w Odrodzo-
nej Polsce, nastepowaty zmiany w strukturze Kota.
Zmiany te byly niejednokrotnie gorgco dyskuto-
wane, co stanowi niewatpliwie objaw dodatni; w
atmosferze apatii nie dawataby chyba zadna praca
zespolowa, szczegodlnie wsrod miodziezy — pozy-
tywnych rezultatéw.

W chwili obecnej ,KORAB" jest kolem nauko-
wym przy Wydziale Budowy Okretow Politechniki
Gdanskiej i jako koto naukowe — organiza-

cjg-czlonkiem Federacji Polskich Organizacji Stu-
denckich.

Koto, podejmujac inicjatywe ZAMP, organizuje
obecnie na terenie Wydzialu szeroka akcje samo-
pomocy w hauce. Jest jeszcze za wczesnie na ocene
wynikéw dopiero co rozpoczetej akcji, ale na pod-
stawie pierwszych obserwacji mozna jej wrdzyc
jak najbardziej pomys$ina przysziosc.
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W stadium przygotowawczym znajduje sie rea-
lizacja pieknego projektu — zawodowego doksztat-
cania robotnikéw stoczniowych drogg kursoéw, na
ktérych wyktadowcami bedg cztonkowie Kota.

Po pierwszych, najciezszych latach powojen-
nych, w ktérych zrekonstruowaliSmy zreby orga-
nizacyjne ,KORABIA", zaczynamy u wroét drugie-
go 25-lecia zeglowaé nowym kursem, zgodnym z
duchem nadchodzacej epoki Socjalizmu, Swiadomi

Prof. inz. Aleksander Potyrala
Gdansk
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ambitnej aspiracji lezacej u podstaw naszego Kota:
poprzez zespotowe wychowywanie pokolen czion-
kéw — dostarcza¢ Krajowi corocznie specjalistow

z wyksztatlconym umystem,

z jak najgtebsza wiedzg praktyczna,

z umiejetnoscig spotecznego podejscia do za-
gadnien, oczekujagcych nas w zyciu zawodo-
wym.

ZARZAD KOLA

Wspomnienia Gdanskie

Uwagi

UWAGI WSTEPNE

Rok 1924 jest dla nas przetomowym, gdyz w tym ro-
ku powstat pierwszy zalgzek z mys$lag o zespotowej pracy
dla rodzimego budownictwa okretowego. Obchodzac 25-
lecie zalozenia tej organizacji, celowym jest naswietli¢
blaski i cienie -zar6wno samego przedsiewziecia, jak i zja-
wisk wspéiczesnych, z nim zwigzanych i omdéwi¢ wzloty
i potkniecia na przestrzeni ubiegtego okresu. Zbyt to ob-
szerny temat, aby go mozna byto oméwi¢ wyczerpujgco
za okres 25 lat; dlatego tutaj jnaswietle jedynie odcinek
czasu moich studiéow i pracy zawodowej w Gdansku. Lata
pbézniejsze, wigec okres mojej pracy w ,Stoczni Modlin-
skiej* i w Kierownictwie Marynarki Wojennej, a takze
omowienie lat Il wojny $wiatowej, odktadam na czas p6z-
niejszy, natomiast czasy gdanskie, zacierajace sie coraz
wiecej w pamieci, a mtodszym kolegom w wielu szcze-
gotach w ogoéle nieznane, chciatbym na tym miejscu na-
Swietli¢, tak jak je widziatem i przezywatem.

Naswietlenie moje — mimo checi obiektywnego ujecia
zjawisk, ktérych bylem $Swiadkiem Ilub wspétuczestni-
kiem — nie bedzie wolne od subiektywizmu, bo taka jest
juz ludzka natura, ze chetnie gani innych, a swoim nie-
domogom pobtaza. W mym rozumieniu utrwalenie pew-
nych faktow jest celowe, gdyz niewatpliwie przyjdzie czas,
kiedy sprawy tutaj poruszone beda przedmiotem szcze-
g6towych badan dla ustalenia obiektywnej prawdy. Na-
Swietlenie to jest obecnie szczegdlnie na czasie, gdy doj-
rzewa nowe pokolenie okretowcoéw, ktérym my, starsi, po-
winnismy wpoi¢ przekonanie, ze wilasne budownictwo
okretowe to nie mrzonka romantykéw sprzed 25 lat, lecz
realna warto$¢ gospodarcza, jspoteczna i polityczna, bez
ktérej nasz dostep do morza nie bytby petny, a moze na-
wet catkowicie niewykorzystany. To zdanie — je$li nawet
brzmi nieco patetycznie — dalekie jest od przejaskrawia-
nia rzeczywistosci; na tle uwag dalszych wyraznie wyta-
nia¢ sie beda okolicznos$ci, wykazujgce istotny sens posia-
dania wilasnego przemystu okretowego.

W uwagach moich nie moge poming¢ milczeniem
ludzi, ktérzy mieli wptyw na rozwdéj naszego budownic-
twa okretowego i tego wptywu nie wykorzystali w sen-
sie pozytywnym; nie chodzi tu oczywiscie o wykazanie

krétkowzrocznosci tub zarozumiato$ci tego czy innego
cztowieka, ktéry — bedac podéwczas w moznosci pokie-
rowaé¢ sprawe inaczej — z dziwnym uporem trwat przy

swych koncepcjach, wyraznie szkodliwych; chodzi tutaj
o ustalenie przyczyn, ktére w obliczu odradzajgcej sie
panstwowos$ci polskiej po Il wojnie Swiatowej, postawity
nas — jakze nielicznych okretowcéw — wobec zadan
ponad sily; chodzi tutaj o wyciggniecie nauki na przysz-
tos¢ i unikanie niedcwnagan, ktére obecnie sg konsekwen-

*) Artykut zawiera osobiste poglady autora, ktore nie

we wszystkich punktach pokrywajg sie z opiniag Redak-
cji T. M. i W.
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o sprawach polskiego budownictwa okretowego z okazji 25-lecia kola ,,Korab*“*)

cja btedow, popetnianych od zarania naszej |l Niepodle-
gtosci. Holdowanie zasadzie — ,o0 umartych albo dobrze,
albo nic* nie moze by¢ uznane w tym wypadku za
stuszne, gdyz sg to sprawy ogoétu, a te powinny byé mie-
rzone sprawdzianem interesu spotecznego.

Niektére szczegdty, podane w dalszych uwagach,
moga sie okazac¢ niezupetnie $ciste, szczegdlnie odno$nie
terminéw; wprawdzie zgromadzitem w ciggu mej pracy
zawodowej i publicystycznej wiele materiatu dokumentar-
nego, ktéry utatwiat mi zachowywanie w pamieci zjawisk
i okolicznosci, lecz jprzewazna cze$¢ tych materiatow
ulegta zniszczeniu czy zagubieniu w zawierusze wrzes$nia
1939 r. i w czasie Powstania Warszawskiego — “w moim
imieszkaniu warszawskim; dlatego niekt6re szczeg6lty moge
odtworzy¢ jedynie z pamieci, a ta okazuje sie czasem za-
wodng. Bede wdzieczny tym osobom, ktére moje ew. nie-
Scistosci zechcg sprostowac.

NASZE POCZATKI

Propaganda, zapoczatkowana w roku 1922 przez nie-
licznych podéwczas Polakéw, studiujgcych na Politechnice
Gdanskiej a zrzeszonych w ,Bratniej Pomocy"“, jako jed-
ng z najwiecej atrakcyjnych okolicznos$ci, sktaniajgcych
do zapisywania sie mtodziezy na te uczelnie, podkreslata
moznos$¢ studiowania budownictwa okretowego. Co te
studia sobg przedstawialy, dlaczego nimi nalezato zainte-
resowaé polskg miodziez — nie zdawali sobie sprawy
podéwczas ani ci, ktérzy je propagowali, ani ci, ktérzy
na Wydziat Okretowy wstepowali. Owczesne nasze uswia-
domienie w sprawach morskich byto ré6wne prawie zeru,
totez fakt zapisania sig 28 Polakéw na Wydziat Okreto-
wy w semestrze zimowym 1922/23, byt dowodem znacznego
nasilenia propagandy, romantyzmu i niedoceniania prze-
ciwnos$ci wsréd miodziezy. Wymieniona cyfra szybko top-
niata pod wrazeniem pierwszych przejawéw niewiary w
racje stanu Polski na morzu, ws$réd ludzi — zdawatoby
sie — miarodajnych.

Oto przyktad tej niewiary i bezposrednia przyczyna
zatamania sie wielu studentéw:

Jeden z wptywowych cztonkéw delegacji polskiej
w Owczesnej Radzie Portu Gdanskiego*), dowiedziawszy
sie, ze az tak duzo naszych studentéw zapisalo sie na Wy-
dziat Okretowy, wyrazit swoje powatpiewanie w rozwoj
wiasnego budownictwa okretowego, twierdzgc, ze potrze-
by nasze w tym wzgledzie — jeS$li zaistnieja — pokryje
..Danziger Werft*, w ktérej przeciez Polska miata swgj
20% udziat; w ten spos6b 6w fachowiec —iwydawacéby sie
mogto, orientujgcy sie w sprawach morskich — niedwu-
znacznie dat nam, mtodym do zrozumienia, ze porywamy
sie na cele mato realne. WypowiedZz ta byta przyczyna,
dla ktorej w latach 1923 i 1924 nastapito ostre zahamo-

*) Nazwisko pomijam,
wanym.

lecz moge podac¢ zaintereso-
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wan'ie przyptywu mtodziezy polskiej na Wydziat Okreto-
wy, a cyfra juz zapisanych spadia do o$miu. Niepociesza-
jaca sytuacje uratowat czesciowo $p. inz. Franciszek Fo-
jut (pracowat podéwczas w Zarzadzie Drég Wodnych w
Toruniu, p6zniej byt naczelnikiem Wydziatu Mechaniczne-
go w Radzie Portu W. M. Gdanska), ktory — propagujac
w ,Gazecie Gdanskiej* zapisywanie sie na Wydziat Okre-
towy — zalecat wybor kierunku studiow ,budowa maszyn
okretowych”, co miato nam umozliwi¢ prace w zaktadach
polskiego przemystu maszynowego w wypadku, gdyby
rozw6j wilasnych stoczni okretowych okazal sie zawod-
nym. Totez nie jest dzietem przypadku, ze starsza gene-
racja naszych okretowcow w swych $wiadectwach dy-
plomowych ma wpisane ,in der Richtung Schiffsmaschi-
nenbau®.

Zalozenie Kota Studentow Polakéw Techniki Okreto-
wej ,Korab“ przy Politechnice Gdanskiej — w lipcu 1924
r., byto aktem samoobrony przed szowinizmem niemiec-
kim. Sytuacja nasza byta mniej wiecej taka:

Stworzenie ,Bratniej Pomocy“, zrzeszajacej
tow' Polakéw, uznali niemieccy studenci, zrzeszeni w
,Deutsche Studentenschaft, jako wyzwanie, w wyniku
ktérego czynili wszystkim Polakom coraz wigcej wstretéw
i utrudnien. Szczeg6lnie agresywna okazata sie ,jLatte",
organizacja niemieckich studentéw budownictwa okreto-
wego, bedaca czym$ w rodzaju kota naukowego, samopo-
mocowego i towarzyskiego. Organizacja ta miata szeroko
rozbudowany samorzad, w dyspozycji ktérego byty wszy-
stkie krestarnie wydziatu okretowego, z calym wyposa-
zeniem kres$larskim, konstrukcyjnym i naukowym (pomoce
dla kreslen okretowych, planimetry, integratory, modele,
zbiory konstrukcji okretowych, biblioteka fachowa). ,Brat-
nia Pomoc" wyjednata wprawdzie u Rektora Politechniki
przydziat jednej kredlami dla swych cztonkéw i pewng
iio§¢ miejsc w kreslarniach og6lnych, lecz dla nas — okre-
towcoéw —inie wyjednata ani jednego miejsca na kres$lar-
niach okretowych, a zatem nie korzystaliSmy z zadnych
udogodnien, jakie byty udziatem cztonkéw ,Latte” i tych
obcokrajowcoéw, ktédrzy przez te organizacje byli mile wi-
dziani, wzglednie tolerowani (Grecy, Rumuni, Jugosto-
wianie, Estonczycy, Finowie, Holendrzy, Chinczycy). Na-
sze zabiegi osobiste u dziekana Wydzialu nie odnosily
rowniez zadnego skutku, gdyz dziekan oéwczesny (prof.

studen-

Lienau) nie chciat — rzekomo — ogranicza¢ samorzadu
,Latte i)radzit nam dogadac¢ sie bezposrednio; to — oczy-
wiscie — nie prowadzilo do niczego.

Zarzady ,Bratniej Pomocy" szeroko korzystaty z pro-
pagandowej wartoéci istnienia naszej garstki okretow-
cow na Politechnice, ale konkretnie dla nas nie wiele zro-
bity, poza tym, co bylo udziatem wszystkich cztonkéw
,Bratniej Pomocy“. W tym wzgledzie charakterystycz-
nym byt nawet taki wypadek: gdy ,Bratnia Pomoc" uzy-
skata w Kierownictwie Marynarki Wojennej w Warsza-
wie dorazng zapomoge dla studentéw okretowcéw, na-
szej organizacji w og6le o tym nie powiadomita; dopiero
przypadkowa wypowiedZ rzecznika Marynarki Wojennej
($p." kmdr. inz. Sasinowski), pozwolita nam na dochodze-
nie naszego pierwszenstwa.

Gdy patrze z perspektywy 25 lat na pierwsze kroki
naszej organizacji, trudno ma nie wspomnie¢ podstawo-
wych bledéw, przez nas popetnionych. Oczywiscie, naszym
usprawiedliwieniem byt fakt, ze byliSmy pierwszym ko-
tem naukowym polskim na BoMtechnice Gdanskiej, brak
nam byto jakiegokolwiek doswiadczenia i nie mieliSmy
nikogo starszego, kto chciatby nam poradzi¢. Przytocze
tutaj charakterystyczne fakty: zakupili§my bardzo dobry
integrator Amslera za kwote — jak na nasze O6wczesne
mozliwo$ci — wygérowang, bo co$ okoto 2000 gulde-
néw gdanskich, a przeciez nalezato kupi¢ raczej dwa pla-
nimetry za Vs wspomnianej jsumy, pozostato$¢ za$ obroé-
ci¢ na inne cele. To, ze ,Latte* miata integrator oprécz
wielu planimetréw, nie powinno nas byto sprowadzi¢ z
drogi rozsadku, gdyz integrator jest celowym przyrzadem,
jesli sie ma réowniez planimetry. Duzo zabiegéw czynili$-
my dla zorganizowania wtasnej biblioteki fachowej, a
przeciez podéwczas biblioteka Politechniki byta tak wy-
posazona i tak zorganizowana, ze nasza nieliczna garstka
mogta przejSciowo zrezygnowa¢ z ambicji posiadania
wtasnego ksiegozbioru. Na szczesScie przyszta tutaj z po-
moca bardzo wydatng Marynarka Wojenna, dajac nam do
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uzytku warto$ciowy zbiér dziet naukowych wg naszego
zestawienia autorow.

Istotnym niedomaganiem naszej organizacji na prze-
strzeni dwéch lat, tj. do czasu, gdy opuszczatem Politech-
nike po jej ukonczeniu, byt fakt niedostatecznego wyko-
rzystania drugiego miejsca w kreslami przez moich
wspotkolegéw. Sprawa przedstawiata sie nastepujgco:
po zalegalizowaniu naszego Zwigzku u rektora, ponowi-
liSmy starania o przydziat miejsc w kre$larniach okreto-
wych przy posrednictwie dziekana Wydziatu; ,Latte” przy-

dzielita nam dwa stoty kreSlarskie; jeden — w obecnej
sali Nr 355 — zajgtem wspélnie z $p. kolegg Wysockim *),
natomiast drugi — w obecnej sali Nr 362 — zajeli dwaj

inni cztonkowie naszego ziwigzku. M6j kolega rzadko tyl-
ko korzystat z naszego stotu kres$larskiego, dlatego mo-
gtem ten stét wykorzystaé w petni (o ile na to Niemcy
ipozwalali), natomiast st6t na sali Nr 362 byt prawie jnie-
wykorzystany, poniewaz jego éwczes$ni witasciciele wyka-
zywali w tym okresie wiecej zainteresowan na innych
polach, anizeli we wtasdciwej pracy studenckiej. W jakiej
mierze odbito sie to w p6zniejszych zabiegach naszej or-
ganizacji przy uzyskiwaniu wiekszej iloSci miejsc w kre-
Slamiach okretowych, wzglednie w uzyskaniu wtasnej
kreslami przez ,Korab“, mogliby da¢ odpowiedZz ci kole-
dzy, ktérzy czynili odnosne zabiegi u Wtadz Politechniki.
Dalszym — niemniej/ istotnym — niedomaganiem byt fakt,
ze niektorzy koledzy zwigzkowi zbyt wiele czasu posSwie-
cali na zajecia w korporacjach studenckich i na prowa-
dzenie watpliwej wartos$ci zycia towarzyskiego, zaniedbu-
jac nauke. Totez nic dziwnego, ze — juz za moich cza-
s6w — niektérzy wykazywali sie sporg iloSciag semestrow,
bez konkretnych wynikéw pracy na Politechnice.

Stosunki moje z Niemcami na kreslami byty wzgle-
dnie poprawne, jesSli poming¢ fakt, iz na moim stole kre-
Slarskim potozono wycinek wirnika turbiny parowej i ze
wypraszano mnie z sali na czas tzw. ,Saalkaffee” lub in-
nych imprez studenckich ,Latte“. W pracy mojej bytem
catkowicie osamotniony, pozostawiony wtasnym sitom.
Drobne przejawy kotezenskosci ze strony niektérych Niem-
cow, byty widocznie bardzo szybko tlumione przez ,Lat-
te", gdyz zjawiska tego rodzaju nie miaty, zadnej ciagtosci.

Stosunki ogélne studentow Polakéw w Gdansku za
moich czas6w, nie wymagaja naswietlenia, gdyz uczynio-
no tol juz przy innych sposobnosciach. Byly one niewatpli-
wie nieprzyjemne , ciezkie, ale za mych czaséw jeszcze
znos$ne w poréwnaniu z latami pézniejszymi.

Odnoszenie sie do mnie profesoréw bylo poprawne;
szczegblnie zyczliwym byt mi, zmarty w czasie mych
studiéw prof. Werner (teoria okretu i projektowanie okre-
tow) i prof. Fottinger (turbiny parowe, fizyka pradow),
a pézniej jego nastepca — prof. Fluegel. Prof. Lienau zmie-
nit swéj poczatkowy stosunek z zimnego na wiecej zycz-
liwy, pod koniec mej bytnosci na Politechnice. Ze strony
profesoréw i asystentdw nie miatem w ogdle przykro-
Sci, za wyjatkiem nieprzyjemnej rozmowy z prof. Roess-
lerem przy egamiznie dyplomowym, z powodu demonstra-
cyjnego ,szurgania nogami“ na jednym jego wyktadzie,
gdy tenze profesor zaatakowal sprawe tzw. korytarza
pomorskiego.

Wydziat Okretowy ukonczytem w czerwcu 1926, jako
piaty z rzedu Polak; pierwszym byt $p. Legowski Sta-
nistaw (1910), drugim $p. Fojut Franciszek (1913), trzecim
$p. Rosochowicz Henryk (1924), czwartym $p. Wysocki Ta-
deusz (1925).

tegowski, podéwczas naczelnik Wydziatu Portéw w
Departamencie Morskim Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu, do czaséw mojej obecnosci w Gdansku nie wykazat
wiekszego zainteresowania sprawg polskich okretowcéw;
Fojut bardziej interesowat sie nami i on to skilonit Roso-
ehowicza do pracy w administracji technicznej Rady Portu
W. M. Gdanska, gdy ten, po ukonczeniu Politechniki, roz-
poczat prace W Dyrekcji Kolei Panstwowych w Gdansku;
Wysocki catkowicie zrezygnowal z obranego zawodu i —
do swej przedwczesnej $mierci — pracowal w ubezpiecze-
niach samochodowych w Poznaniu. W rezultacie, po ukon-
czeniu Wydzialu Okretowego jpozostatem nadal sam, bez
wskazowki starszych, a nawet obarczony posiewem nie-

*) Nie wymieniony w wydawnictwie ,10 Lat Zwigz-
ku Korab*“.
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wiary w sluszno$¢ obranego zawodu. Z wdzigcznoscig
wspominam tutaj jedynie $p. inz. Fojuta, ktéry doradzit
mi rozpoczecie pracy w ,Danziger Werft*, jakkolwiek nie
mogt mi nic w tym poméc, gdyz sam pracowat w admi-

nistracgl portu. ) . ,
Patrzgc wstecz na ten okres gorny i chmurny, trudno

oprzec sie refleksji: — w jakze innych warunkach studiuje
miodziez dzisiejsza na Wydziale Budownictwa Okretowe-
go naszej juz Politechniki Gdanskiej; inny jest klimat
ich nauki, swoi ich uczg i swoi ich otaczajg, jesli kto$
ma watpliwosci, to zawsze ma mozno$¢ je rozproszy¢ przez
szczerg wymiane mysli z tym profesorem, do ktorego ma
najwiecej zaufania. Zresztg, uswiadomienie morskie na-
szego spoteczenstwa jest obecnie bez poréwnania wigksze
niz za tamtych czasow. ..

Inaczej ta sprawa przedstawiata sie za mojej mito-
dosci. Byli podéwczas w Polsce inzynierowie okretowcy;
byto ich nawet sporo, bo w sumie, wliczajgc rézne spe-
cjalnosci, doliczy¢ mozna byto okoto 20, ale dziwnym zbie-
giem okolicznos$ci nikt z nich nie prébowatl stworzenia
koncepcji szkolenia wtasnego narybku technicznego dla
polskiego budownictwa okretowego. Niejeden z nich, umie-
Sciwszy sie w mniej lub wiecej wygodnej komé6rce admi-
nistracji technicznej, w tym lub innym ministerstwie, byt
jakby gtuchy na przemiany, ktére szly obok. Nasuwaly sie
nam refleksje, ze niektérzy z nich bali sie po prostu
wspoétzawodnictwa miodych i dlatego zaszczepiali niewiare
w mozliwoéci narodowe stworzenia wtasnego budownic-
twa okretowego. o ,

W tym wzgledzie znamienna byta wypowiedz wobec
delegacji naszego zwigzku, jednego z dwu pod6éwczas okre-
towcoéw w Departamencie Morskim Ministerstwa Przemy-
Slu i Handlu*), ktéry — jakby przerazony faktem, ze
budownictwo okretowe studiuje kilkunastu Polakéw
oswiadczyt: ,W Polsce wystarczy jeden inzynier budowy
ckretéw' i nie widze dla was zadnej przyszto$ci*. Wypo-
wiedzi tej wspomniany inzynier pozostat wiernym do kon-
ca swej dziatalnosci i nie uczynit nic, aby ozywié¢_roz-
woj rodzimego przemystu okretowego, jakkolwiek miat w
tym wzgledzie znaczne mozliwos$ci.

A inni inzynierowie — okretowcy, nasi starsi kole-
dzy z politechnik rosyjskich? Czy ci interesowali sie na-
mi? Jesli tak, to ich zainteresowanie niewiele wyszto poza
sfere obserwaciji, mniej lub wiecej zyczliwej.

Wracajagc do sprawy specjalizacji (,insbesondere
Schiffsmaschinenbau*) kolegéw, ktérzy ukonczyli Wydziat
Okretowy w pierwszych latach istnienia naszego Zwigz-
ku. uwazam za stluszne, zagadnienie to blizej tutaj omoé-
wi¢, gdyz dotychczas jest ono dla naszych mtodszych ko-
legow punktem wyjscia do btednych wnioskéw. Przyczyne,
dla ktdérej starsza generacja okretowcéw w swych dyplo-
mach ma klauzule ,insbesondere Schiffsmaschinenbau”,
podatem poprzednio; obecnie chce naswietli¢ sprawe tzw.
specjalizacji. Btednym jest mniemanie, rozpowszechnione
wsréd studentéw, ze tzw. specjalizacja, wybrana na Po-
litechnice; przejawiajagca sie w wigkszym nacisku na pew-
ne zagadnienia w projektach 1 éwiczeniach studenckich,
decyduje o kierunku pracy zawodowej inzyniera. Prakty-
ka i zainteresowania naukowe w poOZniejszym zyciu za-
wodowym decydujg o specjalizacji, a te jakze czesto in-
nymi idg drogami, anizeli pierwotny kierunek studiow.
VW naszym dotychczasowym dorobku budownictwa okre-
towego, wtasnie ci koledzy, ktérzy w swych dyplomach
maja klauzule ,insbesondere Schiffsmaschinenbau”, sta-
nowig juz konkretne i niezaprzeczalne pozycje tak w za-
kresie projektéw, jak realizacji mniejszych lub wiekszych,
ale witasnych okretow, natomiast ci, ktérzy tak czesto
przypominajg swe dyplomy czystych kadtubowcoéw, czym-
ze wykazaé¢ sie moga?

MOJE NADZIEJE | WATPLIWOSCI

Uprawnienia nasze w ,Danziger W erft* **) ogélnie zwa-
nej ,Stocznig Gdanska", formalnie ograniczone cyfrg 20°0

*) Nazwisko pomijam,
wanym.

**) Uzywam tutaj celowo oznaczenia ,Danziger W erft",
a nie ,Stocznia Gdanska“ lub ,The International Ship-
building and Engineering Co Ltd.“, gdyz w ten sposéb
chce podkres$li¢ 6wczesny kapitalistyczno-niemieoki cha-
rakter tego przedsiebiorstwa.

lecz moge poda¢ zaintereso-
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udziatu Polski w tym tzw. miedzynarodowym przedsie-
biorstwie, rzeczowo mogty by¢ bardzo duze, gdyz ,Danzi-
ger Werft* zyta w przewaznej mierze kosztem zamoéwien
polskich, a praktycznie sprowadzone zostaly do fikcji. Wy-
jasnienie tego splotu zagadnien, jaki przedstawiata sobg
,Danziger Werft* wymagaloby osobnej rozprawy; jestem
przekonany, ze doktadne ustalenie niektérych zjawisk,
zwigzanych z ,Danziger, W erft*, w ogoéle jest nieosiggalne,
totez w niniejszym omoéwieniu streszcze moj poglad na te
sprawe, taki, jaki mogtem sobie wyrobi¢, pracujagc w ,Dan-
ziger Werft* przez niespeina 4 lata i obserwujac pewne
fakty na przestrzeni dalszych 9 lat, tj. do wybuchu Il
wojny Swiatowej.

Na Zjezdzie Inzynierobw we Lwowie w roku 1927, w
dyskusji na temat polskiego przemystu metalowego, padto
lapidarne okre$lenie: — ,Stocznia Gdanska, to wrzéd na
ciele polskiego przemystu metalowego“. Wykorzystujgc
perspektywe lat dochodze do wniosku, ze to okreS$lenie
byto w peini uzasadnione, ale — zabiegajac o przyjecie
do ,Danziger Werft* — daleki bytem od orientowania sie
w sprawach tego zaktadu przemystowego, szczegélnie na
tle polskich stosunkéw gospodarczych i wierzytem pod-
6wczas, ze budowa okretow dla Polski na tej stoczni, to
sprawa nie podlegajgca dyskusji, uzalezniona jedynie od
czasu i ustalenia programu rozbudowy floty handlowej.
W tym, przekonaniu utrzymywaly mnie przez pewien czas
odwiedziny ,Danziger Werft® przez niektdre osobistosci
z Polski (np. prezes Banku Gospodarstwa Krajowego —
gen. Gorecki, delegat Kierownictwa Marynarki Wojen-
nej —i kmdr. inz. Sasinowski) i czeste przebywanie w
Gdansku inz. Dunin - SlepScia, cztlonka rady nadzorczej
tego miedzynarodowego przedsiebiorstwa, ktéry przeciez
w polskim przemys$le metalowym odgrywat niepo$lednig
role; poza tym w ,Danziger Werft* jednym z dyrektoréw
byt Polak. Wszystkie te okolicznosci zdawatly sie wskazy-
wacé, ze zarobwno ,Danziger W erft* mys$li rzetelnie o przy-
gotowaniu swych urzadzen produkcyjnych do potrzeb go-
spodarczych Polski w zakresie budownictwa okretowego,
jak tez — z drugiej, strony — ze miarodajne czynniki pol-
skie zamierzaja W swych planach rozbudowy zeglugi
oprze¢ sie na mozliwosciach technicznych ,Danziger
W erft".

Jak fakty wykazatly, polska strona wzgledem ,Dan-
ziger Werft" prowadzita polityke dostosowana do naszej
ogélnej polityki w W. M. Gdansku, a wiec chwiejng i z
gruntu btednag, natomiast kierownictwo ,Danziger W erft,
konkretnie jej naczelny dyrektor prof. Noe, grat umie-
jetnie, stosujac sie do zasady: ,Panu Bogu $wieczka, a
diabtu ogarek“. W stosunku do Polakéw byt jak naj-
uktadniejszy i zawsze gotow do grzecznosci, ktére przyj-
mowali$my jako dobrg monete, a w zakresie spraw W. M.

Gdanska, $cisle moéwigc, wzgledem intereséw kapitatu
niemieckiego i miedzynarodowego, byt gorliwym wyko-
nawca.

W tym stanie rzeczy, wszelkie zabiegi, majgce na celu
zapewnienie Polsce wptywu na gpspodarke ,Danziger
W erft* przez zatrudnienie polskiego personelu technicz-
nego, administracyjnego i robotnikéw, skazane byly na
niepowodzenie, wzglednie sprowadzane byly przez kie-
rownictwo zakltadu na boczne tory. A przeciez odnosne
umowy — tak miedzynarodowe, dotyczace W. M. Gdan-
ska — jak bezposrednio zawierane pomiedzy ,Danziger
Werft* a 6wczesnym Rzadem Polskim, wyraznie przewi-
dywaty obowigzek zatrudniania Polakow.

Kierownictwo ,Danziger Werft® umiejetnie obeszto
odnosne klauzule umoéw i mogto sie legitymowaé pewng
iloscig polskich pracownikéw, tzw. polskiej dyrekcji han-
dlowej, ktorej podlegato tzw. biuro ttumaczen (oczywi-
Scie tylko z jezyka polskiego na niemiecki i odwrotnie)
w Gdansku i przedstawicielstwa ,Danziger Werft* w waz-
niejszych osrodkach gospodarczych Polski. Polakéw w ad-
ministracji ,Danziger Werft* za moich czaséw nie byto
w ogéle, a w dziatach technicznych bytem poczagtkowo
sam jeden, p6zniej za$ przejSciowo jeszcze dwoéch inzy-
nieré6w. O zatrudnieniu polskich robotnik6w byto catkiem
glucho. Godnym zastanowienia jest, jak mato o te
sprawy dbali przedstawiciele kapitatu polskiego w
.Dariziger Werft* i jak mato interesowat sie tym za-
gadnieniem Komisariat Generalny R,P. w W. M. Gdansku.
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Dziatalno$¢ tzw. polskiej dyrekcji handlowej w ,Dan-
ziger W erft* zastuguje na osobne omowienie. Oczywiscie,
wspomniane biuro ttumaczen byto komérka czysto wyko-
nawczg, nie odgrywajgca zadnej roli gospodarczej w o0gol-
nym znaczeniu, natomiast przedstawicielstwa ,Danziger
W erft*, rozsiane po catej Polsce, stanowily sie¢ sprawnie
zorganizowana, ktéra nieprzerwanie towita grubsze i drob-
niejsze zamoOwienia prawie ze wszystkich dziedzin potrzeb
gospodarczych kraju, $Swiadomie czy nieSwiadomie be-
dac narzedziem kierownictwa ,Danziger W erft*, ktdre
prowadzito polityke gospodarcza, mato majaca wspdlnego
z naszym interesem narodowym. Podkres$lanie przez kie-
rownictwo faktu, ze ,Danziger Werft* wydatnie wspoi-
pracuje w odbudowie i uprzemystowieniu Polski, byto
zwyklym mydleniem oczu, gdyz jest niewatpliwe, ze przy
tak korzystnych kontraktach, jakie ,Danziger W erft* mia-
ta mozno$¢ zawiera¢ z polskimi klientami, zgodnie z ra-
mowag umowg z Rzagdem Polskim, nie byta to wspoéipraca
oparta na rzetelnej kalkulacji, a graniczyta z rozbojem
gospodarczym w koloniach lub krajach okupowanych.

Postawi¢ kto§ moze pytanie, czy kierownictwo ,Dan-
ziger Werft" zastosowalo wobec nas jakie$ ograniczenia,
uniemozliwiajace chetnym prace zawodowg w tym przed-
siebiorstwie. Prof. Noe byt zbyt rozsadny, aby popetnié
tak nierozwazny krok; przeciwnie, od czasu do czasu
ogtaszano w prasie polskiej wolne stanowiska dla tych lub
innych specjalistéw, zazwyczaj oczywiscie tych — kt6-
rych w Polsce znalez¢ byto trudno. W roku 1928 ,Danzi-
ger Werft" ogtosita nawet konkurs na stanowisko dyre-
ktora dziatu okretowego, ale kandydatowi o niewatpliwie
dobrych kwalifikacjach (obecny Dziekan Wydziatu Budow-
nictwa Okretowego Politechniki Gdanskiej, prof. inz. A.
Rylke), zaproponowata ptace 800 guldenéw miesiecznie,
wobec 1200 guldendéw, jakie otrzymywali przecietnie ober-
inzynierowie Niemcy; byto to wiec posunigcie wobec Pol-
ski wyzywajgce. Naswietlong powyzej polityka ptac bro-
nita sie ,Danziger W erft® skutecznie przed doplywem
wiekszej ilosci Polakéw az do wybuchu Il wojny $Swia-
towej. Jako uzupetnienie scharakteryzowanego stanu rze-
czy nadmienie, ze ja osobiScie otrzymatem pierwsze ptace
w wysokos$ci 7 guldenéw za dzien roboczy, tj. Srednio 175
guldenéw miesiecznie, a odchodzac z ,Danziger W erft"
miatem ptace 350 guldendéw miesiecznie; w stosunku do
6wczesnych ptac w przemys$le krajowym, byty to stawki
bardzo niskie i przeto zniechecajgce.

Zgtoszenie moje w ,Danziger Werft* po ukonczeniu
Politechniki, nie zostato przyjete z entuzjazmem; czeka-
tem miesigc na odpowiedZz negatywna; dopiero list pole-
cajagcy do prof. Noe od $p. komandora Witkowskiego
(6wczesny naczelnik Wydziatu Zeglugowego w Komisaria-
cie Generalnym R. P. w Gdansku), umozliwit mi rozpo-
czecie pracy.

Bezstronno$¢ nakazuje mi stwierdzi¢, ze poczatkowe
opory ustapity z czasem u moich 6éwczesnych przetozo-
nych i ci umozliwili mi doksztalcenie praktyczne w ta-
kim trybie, jaki wydawat mii sie najwiecej celowy, a mia-
nowicie: pierwszy rok pracowalem w biurze konstrukcyj-
nym maszyn okretowych i to po 4 miesiagce w oddziatach:
kottéw okretowych .maszyn parowych i silnikéw Diesela,
a nastepnie przeszediem do biura konstrukcyjnego okreto-
wego, zaczynajac w dziale konstrukcji kadtubéw, by po
roku 'przejs¢ do dziatu projektéw. Jak sie przekonatem w
pbézniejszej praktyce zawodowej, moje wstepne przeszko-
lenie w ,Danziger W erft* byto systematyczne i gruntowne;
oszczedzito mi ono wielu zawodéw, jakie sg z reguty udzia-
tem inzynieréw, ktérzy — bez praktycznego przygotowa-
nia _ wyskoczg nierozwaznie na stanowiska kierownicze.
Nie bytbym jednak $cistym, méwigc o przychylnym usto-
sunkowaniu sie do mnie w ,Danziger W erft*, gdybym po-
minat jednag zasadnicza okoliczno$é, a mianowicie tg, iz
wspomniana przychylno$¢é wynikata w pewnej mierze z
polecenia prof. Noe, kt6ry widziat wyrazny interes w przy-
gotowaniu mnie dla celow przedsiebiorstwa, przez siebie
kierowanego. Sprawa przedstawiata sie nastepujgco:

Przez zakup pigciu trampo6w francuskich dla no-
woutworzonej ,Zeglugi Polskiej*, stworzony zostat
zalagzek naszej zeglugi handlowej Ten przetom nie

mogt nie znalez¢ oddzwieku w naszej, skromnej jeszcze
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podéwczas, publicystyce morskiej. Sprawy te zywo mnie
interesowaty, totez piszac podéwczas dla ,Gazety Gdan-
skiej* — (redaktorem byt, w tym czasie zyjacy jeszcze,
prof. Bana$ — Purwin), pierwsza w Polsce prace, poru-
szajacg cato$¢ spraw morskich, p. t.: ,Zagadnienia pol-
skiej polityki morskiej*, naszkicowatem réwniez rozwig-
zanie zagadnienia budowy nowych okretéw dla potrzebnej
nam floty handlowej, uwzgledniajac w jak najszerszej
mierze wykorzystanie ,Danziger Werft*. Te linie prze-
wodnig zachowatem réwniez w dalszych wystgpieniach
publicystycznych do czasu, gdy przyszedtem do wniosku,
ze postepowanie ,Danziger Werft* wzgledem Polski jest
nielojalne i kiedy uznatem za stuszniejsze rozpocza¢ prace
od podstaw, w o$rodku matym, lecz polskim, jaki zaryso-
wat mi sie w Modlinie, w roku 1930. Przez lata 1926 do
1928 bytem szermierzem S$cistego powigzania ,Danziger
W erft* z Polska, w sensie stoczni okretowej i w tym du-
chu naswietlalem, sprawe polskiemu spoteczenstwu w mo-
ich wystgpieniach publicystycznych.

Prof. Noe doceniat widocznie znaczenie publicystyki,
rowniez naszej, podéwczas w sprawach morskich jeszcze
mato wyrobionej; dlatego parokrotnie wzywat mnie do sie-
bie i naswietlat mi swéj punkt widzenia' na sprawy przeze
mnie poruszane, zawsze ubierajgc swe wypowiedzi w
twierdzenie, ze interes ,Danziger W erft* pokrywa sie cat-
kowicie z interesami Polski. Oczywiscie, ze mowit tu
zupetng prawde, lecz metody realizacji dobieral wedtug
swego uznania, a te nie zawsze pokrywaly sie z interesem
Polski.

Na tle moich wystgpien publicystycznych doszio w
jesieni w roku 1927, do zatargu pomiedzy mng a 6wczes-
nym Departamentem Morskim Ministerstwa Przemystu i
Handlu, ktéry reprezentowal odmienny punkt widzenia
co do sposobu realizacji floty handlowej. Sprawa stata sie
na tyle zlozona, ze 6wczesny Minister Przemystu i Handlu
uznat za stuszne uzgodnienie linii postepowania na przy-
szto$¢; w tym celu przyjechatl do Gdanska éwczesny na-
czelnik Wydziatlu Zeglugowego (komandor Pistel). Jak-
kolwiek stanowisko Departamentu Morskiego nie byto dla
mnie w peini przekonywujace, uzgodniliS§my z naczelni-
kiem Pistlem, ze z uwagi na dobro sprawy — bede w
wazniejszych wypadkach porozumiewatl sie z referatem
prasowym Generalnego Komisariatu R. P. w Gdansku, co
tez p6zniej czynitem (referentem prasowym byt wéwczas
Sp. dr Bierowski).

W okresie mojej pracy w ,Danziger Werft*, zamo6-
wienia polskie w dziale okretowym byly nikie, mimo sto-
sunkowo znacznego obcigzenia tego dzialu zaméwieniami
zagranicznymi; zdawato sie co prawda, ze sprawa utozy
sie inaczej. Opr6cz coraz liczniejszych remontéw okreto-
wych polskiej zeglugi handlowej i stalych remontéw Ma-
rynarki Wojennej, nasze zlecenia byly nieliczne; zbudo-
wano dwa statki pasazerskie dla zeglugi przybrzeznej
,Gdansk i ,Gdynia“, przebudowano statek szkolny Ma-
rynarki Wojennej ,Iskra“, zbudowano prom kolejowy
,Gedania“ i lodotamacz ,Bug“; te dwa ostatnie statki za-
moéwita Rada Portu Gdanska. Zaréwno przed rokiem 1926,
jak po roku 1930, zamo6wienia okretowe polskie byty bar-
dzo nieliczne i dopiero przed sarng wojng rozpoczeto bu-
dowe dwdéch sporych statkéw typu ,Bielsko* (obecny ,Ge-
nerat Walter*). W mym rozumieniu byto to przejawem
btednej polityki naszego Departamentu Morskiego, gdyz
korzystniejszym byto dla nas wypetni¢ kontyngent pol-
skich zobowigzan wobec ,Danziger Werft* zleceniami
okretowymi, natomiast stanowczo wycofa¢ stad jak naj-
wiecej zlecen na urzadzenia ladowe i przerzuci¢ je do fa-
bryk wewnatrz kraju.

Zdaje sobie sprawe, ze ludzie, ktérzy byli wspo6todpo-
wiedzialni za wymienione ustosunkowanie sie Departa-
mentu Morskiego do ,Danziger Werft*, mogli by¢ mnie-
mania, iz decydujg tu czynniki tzw. ogélnej polityki go-
spodarczej Polski, bo przeciez jakze czesto ten frazes byt
uzywany dla pokrycia btedéw czy nierozwagi; mogli oni
nawet nie zdawa¢ sobie sprawy z tego, co sie koto nich
dzieje i co im podawano do podpisu. Pamietajmy — ze
byty to lata pierwszych naszych krokéw na morzu i ze nie
byto u nas ludzi z doSwiadczeniem w tych sprawach. De-
cydujacy gtos w sprawach rozbudowy naszej floty han-
dlowej w sensie wyboru stoczni, az do Il wojny $Swiato-
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wej mial wspomniany juz poprzednio okretowiec w De-
partamencie Morskim. Zmieniajacy sie naczelnicy Wy-
dziatu Zeglugowego, zmieniajgcy sie dyrektorowie Depar-
tamentu Morskiego i zmieniajacy sie Ministrowie Prze-
mystu i Handlu, jak tez dyrektorowie przedsigebiorstw
,Zegluga Polska*, ,Gdynia — Ameryka — Linie Zeglu-
gowe“ czy ,Rofour*, byli wykonawcami planéw tego in-
zyniera, ktérego bez przesady mozna nazwac ,szarg emi-
nencjag“ Departamentu Morskiego. Umiat on zawsze tak
sprawe postawi¢, jak to odpowiadalo jego tendencjom, a te
nie lezaly na linii rozwoju polskiego przemystu okreto-
wego, gdyz rozwéj taki bytby sprzeczny z jego zatozenia-
mi podstawowymi, wytuszczonymi delegacji okretowcéw
z Politechniki Gdanskiej.

W roku 1929 rozwdj portu W Gdyni byt na tyle inten-
sywny, ze wytonita sie konieczno$¢ zorganizowania spre-
zystych warsztatow remontowych, mogacych podja¢ nie
tylko drobne naprawy maszynowe i kottowe, lecz takze
dokowanie dla napraw podwodnych czesci kadtubow. Byty
wprawdzie drobne warsztaty $lusarskie, kowalskie itp.,
byt nawet wiekszy warsztat remontéw okretowych pod
nazwg ,Nauta“, lecz wszystko to byty ¢éwieré-srodki nie-
rozwigzujagce zagadnienia; juz woéwczas zdawano sobie u
nas sprawe, ze port bez zaktadéw naprawczych, postawio-
nych na wtasciwym poziomie, bedzie kulat — z korzySciag
dla /sgsiedniego Gdanska.

.Nauta“, staba finansowo i niedomagajgca technicznie,
nie miata szans rozwoju; przemyst metalowy w Polsce, nie
widzgc doraznych korzys$ci i nie majac w tym kierunku
zadnego doswiadczenia, nie $pieszyt z inwestowaniem w
Gdyni. Owczesny rzad polski zawart umowe z ,Danziger
W erft*, zobowigzujgc ja do uruchomienia powazniejszych
zaktadow okretowych naprawczych, ktére z czasem miaty
by¢ przeksztalcone w stocznie okretowe. Dla formalnej
przeciwwagi, w zawigzanej w tym celu spéice akcyjnej,
figurowaly ,Zaklady Starachowickie* i ,Zaktady Ziele-
niewskiego w Krakowie*“.

My$l sama byta dobra, lecz -wykonanie jej wadliwe
na skutek niedopilnowania sprawy przez strone polskg i
nielojalne ustosunkowanie sie ,Danziger Werft*. Formal-
nie, oczywiscie ,Danziger Werft* byta w porzadku, ale
faktycznie robita wszystko, aby rozw6j nowoutworzonej
,Stoczni Gdynskiej* nie przeszkodzit interesom Gdanska.

Nowoutworzona spotka pod nazwag ,Stocznia Gdyn-
ska“, wykupita warsztaty ,Nauty“ na molo weglowym i
tutaj, nad basenem rybackim, rozpoczelta swéj rozwdj,
a wtasciwie zywot gruzliczy. Bakcyle chorobowe w orga-
nizm ,Stoczni Gdynskiej* wprowadzita ,Danziger W erft"
bardzo umiejetnie, a mianowicie: zakupita w Hamburgu
stary dokj ptywajacy o nosnosci okoto 2800 ton, ktéry wy-
remontowata u siebie i wypozyczyta ,Stoczni Gdynskiej*,
pobierajac od niej wygérowany czynsz. Zbudowata zuraw
ptywajagcy o nosnosci 50 ton, wykorzystujac w tym celu
lezacy od kilku lat bezuzyteczny tr6jn6g zdemontowanego
dzwigu nabrzeznego i sprzedata go ,Stoczni Gdynskiej*
za odpowiednio wysoka cene. Sprzedata ,Stoczni Gdyn-
skiej* warsztat ptywajacy, zawadzajacy jej od pierwszej
wojny $wiatowej. Otworzyta kredyt materialowy dla
,Stoczni Gdynskiej“. Wszystkie te posuniecia byty nie-
watpliwym sukcesem ,Danziger Werft* nie tylko w sto-
sunku do swych kontrahentéw ze sp6iki akcyjnej, ale tak-
ze w stosunku do rzadu polskiego, gdyz zwigzaly orga-
nicznie z sobg ,Stocznie Gdynska“, uzalezniajgc dziatal-
nos$¢ tej nowej placowki od wilasnej linii postepowania.
Z ramienia rady nadzorczej spo6iki akcyjnej sprawowat
opieke nad ,Stocznia Gdynska“ prof. Noe, a to dawato
rekojmie, ze interesy W. M. Gdanska beda odpowiednio
zabezpieczone. Owczesny dyrektor ,Stoczni Gdynskiej* nie
maégt na dluzszg mete przeciwstawi¢ sie nieprzecietnej in-
dywidualnos$ci prof. Noe.

W roku 1937 pierwotna ,Stocznia Gdynska“ ulegta
likwidacji na rzecz nowej, bedacej witasnoscig éwczesnej
JWspdlnoty Interesé6w Gorniczo - Hutniczych*.

Sprawy rozwoju ,Stoczni Gdynskiej* w latach 1923
do 1930, jak tez w okresie p6zniejszym, interesowaly mnie
zywo. W roku 1930 zostatem przez ,Danziger W erft"
przydzielony do pomocy w ,Stoczni Gdynskiej* na okres
3 miesiecy, w ziwigzku z czym miatem mozno$¢ poznaé
bezposrednio jej prace i ktopoty; niejednokrotnie omawia-
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USmy sprawy ogélne z dyrektorem stoczni, ktédry szukat
jeszcze podéwczas mozliwosci wywiktania sie z sieci,
narzuconej mu przez ,Danziger W erft".

Na tle tejze ,Stoczni Gdynskiej* skrystalizowatem
ostatecznie swoje wnioski co do charakteru wspdipracy
..Danziger Werft* z gospodarka polska. Stosunek ten okre-
$lic by mozna przystowiowym ,przyjacielem dojnej kro-
wy“.

.Danziger Werft", konkretnie jej dyrektor naczelny—
prof. Noe, zawsze umiat tak pokierowaé¢ sprawy, ze wta-
Sciwie to polska strona poczuwata sie do diugu wdzigecz-
nosci. Przez swa wielkag umiejetno$s¢ obcowania z ludzmi,
miat wszedzie sobie powolnych; umiat tak manewrowac,
ze niewidocznie hamowat realizacje naszych planéw mor-
skich, a jes$li juz nie byto innego wyjscia, wowczas byt
oczywiscie wspoéitworca, odpowiednio stono kazac za to
ptaci¢c. Pomagal nam czasem, ale ta pomoc byta tylko w
tej mierze, w jakiej byta zgodna z interesami ,Danziger
W erft"; przysytat od czasu do czasu instruktoréw, dostar-
czal materialy i sprzet, ale w tym wszystkim, po gtebszym,
zbadaniu sprawy, wyczuwalo sie granie na zwloke, wy-
korzystywanie braku dos$wiadczenia czy stabos$ci charak-
teru strony przeciwnej; to nie byta rzetelna wspoipraca,
lecz umiejetne wygrywanie swych mocniejszych kart.

Zastanawiaty mnie niejednokrotnie r6zne zjawiska
wtérne, ktére wskazywaty na brak zdecydowanej linii
postepowania ze strony polskiej i dowodzity wyraznych
tendencji antypolskich ze Strony ,Danziger Werft*. Do
tych tendencji zaliczy¢ nalezy m. in. coraz czestsze przyj-
mowanie na stanowiska kierownicze inzynierow z gtebi
Rzeszy, o zdecydowanych zapatrywaniach rewizjonistycz-
nych i coraz gto$niej przemawiajgcych w duchu narodowo-
socjalistycznym, mimo ze w okresie mej pracy w ,Danzi-
ger Werft ruch ten byt dopiero u swych poczatkéw.
Przyktadowo przytocze moja scysje z Niemcem (nazwi-
skiem Luksch), w wydziale silnikowym, ktory slyszac
mnie rozmawiajacego przez telefon po polsku, na calg
sale krzyknat: ,Hier wird deutsch gesprochen“, ku ogdél-
nemu zadowoleniu obecnych. To, ze wymieniony Niemiec
musiat mnie przeprosi¢ w wyniku natychmiastowej in-
terwencji u naczelnego dyrektora, nie zmienia faktu, ze
w tym tzw. przedsiebiorstwie miedzynarodowym, w Kkt6-
rym przeciez Polska miata 20°/0 udziatu, oSmielit sie w
ten spos6b wystapi¢. Charakterystyczne byto réwniez to,
ze ,Danziger W erft* zatrudniata stosunkowo nieduzg licz-
be tzw. Gdanszczan, tj. obywateli W. M., w dodatku na
stanowiskach podrzednych, natomiast wykazywata sporg
gromade Niemcéw z Czechostowacji, z krajow nadbat-
tyckich i ze Zwigzku Radzieckiego, ktérzy byli wiecej gor-
liwymi propagatorami rewizjhnizrnu i odwetu, anizeli
Niemcy z Rzeszy. Niemcy gdanscy, spytani przez innych,
z przekasem wyrazali sie o ,verfluchte Preussen®.

Naswietlony powyzej stan rzeczy wykazywat dowod-
nie, ze nasze sity sg nikte w stosunku do ogromu trud-
nosci, jakie nalezatoby pokona¢ dla gruntownej zmiany
stosunku ,Danziger Werft* do Polski i dlatego juz u
schytku roku 1929 zastanawiatem sie nad osrodkiem, w
ktérym' mogtyby by¢ stworzone warunki pracy i szkole-
nia praktycznego dla nas, okretowcow, dajgce szanse przy-
gotowania kadr dla przysztych, szerszych zadan rodzimego
budownictwa okretowego. Z okresu przejSciowej pracy
mojej w biurze konstrukcyjnym Warsztatow Portowych
Marynarki Wojennej w Gdyni, na wiosne 1929 r. (bytem
w tym czasie powotany do stuzby w Marynarce Wojen-
nej), zorientowatem sie w 6wczesnych mozliwos$ciach i po-
trzebach naszej nieduzej floty; przed wymienionymi war-
sztatami staty zadania raczej charakteru remontowego, z
drobnymi pracami przy modernizacji niektérych jedno-
stek, a wiec byta to placéwka, ktéra poddéwczas miata
ograniczone mozliwos$ci szkoleniowe. Podobnie z przejscio-
wej pracy w ,Stoczni Gdynskiej*, o czym wspominatem
juz poprzednio, doszediem do wniosku, ze i tutaj brak
bedzie szerszej mys$li twérczej. W mym zrozumieniu ko-
rzystne mozliwosci wytaniaty sie w oéwczesnej ,Stoczni
Modlinskiej*, ktéra na wiosne 1930 r. miata znaczny zapas
pracy, szczeg6lnie w zakresie budowy mniejszych stat-
kéw i todzi motorowych, natomiast brak jej bylo ludzi,
ktéorzy mogliby tym zadaniom podota¢. Totez chetnie prze-
szedtem do pracy w ,Stoczni Modlinskiej“.
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Budownictwo okretowe nie znalazto w Polsce mie-
dzywojennej ani dostatecznego zrozumienia ws$r6d spo-
teczenstwa, ani wtasciwego poparcia w oéwczesnym rzg-
dzie; nie mogto wiec znalez¢ wtasciwego wyrazu, odpo-
wiadajgcego potrzebom gospodarki krajowej.

Departament Morski Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu przeciwny byt polskiej mys$li o budownictwie okreto-
wym; rozpoczecie budowy statku ,Olza“ w ,Stoczni Gdyn-
skiej*, w przededniu Il wojny $wiatowej, nie dowodzito
wcale zmiany zapatrywan Departamentu, a byto tylko
ustgpieniem wobec nacisku opinii ogo6lnej, ktéra doma-
gata sie konkretnych posunie¢. Opinia publiczna byta juz
podéwczas wyraznie zaniepokojona negatywnym stano-
wiskiem Departamentu, ktéry wszystkie zamoOwienia na
okrety handlowe lokowat za granicag, kiedy w tym samym
czasie Marynarka Wojenna miata juz konkretny i zache-
cajagcy dorobek, osiggniety przez wykorzystanie krajo-
wych mozliwos$ci, w postaci —. co prawda — statkéw nie-
duzych tonazem, ale bez poréwnania trudniejszych tak w
sensie konstrukcyjnym, jak materiatowym i wykonaw-
czym, w poréwnaniu z prostymi trampami handlowymi
(sze$¢ tratowcoéw typu ,Jaskétka“, dwa holowniki typu
.Kaper*, poza tym dwa doki ptywajgce o nos$nosci 500
i 5000 ton i inne mniejsze statki). Budowa wtasnej, no-
woczesnej stoczni i przygotowanie do budowy nowych

Prof. inz. Jozef Kazmierczak
Gdansk
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niszczycieli typu ,Grom*“ przez Marynarke Wojenng, nie
mogty pozosta¢ bez echa w Departamencie Morskim,
totez zarysowaly sie tam tendencje powolnego ustepo-
wania z dotychczasowych pozyciji.

Wojna zamkneta okres szukania, wzglednie unikania
drég rozwoju witasnego przemystu okretowego, natomiast
jej zakonczenie otworzytlo nowa ksiege, w ktérej — juz
w krotkim, czteroletnim okresie od wyzwolenia — zapi-
sane zastaly pozycje nie przemijajace.

Wyzwolenie naszego wybrzeza morskiego przez Armie
Radziecka i Odrodzone Wojsko Polskie, a w szczegdélnosci
wyzwolenie Gdanska i Gdyni, stworzyto dla nas mozliwo-
Sci rozwoju rodzimego budownictwa okretowego, o ja-
kim — my, starsza generacja okretowcéw — nie marzy-
liSmy. Nasze stocznie, nie obcigzone nawykami rutyny,
stosujgce nowoczesne, socjalistyczne metody pracy, cieszg-
ce sie zywiolowym poparciem Spoteczenhstwa i zrozumie-
niem potrzeb w tonie Partii i Rzadu, dajg gwarancje, ze
rodzime budownictwo okretowe speilni swag funkcje we
wtasciwy sposéb i we wtasciwym zakresie, w ramach
uspotecznionej gospodarki narodowej. Dlatego tez piszac
te wspomnienia gdanskie, czynie to z mys$la, aby przeko-
na¢ zarobwno mtlodszych kolegéw z ,Korabia“, jak Spote-
czenstwo, ze sprawa naszego budownictwa okretowego
jest warta jak najistotniejszego zainteresowania, gdyz ono
w Polsce Ludowej nabrato wyraznej tresci i zdecydo-
wanego oblicza.

Ksztalt kadtuba okretowego w Swietle badan
przesztych Snowszych

Wstep historyczny.

Z chwilg wprowadzenia napedu mechanicznego
oraz stali jako budulca okretowego, a wiec okoto
1840 r., sprawa ustalenia optymalnych ksztattow
kadtuba (o najmniejszym oporze), stala sie jednym
z czolowych zagadnieh teorii okretu. Wyliczenie
samych tylko nazwisk tych wszystkich matematy-
kéw i eksperymentatorow, ktérzy — na przestrze-
ni jednego wieku — starali sie znalez¢ prawo opo-
ru, jakiemu podlega statek bedacy w ruchu, bytoby
zadaniem nietatwym. Poznanie takiego prawa,
umozliwitoby ustalenie pewnych zasad, mogacych
by¢ drogowskazem przy projektowaniu ksztattow
kadtuba okretowego. Przeciez troskg kazdego kon-
struktora okretowego jest, azeby zaprojektowany
przez niego ksztalt kadtuba posiadat dobre cechy
nawigacyjne i byt dla armatora rentownym. Jest
rzeczg oczywistg, ze ksztalt kadtuba np. statku han-
dlowego, nie moze by¢ rozpatrywany tylko z punk-
tu widzenia uzyskania maksymalnej szybkosci,
gdyz przy swojej nadmiernej smukiosci ograni-
czylby w znacznym stopniu mozliwosci tadunko -
we, a takze wplynatby ujemnie na cechy nawiga-
cyjne.

To tez kazdy typ statku wymaga, stosownie do
charakteru swego przeznaczenia, innego ksztattu
kadtuba. ROznorodnos$c¢ istniejgca miedzy tymi ty-
pami i rodzajem ich przeznaczenia jest tak ogrom-
na, ze trzeba nielada intuicji i doswiadczenia ze
strony konstruktora okretowego, azeby ustali¢ taki
ksztalt kadluba, ktory by speinit wszystkie wyma-

gania dla projektowanego typu, a w szczegolnosci
w zakresie: szybkosci, statecznosci, zwrotnosci i fa-
downosci.

W dziedzinie studiow ksztaltow kadtubowych
zaznaczyt sie znaczny rozwoj dopiero w drugiej
potowie 19-go wieku, gdyz w miedzyczasie ogol-
na hydrodynamika postapita o tyle naprzdd, ze te-
oria oporow kadluba uzyskata w niej odpowiedni
podkiad teoretyczny.

Kwestia oporéw znalazta wilasciwe naswietle-
nie dzieki pracom wielu naukowcéw, ale w pierw-
szym rzedzie F. Scott Russella, Williama Froude‘a
i W. F. Rankine‘'a. Pierwszy z wymienionych juz
w roku 1834 sformowal swag teorie linii falo-
wych“, na podstawie ktdrej opracowuje zasadnicze
wytyczne ksztattowania kadiubéw okretowych.

Przez diugi okres czasu panowaly ogdlnie bted-
ne wyobrazenia o istocie oporu. Opér falowy nie
byt w ogble rozrézniany. Jeszcze w roku 1843 an-
gielska Komisja Projektow Okretéw Wojennych
opierata swe zatozenia na blednych przestankach,
uwazajac, ze 0jjor jest zalezny gtéwnie od wielkos$-
ci owreza. W IZzwigzku z tym budowano okrety o
matym wspoétczynniku petnotliwosci owreza, nato-
miast o bardzo duzej petnotliwosci dziobu i rufy.
Russell pierwszy wskazat zasadnicze elementy opo-
ru falowego, charakteryzujace go wzniesieniem sie
fali na dziobie i rufie oraz doling w obrebie $rod-
okrecia. W zwigzku z tym proponowal on takie
ksztalty, ktére by zmniejszaly wzniesienie fali
i wyrownywaty jej doline.
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Rankine opart swoje dociekania na pracy Sto-
kesa,*) podajac metody wykreslania dwuwymiaro-
wych linii optywowych dookota réznych ciat

Ryc. 1 Transatlantyk ,Normandie* z pieknym
ksztattem kadiuba wg Jurkiewicza

0 ksztattach owalnych oraz obliczenia cisnien
1szybkoSci, panujgcych w obrebie tych linii opty-
wowych. Na tej podstawie okreslit on ksztalty po-
szczegolnych linii kadluba okretowego, ktore zbli-
zone byly w duzej mierze do linii proponowanych
przez Russella, jednakze nieco petniejsze.
Najwiekszy wkitad w dziedzinie oporéw i ksztat-
towania kadlubow zawdzieczamy W. Froude'owi.
Prace swoje Froude rozpoczagt w roku 1856; jego
doswiadczenia z okretem wojennym ,Greyhound”,
ktérego opo6r mierzyt przez holowania innym stat-
kiem, przeszly do historii. Na podstawie swych
eksperymentéw ustalit Froude zasadnicze, obowig-
zujgce po dzi§ dzieh prawa, dotyczace poszczegol-
nych elementéw skfadowych oporu kadtuba. Jemu
to zawdzieczamy zastosowanie mechaniki poréw-
nawczej w odniesieniu do oporéw ciat czesciowo
zanurzonych w wodzie. Metoda obliczenia oporéw
statku na podstawie prob z modelami, ustalona
przez Froude'a, jest zasadniczo do dzi$ dnia stoso-
wana przez wszystkie instytuty badan okretowych.
Pierwszy basen doswiadczalny zostat zbudowany
w roku 1871 przez Froude'a, w miejscowosci Chel-
ston Cross, w poblizu Torquay w Anglii. Na jego
urzadzeniach wzorowane byly wszystkie poznigj
budowane baseny. Praca Froude'a nadala dalszym

*) ,The steady motion of an incompressible fluid“—1842,
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dociekaniom nad oporami i ksztattowaniem kadtu-
bow wiasciwy kierunek, tak ze okres bezposredni
po dziatalnosci Froude'a dat w wyniku najwieksze
osiggniecia.

Podziat catkowitego oporu na opér falowy, wi-
rowy i tarcia spowodowat rozpoczecie badan tych
sktadnikbw odrebnie. Zwlaszcza fale wystepujgce
przy poruszaniu statku byty przedmiotem docie-
kan uczonych tej miary, jak W. Thomson (Lord
Kelvin). W roku 1898 Michell rozwingt swojg teo-
rie oporu falowego, z konkretnie wysunietym ce-
lem zastosowania jej dla konstrukcji linii okreto-
wych. Proba dojscia na drodze matematycznej do
analitycznego sprecyzowania ksztattow kadtuba, jak
i pozniejsze prace w tym kierunku (Weinblum) nie
doprowadzity do praktycznych rezultatéw, tym bar-
dziej, ze dociekania Michella — oparte tylko na
oporze falowym — nie uwzgledniaty obu innych
skltadowych oporu calkowitego, ktére w pewnych
warunkach odgrywajg dominujgca role. Dlatego
tez znaczna wiekszoS¢ prac z dziedziny oporow
idzie w kierunku ustalania pewnych prawidet i za-
leznosci na podstawie metodycznych doswiadczen
z modelami statkbw w basenie oraz na podstawie
wynikéw, uzyskanych przez istniejgce statki.
W dziedzinie tej najbardziej znane prace nalezg do
R. E. Froude'a (syn. W. Froude'a), D- W- Taylora,
G. S. Bakera, G. Kempfa, Schaffrana, E. F. Egger-
ta, Amos Ayre'a, J. L. Kenta, F. H. Todda, Lamme-
rena, Prandtla, Einar Hognera, Havelocka, Wi-

gleya-

Rozwdj form wspéiczesnych.

W ostatnim trzydziestoleciu nie brakio donio-
stych ulepszen i wynalazkéw w dziedzinie ksztai-
towania kadtlubow, ktére byly zwigzane z indywi-
dualng praca poszczegolnych inzynierow i uczo-
nych. Zwlaszcza zagadnienia hydrodynamiki okre-
tu, uzgodnione z ekonomig jego eksploatacji, ulegty
w tym czasie dalszym przeobrazeniom. Nalezy tu
wymieni¢ zdobycze tego rodzaju, jak wprowadze-
nie specjalnych ksztattéw kadtuba wg Maiera, Jur-
kiewicza, Isherwooda, Taylora, nastepnie rufy
krazowniczej, rufy systemu Carlotti, ulepszen na-
pedowych w rodzaju dyszy Korta, napedu Voith-
Schneidera, specjalnych typow steréw, jak Oertza,
Star-Contra, Simplex itp.

Przed wiasciwym omowieniem nowszych kie-
runkéw w ksztattowaniu kadtubow okretowych, be-
dzie wskazanym — w celach poréwnawczych —
podanie krétkiego naswietlenia charakterystycz-
nych form kadtubéw, a mianowicie:

I. Ksztalt Maiera.

Ksztalt Maiera jest najbardziej rozpowszech-
niony w praktyce zeglugowej sposréd wszystkich
innych opatentowanych form kadtuba. Znalazt on
zastosowanie przy okoto 600 réznych statkach o tg-
cznej wypornosci okoto 35 miliona ton. Ksztatt ten
charakteryzuje silnie ku przodowi wysuniety dziob
z wregami o ksztatcie zblizonym do tréjkata (ryc. 2
i 3).

W wykonaniu pierwotnym rufa byla réwniez
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podcieta. W okresie ostatnich kilkunastu lat ksztatt
Maiera doznat powazniejszych zmian, zachowujac
albo dzidb zblizony do swego pierwotnego wzoru,

albo przyjmujac kadtub zywy o ksztattach klasycz-
nych, a zachowujgc jedynie kadlub nadwodny
w swym wykonaniu pierwotnym.

Zmniejszenie oporu przy ksztaltach wg Maiera
uzyskujemy w pierwszym rzedzie przez zinniejsze-
nie powierzchni tarcia (na skutek silnego podcie-
cia), a nastepnie przez zmniejszenie fali pierwotnej,
co — W nastepstwie — wplywa réwniez korzystnie
na tworzenie sie fali wtornej i w ogdle calego sy-
stemu falowego. Ta redukcja fali pierwotnej wy-
ptywa ztej okolicznosci, ze osrodek nadcisnienia(+)
w dziobie na wysokosci KLW, znosi sie z osrod-
kiem podcisnienia (—) w dolnej ptaszczyznie wod-
nicy, co w rezultacie powoduje zlagodzenie syste-
mu fal dziobowych. Os$rodki te uktadajg sie w przy-
blizeniu, jak wskazano na rysunku 2 Kadtub
wg Maiera byt tak pomyslany, azeby strugi wody
mogly przeptywac¢ od dziobu ku rufie po drodze
najkrotszej. Zysk na oporze uzyskujemy jednak do-
piero dla pewnego zakresu szybkosci; jesli bowiem
porownamy opor statku o ksztalcie Maiera z opo-
rem takiego samego statku o ksztalcie normalnym,
wowczas przekonamy sie, ze przy mniejszych szyb-
kosciach statek z ksztaltem Maiera praktycznie
niewiele daje zysku na oporze, dopiero ze wzrostem
szybkosci opér czesci dziobowej stopniowo maleje.

Wieksza i bodaj najistotniejszg korzys¢, daje
ksztalt Maiera przy zegludze w czasie wzburzo-
nego morza. Kotysanie wzdluzne statku jest tagod-
niejsze; przyczyniajg sie do tego rozchylone wregi
dziobowe, na skutek czego dziéb doznaje szybsze-
go wzrostu wypornosci rezerwowej ponad wodnicg
ptywania, przez co kotysanie wzdtuzne jest hamo-
wane' Sruba napedowa nie wynurza sie w tym
stopniu z wody, jak przy kadlubie klasycznym. To
tez statek o ksztatcie Maiera umozliwia utrzymanie
bardziej regularnej podrézy.

Glosy krytyki stawiajg ksztattom Maiera mie-
dzy innymi zarzut, ze przy kolysaniu wzdluznym
dziéb uderza mocno o wode, wywotujgc wstrzasy,
ktére zmuszajg do dodatkowego wzmocnienia wig-
zan kadtuba, wzglednie do zmniejszenia szybkosci.
Nastepnie, ze zmniejszajg zdolno$¢ manewrowa,
szczegOlnie w porcie, ze sg kosztowne w budowie,
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niewygodne przy dokowaniu, majg gorsze mozli-
wosci tadunkowe itp. Opinia, jakoby ksztattami
Maiera uzyska¢ bytlo mozna zredukowanie oporu
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statku, w pewnych wypadkach nawet do 10%, jest
niewatpliwie mato uzasadniona.

[I. Dziéb gruszkowaty.

Dzi6b ze zgrubieniem gruszkowatym (p. ryc.
4) jest wynalazkiem Taylora, ktéry badajac mo-
dele, okretow wojennych w basenie dos$wiadczal-
nym, przypadkowo zauwazyl, ze modele, posiada-
jace w czesci podwdjnej dziobu zgrubienie dla rur
torpedowych, wykazuja mniejszy op6ér. Doswiad-
czenia, jakie nastepnie Taylor przeprowadzit z dzie-
sigtkami modeli z wystudiowanym ksztalttem gru-
szkowatym, poézniej kontynuowane przez Eggerta
i Braggera, wykazaly w stosunku do kadiubow
bez ,gruszki® zmniejszony opo6r w granicach od
3—6%.

Ksztalt dziobu Taylora znajduje zastosowanie
na wiekszych jednostkach wojennych i niektérych
szybkich okretach transoceanicznych (Conte di Sa-
voia, Bremen, Europa). W ostatnich latach dajg sie
zauwazy¢ préby stosowania go roéwniez i na wiek-
szych transportowcach, a zwtaszcza na szybkich (16

Ryc.3 Dobrze widoczny ksztatt kadluba wg Maiera
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weztéw) zbiornikowcach.*) Granica jego stosowal-

nosci okresla sie obecnie na /\L/ 08-f-10 (V w

wezlach, L w stopach). Wynika z tego, ze dla prze-
cietnych statkbw handlowych zastosowanie ksztat-
tu gruszkowatego bytoby stanowczo niekorzystne.

Zmniejszenie oporu wg Taylora pochodzi stad,
ze na skutek zgrubienia gruszkowatego w dolnej
czesci, osrodki nadcisnienia i podcisnienia w gor-
nej i dolnej plaszczyznie majg taki uktad, ze wza-
jemnie sie znosza, podobnie jak przy formie
Maiera (p. ryc. 4). W ten sposob zostaje zreduko-
wana fala pierwotna, wplywajac korzystnie na
fale wtorng (dziobowa i rufowg), co tym samym

Ryc. 4 Forma groszkowata wg Taylora oraz przy-
blizony uktad o$rodkéw nadci$nienia (+ ) i podci-
Snienia (—m w czesSci dziobowe]j

zwieksza szybkos¢ statku bez potrzeby zwieksze-
nia mocy maszyn.

Wadg dziobu gruszkowatego jest tworzenie sie
przy duzych szybkosciach, silnych bryzgéw dzio-
bowych, ktére w razie niedostatecznej wolnej bur-
ty dostajg sie na pokiad. Dalej — jak praktyka
wykazala — nie dopisujg one w czasie zeglugi na
wzburzonym morzu, gdyz kolysanie podtuzne,
przy kursie prostopadiym do fali, jest wzmozone.

*) Comparison of power performances of ten 600-ft
single-screw tanker hulls, as predicted from model tests —
R. B. Couch i M. St. Denis —s American Society of Naval
Architects and Marine Engineers; listopad 1948.
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Rye. 4a Widok dziobu gruszkowatego
na s/s Conte di Savoia

1. Dziéb Jurkiewicza.

Transatlantyk ,Normandie* — powazne dzieto
przemystu francuskiego — zwrécit w swoim czasie
uwage wszystkich okretowcow na rodzaj kadtuba
(ksztatt Jurkiewicza), jaki dlan po zmudnych stu-
diach wybrano- Ksztatt kadluba dziobowego wg
Jurkiewicza charakteryzuje wklesta wodnica kon-
strukcyjna KLW (p. ryc. 5), przy czym najwieksza
wklestos¢ znajduje sie — stosownie do nizej poda-
nego wzoru — w zaleznosci od szybkosci, w odle-
gtosci X od dziobu.

(Np. dla L=144 m, V=19 weziébw — X = 21 m).
X = odleglo$¢ najwiekszej wklestosci od dziobnicy
w metrach;

V = szybko$¢ w weztach;
L = dhlugos¢ statku w metrach.



NR 5/6

Jurkiewicz udowadnial, ze przez stworzenie
wklestosci na przedniej czesci KLW uzyskuje sie
niezawodnie zmniejszenie oporu. Uwazat on, ze
dziéb jest najistotniejszg czescig kadtuba, ponie-
waz na niego przypada najwieksze dynamiczne
dzialanie wody, totez catg swojg uwage skoncen-
trowat w kierunku skonstruowania takiej wodni-
cy, ktéra by umozliwiata tagodny sptyw od miejsca
najwiekszego naporu masy wody — lezacego wg
jego zatozen w odlegtosci X od dziobnicy — ku
Srodokreciu. Twierdzi on, ze wysmuklenie wodni-
cy w okolicy punktu Y moze da¢ zysk w oporze
wahajgcy sie od 5 do 9%.

W dolnej czesci dziobnicy przewidziat Jurkie-
wicz zgrubienie gruszkowate w ujeciu Taylora (p-
ryc. 6), uwazajgc to zgrubienie jako logiczne nastep-
stwo wklestosci KLW, a mianowicie twierdzac, ze
wypornos¢ stracong na wodnicy konstrukcyjnej na-
lezy o ile moznosci wyréwnac¢ przez wypornosé
ksztaltu gruszkowatego. Ksztalt Jurkiewicza tg-
czy wiec w sobie, précz wklestej wodnicy KLW,
jeszcze zgrubienie gruszkowate. Nadaje on sie tyl-
ko dla statkéw z duzymi szybkosciami.

Précz ,Normandie* nie znalazl nigdzie wie-
cej zastosowania. Mimo swej atrakcyjnosci i piek-
nych linii (p. ryc. 1), efekt, jaki otrzymano
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z ksztaltem Jurkiewicza, mozna byto niewatpli-
wie osiggna¢ z dobrze wystudiowanag formag kla-
syczng, czego dowodem jest fakt, ze Anglicy przy
swoich olbrzymach ,Queen Mary“ i ,,Queen Eliza-
beth* zastosowali te forme z rezultatem bynaj-
mniej nie gorszym.

IV. Forma ,,Arc* (Isherwood).

Anglik Isherwood opracowat ksztatt kadtuba,
znany pod nazwa formy ,Arc“ (p. ryc. 7).

Hyc. 7 Ksztalt wrega wg Isherwooda (forma Arc)

Charakterystyczng cechg formy ,Arc“ jest
ksztalt owreza, staty na dlugosci rownej okoto 40--
50% L- Ten ksztatt kadtuba, z szerokoscig o 10%
wiekszg od normalnej, daje zmniejszenie powierz-
chni kadluba zywego, a tym samym zmniejszenie
oporu tarcia (w warunkach spokojnych)- Z tego
specjalnego przekroju, kadtub przechodzi stopnio-
wo w normalny ksztatt dziobu i rufy.

Pierwsze statki, wykonane wg Isherwooda, po-
siadaly za duzg stateczno$¢ poczatkowa, wskutek
zbyt wielkiej szerokosci, totez przy nastepnych jed-
nostkach zredukowano ja o 5%, co oczywiscie po-
mniejszyto znacznie atrakcyjnos¢ formy Isherwoo-
da, ktéra w tych warunkach dawata juz tylko mi-
nimalny zysk. Oprocz tego kadtuby z formg ,Arc*
zdradzajg tendencje do nieprzyjemnego kolysania,
CO juz samo przez sie prowadzi do zneutralizowania
korzysci, otrzymanych na skutek zmniejszonego
oporu kadtuba w warunkach wody spokojnej. For-
ma ,Arc" daje wg jej projektodawcy — wskutek
zmniejszonej powierzchni kadtuba zywego — rze-
komo roéwniez zysk na wadze.

O dalszym stosowaniu formy ,Arc* nic wiecej
nie stychac.
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V. Matematyczne ksztatty kadiuba.

Proby analitycznego sprecyzowania ksztattow
kadtuba i ustalenia droga obliczeniowg oporéw
okretu — co w wyniku datoby podstawe do znale-
zienia ksztaltbw o najmniejszym oporze — nie
daly dotad konkretnych rezultatéw.

Juz w roku 1898 Michell obliczat opér falowa-
nia, lecz rozpatrywat przy tym tylko ciata
o ostrych, klinowych ksztattach i o pionowym za-
konczeniu dziobu i rufy. Wiasciwie dopiero Ha-

velock rozbudowat teorie Michella, badajgc wptyw
wstawki cylindrycznej i zmiany wielkosci zanu-
rzenia na op6r falowania. Te prace Havelocka
naprowadzity Wigleya na mysl o sprawdzeniu teo-

rii Michella przy pomocy badan prostych modeli'

okretu. Zgodno$¢ obliczen i prob pobudzita
Weinbluma do zastosowania teorii Michella
do ogolnych badan nad oporem falowania.

Celem jego pracy bylo zastosowanie teorii Mi-
chella do okretéw o istniejacych ksztattach- Teo-
ria Michella byta wyprowadzona przy zastrzeze-
niach, ktére ograniczaly praktyczne jej zastoso-
wanie, a mianowicie ciecz uwazana byla jako ide-
alna, zas burty okretu mialy tworzy¢ pewien nie-
wielki kat z diametralng ptaszczyzng okretu. To
ostatnie zastrzezenie nie pozwala na bezposrednie
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stosowanie tej teorii. Tak np. wylgczone zostaly
wszystkie statki, posiadajace ptaskie dno.

Weinblum postawit przed sobg nastepujgce za-
dania: dla zagdanej szybkosci i gtbwnych wymia-
row obliczy¢ najkorzystniejszy ksztalt i jego
wspotczynnik petnotliwosci. Postugiwat sie przy
tym zbyt skomplikowanym rachunkiem matema-
tycznym, aby sposoby jego mogly by¢ stosowane
w praktyce; teoria jego mogta by¢ stosowana dla
statkdéw o ostrych ksztaltach i bez podcie¢ na dzio-
bie i rufie, co wykluczato np- ksztalty Maiera.

Ostatnio Alfio di Bella studiujgc prace Mi-
chella, Havelocka, Wigleya i Weinbluma, podat
nowe sposoby matematycznego ujecia ksztattow
kadtuba, ktére sg znacznie prostsze od poprzed-
nich, a takze rozpatrywal normalne ksztalty okre-
téw, tzn. z normalnym uksztattowaniem dziobu
i rufy. Di Bella podaje kilka przyktadéw wyni-
kéw obliczen i badan modelowych, przy czym
wyniki mozna uzna¢ za zadawalajgce; pracuje on
obecnie nad udoskonaleniem swej metody.

Trudno nam dzisiaj moéwi¢ o tym, czy nauki
matematyczne potrafia pokona¢ dotychczasowe
przeszkody, czy przy ich pomocy uda sie nam
ustali¢ metode obliczenia oporu i analitycznego
okreslenia ksztaltu kadtuba i czy dojdziemy w tych
zagadnieniach do $cisle naukowych rozwigzan.
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V1. Ksztaity rufy.

30 lat temu stosowane byly powszechnie na
statkach handlowych rufy eliptyczne. Nastepnie
zostata wprowadzona rufa krgzownicza, ktéra
przedtem stosowana byla na okretach wojen-
nych, poczawszy od roku 1870 (ryc. 8).

W stosunku do rufy eliptycznej posiada ona
nastepujgce zalety:

1) rufa krgzownicza wydluza wodnice, a tym sa-
mym zmniejsza opor falowy;

2) wydluzenie wodnicy rufowej daje bardziej
smukly ksztalt rufy, a co za tym idzie, zmniej-
sza sie wyraznie wytwarzanie sie wirow;

3) wydluzenie rufy powoduje zysk dla wypor-
nosci kadtuba i stwarza lepsze mozliwosci
przestrzenne dla pomieszczen rufowych;

4) zaostrzenie rufy daje tatwiejszy doptyw wody
do Sruby i poprawia sprawnos¢ hydrodyna-
miczng rufowej czesci kadtuba.

Wady rufy krazowniczej wynikajg z faktu, ze
dla danego zanurzenia statku, w wypadku np.
jednosrubowca, zmniejsza sie wielkos¢ otworu dla
Sruby w ramie tylnicy. Baker przedstawia w swej
ksigzce wyniki prob holowania z 4-ma typami ruf
i stwierdza, ze rufa krgzownicza daje poprawy
w stosunku do eliptycznej, siegajace od 6 do 14%.

Zdecydowana przewage rufy krgzowniczej nad
eIip'g/cznq potwierdzajg tak samo dos$wiadczenia
Todda i Koninga.

Wymienione poprzednio ksztalty kadluba —
z wyjatkiem rufy krgzowniczej i ew. Maiera w 0s-
tatnim ujeciu oraz w pewnych wypadkach dziobu
gruszkowatego — nie wytrzymaly préby zyciowej.

Inne formy, jak Isherwooda, hiperboliczna
(ryc. 9), ,After-bulb“ Akimoffa (przy pomocy kto6-
rej nie zamierzano uzyskac¢ redukcji oporu ka-
diuba, lecz raczej polepszenie catkowitej spraw-
nosci propulsyjnej) itp., zakonczyly swgj ,zywot"
bardzo szybko.

Najnowsze tendencje w ksztattowaniu kadtubow.

Pogon za nowymi zdobyczami w tej dziedzinie
nie ustaje. Inzynierowie okretowi i uczeni docho-
dzg jednak do zgodnego przes$wiadczenia, ze kaz-
demu dotychczas wynalezionemu ksztattowi kadtu-
ba przeciwstawi¢ mozna uszlachetniong forme kla-
syczng i przeto nie ma prawie zadnych szans na to,
aby dalsze wyczarowywanie jakiej$ super-nowo-
czesnej formy mogto da¢ co$ konkretnie lepszego
w poréwnaniu do dobrej formy klasycznej.

W dobie dzisiejszej zaznacza sie wyraznie kie-
runek prac, zmierzajgcy do uzyskania redukcji
potrzebnej mocy napedu — nie drogg wyszukiwa-
nia jakiego$ specjalnego ksztattu kadiuba o naj-
mniejszym oporze, lecz droga zwiekszenia catkowi-
tej sprawnosci napedu t, To oczywiscie wymaga
odpowiedniego przekonstruowania ksztattu rufy.
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Catkowitg sprawnos¢ napedu mozemy wyrazié
przy pomocy zwigzku:

EKM

Tn= KMe="is ' "k 'V
przy czym oznacza:
T, = calkowitg sprawnos¢ napedu (spraw-

nos¢ propulsyjna);

fls = sprawnos¢ Sruby napedowej;

% = sprawnos¢ hydrodynamiczng kadtuba;
\% = sprawnos¢ ukltadu watéw Srubowych;
EKM = moc holowania;

KMe — moc uzytkowa.

Z tego zwigzku widzimy, ze podniesienie spraw-
«

Ryc. 9 Forma hiperboliczna

nosci napedu mozna uzyskac tylko przez zwieksze-
nie /ki 4s bo ewtl. poprawa tW uwzgledniajgca
straty ukfadu watéw napedowych — nawiasem mo-
wigc bardzo malych — nie ma praktycznie istotne-
go znaczenia.

Powyzsza zalezno$¢ wskazuje nam na zasadni-
cze znaczenie sprawnosci hydrodynamicznej ka-
diuba dla uzyskania mozliwie najwiekszej catko-
witej sprawnosci napedowej, ktéra z kolei decyduje
0 najlepszym wykorzystaniu stojgcego do dyspozy-
cji zrédta mocy dla napedu statku. Dwie pozostate
wielkos$ci: sprawno$¢ Sruby napedowej i sprawnosé
linii watéw, przedstawiajg odrebne zagadnienie,
ktore przy zatozeniu ich wlasciwego rozwigza-
nia  mozna tutaj pozostawi¢ na uboczu.
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Sprawnos¢ hydrodynamiczna kadtuba jest z ko-
lei funkcja dwoch wielkosci, a mianowicie wspot-
czynnika pradu podazajacego i wspoitczynnika ssa-
nia. Zaleznos¢ te mozna wyprowadzi¢ w prosty
sposob, postugujgc sie wielkosciami znanymi z teo-
rii préb modelowych.

Wplyw obecnosci kadtuba na prace sruby wy-
raza sie zasadniczo stosunkiem mocy holowania
(EKM) do mocy, jakg pochfania sruba pokonujgc
op6r réwny oporowi kadluba, ale w czasie pracy
Sruby bez obecnosci kadtuba. O ile te ostatnig moc
oznaczymy przez UKM (uciggowa moc S$ruby), to
sprawnos¢ kadluba wyrazi sie stosunkiem:

EKM
Tk UKM

Ucigg Sruby bez obecnosci kadluba wyrazi sie
réwnaniem: v gdzie Va jest predkoscig posu-

wu Sruby wzgledem strug pradu podazajacego.
W obecnosci kadluba ucigg Sruby wyraza sie sto-

sunkiem 1 gdzie V jest szybkosScig statku.

Wprowadzajac wielkos¢ H — tzw. wspobiczynnik
ssania sruby, ktéry okreslimy wzorem:

P EKM UKM

oraz tzw. wspoilczynnik pragdu podazajgcego

V—Va
bedziemy mieli:
EKM _ EKM W
K— UKM’ 1 UKM ' V
13

Jak wiec widzimy, sprawno$¢ hydrodynamicz-
na zalezna jest od obu wprowadzonych powyzej
wielkosci i a, ktore okreslajg nasilenie ssania
i pradu podazajacego dla danego kadtuba. Przepro-
wadzimy z kolei analize obu tych zjawisk, a zwtasz-
cza zjawiska pradu podazajgcego, ktory — jak wy-
kazujg badania — posiada zasadnicze znaczenie
dla sprawnosci kadtuba i w nastepstwie dla caiko-
witej sprawnosci napedowej. Pragdem podazajacym
okreslamy ogolnie cato$¢ ruchu czasteczek wody,
wzbudzong przez ruch okretu. Jego wielko$¢ okre-
Sla nam réznica szybkosci strugi wody w danym
punkcie wzgledem kadtuba i bezwzglednej szybkos-
ci okretu. Rozrézniamy prad podazajacy dodatni
i ujemny, zaleznie od tego, czy jego kierunek zgod-
ny jest z ruchem okretu, czy tez odwrotny.
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Na zjawisko pradu podazajgcego skiadajg sie
trzy sktadniki:

1) prad podazajacy potencjalny, spowodowany
optywem potencjalnym wody wzdtuz kadtuba,

2) prad podazajacy, spowodowany tarciem wody
0 poszycie kadtuba i

3) prad podazajacy, spowodowany falg rufowa,
a wystepujacy oczywiscie tylko w okolicy ru-
fowe] czesci kadtuba.

Z tych trzech skiadnikéw pradu podgzajgcego
najwazniejszymi sg dwa pierwsze. Prad podazajacy,
spowodowany falag rufowag, wystepuje w wiekszej
mierze tylko u jednostek bardzo szybkich, jak np.
kontrtorpedowce.

Prad podazajacy, spowodowany tarciem i oply-
wem potencjalnym, wywiera zasadniczy wptyw na
dziatalno$¢ Sruby, a przez to na catkowitg spraw-
no$¢ napedowa. Dgzeniem konstruktorow kadtuba
jest takie wyksztattowanie linii rufy, aby: 1) prad
podazajacy byt mozliwie jednolity na calej po-
wierzchni kotowej sruby, 2) jego wielkos¢ tak byta
zgrana z projektowang Srubag, zeby uzyskac jak naj-
wieksza sprawnos$¢ hydrodynamiczng kadtuba r\k,
3) uniknga¢ mozliwie szkodliwego wptywu warstwy
granicznej, ktéra za rufg wytadowuje sie w szeregu
nieskoordynowanych wiréw i dziata wysoce nieko-
rzystnie na prace Sruby.

Odnosnie drugiego z wyzej wymienionych
punktow nalezy zaznaczy¢, ze przy wiasciwym
obiorze charakterystyki sruby w stosunku do ist-
niejacego obrazu pradu podgzajgcego i w stosunku
do wystepujacego ssania — zdarza sie, ze spraw-
no$¢ hydrodynamiczna kadtuba osigga, a nawet
przekracza warto$¢ 1

Jak widzimy z powyzej pokrétce przeprowadzo-
nej analizy, wielkos¢ sprawnosci hydrodynamicznej
kadtuba — a co za tym idzie — wielkos¢ catkowi-
tej sprawnosci napedowej, zalezna jest przede
wszystkim od wlasciwego uksztaltowania rufy
i odpowiedniego umieszczenia wzgledem niej —
Sruby napedowej. Donosne znaczenie posiada przy
tym zmniejszenie wplywu strug warstwy granicz-
nej na sruby napedowe.

Jakkolwiek wspomnieliSmy powyzej, ze zagad-
nienie doboru $rub jest zagadnieniem odrebnym, to
jednak dla dopetnienia catosci problemu niesposob
pomingc¢ je catkowicie. Sruba i kadtub, jak widzie-
lismy, wywierajg na siebie wzajemny wplyw
i oczywistym jest, ze konstruktorzy Sruby i kadtu-
ba winni jak najscislej z sobg wspotpracowac.

Jak wiemy, systematyczne badania Srub nape-
dowych odbywajg sie w otwartej wodzie, tzn. bez
obecnosci kadtuba. Dane z tych prob, ktérymi po-
stuguje sie konstruktor Sruby, winien on skon-
frontowac z istniejgcym na rufie danego kadtuba
obrazem przeptywu i odpowiednio do niego dosto-
sowac ksztalt skrzydet Sruby. Nalezy tu przede
wszystkim zdawac¢ sobie sprawe z wielkosci pradu
podazajacego i jego dystrybucji na catej powierz-
chni kotowej Sruby.
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Dla uzyskania jak najlepszej sprawnosci Sruby
stosuje sie r6zne rozwigzania konstrukcyjne, ze
wspomnimy tu tylko o stosowaniu zmniejszonego
skoku wzdtuz promienia skrzydta i o urzadzeniach
kierujgcych strumien wody przed — i za $ruba.
Wszystkie te urzgdzenia spelniajg jednak swe za-
dania tylko potowicznie, o ile rufa okretu nie jest
wyksztattowana tak, ze doptyw wody do Sruby od-
bywa sie w mozliwie jak najlepszy spostb. Jezeli
na przyktad zmienny skok Sruby odpowiada roz-
nicom w szybkosci pradu podazajacego i o ile te
réznice sa znaczne, to mimo uzyskania stosunko-
wo dobrej sprawnos$ci Sruby, otrzymujemy w wy-
niku znaczne drgania, spowodowane duzymi rozni-
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Srubg wg pomystu Francuza Carlotti. Rufowa czes¢
kadtuba uksztattowana jest w spos6b odpowiadajg-
cy calkowicie przebiegowi linij pradu wzdtuz ka-
dtuba, bedacego w ruchu. Poréwnawcze préby mo-
delowe, dokonane w basenie doswiadczalnym w
Paryzu z kadtlubem klasycznym i z kadtubem wg
Carlotti, przy tych samych wymiarach gtéwnych,
jednakowej wyporno$ci, jednakowym owrezu,
jednakowej Srubie napedowej i jednakowym za-
rysie kadiluba za wyjagtkiem czesci rufowej,
wykazaty, ze kadlub rufowy z przyrzadem kie-
rujgcym jest wart zastosowania. Opory samych ka-
diubéw (bez napeddéw) okazaly sie w obu wypad-
kach bardzo zblizone, natomiast préby modelowe

a

Drogi Uniipradu wzdluz kadtuba wg Carlotti

Ryc. 10 Kadtub z rufg wg Carlotti w poréwnaniu z rufg normalng

cami w szybkosciach strug wody wzgledem ruchu
obrotowego skrzydet sruby. Nie ulega watpliwo$ci,
ze dla pracy Sruby najlepszym jest jednolity na ca-
tej jej powierzchni kotowej, niesktécony strumien
wody. Dlatego tez ostatnie rozwigzania rufy idag
w tvm kierunku. Dazy sie mianowicie do takiego
ulokowania $rub wzgledem kadluba i takiego
uksztattowania rufy, aby Sruby znajdowaly sie
mozliwie poza zasiegiem szkodliwego wplywu
warstwy granicznej i aby doplywajacy strumien
posiadat jednolita szybkos¢. O ile do takiego roz-
wigzania dodamy powierzchnie, kierujgce w odpo-
wiedni sposob strumienn wody na Srube, w celu
unikniecia strat energii wskutek skrecania stru-
mieni wody za $ruba, wowczas otrzymamy taki
uktad napedowy okretu, jaki w Swietle obecnych
badan wydaje sie by¢ optymalnym.

W tym kierunku zdazajg obecnie prace Ame-
rykanow i Francuzow, jak réwniez™i badaczy in-
nych krajow, poszukujacych ksztattéw i rozwigzan
w celu usuniecia niekorzystnych stron dotychczas
stosowanych uktadéw kadtuba i $ruby napedowej.

Rycina 10b przedstawia nam nowy, opatento-
wany typ rufy z urzadzeniem Kkierujgcym przed

kadiubow z wlkasnym napedem wykazaty zdecydo-
wang wyzszo$¢ kadtuba wg Carlotti nad formag
klasyczna.

Przy nowym rozwigzaniu otrzymano mianowi-
cie Yn= 0,748, co wyraza sie zyskiem okoto 15,45%
mocy napedu w poréwnaniu z ksztattem rufowym
normalnym.

Na skutek tak pomys$inych wynikéw, jedna ze
stoczni w Dunkierce otrzymata zaméwienie na wy-
konanie 2-ch statkbw przybrzeznych o nowych
ksztaltach (p. ryc. 11).

Kadlub wg Carlotti charakteryzujg nastepuja-
ce szczegOly: przednia cze$¢ kadtuba, az do owre-
za, ma ksztalt klasyczny; tylna czes¢ (bez ptetwy),
posiada przekroje podtuzne bardzo wyszlachetnio-
ne, bez zadnych przegie¢, przy czym, jak widac
z ryciny 12, profil podluzny wychodzi stycznie
z wodnicy 0i wznosi sie powoli linia o duzym pro-
mieniu krzywizny.

Wregi rufowe (p. ryc. 13) majg ksztalt bardzo
tagodnie zaokrgglony i sa styczne do poziomej
w miejscach ich przeciecia sie z ptaszczyzng syme-
trii statku. Podtuznice majg przebieg podobny do
linii symetralnego przekroju rufy (bez ptetwy).
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Ryc. 11

W miejscu, gdzie profil podluzny znajduje sie
przynajmniej 1 m od wodnicy 0, zaczyna sie ple-
twa kierujgca — bardzo starannie wyprofilowana;
Sciany jej tgczg sie z wkasciwym kadtubem prawie
prostopadle, bez zadnego przejscia.

Ryc. 12

Poziome przekroje ptetwy maja ksztalt zblizo-
ny do przekrojéw skrzydet samolotowych. Sama
ptetwa, w ktdrej umieszczony jest wal napedowy,
uksztattowana jest zgodnie z teorig cyrkulacji
Prandtla, jako urzadzenie kierujace przed Srubg

30
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Statek towarowo-pasazerski z rufg wg'Carlotti (w budowie)

w rodzaju ,Star-Contra“ (p. ryc. 14). Ster wykona-
ny jest jako wiszacy.
Przy takiej rufie brak wiec tylnicy. Przy stat-
kach 2-Srubowych rufa posiada 2 blizniacze pletwy.
Takie uksztattowanie rufy z urzadzeniem Kkieru-

Podtuznice i wodnice rufy wg Carlotti

jacym wg Carlotti, poza ew. zmniejszeniem oporu,
ma jeden zasadniczy cel: zwiekszenie catkowitej
sprawnosci napedu.

Carlotti, w ksztaltach powyzej opisanych, pota-
czyl dwa zasadnicze momenty, wplywajagce na
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Ryc. 13 Owrezenie rufowe wg Carlotti

sprawnos¢ napedowa: w pierwszym rzedzie, linie
rufy kadluba odpowiadajg wymaganiom jak naj-
lepszej charakterystyki pradu podazajacego dla
pracy Sruby; z drugiej strony opracowane na pod-
stawie teorii cyrkulacji Prandtla ptetwy, w pota-
czeniu z liniami rufy, tworzg zespdl, eliminujgcy
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praktycznie niekorzystny wptyw warstwy granicz-
nej na Sruby i elementy sterowe. Dzieki zastoso-
wanym liniom uzyskuje poza tym Carlotti wyeli-
minowanie zjawiska odrywania sie warstwy gra-
nicznej i powstajgcych wskutek tego nieskoordy-
nowanych wiréw, widocznych na ryc. 15.

Odrywaniu sie warstwy granicznej nalezy za-
wsze przeciwdziata¢, gdyz wiemy, ze stanowi ono
0 rzedzie wielkosci oporu wirowego. Intensywnos$¢
tworzenia sie wir6w na rufie zalezy znéw w du-
zym stopniu od smukiosci ksztattu rufy, a wiec od
ciggtego i gtadkiego przeptywu linii pradu. Ten wa-
runek spetnia rufa wg Carlotti. Totez posiada ona
wiekszg od kadtubdéw normalnych sprawnosé hy-
drodynamiczna kadtuba.

Podniesienie sprawnosci hydrodynamicznej vk
zwieksza automatycznie sprawnosc¢ sruby, do czego
przyczyniajg sie jeszcze takie okolicznosci, jak:

— potozenie Sruby i pletwy Kkierujgcej poza
strefg warstwy granicznej kadtuba, co uzyskano
dzieki specjalnemu uksztattowaniu rufy;

— doptyw wody do Sruby jest kierowany, upo-
rzadkowany i pod wzgledem predkosci praktycznie
jednostajny.

Wszystko to razem zwieksza ogo6lng sprawnosé
napedu (czyli sprawno$¢ propulsyjna).

Brak normalnej tylnicy nie zmniejsza charak-
terystyki manewrowej statku, gdyz zastepuje jg
ptetwa; zachowawczos¢ kursu jest nie gorsza jak
przy statku z rufg normalna. Ptetwa odgrywa role
stepki przechytowej, wskutek czego nie ma potrze-
by dawania stepek bocznych, obecnos¢ ktoérych po-
woduje wzrost oporu od 3 do 4%.

Przy dokowaniu pletwa kierujgca stanowi do-
brg podpore dla kadluba w czesci rufowej. Pod
wzgledem fabrykacyjnym rufa wg Carlotti jest
znacznie tatwiejsza do wykonania, anizeli rufa nor-
malna, gdyz nie trzeba zadnego odlewu tylnicy, z

V/idok ogdlny ptetwy

Widok zrufy  widok z dziobu
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Ryc. 15 Dobrze widoczna warstwa graniczna (zdjecie z samolotu)

ktorg jest czesto tyle kiopotow, a sam ksztait ple-
twy jest tatwy do wykonania jako konstrukcja
spawana.

Taylor Model Basin (TMB) w St. Zjedn. A. P.
prowadzi juz od dawna studia, idgce — tak
samo jak francuskie — w kierunku zwiekszenia
sprawnosci napedu rin" Badania ograniczaja sie na
razie do préb modelowych, jednak wyniki, jakie
dotychczas osiggnieto, pozwalaja sadzi¢, ze obrany
kierunek badan jest wiasciwy.

W przeciwienstwie do badan francuskich rozpo-
czeli Amerykanie badania przy kadiubie z nape-
dem 2-Srubowym, przy czym ksztalt rufy rézni sie
nieco od rufy 2-Srubowej w ujeciu Carlotti (p. ryc.
16), amianowicie:

Gdy przy rufie Carlotti ptetwa stanowi dla sie-
bie jak gdyby oddzielny maly kadtub, dobrze wy-
profilowany, nie wykazujacy zadnego przejscia do
kadtuba zasadniczego, stuzacy jednoczesnie jako
urzadzenie kierujace, to przy rufie wg projektu
amerykanskiego ptetwa to przejscie posiada. Wre-
gi rufowe (bez ptetwy) wykazujg duze podobien-
stwo z wykonaniem francuskim.

Poréwnawcze dane, jakie uzyskano przy pro-
bach modelowych statku ,Manhattan* z rufg nor-
malng i tego samego statku z rufg 2-pletwowag wg
TMB, wykazujg zdecydowang wyzszos¢ tej ostat-
niej. Osiggnieto rjin = 0.733 zamiast 0,67 dla rufy
normalnej, co stanowi zysk okoto 10°/0. Ten wynik
uwazajg Amerykanie na razie za zadowalajacy.
Préby beda niewatpliwie kontynuowane.

Wydaje sie, ze nowy kierunek badan obrany
obecnie przez uczonych, jest witasciwy zaréwno
z punktu widzenia rentownosci statku, jak réwniez
uzasadniony wzgledami produkcyjnymi, gdyz daje
znaczne utatwienie w wykonaniu rufy.
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Zakonczenie.

Tak, jak w innych dziedzinach zycia, réwniez
w dziedzinie teorii okretu dostrzegamy od szeregu
lat wyrazny kierunek rozwoju od nieskoordynowa-
nego, indywidualnego badania poszczeg6lnych na-
ukowcow, do planowego ujmowania i rozwigzywa-
nia zagadnieh przez zespoly ludzi specjalnie szko-
lonych.

Przed wybuchem pierwszej wojny Swiatowej
wszelkie, koordynowane przez panstwo wysitki do-
tyczyly tylko probleméw marynarki wojennej, na-
tomiast juz na szereg lat przed drugg wojng Swia-
towg naukowe badania, zwigzane z budownictwem
okretdw w ogole, a z teorig okretu w szczegole, ob-
jete zostaly opiekg czynnikéw panstwowych. Taka
centralizacja pracy naukowej od dawna istnieje juz
w Zwigzku Radzieckim. Woystarczy wspomniec
chocby o takich instytutach, jak: Centralny Insty-
tut Badawczo-Naukowy Floty Morskiej (CNIMF),
Centralny Instytut Badawczo-Naukowy Nr 45 dla
przemystu okretowego, 5 instytutow badan okre-
towych (z czego 3 w Leningradzie, jeden w Mos-
kwie i jeden w Odessie), ktére rozwijajg intensyw-
ng dziatalno$¢ przy wspélpracy znanych profeso-
réw-okretowcow: Wlasowa, Putowa, Riabczykowa,
Owczarenko, Pawlenko, Woewodina, Semenow-
Tjanscanskiego itd. Zadania, stawiane tym instytu-
tom badawczym w zakresie teorii okretu, polegajg
gtdéwnie na badaniach hydrodynamicznych, a wiec
oporéw réznych serii kadlubow oraz na rozwigzy-
waniu zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem
statkébw z punktu widzenia ich zachowania na mo-
rzu. Do wspolpracy naukowej wciggniete sa nie
tylko wszystkie instytuty badawcze pracujgce da-
wniej indywidualnie, ale i wszystkie stocznie, ktore
dostarczajg tym instytutom wszelkich materiatow
dotyczacych danego problemu, a ktore z kolei otrzy-
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Rufa 2-ptetwowa,

Ryc. 16 s/s ,Manhattan“ z rufag normalng i alternatywnie z rufg 2-ptatowa (r6zne skale)
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mujg wszelkie dane, potrzebne do praktycznych za-
stosowan.

Nowe mozliwosci, jakie stawia przed budownic-
twem okretowym zastosowanie turbiny gazowej,
a w blizszej lub dalszej przysziosci energii atomo-
wej do napedu okretu, przeobraza przypuszczalnie
gruntownie nie tylko pojecia zwigzane z konstruk-
cja kadiuba, ale i wprowadza szereg nowych as-
pektéw w dziedzinie teorii okretu.

Interesujgce, w zwigzku z konkretyzujgcymi
sie mozliwosciami zastosowania turbin gazowych
wzglednie stosow atomowych do napedu statkow,
stajg sie wypowiedzi prof. Bakera z roku 1937.%)
Autor ten, omawiajac mozliwosci przysztych stat-
kéw pasazerskich, przewidywat stosowanie olbrzy-
mich transatlantykow o szybkosci 35—40 weztow,
bazujac swoje przypuszczenia na rozwoju howych
urzadzen napedowych o matym ciezarze jednostko-
wym. Nie od rzeczy bedzie wydoby¢ na Swiatlo
dzienne dane prof. Bakera sprzed 12 lat, bo by¢
moze — najblizsza przysztios¢ pozwoli nam byé
Swiadkami budowy statkéw tego typu:

Jakie ksztalty znajdg zastosowanie przy jed-
nostkach o takiej szybkosci, okazg dalsze badania.

Statek 35-0 Statek 40-0

weztowy weztowy
Diugos¢é m. p. 375m 416 m
Szerokosé 375, 396 ,
Zanurzenie fadunk. 1.1, 11,9 ,
Wypornos¢ 38.000 t 111.0001
Wspbéicz. pelnotl. owreza 0,95 0,95
Wspoicz. pemnotl. kadiuba 0.537 0.558
Efektywna moc maszyn 279.000k»  500.000 «km

*) Development of hull form of merchant vessels —

North-East-Coast Institution of Engineers and Shipbuil-
ders; listopad 1937 r.

Inz. Witold Urbanowicz
Gdarnsk
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Dotychczasowy rozwoj teorii okretu dat jednak
dostatecznie mocne podstawy do rozwigzania kaz-
dego problemu, jaki sie w trakcie rozwoju techniki
napedow nasunie.

Teoria okretu rozwijata sie najpomysiniej w
krajach, ktére posiadaly odpowiednio rozwinietg
zegluge i przemyst okretowy. Dlatego tez w Pol-
sce brak dotgd powazniejszych prac z tej dzie-
dziny- Stworzony na Politechnice Gdanskiej Wy-
dziat Budowy Okretow i powotany do zycia Morski
Instytut Techniczny maja za zadanie opracowywac
teoretycznie i naukowo zagadnienia zwigzane z bu-
downictwem okretowym.
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Uwagi 0 wspotczesnym polskim przemysle okretowym

Poczatki budownictwa okretowego w Polsce
byty juz wielokrotnie opisane, a niesprzyjajgca
atmosfera miedzywojennej rzeczywistosci jest do-
statecznie znana, by moc wyrobi¢ sobie zdanie o
wartosci tych poczatkéw dla dalszego rozwoju bu-
downictwa okretowego i stworzenia whasciwego
przemystu stoczniowego w Polsce.

Dzi§ mozna stwierdzi¢, ze poczatki te nie wy-
warly zadnego wptywu na obecny rozwdj stoczni,
ktore najpewniej rozwinelyby sie podobnie, gdyby
nawet zadnego budownictwa okretowego w Polsce
przed wojng nie byto. Nie chodzi nam tu o jakie$
niewdziecznie odciecie sie od pracy pierwszych
pionierow tej dziedziny przed wojna, lecz o to, ze
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caloS¢ okolicznosci, towarzyszacych powstaniu
stoczni po wojnie nie miata nic wspolnego z okre-
sem poprzednim i ze zaczeliSmy na nowo na zupet-
nie innym terenie, w innym, sprzyjajgcym naszej
pracy, ustroju i przy udziale wielu innych ludzi,
ktérzy zapewne nie przypuszczali, ze zwigza swe
losy z budowg okretdw.

Waga poczynan przedwojennych jest znikoma
w stosunku do dzisiejszego rozmachu stoczni, na-
torniast 6wczesna pustka ideologiczna i brak dyna-
miki w tej dziedzinie sa do dzi$ przykrym wspom-
nieniem tych, ktérzy beznadziejnie walczyli o wia-
sny przemyst okretowy.



NR 5/6

Dzi$ zwracamy oczy ku gromadzacym sie coraz
to nowym problemom, decydujacym o rozwoju te-
go przemystu.

Stocznie przezywajg dzi$ nie tylko swe lata
miodziencze, lecz ewolucjonujg juz dalej, przeska-
kujac raz po raz utarte etapy. Dotyczy to nie tylko
procesow produkcyjnych, lecz nawet, zdawatoby
sie zakorzenionych, poje¢ o pracy stoczniowe;j;
oto okazuje sie nagle, ze mozna zastosowaé zupet-
nie inne, nowe metody ujecia zagadnienia budowy
pewnego typu statku, mozna odesta¢ do archiwum
rysunki, ktére dopiero wczoraj byly nowoczesne,
a na ich miejsce w stosunkowo krétkim czasie
opracowac¢ nowy system produkcji masowej, przy
ktorym nie moéwi sie juz o blachach czy wigza-
niach, a o catych blokach, partiach, czy tez odcin-
kach kadiuba.

To pocigga za sobg rewizje owych wrosnietych
poje¢ o montazu, o transporcie, 0 wyzywieniu i w
ogole o sposobach pracy stoczni, a dalej o nowych
elementach organizacji produkcji i nowych funk-
cjach ludzi.

Dla wtajemniczonych w arkana organizacji
przemystu okretowego okres takich przemian ma
obok pewnego poczucia ryzyka, olbrzymiag pocig-
gajacg site rzeczy nowych. Otwiera sie moznosé
urzeczywistnienia ukrytych marzen kazdego chyba
technika, moznos¢ wyzycia sie w sposéb zupetnie
niespodziewany, bowiem kt6z ze specjalistow mogt
sie spodziewac, ze wezmie czynny udziat w reali-
zacji takiego planu budowy nowego tonazu, kto-
ryby usprawiedliwiat peiny przewrdt w metodyce
budowy okretow, laki wtasnie plan stoi dzi$ przed
stoczniami polskimi.

Jest sprawg bezsporna, ze zagadnienie diugofa-
lowego planu produkcji tonazu ma dla rozwoju
It<a|2dego przemystu stoczniowego znaczenie kapi-
alne.

StaliSmy od poczatku pracy na stanowisku, ze
nie rozwiniemy wiasnego przemystu bez duzego
planu i, aczkolwiek teza ta znalazta swe urzeczy-
wistnienie dopiero po kilku pierwszych latach pra-
cy stoczni, juz w roku 1945 powstat pierwszy rzut
planu, co bytlo m. innymi powodem pierwszego za-
mowienia, budowy nowych statkdéw, jakie otrzy-
malismy. Byly to wtasnie dzisiejsze rudoweglowce.

Plan nie zrodzit sie od razu — ulegt on przeo-
brazeniom i na przestrzeni okoto 5 lat przeminely
rézne jego warianty, ktére stanowity rozwiniecie
tej samej mysli przewodniej, zmierzajgcej do za-
spokojenia przede wszystkim potrzeb tonazowych
wiasnej zeglugi. Plan, nastawiony na budowe stat-
kéw dla kilku armatoréw polskich z GAL'em na
czele, musi z natury rzeczy stanowi¢ konglomerat
typow i wielkosci, a jego wykonanie nastrecza z go-
ry takie trudnosci produkcyjne, jakich powinnyby
unika¢ poczatkujgce stocznie.

Oczywiscie przyja¢ tutaj nalezy, ze przemyst
bedzie odpowiednio doinwestowany, przy czym
kazdy z gory ulozony plan pociggnie za sobg pro-
porcjonalne do swego rozmiaru potrzeby w tym
wzgledzie i tu — jedynie dlugofalowa polityka
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morska moze zakresli¢ granice racjonalne i ustali¢
witasciwe optimum.

Podejmujemy zatem realizacje wielkiego w
swych skutkach programu i nie zdziwi nas pyta-
nie, ktére cidnie sie niewatpliwie na usta — w ja-
kim zakresie mozliwe jest osiggniecie tego przez
nasz obecny przemyst okretowy? Stajemy tu przed
nowym szeregiem kapitalnych problemoéw, ktérych
rozwigzanie da elementy sukcesu koncowego, a spo-
$rdd innych wysuwa sie na czoto zagadnienie czasu
rozwiniecia przygotowan do poczgtkowego momen-
tu produkcji masowej. Okreslenie tego momentu
moze nastgpi¢ oczywiscie po zbadaniu potrzeb cza-
sowych dla przygotowan i pokonania zwigzanych
z tym trudnosci, ktérych przewidzie¢ mozna nie-
mato. Wynikng one przy realizacji podstawowych
zagadnien, z ktérych najwazniejsze omdéwimy.

Problem cztowieka.

Jest rzeczg bezsporng, ze miody przemyst od-
czuwa¢ musi powazne braki w kadrach specjalis-
téw i sprawa ta ma niewatpliwie najwiekszy wptyw
na przyszte losy stoczni, a takze zakrojonego na na-
der duza skale planu produkcyjnego. Problem ten
jest o wiele powazniejszy niz inne, nie raz bardziej
jaskrawo rzucajgce sie w oczy, i dlatego wydaje
sie, ze nie zostal on jeszcze dos¢ szczegbtowo zde-
finiowany. To niejako drugoplanowe usytuowanie
tego zagadnienia spowodowane jest zapewne i tym,
Ze zatacza ono z zasady szersze kregi, wigzac sie
z kwestig mieszkaniowa, ktéra nie tylko lezy w ge-
stii kilku czynnikéw réwnoczesnie, lecz w ogole
wymyka sie z kregu planowania o duzym prawdo-
podobienstwie realizacji. Wszystko to sprawia, ze
problem mieszkaniowy jest z natury rzeczy kio-
potliwy i mato uchwytny dla planisty, ktory ma
tutaj najmniej pewnosci, ze ten element jego pla-
now w realizacji nie zawiedzie lub nie nastreczy
powazniejszych trudnosci.

Tymczasem jednak przemyst okretowy uzalez-
niony jest od czynnika cziowieka w sposéb wprost
decydujacy. Poczatek pracy stoczni byt — jak wia-
domo — dzielem bardzo szczuptej kadry i juz krot-
ko po tym odczuto brak obsady dla elementarnych
zawodOw i specjalizacji stoczniowych. Nalezy jasno
podkresli¢, ze dzi$, po przeszio czterech latach, bu-
dowa kilku pierwszych nowych statkow jeszcze
jest powaznie uzalezniona od paru brygad niter-
skich, czy tez dobrych spawaczy. Mamy jeszcze
niewyrownany poziom brygad i zespotdw, co na
kazdym kroku zmusza do rozmaitych kompromiso-
wych rozwigzah w podziale prac i nastrecza trud-
nosci siegajgce w gospodarke narzedziowg, mate-
riatowq itp.

Sytucja oczywiscie zmienia sie stale na lepsze,
chociazby na skutek duzego wysitku w kierunku
szkolenia, lecz zapotrzebowanie wzrasta w planie
6-lethnim dwukrotnie w stosunku do stanu obec-
nego. Musimy wiec tu ponownie wréci¢ do posta-
wionego pytania — w jakim zakresie i od kiedy
mozna realnie uruchomi¢ realizacje tego, tak ze
wszech miar ponetnego dla stoczni planu?
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Wydaje sie, ze od strony cziowieka bedzie po-
trzebny szczegdlnie duzy wysitek. Nalezy sobie u-
Swiadomi¢, ze nie bedzie to tylko kwestia powiek-
szenia stanu zatrudnienia o tyle i tyle tysiecy ludzi,
lecz przede wszystkim problem zdobycia kwalifiko-
wanych robotnikéw, ktérzy ponadto muszg sie
przyuczy¢ w tej odrebnej specjalnosci.

Niemniej wazny jest techniczny personel kie-
rowniczy, ktérego mamy dzi$§ bardzo mato — cho-
dzi tu bowiem o ludzi o pewnym doswiadczeniu,
mogacych samodzielnie prowadzi¢ budowe i de-
cydowac biezgco w dziesigtkach kwestyj i trudnos-
ci dnia powszedniego. Taki personel warsztatowy
wyrabia sie bardzo powoli.

Jezeli méwimy o kwestii cztowieka w przemy-
Sle okretowym, to nie odnosimy jej tylko do samej
stoczni, czy tez biura konstrukcyjnego. Nie moze-
my poming¢ potrzeb wynikajgcych z montazowego
charakteru przemystu okretowego, ktoéry wchiongé
musi wielkie ilosci maszyn i wyrobow typu mor-
skiego. | oto tutaj znowu napotykamy na kapitalny
problem cziowieka, ktory te morskie maszyny dla
stoczni wyprodukuje.

Mozliwosci przemystu krajowego sg wielce ogra-
niczone wiasnie z braku cztowieka. Budowa rudo-
weglowcéw dowiodta, ze mozemy otrzymaé maszy-
ny w kraju, ale na razie to sg sztuki, a maja by¢
dziesiagtki i setki maszyn.

Najpowazniejsze fabryki rozporzadzajg na ra-
zie tylko kilkoma brygadami montazowymi, a po-
trzeba dziesigtkow tych brygad. Tu brak specja-
listbw istnieje na wszystkich szczeblach, co jest
zrozumiate, gdyz przemyst kraiowy nie byt wcale
przygotowany do tej produkciji.

A wiec juz problem konstrukcji maszyn i urza-
dzenh okretowych okazat sie nietatwy do rozwigza-
nia sitami wytacznie ,lgdowymi“. Pierwsze do-
Swiadczenia wykazaly, ze wytwornie winny zatrud-
ni¢ w swych biurach konstrukcyjnych inzynierow
i technikbw budowy maszyn okretowych, a tych
mamy jeszcze niewielu. Podobnie jest i w innych
dziedzinach, a co wazniejsze, chodzi tu réwniez o
dysproporcje miedzy podaza a zapotrzebowaniem
wszelkich specjalistow.

Reasumujgc stwierdzamy, ze zagadnienie czlo-
wieka w budownictwie okretow zatacza kregi na
obszar catego kraju, anie tylko wybrzeza i koniecz-
ny bedzie tu pewien okres przejSciowy do chwili
wiasciwego nasycenia potrzeb, aby réwnolegle roz-
wing¢ produkcje pomocniczg i sam przemyst okre-
towy w skali wymaganej.

Niektore zagadnienia organizacyjne.

Wykonanie duzego planu produkcyjnego w 6-
latce przy malych zespotach fachowcéw i nielicz-
nych specjalistach na szczeblach kierowniczych
wymaga nielada wysitku organizacyjnego i z géry
juz narzuca okreslone linie w organizacji.

Stata bolgczka braku ludzi niestety dotychczas
w stoczniach sie nie zmniejszyta, co zmusza do gos-
podarowania tym, co sie ma. W tych warunkach
szczegllnie trudne jest zbudowanie wiasciwych
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schematéw organizacyjnych i kazdy z nich wyka-
zywac musi spory stopien dostosowania do ludzi.

Trudno wiec znalez¢ swobodne wyjscie z dyle-
matu: czy winien istnie¢ Scisty system, okreslajg-
cy dokfadnie funkcje kazdej komorki, czy tez de-
cydujacy jest czlowiek, ktdry sam biezgce proble-
my rozstrzyga.

Gdy mamy Scisty system, to role sg tak podzie-
lone, ze zmiana cztowieka na innego w kazdej ko-
morce jest utatwiona. Ta wiasciwos¢ wydaje sie
by¢ wtasnie teraz cenna z braku wyboru specjali-
stow. System gra niemal automatycznie, gdyz
wszelkie zagadnienia sg niejako przewidziane i u-
jete w instrukcje.

Ten poniekad idealny typ organizacji nie jest
niestety w naszym wypadku realny ze wzgledu na
trudnos¢ czestej wymiany fachowcow (az do stanu
dobrania odpowiednich zespotéw), a takze na sku-
tek nie wyréwnanego jeszcze zakresu problematy-
ki tej nowej gatezi przemystu — po prostu czesto
dzi§ jeszcze zachodzi potrzeba improwizowariia,
Czego oczywiscie nie znosi 6w Scisty system orga-
nizacji.

Zatem obecne mozliwosci organizacyjne obra-
cajg sie w zakresie systemu stawiajacego cztowie-
ka i jego rozstrzygniecia jako zasade. Praktycznie
widzimy te zasade we wspoéiczesnym polskim
przemysle okretowym, aczkolwiek nie zawsze w
czystej formie.

Wydaje sie jednak, ze mimo trudnosci winno
sie dgzy¢ do pierwszego systemu, a w kazdym ra-
zie unikng¢ przerostu roli jednego cziowieka (na
wszelkich szczeblach). Zachodzi tu bowiem oczy-
wiste niebezpieczenstwo wstrzgséw w catym orga-
nizmie stoczni, gdy czlowieka takiego zabraknie,
lub zastgpi go inny. Ponadto wytwarza sie szybko
che¢ szukania jego decyzji nawet w sprawach
drobnych, unikanie wlasnej koncepcji, decyzji
i trudu przemyslenia sprawy.

Daje to w rezultacie nie tylko wzrost nieporad-
nosci, lecz i wzrost checi wykorzystania jego skion-
nosci i nastrojow dla przeprowadzenia swych za-
miaréw. Jezeli dodamy, ze 6w rozstrzygajacy czio-
wiek ma sklonnosci do pochopnych i zmiennych
decyzji, nie zasiega dostatecznie opinii itp., to nie-
uniknione muszg by¢ objawy dwutorowosci pracy
komoérek, braku koordynaciji i ogélnego prymitywu
w funkcjonowaniu catosci.

Trudnosci w ustaleniu korzystnego schematu
organizacyjnego, zbudowanego stosownie do po-
trzeb pracy poszczegoélnych agend centrali i stocz-
ni, musza odbija¢ sie na toku pracy. Zachodzi przy
tym czesto zjawisko niekompletnego zakresu funk-
cji poszczegolinych komorek, ktére nie mogg wow-
czas catkowicie obejmowaé pewnych okreslonych
odcinkéw pracy. Sprawy zafatwiane fragmenta-
rycznie nie moga by¢ predko rozstrzygniete, nie li-
czac wynikajgcych przy tym sporow i dyskusji
kompetencyjnych itp. trudnosci.

Wszystko to docierato sie w ciggu lat wraz z do-
ptywem ludzi i zebranymi, czesto przykrymi, lecz
pouczajacymi doswiadczeniami.
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Podobnie ma sie z pracg niektérych stuzb cen-
trali, ktére maja swe odpowiedniki w zaktadach—
jak np. stuzba inwestycyjna, planowanie, kalkula-
cja wstepna, atakze i inspekcja produkciji. | tu do-
Swiadczenia prowadza ku podporzadkowaniu ko-
morek zakladowych w sprawach merytorycznych
centralnym stuzbom. Zwlaszcza sprawy inwesty-
cyjne w najszerszym zakresie, obejmujacym kapi-
talne przebudowy stoczni, celem przystosowania
ich do wykonania duzego planu, wymagajg cen-
tralnie ustalonej koncepcji. Koncepcja ta, szczego6-
lowo opracowana, o Scisle wytyczonej linii rozwo-
jowej stoczni, musi by¢ z wielkg konsekwencjg
i bezwzglednoscia realizowana zwlaszcza, ze kazdy
zaklad wykazuje z reguly skionnosci do odchylen
na skutek zrozumiatego dostrzegania przede wszy-
stkim brakéw i zagadnien dnia dzisiejszego, lub
najwyzej bliskiej przysziosci. Nieposlednig role
graja tu i rézne nastawienia inywidualne i czyn-
niki ambicyjne, co oczywiscie nie utatwia toku
prac inwestycyjnych, czy tez inspekcji. Widzimy
wiec, ze w duzym stopniu problemy organizacyjne
znéw sprowadzajg sie do cztowieka i do dylematu-
system, czy indywidualnosc.

| tu trwa staly postep, przy czym wdrozenie
socjalistycznych form dyskusji i powziecia decyzji
winno usprawni¢ tok pracy nie tylko w sferze wy-
konawstwa, lecz i koncepcji. Uwagi powyzsze nie
wyczerpujg oczywiscie licznych zagadnien organi-
zapyanqh_ przemystu okretowego, poruszajgc tylko
najogdlniejsze ich odcinki.

Rozbudowa stoczni.

Ambitne plany rozwojowe polskiego budownic-
twa okretowego, wyrazajgce sie w szerokiej kon-
cepcji planu 6-letniego, bazowanego na maksyma!'
nych mozliwosciach produkcyjnych i zmierzajgce-
go do zaspokojenia nie tylko odcinka wiasnych po-
trzeb zeglugowych, — plany te wymagajg kapital-
nej zmiany metod fabrykacyjnych, stosownie do
ostatnich zdobyczy na tym polu. Trzeba przyznac,
ze jak juz wyzej wspomniano, jest to zamiar nader
Smiaty i pod wzgledem catego wykonawstwa, i je-
$li chodzi o stosunek psychiczny okretowca do ca-
toksztattu swej pracy. Dodajmy, ze szczesliwie
przemyst nasz nie zdazyt zesztywnie¢ w rutynie
i wchodzimy w ten nowy etap z prawdziwym za-
ciekawieniem i jaka$ swobodg mitodosSci, ktora nie
doznata jeszcze ,ciegdbw" w praktyce zyciowe;.

Aby zalozony plan urealni¢ przez zwigzanie go
Z miejscem i czasem, stajemy przed trudnym i ob-
szernym zadaniem stworzenia podstawowej kon-
cepcji rozwojowej przemystu okretowego. Musimy
obra¢ nowe drogi konstruowania i wykonania bu-
dowy statkow.

Pierwszym etapem jest tu ustalenie wytycz-
nych podstawowych, wynikajacych z zalozen i cyfr
planu. Przeniesienie tych wytycznych na istniejg-
cy teren stoczni daje poczatek szeregowi kompro-
misow, ktére spedzajg sen z oczu planistéw. Spra-
wa to dluga i zmudna: dojs¢ do poszczegdélnych po-
trzeb terenowych, pogodzi¢ je ze stanem istnieja-
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cynh posiadanymi  mozliwosciami finansowymi,
ktére sg powaznie limitowane, dalej — wmontowacd
realizacje rozbudowy urzadzen i terenu w réwnie
ograniczony czas (bowiem plan ma swoj poczatek
bardzo wczesnie) i zapewni¢ wykonanie budowy
i dostawy urzadzen przez postronnych dostawcow
i wykonawcoOw, juz dos¢ obcigzonych zobowigza-
nian?]i. Tej pracy nie da sie opisa¢ w kilku zda-
niach.

Stocznie nasze juz od roku prowadzg te studia,
w wyniku ktorych powstaly ramowe koncepcje
rozbudowy — ,wizje przysztosci“ kazdej ze stocz-
ni, przy czym najbardziej obszerne jest opracowa-
nie rozbudowy Stoczni Gdanskiej. W Szczecinie
istniejg dalsze powazne mozliwosci powiekszenia
osrodka przez odbudowe dalszych terendw stocz-
niowych o duzym potencjale, na razie ukrytym.
Te dwa osrodki sg predystynowane do budowy
tonazu i ograniczonego tylko remontu statkow.
Zamierzona rozbudowa Stoczni Gdanskiej jest nie-
codziennym zjawiskiem nawet po podobnych przy-
ktadach z okresu wojny. Juz samo polgczenie
dwoéch duzych terendéw w calosé, stworzyto kom-
pleks, ktéremu maito jest rownych w Europie, zas
rozbudowa wedlug opracowanej ,wizji przyszto-
Sci“ da mu duze mozliwosci produkcyjne.

Budowa nowej hali obrobki materiatu stalowe-
go i powigzanie jej funkcjonalnie z istniejgca duza
Kadtubownig (teren B) pozwoli na przepuszczenie
dziesigtkbw ton materiatu dziennie, ktéry przez
etapy fabrykacji zamieni sie na duze sekcje ka-
dtubéw do wagi 40 t. Montaz tych sekcyj na istnie-
jacych pochylniach bedzie szybki przez odpowied-
nie opracowanie fabrykacyjne kadlubéw oraz
znaczne powiekszenie ilosci dZzwigbéw, utworze-
nie odpow. placéw przed pochylniami i zorgani-
zowanie transportu szynowego i bezszynowego.

Ta wielka wydajnos¢ podstawowych warszta-
tdw zmusita do specjalnego opracowania dowozu
materiatu. Powstang nowe skladowiska blach i
stali profilowej z urzgadzeniami dZwigowymi o u-
chwytach elektromagnetycznych.

Osrodek gdanski ma olbrzymie mozliwosci roz-
wojowe i potencjat, ktéry zostanie teraz wydoby-
ty. Istniejgce pochylnie byly od razu zakrojone na
wielkg produkcje, za ktérg poprzednio nie nadgzaty
warsztaty. Dzi$ nastepuje pewne odwrécenie sie
zjawiska. Oto pochylnie pochtongé muszag potezny
tonaz stali w tempie przy$pieszonym, drogg skro-
cenia czasu montazu kadtuba przez specjalne me-
t(%d i odpowiednio przygotowang konstrukcje
statkow.

Dalej powstaje duzy problem wyposazenia licz-
nych kadluboéw w maszyny i wykonczenia statkow.
| tu konieczne byto powiekszenie ilosci nabrzezy
wyposazeniowych uzbrojonych w dzwigi, magazy-
now i warsztatow. Teren starej stoczni jest niewy-
starczajacy, przeto siegniemy na wyspe Holm,
gdzie ozywi sie praca diugi pas nabrzeza.

Podobnie ksztattowaé sie bedzie budowa seryj-
na $rednich jednostek w Stoczni Péinocnej w
Gdansku, lecz tu powstanie nowy wycigg (slip),
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ktéry pozwoli na budowe i remonty wielu jedno-
stek naraz.

Nie mozna tu — nawet krotko — wspomnieé
wszystkich zagadnien, zwigzanych z tak duzym
planem rozbudowy stoczni; w kazdym razie przed-
stawia on pociggniecie, ktére na dlugi okres przy-
szty zdefiniuje oblicze polskiego przemystu okre-
towego i bedzie stanowi¢ nowy czynnik w tej
dziedzinie na Baltyku.

Wszystko to przedstawia jednak tak wielka ob-
jetos¢ skomplikowanych prac terenowych i budo-
wlanych, montazu urzadzen i instalacyj, a co waz-
niejsze tak duzy zakres dostaw krajowych i zagra-
nicznych, ze znéw musimy wspomnie¢ czynnik cza-
su, tak wazny dla zapoczatkowania realizacji duze-
go planu produkcyjnego. | tu konieczny jest okres
przejsciowy, gdyz rozbudowa nie postepuje na te-
renie pustym. Teren nie tylko wymaga usuwania
starych budynkéw i urzgdzen, lecz ponadto toczy
sie na nim praca produkcyjna (chociaz na razie
w mniejszym zakresie). Tak np. remont czesci pod-
wodnej pochylni, ktéry wymaga budowy grodzi
i odpompowania wody — trwa, podczas gdy na po-
chylni rosnie kadtlub duzego motorowca. Remont
pochylni musi by¢ zakonczony na okreslony termin,
by méc wodowac statek planowo.

Zaplecze dostaw.

Omdédwione poprzednio zagadnienia podstawowe
odnoszg sie do strony wewnetrznej przemystu
okretowego i limitujg jego rozwdj w zasadzie tyl-
ko w fazie poczgtkowej — zanim odno$ne potrzeby
nie zostang nasycone przez inwestycje, czy tez wy-
tworzenie kadr fachowych.

Z kolei omowi¢ wypada kwestie zaopatrzenia
przemystu w jego codzienny pokarm: materialy,
maszyny, wyroby, surowce — stowem to wszystko,
co wchiania stocznia, by zmontowal statek.

Przemyst polski nigdy nie miat potrzeby na-
stawiania sie na wyroby typu morskiego i oto dzi$
musi da¢ olbrzymie ilosci gotowych maszyn, pot-
fabrykatow i innych wyrobdw.

Nowy plan 6-letni wymaga od catego przemy-
stu krajowego niezwyktego wysitku nie tylko w
samej fabrykacji i dostawie tysigcznych wyrobow,
lecz nawet w poczatkowych studiach i konstrukcji
maszyn, ktérych nigdy w historii nie budowat.

Dzi$ stocznie szczegdlnie bacznie badajg prak-
tyczne mozliwosci dostaw krajowych, gdyz z jed-
nej strony muszg je zapewnic¢ sobie dla catego pla-
nu, z drugiej za$ majg juz szereg doswiadczen z
budowy pierwszych rudoweglowcéw oraz powaz-
niejszej odbudowy kilku innych statkow. W wyni-
ku tych doswiadczen trzeba jasno sformutowaé o-
golne spostrzezenie, ze stocznie w catosci problemu
wyprzedzaja dzi§ przemyst maszynowy i jeszcze
jaskrawiej wystepuje potrzeba bardzo radykalnego
i $piesznego uruchomienia produkcji wszelkich ma-
szyn i urzadzen okretowych, jezeli plan budowy
nowego tonazu ma byc¢ praktycznie wykonalny.

Stocznie opanowaly juz pierwsze trudnosci
i produkcja kadlubow statkéw w planie nie nasu-
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wa wiekszych watpliwosci. Lecz kadtub statku nie
jest najtrudniejszg jego czescia — mozna powie-
dzie¢, ze przedstawia on 30 proc. ktopotow, reszta
—ato maszyny gtéwne, kotly, zespoly pradotwor-
cze, pompy i mechanizmy pomocnicze, maszyny
chlodnicze, windy, waly i Sruby napedowe i wiele
innych urzadzen, armatury i instalacje, wresz-

cie cale wyposazenie pokladowe, przetadun-
kowe, nawigacyjne, pomieszczenia itd. Céz z
tego, ze stocznie wyprodukuja liczne kadluby,

ktére gesto zalegng przy nabrzezach, jezeli nie uda
sie ich biezaco wyposazac i dawaé gotowe statki.

Problem dostawy przez przemyst krajowy pet-
nych kompletéw urzadzenn maszynowych w sposéb
najzupetniej uporzadkowany, terminowo i statym
strumieniem, a nade wszystko niezawodnie — to
problem podstawowy i decydujgcy o realnosci pla-
nu. Wymaga on wyjagtkowych decyzyj od wtasci-
wych czynnikdw kierujacych caloksztattem pracy
przemystu krajowego i decyzje te sg juz powziete.

Wiemy, ze ze strony samego przemystu wyszly
deklaracje najdalej idacych zobowigzan co do do-
staw dla stoczni, ktére ze swej strony majg obowiag-
zek nie tylko da¢ wyczerpujgce dane co do zada-
nych maszyn, lecz takze opracowac ich wstepne
koncepcje. Wiemy jednak réwniez, ze konstrukcja
nowych typdéw maszyn, a potem ich budowa—to nie
sg zadania przecietne nawet dla mocnych w tej dzie-
dzinie przemystéw. Nie wolno bowiem zapomnie¢,
ze mechanizmy okretowe odpowiada¢ muszg spe-
cjalnym rygorom i warunkom technicznym co do
materialdw, konstrukcji i wykonania. Twierdzenie,
ze od Scistego dotrzymania tych warunkow zalezy
zycie ludzi i catos¢ cennych tadunkow', nie jest by-
najmniej przesadg, a tym, ktérzy powatpiewaja,
mozemy przytoczy¢ nader jaskrawe przykitady z
najnowszej praktyki naszych stoczni.

Z powyzszych wzgleddw, atakze po szeregu do-
Swiadczen, stocznie majg prawo wyrazi¢ swe po-
wazne obawy co do ptynnosci, terminowosci i cze-
Sciowo jakosci dostaw i dobrze jest, ze wyrazajg
je wiasnie dzi$ na progu planu 6-letniego. Péznigj
nie wolno bedzie zawies¢ stoczni w drobiazgach,
gdyz uruchamiajg one produkcje niemal potokowa.
Obawy te wynikajg jedynie z potrzeby szczegdlnie
realnego ujecia catej sprawy, nie zas z braku prze-
konania, ze przemyst krajowy dotozy maksimum
staran, by zadaniu sprosta¢ tak, jak juz opanowat
dostawy stali okretowe;j.

Wszystko to odnosi sie réwniez do innych ga-
tezi wytworczosci krajowej, gdyz asortyment wy-
robow specjalnych dla przemystu okretowego o-
bejmuje dziesigtki najrozniejszych ich rodzajow.
Nie mamy jeszcze petnowartosciowych farb i la-
kierbw okretowych, szczeliw i materiatdw izola-
cyjnych dla wysokich temperatur, pokry¢ podtogo-
wych jak linoleum, wielu czesci instalacyjnych
i armatur, fancuchdéw kotwicznych i wielu innych
elementdéw, skfadajacych sie na wykonczenie i wy-
posazenie kadtuba.
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Omowione powyzej problemy wspotczesnego
polskiego przemystu okretowego nie wyczerpuja
oczywiscie wszystkich dziedzin, poruszajac jedy-
nie kilka tematow bardzo istotnych i decydujg-
cych dla przysziosci stoczni. Wszystkie one wska-
Zuja, ze ten poczatkujacy przemyst, aczkolwiek juz
mocno wrést w teren i psychike czlowieka wy-
brzeza, jest nadal jeszcze narazony na trudnosci
z kilku réznych stron.

Jezeli wiec w tym stadium rozwojowym o-
trzymuje niezwykla sposobnos¢ dla wykonania
wielkiego kroku naprzéd w postaci duzego pla-
nu, to jeszcze bardziej winno by¢ przySpieszone
utworzenie poprzednio omoéwionych podstawowych
elementéw jego istnienia.

Jasnego sformutowania ich wspotzaleznosci
i odpowiedniej konstrukcji planu, wymaga przede
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wszystkim nowy socjalistyczny tryb twoérczej pra-
cy i gospodarki planowe;.

Caly pierwszy okres rozwojowy naszego prze-
mystu stoczniowego — pomimo nieuniknionych
trudnos$ci poczatkowych — dowodzi, ze ten miody
ped naszej gospodarki narodowej ma w sobie wiel-
kie zapasy sity witalnej i moze przejawia¢ wielkg
preznos¢ w chwili potrzeby. Mozna wiec ufac, ze
wkrétce doczekamy sie jego wyjatkowego rozwo-
ju, jakiego nie mogli sie spodziewa¢ najwieksi en-
tuzjasci okresu miedzywojennego. Bedzie to dal-
szym niezbitym dowodem wyzszosci nowych form
organizacji gospodarczej, ktéra pozwala na nie-
zwykte skoncentrowanie  wysitku  wszystkich
osrodkéw dyspozycyjnych i wykonawczych dla
osiggniecia wielkiego celu.

Z DNIEM 1 STYCZNIA 1950 R

Administracje Techniki

Morza"

i Wybrzeza przejmuje:

Administracja Czasopism Technicznych N.O.T.

Warszawa:

Zalegte naleznosci

Czackiego 3/5

Redakcja pozostaje w Gdansku,
przenoszac sie zdniem 1lulego 1950
na Politechnike Gdanska (gmach
gtowny pok. Nr 104 — iel. 416-30)

oraz prenumerate

na rok przyszty nalezy wptaca¢ (do od-
wotania) na dotychczasowe konto:

P.K.O. X1-54459 w Gdyni -
Naczelna Organizacja Techniczna - Oddz. Gdansk

Techniki Morza

w oddziale

Roczniki

Gdansk —Wrzeszcz, al.

i Wybrzeza z lat ubiegtych do nabycia

gdanskim NOT

Wojska Polskiego Nr 17 (telefon 429-19)

W cenie :

Rocznik /1l — zt 800:; rocznik Il — zt 800
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Nowe metody wykonawcze w budownictwie okretowym

Hastem przemystu socjalistycznego jest zwie-
lokrotnienie istniejacych mozliwosci produkcyj-
nych poprzez racjonalizacje procesow technolo-
gicznych, w oparciu o planowa oszczednos¢ czasu,
energii i materialéw, przy mozliwie najmniejszym
wysitku cztowieka.

W odniesieniu do naszych Stoczni zatlozenia te
maja swojg specjalng wymowe. Przemyst ten jest
miody, bez wiekowych doswiadczen jak u innych
narodéw, ale za to nie jest on obarczony balastem
nawykow i konserwatywnych ujeé zagadnien tech-
nicznych.

W przeciwstawieniu do stoczni w ustroju kapi-
talistycznym, gdzie procesy produkcyjne dykto-
wane sg czesto koniunkturg gospodarcza, wzgled-
nie kalkulacjg obliczong na chwilowy maksymal-
ny zysk, gdzie cigzy nieche¢ do angazowania ka-
pitalu w inwestycje potrzebne do stosowania no-
woczesnych metod produkcyjnych, potozenie na-
szych stoczni jest zupetnie inne. Aczkolwiek odzie-
dziczyliSmy je w stanie zupetnie zdewastowanym,
dostosowane raczej do przestarzatych metod fab-
rykacyjnych i o niskich mozliwosciach przelotu
produkcyjnego, panstwowy plan 3-letni dat sil-
ne podstawy do ich rozwoju, za$ 6-letni plan prze-
widuje pokrycie wszystkich potrzeb, wynikaja-
cych z zastosowania najnowoczesniejszych pro-
cesow technologicznych.

Przemiotem tego artykutu jest analiza zatozen
i metod technicznych na odcinku budowy kadtu-
béw, zarysowujacych sie juz dzi§ wyraznie w za-
kresie:

1) obrobki materiatow;

2) sposobu tgczenia poszczegdllnych elementéw
sktadowych kadtuba;

3) montazu kadtuba.

Nowoczesne metody obrobki materiatdw okre-
towych przewidujg stosowanie w szerokim zakre-
sie — ciecia ptomieniem. Poczgtkowe wahania,
ktére w budownictwie okretowym staly na drodze
rozpowszechnieniu autogenicznego ciecia, znikly z
chwilg kiedy zbadano,*) ze nawet stale o0 wyzszej
wytrzymatosci mogag by¢ bez zastrzezen ciete pto-
mieniem, kiedy stwierdzono, ze nie wystepu-
ja ani pekniecia na krawedziach cietych, ani zmia-
ny strukturalne, ktére mogtyby mie¢ wptyw ujem-
ny na wytrzymatos¢ i wydluzenie materiatu. W
zwigzku z tym krawedzie blach cietych plomie-
niem, niezaleznie od sposobu ich taczenia, nie wy-
magajg dalszej obrobki (strugania wzglednie fre-
zowania).

Doswiadczenia przeprowadzone przez instytu-
ty badawcze wykazaly, ze blachy spawane, ktére
byty uprzednio ciete ptomieniem, w stosunku do
blach cietych na nozycach rolkowych, posiadaty

*) Forschungslabor. Griesheim, zeszyt Nr 174.
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na spoinie wiekszg wytrzymatos¢ na giecie i wiek-
sze wydtuzenie — przy tej samej wytrzymatosci
na rozerwanie. Swiadczy to o tym, ze krawedz cie-
ta autogenicznie przewyzsza ciecie nozycami.
Korzysci, wynikajgce z zastosowania ciecia pto-
mieniem, majg jednak zupelnie inne uzasadnienie.
Przede wszystkim, czas potrzebny do wykonania
ciecia ptomieniem jest o okoto 35% krotszy od cza-
su ciecia nozycami (p. wykres ryc. 1). Ekonomia

Ryc. |

ciecia ptomieniem zalezna jest oczywiscie od da-
nych warunkéw warsztatowych. Biorgc pod uwa-
ge koszt tlenu i acetylenu oraz amortyzacje urzg-
dzenia, koszt ciecia ptomieniem bedzie Srednio o
45% nizszy. Nalezy nadmienié, ze dane powyzsze-
go wykresu oparte sg na cieciach prostych, zas$
w budownictwie okretowym czesto bywajg sto-
sowane ciecia po lukach i ciecia wykrojowe, kté-
re sprawiajg duzo kiopotu przy mechanicznym
sposobie pracy i niewatpliwie przesung znacznie
rezultat na korzys¢ ciecia ptomieniem.

Roéznica w czasie, wynikajgca z zastosowania
ciecia ptomieniem, w znacznej mierze spowodowa-
na jest mniejszg iloscig ludzi potrzebnych do te-
go procesu, co ze wzgledu na brak rgk roboczych,
ma w obecnym okresie duze znaczenie.

Stosowanie automatycznych sekatoréw w bu-
downictwie okretowym daje poza tym duze wtor-
ne korzysci, ktére mozna naswietlic na tle pro-
stego przyktadu, np. blachy progu dla rudowe-
glowca (2500 t dw.):

a) W przypadku mechanicznej obrobki blacha

(patrz ryc. 2) po przewalcowaniu przechodzi kolej-
no: 1) na stot traserski, do wytrasowania ksztattow
zewnetrznych oraz otworéw ulzeniowych i przele-
wowych; 2) na nozyce gilotynowe, dla obciecia pro-
stych krawedzi A, B i C; 3) na nozyce zwykte, dla
wykrojenia ksztattu obta F kilkoma prostymi cie-
ciami oraz dla obciecia naroznikbw D i E; 4) do
prasy, celem wytloczenia przetazéw 450/350; 5) do
prasy, dla wytloczenia otworéw przelewowych
© 80 mm; 6) na ptyte do prostowania, gdyz przy
wyttaczaniu otwordéw blacha progowa ulegnie od-
ksztalceniom (zaklada sie, ze przy obrobce mecha-
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mcznej otwor © 280 mm zostatby opuszczony, zas
naroznik D wykonany jak E).

b) W drugim przypadku blacha po przewalco-

wamu przechodzi wprost na stét do ciecia plo-
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tym istnieje mozliwos¢ ciecia w pakietach, przv
czym nalezy zwréci¢ baczng uwage na Sciste przy-

zaistnienie pomiedzy nimi przestrzeni powietrz-

Blaihat dennika na rudoueglouiec.

mieniem — a wiec bez trasowania. Ciecie cdby-
wa sie wg szablonu, tzw. sekatorem, ktory auto-
matycznie obcina blache na wtasciwy ksztatt zew-
netrzny oraz wypala wszystkie przewidziane ot-
wory. Szablon wykonuje trasernia z drzewa obra-
mowanego ptaskownikiem aluminiowym wzgl. ze-
laznym (patrz zdjecie ryc. 3) i stuzy dia wszystkich
progéw tego samego wymiaru.

Przyktad powyzszy naswietla wyraznie korzy-

Ryc. 3 Ciecie sekatorem wg szablonu dennika maszy-
nowego na statek motorowy typu ,Lewant”

Sci, wynikajgce z procesu ciecia ptomieniem w bu-
downictwie okretowym.

W pierwszym przypadku obrébka dennika wy-
maga 6 stanowisk z obsada co najmniej po 2-ch lu-
dzi, 7 operacji urzadzen dzwigowych i 4-eh ciez-
kich maszyn; w drugim przypadku — 1 stanowi-
ska z obsadg jednego cztowieka, 2-ch operacji dzwi-
gowych i 1-go sekatora.

Poza tym odpada koniecznos¢ trasowania kaz-
dej blachy dennika, ktéra to praca musi by¢ wy-
konywana przez kwalifikowanego robotnika.

Ekonomie ciecia plomieniem mozna jeszcze
znacznie zwiekszy€ przez zastosowanie sekatoréw
wielopalnikowych. W konkretnym przykfadzie —
1 robotnik, postugujgc sie jednym szablonem —
moze jednoczesnie wycina¢ dwie potéwki dennika
na dwupalnikowym automacie (trawografie). Poza

nej (mozna to osiggna¢ przy zastosowaniu odpo-
wiednich walcéw). Oczywiscie — postepowanie
wyjasnione na dowolnie obranym przykladzie den-
nika moze dotyczy¢ prawie wszystkich elemen-
tow sktadowych kadtuba i tak np.: proste blachy
poszycia sa ciete na odpowiednig szeroko$¢ dwoma
palnikami jednoczesnie, bez szablonu, tylko wed-
tug wymiaru podanego robotnikowi z traserni.

Ciecie ptomieniem umozliwia wykonanie pa-
sOw o bardzo duzych dtugosciach, idealnie prostych
i bez jakichkolwiek odksztalcen, przy czym kra-
wedzie mogg by¢ ukosowane jednym przelotem
sekatora w dowolny sposob — zaleznie od istnie-
jacych potrzeb. Krawedzie blach, ciete automa-
tycznie ptomieniem, trudno odrézni¢ od krawedzi
struganych wzgl. frezowanych i zasadniczo nie
wymagaja w ogole usuwania tzw. ,gradu“. Jezeli
zas przekroj ciecia bywa chropowaty, to przyczyny
nalezy szuka¢ w nieodpowiednim fundamentowa-
niu albo w wadzie samego stotu sekatorowego, kto-
ry narazony jest na wstrzasy, albo wreszcie w nie-
odpowiednio do grubosci materiatu dobranej szyb-
kosci posuwu; zbyt maty posuw powoduje powsta-
nie lekkich wydrazeh w ptaszczyznie ciecia, zbyt
duzy posuw moze by¢ przyczyna urywania sie
ptomienia.

Nalezy jeszcze osobno podkreslié, ze wydaj-
no$¢ sekatora i czystos¢ przekroju ciecia _ - za-

Ryc. 4 Sekator 6-ciopalnikowy z automatycznym po-
suwem przy obrobce dzwigaréw wzdluznych dla statku
typu ,Lewant”
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leganie ptyt wzgledem siebie, uniemozliwiajgce
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lezna jest przede wszystkim od jakosci tlenu. Za-
nieczyszczenie tlenu nie powinno przekraczaé¢ 19,
gdyz obnizenie jego gatunku z 99°0 do 8%%> czy-
stosci, zwieksza zuzycie tlenu o 100%, powodujgc
jednoczes$nie duze nieréwnos$ci powierzchni ciecia.

Poza acetylenem i wodorem, uzywanymi jako ga-
zy podgrzewajgce, mozna stosowaé rowniez gaz
Swietlny, ktory co prawda — ze wzgledu na ni-
skag temperature ptomienia — wymaga nieco dhuz-
szego czasu podgrzewania materiatu, ale zapobie-
ga za to nadtapianiu krawedzi, nawet przy nieu-
waznej obstudze sekatora.

Przy grubosciach materiatu powyzej 150 mm,
stosowanie gazu Swietlnego — biorgc pod uwage
jego wspomniane wtasciwosci — jest nieekonomi-
czne. Przy grubosciach powyzej 500 mm — celo-
wym jest stosowanie wodoru.

Przechodzac z kolei do zagadnienia taczenia po-
szczegolnych czesci kadtuba, chciatbym na tle ele-
mentarnego przyktadu omowi¢ zasadnicze warun-
ki wytrzymatoSciowe potaczenia nitowanego i spa-
wanego. Rycina 5 przedstawia: a) styk poszycia
w wykonaniu nitowanym i spawanym; b) dowolne
potaczenie krzyzowe, spotykane czesto w budow-
nictwie okretowym (np. lgczenie dzwigaréw fun-
damentowych z progami). Na pierwszy rzut oka
wida¢, ze spawanie wprowadza jasng sytuacje wa-
runkoéw wytrzymaitosciowych, przez centryczne po-
taczenie poszczegodlnych elementéw. W potgczeniu
nitowanym linie sit kierowane sg poprzez rdzne
elementy potaczeniowe, jak nity, naktadki, katow-
niki itp. Powoduje to zmniejszenie wytrzymatosci
potaczenia, poniewaz — na skutek posredniego
przenoszenia sit — wystepujg dodatkowo niepoza-
dane momenty gnace. Poza tym nalezy uwzgled-
ni¢, ze wytrzymatos¢ potaczenia (przyktad A), na
skutek ostabienia przez otwory nitowe, wynosi tyl-
ko (71 -p 75)%, podczas gdy wytrzymato$¢ pola-
czenia spawanego waha sie w granicach (95 —
100)%. Odnos$ne badania**) wykazaly, ze wprowa-
dzenie do otworu rozzarzonego nita i sam proces
nitowania, powoduje w sasiedztwie otworu duzo
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wiekszg zmiane struktury materialu anizeli spa-
wanie. Zmiana ta obniza moznos¢ wydtuzenia ma-
teriatu i to w takim miejscu, w ktérym na skutek
ostabienia przekroju wystepuje duze nasilenie na-
prezen. Dowodem tego sg nierzadko spotykane
pekniecia, ktére biorg swoj poczatek w otworach
i ktore potwierdzaja, ze uktad nitowany nie zaw-
sze daje gwarancje wystarczajgcej moznosci ela-
stycznego wydtuzenia.

Czesto wyrazane sg obawy przed stosowaniem
spawania w miejscach, w ktérych wystepuja naj-
wieksze naprezenia, ttumaczgc to rzekomo wiek-
sza elastycznoscig potgczenia nitowanego. Jest
jednak rzecza ogdlnie znang, ze jakakolwiek kon-
strukcja nie powinna by¢ obcigzona poza granice
ptynnosci, do ktérej — na zasadzie prawa Hooke'a
— naprezenia sg proporcjonalne do wydtuzen. W
takich warunkach powstate wydtuzenia bedg mi-
nimalne, gdyz wyniosa:

a 5000 Kg/cm2
E 2.200.000 Kg/cm?2

Przypusémy nawet, ze w kadtubie okretowym,
ktéry jest dzwigarem o niezwykle skomplikowa-
nym ukitadzie naprezen, moga niekiedy zaistnie¢
lokalne naprezenia, ktére przekroczg granice ptyn-
nosci np. jezeli w czasie sztormu okret znajduje
sie na grzbiecie fali, tak ze Srodkowa czes¢ jest
podparta, a konce zwisajg, wzglednie na dolinie
fali, kiedy to dziéb i rufa sg podparte, a Sroédokre-
cie zwisa; w takich przypadkach oczywiscie naj-
wieksze naprezenia na rozerwanie i Sciskanie wy-
stepuja w tych wigzaniach, ktére sa najwiecej od-
legte od osi obojetnej. Czy jednak te szczyty na-
prezen i deformacje, spowodowane przekrocze-
niem granicy ptynnosci materiatu, musza by¢ zni-
welowane przez duzg elastycznos¢ samych stykow
poprzecznych? Niewatpliwie nie. Deformacje ta-
kie bywajg podjete przez materiat na dlugosci
miedzy miejscami zamocowania, a rzeczg kon-
struktora jest przewidzie¢ taki uktad, ktéry spo-
woduje, ze powstate nadmierne deformacje nie
objawig sie w samym styku spawanym wzgl. ni-
towanym, ale podjete zostang przez miejsca, kto-
rych witasciwosci materialowe na to pozwalaja.

Wychodzac z tego zatozenia, stocznie zagrani-
czne amerykanskie a zwlaszcza niemieckie, stosujg
w budownictwie okretowym elektrody bez otuliny,
gote wzgl. z duszga o matym wydtuzeniu (Lloyd
niemiecki w przeciwstawieniu do Lloydu brytyj-
skiego przewiduje dla elektrod tylko warunki wy-
trzymalo$ciowe, nie stawia za$ zupetnie warunkow
odnos$nie wydtuzenia). Jezeli jeszcze uwzglednimy,
ze wytrzymato$¢ potaczenia nitowanego nie okres-
la sie wytrzymatoscig na Scinanie przekrojow ni-
tow, lecz tylko silg tarcia ptaszczyzn przylegaja-
cych do siebie, ktéra lezy niewatpliwie nizej od
sity, powodujacej przekroczenie granicy ptynno-
Sci materiatlu (co powoduje przy wiekszych napre-
zeniach stale przesuniecia w uktadzie nitowanym),
to musimy przyzna¢, ze stosowanie elektrod bez

0,23%.

**) Badania Baumana, ,Stahlbau“ zeszyt 11.
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otuliny teoretycznie ma pewne uzasadnienie. Za-
znaczy¢ tu nalezy, ze nie wiadomo czy wypadkKi
pekniecia spoin i przetamania sie statku byty wia-
$nie spowodowane stosowaniem elektrod o zbyt
matym wydtuzeniu, czy moze powodem byly ukry-
te naprezenia, powstale na skutek niewlasciwej
kolejnosci spawania i montazu.

Wysoka ciggliwo$¢ materiatu elektrody z otu-
ling, przy odpowiednim sposobie spawania, daje
petng gwarancje dostatecznej wytrzymatosci sto-
pionego materiatu potgczeniowego, nawet w przy-
padkach wielkiej czestotliwosci zmiany naprezen,
kiedy moga zaistnie¢ lokalne ich nagromadzenia,
bowiem ciagliwos¢ spoiny jest tak wielka, ze z po-
wodzeniem moze niwelowaé te niebezpieczne
szczyty.

W polskim budownictwie okretowym stosuje
sie elektrody z otuling EP 52, o wytrzymatosci 52
kg/mm2 i o wydluzeniu (26 — 32)%.

Na podstawie tych rozwazan wydaje mi sie
stusznym stwierdzi¢, ze poczatkowe obawy, ist-
niejgce na odcinku taczenia elementéw wysoko ob-
cigzonych za pomocg spawania, nie majg rzeczo-
wego uzasadnienia, gdyz dobrze wykonane pota-
czenie spawane posiada niewatpliwie wiekszg wy-
trzymato$¢ niz odpowiednie potaczenie nitowane;
Z tego tez wzgledu nie trudno bedzie mozna odejs¢
od dotychczasowego zwyczaju, stosowanego z re-
guty w konstrukcji nitowanej, ze styki sasiednich
ptyt poszycia musza by¢ przesadzane conajmniej
0 2 wregi.

Przechodzac do omoéwienia zakresu spawania,
stosowanego w naszym budownictwie okretowym,
stwierdzi¢ mozna, ze nasze stocznie zdgzajg wy-
raznie w kierunku jak najszerszego wprowadze-
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nia spawania. Nastepujgce zestawienie dla dwoch
typéw statkdw przedstawia nam, jakie gtowne
czesci wigzan okretowych sg jeszcze nitowane.

Wyszczegblnienie: Rudoweglowiec: Lewant:
Szwy poszycia nitowane nitowane
Poktad do poszycia zrebnicy nitowany nitowany
Wregi do poszycia nitowane nitowane
Weztowki wregowe nitowane nitowane
(tylko do
wregow)
Wregi grodziowe do poszycia nitowane nitowane
Konstrukcja dna podwéjnego nitowana spawana
Poktad dna podwodjnego do
dennikéw nitowany spawany
Fundment maszynowy nitowany spawany
Nadburcie (za wyjatkiem stykéw) nitowane nitowane

Z powyzszego wynika, Ze procent spawania na
statkach typu ,Lewant" jest duzo wyzszy, ani-
zeli na rudoweglowcach. Dla orientacji podaje, ze
dlugos¢ spoin (Srednio 3-warstwowych) na rudo-
weglowcach wynosi 8500 mb., za$§ na Lewantach
30.000 mb.

Na podstawie ryciny 6, ktéra przedstawia den-
nik rudoweglowca i dennik Lewantu, tatwo moz-
na sobie wyobrazi¢ korzysci, wynikajgce z zasto-
sowania spawania w budownictwie okretowym. Na
wykonanie dennikéw powyzszych typéw skladajg
sie nastepujgce operacje:

A. Rudoweglowiec:

1) Wykrojenie blachy dennikowej 2 szt. LB
i PB (sekatorem),

2) Wykonanie 2 szt. 3-krotnie przesadzanego
wregu dennego,
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3) Wykonanie 2 szt. wregdéw obtowych,

4) Wykonanie 2 szt. mocnika dennikowego,

5) Wykonanie 10 pionowych kgtownikow tgcza-
cych dzwigary wzdluzne z progiem,

6) Dziurkowanie blachy dennikowej i wyzej
wyszczegOlnionych katownikéw,

7) Montaz wszystkich elementéw sktadowych
dennika,

8) Rozwiercanie otworow,

9) Nitowanie.

B. Lewant:

W przeciwstawieniu do wyzej wyliczonego sze-
regu czynnosci, wykonanie dennika Lewantu wy-
maga tylko jednej operacji, a mianowicie wycie-
cia blachy dennikowej, ktéra to operacja jest iden-
tyczna z pierwszg, wyszczego6lniong w p. A/l

Jezeli zalozymy, ze wykonalibySmy dennik ru-
doweglowca w taki sam sposéb jak dennik Lewan-
tu, to waga jednego takiego dennika zmniejszyla-
by sie z 890 do 560 kg, to znaczy, ze uzyskalibys-
my oszczedno$¢ w wysokosci 330 kg na jednym
denniku, za$ w skali calego statku oszczednos¢ ta
na samych dennikach wynositaby ok. 30 t stali.
Korzysci wynikajgce z zaoszczedzonej robocizny
sg daleko wieksze, bowiem ilos¢ roboczo-godzin
potrzebna na wykonanie dennika typu A) wynosi
64, za$ dla typu B) o wielkosci rudoweglowca —
zaledwie 4; stad, oszczedno$¢ w odniesieniu do den-
nikow catego rudoweglowca wyrazitaby sie cyfrg
5.500 roboczo-godzin.

Przy tym nalezy nadmieni¢, ze czas potrzeb-
ny do zamontowania dennika A) na statku jest
0 wiele wyzszy, niz czas potrzebny do montazu
dennika typu B). Stosujgc spawanie stykéw po-
przecznych na poszyciu Lewantu, zaoszczedzamy
okoto 19.000 nitéw o Srednicy (19— 25) mm i uni-
kamy doszczelniania na diugosci okoto 540 mb.

.Te dowolnie obrane przyktady Swiadczg o nie-
watpliwie wielkich oszczednosciach czasu i mate-
riatu, jakie mozna uzyska¢ przez stosowanie odpo-

Ryc. 7 Dno Lewantu w miejscu, gdzie zatozono blachy
obtowe (styki pospawane, szwy zanitowane); nastapi
montaz sekcyj dna podwdjnego
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wiedniej konstrukcji spawanej w budownictwie
okretowym.

Wprowadzenie spawania wymaga jednak zu-
petnie odrebnych zalozen technologicznych, w od-
réznieniu od metod produkcyjnych stosowanych
w konstrukcjach nitowanych. Przy spawaniu po-
szczegolnych elementéw kadtuba wystepuje skurcz
materiatéw, ktory — przy niewlasciwym monta-
ZU i spawaniu — moze by¢ powodem powstania
bardzo niebezpiecznych naprezen wstepnych. Dla-
tego tez konstrukcja spawana, w odréznieniu od
konstrukciji nitowanej, wymaga dobrze przemysla-
nego planu montazu i kolejnosci spawania. Oczy-
wiscie, w konstrukcji spawanej nie moze by¢ mo-
wy 0 montazu na pochylni — elementu po ele-
mencie, natomiast nalezy dgzy¢ do przeniesienia
prac montazowych z pochylni do warsztatéw, two-
rzac tam mozliwie wielkie zespoly montazowe.

Rye. 8 9. sekcja dna podwdjnego Lewantu w czasie
transportu z kadtubowni na pochylnie (waga 20,5 t)

Tak wiec, z wprowadzeniem spawania w bu-
downictwie okretowym $cidle zwigzana jest pre-
fabrykacja sekcyjna. Celem takiej metody pro-
dukcyjnej jest wprowadzenie miedzy poszczegdlne
elementy budowy opuszczajagce warsztat obrébki

Ryc. 9 Dziobowa sekcja traulera, sktadajgca sie
z grodzi przelewowej, nadstepki, miedzypoktadu
i komory fancuchowej
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i pochylnie, pewnego etapu przejSciowego, w kto-
rym wykonuje sie cale zespoly montazowe w wa-
runkach takich, jakich wymaga technika spawa-
nia. Zasadniczo metoda prefabrykacji w budowni-
ctwie okretowym nie jest nowa; stosowana byla
juz czesciowo przy konstrukcji nitowanej, w od-
niesieniu do sekcji ptaskich dwuwymiarowych,
jak grodzie, progi itp.; rozwéj jej byt jednak ogra-
niczony przez sam charakter konstrukcji nitowa-
nej. Dopiero konstrukcje spawane otworzyly sze-
rokie mozliwosci rozwoju systemu prefabryka-
cyjnego.

Prefabrykacja zamienia prace montazowg na
pochylni, w warunkach trudnych, na rusztowa-
niach i przy ztej pogodzie — na prace w ‘'warun-
kach lepszych, na stotach montazowych i w halach
krytych. Powstajg stad nastepujace korzysci:

1) Duza oszczedno$¢ na robociznie w zwigzku
z wykonywaniem roboty na ziemi zamiast na ru-
sztowaniach;

2) Zwiekszenie wydajnosci pracy, gdyz montaz
odbywa sie w halach krytych, w czasie zimy ogrza-
nych (nie ma przerw w pracy z powodu ulew-
nych deszczéw i silnych mrozéw, ktére wplywajg
niekorzystnie na jako$¢ spoin, co w naszym Kkli-
macie ma zasadnicze znaczenie; ilos¢ dni o odpo-
wiedniej pogodzie nie przekracza przecietnie
200/rok);

3) Mozliwos¢ daleko idacego wyeliminowania
trudnej spoiny ,nad gtowg" i ,w pionie“, przez
zastgpienie jej spoing poziomg, co pozwala na bar-
dzo szybkie wykonywanie szwéw i zatrudnienie
spawacza 0 mniejszych kwalifikacjach. (Okres
szkolenia dla spawania ptaskiego wynosi 3 mie-
sigce, dla spawania ,sufitowego“ — ii miesiecy,
zas dla dobrego spawania ,w pionie“ co najmniegj
9 miesiecy; czas potrzebny dla wykonania 1 mb.
spoiny pionowej jest o 25%, za$ dla spoiny rad
glowa 0 40% wyzszy od czasu potrzebnego do wy-
konania spoiny poziomej);

4) Mozliwos¢ szerokiego stosowania automatéw
spawalniczych, ktére gwarantujg spoine najwyz-
szego gatunku, a nie powodujg zadnej deforma-
cji w blachach i wykonujg prace co najmniej
10-krotnie szybciej niz recznie. Szybkos$¢ spawa-
nia wynika z gtebokiej penetracji, ktéra przekra-
cza % grubosci blach, co pozwala: blachy grube
spawa¢ 2-ma tylko przelotami, blachy za$ o
grubosciach ponizej 10 mm — tylko jednostron-
nie; woéwczas jednak nalezy podtozy¢ pod spoine
blache miedziang. Zdjecie ryc. 10 pokazuje auto-
mat, stosowany na Stoczni Gdarnskiej — w czasie
pracy;

5) Mozliwos¢ lepszej kontroli w czasie monta-
Zu, aw zwigzku z tym zmniejszenie ilosci brakéw;

6) Zwiekszenie szybkosci wykonania przez roz-
lozenie montazu na powierzchnie duzo wieksza,
anizeli rzut okretu i unikniecie zageszczenia ludzi,
ktore odbija sie zawsze ujemnie na wydajnosci
pracy;

7) Mozliwo$¢ opanowania powstatych deforma-
cji i naprezen przez odpowiednie metody montazu
i spawania.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Ryc. 10 Automatyczna spawarka typu ,Fusare®

pracy

przy

) Zasadniczo rozrézniamy dwa rodzaje prefabry-
acji:

1) produkcja elementow dwuwymiarowych
(sekcji ptaskich), ktéra umozliwia dogodng pozy-
cje spawania i rozrzucenie roboty na duzg prze-
strzen;

2) fabrykacja elementéw
(przestrzennych).

Tendencja budowy sekcji przestrzennych, poza
zasadniczymi korzysSciami, wymienionymi pod pp.
1), 2), 3), 5 i 6), podyktowana jest checig skroce-
nia okresu budowy, zwlaszcza czasu montazu na
pochylni.

Nastepujace zestawienie przedstawia nam sto-
sunek ciezarow prefabrykowanych sekcji kadtuba
— do ciezaru calkowitego, dla statkbw budowa-
nych na naszych stoczniach:

tréjwymiarowych

Ciezar ciezar cakk. Stosunek

Typ statku t dw. sekcji Kadiuba W % %
Rudoweglowiec 2500 312 940 33,2
Trauler 400 160 285 56,2
Lewant 4000 830 1350 61,5

Rycina 11 przedstawia podziat sekcji na statku
typu ,Lewant”; ciezar poszczegoélnych sekcji wy-
nosi od 8 do 20,5 t.

Jak juz podkreslono, zasadniczym warunkiem
uzyskania dobrej spoiny i unikniecia naprezen
wstepnych jest wprowadzenie do prefabrykacji
wiasciwej metody montazu i spawania. Przy spa-
waniu blach, np. grodziowych (p. rycina 12), w
pierwszej kolejnosci spawamy styki pionowe blach
A i B, az do krawedzi blachy C, pdzniej wycinamy
zakreskowany odcinek spoiny E i spawamy od
Ssrodka grodzi w obydwie strony szwy wzdtuzne.
Po spawaniu w ten sposéb wszystkich blach, spa-
wamy usztywnienia. Bardzo wazng okoliczno$cig
przy spawaniu na ksztalt litery T jest wyciecie
spoiny E, celem uzyskania w tym miejscu zdrowe-
go materiatu spoiny i unikniecia naprezen.

Wedlug pomiaréw, dokonanych na Stoczni
Gdanskiej, skurcz na jedna spoine blach grodzio-
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Podzictfna sekcje.

Skata

Ryc. 11

Przedstawia podziat na sekcje statku typu ,Lewant”.

1-1000
Poktad 0.
T4 4«

Sekcyj dna podwdjne-

go w maszynowni i poktadéw w obrebie lukéw nie wykonano na catg szeroko$¢ statku

ze wzgledu na ich

wych jest rzadu 2 mm; stwierdzono dalej, ze
usztywnienia, ktore sg spawane spoing przerwang
75/180, nie powodujg dalszego, widocznego skur-
czu. To samo dotyczy pokladdéw. Inaczej przedsta-
wia sie sprawa przy sekcjach, ktére majg usztyw-
nienia spawane spoing ciagta (np. denniki do bla-
chy nadstepki); woéwczas, poza skurczem spowo-
dowanym spawaniem blach, na kazde usztywnie-
nie wypadnie okoto 8/10 mm, co — przy duzej
sekcji — w sumie spowoduje znaczne odchylenie
wymiaru catosci.
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ciezar dochodzacy do 35t

Zasadniczo istniejg dwie mozliwosci usuniecia
wplywu skurczu na wymiary sekcji;

1) Trasowanie blach na wymiar z dodatkiem,
przewidujagcym doktadnie wptyw skurczu;

2) Trasowanie skrajnych blach z nadmiarem,
a po spawaniu blach i usztywnien trasowanie obry-
su i obciecie nadmiaru.

Dla przyktadu podaje sie, ze Stocznia Gdanska do
chwili obecnej wykonuje w dwojaki sposéb sek-
cje dna podwdjnego na Lewant; jedng na wymiar
Scisty, drugg za$ z malym nadmiarem, ktory sie
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Ryc. 12 Kolejno$¢ spawania blach grodziowych
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Ryc. 13 Kolejno$¢ spawania sekcyj

obcina przy montazu. Drugi z wymienionych spo-
sobow zabezpiecza przed niespodziankami przy
montazu, gdyz wielkos¢ skurczu w pewnej mierze
zalezna jest od umiejetnosci spawacza. ROwniez
skrajne blachy grodziowe obcinane sga na wymiar
po spawaniu usztywnien.

Rycina 13 przedstawia sekcje dna podwdjne-
go na statek typu ,Lewant"; poszczegblne nume-
ry oznaczajg kolejnos¢ montazu i spawania, a mia-
nowicie:

1) Zamontowa¢ poszycie dna wewnetrznego i
spawac szwy wzdtuzne;

2) Montowac konstrukcje i spawa¢ wpierw pio-

dna podwdjnego na Lewant

nowe tgczenia, jednoczesnie z obu stron ciggtego
elementu (dennika);

3) Spawac drugostronnie pionowe tgczenia den
nika z wzdtuznikiem i blachg krawedziowa;

4) Spawac¢ szew blachy krawedziowej z poszy-
ciem dna wewnetrznego oraz wzdiuzniki (pach-
winowe spoiny ciggte wykona¢ systemem kroko-
wym abc, abc);

5) Spawac¢ denniki z poszyciem dna wewnetrz-
nego;

6) Po zamontowaniu sekcji na dnie. spawaé
wzdtuzniki do dna statku;

7) Spawa¢ denniki do dna statku.

a7
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Ryc. 14 Sekcja dna podwoéjnego Nr 9, 10 i 11 oraz
grodz Nr 33 na Lewant — na przedpolu pochylni

Stopniowe zwiekszanie zakresu spawania i roz-
szerzenie metod prefabrykacyjnych, powodujg na
Stoczni Gdanskiej staly wzrost produkcji i zmniej-
szenie kosztow fabrykacyjnych kadiuba stalowe-
go. Nastepnym etapem bedzie rozszerzenie prefa-
brykacji na sektor wyposazenia, by réwniez na
tym odcinku uzyskac te same efekty. Cel ten mo-
ze byC¢ osiggniety, jezeli uwzglednione beda na-
stepujace zatozenia:

1) W prefabrykacji sekcyjnej musza by¢ wy-
konane wszystkie zdwojenia, fundamenty, uchwy-
ty, wlazy, przejscia rurociggéw i kabli przez gro-
dzie poktady itp.;

2) Montaz ukonhczonych i wstepnie wyposazo-
nych sekcji musi umozliwiaé natychmiastowe roz-
poczecie prac na statku przez brygady wyposaze-
niowe. Rurociggi sprezonego powietrza i przewo-
dy elektryczne do spawania winny znikng¢ na-
tychmiast po ukonczeniu nitowania i spawania
potaczen sekcji. Elektryk, rurarz i stolarz nie mo-
ga by¢ hamowani przez wykonywanie uprzednio
nie wykonczonych robét kadtubowych;

3) Poniewaz w wyposazeniu statku udziat ru-
rowni jest bardzo znaczny i stanowi waski prze-
lot, nalezy wykona¢ z drzewa model przedziatu
maszynowego w skali 1:1, ustawiajgc makiety ma-

Inz. Henryk Gieldzik
Gdansk
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Ryc. 15 Montaz sekcji rufowej na trauler; waga 85 t

szyn gtdwnych, pomocniczych mechanizmdw,
skrzynek zaworowych itp., wg. ich rzeczywistego
polozenia. Makiety te winny posiada¢ gabaryty
mechanizméw i by¢ zaopatrzone w kryzy doloto-
we i odlotowe. Taki model pozwala na wykonanie
wszystkich rurociggébw na warsztacie i moze stu-
zy¢ jednoczes$nie do wykonania podtogi, gretin-
goéw i schodébw w maszynowni.

Zatozenia te mogg przyczynic sie do znacznego
skrécenia cyklu wyposazeniowego i uzyskania du-
zej oszczednosci na robociznie.

Wyznaczanie danych charakterystycznych przy wstepnym
projektowaniu statkow

Artykut niniejszy nie bedzie wyczerpywat problemoéw
narzucajacych sie przy ustalaniu gtéwnych wymiaréw
statku, wspoétczynnikéw i proporcyj miedzy nimi zacho-
dzgcych, rozrostby sie bowiem przy takim ujebiu do roz-
miaré6w zbyt obszernych dla publikacji w czasopi$mie. Za-
miarem moim natomiast jest przedstawi¢ w kréotkim za-
rysie tok pracy konstrukora, przystepujagcego do wyzna-
czonego mu zadania opracowania projektu wstepnego stat-
ku, a wiec ustalenia: jego gtéwnych wymiaréw, wspot-
czynnikéw i ich proporcyj oraz mocy maszyny napedowej,
przy uwzglednieniu zaré6wno wymagan armatora, jak row -
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niez wszystkich bardziej specjalnych warunkéw, ktérym
statek winien odpowiada¢ dla speinienia swego zadania.
W szystkie postulaty armatora znajdujg swéj wyraz w tzw.
.wstepnej specyfikacji“, kté6ra stanowi podstawe i punkt
wyjécia dla pracy konstruktora.

Konstruktor, przystepujac do wykonania powierzo-
nego mu zadania opracowania projektu statku w oparciu
o dostarczong przez armatora wstepnag specyfikacje, roz-
bije celowo zadanie na dwie czesci:

1. opracowanie projektu wstepnego i

2. opracowanie projektu gtéwnego.
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W tej pracy zajme sie tylko czescig pierwszg zadania.
Im bardziej przemys$lana i sumienniej wykonana bedzie ta
pierwsza cze$¢ zadania, tym predzej bedzie mogta by¢
opracowana cze$¢ druga.

Rozpoczynajac prace projektant stanie przed dwoma
mozliwoéciami: albo statek nowy bedzie dalszym rozwinie-
ciem typu juz istniejgcego, do ktérego nalezy wprowadzi¢
nieznaczne tylko zmiany i wéwczas zadanie jest proste,
albo armator stawia nowe warunki, ktére obejmujg naj-
nowsze zdobycze techniki, co zachodzi szczego6lnie przy
wysokowartosciowych statkach pasazerskich lub statkach
specjalnych. W tym przypadku nalezy uwzgledni¢ caty
szereg czynnikéw, ktére trzeba wzajemnie zharmonizo-
wacé i stworzy¢ najkorzystniejszy kompromis. W przewa-
zajgcej ilosci przypadkéw otrzymamy wowczas rezultat
najekonomiczniejszy, tj. statek taki, ktéry przy minimum
wyporno$ci sprosta wszystkim stawianym mu zadaniom.

Wstepna specyfikacja zawiera nastepujgce dane:

1. rodzaj tadunku, jaki statek ma przewozi¢;

2. zasieg statku wzglednie droge, na ktérg statek jest
przeznaczony;

3. nos$nos¢ statku w tonach ,deadweight (t dw.), przy
czym rozréozni¢ nalezy:

a) nosnos¢ catkowitag statku (,deadweight all
told“), a zatem tadunek tgcznie z materiatem
pednym i zasobami potrzebnymi dla ruchu ma-
szyn (oliwa, smary, woda itp.), prowiantem, za-
pasami, pasazerami itp.,

b) nosnos¢, obejmujaca jedynie tadunek statku,
czyli tzw. tadowno$¢ (,deadweight excl. bunker
and stores");

4, szybko$¢ statku na prébie;

5. rodzaj napedu, ktéry w wielkiej mierze zalezny
bedzie od zasiegu dziatania statku oraz od warun-
kéw gospodarczych kraju, pod ktérego banderg sta-
tek ptywa;

6. specjalne warunki armatora w odniesieniu do ta-
downi statku, pomieszczen zalogi, pasazerow itp.

Wszystkie te czynniki wptywajg w zasadniczej mierze
na wybdr typu statku i na rozmieszczenie grup ciezaro-
wych oraz pomieszczen statku.

Przyjmujgc do wiadomos$ci wymagania armatora kon-
struktor bedzie musiat w pierwszym rzedzie przystapié
do wstepnego zestawienia ciezaréw statku, opierajac sie
na danych statkéw podobnego typu i wykorzystujgc przy
tym przyblizone sposoby obliczenia wagowego. Dla wyko-
nania tego obliczenia podzieli sobie catkowity ciezar statku
celowo na nastepujace grupy:

1. kadtub z urzadzeniami kadtubowymi, z fundamen-
mi maszyny napedowej, kottéw, maszyn i mecha-
nizmoéw pomocniczych oraz z instalacja;

2. maszyny pomocnicze poktadowe, jak maszyna ste-
rowa, winda kotwiczna, windy i urzadzenia tadun-
kowe, pompy, dynamo, maszyny chtodnicze z akce-
soriami, rurociggami itp.;

3. omasztowanie (przy zaglowcach réwniez oza-
glenie);

4. urzadzenia ratunkowe z przynaleznym wyposaze-
niem;

5. urzadzenia mieszkalne dla pasazeréw i zalogi, umy-
walnie, tazienki, szpitale, urzadzenia nawigacyjne,
meble, bielizna itp.;

6. maszyna napedowa i kotly z potrzebng wodg, dym -
nica, kominami, waty napedowe z tozyskami, $ruba,
rurociggi, maszyny i mechanizmy pomocnicze;

7. nosnos$¢ statku, obejmujaca:

a) pasazeréw z bagazami, zywnos$cig i woda,

b) tadunek ew. poczte, (przy przewozeniu zwierzat
takze pasze i wode).

c) zatoge z zywnoscig i wodg do picia i mycia,

d) paliwo (wegiel, ropa) i wode zasilajgca,

e) artykuty ulegajace zuzyciu a potrzebne dla
utrzymania statku i maszyn w ruchu,

f) balast (staly i ptynny);

8. rezerwa.

Ciezary w ten spos6b zestawione dadzg catkowitg wa-

ge statku z peinym tadunkiem (displacement tonnage).

Wyporno$¢ maksymalna ograniczona jest ,wolng bur-

ta" przewidziang przepisami i oznaczona na statku spe-
cjalnym symbolem, tzw. ,znakiem wolnej burty“. Przy
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przeprowadzaniu tych obliczen okazujg sie bardzo po-
mocne pewne wzory przyblizone i proporcje, ktére przy
umiejetnym doborze utatwiajg konstruktorowi zadanie;
zaleznos$ci te podaje ponizej.

Dla ustalenia ciezaru wyposazonego kadtuba (bez cze-
Sci napedowej), wyjS¢ mozna w pierwszym przyblizeniu
z okre$lonego doswiadczeniem udziatu liczby reprezentujg-
cej jego wage Ps w tonach, w wielkoS$ci liczbowej -wyra-
zonej iloczynem L.B.H (L, B i H w metrach):

ps= L *B mH *ps
przy czym ps stanowi wspoétczynnik o warto$ci zaleznej
od wielkosci i typu statku.

Przy dalszym rozcztonowaniu ciezaru kadtuba wypo-
sazonego mozna oprze¢ sie na podanej ponizej tabelce u-
dziatbw wagowych poszczeg6lnych grup [4] *):

wzgledem Ps wzgledem L .B <H
(62 -4- 74)%
- 1Q0

kadtub (62 -4- 74)°/o 1Q +Ps - Pk
o (10 -4- 6)"lo

nadbudowki (10 -r 6)°lo 100 "Ps= Pb
. (6 -4- 3)°lo

nadbudowy (6 -4 3°H 100 vpr= pr
urzgdzenia wewn. (22 -f- 17)°lo

i wyposazenie (22 — 17)"o 100 “ps" Pu

,Nadbudéwka"“, w odréznieniu od ,nadbudowy", ozna-
czam zabudowanie poktadowe siegajace od burty do burty.

Wartosci wahajg sie ze zrozumiatych wzgledéw dla
r6znych typow statkbw. Podane powyzej zakresy mozna
uwazaé za przydatne dla normalnie spotykanych statkéw
handlowych; przy statkach specjalnych wzorujemy sie
na jednostkach juz eksploatowanych.

*Jak wynika z przytoczonych okre$len, operowaé¢ mo-
zemy tutaj nastepujgcymi zaleznos$ciami:

ps — pk -j- pb In-f- Pt
Ps = Pk+ Pb% Pn+ Py

L e«Be*H (pk -f- pb -{- fn -f- put) — L mB «H e« ps

Podobne rozcztonowanie grup ciezarowych, jakie po-
datem powyzej dla kadtuba wyposazonego, znajdziemy
takze w literaturze [4] dla czesci napedowej statku.

Nastepujaca tabela zawiera wartosci wspoétczynnika
ps dla zasadniczych typow statkéw, przy czym podano po-
nadto udzialy kompletnie wyposazonego kadituba, czesci
napedowej oraz nos$nosci (,dwt all told“) w W/« caitko-
witej wypornosci statku.

uiypornoéci dla

Lp rodzaj

statku

uispoétczynni
Pg (kadtuba
kompletnie
wyposazone o
kadtuba
kompletnie
wyposazo-
nego
napedowej
statku

>4
™

czesci

i statki pasazerskie

mate i Srednie . 0,19—0,23 40—45 10—20 50—35

2 ditto dUuzZe .eeeeeees 0,19-0,23 45-58 10— 15 45—27
3 statki handlowo-pasa-

zerskie e, 0,18..0,24 40—45 7-15 53 40
4  statki towarowe mate

i Srednie e 0,16—0,20 25-33 5—10 70—57
5 ditto duze . . . . ,0,15-0,19 23-28 5— 872 64
6 zbiornikowce mate

i Srednie 0,16—0,21 28—35 5—10 67—55
7 ditto duze 0,15-0,20 26—32 4— 8 70—60

8 holowniki male (parowe) 0,16—0,20 45—55 20—3535—10
9 .. (motor.) 0,16—0,20 55—6020—3525 5
10 N duze . 0,17—021 48-60 20—32 32— 8
11  lodotamame .o 0,19 0,24 57—67 18—27 25- 4
12 statki rybackie . 0,17—0,22 10-55 15-20 45—25
13 lugry 0,15—0,17 15-60 8—1.i47—25
14  holowniki rzeczne 0,14—0,17 45—5520—3535-10
15 barki m ate .ovveeenns z5—40 75-60
16 N duze 0,11—0,15 20-30 80—70

*) Cyfry w klamrach odsytajg do zamieszczonego na
koncu artykutu wykazu literatury i podajg numer pozyciji,
na ktérg sie autor w danym wypadku powotuje.
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Zestawiwszy przyblizony catkowity
okreslimy jego wyporno$¢ i przystapimy do przyblizone-
go wyznaczenia gtéwnych wymiaréw statku. Tutaj bedzie-
my musieli prawdopodobnie zgodzi¢ sie na pewien kom-
promis, gdyz nie zawsze bedziemy mogli zastosowac takie
wymiary, ktére by gwarantowaly minimalne opory, a ra-
czej obierzemy wymiary optymalne,
wszystkim z ciezaru grupy napedowej
wanego w duzym stopniu wzgledami eksploatacyjnymi)
i potrzebnego zapasu paliwa.

Poniewaz znaczna cze$¢ oporu statku jest wynikiem
zjawiska interferencji systemu fal dziobu i rufy statku,
ktéry ulega w zaleznos$ci od wspdétczynnika smuktos$ci stat-

ku (— )znacznym wahaniom, staje sie zrozumiate, jak
W d/
wielkie znaczenie przy wyznaczeniu wymiaréw statku po-
siada liczba Froude'a Fr = __ *), ktéra charakteryzuje
-L
to zjawisko.
Posdunine, opierajac sie na licznych probach eksplo-
atowanych statkéw, poleca dla wspdiczynnika smuktos$ci
nastepujaca zaleznos¢:

L' / Vs \2 .
--------- = 23.6 ¢ |-------------—(dlugo$¢ w stopach ang.
YD V. + 2)
ledni L 7,2 Vs (dt S¢
wz nie: —— =7,2 « — ugosé
gl vV D \ Vs -f- 21 9

w metrach).

Van Lammeren na podstawie licznych préb w base-
nie doswiadczalnym w Wageningen (Holandia), udoskonalit
wzér Posdunine‘a nastepujgco:

—L—=c —\ (wymiary w metrach),’
( Va+ 2/
przy czym wspéiczynnik ¢ jest zalezny od typu statku i
wynosi:
c = 7,16 dla normalnych jedno$rubowcoéw
(Vs = 11 do 16,5 weztow),

c= 7,32 dla normalnych dwusrubowcéw
(Vs = 155 do 18,55 wezidw),
c = 7,92 dla statkébw szybkich (Vfi > 20 weztow).

Ayre podaje dla wspoétczynnika smuktosci statkéw o
normalnych ksztattach nastepujaca zaleznos$¢:

L' Vs
_m= 11 + 10 ¢ ——- (dlugo$¢ w stopach ang.),
Y d y u
L Vs
— 1Z- = 333 + 1,67 ¢ - — (dtugo$¢ w metrach).
I d 1
Z powyzszych réwnanh mozna zatem przy znanej juz
wypornoséci statku (D) i szybkos$ci prébnej (Vs ) tatwo
(graficznie lub rachunkowo) wyznaczy¢ diugos¢ L (m)
wzgl. L, (stép).

Jako dalsze wartosci nalezy wyznaczyé¢ wspoétczynnik
petnotliwos$ci wyporu <§ wspoétczynnik petnotliwosci ow-
reza 8 oraz szeroko$¢ B i zanurzenie T statku.

Dla wyznaczenia wspdtczynnika 3 Ayre podaje naste-
pujaca zaleznos¢:

przy czym: dla jedno$rubowcéw L, = L%
dla dwus$rubowcéw Lj—U -f 2%>L"
wspotczynnik ,,c* przybiera rézne wartosSci zaleznie
stosunku y = , a mianowicie:
VLj

**) Patrz wykaz symboli na koncu artykutu.
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ciezar statku, Vs \ .
c C
/o, i
0,50 1,04 0,80 1,06
wynikajgce przede 0,60 1,045 0,90 1,07
statku  (podykto- 0,70 1,05 1,00 1,08

Przy wyznaczaniu
ksztattach normalnych,
(dla > 0,5):

wspotczynnika 8 dla statkéw o
postugujemy sie wzorem

8 =081+ 02.d

Przy duzych szybkos$ciach postugujemy sie celowo naj-
korzystniejszym wspoétczynnikiem petnotliwosci owrezenia
(czyli cylindrycznym wspoétczynnikiem petnotliwosci):

P= , odczytujgc go np. z wykresow Tay-

lora.

Wyznaczajgc <8 nalezy braé¢ pod uwage wzdtuzne po-
tozenie $rodka wypornosci, poniewaz nie jest ono bez
wpltywu na ten wspéiczynnik. Przy poszukiwaniu jego
najkorzystniejszego potozenia mozemy postugiwac¢ sie od-
powiednim wykresem, opublikowanym przez holenderski
instytut doswiadczalny w Wageningen (patrz [7] lub [4]
str. 129), na ktérym znajdziemy procz tego wielkosci po-
wierzchni wregowych w °0%> owreza. Inny wykres, nie-
znacznie r6znigcy sie od wyzej wspomnianego, znajdzie-
my w zrédle [5] str. 157. Wspédiczynnik petnotliwos$ci wod-
nicy gtbwnej a dobieramy ze stosunku

S_1p

X —a-8—- «

przy czym x lezy w granicach od 0,72 do 0,98.

Przy wyznaczaniu wspdétczynnikbw a i 8 nalezy pa-
mieta¢, ze: petna wodnica i ostre owreze (duze a i mate 8)
dajg duzg stateczno$¢ i matag tadownos$¢ (statki zaglowe);
petna wodnica i pelne owreze (duze a i duze 8) dajg nie-
zbyt wielkg stateczno$¢ i duzg tadownos$¢ (statki rzeczne
i przybrzezne); ostra wodnica i petne owreze (mate a i du-
ze 8) daja matlg statecznos$¢, znaczng tadownos$é i maly
op6r powierzchni (statki towarowo - pasazerskie); ostra
wodnica i ostre owreze (mate a i mate 8) dajg matg sta-
teczno$¢ i matg tadownos$¢ (yachty, u ktédrych uzyskuje
sie stateczno$¢ przez obnizenie $rodka ciezkos$ci balastem).

Wedlug nowych badan modelowych wartosci 8 i p
maja znaczny wplyw na op6r powstaly wskutek tworze-

nia sie fal. Dla uzyskania jak najmniejszych oporéw na-
lezy obra¢ 8 i € w stosunku do liczby Froude‘a naste-
pujaco:

przy Fr< 025 . . .
przy Fr = 0,25 do 0,35
przy Fr > 0,35

duze 8 i mate ¢
. mate 8 i duze ¢
duze 8 i mate ®

Szerokos$¢ statku obieramy tak, aby byta zagwaranto-
wana jego stateczno$¢ ksztattu, co na ogét nastapi przy

L
zachowaniu empirycznego stosunku L :B = --5-%----b5(dla

statkow do 170 m dlugosci).

Ustaliwszy w ten spos6b gtéwne wymiary, wspoétczyn-
niki petnotliwos$ci i ich proporcje, przystagpimy do oblicze-
nia mocy maszyny napedowej, opierajac sie na oporach
statku wystepujacych podczas jego ruchu.

Jakkolwiek nie istniejg zadne $ciste, dajagce sie zasto-
sowaé przy obliczaniu mocy napedowej, zaleznosci pomie-
dzy wyporem statku D, jego szybkos$cia Vs i oporem
wzglednie moca napedowg N (KM), to do pierwszego przy-
blizenia doj$¢ mozna przy pomocy wzoréw angielskich
(tzw. wzoréw admiralicji):

D2/3.ys3 DS/3 « Vs3
Ni =  —omieen : Nshp =, - N
ci L i
D2/3 *Vs 3
i Nehp — ------mmmmmmeev
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gdzie Ci , Cm i Ce stanowig state (tzw. wspétczynniki ad-
miralicji).

Wychodzac z catkowitego oporu kadiuba (R), zauwa-
zymy procz tego ScisSle fizyczng zalezno$¢:

Wzory te stosowa¢ mozna jako poréwnawcze tylko dla
statkbw o podobnych ksztattach i podobnych liczbach
Froude‘a (Fr).

Jezeli oznaczymy sprawno$¢é mechaniczng maszyny na-

pedowej przez ¢'im, a sprawnos$¢ Sruby przez t>, — otrzy-
mamy:
Nehp — Nshp :
Nshp  Nr Nehp NT
fim 4in
i Neh
----- P, Nr

afjm ‘Oj-

jesli przez Nr oznaczymy moc zuzytg na pokonanie tarcia
tozysk i pochwy wylotowej watu w KM.

Podobnie do wzoréw admiralicji zbudowany jest wzér

Vs3 ***)  Vs3
francuski: Ni= ---—-—es0— — —<B T mp,

rrr nr
gdzie m oznacza wspo6iczynnik lezagcy mniej wiecej w gra-
nicach od 2 do 4.

Obliczenie innych rodzajéw mocy — podobnie jak
przy wzorze angielskim — za pomocg poszczegélnych
wspoétczynnikow sprawnosciowych.

Zrédto [6] podaje nastepujace przyblizone wartosci
dla m3, C, oraz Cm

rodzaj statku m3 c: Cu,

duze szybkie statki

pasazerskie . . . . 55 57 240 4- 300 270 a- 330
mniejsze statki i
pasazerskie 40 -f- 45 150 : 280 180 a- 280

mieksze statki

to i arorne 64 - 75 260 4- 350 300 : 400
mniejsze statki

totuaroire 40 - 70 180 *4 300 250 : 320
holoumiki 30 4- 50 80 -4- 170 100 a4 200

statki rzeczne 15 -- 30 100 4- 2u0 120 220

Jako dalszy przyblizony sposéb obliczenia mocy ma-
szyny napedowej moze stuzyé wzo6r tzw. ,X*“ (propono-
wany przez Wabhla):

3 N
X" [ d2/3«/T -T

Wz6r ten nadaje sie szczeg6lnie dla celow poréwny-
wania obliczonej wartosci X z odpowiednimi warto$Sciami
innych statkéw wzgl. dla obliczen mocy napedowej tego
samego statku przy réznych warunkach zatadowania, przy
czym eliminuje wade wspoétczynnikéw admiralicji, polega-
jaca na ich niezaleznosci od aktualnej diugos$ci wodnicy.
We wzorze tym wartos¢ ,X*“ jest funkcjg liczby Froude‘a

pr= __ v >gdzie L iul oznacza aktualng dtugos¢ linii
| g eLim
wodnej. Graficzny obraz funkcji X = f (Fr) stanowi linie

ciggta, dla ktérej ze wzrostem odcietej roénie rzedna
datnie) i tgs kata nachylenia (lekko). S

We wzorze ogélnym dla ,X*“ mozemy podstawi¢ za N
zaleznie od potrzeb moc indykowanag Ni. moc efektywna
Ne, moc nawale srubowym Nshp itd., otrzymujgc odpowied-
nio: X., Xe, X85-, itd. Doktadniejsze dane na ten temat
znajdzie czytelnik w zZrédtach [8].

Lepsze wyniki (dokladniejsze przyblizenie) ~daje nam
obliczenie sposobem A. L. Ayre-Vélker poniewaz uwzgled-
nia ono liczbe Froude‘a (F. , wspo6tczynnik smuktosci stat-

(wy-

wspétczynnik pelnotliwos$ci wyporu (<5), sto-
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sunek szerokos$ci statku do zanurzenia (B : T), ilos¢ Srub
napedowych, diugo$¢ wstawki cylindrycznej i potozenie
jej érodka wzgledem $rodka statku.

Ayre rozwingt — na podstawie wynikéw seryjnych
préob basenowych i wynikéw przeprowadzonych préb go-
towych statkbw — zasady obliczenia mocy uciggowej stat-

Rev
ku Nehp = m! rezultaty swej pracy ujat graficznie,
wprowadzajac do obliczen zalezno$¢ o ksztalcie wzoru
admiralicji dla Nehp, przy czym dokonat nastepujacych
zmian:

a) zamiast wyktadnika 2s (przy D), wprowadzit wy-
ktadnik 0,64 (azeby w jak najwiekszym stopniu
uniezalezni¢ opér tarcia kadtuba od absolutnej wiel-
kos$ci statku);

b) uzaleznit wspétczynnik C od liczby Froude‘a (Fr)

i wspotczynnika smuktosci statku
Wz6r przybiera wiec postac:
D064 - Vs3
Nehp — --------- £ - .

Wartoéci wspoétczynnika C podane przez Ayre‘a dla
jednosrubowcoéw uwzgledniajg normalnie spotykane opory
wystepoéw kadiuba pod wodg oraz opory wiatru normal-
nych statkow na proébach przy spokojnym stanie morza.

Ayre przyjat pewne warto$ci charakterystyczne statku
jako podstawowe, a odchylenia od nich uwzglednia w od-
powiednich poprawkach (z)Ci, AC2 itd.), ktére nalezy zsu-
mowac¢ z uwzglednieniem odpowiedniego znaku.

Jako normalny wspoitczynnik smuktosci statku przy-
jat .Ayre:

L
—7": = 333+ 10,19 « Fr
vV D

jako normalny wspéiczynnik petnotliwos$ci wyporu,
d — 1,08 — 1,68. Fr,
a jako normalny stosunek szeroko$ci do zanurzenia statku:

B

Krzywe pomocnicze uwzgledniaja najkorzystniejsze
potozenie $rodka wypornosci statku i najkorzystniejsza
dtugos¢ wstawki cylindrycznej na $rédokreciu.

Uwazam za celowe — z wartosci oporu catkowitego,
obliczonego sposobem, opartym na pracach Froude‘a
(ktéry doswiadczenia swoje przeprowadzat na statkach
bezposrednio po wodowaniu, a wiec nie reprezentujgcych
normalnych warunkéw eksploatacyjnych) — wyelimino-
wacé opér tarcia kadtuba i do pozostatego jako reszta oporu
ksztattu (formy) doda¢ opér tarcia, obliczony oddzielnie
przez zastosowanie rownowaznika szorstkosci powierzchni
piaskowanej wg' wynikéw badan instytutu w Getyndze.
Ten spos6b obliczenia oporu tarcia jest niezalezny od przy-
jetej wielkosci ziarn piasku, moze by¢ zatem ogédlnie sto-
sowany, jednak réwnowaznik szorstko$ci zalezy od wy-
konania kadiuba i reprezentuje do$¢ dobrze rzeczywiste
warunki eksploatacyjne (znaczny wzrost oporu tarcia przez
..obros$niecie* kadtuba).

H. M. Weitbrecht podaje nastepujace
szorstkosci k:

rownowazniki

dla szybkich statkéw pasazerskich i statkéw

towarowych przy starannym wykonaniu . 0,2 10-n,
dla statk6w towarowych przy mniej staran-
nym wykonaniu i holownikéw 0,25.10'",

gdzie ,,n* jest wspoiczynnikiem, zaleznym od £ri Re

Zgodnie z powiedzianym powyzej, celem eliminacji
oporu tarcia kadtuba ,gtadkiego“ (bezposrednio po wodo-
waniu), stosujemy wzér Froude'a:

Rr= T.X -F *vU25
przy czym wspoéiczynnik Xs wyznaezy¢ mozemy przy po-
mocy tabel ([5] str. 171).
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Opo6r catkowity obliczamy $ladem tego samego bada-
cza wg zaleznosci fizycznej:

przy czym Nehp obliczamy jednym z podanych poprzed-
nio sposobéw, najlepiej (najdoktadniej) metoda Ayre‘a

Wdéwczas opo6r ksztattu kadiuba wyniknie z réznicy:
Rf= R Rr

W dalszym ciggu, poszukujgc doktadniejszej wartosci
dla oporu catkowitego (R), stosujemy ogélnie wazny (fi-
zyczny) wzdér na opo6r tarcia ciata,
predkoscia v w medium o gestosci
optywu wynosi F:

p, gdy powierzchnia
Rr= e +1 «v2.F

Wartos¢ cr, wyznaczamy jako funkcje liczby Rey-
noldsa (Re), uwzgledniajgc stosunek wielko$ci réwnowaz-

nika szorstko$ci do diugosci statku I—J;moi'emy sie przy

tym postuzy¢é wykresem [5] str. 172.

Wobec tego poprawiony opér catkowity (dla kadtuba
szorstkiego):
R'= Rf+ Rr
a poprawiona moc uciggowa (drugie przyblizenie):

R mv

Nehp’ =
P 75

Przyktad wyznaczenia mocy uciggowej statku:

Wymiary statku: dlugo$¢ miedzy pionami L = 816m
szeroko$¢ na wregach . R = 120 ,
zanurzenie Lo 1 = 535 m
wypornosé na wregach . Do= 3940m3
ciezar statku . D —4.030t
wspoétczynnik petnotliwos$ci wyporu . . 9 = 0,752
- N owreza . 0 =098
. N cylindryczny e = 0,768
projektowana szybko$¢ statku ... Vs = 11 weztow
potozenie Srodka wyporu DO O ...ccceoeveenneee 0,0165 . L
przed O
a. wyznaczenie mocy uciggowej wg. Ayre‘a (tabela [5]
str. 167, rys. 21):
% 11 - 0,5144
liczba Froude‘a: Fr = ~ =02
wspotczynnik smuktosci statku:
L 81,6
0-7== 7 .- ~ - = 5127
vV D V  4.030
z krzywych otrzymujemy: Co = 458;
Korektura dla dm
Normalne d dla jednos$rubowca:
dn= 1,08— 1,68 *Fr = 1,08— 0.336 = 0,744
d = 0,752

A 6= + 0,008
z wykresu znajdujemy: A Ci= —4;

Korektura dla odmiennego stosunku B/T:

A C2= 0,075 «(2— B/T) m[Co + A Cr) =
= 0,075 (2— 12/5,35).(458 — 4)= — 8
A rr: — 8;

***) Ze wzgledu na trudno$ci techniczne zastosowano znak od-

mienny od ogélnie przyjetego symbolu owrgza.
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poruszajacego sie z

Korek tura dla odmiennego potozenia Srodka wypor-

nosci:
normalne potozenie DO ©
dla statku tego typu
rzeczywiste potozenie Do©
dla statku rozpatrywanego
Przesuniecie Do © poza potozeniem
normalnym:

0.0174 mL przed Cm
0,0165 £ przed €

0,0009 =L

Z odpowiedniej krzywej odczytujemy:
A C3= — 2

Sumujgc otrzymamy:
C(=Co + ACl+ Ac2 + Ac3=458—4—8— 2= 444

C= 444;
zatem moc uciggowa:
D06&4_. Vs3
Nep~ ~ 3
log D = 3,60 631 0,64.log D = 2,30 740
log Vsc= 1,04 139 + 3+log Vs= 3,12 417
iog C = 2,64 738 1 = 543 157
— log C = —2:64 738
log Nehp = 2,78 419
stad:
Nehp 608,4 KM

opér catkowity statku dla warunkéw, w jakich odbywaty
sie badania Froude‘a, wynosi zatem:

75 « Nehp 75 « 608,4
= 8080 Kg
0,5144 mVs 0,5144 - 11

Eliminujgc opor tarcia (wg Froude‘a) otrzymamy:

Rf — R — Rr; (log v = 0,75 274)
Rr= 74X « F -v 0825 log t = 0,00647
T = 1,015; log )s = 0,15534 — 1
X8 = 0,143; log F = 3,18 977

1,825 .log v = 1,37 377
log Rr --3,72535

F = KeV'Do ¢ L
= 2,73 <7 3.940 - 81,6

— 1548m2; Rr= 5.313 Kg;
v = 0,5144 +Vs=5,659m/sek ;
Opér ksztattu (formy) wynosi zatem:
8 f-R -R rr 8060— 5313= 2747 Kg;

b. obliczenie oporu tarcia przez zastosowanie ,,rownowaz-
nika szorstkosci“:1

0,25 a 6

k/iL= 8I~6 ‘10 — 3,064 10

~5"6i5?ﬂ'781’6 110=+10* = 4-10*
Zr= 2,625 (z wykresu);
stad:
Rr= Qe+ g V2 F = 2,625.10-J.51,735.32,024.1.548

Rr' = 6.733 Kg;

zatem opo6r catkowity:
R= Rf + Rr= 2747 + 6.733 = 9.480 Kg;

9,480 « 5,659

75 715 KM;

Nehp :
przyjmujac:

"W= 0,65, Te= 095 i 7m=r0,94
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motrzymamy:
Nshp  NeP 715 4 60 KM,
Yjw 0,65
Ne = NshP_ 11004450 ke
% 0,95
Ni- Ne _ LI5S 453 kM
fim 0,94

W roku 1948 A, L, Ayre skorygowal swojg metode,
wprowadzajgc uzupetnienia do powyzszych obliczen, a
mianowicie procentowe korektury dla wspoéicz. petnotl
wyporu, stosunku B/T i potozenia $rodka wypornos$ci oraz
poprawke dla tzw. ,faktora dlugosci® w postaci procen-
towej wartosci réznicy pomiedzy rzeczywistg dtugoscia
statku na linii ptywania a dlugoscig statku miedzy pio-
nami powiekszong o 2,5%. Poniewaz jednak przy pierw-
szym wyznaczaniu wymiaréw rzeczywista diugos¢ na
wodnicy, ptywania nie jest jeszcze znana (rufa krgzowni-
cza), przykiad powyzszy przeprowadzitem metodg daw-
niejsza, przypominajac, ze ilustrowat on obliczenie wstep-
ne. Po wykonaniu jednak pierwszego szkicu diugos$¢ ta
bedzie znana i woéwczas rachunek przeprowadzimy nowa
metoda, ktéra nam skoryguje poprzedni wynik i da na-
stepne przyblizenie szukanych wielkoSci.

Zastosowanie metody A. L. Ayre‘a przy obliczeniu
mocy maszyny napedowej dla przecietnych morskich stat-
kéw o normalnych ksztattach kadituba, prowadzi do wy-
nikow dobrych, nie odbiegajacych daleko od rzeczywisto-
Sci. Wg Ayre‘a odchytki wynikéw uzyskanych tg metoda
— w odniesieniu do wynikéw préb w basenie doswiad-
czalnym — wynoszg jedynie okoto + 3%.

W uzupetnionej przez Ayre‘a metodzie', poszczegélne
korektury ujete sg w formie innej niz w metodzie daw-
nej, wg ktoérej prowadziliSsmy obliczenie przyktadu, a mia-
nowicie:

a. korektura dla wspoétczynnika petnotliwosci wyporu ¢:
Za normalny wzgl. standardowy wspoétczynnik petno-

tiwosci wyporu uwaza Ayre wartos¢
Vs

& =1,08-------- -

2VYV

i podaje tabele, wedtug ktérej wyznacza odno$ng popraw-
ke w.% % . Jezeli rzeczywiste d (¢ rzecz.) jest mniejsze od
standardowego d (¢n), wyznacza sie poprawke w % % z ta-
beli w-zalezno$ci od procentu, o ktérzy Brzecz, jest mniej-
sze od ¢n; jezeli natomiast ¢rzecz. ¢, to korekture obli-
cza sie jako iloczyn potrojnej wartosci procentowej po-
prawki i warto$ci d rzecz. Ta ostatnia warto$¢ jest ujemna.

b. korektura dla stosunku B/T:

Jako normalny stosunek szeroko$ci do zanurzenia
(B/T) przyjmuje A. L. Ayre wartos¢ 2,0. JeSli w rozpa-
trywanym wypadku warto$¢ tego stosunku jest wieksza
od 2,0, to poprawka wynosi 1% dla kazdej 0,1 r6znicy
pomnozony przez ¢rzecz.; np. przy B/T = 2,3; ¢rzecz. =
— 0,7 — poprawka: 3 X 0,7 — 2,1%.

c. korektura dla potozenia $rodka wypornosci:

Standardowe, tj. najkorzystniejsze wg swego mnie-
mania, potozenie Srodka wypornos$ci ujmuje A. L. Ayre
w specjalnej tabeli, w zaleznosci od wielko$ci stosunku

Vs/]/ L' dla napedu jedno- i dwu$rubowego. Poprawki po-
dane sag w %% dla ré6znic pomiedzy rzeczywistym poto-
zeniem $rodka wypornosci a potozeniem standardowym
dla ré6znych wartosciVs//£ '.W tabelitej podaje A.L. Ayre
takze standardowy wspotczynnik petnotliwo$ci wyporu ¢n
i normalne warto$ci dla wspdiczynnika petnotliwosci
owreza (/j). Z doswiadczen wynika, ze nie zawsze kumu-
luje sie korektury dla wspétczynnika petnotliwos$ci wy-
poru. d i dla odmiennego potozenia $rodka wypornosci
od potozenia standardowego; mianowicie, jezeli obliczona
z tabeli korektura dla potozenia $rodka wypornosci jest
mniejsza lub réwna obliczonej korektorze dla h rzecz., ko-
rektory dla potozenia $rodka wypornosci nie uwzglednia

sie, jezeli natomiast jest wieksza od korektury dla 4§
uwzglednia sie ja w rachunku.
(Uwaga: przy poréownywaniu wielkosci korektur

nalezy bra¢ ich wartosci bezwzgledne).
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d. ,faktor dlugosci“:

W nowej metodzie A. L. Ayre uwzglednia tzw. ,fak-
tor diugosci“, opierajac sie na pewnej standardowej dtu-
gosci statku, mierzonej na aktualnej linii ptywania, ktérag
przyjmuje réwng dlugosci statku miedzy pionami plus
2,5% L\ Poprawka dla ,faktora diugosci“ wynosi + 1%
dla kazdego procentu wiekszej rzeczywistej diugosci na
linii ptywania od diugos$ci standardowej i — 1% w przy-
padku odwrotnym.

Przeliczenie poprzedniego przyktadu nowa metodg A.

L. Ayre‘a bedzie mialo przebieg nastepujacy (wymiary
w stopach ang. i tonach ang.):
L = 267,722 A = 3.967 t,
B’ = 39,371 V/A13 = 169
T = 17,553 B/T = 224
jrzecz. = 0,752 jo,64 = 200,9
iirzecz. = 0.98 A s = 250,6
Ao + 1,65°/0L'
Vs =11 wezibw
Vs/ /L’ = 0,672
L'lw = 272,709
L'4-2,5°/0L' = 274,415
JfaktorL® = --0,62%

C2 stand, dla L/Al/l= =16,9.
n stand, (wg tabeli).........
¢ rzecz, petniejsze o (%) .
poprawka (X 3.¢rzecz.) %
korektura dla d
C2 skorygowane dlayg
B/T...2,4% X drzecz, w
korektura dla B /T e
C2 skorygowane dlaB /T
A O stand, przed O w %
A O rzecz, przed Ow %
roznica w % (-(-) lub (—)
poprawka dla AO w % ...
korektura dla AO
C2 skorygowane dlaAO

korektura dla ,faktora L* (—0,62%)..ccccccevervinnnnnnns —3
C2 SKOTYGOWANE sttt 433
A v .« vs: 200,9 « 1,331
Nehp — 617
C, 433
_ 75 -617
R = = 8130 Kg
5,659
Rf = 8.180 5.313 = 2.867 Kg
R = 2.867 + 6.733 = 9.600 Kg
9,600 + 5.659
Nehp 724 KM
75
724
Nshp = 1.114 KM
0,65
N VI 172 kM
e = ~ = . e
0%
Ni 1172 )
094 - 1.248 KMi

Ré6znica pomiedzy wynikiem obliczonym dawng me-
okoto » 30°WVg' Wynosi wi<ic w tym przyktadzie zaledwie

Literatura:

Dr Ir W.P.A. van Lammeren, Prf. Ir L. Troost, Ir J. G.
Koning: ,Resistance, propulsion and steering of ships*
— rok 1948; i
Amos L. Ayre: ,Approximating E. H. P., Revision of da-
ta given in papers of 1927 and 1948 (North-East-
Coast Institution of Engineers & Shipbuilders March
1948); f2i
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Johow - Foerster: ,Hilfsbuch fiir den Schiffbau" — F?lﬁ
. 3

8
Herner - Verhovsek: ,Entwurf und Einrichtung VOD
Handelsschiffen* — rok 1942: (4]
,Schiffbaukalender* — rok 1941; [51
Hemer - Beyer: ,Schiffbau* — rok 1942; [6]

W erft Reederei u. Hafen" (czasopismo) — 1940/17; [71
’Schiffbau* (czasopismo) — 1936/11 i 1937/14, 15, 16.  [8]

Wykaz symboli uzytych w tekscie:

L m dtugos$¢ konstr. statku,

Llu: x dtugo$¢ na aktualnej linii wodnej,

L’ stop dtugos¢ konstr. statku,

Lim B diugos$¢ na aktualnej linii wodnej,

B m szeroko$¢ konstr. statku,

B’ stop szeroko$¢ konstr. statku.

T m zanurzenie konstr. statku,

T stép zanurzenie konstr. statku,

H m wysokos$¢ statku do poktadu gro-
dziowego wzgl. tzw. ,poktadu wol-
nej burty",

Ps t ciezar kadtuba wyposazonego,

Pk ciezar samego kadtuba,

Pb . ciezar nadbudoéwek,

Pn > ciezar nadbudoéw,

Py, ciezar wyposazenia.

ps % wspélc_zynnik ciezarowy kadtuba wy-
posazonego,

pk ) wspétczynnik ciezarowy samego ka-
dtuba,

pb wspétczynnik ciezarowy nadbudé-
wek,

pn wspétczynnik ciezarowy nadbudow,

pu wspé’rczynnik ciezarowy wyposaze-
nia,

D t wyporno$¢ statku,

Do m3 wypornos$¢ statku,

8 sr:kz przy$p. ziemskie,

Inz. Roman Peszkowski
Gdansk
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v sr:k szybko$é prébna statku,
v weztow szybko$é prébna statku,
a _ wspotcz. petnotl. wodnicy gtéwnej,
B wspoéicz. petnotl. owreza,
5 wspoétcz. petnotl. wyporu,
¥ wspotcz. petnotl. owrezenia,
e m2 owreze,
Ni KM moc indyk, maszyny napedowej,
Ne . moc efekt, maszyny napedowej,
Nshp . moc na wale Srubowym.
Nehp moc uciggowa statku,
Nr moc strat tarcia watu $rub.,
Yim sprawno$¢ mech. maszyny naped.,
ne sprawnos$¢ efekt, napedu,
V1S — sprawnos$¢ Sruby,
R kg op6r catkowity kadiuba,
Rr ) opor tarcia,
Rf S opor ksztattu,
wspotcz. tarcia kadtuba wg Froude‘a,
7 kg ciezar wtasciwy wody,
F m2 zanurzona powierzchnia kadtuba,
wskaznik oporu kadiuba (tarcie),
o kgsek2 gestosé wody,
m4
Re liczba Reynoldsa,
m?2 wspo6tcz. lepkosci kinematyczny,
v sek
K rownowaznik szorstkos$ci,
K wspotcz. przeliczenia pow. zanurzo-
nej (F)zwyporu (DO i dtugosci (L),
A ts (ton ang. wypornos$¢ statku.

Zastosowanie dyszy dla $rub o duzym obciazeniu

W prowadzenie.

Celem ponizszych rozwazah bedzie przedsta-
wienie zalet i zakresu zastosowania w budownic-
twie okretowym dyszy, w dzisiejszym stadium jej
rozwoju, jako jednego z $srodkéw do uzyskania lep-
szych sprawnosci Sruby.

Nie bedzie tu podana — ciekawa zresztg —
ewolucja przeksztalcania sie pierwszego pomystu
Korta zastosowania dwoch ukosnych tuneli do-
ptywowych, umieszczonych w przedniej czesci ka-
diuba statku ze Srubg w najwezszym miejscu tu-
nelu. Rys. 1, popularny w prasie technicznej, po-
daje w schemacie zasade tego pierwszego pomystu.

Calos¢ niniejszych rozwazanh odnosi sie do dy-
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szy profilowanej, zatozonej w ksztalcie pierscienia
w okolicy tylnicy statku (rys. 2).

Przeplyw dokota kadtuba.

W dazeniu do zwiekszenia sprawnosci srub, po -
wstalo w stosunkowo krétkim okresie ostatniego
trzydziestolecia, wiele rozwigzah. Rozwigzania te
sprowadzajg si¢ w swej zasadzie do udoskonalenia
doptywu wody do $ruby. Sruba normalna - jesli
tak nazwiemy Srube okretowg bez prowadnic lub
jakichkolwiek innych ulepszeh — umieszczona tuz
za tylnica statku, pracuje w niekorzystnych i trud-
nych warunkach przeptywu. Przeptyw jest wzbu-
rzony, predkosci doptywu wody nie sg jednakowe.
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Dzieje sie to na skutek nastepujgcych zjawisk:

a) tarcie kadluba o wode powoduje w obrebie
okretu powstanie skladowej predkosci wody,
skierowanej — wzgledem otaczajacej wody —
zgodnie z ruchem statku;

Rys. 1 Zasada pierwszego pomystu Korta, zastosowania

dyszy

b) przebieg linii pradu, powstatych przez ruch
statku, wykazuje zwiekszone cisnienia na dzio-
bie i rufie, natomiast podcisnienia na Srodku
diugo$ci statku. W ten sposéb otrzymujemy
druga sktadowg predkos¢ na rufie, zgodng z ru-
chem okretu;

C) czasteczki wody fat powierzchniowych, wytwo-
rzonych przez statek, majg dodatkowg sktado-
wa predkosé, zgodng z kierunkiem ruchu statku
— lub przeciwng, zaleznie od swego potozenia
na grzbiecie — lub w dole fali.

Te trzy sktadowe predkosci nadajg wodzie,
znajdujgcej sie w sasiedztwie kadtuba, ruch wspot-
biezny z ruchem statku; powstaly w ten sposéb
niejako prad wody nazywamy ,przyprgdem*. Wiel-
kos¢ predkosci przypradu jest zalezna od odlegtos-
ci czasteczek wody od kadtuba. Stosunek predkos-
ci przypragdu w danym miejscu, do predkosci okre-

tu, nazywamy miejscowym wspotczynnikiem przy-
pradu (utarty w lit. teehn. symbol: v). Rys. 3 po-
kazuje typowy przyktad rozmieszczenia predkosci
przypradu w ptaszczyznie obrotu Sruby.

Na skutek tarcia o kadtub czasteczki wody po-
stepujg ruchem wirowym. Z rys. 3 jasnym jest, ze
poszczegblne przekroje obracajgcych sie skrzydet
Sruby napotykaja na danych promieniach na r6z-
ne IE_redkoéci doptywu wody i na rézne jego kie-
runki.

Jednym z najbardziej udanych rozwigzan, ulep-
szajacych w wielkim stopniu doptyw wody do Sru-
by, jest zastosowanie dyszy, wewnatrz ktérej pra-
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cuje Sruba. W tym przypadku linie statej pred-
kosci przypradu bedg miaty ksztatt két potozonych
wzgledem siebie koncentrycznie (p. rys. 4).

Jednosrubowiec Dwusrubowiec

Sprawnosc¢ i obcigzenie Sruby.

Czynnikiem wplywajacym bezposrednio na
sprawnos¢ Sruby jest jej obcigzenie.

*Na holownikach i traulerach rybackich, spe-
cjalnie przy wiekszych uciggach, wystepuje — jak
wiadomo — niezwykle duze obcigzenie Srub, lezace
daleko wyzej od wartosci normalnie stosowanych.
Z duzym obcigzeniem Sruby jest zwigzane pogor-
szenie jej sprawnosci, bedace wynikiem zbyt ma-

tego stosunku powierzchni Sruby — ograniczonej
wymiarami statku —do wytwarzanego przez Sru-
be nacisku.

Okaze sie to jasnym, gdy zastosujemy zaleznosci
dla sprawnosci i obcigzenia sruby, wyprowadzone
w tak zwanej ,uproszczonej teorii ilosci ruchu“.

Jest to metoda wprawdzie juz przestarzala, lecz
przez swe wyidealizowanie $ruby jako ,kregu po-
budzajgcego”“, powodujgcego nagly wzrost cisnie-
nia wody oraz przez pominiecie wpltywu ruchu
obrotowego wody — w sposéb uproszczony (i nie-
Scisty!), daje jednak jasny poglad na zjawiska, wy-
wolywane w czasie pracy Sruby.
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Zakladajac, ze:
a) Sruba udziela jednostajnego przyspieszenia ca-

tej cieczy przez nig przechodzacej,

b) mechanizm Sruby pracuje bez tarcia (ciecz ide-
alna),

¢) doptyw wody do Sruby jest nieograniczony,
otrzymamy nastepujgce zaleznosci dla ruchu wody
w kierunku osiowym:
dla sprawnosci:
1 2
fTa= L-— _ 1+ /I+ |
1 2 v

dla obcigzenia:

gdzie oznaczaja:
7a — sprawnos¢ osiowg Sruby,

Av — przyrost predkosci daleko przed — i da-
leko za Srubg w m/sek,

v — predkos¢ statku w m/sek,

Av stopien przyspieszenia, ktory przy Sru-

v bach mato obcigzonych miesci sie w gra-
nicach od 0,2 do 0,3,

4 — stopien obcigzenia Sruby,

S — nacisk Srubowy w kg zalezny od uciagu

Z i oporu modelowego statku Wo i wyra-
zajacy sie wzorem:
S= (Z+ Wo)+(1-f o
gdzie o0 oznacza wspoitczynnik ssania Sruby,
Fo — powierzchnie kregu Sruby w m2

Z powyzszych zaleznosci wynika, ze przy du-
zych obcigzeniach $ruby, zachodzacych przy trato-
waniu sieci wzgl. holowaniu, dla uzyskania mo-
zliwie korzystnych sprawnosci, nalezy w pierw-
szym rzedzie zwiekszy¢ powierzchnie kregu Sruby.
Oznacza to przyjecie mozliwie duzej Srednicy Sru-
by, lub zastosowanie mozliwie duzej ilosci Srub.

Z drugiej strony, poniewaz sprawno$c jest to
stosunek mocy uzytecznej do mocy wilozonej,
otrzymamy nastepujgca zaleznos¢ dla sprawnosci
Sruby:

__Sev __m <AV ev
rgr n N
gdzie poza uprzednio okreslonymi oznaczeniami:
m — jest to masa wody, ,przepracowana“ przez

Srube w okresSlonym czasie v g—gatse—kz

Z zaleznosci na sprawnos¢ sruby i sprawnosc¢
osiowg Sruby rjg dochodzimy do bardzo waznego
whniosku, a mianowicie: koniecznos¢ przepracowa-
nia przez Srube jak najwiekszej masy wody jest
kapitalnym warunkiem do uzyskania wysokich
sprawnosci Srub.
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Dzialanie dyszy.

Zastosowanie dyszy, wewnatrz ktdrej pracuje
Sruba, wbudowanej w rufe statku i tworzacej z
nim jedng caloS¢, rozwigzuje problem uzyskania
duzych sprawnosci przy duzych obcigzeniach, dla
Srednic konstrukcyjnie mozliwych do wykonania.

Gloéwna zasada przepracowania przez Srube jak
najwiekszej ilosci masy wody, jest przez zastoso-
wanie dyszy rozwigzana — jak dotychczas w
najkorzystniejszy sposob. _

Jak powiedzieliSmy, $ruba normalna pracuje
w niekorzystnych warunkach przeptywu, na ktére
skladaja sie: nierownomierny rozkiad predkosci
przypradu, przeptyw wirowy, potozenie w strefie
rozszerzonych linii prgdu wody.

Dodatni wptyw dyszy polega na dziataniu nor-
malnej ptaszczyzny nosnej, wytwarzajacej na

swym grzbiecie (czes¢ wewnetrzna dyszy) — pod-
ciSnienie, tzn. zwezenie linii pradu, a po stronie ci-
Snienia (cze$¢ wewnetrzna dyszy) — nadci$nienie.
W ten spos6b samo zatozenie dyszy (bez wmonto-
wania Sruby), powoduje przyspieszenie przeptywu
wody w przestrzeni przewidzianej dla pracy Sruby.

Dotychczasowe doswiadczenia wykazujg, ze
przy odpowiednio dobranym profilu i ksztalcie
wlotu i wylotu dyszy, mozliwym jest w miejscu
najwezszym dyszy nadanie wodzie podwdjnej
predkosci w stosunku do predkos$ci statku.

Ustawiona w tym miejscu Sruba bedzie praco-
wata w strefie specjalnie zwezonych linii pradu,
tzn. ze predkos¢ wody w tej strefie bedzie wzgle-
dem predkosci statku o wiele wieksza, a jeszcze
wieksza w stosunku do predkosci wzglednej w
strefie rozszerzonych linii pradu, w ktorej pracu-
je sruba normalna bez dyszy. Sruba pracujgca
w dyszy przepracowuje wiec w danym przypadku
2 x wiekszg mase wody niz przy przeptywie wol-
nym, a jeszcze wiekszg w stosunku do Sruby tej
samej wielkosci, pracujgcej w rozszerzonych li-
niach pradu.

Oddzialywanie dyszy na podniesienie spraw-
nosci mozeihy tlumaczy¢ jeszcze w nastepujacy
sposob:
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Jak wiadomo, Sruba wytwarza przed sobg pod-
ciS$nienie. Strefa wytworzonego podci$nienia gra-
niczy z sgsiadujgcg powierzchnig kadtuba i wywie-
ra znane zjawisko ssania Sruby. Ssanie Sruby wpty-
wa oczywiscie na zwiekszenie oporu okretu.

Przy zastosowaniu dyszy strefa pocisnienia
rozcigga sie w kierunku rozwartego wlotu dyszy,
dziatajac przez to_w kierunku ruchu okretu. W tym
wypadku méwimy o ssaniu ujemnym, w odroz-
nieniu od ssania dodatniego $ruby. Dzieki ssaniu
ujemnemu Sruba jest nieco odcigzona, a zmniejszo-
ny stosunek obcigzenia 4> prowadzi, w mysl| po-
przednio podanych zaleznosci, do zwiekszenia
sprawnosci Sruby.

W ten sposob dysza, w zakresie pewnych pred-
koSci statku, nie tylko nie zwieksza jego oporu, lecz
przeciwnie, bedac zwigzana z kadtubem, dodaje
czes¢ nacisku, dzialajgc jak gdyby dodatkowy Sro-
dek napedu statku.

Jak wynika z wzoru:

sprawnos¢ osiowa Sruby jest zalezna od wielkos-
ci stopnia przyspieszenia ktéry powinien byé

mozliwie maly, tzn. Av — przy$pieszenie wody —
nie powinno przybierac zbyt duzych wartosci. Ot6z
przy dobrze dobranej dyszy, zwiekszamy odpo-
wiednio predko$¢ doptywu wody do Sruby, otrzy-
mujac w ten sposéb mniejszg réznice miedzy pred-
koscig wody za $ruba, a predkoscig doptywu.

Bardzo istotnym dla dyszy jest rowniez fakt, ze
przez nadanie jej odpowiedniego ksztattu wylotu,
unika sie zwezenia strumienia wody za Srubg, tak
charakterystycznego dla Sruby bez dyszy. Zweze-
nie to nastepuje na skutek przyspieszenia wody,
spowodowanego przez Srube. Jesli dysze uksztatl-
tujemy na wzér dyszy Venturi, rozszerzajgc nieco
wylot, unikniemy zwezenia strumienia, zmniejsza-
jac w ten sposob Av czyli zmniejszajac stopien ob-
cigzenia 45 co jest rbwnoznaczne z powiekszeniem
sprawnosci Sruby.

W koncu, $ruba normalna ma straty spowodo-
wane cyrkulowaniem wody na koricach skrzydet,
ze strony cisnienia na strone podcisnienia. Przez
umieszczenie sruby w dyszy, zapobiegamy tym
stratom. Sruba pracuje wtedy jak wirnik pompy
wirowej w korpusie.

Zastosowanie Sruby z dysza.

Poniewaz, w mysl poprzednich wywoddw,
przez zastosowanie dyszy wykorzystuje sie jej uje-
mne ssanie do zwiekszenia nacisku, lub innymi
stowy — zwieksza sie predkos¢ wody wlotowej, z
natury rzeczy wynika, ze tego rodzaju $Sruba da
najwieksze korzysci w tych przypadkach, w kto6-
rych jest nie do unikniecia duze ssanie Sruby.

Znaczy to, ze tego rodzaju naped powinien by¢
w pierwszym rzedzie stosowany na holownikach
i traulerach rybackich, gdzie wymagane sg duze
naciski Srubowe przy stosunkowo matych pred-
kosciach statku. Poza tym $ruba z dyszg znalazia
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zastosowanie na statkach rzecznych i przybrzez-
nych, gdzie z powodu ograniczenia zanurzenia sg
uzywane mate, a silnie obcigzone Sruby. Chcialbym
przy tym zwréci¢ uwage, ze zalozenie dyszy nie
zwieksza zanurzenia statku.

Jesli chodzi o statki morskie, to nie nalezy za-
pominaé, ze podawane sprawnosci ich srub 65,75
i wiecej /o, sa wazne przy dobrej pogodzie i spo-
kojnym morzu. Warunki takie zdarzajg sie raczej
rzadko. Natomiast przez okres jesienny, zimowy
i wiosenny, statki muszg odbywac podréze w mniej
lub wiecej zlg pogode, gdy samo tylko kotysanie na
fali, nie méwiac o dziataniu wiatru, wptywa ko-
losalnie na powiekszenie oporu statku. Wtedy Sru-
ba, obliczona na takie a nie inne obcigzenie i pred-
kos¢, zaczyna pracowac jako Sruba silnie obcigzo-
na, a sprawnos¢ jej raptownie spada.

Jesliby odpowiednio dobrana dysza nie wpty-
wala na zmniejszenie sprawnosci przy duzych
predkosciach, wydaje sie, ze zastosowanie jej i dla
statkéw petnomorskich bytoby celowe.

Poréwnanie wynikéw préb modelowych trau-
lera bez dyszy i z dysza.

Celem cyfrowego poréwnania dziatania Sruby
bez dyszy i z dysza, podaje za prof. Hornem wy-
niki préb modelowych, wykonanych na modelach
traulera ,Volkswohl“.

Dane trawlera:

Dlugosé: 49,2 m,

Szerokosé: 8,75 m,

Sr. zanurzenie: 3,75 m,

Moc maszyn: 500 KM (ta sama dla Sruby z dy-
szg i bez dyszy),

Model z dyszg: posiadat ster profilowy Oertza,

Model bez dyszy miat zwykly ster plytowy.

a) Préby na spokojnej wodzie bez tralowania:
dla uzyskania 11 wezidw potrzebna byla moc
maszyn: bez dyszy 575 KM,
z dyszg 485 KM;

b) Préby na wzburzonej wodzie bez tralowania:
(fala dlugosci 49 m i wysok. 2 m)
dla 3,5 weztéw potrzebna moc maszyn: bez dy-
szy 700 KM, z dyszg 500 KM;

c) Tratowanie na spokojnej wodzie:
Przy 500 KM: 1) uciagna palu bez dyszy 7500 kg
z dyszg 9450 ,,
przy poprawionej Srubie z dyszg 9850 ,,
2) Przy predkosci 7 weztow: bez dyszy 3900 ,,
z dyszg 4550 ,,

d) Przy tralowaniu z falg dlugosci 47 m i wysok.
1,70 m, byly osiggniete nastepujace uciagi w kg:
préba na palu przy predk. 3,2 w.

KM: bez dyszy zdysza bezdyszy zdysza
300 3150 4150 990 1980
500 4660 5900 3250 4350

Przy poréwnawczym zestawieniu wynikéw na-
lezy pamietac, ze Sruba bez dyszy byta przez zasto-
sowanie steru starszej konstrukcji, w gorszych nie-
co warunkach niz $ruba z dyszg z wyjatkiem prob
na palu.
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Niezaleznie od tego, powyzsze zestawienie wy-
kazuje niewatpliwg przewage Sruby z dyszag przy
duzych obcigzeniach.

Uwagi koncowe.

Okoto 1930 r. inz. Kort rozpoczat pierwsze pro-
by zastosowania dyszy do napedu statkow. Od tego
czasu wmontowano dysze na wielu holownikach
i traulerach. W roku 1938 zarejestrowano juz po-
nad 500 jednostek z zabudowanymi dyszami.

Ta ,popularno$c¢” dyszy jest uzasadniona jej za-
letami, podanymi w skrécie w niniejszych rozwa-
Zaniach.

Dzisiaj pewnym jest, bo potwierdzonym przez
doswiadczenie, Zze sprawnos$¢ Sruby z dyszg jest
wieksza o okolo 45% od sprawnosci Sruby bez dy-
szy przy szybkosciach 3 -4-4 weziéw i duzym ob-
cigzeniu oraz, ze przy szybkosciach do 14 -2 15 we-

Prof. dr inz. Robert Szewalski
Gdansk

Teoria maszyn wirnikowych -

Teoria maszyn wirnikowych obejmuje swym
zasiegiem szeroki wachlarz maszyn: turbiny wod-
ne, parowe i gazowe, pompy i sprezarki odsrodko-
we (promieniowe), pompy i sprezarki osiowe, Sru-
by wodne i Smigta, przekiadnie hydrauliczne i
sprzegta. Pomimo bardzo rdéznorodnych ksztattow
geometrycznych, wszystkie one posiadajg pewne
wspolne cechy, pozwalajgce traktowac je na wspol-
nej podstawie teoretycznej. Tym elementem, wspal-
nym wszystkim wymienionym maszynom, jest wir-
nik — stad tez pochodzi nazwa ,maszyny wirni-
kowe" — bedgcy w zasadzie kotem topatkowym,
zwykle zanurzonym catkowicie w czynniku pra-
cujgcym. W kanatach topatkowych wirnika zacho-
dzi przeniesienie energii zwirnika na czynnik pra-
cujacy (maszyny robocze), badz tez odwrotnie z
czynnika pracujacego na wirnik (turbiny). Wyra-
zem tego sg sity dzialajgce pomiedzy wirnikiem
maszyny a czynnikiem pracujgcym, a raczej ich
skladowe w kierunku ruchu wirnika, t.j. w kie-
runku obwodowym. Podstawowe prawo Eulera
jest jednakowo wazne dla wszystkich maszyn wir-
nikowych:

_ G
oraz Mu ~ (r, e;u—Tr, c,u)

Powazne réznice konstrukcyjne w uksztattowa-
niu zewnetrznym maszyny, jakie obserwujemy np.
pomiedzy turbing wodng a parowa, pochodza z
2-ch przyczyn:2

1) réznicy wilasnosci czynnika pracujgcego, nie-

Scisliwego i Scisliwego oraz

2) rbéznicy w wysokosci opanowywanych spad-

kéw energetycznych.

Wysokie spadki cieplne w turbinach parowych
przeciwstawiajg sie miernym spadkom geodetycz-
nym wody pracujgcej w turbinie wodnej. Stad
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ztéw Sruba z dyszg ma jeszcze przewage nad Srubg
bez dyszy.

Wtbrna korzyscig przy stosowaniu dyszy jest
ochrona Sruby przed uszkodzeniem w lodach lub
na wodach ptytkich.

W naturalnym postepie i rozwoju techniki da-
zymy do maksymalnego wykorzystania wiozonej
energii, dgzymy do coraz wyzszych sprawosci.

Na statkach zwiekszenie wykorzystania wiozo-
nej energii daje dodatkowg korzys¢ w zmniejsze-
niu wagi i objetosci urzadzen napedowych Ilub
zwiekszeniu szybkosci, przez co uzyskujemy bar-
dziej ekonomiczne wykorzystanie kadtuba.

Tym bardziej stusznym i pozytecznym wydaje
sie zwrdcenie uwagi na stosunkowo proste a dajg-
ce duze korzysci polepszenie dziatania sruby przez
zastosowanie dyszy. S.

cele. podstawy | metody nowej nauki

i predkosci czynnika pracujacego réznig sie bardzo
miedzy soba.

Wezmy dla przyktadu turbine wodng dla sto-
sunkowo wysokiego spadku 42,7 m i turbine paro-
wa o bynajmniej nie najwiekszym spadku ciepl-
nym 250 kcal/Kg. Jeden Kg czynnika dostarcza
w danym razie w turbinie wodnej pracy 42,7 Kgm,
co rébwnowazne jest 0,1 kcal, podczas gdy 1 Kg
pary w turbinie parowej dostarcza 2.500 razy tyle
pracy.

Stosunek predkosci czynnika c¢ do predkosci
obwodowej u musi sie zawiera¢ ze wzgledéw spra-
wnosciowych w tych samych granicach:

a
w turbinach akcyjnych (Zoelly, Pelton),

oraz

V\i tlirbinach reakcyjnych (Parsons, Francis, Ka-
ptan).

Olbrzymie predkosci obwodowe potrzebne z te-
go powodu w turbinach parowych prowadzg do
budowy maszyn wielostopniowych, o znosnych wy-
miarach geometrycznych i dopuszczalnych ze
wzgledow wytrzymatoSciowych predkosciach ob-
wodowych, gdy turbiny wodne, zawsze jednostop-
niowe, nie nastreczajg zadnych trudno$ci w tym
wzgledzie. Turbiny gazowe ze spadkami rzedu kil-
kudziesieciu kalorii zajmujg w tym zestawieniu
pozycje posrednig, wymagaja w konsekwencji sto-
sunkowo niewielkiej liczby stopni i réwniez ksztat-
tem lopatek zajmujg stanowisko posrednie po-
miedzy turbinami wodnymi i parowymi.

Pod wzgledem ksztattu wirnika charakterysty-
czny jest podziat na maszyny osiowe i promienio-
we, ew. posrednie typu mieszanego. Wirniki osio-
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we reprezentujg tutaj, przy danej Srednicy zew-
netrznej, najwiekszy mozliwy przekroj przeptywu,
co predestynuje je przede wszystkim do pracy przy
duzych wydatkach czynnika. Wirniki promieniowe
nadajg sie przy mniejszych wydatkach do wiek-
szych spadkéw energetycznych, t.j. do intensyw-
niejszej wymiany energii na kazdy kilogram prze-
plywajgcego czynnika. ZaleznosSci te sg wazne dla
danego typu wirnika bez wzgledu na to, czy mowa
0 turbinie jako silniku, czy tez o pompie jako ma-
szynie roboczej. Ten podzial, na turbiny i pompy,
prowadzi z kolei do pewnych réznic w warunkach
przeptywu. Podczas gdy turbiny pracujg w zasa-
dzie ze spadkiem cisnienia w kierunku przeptywu
1przeplyw sam jest przez to przy$pieszony, to w
pompach czynnik pracujgcy jest opdzniany. Oko-
licznos¢ ta wigze sie z konstrukcjg kanatéw topat-
kowych i z kwestig strat energetycznych przy
przepltywie. Te rozwazania sg z kolei niezalezne od
rodzaju czynnika.

Szczegoblng pozycje zajmujg Sruby wodne i Smi-
gla pracujgce w strumieniu otwartym. Z punktu
widzenia energetycznego zaliczajg sie do maszyn
roboczych, t.j. pomp. Cecha odrézniajgca je od
zwyklych pomp wzgl. sprezarek jest podstawowe
zalozenie, ze majg one wytworzy¢ nie wzrost ci-
Snienia w czynniku pracujacym, lecz parcie po-
osiowe jako reakcje zwigzang z przySpieszeniem
strumienia czynnika w wirniku. Spadek energe-
tyczny jest tu niewielki w poréwnaniu z pompa-
mi; za to wydatek czynnika jest duzy i w wyniku
tworzg te maszyny w obrebie maszyn wirniko-
wych pewien typ skrajny. Inny typ skrajny two-
rzg przektadnie i sprzegta hydrauliczne.

Prawa podobienstwa dla przeptywdéw umozli-
wiajg traktowanie przeptywdéw, niezaleznie od
czynnikdw, na wspolnej bazie poréwnawczej. Roz-
woj aerodynamiki i teorii lotu podziatat tu nie-
zmiernie pobudzajgco. Wiele nowych pojec, takich
jak liczba Reynoldsa, liczba Macha, czy warstewka
graniczna Prandtla, stanowig dzi$ klucz do zrozu-
mienia zjawisk dawniej niewyttumaczalnych.

Za przyktad moze tu postuzyé zagadnienie o-
porow przeptywu w kanatach i gladkosci Scianek,
jednakowo wazne dla maszyn hydraulicznych i
kalorycznych. Wysokie wartosci liczby Reynoldsa
w kanatach topatkowych turbin Kaptana prowa-
dzg do matych strat przeptywu, wymagaja jednak
najbardziej starannego obrobienia powierzchni to-
patek (w granicach nieréwnosci ponizej 0,02 mm),
jezeli chropowato$¢ nie ma zaktéci¢ przeptywu.

W turbinach parowych i gazowych stosunki sg
nieco odmienne, jak wynika z nastgpujgcego zesta-
wienia:
turbiny wodne
turbiny parowe
turbiny gazowe

—Re= (5 = 200) XI10°
—Re= (001— 1) X10°
—Re= (0074 01) X10®
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W zwigzku z tym warto podkresli¢, ze w stop-
niach niskopreznych turbin parowych wykazuje
para lepkos¢ kinematyczng rzedu (100= 500) X
X 10'6 mZsek, t.j. rzedu lepkosci oleju maszyno-
wego (400 X 10°) lub gliceryny (600 X 10'6.

Tu wygtadzanie powierzchni topatek z uwagi
na opory przeplywu jest zupetnie bezcelowe.

Oparte na zasadzie podobiefAstwa hydrodyna-
micznego doswiadczenia modelowe stanowig dzi$
wspolny dla wszelkich maszyn wirnikowych $ro-
dek badan naukowych.

Naturalne zastosowanie zasady podobienstwa
jest z koniecznosci ograniczone do pewnych tylko
zagadnien. Za Prandtlem mozemy je zdefiniowac
w sposbb nastepujacy pytaniem: ,Pod jakimi wa-
runkami wytworzy sie w podobnym geometrycznie
modelu, wzglednie dokota niego, geometrvcznie po-
dobny obraz przeptywu gazu lub cieczy?*. Prawa
podobienstwa okres$lajg te warunki i pozwalajg w
dalszym ciggu na wycigganie stad pewnych wnio-
skow odnosnie charakterystyk maszyn. Ale sam
obraz przeptywdOw pozostaje nadal nieznany. W
tym tkwi zarbwno zaleta jak i niedostatek me-
tody podobienstwa. Zaleta o tyle, ze pozwala na
pominiecie trudnych i czestokro¢ jeszcze nierozwig-
zanych problemoéw przeptywu na zasadzie rozwa-
zanh teoretycznych; niedostatek o tyle, ze ogranicza
stosowalnos¢ metody. Wiasciwie jednak winien
zdumiewac fakt, jak wiele fundamentalnych zalez-
nosci moze by¢ wyprowadzonych z praw podobien-
stwa, bez wnikania w rzeczywisty obraz przepty-
wow. Trudnosci zaczynajg sie tam, gdzie konczy
sie stosowalnos¢ tych praw; gdzie chodzi o nowe
typy maszyn, w szczegdélnosci o 1) okresSlenie obra-
zu przeptywu dla danych warunkéw geometrycz-
nych modelu (ocena maszyn wykonanych) lub
2) okreslenie ksztaltow geometrycznych wirnika
dla zatozonego obrazu przeptywu wzglednie zalo-
zonej charakterystyki (konstrukcja nowych ma-
szyn). To sg juz zagadnienia innego rodzaju. Pod-
padajg one pod prawa ogolnej mechaniki ptyndow.
Teoria maszyn wirnikowych opiera sie na niej; jest
nauka stosowang, z niej sie wywodzacg. Trakto-
wane w niej problemy sgjednak bardziej specjalne
i — nie ma co méwi¢ — bardziej zlozone. Czynnik
pracujacy przeptywa przeciez ruchem wzglednym
w kanatach topatkowych, ktére wykonujg same
ruch obrotowy jako ruch unoszenia.

Ruch w przestrzeni tréjwymiarowej stanowi za-
sadniczo réwniez zagadnienie trojwymiarowe. W
daznosci uproszczenia rozwigzan teoretycznych
sprowadza sie je czesto do zagadnien jednowymia-
rowych. Rzeczg teorii jest wtedy dostarczy¢ wspot-
czynnikéw korekcji opartych na doswiadczeniu i
wyjasni¢ ich znaczenie fizykalne.

ZBLIZMY NAUKE DO WARSZTATU PRODUKCYJNEGO
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Inz. Marian Ktos
Gdansk
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Wytyczne dla projektowania sitowni aa statkach handlowych

Do czaséw pierwszej wojny Swiatowej, jedy-
nym praktycznie uzywanym napedem statkow w
marynarce handlowej byla parowa maszyna tto-
kowa, zasilana nieprzegrzang parg o cisnieniu ok.
15 atmosfer z kottow, ktérych konstrukcja staneta
W swoim rozwoju na tak zwanym typie szkockim.

Uzywanym powszechnie opatem byt wegiel. Od
tych czaso6w nastapit duzy rozwoéj w tej dziedzinie
i w dzisiejszych czasach, przy duzej ilosci stojgcych
do dyspozycji typow napeddw, nie zawsze jest ta-
two wybrac typ odpowiedni dla danego statku.

Rozne typy napeddéw, stosowane dla statkéw
obstugujacych te same linie, Swiadczg o tym, ze
ciggle jeszcze istnieja réznice zdah w rozpatrywa-
nej tutaj kwestii i ze ocenia sie réznie doniostos¢
poszczegdllnych czynnikow, majacych wplyw na
wyboér napedu dla statku handlowego.

Waznymi czynnikami, wpltywajagcymi na wy-
bor sitowni dla danego statku sg

a) linia zeglugowa do obstugiwania,

b) typ statku,

c) potrzebna moc instalacji,

d) niezawodnos¢ dziatania sitowni w danych

warunkach,

€) koszt instalacji, utrzymania i reperacji,

f) koszt paliwa i zajmowana przez nie prze-

strzen.

Linia, ktorg statek ma obstugiwaé i rodzaj stuz-
by, ktorg statek ma na tej linii petni¢, decydujg
0 typie statku i majg wptyw na wybor sitowni. No-
woczesna, bardziej skomplikowana sitownia, ktéra
bytaby np. odpowiednia dla statku pasazerskiego,
nie bytaby wskazana dla trampa. Potrzebna moc in-
stalacji, zalezna od wielkosci i szybkosci statku, ma
takze duzy wptyw na wybor sitowni. Na matych
statkach przewaznie dopuszczalne jest wieksze zu-
zycie paliwa na KMh, a mata moc sitowni przewaz-
nie nie wymaga wprowadzenia udoskonalen przez
stosowanie np. wysokiego cisnienia i przegrzania
pary, podgrzewania powietrza potrzebnego dla spa-
lania paliwa lub pobierania pary dla celéw pod-
grzewania wody zasilajacej kotlty. Niezawodnos¢
dziatania sitowni musi oczywiscie by¢ zapewniona
dla danych warunkéw pracy statku, poniewaz awa-
ria jej podnosi nie tylko koszta eksploatacji, lecz
takze wplywa na regularno$¢ kursowania statku.

Koszt instalacji wplywa na rentownos¢ statku
1 nalezy zawsze zastanowiC sige, czy ponoszone w
zwigzku ze skomplikowang sitownig koszta nie be-
da wieksze anizeli zyski, odniesione przez zmniej-
szone zuzycie paliwa. Koszt paliwa bunkrowanego
w réznych portach swiata ma wplyw nie tylko na
wybor jego rodzaju, jak wegla lub ropy, lecz tak-
ze na wybor maszyny napedowej, ktérg moze by¢
maszyna parowa lub silnik Diesela.

Takze przestrzen, ktdrg zajmuje paliwo na stat-
ku, posiada duze znaczenie dla statkéw szybkich

60

lub o duzym promieniu dziatania. Zagadnienia,
ktére musza by¢ rozwigzane przy projektowaniu
sitowni okretowej sg trudniejsze, anizeli te, ktore
zachodzg w projektach sitowni ladowych. Duzo za-
gadnien, dotyczacych sprawnos$ci, ekonomii i kosz-
tow, jest wspolnych dla obu rodzajow' sitowni, jed-
nakze przy sitowniach okretowych zachodzg takze
ograniczenia wagi i przestrzeni, ktore w duzym
stopniu utrudniaja zadanie.

Aby np. zmniejszy¢ opor statku, trzeba utrzy-
macé jego wypornos¢ mozliwie malg. Wymaga to
matej wagi napedu, co mozna by osiggnac np. przez
zwiekszenie obrotobw maszyny, jednakze duze
obroty Sruby napedowej powodujg spadek jej
sprawnosci, a wysoka sprawnos¢ sruby jest znowu
potrzebng dla uzyskania mozliwie matej mocy na-
pedu dla danej szybkosci statku.

Kwestia zuzycia paliwa jest wazniejsza dla si-
towni okretowych niz dla lagdowych, poniewaz
zmniejszone zuzycie paliwa sitowni okretowych
powoduje tu nie tylko zmniejszenie wydatku na
paliwo. Zmniejsza ono takze wage i przestrzen,
zajmowane przez zasobnie paliwa, wskutek czego
zwieksza sie nosnos¢ i przestrzeh uzytkowa statku.
Jezeli zuzycie pary sitowni statku moze by¢ obni-
zone, to powoduje to réwniez obnizenie wymiarow
i wagi kottbw, maszyn napedowych, mechaniz-
mow pomochiczych i rurociggbw, co daje dalszg
oszczedno$¢ na wadze i przestrzeni.

Ze wzgledu na rozchdd paliwa wprowadzono
do sitowni okretowej pare o wysokim ci$nieniu
i wysokiej temperaturze, wytwarzang w kottach
typu wodnorurkowego oraz turbiny i silniki Die-
sela z przekladnig zebatg lub elektryczna. Do opa-
lania kottdbw wprowadzono paliwo plynne ze
wzgledu na ekonomie przestrzeni zasobni.

Najodpowiedniejszg dla danego statku nie mu-
si jednakze koniecznie by¢ sitownia, wykazujgca
najmniejsze zuzycie paliwa, poniewaz przy projek-
towaniu jej trzeba bra¢ pod uwage takze jej przy-
datnos¢ ze wzgledu na koszty zakupu i utrzymania
oraz pod wzgledem bezpieczenstwa i niezawodnos-
ci pracy przy danej obstudze. Nie trzeba réwniez
zapominac o zaleznosci miedzy sprawnoscig sitowni
i sprawnoscig uzytkowg statku jako catosci. Jezeli
np. naprawy lub przeglady sitowni danego statku
powodowatyby dlan konieczno$¢ pozostaniaw por-
cie diuzej, nizby to bylo potrzebne dla jego wy-
tadowania i zatadowania, to zastosowanie jej byto-
by nieodpowiednie bez wzgledu na to, jak niskim
bytoby zuzycie paliwa.

Poglady armatoréw co do stosowania nowych
zdobyczy techniki na statkach mogg wydawac sie
zbyt konserwatywne, jednakze nie nalezy zapomi-
nac¢ o tym, ze jezeli w morzu zdarzy sie awaria si-
towni, to obstugujacy jg personel zdany jest wy-
tacznie na wiasne sily i ze awaria tego rodzaju mo-
ze czasami by¢ bardzo grozng dla statku.
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Przy wyborze rodzaju sitowni dla danego stat-
ku, trzeba uwzgledni¢ mozliwos¢ zastosowania na-
stepujacych typow napedu:

1. Maszyna parowa ttokowa starego typu o pod-
wojnym, potréjnym i poczwOrnym rozprezaniu
pary, lub tez ttokowe maszyny parowe nowo-
czesnej konstrukcji, jak np. typy Fredriksstad
lub Werkspoor.

2. Maszyna parowa ttokowa, wspéipracujgca z tur-
bing na pare odlotowa, przy czym energia tej
turbiny moze by¢ wykorzystana przez:

a) przeniesienie na wat napedowy statku przy
pomocy przektadni zebatej lub elektrycznej,

b) uzycie do sprezania turbosprezarka przeloto-
wej pary miedzy cylindrami.

3. Turbina parowa z przektadnig zebatg lub elek-
tryczna.

4. Silnik Diesela, pracujgcy bezposrednio na wat
napedowy statku, lub tez przez przekfadnie ze-
batg lub elektryczna.

Stosowanie do napedu statku turbiny spalino-
wej jest jeszcze w stadium dos$wiadczalnym.

1 Parowe maszyny tlokowe starego typu stano-
wig naped najciezszy i zajmujgcy najwiecej miej-
sca na statku. Pracujg one na pare nasycong o Ci-
Snieniu ok. 15 atm, Ilub tez na pare przegrzang
0 tym samym ci$nieniu i temperaturze wynoszacej
ok. 300° C. Préznia w skraplaczu wynosi przy tych
maszynach:

przy 5 do 7-krotnym rozprezaniu catkowitym—
75%,

przy 7 do 9-krotnym rozprezaniu catkowitym—
80%,

przy 9 do 13-krotnym rozprezaniu catkowitym
— 85%.

Maszyny ttokowe nowoczesnej konstrukcji pra-
Cuja na pare przegrzang o cisnieniu 15 do 17 atm
1 temperaturze ok. 330° C. Pr6znia w skraplaczu
wynosi tu ok. 9%°». Sa one bardziej ekonomiczne
w zuzyciu pary od maszyn starego typu i osiggajg
je w granicach miedzy 4 i 4,5 kg/KMh.

2. Ekonomie maszyny tlokowej starego typu
mozna réwniez podnies¢ przez dodanie do niej tur-
biny na pare odlotowg. Najczesciej uzywanym sy-
stemem jest tutaj ten, ktéry przenosi energie tur-
biny na wal napedowy statku przy pomocy prze-
ktadni zebatej. Wydaje on sie dawac najlepsze re-
zultaty w oszczednosci zuzycia pary, ktore moze
tutaj by¢ zredukowane o ok. 25°% przy zachowaniu
tej samej mocy napedu.

Do produkcji pary dla maszyn ttokowych, pra-
cujgcych samodzielnie lub z turbing na pare od-
lotowa, uzywa sie powszechnie kottéw cylindrycz-
nych typu szkockiego, lub Prudhon Capus wzgl.
Howden Johnson. Kotly wodnorurkowe byty juz
wprawdzie tez stosowane dla tych maszyn napedo-
wych, jednakze w wypadkach stosunkowo nielicz-
nych. Najstarszym i najwiecej stosowanym ko-
ttem cylindrycznym jest kociot typu szkockiego,
ktory posiada kilka waznych zalet, jak:
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a) malg stosunkowo wrazliwo$¢ na zanieczysz-
czenie wody zasilajgcej, co czyni go stoso-
wnym przy napedzie statku maszyng ttoko-
wg, zwlaszcza jezeli pracuje ona na pare
przegrzana;*)

b) duza pojemnos¢ wody, co czyni go tatwiej-
szym w obstudze od kotta wodnorurkowego.

Aby zmniejszy¢ jego wady, takie jak duza wa-
ga i stala cyrkulacja oraz przystosowac go do wiek-
szych cisnien (ok. 18 atm) i wyzsze] wydajnosci
(ok. 22 do 25 kg pary z metra kwadratowego po-
wierzchni ogrzewalnej), zastosowano kombinacje
walczaka i rurek wodnych, przez co powstaly ko-
tty typu Prudhon Capus i Howden Johnson. Wy-
daje sie jednak, ze konstrukcjej te nie przewyzszajg
specjalnie zalet kottow cylindrycznych, a przyno-
szg z sobg niedogodnosé, z powodu ktorej armato-
rzy opierajg sie wprowadzeniu kottdw wodnorur-
kowych dla pracy z maszynami ttokowymi — mia-
nowicie zwiekszenie czutosci na zanieczyszczenie
wody zasilajgcej. Parowe maszyny tlokowe, pra-
cujgce samodzielnie lub z turbing na pare odloto-
wa, znajdujg jeszcze szerokie zastosowanie na stat-
kach rybackich, weglowcach i trampach, dla kt6-
rych instalowana moc nie przekracza kilku tysie-
cy KM, poniewaz w tym zasiegu mocy parowa ma-
szyna tlokowa sama, a tym bardziej wspotpracu-
jaca z turbing na pare odlotowg, wykazuje wiekszag
ekonomie od pracujgcej samodzielnie turbiny pa-
rowe;.

Ustawione w sitowni tego typu i dziatajgce nie-
zaleznie od maszyny gtéwnej mechanizmy pomoc-
nicze, potrzebne do obstugi sitowni i poktadu, za-
sila sie zwykle para nieprzegrzana. Jedynie do na-
pedu pradnicy zapasowej uzywa sie silnika Diesela.

Pary odlotowej tych mechanizmoéw uzywa sie
do podgrzewania wody zasilajgcej kotty. Pompy
0 mniejszym i Srednim wydatku sg tu zwykle sy-
stemu Simplex lub Duplex, pompy o duzym wy-
datku sg typu wirnikowego, dmuchawy powietrza
dla spalania paliwa — réwniez. Zatgczony sche-
mat (rys. 1) przedstawia przykiad rozplanowania
sitowni parowej.

3 O ile chodzi o sitownie parowe wiekszej mo-

cy, to w gre wchodzi turbina z przektadnig zebatg
lub elektryczng. Te dwa typy napedu nie rdznig sie
od siebie bardzo pod wzgledem wagi i zajmowane-
go miejsca. Sprawno$¢ przekitadni zebatej wynosi
ok. 97%, zas sprawnos¢ przekfadni elektrycznej ok.
90% (97% sprawnos$¢ generatora i 93% sprawnoscé
motoru). Uzycie turbiny dwukadiubowej z prze-
ktadnig zebatg, pozwala na zastosowanie wiekszych
obrotéw dla turbiny, co powoduje, Ze instalacja
pracuje ekonomiczniej, anizeli przy zastosowaniu
turbiny jednokadtubowej. Przy zastosowaniu prze-
ktadni dwustopniowej mozna uzyska¢ wiekszg re-
dukcje obrotéw, anizeli przy zastosowaniu prze-

*) Stosowanie pary przegrzanej dla maszyn tloko-
wych wymaga zapewnienia obfitego smarowania.
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ktadni elektrycznej. Przektadnia elektryczna daje
pewne korzysci, o ile chodzi o moc przy biegu
wstecz. Poza tym opfaca sie stosowa¢ jg dla zbior-
nikowcéw, poniewaz wtedy mozna uzywacC gtow-
nych generatoréw do zasilania prgdem motoréw
pomp tadunkowych.

Przy przekiadni elektrycznej odpada tunel dla
przewodu watowego, jednak dochodzi tu pomiesz-
czenie na rufie dla motoru, ktérego ujemng strong
jest réwniez to, ze nie ma bezposredniego potacze-
nia z przedzialem maszynowym.

Dla dostarczenia pary turbinom stosuje sie ko-
tty wodnorurkowe najrozmaitszych typdéw, ktére
pozwalajg na stosowanie wysokich cisnien i wyso-

Objasnienie do rys. 2:
. Silnik gtéwny,
Trzy silniki pomocnicze,
. Trzy pradnice prgdu statego,
Dwie sprezarki,
Zesp6t awaryjny,
. Pradnica pradu tetatego,
. Trzy zawory wlotowe wody morskiej,
. Dwa filtry wody morskiej,
. Dwie pompy wody morskiej,
10. Dwie pompy wody stodkiej,
11. Pompa portowa wody chtodzacej,
12. Pompa balastowa,
13. Pompa zenzowa,
14. Pompa ogélnego uzytku,
15. Dwie pompy wody do picia,
16. Pompa wody morskiej gorgcej.
17. Pompa transportowa paliwa,
18. Pompa paliwowa,
19. Dwie pompy oliwne,
20. Wirébwka do oczyszczania oliwy,
21. Dwie wir6wki do oczyszczania paliwa,
22. Trzy podgrzewacze oliwy i paliwa,
23. Chtodnica oliwy silnika gtéwnego,
24. Dwie chtodnice wody stodkiej dla siln. gt
25. Dwa filtry oliwne,
26. Ttumik silnika gtéwnego,

CONPTAPWN PR
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kiej temperatury przegrzanej pary. NajczesSciej
stosuje sie tu pare o cisnieniu 30 atm i 400® C, jed-
nakze niektére statki uzywajg pary o cisnieniu 40
atm i temperaturze 450° C. Kotly wytwarzajgce pa-
re o wysokim cisnieniu sg mniejsze dla danej mo-
cy sitowni. Wysoka temperatura pary wymaga spe-
cjalnie starannego rozwazenia takich zagadnien,
jak odpowiednie umieszczenie i wymiary przegrze-
wacza pary, jak zaprojektowanie takiego palenis-
ka, aby gazy spalinowe posiadaly odpowiednig
temperature przy przejsciu przez przegrzewacz pa-
ry, i jak dobdr materiatow i elementéw konstruk-
cyjnych przegrzewacza pary i jego armatury. Aby
zabezpieczy¢ turbine przed zbyt wysoka tempera-

27. Trzy tlumiki silnikéw pomocniczych,
28. Ttumik zespotu awaryjnego,

29. Dwa zbiorniki powietrza rozruchowego,
30. Butla powietrza rozruch, dla silnik6w’' pomocniczych,
31. Dwa zawory rozdzielcze powietrza,

32. Dwa zbiorniki oliwy $ciekowej,

33. Dwa zbiorniki rezerwowe oliwy,

34. Dwa zbiorniki oliwy cylindrowej,

35. Dwa zbiorniki oliwy brudnej,

36. Zbiornik zanieczyszczen z wiréwek,

37. Zbiornik oliwy smarnej,

38. Zbiornik paliwa.

39. Dwa zbiorniki dzienne paliwa,

40. Zbiornik wyréwnawczy wody stodkiej,
41. Zbiornik wody zespolu awaryjnego,
42. Zbiornik wody stodkiej,

43. Skrzynka zaworowa pompy balastowej,
44. Kociot pomocniczy,

45. Pompa wody zasilajacej kociot,

46. Tablica rozdzielcza,

47. Pomocnicza tablica rozdzielcza,

48. Rozruch obracarki,

49. Rozruch pomp,

50. Ewaporator,

51. Urzadzenie do gaszenia pozaru,

52. Zbiornik paliwa silnika awaryjnego,
53. Cztery zbiorniki smaru i oleju.
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36 35

20 ft 9 1 » 3 4 5m.

Itys. 2 Przyktad sitowni dieselowej
(silnik gtéwny — dwusuw pojedyriczego dziatania, chtodzony woda stodka)
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turg, trzeba réwniez zastosowaé pewnie dziatajaca
kontrole przegrzania pary. Poza tym stosuje sie
przy tych instalacjach automatycznie dziatajaca
kontrole zasilania kottéw woda, paliwem i powie-
trzem dla spalania paliwa.

Mechanizmy pomocnicze tego rodzaju sitowni
mogg otrzymac naped parowy lub elektryczny. W
tym drugim przypadku prad dla nich moze by¢ do-
starczony przez:

a) pradnice pomocnicze napedzane turbinami,
pracujgcymi przy tym samym poczatkowym

i koncowym stanie pary co turbina gtoéwna,

b) pradnice napedzane silnikami Diesela,

C) generatory pradu zmiennego wspélne dla na-
pedu gtébwnego silnika okretowego.

4, Sitownie, w ktorych gtébwng maszyng nape

dowa jest silnik Diesela, zajmujg mniej wiecej ta-
ka samg przestrzen jak sitownie turbinowe. Cechg

Rys. 3 Przekr6j poprzeczny silnika Sulzera
(dwusuw jednostronnego dziatania)
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charakterystyczng, ktdéra wyrdznia silnik Diesela
wsréd innych napedow, jest jego mate zuzycie pa-
liwa, ktore wynosi ok. 180 g"KMhe, jednakze pali-
wo to jest znacznie drozsze od materiatéw pednych,
uzywanych dla innych sitowni.

Wprawdzie uzywa sie czasami dla silnika Diesela
ropy kottowej, lecz to pociaga za soba duzo niedo-
godnosci. Ropa ta musi by¢ podgrzana przed za-
worem wtryskowym. W porcie trzeba tutaj uzy-
wac albo cieplej wody do ogrzewania wtryskiwa-
czy, albo tez normalnego dla tych silnikéw paliwa,
aby zapewni¢ rozruch. Précz tego wzrost zawar-
tosci popiotu i siarki oraz gorsze spalanie powodu-
ja szybsze zuzycie silnika.

Aby zredukowac¢ wage i zapotrzebowanie prze-
strzeni dla silnika Diesela, wprowadzono wieksze
obroty, poniewaz jednak Sruba napedowa wyma-
ga dla osiagniecia duzej sprawnosci mato obrotéw,
wprowadzono i tutaj przektadnie zebate i elek-
tryczne.

Najczesciej uzywanymi typami silnikéw sg
obecnie silniki dwusuwowe pojedynczego dziata-
nia. Dla wiekszych mocy uzywa sie czasami takze
dwusuwu podwdjnego dziatania. Silniki czterosu-
wowe pojedynczego dzialania uzywane sg do nape-
du mniejszych jednostek i do napedéw pomocni-
czych. Silniki czterosuwowe podwdjnego dziatania
wyszly z uzycia.

Sitownie z silnikami Diesela wymagaja naste-
pujacych systemoéw pomocniczych, koniecznych dla
dziatania:

1 system paliwowy, ktéry sktada sie z zasobni
paliwa, pompy transportowej paliwa i zbiorni-
kéw rozchodowych;

2. system rozruchowy, ktéry wymaga sprezarek
i zbiornikébw powietrza rozruchowego;

3. system chtodzenia, ktory moze by¢ bezposredni
(woda morska) lub posredni (za posrednictwem
wody stodkiej). Cylindry i glowice cylindréw,
prowadnice, ttoki wiekszych silnikéw, niektore
zawory, rury gazéw wydechowych, oliwa sma-
rownicza, cylindry sprezarki i sprezane powie-
trze muszag by¢ chtodzone. Dla chlodzenia cy-
lindréw, glowic i rur wydechowych silnikéw
pomocniczych uzywa sie czasami osobnego sy-
stemu wody chtodzacej.

Ttoki i trzony ttokowe chtodzi sie przy pomo-
cy osobnego: systemu. Uzywa sie tu zwykle
oliwy smarowniczej;

4. system smarowniczy. tozyska gtéwne i korbo-
we, krzyzulce i tozyska watkéw rozrzgdczych sg
smarowane oliwg przez pompe smarowniczg.
Do oczyszczania tej oliwy uzywa sie filtrow
i wirowek.

Mechanizmy pomocnicze tych sitowni napedza-
ne sg silnikami elektrycznymi. Prad dla tych sil-
nikéw dostarczany jest przez pradnice napedzane
silnikami Diesela; pradnice te dostarczajg takze
pradu, potrzebnego do napedu mechanizméw dla
obstugi poktadowej. Réwniez na statkach o nape-
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dzie Dieselowym potrzebna jest para. O ile jest
ona potrzebna tylko dla celéw hotelarskich, czyli
w mniejszych ilosciach i o matym cisnieniu, to do
wyprodukowania jej uzywa sie matych kottow,
ogrzewanych podczas podrézy gazami spalinowymi
silnika gtéwnegd, a w porcie ropa. Niektorzy jed-
nak armatorzy zyczg sobie, aby windy tadunkowe
ich motorowcow posiadaty naped parowy.

Inz. Wiadystaw Morgulec
Gdansk
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W tym wypadku trzeba zainstalowa¢ w sitow-
niach tych statkéw kotty specjalne ,pomocnicze”.

Zamieszczony szkic (rys. 2) przedstawia przy-
ktad rozplanowania sitowni okretowej, w ktorej
jako gtéwny naped uzyty zostat silnik dwusuwo-
wy jednostronnego dziatania, znanej firmy Sulzer.
Silnik zastosowany w tej sitowni przedstawiony
jest w przekroju na rys. 3.

Pomiar starych statkbw bwrakdéw na doku

Doswiadczenie z lat ubieglych po pierwszej
wojnie Swiatowej i ostatniej wskazuje, ze najlepsze
podreczniki fachowe nie podajga sposobow rozwig-
zania pewnych zagadnien, z ktorymi wtasnie naj-
czesciej po wojnie fachowcy okretowi sie stykaja,
szukajg ich rozwigzania, lecz nie znajduja.

Zatrzymam sie na jednym takim zagadnieniu,
z ktérym osobiscie zetknglem sie w lutym 1921 ro-
ku w Holandii, podczas swej delegacji stuzbowej
dla dopilnowania remontu starego wraku statku
,Chinsura“, pozniej ,Nest“, a ostatnio nazwanego
..Lwéw" i przeznaczonego dla celéw szkolenia ucz-
niéw Panstwowej Szkoty Morskiej w Swieciu.

Przed wyjazdem z Warszawy do Holandii otrzy-
matem polecenie, aby wystara¢ sie o rysunki tego
statku i wykona¢ obliczenia wypornosci, statecz-
nosci etc. Nietatwe to byto zadanie, gdyz okazalo
sie, ze stocznia Clover w Birkenhead, ktora przed
kilkudziesieciu laty budowata ten statek, nie posia-
data w swych archiwach zadnego juz $ladu po tej
budowie.

Zwrécitem sie do stoczni Van der Vindt we
Vlaardingen (niedaleko od Rotterdamu), ktérej po-
lecony byt remont ,Lwowa"“ — i prositem o udzie-
lenie mi wskazéwek — w jaki sposéb modgibym
zdoby¢ potrzebny mi materiat do powyzszych obli-
czen. Bracia Van der Vindt. starzy kadtubowcy, ki-
wali glowami, ale rady zadnej dla mnie nie zna-
lezli.

Widzgc, ze musze sam sobie poradzi¢, udatem
sie jeszcze do duzej ksiegarni w Rotterdamie i po-
prositem o jaki$ najnowoczes$niejszy podrecznik dla
konstruktoréw okretowych; jedyny egzemplarz
jaki tam znalaztem — byl to podrecznik w nie-
mieckim jezyku Johowa i Forstera.

Zabratem sie gorliwie do przestudiowania cen-
nego na ogo6t materiatu dla budownictwa okretowe-
go, niestety jednak — nie znalazlem odpowiedzi na
pytanie:

jak zrekonstruowac teoretyczny rysunek stat-
ku, nie posiadajacego oprocz nazwy, zadnych do-
kumentéw i zadnych rysunkéw? Dodam jeszcze, ze
z ust znanych fachowcow budownictwa okretowe-
go, jakimi byli $p.inz. M. Sasinowski i inz. D. Ma-
tecki, ani tez z ust mojego wspdlnego z nimi pro-
fesora Morskiej Akademii w Petersburgu $p. prof.

i akademika A. N. Krylowa, rozwigzania tego za-
gadnienia nie styszalem.

Kilkudniowe  szkicowanie kadluba statku
,LWOW" podczas jego postoju na doku, nasuneto
mi mysl, ze mozna nawet nietrudnym sposobem
otrzymac caly szereg wspotrzednych szerokosci ka-
diuba na réznych jego wysokosciach i w réznych
miejscach na jego dtugosci, wykonujgc pomiary od
zewnatrz jego poszycia. Utozony rysunek obwodow
kadluba na podstawie powyzszych pomiaréw nie
bedzie wprawdzie rysunkiem teoretycznym — w
tym sensie, jak to sie praktykuje w biurach kon-
strukcyjnych, gdzie wszystkie szerokosci sg mie-
rzone ,na wregach“ a nie na poszyciu kadtuba —
nic to jednak nie przeszkadza do obliczeh wypor-
nosci lub statecznosci, a powiedziatboym — odpo-
wiada to lepiej nawet konkretnym wymiarom
statku, niz linie teoretyczne.

Do pomiaru statku ,Lwow" swoim sposobem,
uzytem kilkumetrowej dtugosci listwy drewnianej
i sznurka z nawigzanymi na nim wezetkami na od-
mierzonych pdétmetrowych odstepach; lekki taki
przyrzad pozwolit mi na przemierzenie catego ka-
diuba w ciggu jednego dnia bez zadnej pomocy.

Nastepnym razem te samg metode zastosowa-
tem do pomiaru statku szkolnego ,Dar Pomorza“,
ale juz calg robote polecitem swym starszym ucz-
niom Panstwowej Szkoty Morskiej w Gdyni —
w lecie 1939 r., dajgc im szczegbtowe wskazowki.
| wreszcie w roku 1947 zaproponowalem zastoso-
wanie tejze metody na Stoczni Gdanskiej do po-
miaru zbombardowanego m/s ,Warta“ po wpro-
wadzeniu go na dok. Stocznia z tej metody skorzy-
stala i wykonata potrzebne obliczenia.

Ponizej podanymi szkicami ilustruje calg te
prostg metode.

Zaleznie od wysokosci kadtuba statku i jego za-
nurzenia, na ktérych mierzy¢ trzeba potszerokosci,
dobiera sie odpowiedniej dlugosci drewniang lis-
twe (moze by¢ ziozona z kilku czesci zsuwanych
i zaopatrzonych zaciskami) — z niewielkim row-
kiem na koncu, dla pewniejszego utrzymania prze-
rzuconej linki.

Ogollna dlugos¢ listwy powinna by¢ taka, zeby
wykonawca pomiarow fatwo maogt dostaé z podiogi
doku do najwyzszego miejsca na burcie kadtuba,
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do ktérego majg by¢ wykonane pomiary. Linka ko-
nopna lub bawetniana powinna by¢ dobrze skreco-
na, albo lepiej spleciona — i takiej dtugosci, aby
starczyta mniej wiecej na podwdjng wysokos¢ mie-
rzong na burcie, liczac, ze jeden koniec bedzie uzy-
ty do wiasciwego mierzenia, tj. od pokfadu doku
do konca trzymanej w rekach listwy, opartego na
burcie kadiluba. Druga czes¢ tej linki od miejsca
oparcia na burcie bedzie zbiegata wzdtuz listwy do
reki trzymajgcego te listwe i dalej juz swobodnie
sie zwieszala, albo zwinieta w kiebek — bedzie
podtrzymywana drugg rekg operatora, aby sie nie
brudzita i nie mokta na doku.

Jezeli przystepujemy do pomiaru kadtuba stat-
ku, ktérego najwieksze zanurzenie nie jest nam
znane, wysoko$¢, do ktérej bedziemy mierzyé pot-
szerokosci, powinna by¢ oceniona ,na oko“, a na-
wet z zapasem. Calg te wysokos¢ dzielimy pionowo
na parzystg ilos¢ odstepéw — najlepiej pétmetro-
wych lub metrowych — i na lince w tych samych
odstepach zawigzujemy wezetki, albo mocno
wplatamy kolorowe odcinki bawetny, wiéczki, albo
tez farbg odznaczamy te podziatke. Przed tg czyn-
noscig musimy dobrze zastanowi¢ sie, na jakiej
wysokosci nalezy odznaczy¢ zerowg wodnice, gdyz
ani kilbloki, ani pionowa zewnetrzna stepka nie
mogag wchodzi¢ do pomiaréw i ta zerowa wysokos¢
ho (rys. 2) powinna by¢ na lince odmierzona, a do-
piero od tego miejsca na lince — odmierzona i od-
znaczona podziatka. Do konca linki przywieszamy
ciezarek (K) ze spiczastym kohcem, wskazujgcym
doktadne miejsce uspokojonego sznurka na podio-
dze doku. Ciezarek K powinien byc takiej wielkos-
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ci, aby mogt dobrze wyprezy¢ linke, ale nie za
ciezki, aby tej linki nie rozciggac.

Dla przyktadu przypusémy, ze wykonujemy po-
miar potszerokosci na wodnicy VI (rys. 2), tj. na
wysokosci 6 m; wtedy wezetek na lince, odpo-
wiadajgcy 6 m dlugosci plus zerowa wysokosé
ho, opieramy na koncu listwy, naciggajgc reszte
linki ku sobie i przytrzymujac ja reka na listwie.
Koniec listwy z wezetkiem na nim opartym, do-
ciskamy do burty na takiej wysokosci, zeby cie-
zarek K lekko zupetnie rysowat podtoge doku; gdy
ciezarek uspokoi sie, wtedy odmierzamy odlegtos¢
od K do Srodkowe] wzdtuznej linii kadtuba (M).
MK daje wowczas dtugos¢ potrzebnej nampédirzed-
nej. Przy mierzeniu potrzednej na innej wysokosSci
odbywa sie to w ten sam sposoéb, tylko linke trzeba
przeciggna¢ przez koniec listwy do innego odpo-
wiedniego wezelka, a koniec listwy oprze¢ na bur-
cie na potrzebnej wysokosci.

Dla utatwienia mierzenia potszerokosci (a wia-
Sciwie ich rzutow) najdogodniej jest przed przy-
stgpieniem do witasciwych pomiaréw, na poktadzie
doku narysowac kreda linie rownolegta do wzdtuz-
nej srodkowej linii kadluba w takiej odlegtosci
MA lubMAj odM, aby nie potrzeba bylo dla kaz-
dego pomiaru podchodzi¢ pod kadtub statku, lecz
najwyzej tylko odmierza¢ odlegtos¢ AK lub AjK,
notujac przy tej dlugosci na kartce papieru od-
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powiedni znak (-}-) lub (—). Ufatwienie to bardzo
przyspiesza pomiary, a tym bardziej wtedy, kiedy
kadtub statku podparty jest wieloma dodatkowymi
podporami i przejscie do Srodkowych kilblokéw
jest utrudnione, a pomiar w prostej linii na danym
poprzecznym przekroju kadtuba jest niemozliwy.

Przechodzac w wyzej opisany sposéb od jednej
do drugiej wodnicy na jednym i tym samym po-
przecznym przekroju kadluba, otrzymamy szereg
péiszerokosci, charakteryzujgcych linie wrega;
przy starannym pomiarze linia ta powinna by¢
ciagta — bez wklesnie¢ lub wypuktosci.

Zwykle dla pomiarow kadtuba diugos¢ jego mie-
dzy pionami dzielimy na 10 réwnych czesci i w
tych miejscach podzialu musimy odmierzy¢ wszy-
stkie potrzedne, ogdlem wiec nalezy wykonaé¢ na
10-u przekrojach i 7-miu wodnicach—77 pomiaréw,
a ich wyniki utozy¢ w odpowiednia tabliczke.

Wyrysowanie linii wszystkich wodnic w zesta-
wieniu z liniami wregéw oraz wymieniona tablicz-
ka, daja catkowity materiat do dalszych teoretycz-
nych obliczen. Klade nacisk na stowo ,wyrysowa-
nie , gdyz dla sprawdzenia czy nie zrobiono ja-
kichs bledow w notatkach podczas pomiaréw, ko-
niecznym jest utozenie rysunku na podstawie o-
trzymanych rzednych; rysunek ten trzeba czasami
poprawi¢, w wypadkach, kiedy wkradng sie btedy,
ktére zawsze w jaskrawy sposéb ujawniaja sie
wiasnie przy wykres$laniu linii wodnic i wregowi
Skorygowany zesp6t linii wodnic i wregéw daje
to samo, co powinienby dac teoretyczny rysunek
utozony ,na poszyciu“.

Uwagi:

1 Wykonujac pomiary poiszerokosci na réznych
wodnicach i réznych przekrojach wregowych,
mozna napotkaé miejsca na poszyciu kadtuba,
akurat na stykach ptyt lub na nakfadkach.

W tych wypadkach odtworzenie rysunku na
podstawie pomiaréw mogloby wykazaé istnienie
jak gdyby wypuktosci na poszyciu. Tym jednak
zrazac sie nie nalezy i rysunek trzeba ,wygtadzic¢”,
usuwajac i wyroéwnujac krzywizny linii wregoéw
albo wodnic, gdyz te poprawki sg bardzo znikome
w porownaniu do diugosci poétszerokosci i procen-
towo stanowig niewielki utamek.
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2. Wysoko$¢ ho ,martwa“ czy tez ,zerowa“, nie

zawsze bywa jednakowa w réznych miejscach sze-
rokosci doku, gdyz najczesciej wszystkie ptywaja-
ce doki maja pochytosci, biegngce od srodkowej li-
nii doku ku bocznym $cianom i przy doktadnych
pomiarach statku pochytosci te powinny by¢ uw-
zglednione, gdyz przystawiajgc naszg listwe do
burty kadtuba na najdalej potozonych punktach
od Srodkowej linii kilblokéw, nie stawiamy jej na
witasciwej wodnicy, lecz nizszej o wielko$¢ NNt,

Rys. 5

a wiec nalezatloby dla prawidiowego pomiaru tej
pétszerokosci wydtuzy¢ ,zerowg" albo ,martwag”
wysokos$¢ ho o odcinek NNIt Z drugiej zndéw strony
wielko$¢ tego odcinka musi by¢ znana; inaczej
moéwigc, powinnismy miec¢ rysunek doku i krzy-
wizny jego pokiadu i dopiero wtedy za kaz-
dym razem zmienia¢ wysokos¢ ho, albo podnosié¢
wyzej koniec listwy, idgc w kierunku od dolnych
wodnic ku gérnym, wzglednie stopniowo obnizaé
go, idac w kierunku odwrotnym. Zmiane martwej
wysok. ho mozna by wykonywaé nastepujgco: od-
cinek linki z ciezarkiem zastgpic¢ rozsuwanym odcin-
kiem drewnianym lub metalowym i przy pomia-
rze potszerokosci kazdej z wodnic odpowiednio wy-
dtuza¢ lub skraca¢ te martwg wysokos¢ wedtug
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danych rysunku doku. Praktycznie rzecz biorac,
wystarczy nawet ,na oko“ wyzej lub nizej przysta-
wiac¢ do burty koniec listwy, pamietajac o tej po-
chytosci podtogi doku; przy takim unoszeniu kon-
ca listwy ciezarek K nie bedzie kreslit swym o-
strzem linii na podiodze doku i uspokaja¢ sie be-
dzie dtuzej.
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wyréwnany i nie ma przechytéw, gdyz w przeciw-
nym wypadku, wykonujgc pomiary na jednej bur-
cie, otrzymalibySmy wyniki inne, niz gdyby one
byly wykonane na obu burtach, co pochtoneloby
niepotrzebnie wiecej czasu. Lepiej jest przed po-
miarem dok wyréwnac.

Sadze, ze ta moja prosta metoda stosowana

3 Przystepujac do pomiaréw kadiuba nalezyuz kilkakrotnie, w podobnych sytuacjach przyda

przekonac¢ sie, czy sam ptywajacy dok jest dobrze

Inz. Jan Nentwig
Gdansk

sie i innym.

Kotlty pomochnicze na motorowcach

Kotly pomocnicze majg szerokie zastosowanie na
motorowcach. Stuzg one do wytwarzania pary nie-
zbednej na okrecie do centralnego ogrzewania, dla
celéw sanitarnych, kuchennych, do podgrzewania
paliwa w zbiornikach, przedmuchiwania zaworéw
dennych itp. Cisnienie pary jest tutaj z reguly nis-
kie, waha sie w; granicach 3—10 atn. Kotly te obli-
czane sa z zapasem; dotyczy to przede wszystkim
powierzchni ogrzewalnej ze wzgledu na duze i cze-
ste wahania obcigzenia w ruchu. Sprawnos¢ tych
kottow jest na og6t niska.

Rozr6zniamy dwie zasadnicze grupy konstruk-
cyjne kottdbw pomocniczych:

A. Kotly opalane bezposrednio opatem stalym,
jak weglem i koksem lub paliwem pitynnym,
jak mazutem i ropg naftowa;

B. Kotly ogrzewane gazami spalinowymi silnikow
gtébwnego i pomocniczych.
Przechodze do kolejnego oméwienia wymienio-
nych grup:

A. Kociot ptomieniéwkowy, reprezentowany np.
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przez konstrukcje: Cochran, Donkey, Cradley —
ma jako kociot pomocniczy szerokie zastosowanie
w okretownictwie, w pierwszym rzedzie ze wzgle-
du na tatwo$S¢ pomieszczenia w maszynowni. Po-
siada on stosunkowo male wymiary (przede wszy-
stkim niewielka wysoko$¢, co stanowi b. istotng
zalete), gdyz zaleznie od konstrukcji mozna tutaj
tatwo uzyska¢ zadang powierzchnie ogrzewalng za
pomocg odpowiedniej ilosci, dlugosci i ksztattu rur
ptomieniéwkowych. Jest to kociot dla naszej ob-
stugi znany, nieczuly na wahania w obcigzeniu
i tatwy do wykonania. Gléwng jego wade stanowi
wysoki koszt fabrykacii.

W grupie omawianej odr6zniamy kotty opalane
weglem, kotly opalane ptynnym paliwem oraz ko-
tty kombinowane, ktérych konstrukcja pozwala na
opalanie zaréwno wegiem jak i ropg. Najczesciej
spotyka sie dzi§ kotly opalane paliwem plynnym.
Sg one proste i czyste w obstudze. Kotty opalane
ropa zyskujg na znaczeniu, poniewaz na kazdym
motorowcu znajdujg sie co najmniej dwa zbiorniki
sprezonego powietrza do rozruchu silnika gtoéwne-
go i innych mechanizméw pomocniczych, tak ze
rozruch kotta nie wymaga specjalnych urzadzen;
odbywa sie on powietrzem sprezonym o cisnieniu
zredukowanym do ca 3 atn. Z chwilg, gdy para
w kotle osigga odpowiednie cisnienie, dalsze wtry-
skiwanie paliwa przez palnik odbywa sie wilasng
parg kotta o ci$nieniu zredukowanym réwniez do
3 atn.

Innym rodzajem kotta pomocniczego, znanym
szczegOlnie za granica — jest kociot typu Clarkson;
kociot ten sklada sie w zasadzie z dwoch wspot-
srodkowych ptaszczoéw cylindrycznych. Wewnetrz-
ny ptaszcz kotta Clarksona wyposazony jest w kil-
kadziesiat Slepych kohcéwek rurowych, tzw. ,ru-
rek Fielda“, ktére tworzg wiasciwg powierzchnie
ogrzewalng. Kociot ten moze by¢ wykonany dla
bezposredniego opalania ropa (A) lub dla ogrzewa-
nia gazami odlotowymi silnika (B). Jest bardzo
prosty i tani w fabrykacji. U nas nie jest jeszcze
rozpowszechniony, gdyz nastreczaja sie trudnosci
w wykonaniu wyzej wspomnianych ,rurek Fielda“
(rys. 1). Jego duzg wade stanowi dos¢ znaczna wy-
sokos¢ w stosunku do $rednicy; do stosowania tej
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niekorzystnej proporcji zmusza nas przy tym typie
kotta koniecznos¢ zwiekszenia szybkosci spalin, ce-
lem uzyskania wiekszego wspoiczynnika przenika-
nia ciepta. Ta znaczna wysokos¢ powoduje nieraz
trudnosci z pomieszczeniem go W maszynowni,
gdyz odbiér pary znajduje sie na goérnej dennicy
tuz pod poktadem, co stwarza liczne kiopoty przy
montazu i obsludze rurociggébw, w szczegdlnosci
zas przy wprowadzeniu do szybu rury gazéw odlo-
towych” ktéra réwniez nasadzona jest na goérnej
dennicy kotta.

Odmiana (B) tego kotla, ze wzgledu na swa du-
7g wysokos¢, czesto nie moze by¢ zastosowana
z powodu braku miejsca w kominie, natomiast jej
duzg zaletg jest to, ze konstrukcja moze by¢ wy-
konana jako kociot — ttumik (kociot i ttumik sta-
nowig zwartg catos¢). Podobne w konstrukcji sg
m. inn. kotly typu Farrar oraz Dingler. Kotly wod-
norurkowe sg jako pomocnicze mniej uzywane,
poniewaz — nalezagc do grupy kottdw wysokiej
preznosci — daja pare o cisnieniu do celéw rozpa-
trywanych nieuzytecznym.

Wybor kotta (A) oraz ustalenie jego charakte-
rystyki zalezne sg od nastepujgcych czynnikow:

1 Ohbcigzenie powierzchni ogrzewalnej (dk);
Jak wyzej wspomniano, pomocniczy kociot okreto-
wy podlega obcigzeniom mocno zmiennym zaleznie
od zapotrzebowania pary i pory roku; tym sie ttu-
maczy tendencja do wyznaczania mu duzej po-
wierzchni ogrzewalnej. Z tych powodow nalezy,
kierujgc sie doswiadczeniami praktyki, przyjmo-
wac dla obcigzenia kotta wzglednie niskg wartosc¢,
a mianowicie:

dt = (18 —22) kg/m2

2. Zapotrzebowanie pary na godzine (Di, );

Zapotrzebowanie to — nalezy dokfadnie ustali¢
wg potrzeb wszystkich wchodzacych w gre urza-
dzeh na statku. Wedlug znanego wzoru, powierz-
chnia ogrzewalna kotla

Fk= —
dk

Liczac od strony wody, powierzchnie te mozna
podzieli¢ nastepujgco:

a) x rur ptomienibwkowych o danej Srednicy
'i dlugosci,

b) y rur kotwicznych o danej $rednicy i diu-
gosci,

c) Sciana sitowa,

d) komora zwrotna,

€) palenisko.

3. Sprawnos¢ kotta (V);

Sprawnos¢ kotta najlepiej obiera¢ z praktyki.
Sprawno$¢ ta dla kottéw pomocniczych plomie-
nibwkowych waha sie w granicach 0,67 — 0,73.
Bilans strat w najgrubszym ujeciu daje:

straty kominowe (15-~20%), inne straty (wsku-
tek promieniowania, przewodzenia, niezupetnego
spalania itd.) — ca 10%.

[m2
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4. Zuzycie paliwa (Bh);

Praktycznie trzeba przyjmowaé—Bh = 9— 12
kg pary z 1 kg paliwa. Zuzycie paliwa przy wy-
twarzaniu pary suchej nasyconej, oblicza sie wzo-
rem:

Bh= --- - - lw)

Hu 7

[kg/hl

gdzie: Di, — wydajnos$¢ kotta w [kg/h],

id= i" (dla pary s nasy¢.) w [kcal/kg] —
cieplik pary wyprodukowanej,

iw= t w [kcallkg] — cieplik wody zasila-
jacej przy temp. t °C,

Hu— dolna warto$¢ opatowa paliwa (dla
paliwa ptynnego, np. dieselowego —
nalezy bra¢ Hu =10100 kcal/kg),

i — sprawno$¢ kotta.

5. Obcigzenie komory ogniowej (G- );

Praktyka konstrukcyjna wskazuje, ze dla wste-
pnych obliczen wymiary komory ogniowej (Sred-
nice paleniska, wysoko$¢ komory, wielko$¢ i ksztatt
komory palnika) — najlepiej jest przyjmowac ze
szkicu sporzadzonego na podstawie istniejgcych
wzoréw wzgl. wyczucia. Obcigzenie komory ognio-
wej moze sie waha¢ w granicach (300.000 -f-
— 1.000.000) kcal/m3. Obcigzenie rzeczywiste ko-
mory oblicza sie wzorem:

t= —— - kcal/ms h
q VE [ ]
gdzie: Bh—w [kg/h] — godzinowe zuzycie pa-
liwa;
H,—w [kcal/lkg] — dolna wartos¢ opato-
wa paliwa;

Vf—w [m3 — objetos¢ komory ogniowej.
Powyzsze pobiezne obliczenie nalezy wykonaé
przed wilasciwym obliczeniem termicznym; stuzy
ono jedynie dla wstepnego projektu kotta i w za-
sadzie decyduje o wyborze, gtdwnych wymiarach
(gabarytowych) i umieszczeniu kotta. Dalsze, szcze-
go6towe obliczenie dla kottbw opalanych bezpo-
Srednio, nie nastrecza specjalnych trudnos$ci, gdyz
na ten temat istnieje obszerna literatura.

B. W okretownictwie czesto spotykane sg, szcze-
gllnie na wiekszych statkach, kotly pomocnicze
ogrzewane gazami spalinowymi silnika gtéwnego,
nieraz tgcznie ze spalinami silnikbw pomocniczych.
Ma to na celu wykorzystanie znacznej czesci cie-
plika tych gazéw, ktéra w innym wypadku naleza-
toby oczywiscie zaliczy¢ do strat energii cieplnej.
Kotly te umieszczane sg przewaznie w kominie.
Ich wydajnos$¢ godzinowa nie ustepuje wydajnosci
kottow bezposrednio opalanych. Cisnienia produ-
kowanej pary sa tego samego rzedu. Pracujg sa-
modzielnie, tj. posiadajg wtasng komore parowa,
lub tez — co bywa czesciej stosowane — wspot-
pracujg z kottem bezposrednio opalanym. W ostat-
nim wypadku — kociot ogrzewany gazami spali-
nowymi silnika, nie posiada wtasnej komory pa-
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rowej, co stanowi jego zalete ze wzgledu na szczup-
tos¢ miejsca w kominie. Wyprodukowana przezen
para zostaje odprowadzona do kotta bezposrednio
opalanego, a z tego ostatniego woda zostaje dopro-
wadzona za pomocag pompy wirowej o wydajnosci
(5-]€10) t/h i wysokosci ttoczenia (25 40) m —
do kotta opalanego gazami spalinowymi silnika,
tak ze calos¢ tworzy obwod zamkniety. Odbior
pary odbywa sie w tym wypadku wytgcznie z kot-
ta bezposrednio opalanego. Para wykorzystana w
odbiornikach wraca poprzez skraplacz oraz skrzy-
nie cieplng i zostaje jako woda zasilajgca dopro-

Rys. 2 Wspotpraca kottow: bezposrednio opalanego (pto-
mieniowkowy na rope) i ogrzewanego spalinami silnika
(typ La Mont)

wadzona za pomocg pomp z powrotem do kotta o
bezposrednim opalaniu, tak ze i ten obieg tworzy
drugi zamkniety obwdd. Stad wniosek, ze zostaje
tu osiggnieta duza ekonomia cieplna, jesli wzig¢
pod uwage wyzyskanie ciepta gazéw odlotowych.

Wsréd kottbw ogrzewanych spalinami  silni-
kéw, najlepiej wypetniajg swoje zadanie kotlty o
przymusowym obiegu. Najwybitniejszym ich
przedstawicielem jest kociol pomocniczy typu La
Mont. Kociot ten wyposazony jest w kilkanascie
wezownic (rury S$rednicy 1"), przewaznie w for-
mie spirali, utozonych jedna nad druga w przesu-
nietym uktadzie, aby w ten sposéb zagwarantowac
maksymalne wykorzystanie ciepta spalin. Kon-
cowki tych spirali dospawane sg do dwdch
komér zbiorczych, ktore z kolei wyposazone
sg w dysze dlawigce, tak Zze zaleznie od za-
potrzebowania pary moga by¢ dowolnie wigczane
lub wytgczane poszczeg6lne wigzki wezownic. Dla
unikniecia ewent. niejasnosci zaznacza sie, ze ko-
ciot ogrzewany gazami odlotowymi silnika prze-
widziany jest w zasadzie jako dostawca pary w
czasie podrézy, w porcie natomiast — kiedy silnik
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gtbwny jest nieczynny — dostawcag pary z regu-
ty jest kociot bezposrednio opalany w maszynowni.

Opisy dalszych typow kottow, ogrzewanych
spalinami silnika giéwnego, nie mieszcza sie w ra-
mach niniejszego artykutu, natomiast celowym
bedzie zamieszczenie zasadniczych wzoréw i wska-
z6wek, niezbednych do ustalenia ich wielkosci.

Przy obliczaniu kotta ogrzewanego gazami spa-
linowymi silnika gtéwnego, teoretyczne obliczenie
powierzchni ogrzewalnej posiada o wiele wieksze
znaczenie niz przy poprzednich kottach. Warunki
pracy tych kottéw bardzo od siebie odbiegaja, tak
ze w tym wypadku nie mozna sie oprze¢ na da-
nych wzietych z praktyki w takim stopniu, w ja-
kim to jest mozliwe przy kottach bezposrednio opa-
lanych.

1 Powierzchnia ogrzewalna (Fk);

Przy obliczaniu powierzchni ogrzewalnej mo-
zemy postuzy¢ sie wzorem ogoélnie znanym, stoso-
wanym dla wszystkich kottow:

We wzorze tym oznaczaja:

B — zuzycie paliwa w [kg/h],

G —ilos¢ gazoéw spalinowych w [NmYKkg],

Cp— $rednie ciepto wtasciwe spalin (przy p=
= const) w [kcal/Nm1°Cj w granicach tem-
peratury (ta~ te) °C,

K — wspoiczynnik przenikania ciepta
w [kcal/m- h °C],

ta — temperatura spalin przy wlocie do kotla

w [°C],

te — temperatura spalin przy wylocie z kotla
w [°C],

t — temperatura parowania przy danym cisnie-
niu w [°C],

We wzorze tym trzeba naturalnie iloczyn B-G
zastgpi¢ objetoscig gazdéw spalinowych, stojgcych
godzinowo do dyspozycji na skutek pracy silnika.
Objetos¢ tych gazéw da sie tatwo obliczy¢ z gtow-
nych danych silnika, tj.: $rednicy cylindra, skoku
ttoka, ilosci cylindréw, iloSci obrotow i temperatu-
ry gazow odlotowych. Oczywiscie pamieta¢ tu na-
lezy o konsekwencjach znanego z fizyki prawa,
ktére orzeka, ze ogrzanie gazéw pod statym cis-
nieniem o 1°C — powoduje przyrost ich objetosci
0 1/273 czes€ tej przestrzeni, jakg zajmujg w wa-
runkach normalnych (0°C, 760 mm st. Hg).

2. Srednie ciepto wilasciwe (C, );

Srednie ciepto wiasciwe w zakresie dwéch tem-
peratur zalezne jest przede wszystkim od skfadu
spalin, nastepnie od wilgotnosci i szybkosci ga-
z6w spalinowych (przy czym Cp zwieksza sie w
miare wzrostu wartosci tych czynnikéw). Cieplo
witasciwe mieszaniny gazow, jakg stanowiag spali-
ny, mozna obliczy¢ na podstawie analizy np. apa-
ratem Orsata, korzystajac z tablic wartosci ciepta
wlasciwego gazow przy stalym cisnieniu. Najwiek-
szy wptyw na Cp mieszaniny wywiera udziat COs
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ze wzgledu na duzg wartos¢ swego C(,. Dla paliwa
dieselowego Cp wynosi (0,33-y 0,36) kcal/Nm:itC
przy 12% udziatu objetosciowego CO2 w spalinach.

3. Temperatury (tai te);

Teoretyczne obliczenia tai t< , tj. temperatur
przy wlocie i wylocie z kotta ogrzewanego gazami
odlotowymi silnika gtéwnego, sg zawite i wyniki
tych obliczen bedg zawsze niedoktadne. Odnosnie
temp. ta — najlepiej zastosowa¢ pomiar piromet-
rem w rurze wydechowej silnika; dla orientac;ji
podaje sie, ze temperatura gazéw spalinowych
bezposrednio po wylocie z rury wydechowej silni-
ka Diesela, wynosi przecietnie (300-y 350)° C,
przy czym — ze wzgledu na bardzo intensywny
przeptyw — kazdy stopien odgrywa powazng role.
Odnosnie temperatury spalin przy wylocie z kot-
ta (t,), podaje sie, ze powinna wynosi¢ o (60—
-y80)"C wiecej, niz temperatura wyprodukowa-
nej pary przy danym cisnieniu. Tendencja do zbyt
dalekiego ochtadzania gazéw odlotowych pociag-
netaby za sobg pokazne powiekszenie powierzchni
ogrzewalnej, co bytoby niekorzystne tak ze wzgle-
doéw konstrukcyjnych (ograniczenie miejsca w ko-
minie), jak réwniez ze wzgledu na koszt fabryka-
cji samego kotta.

4. Wspotczynnik przenikania ciepta (K);
Przy kottach odbywa si¢ ruch ciepta w dwobch
zasadniczych formach:

a) przez przenikanie (droga przejmowania, prze-
wodzenia i powtdrnego przejmowania),

b) przez promieniowanie (droga promieniowa-
nia whasciwego, a dalej przewodzenia i przejmo-
wania).

Poniewaz mowa o kotlach pomocniczych,
w ktorych temperatury gazéw spalinowych sg
dos¢ niskie, bo zawierajg sie na og6t w zakresie
(250 -y350) °C, przechodzenie ciepta przez promie-
niowanie zachodzi w stopniu tak matym, ze mo-
zemy je zaniedbaé. Wazng role odgrywa wymia-
na ciepta przez promieniowanie dopiero przy tem-
peraturach powyzej 500°C, przy ktérych proces
odbywa sie gtéwnie przez przenoszenie drgan o
szybkosci Swiatta i w zakresie diugosci fal od 0,4 u
do 340 W rozpatrywanym wypadku, tj. przy kot-
tach pomocniczych — mozna sie wiec ograniczy¢
do procesu wymiany ciepta przez przenikanie.
Przy ustalaniu wspéitczynnika K — ze wzgledu na
jego role w obliczeniu powierzchni ogrzewalnej
kotta — nalezy zachowac jak najdalej idgcg ostroz-
nos¢. Ponizej przytacza sie wzory dla przenikania
ciepta, przydatne przy obliczeniach rozpatrywa-
nych przez nas kottow:1

1. Przenikanie ciepta przez ptaska blache:
W szkicu oznaczaja:

ai — WspoOfczynnik przejmowania ciepta miedzy
gazami spalinowymi a blachg w [kcalJ/mzh°C],

I — wspotczynnik przewodnictwa ciepta w Scian-
ce, ktéry mozna przyjac
(40_i-60) [kcal/mh°C],

at — wspotczynnik przejmowania ciepta miedzy
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blachg a medium pobierajgcym ciepto
w [kcal/m=he°C],
6 —egrubos¢ blachy w [m].

Przy tych oznaczeniach wspétczynnik przeni-
kania ciepta K miedzy medium oddajgcym i przyj-
mujacym ciepto, wyraza sie uzasadnionym w ter-
modynamice wzorem:

Zatem ciepto, ktore przejdzie przez Scianke w
czasie jednej godziny w rozpatrywanym miejscu

powierzchni ogrzewalnej, mozna okresli¢ wzorem:
Q=K . F . (ti—ta) kcal/h

gdzie: F — powierzchnia ogrzewalna w [m3,
ti — temperatura spalin w [°C],
tz—temperatura medium pobierajacego
ciepto w [°C],

Jesli blacha jest zanieczyszczona, np. na jednej
stronie sadza, a na drugiej kamieniem kottowym,
to trzeba to uwzgledni¢ przy obliczaniu K, a raia-
nowicie:

K= [kcal/mzh °C]

*.
J .+ i+ x + B
/. X X a.

W powyzszym, szczegolniejszym wzorze ozna-
czaja:
di i &— grubosci warstwy sadzy i warstwy ka-
mienia kottowego w [m],
h — wspotczynnik przewodnictwa cieplnego
dla sadzy — mozna przyjaé: (0,06-y 0,1)
kcal/m h°C,
h — wspobtczynnik przewodnictwa cieplnego
dla kamienia kottowego — mozna przy-
jac: (0,07 -y 2) kcal/m h°C;

2. Przenikanie ciepta przez rury:

| przypadek: gazy spalinowe przechodza przez
rure;

71



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Il przypadek: gazy spalinowe optywajg rure.

Wspdlczynnik przenikania ciepta przy rurach
wyraza sie wzorami:

a) odnosnie do wewnetrznej S$rednicy rury
(przyp. I):
«z-rz 1 - X aw «Tw
kcal/mzh°Cj
b) odnosnie do zewnetrznej Srednicy rury
(przyp. I1):
Kz 1
énrzlirw' 1
| X Tw
[kcal/mzh°C]

W powyzszych wzorach oznaczaja;
azi av — wspotczynniki przejmowania ciepta dla
powierzchni zewnetrznej i wewnetrznej;

Uwaga: celem unikniecia ewent. niejasnosci
w symbolach zaznacza sie, ze wspoétczynniki dzi aw
dla rur, sg to w zasadzie te same wspoitczynniki,
ktore przedtem oznaczaliSmy przez ali a>(dla blach),
tylko przyporzadkowane zewnetrznej i wewnetrz-
nej powierzchni rury w zaleznosci od drogi spalin
(zewnatrz wzgl. wewnatrz rury).
rzi rw— zewnetrzny i wewnetrzny promien rury,

z —jak wyzej.

Jezeli rury nie sg bardzo zanieczyszczone i jesli
sg wzglednie cienkoscienne, jak to ma miejsce przy
kottach pomocniczych (grubos¢ scianki 3*-5 mm),

to stosunek — jest bliski jednosci, a wtedy wzory
powyzsze przybiorg postac:
Kw= Kz= K=

Zatem cieplo, ktére przeszio przez Sciany rury
na odcinku dilugosci 1 m, w czasie 1 godziny, w o-
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kreSlonym miejscu powierzchni ogrzewalnej, moz-
na okresli¢ wzorem:
Qh=Kw-2xrw@—t3= Kz ¢ 2urz(tl—tl)=

1
= 2 of——-—-- —(tj — D kcal/hm, gdy rw® rz=r

Obliczenie wspoiczynnika przenikania K znacz-
nie sie komplikuje, jesli siegniemy do teoretycz-
nych rozwazan nad wspotczynnikami przejmowa-
nia a nawet przy uwzglednieniu ruchu ciepta je-
dynie przez przewodnictwo i konwekcje, co w ni-
niejszym artykule o kotlach pomocniczych jest
aktualne. Ustalenie wielko$ci wspétczynnikow a,

i a2 uzaleznione jest od szeregu warunkéw, a mia-
nowicie od:

1) szybkosci gazow spalinowych,

2) temperatury gazoéw spalinowych,

3) temperatury Scianki rur,

4) dlugosci rur,

5) srednicy rur,

6) rodzaju gazow spalinowych,

7) warunkéw aeromechanicznych optywu jak:

a) strumien gazow spalinowych prostopadle do
rury przy przesunietym uktadzie rur,

b) strumien gazéw spalinowych prostopadle do
rury przy wspotkierunkowym uktadzie rur,

c) réwnoleglty strumien gazéw spalinowych
W rurach,

d) rownolegly strumieh gazéw spalinowych,
optywajacych rury wzdiuz osi.

Celem uproszczenia obliczen wspotczynnikdéw
przejmowania ciepta a, i a2 dla rur, przytacza sie
empiryczne wzory, wybrane pod katem widzenia
bezposredniej uzytecznosci w zastosowaniu do naj-
czesciej spotykanego uktadu ruchu ciepta w kot-
tach omawianej grupy, tj. dla optywu rur przez
spaliny — prostopadle do ich osi:

| c \V' IV oed e c
«D = =
d\ u.

We wzorze tym oznaczaja;
\ —wspoiczynnik przewodnosci gazu
w [kcal/mh°C],
d — $rednica zewn. rury w [m],
v — szybko$¢ gazu w najwezszym miejscu mie-
dzy rurami w [m/sek],

p— gestos¢ gazu przy Sredniej temperaturze dla
gazu i rur w [kg sek2Zm4,
il — wspotczynnik lepkosci dyn. (Newtona) przy
Sredniej temperaturze dla gazu i rur w
[kg sek/mZ],

Re — liczba Reynoldsa,
n — dla uktadu wspétkierunkowego rur — 0,654
— dla ukfadu przesunietego rur — 0,690
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llo$¢ rzedow

lur (liczona Uktad rur

w kierunku wspotkieiun- Uklad rur

przeplywu kowy przesuniety

spalin)

2 c= 0122 c= 0,100
3 0,126 0,113
4 0,129 0,123
5 0,131 0,131
6 0,132 0,136
8 0,134 0,143
10 0,135 0,147

Dla wspétczynnika mamy wzor empiryczny,
wazny zaréwno dla wody wrzacej, jak i dla wody,
znajdujgcej sie przed stanem wrzenia:

kcal
@@= 2900 .v .1+ 0014 . tw)— -
nrh°C
gdzie: v —j. wyzej,
tw—temp. wody w [°C].

Ze wzgledu na podany zakres waznosci, wzor
powyzszy jest uzyteczny dla rozpatrywanej przez
nas grupy konstrukcyjnej kottdw pomocni-
czych (B).

Wspobiczynnik K ma zasadnicze znaczenie przy
ustalaniu wietkosci powierzchni kotta, od ktérego
z drugiej strony zada sie wymiar6w minimalnych,
chocby ze wzgledu na mozliwos¢ ulokowania w
tak ciasnym miejscu jak komin, w ktérym oprécz
niego znajdujg sie jeszcze dalsze aparaty (np. jego
wlasny ttumik o prawie tej samej wielkoSci co
kociot, kilka mniejszych ttumikéw dla mechaniz-
mow pomocniczych, agregat awaryjny, kilka zbior-
nikbw na wode stodkg i stona, gretingi, schody
itp.). Nawigzujgc do powyzszego obliczenia (patrz
wzory dla Fk i K), mozna wyciagna¢ jeden bar-
dzo wazny wniosek:

Dla okreslenia wymiaréw kotta, wspoétczynnik
przewodnictwa ciepta 1 i wspoéiczynnik przejmo-
wania ciepta «2 odgrywaja matla role (ze wzgledu
na duzg wartosé"w stosunku doa,). Przy usta-
laniu wielkosSci powierzchni ogrzewalnej kot-
ta decyduje wiec niemal wytgcznie wspoiczyn-
nik ai, ktéorego warto$¢ z reguly bedzie nieco
(bardzo mato) wigksza od wspotczynnika K, tak
ze mozna napisac:

Inz. Mirostaw Gamuszewski
Gdansk
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Wszelkich préb ulepszenia wspéiczynnika K
przez podwyzszenie szybkosci obiegu wody (w da-
nym wypadku chodzi o obieg zamkniety miedzy
dwoma wspotpracujgcymi kottami) — nalezy za-
niecha¢. Wspdlczynnik K da sie ulepszy¢, (ij.
zwiekszyC€) jedynie przez podniesienie wrtosci*,,
czyli przez utatwienie przej$cia ciepta miedzy ga-
zami spalinowymi i powierzchnig rur. Azeby te-
go ostatniego dokonac (przy tym samym materiale
i stanie powierzchni), trzeba iS¢ z szybkoscig ga-
z6w spalinowych mozliwie jak najwyzej

Tylko to daje w konsekwencji mozliwos¢ za-
stosowania maitej powierzchni ogrzewalnej, czyli
uzyskania oszczednosci miejsca przewidzianego
dla kotta. ZauwazyC trzeba przy tym, ze wzrost
wspoitczynnika K przy zwiekszaniu szybkosci ga-
z6w odlotowych, nie ma charakteru liniowego i
staje sie coraz mniejszy przy wyzszych predko-
Sciach spalin. Tendencja do zwiekszenia wspot-
czynnika przenikania K przez zwiekszenie szybko-
Sci spalin, wymagataby zwiekszenia ciggu, oczy-
wiscie kosztem dodatkowego wktadu energii. Na-
tomiast przy omawianym rodzaju kotta — uzy-
skujemy to samo przez przettaczanie duzych ilo-
&ci (50— 100 tys. m3h) spalin, kosztem jedynie
pewnego zwiekszenia oporéw wylotu, co w bilan-
sie energetycznym gtéwnego silnika napedowego —
stanowi nader matg pozycje.

Wspobitczynnik przenikania ciepta (K), przy
kottach ladowych i szybkoSci spalin (8—10) m/sek
wynosi orientacyjnie (15— 45) kcal/mu°C. Przy
kottach pomocniczych okretowych, ogrzewanych
gazami odlotowymi silnika gtbwnego o mocy
(4.000 — 7.000) KM, wspétczynnik przenikania cie-
pta (K) wynosi orientacyjnie ok. 80 kcal/mah°C
i wiecej, przy szybkosci spalin (18— 22) m/sek.

Wreszcie podaje sie orientacyjnie, ze dla
wstepnego ustalenia powierzchni ogrzewalnej (a
tym samym gabarytu) kotta pomocniczego rozpa-
trywanej grupy (B) — mozna w przyblizeniu
przyjac:

dk= (5—8) kg/m2

Nalezy sie zastrzec, ze wyzej podane wartosci
pochodzg z doswiadczenia i mogg ulec radykalnej
zmianie, jes$li wolny przekr6j w kotle dla prze-
ptywu spalin nie zostat dobrany odpowiednio do
wielkosci przeptywu.

Istotne zmiany, ktore wprowadza nowa Migdzynarodowa Konwencja
0 bezpieczenstwie zycia na morzu

Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia
na morzu, a mianowicie obowigzujgca jeszcze nadal z 1929
r., jak réwniez nowa z 1948 r., po raz pierwszy w dzie-
jach ustalajg zasady bezpieczenstwa zeglugi w skali ogdl-
no$wiatowej. Co prawda, ostatnia z wymienionych wej-
dzie w zycie dopiero z dniem 1 stycznia 1951 roku w
miejsce dotychczas stosowanej, niemniej jednak nalezy

oczekiwa¢, ze nowa konwencja, bedaca dalszym krokiem
w zapewnieniu bezpieczeistwa na morzu przez ustale-
nie, drogg wspoblnego porozumienia 30 panstw morskich,
jednolitych zasad i prawidet w tej dziedzinie, znajdzie za-
stosowanie wtasnie w naszym miodym i nowoczesnym
budownictwie okretowym na dlugo przed wyznaczonym
terminem;, dlatego tez wydaje sie pozadane, a nawet ko-
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nieczne, blizej rozpatrzy¢ istotne zmiany, ktére konwen-
cja z 1948 r. wprowadza.

Jak nalezato przewidywaé¢, podstawe do opracowa-
nia nowej miedzynarodowej umowy stanowi:a gteboko
przemys$lana konwencja z 1929 r., nad ktdéra rozpoczeto
prace juz w 1913 r., na skutek gtebokiego p-ruszenia
opinii publicznej, spowodowanego katastrofg angielskie-
go statku pasazerskiego ,.Titan ¢ w czas e ktérej uto-
neto przeszio poitora tysigca oséb. Jak wiadomo ,Tita-
nic* w swej pierwszej podr6zy do Ame yki w roku 1912
zderzyt sie na Péinocnym Atlantyku z gérg lodowg. Po-
wodem szybkiego zatoniecia byta w gtéwnej mierze nie-
dostateczna ilos§¢ grodzi wodoszczelnych i staba ich kon-
strukcja. Dlatego tez miedzynarodowa konwencja, kt6-
rej opracowanie przerwano podczas pierwszej wojny $wia-
towej, a zakonczono dopiero w 1529 r., uwzglednia w
specjalnie szerokim zakresie zagadnienia grodzi wodo-
szczelnych, do ktérych zaliczy¢é trzeba w pierwszym rze-
dzie wtasciwe ich rozmieszczenie, konstrukcje oraz préby,
jakim nalezy je poddac.

Szerokie i wnikliwe potraktowanie zagadnien grodzio-
wych byto powaznym krokiem postepu w tej dziedzinie,
wywierajgc swe silne pietno w budO'wn:ctwie okretowym,
stusznie wiec w wielu krajach nazwano te konwencje
.konwencjg grodziowa“. Podobnie jak nazwa ,konwencja
grodziowa" charakteryzuje role
dowej umowy z r. 1929, tak okre$lenie nowej ,konwencja
statecznosciowo-grodziowo-przeciwpozarowg"“, wydaje sie
by¢ rzeczg wtasciwa.

Silne zaakcentowanie problemow, wiazacych sie ze
statecznoé$cig i zabezpieczeniami przeciwpozarowymi, znaj-
duje swe uzasadnienie w szeregu wypadkoéw, ktére miaty
miejsce w zegludze Swiatowej w c agu ubiegtych lat kil-
kunastu. Zaznaczy¢ nalezy, ze zagadnienia statecznosci
zostaly specjalnie szeroko potraktowane dla statkéw pa-
sazerskich.

Przepisy podziatu grodziami wodoszczelnymi pozo-
staly w zasadzie bez zmiany, tym niemniej jednak roz-
szerzono je i uzupetniono dla nowej kategorii statkéw
pasazerskich, ktorym w zegludze nawet do 1200 mil mor-
skich Wtadza Administracyjna moze zezwoli¢ na przewo-
zenie wiekszej ilosci pasazeréw niz ilo§¢ miejsc w po-
siadanych todziach ratunkowych.

PrzejdZzmy obecnie do rozpatrzenia charakterystycz-
nych zmian, ktére wprowadza nowa konwencja.

Dotychczasowe wymagania, nakazujagce poddaé¢ kaz-
dy nowozbudowany statek pasazerski prébie nachylan
bocznych dla okreslenia danych, dotyczacych jego statecz-
nosci oraz polecajgce dostarczy¢ kapitanowi wszelkich
informacji z tej dziedziny, ktére sa konieczne dla wta-
Sciwego uzytkowania statku, rozszerzono réwniez na statki
towarowe.

Odnos$nie statk6w pasazerskich — wprowadzono ko-
nieczno$¢ posiadania statecznos$ci nawet w stanie uszko-
dzonym. Ta wtadnie stateczno$¢ awaryjna (podany ter-
min wydaje sie byé najwtasciwszym, chociaz nie jest on
Scisty, gdyz dotyczy jedynie tego rodzaju awarii, ktére
powodujg dostanie sie wody do wnetrza kadluba), jest
jedna z najbardziej istotnych osiggnie¢ nowej konwencji.

Tak wiec zada sie, aby statki pasazerskie po awarii
i po zastosowaniu $rodkéw wyréwnawczych, posiadaty

statecznoé¢ przy rozmaitych stanach zaladowania tak
wielkg, aby mogly one odpowiada¢ nastepujacym wa-
runkom:

I. W wypadku symetrycznego zatopienia dowolnego

przedziatu wodoszczelnego, Wysckc$¢ metacentrycz-
na winna by¢ dodatnig, oprécz wypadkéw wyjatko-
wych, kiedy Wtadza Administracyjna wyrazi zgode
na wysoko$¢ metacentryczng u'emng, pod warun-
kiem, ze powstaly przechyt nie przekroczy 7 stopni.

II. W wypadku niesymetrycznego zatopienia dowolnego
przedziatu wodoszczelnego, catkowity przechyt nie
moze przekraczaé¢ 7 stopni z wyjatkiem nadzwyczaj-
nych wypadkéw, kiedy Wiadza Administracyjna uzna
za stosowne wyrazi¢ zgode na przechyt przekracza-
jacy podang wyzej grarree; niemniej jednak nie
moze byé on wigekszy od 15 stopni.
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I1l. W zadnym jednak wypadku, przy koncowym stanie
zatopienia, nie moze by¢ zanurzona linia graniczna
(jest to linia przeprowadzona po burde roéwnolegle
<3 poktadu grodziowego, co najmniej 76 mm (3")
ponizej gornej powierzchni tego pokitadu, mierzonej
przy burcie).

Celem umozliwienia dokonania zatadowania statku
w ten iSposéb, aby w czasie awarii wyzej wymienio-
nym warunkom zado$¢uczyni¢, kapitan winien otrzymac
wszelkie potrzebne dane dla zachowama statecznos$ci na-
wet w wypadku najpowazniejszego uszkodzenia.

Nalezy tu nadmieni¢, ze jezeli grodzie pos adajg usko-

ki, wyszczegdlnione wyzej warunki musza znalezé¢ za-
stosowanie do statku, w ktéorym nastapito zatopienie
dwéch przylegajacych do grodzi tej przelzia'6w. Po-

dobnie ma sie sprawa, jezeli mnoznik podzialowy jest
rowny 05 lub mniejszy — z tg tylko rdéznica, ze doty-
czy to zatopienia dowolnej pary przylegajgcych do siebie
przedziatbw wodoszczelnych.

muszag sita
niekorzystny

Przeprowadzone obliczenia statecznosci
rzeczy specjalnie uwzglednia¢ najbardziej
dla stateczno$ci stan zatadowania.

Do obliczenia nalezy stosowac:

a) Stopnie wypornos$ci (stopien wypornos$ci danego po-
mieszczenia jest to procentowa cze$¢ danego pomiesz-
czenia, ktéra moze by¢ zajeta przez wode):

1. pomieszczenia dla tadunku, wegla, zapaséw 60
2. pomieszczenia mieszkalne 95
3. pomieszczenia maszynowe 85

4. pomieszczenia na plyny 0 do 95
Odnos$nie pomieszczen na ptyny nalezy obra¢ z po-
danych taka cyfre, ktéra ma najbardziej niepomysiny
wpltyw na statecznos¢.

b) Minimalne wymiary uszkodzen:

1. wymiar wzdtuzny — 3,05 m + 3% dlugosci statku,
albo 10,67 m (z obu podanych wielkosci nalezy
wzigé mniejszg).

2. wymiar poprzeczny — 1/5 szeroko$ci statku.

3. wymiar wysoko$ci — od gérnej krawedzi dna pod-
wdéjnego do linii granicznej.

W wypadku jednak, kiedy uszkodzenie o mniejszych
niz podano wymiarach spowoduje bardziej niekorzystne
warunki z punktu widzenia przechytu lub straty wyso-
kosci metacentrycznej, to wtedy wtasnie takie uszkodze-
nie winno by¢ przyjete do obliczen.

Po omoéwieniu zagadnienn statecznosSci, rozpatrzymy
obecnie dalsze zmiany zawarte w nowej konwenciji.

Wiadza Administracyjna zostaje upowazniona do ze-
zwalania statkom pasazerskim odbywajgcym krétkie po-
dr6ze miedzynarodowe, na przewozenie wiekszej ilosci
pasazeréw niz ilos¢ miejsc w todziach ratunkowych, pod
warunkiem jednak, ze czyniag one zado$¢ specjalnym
przepisom dotyczacym podziatu statku grodziami oraz
stopnia wypornos$ci przedziatbw wodoszczelnych.

Na marginesie zaznaczy¢ nalezy, ze pod pojeciem ,sta-
tek pasazerski®* w mys$l konwencji rozumiemy kazdy sta-
tek, przewozgcy wiecej niz 12 pasazerow.

Wiadza Administracyjna zostaje réwniez upowaznio-
na do udzielania zezwoleh poszczegélnym statkom Ilub
rodzajom statk6éw, czynigcym zado$¢ specjalnym przepi-
som podziatu i stopnia wyporno$ci, na odbycie podrézy
nie przekraczajacej 1200 mil morskich, o ile posiadajg to-
dzie ratunkowe, zdolne pomiesci¢ co najmniej 75l)o os6b
na statku.

Dotychczasowy podziat statku grodziami — jak juz
na wstepie zaznaczono — pozostat bez zmiany, niemniej
jednak'ulegt uzupetnieniu.

Jak wiadomo, mnoznik podziatowy jest to wspodtczyn-
nik, przez ktoéry nalezy pomnozy¢ diugos¢ zatapialng, aby
otrzymaé najwiekszg dopuszczalng dtugos¢ przedziatu,
ktérego Srodek miesci sie w jakimkolwiek punkcie diugo-
Sci statku. Wspétczynnik ten jest wieci zalezny od dlugosci
statku, jak réwniez od rodzaju stuzby do ktdérej statek
jest przeznaczony, czyli zmienia sie¢ od mnoznika A, 'sto-
sowanego dla statkéw towarowo-pasazerskich do mnozni-
ka B, stosowanego dla statkéw pasazerskich.
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Jak podano:
58.2 Lo .
A.=L __6Q+ 0,18 L = 131 m i wiecej,
30.3
B=17"T42 + °'18 L= 79 m lwiecej,

przy czyni L, jest dlugos$cig statku w metrach, mierzong
miedzy pionami. Wypadki posSrednie otrzymuje sie na
drodze interpolacji, ktérg mozna jednak dopiero przepro-
wadzi¢ po ustaleniu sprawdzianu stuzby Cs.

Jesli P jest wigeksze od P, to:
Cs =172 M+ 2P
- V+P,—P
za$ w innych wypadkach:
M + 2P
Cs= 72
\%

We wzorach tych oznaczono: JM — objeto$¢ maszy-
nowni z doliczeniem ObjetoSci wszelkich statlych zasobni
paliwa ptynnego, ktére moga znajdowac¢ sie ponad we-
wnetrznym dnem i przed lub za maszynownig; P __ cal-
kowita objetos¢ pomieszczen pasazerskich ponizej linii
granicznej; V — caltkowita objeto$¢ statku ponizej linii
granicznej; Pi  iloczyn K.N, gdzie: N—liczba pasazerow,
na ktérg statek moze otrzymaé certyfikat, K = 0,056L,
przy cz%m L mierzono w metrach, za§ V w metrach szes$-
ciennych.

Jezeli warto$¢ K.N jest wigksza od sumy wielkos$ci
P i catkowitej objetosSci rzeczywistej pomieszczen pasa-
zerskich powyzej linii granicznej, wéwczas P, mozna przy-
ja¢ wiekszg z dwéch wielko$ci, a mianowicie sumv wvzei
podanej lub 23 K.N.

Dla statkéw o ditugos$ci wiekszej niz 131 m, posiada-
jacych sprawdzian ré6wny 23 lub mniej, dla ustalenia po-
dzialu postugujemy sie mnoznikiem A, za$ dla statkow
ktéorych sprawdzian wynosi 123 lub wiecej — mnoznikiem
B. Wartosci posrednie mnoznika dla statkéw ktdérych
sprawdzian miesci sie miedzy 23 i 123, otrzymujemy przez
interpolacje wg wzoru:

F=A_ (A~ B)(Cs— 23)
100

Kiedy mnoznik podziatowy jest mniejszy od 0,40 i
mozna dowie$¢, ze ze wzgledoéw konstrukcyjnycn jest prak-
tycznie niemozliwym przyja¢ ten mnoznik dla przestrzeni
maszynowej danego statku, to dlugo$¢ maszynowni moze
by¢ okreslona przy zastosowaniu mnoznika zwiekszonego
ktéry jednak nie powinien przekraczaé¢ 0,40.

Podziat grodziami za dziobowa grodzia zderzeniowg
statkébw o diugosci nie mniejszej od 79 m i nie wiekszej
cd 131 m, posiadajagcych sprawdzian

3574 — 25 L
S 13

winien by¢ ustalony za pomocg mnoznika 1. Tych za$
statko6w, ktoérych sprawdzian wynosi 123 lun wiecej, za
pomocg mnoznika B, natomiast tych statkéw, ktérych
sprawdzian znajduje sie pomiedzy S i 123 — za pomoca
mnoznika F, otrzymanego przez zwyklg interpolacje mie-
dzy jednoscia i mnoznikiem B wg wzoru:

(1— B)(Cs— 9)
F~1— 123— S
Podziat za dziobowa grodzig zderzeniowg statkéw
o dtugos$ci nie mniejszej od 79 m i nie wiekszej od 131 m,
posiadajacych sprawdzian mniejszy od S i dla wszystkich
statkdw o diugosci mniejszej od 79 m, winien by¢ ustalo-
ny przez mnoznik 1 Odstepstwa od stosowania mnoz-
nika 1 mogag mie¢ w tym wypadku miejsce po uzasad-
nieniu, ze w praktyce przyjecie tego mnoznika dla ja-
kiejkolwiek czes$ci statku jest niemczlwe, przy czym
nalezy uzyska¢ zgode Wtadzy Administracyjnej.
Mnoznik 1 nalezy stosowaé¢ bez wzgledu na diugos¢
do statkéw, ktére sg przeznaczone do przewozu pasaze-
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lecz nie przekraczajgcej

row o liczbie wiekszej od 12,
mniejszej z podanych nizej wartos$ci:
L2
650 lub 50

Nowa konwencja wprowadza kategorie statkéw, kt6-
re w podr6zach nawet do 1200 mil morskich moga posia-
dac¢ liczbe pasazerow wiekszg, niz ilos¢ dla nich miejsc w
todziach ratunkowych. Statki czysto pasazerskie, nale-
zace do tej kategorii, muszg posiada¢ mnoznik podzia-
towy 0,50, wzglednie mnoznik okreslony na podstawie po-
przednio podanych rozwazan, o ile wypadnie mniejszy od
0,50. Natomiast dla statkéw przewozacych znaczne iloSci ta-
dunkéw, jezeli mnoznik podziatowy 050w zaden sposob n.e
da sie zastosowaé, okredlamy go postugujac sie poprzed-
nio podanymi wzorami przy uwzglednieniu nastepujg-
cych zmian: dla obliczenia P, w wypadku pasazerow
posiadajacych t6zka, musi K przybiera¢ wartosci 0056 L
albo 3,55 m3/osobe, przy czym z obu wielkosci nalezy
obra¢ wiekszg. Natomiast dla pasazeréw nie posiadaja-
cych 16zek, nalezy stosowaé¢ 3,55 m3/osobe; mnoznik B
wmien byé zastgpiony przez mnoznik:

176
BB ™ML _gg + 0,20 L =55 m i wiecej.

Podziat dla statkéw o diugosci 131 m i wiekszej, kt6-
re posiadajg sprawdzian o w.elkosci réownej 23 lub

mniejszej, winien by¢ okresSlony przez mnoznik A, za$
dla statkbw majgcych sprawdzian o wielko$ci 123 lub
wiekszej — przez mnoznik BB.

Dla statk6w o diugosci wiekszej od 131 m, posiadaja-
cych sprawdzian pomiedzy 23 i 123, mnoznik F otrzymamy
przez zwyktg interpolacje pomiedzy mnoznikami A i BB,
stosujac wzor:

F=A (A — BB) (Cs— 23)
100

wazny z wyjatkiem wypadku, kiedy mnoznik F okre$lony
w ten 'sposob, jest mniejszy od 0,50 i wéwczas zastosowany
mnoznik winien by¢ obrany 050.

Dla statk6w o diugosci mniejszej od 131 m, a wiekszej
od 55 m, posiadajacych sprawdzian

3712 — 25 L

podziat winien by¢ okreslony przez mnoznik rowny jed-
noéci; dla statkow posiadajagcych sprawdzian 123 lub wie-
kszy — przez mnoznik BB, za$ dla pozostalych statkéw,
ktéorych sprawdzian znajduje sie pomiedzy Si i 123 —
przez mnoznik F, otrzymany przez zwyktg interpolacje pc-
miedzy jednos$cia a mnoznikiem BB, jak nizej:

pod warunkiem, ze jezeli otrzymany mnoznik jest mniej-
szy od 0,50, podziat musi by¢ okre$lony przez mnoznik 0,50.

Podziat statkbw o ditugosci mniejszej od 131 m. ktore
posiadajg sprawdzian o wielko$sci mniejszej niz wielko$¢
S;. a takze dla wszystkich statkow o diugos$ci mniejszej
niz 55 m, winien by¢ okre$lony przez mnoznik réwny 1,
chyba ze zostanie dowiedzione, ze to zadanie jest nie-
mozliwe do wykonania w poszczegdlnych przedziatach;
wtedy Wtadza Administracyjna moze zezwoli¢ na od-
chylenia, pod warunkiem jednak, ze skrajny rufowy prze-
dziat i mozliwie jak najwieksza ilos¢ przedziatéw przed-
nich winny posiada¢ dtugo$¢ nie przekraczajaca dtugosci
zatapialnej (dlugo$¢ zatapialna w danym punkcie dla stat-
ku z ciggtym poktadem grodziowym, jest to najwieksza
cze$¢ diugosci statku posiadajaca $rodek w omawianym
punkci«, ktéra moze by¢ zatopiona bez pograzenia sie
statku ponad linie graniczng).

Odnos$nie omoéwionego rodzaju statkéw, ktére moga
przewozi¢ wiekszg ilo§¢ pasazer6w niz ilo§¢ miejsc w
todziach ratunkowych, jednakowy przecietny stopien wy-
pornosci dla wszystkich przedzialbw poza maszynownig
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ulega zmianie w stosunku do normalnych pasazerskich
i wynosi

b
95 — 35 -y

We wzorze tym oznaczono: b — objetos¢é przedziatow
poza maszynownia pon zej linii granicznej i powyzej gor-
nej krawedzi dennikéw, dna podwdjnego lub zbiornikéw w
skrajnikach, przystosowanych i uzywanych jako tadownie,
zasobnie weglowe Ilub ropowe, jako pomieszczenia dla
zapas6w, bagazu i poczty, jako komory tancuchowe lub
jako zbiorniki wody stodkiej. V — catkowita objeto$¢ po-
nizej linii granicznej przedzialéw, znajdujacych sie poza
maszynownig.

Dalszg nowos$cig, ktérag wprowadza nowa konwencja,
jest szerokie i szczeg6towe potraktowanie sposobéw za-
bezpieczen przeciw pozarom na statkach pasazerskich oraz
urzgdzen, wykrywajacych i gaszacych pozary na statkach
pasazerskich i towarowych.

Pierwsze z poruszonych zagadnien opiera sie na sto-
sowaniu grodzi przeciwogniowych typu A oraz B.

Grodzie typu A sg grodziami ogniotrwatymi wzglednie
pokiadami o tych samych wiasciwoséciach i odpowiadac
winny nastepujacym warunkom:

1. Muszg by¢ zbudowane ze stali lub innego niepal-
nego materiatu.

2. Muszg by¢ odpowiednio wzmocnione.

3. Musza by¢ tak zbudowane, aby zapobiec przecho-
dzeniu dymu i ptomienia w czasie co najmniej 1go-
dziny dziatania pozaru.

4. Muszag posiadac¢ izolacje tego rodzaju, aby w wy-
padku poddania nagrzewaniu jednej ich strony
ptomieniem o temperaturze réwnej temperaturze
w préobnym piecu znormalzowanym, przy kohcu
jednej godziny $rednia temperatura z drugiej ich
strony nie wzrosta podczas trwania prob wyzej
niz 139° C ponad temperature poczatkowa, jak réw-
niez, aby temperatura w jakimkolwiek punkcie nie
wzrosta wyzej 180° C ponad temperature poczat-
kowg.

Grodzie typu B w odréznieniu od poprzednich sg tyl-
ko grodziami op6zZniajagcymi rozprzestrzenianie sie po-
zaru i jako takie winny odpowiada¢ nastepujgcym wa-
runkom:

1. Muszg by¢ tak zbudowane, aby byly zdolne unie-
mozliwi¢ przejScie ptomieni, o temperaturze réw-
nej temperaturze w prébnym piecu znormalizowa-
nym, w ciggu po6t godziny.

2. Musza na ogo6t posiadac izolacje tego rodzaju, aby
w wypadku poddania nagrzewaniu jednej ich stro-
ny ptomieniem o temperaturze réwnej temperatu-
rze w prébnym piecu znormalizowanym w ciggu
pot godziny, $rednia temperatura z drugiej ich
strony nie wzrosta podczas préoby wyzej niz 139° C
ponad temperature poczatkowg. lzolacja moze by¢
zmniejszona lub zupetnie n'e stosowana w tych
miejscach, gdzie Wiadza Administracyjna uzna, ze
jest male prawdopodobiennstwo powstania pozaru.

Kadtub i nadbudéwki powinny by¢ podzielone gro-
dziami typu A na gtéwne strefy pionowe, ktérych S$rednia
dlugo$¢ nie powinna na og6t przekracza¢ 40 metrow.
W miare praktycznych mozliwos$ci, grodzie typu A powy-
zej poktadu grodziowego, powinny sie znajdowaé¢ w jednej
linii z grodziami, wodoszczelnymi, znajdujgcymi sie poni-
zej poktadu grodziowego.

Zasadniczy wiec podziat ognioodporny statku doko-

nujemy grodziami typu A na strefy pionowe, ktére z kolei
dzielimy ognioopornymi poktadami, odpowiadajgcymi wa-
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runkom stawianym grodziom typu A. Grodzie ogniou
trwate winny by¢é tak rozmieszczone, aby réwniez od-
dzielaly pomieszczenia mieszkalne od przestrzeni maszy-
nowej, od tadowni i pomieszczeh stuzbowych. Powyzszy
podziatl grodziami typu A wystarcza tylko dla statkéw,
nie przewozacych wigcej niz 36 pasazeréw. Dla pozosta-
tych statké6w pasazerskich, a wigc przewozacych wiecej
niz 36 pasazeréw, ten zasadniczy podziat uzupetniamy,
dzielgc ognioodporne przedziaty grodziami opézniajacymi
rozprzestrzenianie sie pozaru, a wiec grodziami typu B.

Powierzchnia poktadu pomiedzy grodziami typu B,
w obrebie pomieszczen mieszkalnych nie powinna na
og6t przekracza¢ 120 metrow -kwadratowych i nie moze
w zadnym wypadku by¢ wieksza od 150 metréow kwadra-
towych.

Konwencja wymaga, aby pierwsza warstwa pokry-
cia poktadéw wewnatrz pomeszczen mieszkalnych, zejs¢
i korytarzy byta wykonana z materiatéw, ktére nie za-
palajg si¢ tatwo i sg zatwierdzone przez Wtadze¢ Admini-
stracyjna.

Przestrzenie powietrzne, znajdujagce sie z tytu za
boazerig lub za oszalowaniem, powinny by¢ odpowiednio
podzielone przez zastony ktére dla unikniecia ciggu mu-
szg by¢ dobrze dopasowane. Rozstep pomiedzy zastonami
w kierunku wzdtuznym nie powinien przekracza¢ 1370
metra. W kierunku pionowym przestrzenie te tgcznie
z przestrzeniami za oszalowaniami zejs¢, szybow itp.,
powinny by¢ zamykane na kazdym poktadzie.

Nowa konwencja poswieca rowniez duzo miejsca
urzagdzeniom, wykrywajgcym i gaszacym pozary na stat-
kach pasazerskich i towarowych. Urzadzenia alarmowe
i gasnicze powigzano z zabezpieczeniami konstrukcyjny-
mi w pomieszczeniach mieszkalnych i stuzbowych, a to
w celu zapobiezenia rozprzestrzenianiu sie pozaru na
zewnatrz pomieszczen, w ktérych powstat.

Sposobéw rozwigzania powyzszego zagadnienia usta-
lono 3, a mianowicie:
Spos6b |I. Budowa przez podziat wewnetrzny za po-

mocg grodzi typu B, na og6t nie posiada urzadzenia
wykrywajgcego lub gasniczego za pomocg instalacji trys-
kaczowej w pomieszczeniach mieszkalnych i w pomiesz-
czeniach stuzbowych.

Spos6b Il. Urzgdzenie automatycznego aparatu alar-
mujgcego i instalacji tryskaczowej dla wykrycia i ga-
szenia pozaru we wszystkich pomieszczeniach, w ktérych
pozar moze by¢ spodziewany, niezaleznie od typu grodzi
podzialowych wewnatrz stref tak zabezpieczonych.

Spos6b I1l. Budowa wewnatrz kazdej pionowej stre-
fy, sieci grodzi podziatowych typu A i B, rozstawionych
zgodnie z ich znaczeniem, wymiarami i charakterem
r6znych przedziatéw posiada urzgdzenia automatyczne,
wykrywajgce istnienie pozaru we wszystkich przedzia-
tach, w ktérych pozar moze by¢ spodziewany i w ktérych
jest ograniczone uzycie materiatow palnych i tatwopal-
nych, ale na og6t, bez urzagdzenia aparatu automatycznego
do gaszenia za pomoca rozpylacza wody.

Przy zastosowaniu sposobu IIl, statek musi by¢ zaopa-
trzony w automatyczne przeciwpozarowe urzadzenia
alarmowe i urzadzenia wykrywajgce pozary.

Przy sposobie II, statek winien posiada¢ automa-
tyczne urzadzenia do gaszenia pozaru za pomoca roz-

pylania wody (tryskacze) i przeciwpozarowe urzadzenia
alarmowe.

Oméwione 3 sposoby moga by¢ dowolnie taczone.

Reasumujac podane w tym artykule charakterysty-
czne zmiany, ktére Miedzynarodowa Konwencja z 1948 r.
wprowadza, trzeba og6lnie przyznaé, ze sa to zmiany
o duzym znaczeniu, gdyz bez watpienia zwiekszajg wy-
bitnie ogdlne bezpieczenstwo zeglugi na morzach $wiata.

FACHOWCOW BUDOWNICTWA OKRETOWEGO
— NAGLACYM ZAGADNIENIEM DZISIEJSZE} DOBY
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Normalizacja w budownictwie okretowym

Spopularyzowanie pojecia normalizacji w ogol-
nosci i specjalnie w odniesieniu do budownictwa
okretowego, nabiera szczeg6lnego znaczenia w wa-
runkach gospodarki planowej, u progu 6-letniego
programu rozbudowy naszego tonazu handlowego.
Budownictwo okretowe polskie jest w tym szcze-
sliwym potozeniu, ze korzystajac z doswiadczen
innych narodéw w dziedzinie normalizacji i przy
zalozeniu seryjnej budowy wytypowanych statkow
w my$| wspomnianego wyzej programu, ma wszel-
kie dane po temu, by zaplanowane jednostki wy-
konywac¢ szybko i tanio. Sprawnie dziatajacy apa-
rat normalizacyjny moze sie¢ przyczyni¢ w duzym
stopniu do wykonania w sposéb prawidtowy zapla-
nowanego programu budowy tonazu handlowego.

Celem zrozumienia istoty normalizacji nalezy
rozwazy¢ wszechstronnie to zagadnienie. Obydwie
wojny Swiatowe zmusity wiele krajéw do gospo-
darki oszczednej i racjonalnej materialem i cza-
sem. W poszukiwaniu srodkéw do rozwigzania tych
zagadnien, kraje te zaczely ujednolica¢ swoje wy-
roby przez wydawanie normalizacyjnych arkuszy,
przewaznie ilustrowanych szkicami, ktére ustalaty
jednolite wymiary dla czesto zachodzacych czesci
konstrukcyjnych, dalej przez zalecanie materiatow
okreslanych kazdorazowo przez organ normaliza-
cyjny, ustalanie znakowania oraz nazwy czesci nor-
mowanej, warunkow odbioru, sposobu opakowa-
nia itp. Z czasem, poza czesciami konstrukcyjnymi,
zostaly ustalone dla seryjnie budowanych jedno-
stek rzedy wielkosci i gabaryty mechanizméw na-
pedowych: mechanizmy gtéwne i pomocnicze, ko-
tty parowe, aparaty itp. Normalizacja ma to do
siebie, ze wymaga pewnego czasu do przepraco-
wania i wytypowania czesci waznych dla ujedno-
licenia i seryjnego wykonywania, poczgwszy od
czesci drobnych i stopniowo przechodzac do czesci
ztozonych, gdyz czes¢ raz znormalizowana powinna
przybrac forme mozliwie trwatg. Normalizacja win-
na by¢ dokonywana w Scistej tgcznosci z warszta-
tem i biurem konstrukcyjnym. Normalizacja jest
dla danego przedsiebiorstwa kosztownym przedsie-
wzieciem, lecz z czasem przynosi niewspoimierne
korzysci.

Korzys$ci te dadza sie odczu¢ najpierw w biurze
konstrukcyjnym, pozwalajgc konstruktorom na za-
jecie sie zadaniami bardziej zlozonymi, gdyz czesci
drobne beda znormalizowane na wygodnym for-
macie rysunkowym; nie trzeba traci¢ czasu na szu-
kanie tego rodzaju czesci miedzy poprzednio wyko-
nanymi rysunkami, zajmujgcymi przewaznie duzo
miejsca na stole konstruktora i przy braku pewno-
Sci, czy takie wzory bedg sie nadawaly do projekto-
wanej konstrukcji. Rysunek zestawieniowy staje
sie bardziej przejrzysty, gdy zawiera czesci sktado-
we znormalizowane, gdyz ich zwymiarowanie od-
pada, a ewentualne btedy zredukowane bedg do
minimum. Dla warsztatu rysunek staje sie bardziej
zrozumialy, eliminujgc czesto nieporozumienia mie-

dzy nim i biurem konstrukcyjnym. Prace biura
konstrukcyjnego beda nie tylko przyspieszone, lecz
réwniez uproszczone, gdyz kierowanie biurem kon-
strukcyjnym i sprawdzanie rysunkow, jak réwniez
zamawianie materiatdw i czesci zapasowych, jest
utatwione, a problemy obrébki materiatow czesto
odpadaja. Wspoétpraca biura konstrukcyjnego z in-
nymi oddziatami danego przedsiebiorstwa staje sie
bardziej racjonalna, a porozumiewanie siei uz-
gadnianie z poddostawcami wielu szczegbtow
konstrukcyjnych nie natrafia na zadne trudno-
éci. Normalizacja przyspiesza niewatpliwie prace,
zwigzane z wykonywaniem ofertowego projektu
statku dla armatora i usuwa wiele niejasnosci mie-
dzy strong zamawiajgcg i strong otrzymujgca zle-
cenie na budowe statku, pozwalajgc obu stronom
predzej sfinalizowa¢ umowe.

Poza biurem konstrukcyjnym najwieksze ko-
rzysci z normalizacji odniosg poszczegdlne warsz-
taty, pracujgce na rzecz budowy statkow. Stosun-
kowo mata ilos¢ wytypowanych czesci, przezna-
czonych na dany statek, pozwala na uzycie zmniej-
szonego zestawu narzedzi i na bardziej rownomier-
ng prace obrabiarek. W wielu wypadkach trasowa-
nie czesci odpada, a kwestia uzycia szablonow,
sprawdzianow itp. upraszcza sie. Jakos$¢ wytwarza-
nych czesci w warsztatach polepsza sie, powodujac
mniej wybrakowanych czesci. Powtarzanie w pro-
dukciji tych samych czesci podnosi poziom pracu-
jacych w warsztacie i powieksza ich doswiadcze-
nie. Mala stosunkowo ilos¢ produkowanych typéw
pozwala warsztatom na planowe ukladanie termi-
narza pozostatych prac. Przemyst pomocniczy poza
stocznig, otrzymujac zlecenie na masowg produkcije
znormalizowanych czesci, uzgodnionych uprzednio
z armatorem, bedzie mogt tatwiej i lepiej nastawic
swoje warsztaty, rozkladajgc sobie prace planowo
na caly rok, przez co zwieksza u siebie jakos¢ i do-
ktadnos¢ produkowanych wyrobéw. Przemyst po-
mocniczy bedzie mdagt, poza tym, wiele czesci zma-
gazynowac u siebie na miejscu, odcigzajgc magazy-
ny stoczni i armatora. Poniewaz znormalizowane
czesci i ich materiat oraz warunki odbioru zostaty
uzgodnione miedzy stocznig i armatorem, moze
przemyst pomocniczy zadane czesci dostarczy¢ w
krotkim czasie obu stronom, lub wykonywac je ja-
ko zapasowe na magazyn. Warto réwniez wspom-
nie¢, ze normalizacja pozwala na lepsze wykorzy-
stanie Srodkoéw transportowych,.gdyz umozliwia
réwnoczesny transport wiekszych partii wyrobow,
potfabrykatéw lub surowcdéw. Nie bez znaczenia
jest rowniez to, ze normalizacja powoduje czesto w
stoczni i u armatora usuniecie przestarzatych me-
tod, lub nie dopuszcza do wprowadzania tam nie
wyprobowanych nowosci.

Jako wynik bardziej planowej i wydajnej pracy
biura konstrukcyjnego i warsztatow, na skutek po-
stugiwania sie normami, bedzie krotszy czas budo-
wy statkébw. Niezaleznie od tego, uwaga buduja-
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cych dany statek bedzie mogta by¢ bardziej sku-
piona na istotne problemy budowy, a inspekcja ze
strony armatora ufatwiona, gdyz wiele drobnych
szczegotow konstrukcyjnych zostato uprzednio u-
zgodnionych przy pomocy norm posiadanych przez
obie zainteresowane strony.

Przedstawiciele Towarzystwa Klasyfikacyjnego,
wspoOlpracujgc z organami normalizacyjnymi, do-
puszczajg do budowy materiaty okreslonej jakosci,
a czesto zawite przepisy budowy statkéw moga byé
uproszczone na skutek znormalizowania niektérych
elementow statku. Administracja czesSciami zapaso-
wymi statkdw, umieszczonymi w magazynach ar-
matora, dzieki ich znormalizowaniu bedzie bardzo
utatwiona, gdyz statki bedg mialy wiele czesci
wspollnych. Wymiana czesci zuzytych lub zniszczo-
nych na nowe bedzie tatwa, gdyz normalizacja po-
zwoli na dostarczenie czesci juz obrobionych i do-
pasowanych, bez wiekszej straty czasu. Zamawia-
nie czesci dodatkowo, moze sie odbywac bez wiek-
szych trudnosci.

Normalizacja, poza wytypowaniem czesci drob-
nych dla danego statku i uzgadnianiem ich miedzy
stocznig i armatorem, bierze powazny udziat w pra-
cy nad wytypowaniem szeregu maszyn hapedo-
wych gtéwnych i pomocniczych oraz kottdw i apa-
ratbw maszynowni i kottowni, nad ustalaniem
wielkosci i rodzajow mechanizmow pokiadowych
dla danych statkow, ujednoliceniem wentylaciji,
ogrzewania pomieszczen, instalacji przeciwpozaro-
wej; dalej normalizacja ustala typy urzadzen elek-
trycznych, nawigacyjnych, pracuje nad wytypowa-
niem fodzi ratunkowych, ich osprzetu, wyposaze-
nia, rodzaju napedu itp. Normalizacja okretowa po-
woduje ujednolicenie sprzetu rybackiego, catych
kutréw oraz todzi pilotowych, lugréw i traulerow.
W dalszej konsekwencji normalizacja okretowa da-
zy¢ bedzie do seryjnej budowy wytypowanych stat-
kéw handlowych, przy czym w realizowaniu tego
zamierzenia jest bardzo pomocnym basen dos$wiad-
czalny, dla otrzymania ,znormowanego“ ksztattu
kadtuba na dang trase; dobrze zorganizowane spa-
walnictwo na stoczni umozliwi ujednolicenie po-
szczegoblnych etapéw budowy kadituba.

Normalizacja okretowa jest tylko czesScig nor-
malizacji ogolnokrajowej, stad tez, majgc mniejszy
zakres dziatalnosci, moze osiggna¢ na swym odcinku
powazniejsze wyniki przez dobrze zorganizowany
aparat normalizacyjny. Na terenie Wybrzeza pra-
cuje nad normalizacjg okretowg Komisja Okretow-
nictwa, w ktérej ramach dziataja Podkomisje: kon-
strukcyjna, materialcwo-spawalnicza, elektryczna,

Inz. Walerian Janiszewski
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kottowo-maszynowa i stownictwa morskiego. Do
dyspozycji tej Komisji i Podkomisyj stojg wyda-
wane przez Polski Komitet Normalizacyjny pro-
jekty ncrm, wzglednie bedace w uzyciu normy o-
kretowe zagraniczne, zwlaszcza z ZSRR, Wioch i
Francji oraz pozostate po Niemcach normy okreto-
we HNA. Duzo stosunkowo pracy w kierunku nor-
malizacji okretowej wilozyta u nas przed miniong
wojng Marynarka Wojenna, lecz niewiele mate-
riatlu pozostalo do dyspozycji obecnych organow
normalizacyjnych.

Komisja Okretownictwa jest komisjg wspotpra-
cujaca z Wydzialem Mechaniki PKN. Wydziat Me-
chaniki kieruje pracami normalizacji w ramach
okreslonych literg M (Przemyst Mechaniczny).
Natomiast Komisja Okretownictwa, bedgca obec-
nie zalgzkiem przysziego samodzielnego Wydziatu
Okretowego i Komunikacji Wodnej, w pracach
swych przy wydawaniu norm uzywa litery W
(Przemyst Okretowy). Dla zobrazowania uktadu
polskiego systemu normalizacyjnego niech postuzy
zalgczony ,Schemat Przedmiotowy Prac PKN*®,
ujety w skroconej formie dla uwypuklenia czesci
odnoszgcej sie do przemystu okretowego.

Normalizacja okretowa naszego kraju wspoipra-
cuje za posrednictwem Polskiego Komitetu Norma-
lizacyjnego z podobnymi organizacjami za granica,
nalezac do Federacji pod skrocong nazwg ISA (,In-
ternational Federation of the National Standardi-
zing Associations"*), zalozonej w 1926 r., do ktérej
wtedy przystgpito 20 krajow. W ramach ISA prze-
widywato sie wtedy specjalne komitety zeglugi
morskiej. Pierwsze posiedzenie odbyto sie w 1930 r.
w Hadze, a ostatnie w 1939 r. w Helsinkach. Mimo
krétkiego czasu dziatania tych komitetow osiggnie-
to porozumienie przy rozpatrywaniu wielu norm
okretowych. Po obecnej wojnie dziatalnos¢ Miedzy-
narodowego Komitetu Normalizacyjnego zostata re-
aktywowana pod nazwag 1SO, ktOry ostatnio podat
kraje, w ktérych istnieje zorganizowana normali-
zacja, a mianowicie: Anglia. Argentyna, Australia,
Austria, Belgia, Brazylia, Czechostowacja, Chiny,
Chile, Dania, Finlandia, Francja, Holandia, Indie,
Jugostawia, Kanada, Meksyk, Norwegia, Nowa Ze-
landia, Pid. Afryka, Palestyna, Polska, Rumunia,
Szwecja, Szwajcaria, Urugwaj, Stany Zjednoczone,
ZSRR, Wiochy i Wegry. Ostatni Miedzynarodowy
Zjazd Normalizacyjny miat miejsce w lipcu 1949r.
w Paryzu, gdzie Polska réwniez brata udzial m.
innymi w pracach Komitetu Budownictwa Okretow
Morskich i Komitetu Budownictwa Okretéw Rzecz-
nych przy udziale delegatéw 10 panstw Swiata.

Klika uwag na temat stosowania pradu zmiennego na statkach

Na ladzie dzierzy prad zmienny niepodzielnie
prymat, wypierajac prad staly prawie zupehie,
Wszedt w zastosowanie prawie we wszystkich ko-
morkach techniki. Prad staly pozostat tylko w tych
gateziach, w ktérych okazat sie niezbedny. Do tych
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gatezi nalezy przemyst chemiczny i trakcja elek-
tryczna (tramwaje, trolleybusy, koleje elektryczne
itd.).

Na skutek odmiennych warunkoéw pracy, jakie
wytwarza zamknieta przestrzen na statku, rodzaj
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pradu podyktowany jest innymi motywami. Prad
staly miat z poczatku wylgczne zastosowanie. Prze-
mawiato za tym przede wszystkim to, ze stosowano
go tylko do oswietlania, przy czym w wypadku po-
stoju agregatu przetgczano sie¢ na akumulatory.
To poczatkowo skromne zastosowanie rozszerzyto
sie stopniowo poprzez mate motorki np. wentyla-
cyjne, nastepnie wieksze, jak silniki chtodnicze czy
mniejszych pomp, az do napedu Sruby silnikiem
elektrycznym. | tu zaczyna sie walka pomiedzy
pradem stalym a zmiennym. Jezeli np. na fodzi
podwodnej, ktGra w stanie zanurzonym moze poru-
szac sie tylko za pomocg silnika elektrycznego za-
silanego z akumulatoréw, mozna stosowac wytacz-
nie prad staty, to do napedu $ruby na innych stat-
kach kwestia zastosowania takiego, czy innego ro-
dzaju pradu jest rzecza dyskusji.

Na statkach parowych nieduzych, naped Sruby
odbywa sie prawie wylgcznie za pomoca maszyny
parowej ttokowej, czasem z zastosowaniem turbiny
na pare odlotowg. Natomiast na wiekszych jednost-
kach, szczegdlnie pasazerskich, préobowano stoso-
wac przektadnie elektryczng, gdzie Sruba otrzymu-
je naped silnikiem elektrycznym, a prad dla niego
dostarcza generator o napedzie np. turbinowym.
Konkretnym przyktadem jest tu s/s Normandie.
4 turbiny, kazda sprzezona z oddzielnym generato-
rem, dostarczaly pradu zmiennego 3-fazowego. 4
silniki asynchroniczne napedzaly kazdy jedng Sru-
be. Regulacja tych silnikbw moze iS¢ tylko przez
regulacje obrotow turbiny, gdyz silniki, nawet o
kilku stopniach obrotow, pracowatyby zawsze sko-
kami. Dla jednostek, takich jak holowniki i mate
przybrzezne statki, ten system nie nadaje sie. W
tym ostatnim wypadku lepszym okazuje sie prad
staly, gdyz rozruch silnika czy to regulacjg bezpo-
Srednig, czy posrednig (Leonarda), nie nastrecza
wtedy wiekszych trudnosci.

Inaczej przedstawia sie sprawa napedu mecha-
nizmow pomocniczych. Mate jednostki majg oczy-
wiscie mniej tych mechanizméw i dlatego nie opta-
ca sie budowaé wiekszych central elektrycznych
dla ich napedu. Sitg rzeczy korzysta sie w tym ce-
lu na statkach parowych z pary, a na motorow-
cach stawia sie male kotty pomocnicze opalane pa-
liwem statym lub ptynnym.

Na wiekszych jednostkach natomiast rozbudo-
wuje sie centrale elektryczng stawiajac duze gene-
ratory i napedza sie prgdem prawie wszystkie me-
chanizmy, jak pompy, dmuchawy i wentylatory,
maszyny sterowe, windy fadunkowe i kotwiczne,
kuchnie, urzadzenia gospodarcze i sanitarne, ogrze-
wanie itd., itd. Mechanizmy te w wiekszosci, uru-
chomione na poczatku rejsu, pracujg bez przerwy
do jego ukonczenia lub nawet i w czasie postoju
w porcie. Czes¢ ich, np. windy, pracuje tylko w
porcie. W tych warunkach nie jest rzeczg obojetna,
jakiego rodzaju prad znajdzie zastosowanie. Mary-
narki panstw obcych juz dos¢ dawno forsujg w cze-
Sci swej floty z dobrym skutkiem prad zmienny.
Przemawia za tym przede wszystkim prostota sil-
nikdéw. Silniki pradu zmiennego stosuje sie prawie
wylgcznie o wirnikach zwartych. Odpada tym sa-
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mym ciggta konieczna konserwacja szczotek i ko-
lektoréw — tych najczulszych elementéw silnika
pradu statlego. Pozwala to budowac silniki zam-
kniete, kroplo- i wodoszczelne, bez okienek dla
konserwaciji szczotek. Poza tym silniki te moga by¢
umieszczone w miejscach mniej dostepnych, gdyz
ich konserwacja ogranicza sie do okresowego smaro
wania tozysk. Druga wielkg zaletg silnikéw pradu
zmiennego jest ich wygodny rozruch. Jezeli przy
pradzie statym konieczny jest dla silnikOw rozrusz-
nik, to silniki na prgd zmienny do ok. 5kW mozna
wprawi¢ w ruch ,naci$nieciem guzika“, a wieksze
przetgcznikiem A/A> ktérego prostota i wielko$¢
mowi sama za siebie.

Niektére mechanizmy, jak np. hydrofory do
wody stodkiej i stonej, pracujg z przerwami. Pompy
wirowe wielostopniowe, sprzezone z silniczkami
nieduzej mocy, wytgcza automat z chwilg, kiedy
ci$nienie w hydroforze osiagnie zgdana wysokosc¢ i
wlacza, kiedy ono spadnie do okreslonego poziomu.
Automaty te, na prad zmienny, sg bardzo proste
i niezawodne w dziataniu. Natomiast takie same
urzadzenia na prad staly majg skomplikowane roz-
ruszniki, z napedem za pomocg malego silniczka
elektrycznego.

Silnikom prgdu statego towarzyszy ciagte, cho-
aiaz nieduze, iskrzenie na szczotkach, czego zupet-
nie brak w silnikach pragdu zmiennego. Iskrzenie
to - poza stratami — wywotuje takze zaburzenia
w urzadzeniach radio- i teletechnicznych. Prad
zmienny, dzieki szybkiej przemiennosci biegundw,
nie ma powazniejszego wptywu na kompasy ma-
gnetyczne i dlatego moze by¢ stosowany do ich
oSwietlenia oraz do instalacji w ich pobliskim sa-
siedztwie.

Jednym z wazniejszych momentow jest fakt, ze
produkcja krajowa nie przewiduje w sektorze pan-
stwowym produkcji silnikéw elektrycznych na prad
staly w wielkosciach, odpowiadajgcych potrzebom
okretownictwa. Produkcja ta, ze wzgledu na male
zapotrzebowanie, nie optaca sie. Natomiast w pro-
dukciji silnikbw na prad zmienny mamy caly szereg
maszyn, wsrdéd ktorych znajdujg sie typy odpowie-
dnie do zastosowania na statku. Poza tym caly sze-
reg maszyn, jak mate pompki (np. hydroforow) lub
obrabiarki, jest produkowany w kraju razem z sil-
nikiem. Wymiana silnika nastrecza w takich wy-
padkach trudnosci, tym bardziej, ze sg to w wiek-
szosci silniki kotnierzowe.

Przy pradzie statym zachowat sie jeszcze tu i éw-
dzie, szczegdlnie na mniejszych jednostkach, system
jednoprzewodowy. System ten polega na tym, ze od
generatora do odbiornika pradu poprowadzony jest
poprzez przyrzady zabezpieczajgce i pomiarowe je-
den przewodnik. Drugi przewodnik stanowi kadtub
statku jako masa. System ten jest obecnie zakaza-
ny konwencjg i wszystkie statki, posiadajgce taka
instalacje, musza ja do konca 1951 r. przerobi¢ na
dwuprzewodowag. System ten jest bowiem dla zycia
ludzkiego niebezpieczny, poniewaz — w razie dot-
kniecia przewodu w miejscu nie izolowanym—cale
napiecie przechodzi przez dotykajgcego. Przy sto-

81



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

sowaniu tego systemu powstajg prady btadzace,
ktore czesto sa przyczynag ogniw i elektrolizy, co
powoduje rozktad metali, szczegdlnie cynku i mie-
dzi oraz ich stopdéw. Stal ulega korozji w okolicach
nasilenia tych pradéw.

System dwuprzewodowy tych wad nie posiada,
dlatego jest obecnie wylgcznie stosowany. Prad
zmienny dla sity wymaga kabli trojzytowych. Ka-
bel ten jest oczywiscie drozszy, ale wiozony koszt
zrobwnowazy sie najzupelniej z oszczednoscig uzy-
skang przez zakup silnikéw prgdu zmiennego, tan-
szych od silnikbw pradu stalego.

Sitownie elektryczne na wiekszych statkach wy-
posazone sg w kilka generatorow, umieszczonych
w oddzielnym pomieszczeniu maszyn pomochi-
czych. Do napedu stuzg albo silniki na ciezkie pa-
liwo, albo turbiny (na parowcach). Moctych gene-
ratorow jest zwykle rowna. Jeden agregat do-
datkowy jest umieszczony ponad linig wodng jako
agregat bezpieczenstwa. W podrozy pracujg zwykle
wszystkie generatory réwnolegle, przy czym przy
pradzie stalym wazna jest tylko jednakowa wyso-
koS¢ napiecia i zgodnos¢ kierunku pradu. Prad
zmienny wymaga synchronizacji faz.

Ostatnie doswiadczenia, wykonane przez firme
Brown - Boveri, wykazaly, Zze generatory pradu
zmiennego same synchronizujg sie wzajemnie, tak
ze np. kilka generatoréw, napedzanych oddzielny-
mi silnikami, po wigczeniu do wspdlnej sieci wy-
rébwnato automatycznie swe obroty. Wszelkie oba-
wy na tym punkcie "okazaly sie ptonne. Niemiecki

Lech Kobylinski.
Gdansk

Opor

1. WSTEP.

Opér okretu mozna w zasadzie podzieli¢ na cztery
sktadniki: op6r tarcia, op6r falowy, opér wirowy.*) oraz
op6r powietrza. Ze skladnikéow tych najwiekszym jest
opér tarcia, ktory dla przecietnego okretu handlowego
wynosi od 65 do 85°/0 oporu catkowitego. Doktadnos$¢ obli-
czenia oporu tarcia przesgdza zatem w znacznym stopniu
0 doktadnosci obliczenia oporu catkowitego. Z pozostalych
sktadnikow najwiekszym jest op6r falowy; op6r wirowy
1 op6r powietrza sg na o0g6t nieznaczne.

Z kilku istniejacych obecnie metod okres$lania oporu
okretu, a wiec i koniecznej dla uzyskania wymaganej
predkosci mocy maszyn okretowych, metoda polegajaca
na pomiarze oporu modelu geometrycznie podobnego do
okretu rzeczywistego i odpowiednim przeliczeniu wyni-
kéw, daje najbardziej pewne rezultaty, cho¢ jest daleka
od doskonato$ci. W kazdym badz razie, we wszystkich
powazniejszych wypadkach bywa ona stosowana i obec-
nie istnieje na $wiecie nie mniej niz kilkadziesigt base-
néw doswiadczalnych, w ktérych wykonuje sie odpowied-
nie badania modelowe.

Jednakze nawet przy zastosowaniu tej metody, opor
tarcia musi by¢, jak to wykazemy po6zniej — obliczany.
Stad. tez wynika fakt przywigzywania tak wielkiej wagi
do tego zagadnienia. W niniejszym artykule autor posta-
w it sobie za zadanie poda¢ mozliwie peiny przeglad obec-
nej wiedzy o zagadnieniu oporu tarcia oraz metod jego

rozwigzywania.

*) Zwany takze oporem ci$nienia.
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statek motorowy ,Wuppertal“ byt wiasnie w ten
sposob napedzany, ze 3 silniki Diesela poruszaty 3
oddzielne generatory, ktére, sprzezone razem, da-
waly prad na jeden silnik Srubowy. Naped ten dat
bardzo dobre wyniki.

Przeciw stosowaniu prgdu zmiennego przema-
wia to, ze regulacja obrotéw silnikbw, napedzaja-
cych mechanizmy wymagajgce stalej zmiany obro-
téw, napotyka na pewne trudnosci. Mozna je poko-
na¢ przez zastosowanie metod, ktére obnizajg jed-
nak nieco sprawnos¢ silnika.

Jezeli chodzi o koszt instalacji elektrycznej pra-
du zmiennego, to wypadnie on przy malej instalacji
nieco drozej od instalacji pradu stalego. Przy du-
zych instalacjach koszta te albo niewiele sie réznig,
albo wypadajg na korzys¢ pradu zmiennego. Gtow-
nym czynnikiem, jak wyzej wspomniano, jest tutaj
koszt kabli, gdyz generatory pradu zmiennego,
szczegOlnie wieksze, nie rdznig sie wiele kosztem
od takich samych maszyn pradu statego.

Sprawa przeszkolenia zatogi maszynowej do ob-
stugi instalacji na prgd zmienny jest rzecza, ktora
nie powinna przedstawia¢ zadnych trudnosci, gdyz
w rzeczy samej obstuga ta jest o wiele prostsza,
wygodniejsza i wymagajgca mniej pracy.

W naszej marynarce handlowej mamy tylko
1 maly statek wyposazony w instalacje na prad
zmienny i moze tym tlumaczy¢ nalezy rezerwe, z
jaka odnoszg sie armatorzy i zatogi do tego sy-
stemu.

tarcia

Mys$l okreS$lenia oporu okretu przy pomocy doswiad-
czenia z jego modelem, powstata do$¢ dawno. Pionierem
tej mys$li zdaje sie by¢ Borda, ktdéry w r. 1765 przepro-
wadzat pierwszy takie doswiadczenia. Nastepne dos$wiad-
czenia z modelami okretéw wykonywali: Thévenard w r.
1769, d'Alembert, Condorcet i Bossut w r. 1775 oraz Beau-
foy w r. 1796. Pierwsze te doSwiadczenia wykonywane by-
ty bez uwzglednienia wymogéw praw podobieAstwa, dla-
tego tez nie mogly da¢ wynikéw praktycznych. Pierw-
szym badaczem, ktéremu udato sie znalez¢ praktyczne roz-
wigzanie zagadnienia, byt WILLIAM FROUDE. Po wyko-
naniu w r. 1867 klasycznego doswiadczenia z trzema mo-
delami jednego okretu, sporzadzonymi w réznych skalach,
Froude wyprowadzil swojg teorie oporu oraz prawo po-
dobiefAstwa, nazwane pdzniej jego nazwiskiem.*) Warun-
kiem, wynikajgcym z tego prawa jest, aby:

tj. model okretu sporzadzony w skali 1:0, powinien by¢
holowany z predkoS$cig'/«-razy mniejsza niz odpowiednia
predko$¢ duzego okretu. Froude wykazat, ze jego prawo
podobienstwa moze by¢ stosowane do oporu falowego, lecz

*) Pierwszymi, ktory sformutowat to prawo, byt Fry-
deryk Reech. Zwrécit na to uwage w r. 1930 Akimoff w
swojej ksigzce ,Resistance of ships and models" oraz,
niezaleznie od niego, Weber w Jahrb. STG 1942.
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nie do oporu tarcia. Opo6r tarcia bowiem, wynikajgcy
z dziatania sity lepkoéci, jest podporzadkowany innemu
prawu, prawu podobienstwa REYNOLDSA, z ktdérego

wynika warunek, aby:
v _1 1

\Y L a

tji. mode! okretu musi by¢ holowany z predkos$cig a-razy
wiekszg, niz odpowiednia predko$¢ duzego okretu. Oczy-
wiscie, wypetnienie tych dwéch warunkéw jednocze$nie,
jest mozliwe tylko w jednym wypadku, gdy L — 1 tj.
gdy model ma wielko$¢ okretu rzeczywistego.

Froude podal metode pozwalajagca na obejscie tej
podstawowej sprzecznos$ci, metode, kté6ra mimo tego, ze
stanowi obarczony licznymi btedami i niedoktadnos$ciami
kompromis i ze od jej wprowadzenia mineto przeszio 80
lat, jest wcigz jeszcze w peini aktualna. Metoda ta po-
lega na podzieleniu catkowitego oporu okretu na opér
tarcia i opdr resztowy. Opor tarcia zar6wno modelu, jak
i okretu — oblicza sie, i to: opdr tarcia modelu przez przy-
rownanie go do oporu tarcia ptaskiej ptyty o tej samej
powierzchni zwilzonej i dlugos$ci, za§ op6r tarcia okretu
tak samo, lecz przy uzyciu wspoétczynnikéw tarcia, ekstra-
polowanyeh z -wynikéw doswiadczen z ptytami. Od cal-
kowitego zmierzonego oporu modelu, odejmuje sie zatem
obliczony w ten sposéb opdr tarcia. Pozostatlo§¢ — opor
resztowy — traktuje sie jako opdr falowy i przenosi sie
na okret rzeczywisty przez pomnozenie go przez aS. Do
otrzymanego w ten sposéb oporu resztowego okretu, do-
daje sie obliczony op6r tarcia i otrzymuje sie catkowity
opo6r okretu.

Jak widzimy, podstawowe znaczenie w tej metodzie
ma sposéb obliczenia oporu tarcia. Zagadnienie to, jak
sie okazato, nie jest proste. Sklada sie na to wiele czyn-
nikéw, ktore oméwione bedg szczegétowo w dalszych cze-
Sciach pracy.

Ze wzgledu na ich podstawowe znaczenie dla teorii
oporu tarcia, rozwazania nasze zaczniemy od omoéwienia
klasycznych doswiadczen W. Froude'a z plytami.

2. DOSWIADCZENIA W. FROUDE‘A.

W latach 1871—1879, W. Froude przeprowadzat swoje
klasyczne do$wiadczenia z ptaskimi ptytami [1] *). Wycho-
dzac ze stusznego zalozenia, ze opo6r ptaskiej, cienkiej pty-
ty jest przede wszystkim oporem tarcia, zbadat on w ja-
kim stopniu opér tarcia zalezny jest od predkosci, diugo-
Sci ptyty i jakosci jej powierzchni. Froude badat ptyty o
r6znej diugos$ci, przy czym .najdluzsza z nich miata ok.
15 m. Przednia krawedz tych ptyt byta zaostrzona i okuta
blachg, za$ dolna krawedZ obcigzona otowiem, tak ze
mozna byto holowa¢ je w potozeniu pionowym. W plyw
jakosci powierzchni badat Froude, pokrywajac ptyty la-
kierem, cynfotig, parafing, perkalem lub piaskiem.

Ostateczny wynik swoich doswiadczen ujat
w spos6b nastepujacy:

Froude

R = «Smvn
tj.: op6r tarcia jest proporcjonalny do wielko$ci po-
wierzchni ptyty oraz do pewnej potegi jej predkosci.

Stwierdzit on takze, ze wspétczynnik tarcia f oraz wyktad-
nik ii dla okreslonego rodzaju powierzchni, zmieniajg sie
w znacznym stopniu wraz z diugoécig plyty. Zmniejsza-
nie sie wspoétczynnika f wraz z rosngcg dilugosciag plyty
ttumaczy sie tym, ze tylna czes¢ ptyty porusza sie w wo-
dzie, ktéra na skutek lepkos$ci nabrata juz pewnego ru-
chu ku przodowi, zatem jej predko$¢ wzgledna wobec
ptyty jest mniejsza. Skutkiem tego wspoiczynnik tarcia
elementéw na ptycie maleje wraz z rosnagca ich odlegto-
Scig od przedniej krawedzi ptyty, zas wspétczynnik tarcia
odniesiony do jej powierzchni — maleje wraz z rosnaca
diugosciag ptyty.

Poniewaz to zmniejszanie sie wspoéiczynnika f jest
bardzo réwnomierne, Froude przeprowadzit ekstrapolacje
otrzymanych z dos$wiadczen z pilytami wspétczynnikéw

*) Liczby w nawiasach kwadratowych wskazujg na
odpowiednie pozycje spisu literatury, zamieszczonego na
koncu pracy.
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dla diugos$ci Wiekszych niz 15 m., przy zalozeniu, ze wy-
ktadnik potegowy n przy tych diugosciach juz wiecej sie
nie zmienia. Wyktadnik ten dla wzglednie gtadkich po-
wierzchni jest zawsze mniejszy nliz 2, lecz zalezy, zaréwno
jak i f, w znacznym stopniu od rodzaju powierzchni.

Celem potwierdzenia swoich zatozen, Froude wyko-
nat doswiadczenie z korweta ,GREYHOUND", badajgc
jednoczes$nie jej modele [2], Wyniki wykazaly znaczne
rozbieznos$ci, przy czym opé6r ,Greyhounda“ wypadt wigk-
szy o okoto 40% przy 6 weztach i o ok. 10% przy 12 we-
ztach, niz obliczony z modelu przy pomocy wspotczynni-
kéw tarcia z ptyt. Analizujgc te rozbieznosci, Froude
doszedt do wniosku, ze sa one wynikiem chropowatosci
kadtuba ,GreyhoundaZ? ktéry pokryty byt starg, zniszczo-
ng blachg miedziang. Usprawiedliwia to po czesci fakt,
ze nie zwazajac na wynik doSwiadczenia z ,Greyhoun-
dem*“, Froude swych wspoéiczynnik6w nie zmienit. Do
dzi$ dnia zresztg nie wiemy, jakimi przestankami kiero-
wat sie Froude, przeprowadzajac ekstrapolacje wspdtczyn-
nikéw tarcia dla diugosci wiekszych niz 15 m. Co wie-
cej, w swoim ciekawym przegladzie doswiadczen Frou-
de‘a, Payne [3] odtworzyt nigdzie nie publikowane krzy-
we wspoltczynnikéw tarcia, uzywane przez Froude'a w
r. 1876 i stwierdzit, ze nie pokrywajg sie one z zadng z je-
go propozycji uczynionych w r. 1874. Wg Payne‘a, krzy-
we te przedstawiaja bez zadnej watpliwos$ci ostateczny
wynik doswiadczen Froude'a. Po $mierci Froude‘a, syn
jego, R. E. Froude, po starannym rozpatrzeniu doswiadczen
ojca, opublikowat jego wspétczynniki w formie dobrze zna-
nych warto$ci ,Om*“ i ,0s“ [4], w ktérej to formie sa
one uzywane jeszcze czestokro¢ do dzi$ dnia. By nie roz-
szerza¢ zbytnio objetos$ci pracy, nie bedziemy przytaczali
tych wspoéitczynnikéw, ktére zresztg, mozna znalez¢ w kaz-
dym prawie podreczniku, a ograniczymy sie jedynie do
podania nastepujacego wyrazenia, odtwarzajacego je bar-
dzo dobrze w sposéb funkcyjny, zaakceptowany przez
Konferencje Dyrektoré6w Okretowych Basen6w Dos$wiad-
czalnych w Paryzu w r. 1935 [5].

0,258
Dla okretu: U = 0,1392 + 21&_'_ L

Dla modelu: fil 1— 0,0043 (t — 15)]*,

0/-68

0,1392 0,258 + f

Wzory powyzsze podajg fs i fm w miarach metrycznych.
Nie sa one zgodne z analogicznymi wzorami w miarach
brytyjskich.

3. TEORIA OPORU TARCIA, LICZBA REYNOLDSA.

W r. 1883 Osborne Reynolds opublikowat swojg styn-
ng prace [6], w ktérej ustalit — na podstawie obserwacji
przeptywu cieczy w rurach — zasadniczg r6éznice pomie-
dzy przeptywem laminamym, gdy sily lepkos$ci przewyz-
szajg sity masowe i przeptywem burzliwym (turbulent-
nym), gdy rzecz ma sie odwrotnie.

Reynolds stwierdzit dalej, ze powstanie takiego czy
innego rodzaju przeptywu zalezy od wielko$ci parametru
Re = v-l:v. Po przekroczeniu pewnej warto$ci tego para-
metru, zwanej warto$cig krytyczna, nie da sie utrzymacé
diuzej przeptywu laminamego. Warto$¢ krytyczna liczby
Re, przy ktérej zachodzi przeskok od oplywu laminarne-
go do burzliwego, zmienia sie na og6t w dosé szerokich
granicach, lecz w wypadku, gdy nie zastosuje sie zadnych
specjalnych $rodkéw dla wzbudzenia jednego lub dru-
giego, waha sie od 105 do 106.

W roku 1904 Prandtl [7] sformutowat swojg teorie
warstwy granicznej, czynigc tym samym dalszy krok w
kierunku wyjasnienia zjawiska optywu ciat poruszajacych
sie w cieczy o matej lepkosci. Wg tej teorii, woko6t wszyst-
kich ciat poruszajagcych sie w cieczy, na skutek lepkosci
tworzy eie cienka) warstwa, tzw. graniczna, w ktdérej pred-
kosci wzgledne opltywu od zera (bezpos$rednio przy $ciance
ciata) rosng az do predkosci, odpowiadajacej predkosci
oplywu potencjalnego (idealnego) w danym punkcie. Pro-
fil predkosci w warstwie granicznej zalezy od tego, ja-
kiego rodzaju optyw wytworzy sie wok6t ciata. W wypad-
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ku optywu laminarnego, rozktad predkos$ci jest zblizony
do parabolicznego i moze by¢ przedstawiony wzorem.

y v2\

= vo (2 “o" “ ~r-j

W wypadku optywu burzliwego, predkosci w warstwie
granicznej rosng znacznie szybciej (por. rys. 1 i 2) zas
rozktad predkosci moze byé przedstawiony wzorem:

Rozpatrujgc przeptyw w burzliwej warstwie granicz-
nej Prandtl doszedt do wniosku, ze niezaleznie od tego
czy'wytworzyt sie przeptyw burzliwy, czy laminarny, bez-
posrednio przy $ciance ciata powstanie cienka laminarna
warstwa graniczna. Grubos$¢ tej warstwy jest znikoma,
tym niemniej ma ona duze znaczenie w pewne] kategorii-
zjawisk, jak np. optywie ciat chropowatych.

Rys. X Rys. 2

Spadkowi predkos$ci bezposrednio przy $ciance ciata
odpowiada dziatajgce na jednostke powierzchni
Scianki, napiecie styczne:
dv
V4

Catkujac napiecia styczne na catej powierzchni ciata
otrzymamy op6r styczny, czyli op6r tarcia.

Przy badaniu wszelkich zjawisk, zachodzacych w cie
czach rzeczywistych-, lepkich, a w szczegélnosci omiu
tarcia, najbardziej uniwersalnym parametrem okazata
sTe liczba Reynoldsa. Poniewaz jest ona bezwymiarowa,
pozwala na poréwnywanie wynikow pomiaréw, doko >
wanych w réznych warunkach. W tym celu wprowadzo-
no dogodny dla podawania wynikéw wspoétczynnik tarcia,
ktéry jest gtownie funkcjg liczby Reynoldsa:

of = = f = f (Re)

i Pmy' es

Wspoiczynniki tarcia wprowadzone przez Froude'‘a nie
sg bezwymiarowe, lecz sg funkcja dltugos$ci, co mozna wy-
kazaé w prosty -sposoéb.

Cho¢ poczatkowo uzyskiwano przy uzyciu wspoétczyn-
nikow Froude‘a wyniki dobre, to jednak z biegiem czasu
notowano coraz czes$ciej pewne odchylenia; poza tym ko-
nieczng stata sie dalsza ekstrapolacja wspoétczynnikéw dla
statk6w o diugos$ci wiekszej niz budowane bytly za cza-
s6w Froude‘a i poddano w watpliwos¢ czy w ogdle taka
ekstrapolacja jest dopuszczalna. Sam Frou-de wspominat
mz zresztg o ,wprawiajacych w zaktopotanie anomaliach,
na ktére natknagt sie w swoich doswiadczeniach z mode-
lami okretéw. ) .

Liczne prace teoretyczne i doswiadczalne, przeprowa-
dzane w ciggu ostatnich 15 czy 20 lat, wykazaty koniecz-
no$¢ wprowadzenia zamiast niezgodnych z prawem Rey-
noldsa wspoétczynnikow Froude‘a, innych wspdiczynni-
kéw W praktyce okazatlo sie trudnym przetamac¢ opory,
wynikajace z rutyny Instytutéw Dos$wiadczalnych, w szcze-
go6lnosci angielskich i dopiero ostatnia, V Konferencja
Dyrektorow Okretowych Basen6w Dos$wiadczalnych przy-
niosta pewne osiggniecia na tym polu, zalecajac zrezygno-

84

NR 5/6

wanie-ze wspoétczynnikéw tarcia Froude‘a i przyjecie in-
nych wspoétczynnikéw, zgodnych z nowoczesnymi pojecia-
mi o oporze tarcia [8],

4 WSPOLCZYNNIKI TARCIA DLA PLYT.

Poprzednio wspomnieliSmy o zarzutach, podnoszonych
przeciwko stosowaniu wspétczynnikéw tarcia Froude‘a.
Nizej omoéwimy szereg wzoréw podajacych wspétczynnik
tarcia zgodnie z prawem Reynoldsa, w postaci -bezwymia-
rowej. Wzory te zostaly wyprowadzone czes$ciowo na dro-
dze teoretycznej, cze$ciowo powstaly w sposdéb empirycz-
ny, przy czym zgodno$¢ ich byta sprawdzana przez po-
miary przy bardzo duzych liczbach Reynoldsa. Do$wiad-
czenia te bedg omodwione jeszcze pézniej. W zwigzku z ni-
mi jednak, jest koniecznym wprowadzenie -poje¢ ,$red-
niego wspotczynnika tarcia® i ,lokalnego wspéiczynnika
tarcia**# ! o}

Jesli ptyte o diugosci 1 i szerokosSci b, posiadajaca
wspoétczynnik tarcia cf, przedtuzymy o dlugosé¢ dl, to
wspoétczynnik tarcia zmieni sie o wielkos¢ dcf. Zakta-
damy jednocze$nie, ze wspoOiczynnik tarcia powierzchni
dl-b bedzie cf'. ) ) )

Opor tarcia ptyty nieprzedtuzone] i przediuzone] be-
dzie:

R{ = 7s pmv2ebeslecf

R{= Rf + 1 Rf = VaPes ob(l+ A (c{ + Acf)

Odejmujgc stronami otrzymamy:

ARj= ‘/aPav2eb(cf « Al Acj 1+ Act « Al)

pomijajac wielkosci mate rzedu wyzszego, otrzymamy:
A Rf Ac,

f —
7P ev2mb ¢ Al f Al

W postaci rézniczkowej wyrazimy to réwnanie nastepu-
jaco:

£4 1= f(Re gf (Re) .|
gl al

Wynik powyzszy pozwala na obliczenie lokalnego wspot-
czynnika tarcia kazdego elementu powierzchni pilyty o
diugosci dl, odlegtego o 1 od przedniej krawedzi ptyty,
jesli dany jest $redni wspdtczynnik tarcia i odwrotnie,
pozwala on przez catkowanie obliczy¢ Sredni wspoétczyn-
nik tarcia, jesli dany jest wspoétczynnik lokalny cf.

Wzory wyrazajace wspoiczynnik tarcia sg rézne, w
zalezno$ci od tego, jakiego rodzaju opltyw wystepuje w
warstwie granicznej. Réznice miedzy oplywem laminar-
nym a burzliwym wyjas$niliSmy juz -poprzednio. Pozostaje
jeszcze do wyjasnienia tzw. oplyw mieszany. Oplyw mie-
szany bedzie zachodzit wéwczas, gdy w przedniej cze$a
ptyty wytworzy sie warstwa graniczna laminarna, zas$
w dalszych cze$ciach — warstwa graniczna burzliwa. Gra-
nica miedzy tymi dwoma strefami przesuwa sie wraz ze
wzrostem liczby Reynoldsa coraz bardziej ku przodowi,
az wreszcie odcinek laminarny-, ktérego zresztg nigdy w
zupetnosci nie da sie wyeliminowa¢, stanie sie tak maly,
ze z -punktu widzenia oporéw mozna go pomingaé. Mo-
wimy woéwczas, ze oplyw jest burzliwy. Oczywistym jest,
ze nie ma ostrej granicy miedzy tymi dwoma ostatnimi
przypadkami. .

la wypadku optywu czysto laminamego, opor tar-

cia obliczyt teoretycznie Blasius [9], catkujac w spo-
s6b przyblizony réwnania ruchu cieczy lepkiej. Otrzymat
on nastepujace wyrazenie na wspoétczynnik tarcia:

cf = 1,328 +Re -0’5

Dla wypadku oplywu mieszanego, wspoétczynnik
mozna wyrazi¢ ogdélnie w spos6b nastepujacy:

tarcia

cf= (c{)b~ k -Re _|I
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[ p— 105 106 107

Rys.

gdzie (cf)b jest wspéiczynnikiem tarcia dla opltywu czy-
sto burzliwego, za$§ k — stalg, zalezng od punktu po-
czatkowego krzywej przejscia (por. rys. 3). Charaktery-
stycznym dla obszaru przejSciowego zjawiskiem jest to,
ze poczatek strefy burzliwej moze sie przesuwaé¢ w dosé
szerokich granicach pod wptywem drobnych, trudnych
do uchwycenia przyczyn (np. drgania, pewne r6znice chro-
powatosci itp.).
Dla optywu burzliwego wyprowadzono caly szereg
wzoréw, ktére przytoczymy w porzagdku chronologicznym.
a) W r. 1920 Gebers, na podstawie swoich doswiad-
czen z ptytami, przeprowadzonych w Uebigau oraz
w Wiedniu [10], wyprowadzit wz6r nastepujacy:

-0.125
cf = 0.0206 « Re

W praktyce wspdiczynniki te nie sa stosowane,
gdyz dajg zbyt niskie warto$ci oporu tarcia. Przy-
czynag tego byto niewatpliwie to, ze ptyty badane
przez Gebersa byly wykonane niezwykle starannie.

b) W r. 1921 niezaleznie od siebie Prandtl [11] i von
Karman [12], wyprowadzili na podstawie rozpa-
trywania przyrostu grubos$ci warstwy granicznej,
przy jednoczesnym uwzglednieniu wynikéw ana-
lizy doswiadczen Blasiusa i Gebersa [10], naste-
pujacy wzor:

.02

cf = 0,073 *Re

c) W r. 1927 Prandtl [13] poprawit wz6r powyzszy
przy uwzglednieniu wynikéw badan Wieselbergera
i Gebersa, podajac:

.02

Cj = 0,074 * Re

d) W r. 1932 Prandtl i Schlichting [14] opublikowali
nowe wyrazenie na wspo6iczynnik tarcia, otrzyma-
ne na podstawie badan przeptywu cieczy w rurach
przy bardzo wysokich liczbach Reynoldsa:

-2,58
r{ = 0,455 (log Re)

e)

f)
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oraz wyrazenie na lokalny wspdéiczynnik tarcia:

-2,3
c'f =12 log Re — 0,65)
Wz6r Frandtla — Schlichtinga znalazt zastosowanie
praktyczne i byt uzywany m. in. w Hamburgu.

Niezaleznie od Prandtla — Schlichtinga, Schoen-
herr opublikowat w r. 1932 inny wzér [15]:

0242 = log (Re «cf)
v

Wz6r ten uwzglednia wszystkie dostepne w owym
czasie wyniki badan. Odchylenia pomiedzy warto-
Sciami wspotczynnikéw tarcia, otrzymanymi z obu
ostatnich wzoréw, sa bardzo nieznaczne (rys. 8).
Dla lokalnego wspoéiczynnika torcia Schoenherr
otrzymat wyrazenie:

1-(- 3,59V~cf

Wzér Schoenherra znajduje coraz to szersze zasto-
sowanie W praktyce, czego wyrazem sg postano-
wienia ATTC (American Towing Tank Conferen-
ce) z r. 1947 oraz Konferencji Dyr. Okr. Base-
noéw Dosw. z r. 1948, zatwierdzajgce ten wzdér do
uzytku. Aby dac¢ peiny przeglad wszystkich wzo-
row, wymienimy jeszcze:

Wz6r Schulz — Grunowa z r. 1940, wyprowadzo-
ny na podstawie specjalnych badan oporu tarcia
w powietrzu, przy bardzo duzych liczbach Rey-
noldsa [16]:

c{ = 0,427 (log Re — 0,407)
oraz

- 2534
cf = 0370 (log Re)
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g) Wz6r Troosta [17]

2
Cj — 00725 (log Re — 2)
oraz [
/. °,87 \
cf —cf '~ — log Re — 2/

ktory przy swojej prostocie daje wyniki bardzo
zblizone do trzech ostatnich.

Z poréwnania przebiegu poszczeg6lnych krzywych na
rys. 3 wida¢, ze miedzy wspdéiczynnikami tarcia Froude‘a
i nowoczesnymi istniejg powazne roznice. Fakt, ze mimo
wszystko przy uzyciu wspo6tczynnikéw Froude‘a uzyskuje
sie najczesciej wyniki dos¢ dobre, znajduje wytlumaczenie
we wplywie chropowato$Sci kadtuba okretu, uwzglednio-
nej przez niego odpowiednim doborem wspdtczynnikéw.
Wobec tego nalezy tu jednak zauwazyé¢, ze nadajg sie one
jedynie do okretow o chropowatosci zblizonej do chro-
powato$ci okretbw budowanych za jego czaséw. W plyw
chropowatos$ci na opér tarcia omoéwimy jeszcze obszernie
w jednym z nastepnych paragraféw.

5 WPLYW KSZTALTU NA OPOR TARCIA.

Wspdiczynniki tarcia, z ktédrych korzysta sie przy
obliczaniu oporu, wyprowadzone zostaly na podstawie
pomiaréw dokonywanych na ptaskich ptytach. Przy zasto-
sowaniu tych wspétczynnikéw do obliczenia oporu okretu
czy tez jego modelu, wystepujg pewne trudnos$ci. Z roz-
ktadu predkosci wokét poruszajgcego sie okretu wynika,
ze w Srodkowej jego czesci, predkosci wzgledne sg wie-
ksze, za$ na dziobie i rufie mniejsze od predkos$ci po-
ruszania sie. Te réznice predkosci powodujg réznice lo-
kalnych wspétczynnik6w tarcia, a wiec i op6r tarcia okre-
tu nie bedzie taki sam jak ptaskiej ptyty. Biorgc pod uwa-
ge, ze na przewazajgcej czesci dtugosci okretu wystepuja
predkosci wieksze, op6r tarcia okretu byitby wiekszy od
oporu odpowiedniej ptyty. Wzrost oporu tarcia na skutek
zwigekszenia predkosci optywu jest czedciowo zneutralizo-
wany tym, ze na rufie okretu, poza punktem oderwania
sie wir6w, nie wystepujg prawie zadne napiecia styczne.
Wniosek ten potwierdzily dos$wiadczenia Graffa [181 i
Amtsfoerga [19]. Gebers zbadat caly szereg ptyt o ksztal-
cie innym niz prostokatny i stwierdzit w tych wypadkach
do$¢ znaczne rozbieznosci we wspodtczynnikach tarcia.
W plyw ten ma pewne znaczenie i przy okrecie, gdyz
rzadko kiedy mozna uwazac¢ jego obrys za prostokatny.
Podwyzszenie lokalnego wspoéiczynnika tarcia wystepuje
rowniez i tam, gdzie na skutek pewnych przyczyn, jak
np. duzych zakrzywien przekroju poprzecznego (obto), war-
stwa graniczna staje sie ciensza. Wreszcie, na 'skutek pow-
stawania fal, czgsteczki cieczy nie poruszajg sie po naj-
kréotszej drodze — jak przyjeto w teorii ptyt — lecz
opisuja skomplikowane krzywe w zaleznosci od uktadu
fal.

Liczbowe ujecie tych wszystkich czynnikéw jest bar-
dzo trudne, tym niemniej byly czynione liczne préby w
tym kierunku. Liczni badacze (m. in. Baker, Yokota, Lau-
te i Eggert [20]), wykonywali pomiary rozktadu ci$nien
na modelach okretéw, celem okreslenia oporu normal-
nego. Przez odjecie oporu normalnego od oporu caltko-
witego, otrzymywali oni op6r tarcia, ktéry mozna byto
poréwnaé z obliczonym. Jako ogdélny wn osek z tych ba-
dan znalezionoi, ze op6r tarcia jest raz wigekszy, raz
mniejszy od oporu odpowiednich ptyt.

Horn [21] podaje interesujgcg metode obliczenia wpty-
wu ksztattu na op6r tarcia. Zaklada on, ze przyczyna
zagtebienia sie modelu (czy okretu) podczas ruchu w po-
rGwnaniu z potozeniem spoczynku jest gtdwnie zmniej-
szenie ci$nienia pod dnem okretu, na skutek zwieksze-
nia predkosci opltywu. Zgodnie z prawem Bernoulli‘ego
Horn znalazk

2 2

-YeAz+ Vs Pevm= h P'v
a stad:

vm = 17v@® + 29 Az
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gdzie: Az — zwiekszenie zanurzenia modelu (okretu),
vm — $rednia, wzgledna predko$¢ oplywu w plaszczyz-
nie symetrii modelu.

v — predkos¢ modelu (okretu).

Horn uwazat, ze dla obliczenia oporu tarcia modelu mia-
rodajng jest predkos¢ vm. a nie v. K lka wykonanych
przeliczeh dla modeli badanych przez Laute, wykazato
dobra zgodno$¢ tej metody z doswiadczeniem.

W r. 1932 ,Schiffbautechnische Gesellschaft* wyzna-
czyto specjalng komisje, celem zbadania wpltywu ksztatu
na opoOr tarcia. Na zlecenie tej komisji wykonano sze-
reg doswiadczen z rodzinami modeli*) w Hamburgu i w
Wageningen [22]. Horn, ktéry byt przez pewien czas prze-
wodniczgcym tej komisji, przedtozyt og6lny wniosek ze
swoich prac na Konferencji Dyr. Basenéw Dos$w. w r.
1937 w Berlinie [23]. Stwierdzit on, ze wzrost oporu tar-
cia na skutek wptywu ksztattu jest na ogét zneutralizo-
wany przez znaczne zmniejszenie Sie oporu tarcia czesci
kadtuba poza punktem oderwania sie strug i ze wobec
tego nie ma powod6éw dla dodawania jakiejkolwiek po-
prawki na wptyw ksztattu do wspoétczynnika tarcia.

6. WPLYW CHROPOWATOSCI POWIERZCHNI
NA OPOR TARCIA.

Poprzednio zaznaczyliSmy juz, ze opoér tarcia zalezy
nie tylko od wielko$ci powierzchni, lecz takze w znacz-
nym stopniu od jej jakos$ci. Fakt ten znany byt juz w.
Froude, ktory, jak to wykazata analiza wynikéw doswiad-
czenia z ,Greyhoundem"“ dokonana przez Robba [241, do-
dat pewng poprawke na chropowato$¢ powierzchni do
swych wspoitczynnikéw tarcia dla okretoéw.

Przed rozpatrzeniem wptywu chropowatos$ci zastano-
wimy sie, z jakiego rodzaju chropowato$ciag mamy do
czynienia w przypadku kadtuba okretu.

Nalezy najpierw rozr6zni¢ dwa zasadniczo rézne ro-
dzaje chropowatos$ci:

1. Nierébwnos$ci o matej diugosci fali i stosunkowo
duzej amplitudzie (rys. 4). Jako przyktad tego ro-
dzgiu powierzchni, ktére bedziemy okres$la¢ wprost
jako chropowate, moga stuzy¢ Sciany r

2. Nieréwnos$ci o duzej diugosci fali i matej ampli-
tudzie, jak na rys. 5. Ten rodzaj bedziemy okre-
Sla¢ jako falistos¢ powierzchni. Jako przyktad
moga stuzyé: Strugane drzewo, $ciany pokryte
asfaltem itp.

Rys. 4

Rys. 5

W spéiczynniki tarcia dla obu tych rodzajéw chropo-
watosci sg rézne, jak to wskazuje rys. 6. W przypadku
okretu mamy do czynienia z pierwszego rodzaju chropo-
watosciag i o niej przede wszystkim bedziemy maéwili.

*) Rodzina modeli jest to szereg wykonanych w réz-
nych skalach modeli jednego okretu.
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Kempf [25] odréznia nastepujace przyczyny chropowatosci
kadtuba okretu:

1. nieréwnosci i rdza na powierzchni ptaskich ptyt

poszycia,

2. nieréwnos$ci malowania,

3. sterczgce gtowki nitéw,

4. szwy ptlyt poszycia,

5. styki ptyt poszycia,

6. inne otwory i wystepy kadtuba.

Jakkolwiek ostatnie trzy punkty niewiele majg wspdl-
nego z chropowato$cig powierzchni i raczej zachodzi tu
pewne zwiekszenie oporu wirowego na skutek wystaja-
cych czesci kadtuba, to jednak zazwyczaj te czynniki wia-
czane sg przy obliczeniach do oporu tarcia. Chropowatos$¢
powierzchni podwyzsza op6r tarcia o (30 -i- 50)°/0. lecz nie-
zmiernie trudno jest uchwyci¢ wielko$¢ udziatu w tym
zjawisku kazdej z osobna wéré6d w. wspomnianych przy-
czyn.

Systematyczne badania wptywu chropowato$ci po-
wierzchni na opér tarcia, byly prowadzone w Getyndze

przez Prandtla i grupe jego wspoipracownikéw, m. Sn
Nikuradse. Wyniki tych badan opublikowat Prandtl
wspélnie z Schlichtingiem w r. 1934 [26]. Nikuradse

prowadzit badania przeptywu cieczy w rurach, ktédrych
powierzchnia wewnetrzna byta pokryta piaskiem o réz-

nej $rednicy ziarna — ks. Nikuradse utozyt nastepujaca
tabelke chropowatos$ci:

ks= 0,1 mm — 4600 ziarn na 1 cm2

ks = 0,2 mm — 1130 , - N

ks = 04 mm — 590 , woww

ks = 0,8 mm — 150 wom o ow
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rowniez pojecie ,wzglednej
jest stosunkiem promie-
r’lks, za$ dla ptyt stosun-

Nikuradse wprowadzit
chropowatosci*, ktére dla rur
nia rury do S$rednicy ziarna:
kiem diugosci ptyty do $rednicy ziarna: 1/ks. Otrzymane
przez niego wyniki przedstawione sg na rys. 6, na kto-
rym naniesiono wspotczynniki tarcia ct w zaleznosci od
liczby Reynoldsa dla ré6znych wzglednych chropowatos$ci.
Z rys. wida¢, ze w przypadku optywu laminamego chro-
powato$¢ powierzchni nie ma zadnego praktycznego
wplywu na opér tarcia. Przy pewnej krytycznej liczbie
Reynoldsa, wszystkie krzywe wykazujg jednakowe zata-
manie ku gOrze i osiggaja krzywa wspotczynnikéw dla
ptyt gtadkich w optywie burzliwym. Dla malych wzgled-
nych chropowatos$ci, wspoétczynnik tarcia nie rézni sie W
duzym zakresie liczb Reynoldsa od wspotczynnika dla
gtadkich ptyt. Dalej nastepuje pewien obszar przejscio-
wy, po ktérym wspotczynnik tarcia juz wiecej sie nie
zmienia. Opér tarcia jest woéwczas proporcjonalny do
kwadratu predkos$ci.

Przy ptytach grubo$¢ warstwy graniczne! jest zmien-
na, przy czym ro$nie ona wraz z oddalan em sie od przed-
niej krawedzi piyty. Skutkiem tego, pewna okresSlona
chropowato$¢é powierzchni moze mie¢ znaczny wpltyw na
opo6r tarcia w poblizu przedniej krawedzi, podczas gdy
dalej — ptyta mcze by¢ uwazana za gtadka. Na podsta-
wie doswiadczen Nikuradse i Prandtla znaleziono moz-
nos$¢ okreslania bezwzglednej warto$ci kazdego rodzaju
chropowatosci powierzchni. Chropowato$¢ powierzchni
okre$la sie w mm, przez co rozumie sie, ze oddzialywa-
nie danej powierzchni jest réwnowazne oddzialywaniu
tejze powierzchni, pokrytej piaskiem o podanej wielkos$ci
ziarna W mm.

Na rys. 7 (wg Kempfa [25]), podane sg maksymalne
dopuszczalne chropowatos$ci, przy ktérych plyte mozna
jeszcze uwazac za gtadka, w zaleznosci od liczby Reynold-
sa. Z rysunku wynika, ze dla zachowania warunku mi-
nimum oporu tarcia, chropowato$s¢ powierzchni okretu
musi by¢ okoto 5 razy mniejsza od chropowato$ci modelu.
Dalej widocznym jest, ze wptyw tej samej chropowatos$ci
jest o wiele wiekszy przy okretach duzych i szybkich niz
przy matych i powolnych.

Powierzchnie modelu mozna uiwaza¢ za gtadkag prak-
tycznie, jesli jego chropowato$¢ nie przekracza 0,02 mm.
Jest to w zupetno$ci osiggalne przy normalnym modelu
z parafiny. Jasnym jest, ze chropowate$s¢ powierzchni
rzedu 0,006 mm (patrz wyzej: uwaga o stosunku chropo-
watosci potwierzchni okretu i modelu), przy okretach nie
da sie utrzymaé. Celem okres$lenia wptywu chropowatosci
r6znego rodzaju poszycia kadtuba, przeprowadzono szereg
badan por. [25] i [27], gtéwnie dwiema metodami: me-
todg indukcyjna, tj. metoda_ bezposSredniego pomiaru
wspoOtczynnikéw tarcia pontonéw o réznej chropowatosci
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dna oraz metodg dedukcyjng, tj. pomiaru dodatkowego
oporu chropowatos$ci okretéw i to dwoma sposobami. Je-
den z nich polegat na pomiarze oporu okretu holowanego
i jego modelu. Opo6r tarcia modelu byt obliczany na pod-
stawie badan ptyt i odjety od catkowitego oporu modelu.
Pozostaly op6r resztowy modelu, pomnozony przez trze-
cig potege skali dlugosci, zostat przyjety za ré6wny oporo-
wi resztowemu okretu. Pozostaly opér byl uwazany za
czysty opor tarcia, wywotany rzeczywistg chropowatos$cia.

Ten sposob zastosowano do czterech okretéw: korwety
,Greyhound“, niszczyciela ,Clairton“ oraz badanych przez
adm. Hiraga niszczyciela ,Yudachi' i holownika. Dru-

gi spos6b polegatl na pomiarze lokalnego wspétczynnika
tarcia pewnych matych wycinkéw poszycia okretu. Sredni
wspoétczynnik tarcia otrzymywano przez catkowanie wy-
razenia podanego w p. 4. Ten spos6b zastosowano na
okretach ,Bremen“ i ,Hamburg“. Otrzymane wyniki na-
niesiono na rys. 8 Jak wida¢, dla wszystkich okretéw
wspoOtczynniki tarcia sa znacznie wieksze od minimalnych
— dla gtadkich powierzchni, przy czym stopien chropo-
watosci powierzchni waha sie w duzych granicach.

Na Konferencji Dyr. Okr. Basenéw Dosw. w r. 1937
[23], przyjeto nastepujaca klasyfikacje okretow z punktu
widzenia chropowatosci:

a. ks = 0,10 mm — jachty, todzie sportowe i wys$cigo-

we, $cigacze, niszczyciele;

b. ks = 0,15 mm —mstatki kanatowe, krgzowniki, o-
krety liniowe;

c. ks —0,25 mm — statki pocztowe, liniowce pasa-
zerskie, statki handlowe b. starannie wykonane;

d. ks = 0,25 mm — statki handlowe, holowniki.
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Jednakze analiza wynikéw licznych jazd prébnych
wykazata, ze podziat ten jest niewystarczajgcy. Zostat on
dokonany przy zatozeniu, ze w przypadku okretu mamy
do czynienia jedynie z chropowatos$cig, tymczasem sSwiezo
malowany kadtub okretu moze wykazywaé czesto falisto$¢
powierzchni. Prawdopodobnie temu nalezy przypisa¢ réz-
nice wspo6tczynnikéw tarcia dla okretéw na rys. 8.

Na rys. 9 naniesiono dodatkowe opory tarcia, wywo-
tane chropowatoscig, w procentach minimalnego oporu
tarcia dla kilku typow okretow w zaleznosci od liczby
Reynoldsa, przy zatlozeniu, ze chropowato$¢ poszycia okre-
tow jest rowna 0,1, 0,2 i 05 mm. Wplyw predkosci jest
z rysunku widoczny. Przy jednej i tej samej chropowato-
Sci, rownej np. 0,2 mm, op6r dodatkowy, wywotany chro-
powatos$cig, wynosi 76% dla $cigacza, podczas gdy dla
matego frachtowca tylko 36%. Ten bardzo wazny fakt
wyjasnia, dlaczego zaden staty dodatek do wspdiczynni-
ka tarcia, uwzgledniajgcy chropowato$¢ powierzchni, nie
jest mozliwy dla okretow o duzej predkosci. Jest cieka-
we, ze dodatki na chropowato$¢ wprowadzone przez Frou-
de'a, wypadajg akurat w odwrotny spos6b. Fakt ten jest
jeszcze jednym argumentem przeciwko ich stosowaniu.

Chropowato$¢ powierzchni wzrasta znacznie w cza-
sie podrozy czy postoju okretu w porcie, na skutek po-
krywania sig muszelkami czy innymi porostami. Przyj-
muje sie, ze ks wzrasta tygodniowo o 0,02 mm w wa-
runkach tropikalnych, zas§ o 0,01 mm w strefach umiar-
kowanych. Kempf przeprowadzit szereg dos$wiadczen w
celu zbadania wptywu porastania na opo6r tarcia, badajgc
jednoczes$nie wptyw gestosci pokrycia. Okazalo sie, ze
opo6r tarcia ro$nie szybko w poréwnaniu z oporem gtad-



NR 5/6

Rys. 9

kiej powierzchni wraz z rosnaca gestosciag pokrycia i
osigga maksimum przy gestosci ok. 75°, po czym nie-
znacznie maleje (rys. 10). Jednakze juz przy gestosci ok.
5%, op6r tarcia wynosi 2/s oporu maksymalnego.

Doswiadczenia te wykazaty, ze opér tarcia wzrasta
bardzo znacznie przy porastaniu kadtuba. Dla ks = 14mm
opo6r tarcia przekraczat op6r minimalny o przeszio 200°.0
Praktyka potwierdzita te wnioski; np. niszczyciel ,Clair-
ton“, poro$niety muszelkami o ks = 45 mm, potrzebowat
dla uzyskania danej predkos$ci o 35°/0 mocy wiecej, niz gdy
byt Swiezo malowany. Inny statek, przy szybkos$ci 20
weztébw, poros$niety w 46°/0 muszelkami oks = 4 mm, po-
trzebowat o 50°/0 wiekszej mocy dla osiggnigcia tej pred-
kosci.

Praktyczne rozwigzanie zagadnienia chropowatos$ci
napotyka na pewne trudnos$ci. Poszczeg6lne instytuty do-
Swiadczalne radza sobie, dodajac do wspdiczynnika tarcia

pewng poprawke A cf. Kernpf zaproponowat dodawanie

statej poprawki w wysokosci Ad = 0,00065, co bytoby
jednak dopuszczalne jedynie przy zupetnie falistej po-
wierzchni. Z rys. 9 wida¢, ze poprawka ta jest zupetnie
wystarczajgca dla statkow handlowych.

W r. 1936 Weitibrecht [28] opublikowat wspétczynniki
poprawkowe na chropowato$¢ powierzchni, ktére wstawia
sie do wzoru na op6r tarcia (Prandtla). Wspoiczynniki te
podat w zaleznosci od szybkos$ci okretu dla ré6znych chro-
powatosci, od ks = 0,10 do ks = 0,30 mm. Wspoiczynniki
te podaje takze Lammeren [17]; tutaj z braku miejsca
nie mozemy ich niestety przytoczy¢.

7. POMIARY OPORU TARCIA.

Oméwione poprzednio wzory, wyrazajace wspotczyn-
nik tarcia w zaleznos$ci od liczby Reynoldsa, byty wypro-
wadzone cze$Sciowo na drodze teoretycznej, lecz gtéwnie
w oparciu o wyniki pomiaréw oporu tarcia. Dlatego tez
pomiary oporu tarcia sg niestychanie wazne dla okreSle-
nia oporu okretu.

Nizej omoéwimy kilka metod pomiaru oporu tarcia.
Najprostszg metodag jest bezposredni pomiar oporu pta-
skiej ptyty, holowanej w kierunku swojej diugosci. Za-
ktada sie jednoczes$nie, ze catkowity opdér takiej pilyty
jest oporem tarcia, cho¢ i to zalozenie wywotato pewne
sprzeciwy. Akimoff [29] proponuje np., by opo6r tarcia
mierzy¢ przy pomocy wydtuzenia sie elastycznej, gumowej
Pilyty.

Rierwsze dos$wiadczenia z ptytami wykonat wspom-
niany juz M. G. Beaufoy. Nastepnie nalezy wymienic
dosSwiadczenia W. Froude‘a [1], Nieco odmienne wyniki
od Froude‘a, otrzymat Tideman [30]. Pomiar oporu ptyt
przeprowadzali dalej Gebers [10], Perring, Mc Entee [31]
w wodzie i Wieseiiberger [32] w powietrzu. Gruntownos$¢
tych doswiadczen powoduje, iz zagadnienie mozna uwazac
za wyczerpane. Wykonywanie dalszych doSwiadczen, ktore
moga co najwyzej potwierdzi¢ znane juz zalezno$ci, by-

.
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toby niecelowe. Podstawowg wadg tych pomiaréw jest
to, ze holowane ptyty sa ograniczone co do diugosci.;Naj-
wyzsza osiggnieta przy ptytach liczba Reynoldsa wyno-
sita 5 X 107. Poniewaz okretom rzeczywistym odpowia-
dajag liczby Reynoldsa rzedu 108f-109, przeto wynikajaca
stgd wielko$¢ zasiegu ekstrapolacji wspotczynnikéw tar-
cia — budzi¢ musi pewne zastrzezenia.

Ten fakt sktonit licznych badaczy do poszukiwania
mozliwosci pomiaréw przy duzych liczbach Reynoldsa.
Zagadnieniu temu posSwiecit sie gtbwnie Kempf, przepro-
wadzajagc szereg doswiadczehn réznymi metodami.

Pierwsze doswiadczenia Kempfa polegaly na holowa-
niu rur [33] o $rednicy 0,35 m i diugosci do 61,75 m , za-
opatrzonych na obu koncach w stozkowate nasadki. Jak
dalece stusznym byto zalozenie Kempfa, ze opér takiej
rury jest catkowicie oporem tarcia, nie zostalo dottad wy-
jasnione.

W dalszych dos$wiadczeniach [27] Kempf zastosowat
metode pomiaru lokalnego wspétczynnika tarcia. W dnie
pontonu o diugos$ci 77 m. i szerokosci 1,6 m, zainstalo-

Rys. 10

wano szereg ruchomych plytek, zawieszonych w sposoéb
wskazany na rys. 11. Ponton ten holowano w hambur-
skim basenie, ktory ze wzgledu na swojg dlugo$¢ wyno-
szacg 350 m , szczeg6lnie nadawat sie do tego celu. Ma-
ksymalna liczba Reynoldsa, osiagnieta] przy tych do$wiad-
czeniach, wynosita 5 X 108. Podobne ptytki ruchome zain-
stalowano na burtach okretéw pasazerskich ,Hamburg*"
i ,Bremen* (dlug. ok. 180 m), na gtebokosSci 45 m po-
nizej linii wodnej. Odpowiednia liczba Reynoldsa wynosita
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w tym wypadku 8 X 108 Wyniki jednak tych ostatnich
doswiadczen muszg byé potraktowane krytycznie ze wzgle-
du na chropowato$¢ powierzchni okretu.

Gtowng wadg tego rodzaju pomiaréw jest trudny do
uchwycenia wpltyw odstepéw pomiedzy ptytkg pomiarowa
a poszyciem statku czy pontonu. Stwierdzono w kazdym
badz razie, ze przy zmniejszeniu odstepéw na ,Hambur-
gu“ z 10 na 6 mm, uzyskano zmniejszenie lokalnego wspét-
czynnika tarcia o ok. 5%.

Metode — polegajaca na zastosowaniu straty pedu w
strumieniu wspétbieznym — do pomiaru oporu tarcia pta-
skich ptyt w powietrzu, zastosowat van der Hegge-Zijnen
[35], W badaniach hydrodynamicznych metoda ta nie
byta stosowana.

Dla uzupetnienia niniejszego przegladu nalezy wspom-
nie¢, ze w r. 1930 Prandtl i von Karman [36] matematycz-
nie wyprowadzili metode, pozwalajgcg na zastosowanie
wynikéw pomiaréw przeplywu cieczy w rurach, do pta-

skich ptyt. Z ta chwilg stalo sie zbytecznym przieprowa-
dzanie dalszych dos$wiadczen z ptytami, gdyz z wielu
wzgledéw wygodniejsze sga pomiary w rurach. Na pod-

stawie takich wtadnie pomiaréw zostaly wyprowadzone
wzory Prandtla — Schlichtinga i Schultz — Gjrunowa.

8. ZAKONCZENIE.

Jak wida¢ z powyzszego przegladu, sprawa oporu
tarcia nie nalezy do zagadnien prostych i wcigz jeszcze
nie jest w sposob zadawalajacy rozwigzana. Z drugiej
strony faktem jest, ze przy uzyciu obecnych metod wy-
konuje sie obliczenia dla istniejacych i budowanych okre-
tow i uzyskuje sie wyniki dobre. Nalezy stwierdzi¢, ze
wyniki te sg nawet zbyt dobre, jes$li sie zwazy na liczne
niescistosci i btedy, popetniane w obliczeniach. Przede
wszystkim bedace obecnie w uzyciu wspdétczynniki tarcia
dla okretow sg wyprowadzone na podstawie ekstrapolacji
wynikow badan przy znacznie mniejszych liczbach Rey-
noldsa i ta ekstrapolacja opiera si¢ na bardzo niepewnych
podstawach. Dalej, opér tarcia trojwymiarowego kadtuba
okretu czy modelu przyréwnuje sie do oporu tarcia pta-
skiej ptyty nie wprowadzajagc zadnej poprawki”
chodzi o chropowato$¢, to wprawdzie potrafimy dzi§ bar-
dzo doktadnie okreslic wptyw okreslonej chropowatosci
na opdr tarcia, lecz samo okres$lenie chropowatosci ka-
diuba okretu jest bardzo problematyczne. Wreszcie, po-
wierzchnia zwilzona kadtuba okretu w czasie ruchu, nie
jest identyczna z ta sama powierzchnig w stanie spo
czynku. | tu lezy zZrédto dalszych powaznych biedéw.

Gdzie lezy zatem przyczyna tego, ze mimo wszystko
uzyskuje sie wyniki dobre? Nalezy jej niewatpliwie SZU-
ka¢ w tym, ze btedy wynikajgce z réznych przyczyn —
najczesciej eliminujg sie nawzajem. Takie stwierdzenie
moze oczywiscie wystarczy¢ dla celéw praktycznych, lecz
nie moze zadowoli¢ naukowcoéw, tym bardziej, ze ,w pew-
nych sporadycznych wypadkach wystepuja razace odchy-
lenia. Dlatego wtasnie op6r tarcia jest przedmiotem
nieustajgcych dociekan naukowych; dlatego jest on jed-
nym z najcze$ciej poruszanych tematéw na odbywajg-
cych sie co dwa lata Konferencjach Dyrektoréw OKkreto-
wych Basen6w Dos$wiadczalnych; dlatego tez istnieje taK
ogromna literatura, posSwiecona temu zagadnieniu.

9. WYKAZ WAZNIEJSZYCH OZNACZEN.
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Pomieszczenia zatogi na statku morskim

Rozplanowanie pomieszczen zatogi na zwyklym
statku towarowym wydaje sie na pierwszy rzut
oka zupetlnie proste i tatwe. Po blizszym jednak
zbadaniu okazuje sie, ze zagadnienie to nalezy do
jednego z najbardziej trudnych elementéw projek-
tu, zwlaszcza jezeli celem konstruktora jest za-
pewnienie zalodze pomieszczen wygodnych, dobrze
wyposazonych, oswietlonych, ogrzewanych i prze-
wietrzanych.

Rozplanowanie pomieszczen opiera sie na Kil-
kunastu zasadniczych zalozeniach. Zapewniajgc
wygode zalodze nie powinny powodowac pogor-
szenia wilasciwosci zeglugowych okretu i przesad-
nego powiekszenia nadbudowek. Jest rzeczg jasna,
ze wypetnienie wszystkich stawianych warunkéw
nie jest fatwe, a zadaniem konstruktora jest znale-
zienie najlepszego rozwigzania.

Odnosnie pomieszczeh dla zalogi na statku obo-
wiazujg obecnie przepisy i postanowienia, zawarte
w Konwencji Nr 75, przyjetej na Ogdlnej Kon-
ferencji Miedzynarodowej Organizacji Pracy, zwo-
tanej w Seattle w 1946 r. i ktére w wielu wypad-
kach sg juz przestarzale i niewystarczajgce. Poda-
ne nizej zatozenia majg witasnie na celu ogolne
omoOwienie ostatnich tendencji w dziedzinie budo-
wy i planowania pomieszczen mieszkalnych, nie-
uwzglednionych jeszcze w Konwencji w Seattle,
a mianowicie:

1. Wszystkie pomieszczenia mieszkalne zatogi
powinny znajdowac sie na $rédokreciu, powy-
zej pokiadu gtéwnego.

2. Zapewni¢ jednotézkowe kabiny dla kazdego
stalego czitonka zalogi.

3. Pomieszczenia wszystkich cztonkéw danej gru-
py funkcyjnej powinny by¢ skupione w zwar-
tg przestrzennie catos¢.

4. Wszystkie pomieszczenia mieszkalne musza
by¢ odpowiedniej wielkosci z nalezytym wy-
posazeniem, wentylacjg, osSwietleniem i ogrze-
waniem.

5. Kuchnia powinna by¢ umieszczona centralnie
w stosunku do jadaln i spizarm.

6. Przewidzie¢ odpowiednie potozenie kabin
mieszkalnych zatogi w stosunku do miejsc
pracy.

7. Umozliwi¢ tatwy dostep do pomostu nawi-
gacyjnego, maszynowni, kuchni itp.

8. Umozliwi¢ tatwy dostep do urzgdzen ratunko-
wych.

9. Zapewni¢ calej zalodze pomieszczenie wypo-
czynkowe.

10. Zapewni¢ zatodze odosobnienie w czasie po-
stoju statku w portach.

11. Zapewni¢ odpowiednie urzadzenia sanitarne
dla catej zalogi.

12. Dazy¢ do nowoczesnego i przyjemnego dla oka
widoku zewnetrznego wszystkich nadbudo-
wek mieszkalnych.

_ Odnosnie poszczegolnych punktow nalezy nad-
mieniC co nastepuje:

ad 1. Skupienie wszystkich pomieszczen miesz-
kalnych na $rodokreciu  zapewnia w pierwszym
rzedzie duzag przestrzenn dla rozplanowania kabin
(ze wzgledu na najwiekszg szerokos$¢ statku) oraz
utatwia samo rozplanowanie z uwagi na roéwnole-
gtoS¢ burt w tym obrebie. Na $rodokreciu mnigj
odczuwa sie wzdluzne kotysanie statku, a takze
kolysanie poprzeczne daje sie zalodze mniej we
znaki. Nie ma réwniez drgan kadluba, pocho-
dzacych od pracy Sruby, tak nieprzyjemnie daja-
cych sie odczuwa¢ w pomieszczeniach na rufie.

Bezposrednia blisko$¢ przedzialu maszynowego
zapewnia dobre dzialanie urzadzen sanitarnych, in-
stalacji elektrycznych i ogrzewania. W wypadku
stosowania pomieszczen mieszkalnych na rufie
statku wzglednie na dziobie, znaczna odlegtos¢ po-
mieszczen mieszkalnych od maszynowni prowadzi-
ta do pewnych trudnosci w rozwigzaniu konstruk-
cyjnym.

Dtugos¢ nadbuddéwek na Srédokreciu jest raczej
Scisle zwigzana z dlugoscig szybu maszynowego.
W typowym rozwigzaniu konstrukcyjnym nadbu-
dowka ta jest diuzsza o diugosc Swietlicy i ew. po-
mieszczen sanitarnych w czesci dziobowej oraz
o dtugos¢ kuchni i ewentualnych spizarni—na rufie.
llo$¢ pieter nadbudéwek zalezy oczywiscie od li-
czebnosci zatogi oraz rodzaju i przeznaczenia statku.

Na statkach o tonazu mniejszym (od 3000 BRT)
lub posiadajgcych maszynownie umieszczong na
rufie, wypetnienie tego warunku jest trudne. W ta-
kich wypadkach lokuje sie na rufie zatloge maszy-
nowni ew. kabiny zapasowe, praktykantéw i szpi-
tal, starajac sie umiesci¢ na Srédokreciu wiekszos¢
zatogi.

ad 2. Zapewnienie jednotézkowych kabin kaz-
demu cztonkowi zatogi bytoby powaznym krokiem
naprzéd. Dawatoby to réwnoczesnie Swiadectwo
zrozumienia ciezkiej pracy marynarza, dla ktérego
statek jest wiasciwie stalym domem. Konwencja
z 1946 r. dopuszcza jeszcze kabiny czteroosobowe.
Rozpatrujgc przestrzehh pomieszczen zalogi miesz-
kajacej w kabinach jednoosobowych, w poréwna-
niu z przestrzenig zajetg w wypadku, gdy mary-
narze pokfadowi oraz zatogi maszynowa i hotelowa
mieszkajg w typowych dwuosobowych kabinach,
przekonamy sie, ze — przy odpowiednim rozpla-
nowaniu — wzrost przestrzeni dla kabin jednooso-
bowych lezy w granicach 10%.

Wprowadzenie w zycie tego warunku napotyka
na pewne trudnosci na statkach malych, jednakze
nalezy przyja¢, iz statki o tonazu powyzej 3000
BRT powinny by¢ budowane wg tej zasady.

W roku ub. zbudowano juz jednostki, na kto-
rych rozwigzanie pomieszczeh biegto po tej linii,
np. ,Godafoss" 2700 t dw. oraz ,Benvenue“ okoto
9000 t dw.
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ad 3. Skupienie pomieszczeh zalogi danej dzie-
dziny pracy w zwartg przestrzennie calos¢ jest nie-
zmiernie wazne. W pierwszym rzedzie zapewnia to
dobrg koordynacje pracy zatogi oraz sprawng zmia-
ne wacht. Ulatwia ono réwniez zaplanowanie ja-
daln i tazienek oraz uzytkowanie ich przez zatoge.
Zwyczajowo przyjeto sie umieszczenie zatogi ma-
szynowej i poktadowej na przeciwlegtych burtach
oraz oddzielanie pomieszczen oficeréw od pomiesz-
czen marynarzy.

PrZYKLAD

(Motorowiec -
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czajgc w to powierzchnie zajetg przez umeblowa-
nie kabiny. Po rozwazeniu typowych rozwigzan
musimy dojs¢ do wniosku, ze minimum to naleza-
toby zwiekszy¢ na 3,9 do 4,2 m2w kabinach dwu-
osobowych oraz na 4,75 m2 w kabinach jednooso-
bowych.

Wyposazenie kabiny, zalezne czesciowo od sta-
nowiska stuzbowego mieszkanca, powinno zapew-
ni¢ mozliwie najwieksza -wygode oraz by¢ mocne
w swojej budowie, praktyczne w wykonaniu i przy-

rozplanowania pomieszczen zatogi

AO0O tcLn.)

Rys. t

ad 4. Wielkos¢ pomieszczen mieszkalnych oraz
ich odpowiednie wyposazenie, stanowig trudng
czes¢ zagadnienia. Konwencja w Seattle przewi-
duje dla statkbw o pojemnosci powyzej 3000 BRT
co najmniej 2,78 m2 powierzchni podfogi w pomie-
szczeniu sypialnym na kazdego cztonka zatogi, w li-

92

jemne dla oka. Ostatnio wprowadza sie na statkach
polskich umeblowanie kabin wykonane z twarde-
go drzewa. Jezeli chodzi o sam ukfad mebili, to jest
on oczywiscie bardzo réznorodny i nie mozna
wprowadza¢ zadnego schematu. Staramy sie umie-
szcza€ koje wzdluz osi podiuznej statku i przy Scia-
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nie wewnetrznej. Przy Scianie zewnetrznej moze-
my umiesci¢ tylko koje pojedyncze.

Do umeblowania wszystkich sypialh nalezy
wprowadzi¢ kanapki miekkie, obite materiatem od-
pornym na kurz i wilgo¢ (najwlasciwszy wydaje
sie dermatoid). Polozenie kanapek powinno by¢
prostopadte do tozek.

Typowe umeblowanie kabiny powinno zawie-
ra¢ koje, kanapke, szafke ubraniowa, stét lub biur-
ko, krzesto, malg szafke na przybory toaletowe,
potke na ksigzki, lustro i dostateczng ilos¢ wie-
szakow na odziez.

Wzmiankowana juz poprzednio konwencja po-
daje minimalne wewnetrzne wymiary koi na 1905
X 685 mm, przekréj szafki 19,3 dm2i jej wysokos¢
1520 mm oraz minimalng objeto$¢ szuflady 0,056
m3 Wydaje sie wskazane zwiekszenie najmniejszej
szerokosci wewnetrznej koi na 750 mm, przekroju
szafki na 30 dm2 oraz objetosci szuflady na ok.
0,1 ms Wysokos¢ szafki powinna by¢ réwna wy-
sokosci kabiny.

Wentylacja, oswietlenie i ogrzewanie kabin
mieszkalnych musi by¢ zgodne z konwencja.

Przyktad
/ OSOBOWEJ

wyposazenia

KABINY MARYNARZA

ad 5. Kuchnia powinna by¢ potozona jak najbli-
zej jadaln i magazynow zywnosciowych. Centraliza-
cje takg utatwia umieszczenie jadaln w nadbuddw-
ce $rodkowej. Usprawnia to wydawanie zywnosci
oraz zapobiega ostyganiu positkéw przy przenosze-
niu ich z kuchni do jadali, co miato miejsce w wy-
padkach umieszczenia jadaln na rufie lub dziobie.
Kuchnie umieszczamy przewaznie na pokiladzie
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gtdwnym za szybem maszynowym. Jadalnie wraz z
kredensami (oddzielne dla marynarzy poktadowych
i zalogi maszynowej) znajdowac sie wowczas moga
po przeciwlegtych burtach, w czesci rufowej nad-
buddéwki. W niektérych wypadkach, dla nalezytego
wykorzystania miejsca, mozemy umiesci¢ kredensy
miedzy kuchnig i szybem maszynowym. Zwiek-
sza to jednak dilugo$¢ nadbuddéwki oraz pozbawia
kredensy dziennego Swiatta. Jadalnie dla oficeréw
umieszczamy obok jadalin marynarskich wzglednie
na poktadzie gérnym.

Kuchnia musi mie¢ zapewniong dobrg wentyla-
cje; w wypadku zeglugi w okolicach podzwrotniko-
wych stosujemy wentylacje mechaniczng, ssaca
z nad ptyty kuchennej.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na dobre oswie-
tlenie. Jako oswietlenie gorne stosujemy Swietlik
pokfadowy (o ile to jest mozliwe) oraz prostokatne
okna w tylnej Scianie nadbudéwki. Bardzo wska-
zanym jest réwniez bezposrednie potgczenie kuch-
ni drzwiami z pokladem, oprécz zwyktego przej-
Scia przez korytarz wewnetrzny.

Magazyny zywnosciowe, chilodnie itp. umiesz-
czamy normalnie na pokiladzie dolnym; np. na
ochronnopokfadowcu—na miedzypoktadzie, na pet-
nopoktadowcu — na poktadzie gtéwnym (kuchnie
umiescimy wtedy na pokfadzie nadbudéwki). Poto-
zenie magazynéw powinno odpowiada¢ potozeniu

"kuchni. Zejscie do magazynéw umiesci¢ nalezy mo-

zliwie blisko kuchni.

ad 6. Kazdy cztonek zalogi statku powinien mie-
szka¢ mozliwie blisko miejsca pracy. Pomieszczenia
zalogi maszynowej znajdujg sie przewaznie na po-
ktadzie gtébwnym, na Srédokreciu, w poblizu wejsé
do przedzialu maszynowego (wzglednie maszyno-
wo-kottowego). Marynarzy poktadowych umiesz-
czamy blisko wyj$¢ z nadbudéwek. Zatoga hotelo-
wa powinna mieszka¢ w poblizu jadaln i kuchni.
Kabiny oficeréw znajduja sie przewaznie na pokia-
dzie nadbudoéwki wzglednie na poktadzie todzio-
wym, przy czym i tutaj stosujemy podziat grupo-
wy wg rodzaju stuzby. Radiotelegrafiste umiesz-
czamy najczesciej na mostku nawigacyjnym.

Wypelnienie powyzszych wymagan staje sie zna-
cznie ufatwione przez ulokowanie catej zalogi na
Srédokreciu i widocznym jest, jak byto utrudnione,
gdy czes¢ zalogi mieszkala na rufie (wzglednie
dziobie) statku.

ad 7 i 8 tatwy dostep do maszynowni umozli-
wiajg odpowiednio poprowadzone przejscia (kory-
tarze) wewnatrz nadbuddéwek i w dogodnym miej-
scu umieszczone wejscia na chodnik maszynowy
wzglednie kotlowy- Umieszczenie kuchni w osi sy-
metrii zapewnia dojscie do kuchni z obu burt i z po-
ktadu. Dostep na wyzsze pokiady, pokiad todziowy
i mostek nawigacyjny nalezy zapewni¢ schodami
zewnetrznymi i wewnetrznymi.

Korytarze wewnetrzne prowadzi sie normalnie
wzdluz Sciany szybow maszynowego i kottowego.
Szerokos¢ ich nie powinna by¢ mniejsza od 800
mm (zaleznie od szerokosci statku).
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Dlugos¢ nadbudéwek na poktadzie todziowym
powinna byc¢ taka, by pozostawato dos¢ miejsca na
umieszczenie todzi, przy czym musi by¢ zapewnio-
ny zarowno dostep do nich, jak i mozliwos¢ swo-
bodnego obstugiwania Zdérawikow todziowych.

ad 9. Dla umozliwienia zatodze kulturalnego
wspotzycia oraz odbywania wspolnych zebran i uro-
czystosci, przewiduje sie w planie pomieszczen
Swietlice. Zgodnie z ostatnimi dgzeniami socjalny-
mi Swietlice umieszczamy w dziobowej czesci nad-
budoéwki. Umeblowanie Swietlicy powinno mieé
miejsc siedzgcych minimum dla 23 zalogi. W Swie-
tlicy powinny sie znajdowac biblioteka i radio.

ad 10. Brak odosobnienia jest bardzo niepoza-
dany dla zalogi, zwlaszcza w czasie postojow statku
w porcie. Zwiedzajacy statek czesto nie odczuwajg
szacunku dla prywatnego zycia marynarza. Odo-
sobnienie takie zapewnia sie przez zaplanowanie
zewnetrznego i wewnetrznego przejscia wzdtuz osi
statku (o ile mozliwe, to raczej na pokladzie gtow-
nym). Korytarz zewnetrzny, przeznaczony dla uzyt-
ku interesantdw, zapewnia swobodne przejscie
Z dziobu na rufe oraz dostep do biur okretowych.
Przejscie wewnetrzne, przeznaczone dla zatogi, po-
siada poza tym te zalete, ze pozostaje czyste
w czasie prac przetadunkowych w porcie oraz su-
che podczas rejsu przy duzej fali.

ad 11. Odpowiednie rozplanowanie urzadzenh
sanitarnych nastrecza czasami wiele trudnosci.
Konwencja z 1946 r. podaje ogdlne dane odnosnie
ilosci urzadzeh sanitarnych, ich wyposazenia i po-
tozenia w stosunku do pozostatych pomieszczen-

Wskazanym jest projektowanie osobnych tazie-
nek i W. C. dla danych grup zatogi i umieszczenie
ich mozliwie blisko sypialn. Normalnie fazienki
i W. C. umieszczane sg w partiach burtowych po-
mieszczen; jest to szczegdlnie wazne dla W. C. ze
wzgledu na krétkie Scieki zaburtowe. Ze wzgledu
na brak miejsca jesteSmy zmuszeni w niektérych
wypadkach umiescic¢ je w osi statku miedzy szyba-
mi. Nalezy wtedy zwréci¢ uwage na odpowiednie
oswietlenie i wentylacje-

tazienki na réznych poktadach powinny byé
umieszczone jedne pod drugimi. Utatwia to zaréw-
no rozwigzanie konstrukcyjne, jak tez zapobiega
czestym wypadkom przepuszczania rur Sciekowych
przez pomieszczenia na nizszych poktadach. W tym
ostatnim wypadku, staramy sie tak umiescic¢ ta-
zienke lub W. C., aby rury Sciekowe biegly po
Sciance wewnetrznej pomieszczen na nizszym po-
ktadzie.

Ostatnio zaznaczajg sie dgzenia do umieszcze-
nia osobnych grup fazienek i W.C. na pokfadzie
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dolnym, z bezposrednim dojsciem z szybu maszy-
nowego. W takim wypadku umieszczamy obok ta-
zienki pomieszczenie z szafkami na brudng bieliz-
ne i ubrania robocze. Rozplanowanie takie utatwia
znacznie, zwlaszcza zalodze maszynowej wracaja-
cej z wachty, umycie sie i przebranie przed powro-
tem do kabin mieszkalnych.

Dla uzytku robotnikdw portowych umieszcza-
my oddzielne W.C. w skrajnych partiach nadbu-
doéwek, z bezposrednim dojsciem z poktadu.

Do urzgdzenh sanitarnych zaliczamy jeszcze pral-
nie i suszarnie. Pomieszczenia te, odpowiednio wy-
posazone w zlewy, grzejniki i wieszaki, umieszcza-
my najczesciej obok tazienek, wzglednie, dla zao-
szczedzenia cennego miejsca na srédokreciu, prze-
rzucamy na rufe.

ad 12. Jednym z zasadniczych elementéw no-
woczesnej i przyjemnej dla oka sylwetki statku
morskiego, sg odpowiednio uksztaltowane nadbu-
dowki. Ich zwarta budowa, w poréwnaniu z daw-
nymi, poprzerywanymi poktadéwkami, oraz o ile
moznosci optywowe ksztalty zwlaszcza w czesci
dziobowej, maja duze znaczenie pod wzgle-
dem wytrzymatoSciowym, stanowigc mocne i cig-
gle wigzanie gornych partii kadluba. Zmniej-
szajg one roéwniez opdr powietrza, co ma istotne
znaczenie dla nowoczesnych szybkich statkow,
rozwijajacych predkos¢ do 16 weztdéw i wiece;.

Pewien konserwatyzm, panujacy w budowie
okretow, przejawia sie w pozostawieniu zupetnie
zbednego komina na motorowcach. W kominie
tym, uformowanym w piekna, opltywowg linie,
umieszczamy badz to tazienki, badz tez zbiorniki,
wzglednie motorowe pradnice zapasowe.

Podane zalozenia nie wyczerpujg oczywiscie
catosci zagadnienia, jakim jest pomieszczenie zatdg
na statkach morskich. Dajg one tylko pewien ogol-
ny obraz, widziany pod katem postepu socjalnego.
Przy projektowaniu nowej jednostki nie mozemy
stosowa¢ mechanicznie istniejgcych norm wzgled-
nie przepiséw, lecz uwzgledni¢ musimy indywidu-
alnie kazda z nich.

W projektach nowych statkow, oprocz czynni-
ka ekonomicznego i czynnika konstrukcyjnego, mu-
simy bra¢ pod uwage réwniez czynnik spoteczny.
Musimy pamieta¢ o zatlodze i planujac pomieszcze-
nia, zapewni¢ jej jak najlepsze warunki zycia
i pracy.

UWAGA: W artykule powyzszym uzyto celowo okreélen ,ja-
dalnia“ i ,kredens“ zamiast ,mesa“ i ,pentra“ (ang. mess i pan-
try), aby zaproponowaé¢ eliminacje na razie przynajmniej tych
dwéch, z mnéstwa niezbyt szczesSliwie zapozyczonych wyrazen,
ktore dos¢ mocno zakorzenity sig w naszym stownictwie okre-

towym. Stuszno$¢ terminu ,jadalnia“ wydaje sie nie ulega¢ kwe-
stii, drugi termin wymaga raczej przedyskutowania.

Popierajcie prase techniczng NOT:
PRZEGLAD TECHNICZNY
GOSPODARKA WODNA

TECHNIKA MORZA i WYBRZEZA
HORYZONTY TECHNIKI
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SPOSTRZEZENIA

CZY DOK JEST STATKIEM?
(art. dyskusyjny)

' I. Rozwazania na powyzszy temat nie majg by-
najmniej znaczenia czysto teoretycznego, jakby
niecodzienny charakter pytania na to wskazywat.
Przeciwnie, jego donioste praktyczne znaczenie
uwypukla sie na tle rozlicznych problemow, ktore
powstajg w zwigzku z istnieniem i pracg doku,
a ktérych rozwigzanie zalezy od rodzaju odpowie-
dzi na tytulowe pytanie.

Zagadnienie to stalo sie aktualne dla polskiej
praktyki morskiej wskutek awarii, jakiej ulegt
w styczniu br. pod Dartowem dok Stoczni Gdan-
skiej. Sprawa byta oczywiscie przedmiotem rozpo-
znania gdynskich Izb Morskich, ktére w toku po-
stepowania znalazly sie w obliczu narzucajgcej sie,
a takze z r6znych stron podnoszonej kwestii, czy
dok jest statkiem i uznaly go (w obu instancjach)
za statek.

Izbie Morskiej nie byla obca znamienna roz-
bieznos¢ pogladéw na ten temat, panujgca zardéw-
no w kotach zeglugowych, jak i wsréd komentato-
row handlowego prawa morskiego. Zwlaszcza roz-
nica zapatrywan reprezentantéw zeglugi ujawnita
oie bardzo wyraznie. Izba Morska brata te okolicz-
nosci pod uwage i stwierdzita, ze w Swietle pra-
wa handlowego morskiego za statki
uwaza sie ,pojazdy“ wodne, przeznaczone do po-
suwania sie naprzod, zawierajgce przestrzen pustag
o pewnej wielkosci. Wskutek tego ptywajgce doki,
ich segmenty, pontony, boje, ptywajgce magazyny
itp. nie uchodzg za statki, ale r6znego rodzaju urzg-
dzenia, konstrukcje czy tez przedmioty. (Schaps,
Mittelstem, Papenheimer, Namystowski).

Prawo publiczne polskie w podstawowym roz-
porzadzeniu o bezpieczenstwie statkow z 24. 11
1930 (art. 2), uwaza za statek ,kazde plywajace
urzadzenie, poruszane bezposrednio lub posrednio
sita miesni ludzkich, wiatru lub mechanizmu, a u-
zywane dla celow zarobkowych, rozrywkowych
lub sportowych”.

Stwierdziwszy fakt rozbieznosci pogladow
w sferach zeglugowych oraz zestawiwszy definicje
statku w morskim prawie handlowym (przy uw-
zglednieniu stanowiska powofanych komentato-
réw) z zacytowanymi wyzej przepisami prawa pol-
skiego — lzba Morska ustala krétko, Zze polskie
przepisy ,uchylajg powyzsze rozbieznosci pogla-
déw w zakresie warunkow bezpieczenstwa ptywa-
jacych urzadzen* (bowiem gtdéwnie na tym tle
powstata kwestia, czy dok jest statkiem). Brak tej
rozbieznosci widzi Izba Morska w tym, ze ,celem
przepisdw o bezpieczenstwie wszystkich tych urzg-
dzen podciggnietych pod miano statku, jest bez-
pieczenstwo zycia, statku i ruchu jednako, a moze
bardziej, zagrozone na tratwie czy kajaku jak i na
transatlantyku. Réznica warunkéw bezpieczen-
stwa dotyczy jedynie warunkdéw nawigacyjnych,

do ktorych dany statek jest przeznaczony wzgl.,
w ktorych jest uzywany*.

Odwotawcza Izba Morska, ktéra rozpatrywata
sprawe ponownie w trybie instancji, podzielita po-
glad lIzby nizszej odnosnie charakteru doku, nie
wdajac sie zupetnie w swoim orzeczeniu w rozwa-
Zania na ten temat.

Il. Mimo stanowiska lzby Morskiej, jakoby roz-

bieznos¢ pogladow na kwestie natury doku zostata
uchylona, w sferach technicznych, zeglugowych
i prawniczych istniejg nadal diametralnie odmien-
ne opinie w tej materii, wedtug ktérych dok stat-
kiem nie jest. Opinie te nalezy uzna¢ za uzasadnio-
ne nastepujacym stanem rzeczy:

1 Nie potrzeba nawet zaznaczac¢, ze technicznie
rzecz biorgc, dok jest urzadzeniem zupetnie réz-
nym od statku. Jego ksztait (linie optywowe stat-
ku, kubistyczna sylwetka doku), konstrukcja, spo-
sob budowy, cel, sposéb pracy i pomiaru (wypor-
nos¢, udzwig) nie nasuwajg pod tym wzgledem za-
dnych watpliwosci.

Ponadto majg one zupetnie r6zne zadania i spo-
sOb pracy. Podczas gdy kazdy statek w Scistym sto-
*wa znaczeniu wykonuje swojg prace przez zmia-
ne miejsca (przesuwanie w ruchu poziomym na po-
wierzchi wody swego korpusu i tadunku), dok przy
pracy miejsca nie zmienia, a podnoszac swoj tadu-
nek odbywa ruch pionowy, zanurzajac sie czescio-
wo ponizej linii wodnej.

2. W gospodarczym aspekcie statek osigga swe
cele zarobkowe (wzglednie niezarobkowe) przez
przewdz tadunku czy pasazerow z jednego miej-
sca na inne. Spetnia on gospodarczg funkcje trans-
portu (cel ekonomiczny) — podczas gdy dok jest
jak gdyby swojego rodzaju dzwigiem, a jego funk-
cja jest jedng z czynnosci technicznych, wykony-
wanych przy podnoszonym przedmiocie. Dok zaw-
sze jest czescig skladowg zaktadu przemystowego,
jakim jest stocznia.

3. W plaszczyZnie prawnej, majgcej tu gtéwne
znaczenie, sprawa przedstawia sie nastepujgco:

Powotane rozporzadzenie Dyrektora G.U.M.
z dnia 7.6 1935 okres$la wprawdzie w 8§ 2. pojecie
statku jako ,kazde ptywajace urzgdzenie porusza-
ne bezposrednio lub posrednio sitg miesni ludzkich,
wiatru, mechanizmu, a uzywane dla celéw za-
robkowych, rozrywkowych lub spor-
to wy ch“, — jednakze pod okre$lenie to nie moz-
na podciagna¢ doku plywajgcego.,Jest rzeczg oczy-
wistg, Ze za statek w powyzszym zrozumieniu moz-
na uwazac tylko takie urzgdzenie, ktore cele za-
robkowe, rozrywkowe czy sportowe osigga przez
statg zmiane miejsca, czyli przez
ptywanie (zeglowanie). Wynika to z tresci po-
wotanego rozporzadzenia, ktére wielokrotnie moé-
wi 0 zdatnosci statku i jego niezdatnosci wzglednie
dopuszczeniu do zeglugi (8 12, 13, 21 itd.
rozp.). Nie mozna zatem pod pojecie statku podcig-
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gnac deku, ktéry cele zarobkowe osiaga nie przez
ptywanie (zeglowanie), jak to ma miejsce jesli
chodzi o statek w prawidtowym zrozumieniu, ale
przez zanurzanie sie i podnoszenie
ciezarow stale na jednym miejscu.
Jezeli zas$ zajdzie ekonomiczna koniecznos¢ przesu-
niecia doku na inne miejsce jego pracy, to jakkol-
wiek odbywa sie to w sposéb podobny do przesu-
wania statkdw, to dok z tego powodu nie staje sie
statkiem, poniewaz jego istotny cel i zadanie nie
polega jak przy statkach na ptywaniu (zeglowaniu),
lecz na funkcjach catkiem innych.

Za statki mozna wiec uwazaé wytgcznie takie
urzadzenia, ktére budowane sg w celu plywania,
zmiany miejsca na powierzchni wody i osiggania
przez to zadan zarobkowych i innych, a nie nalezy
traktowac jako statek doku, ktérego cel technicz-
ny polega na utrzymaniu siebie i ciezaru na wodzie
i zanurzaniu sie, a nie ptywaniu (zeglowaniu). Wy-
nika to wyraznie z § 13, méwigcego 0 zdatnosci
statkbw ,do zeglug i“, do ktérej dok nie jest
ani przystosowany, ani tez przeznaczony.

Nasuwa sie tu pewna analogia z innej
dziedziny. Nikt nie uznaje np. lokomobili za pojazd
mechaniczny, przeznaczony do ruchu na drogach
publicznych, jakkolwiek moze by¢ ona przesuwa-
na na drogach, gdyz jej cel i funkcja nie polega-
ja na jezdzie na kotach, lecz na poruszaniu inne-
go urzadzenia. To samo mozna powiedzie¢ o bojach
i ptawach morskich, ktére plywajg, a nikomu nie
przychodzi na mysl uwazacé je za statek z wszyst-
kimi tego konsekwencjami.

Powyzsze wnioski wynikajg tez niemal z kazde-
go przepisu powotanego rozporzadzenia, ktére
wyraznie okres$lajg wymogi statkéw jako urzag-
dzeh przeznaczonych do zeglowania i osigga-
nia przez zeglowanie (ptywanie) ich celéw
zarobkowych czy innych. Powotaé¢ sie tu moz-
na na przepisy, dotyczace tadunku i pasazerdw,
budowy kadtuba, wolnej burty, — urzadzen ma-
szynowych i kottowych, urzadzen przetadunko-
wych, wyposazenia nawigacyjnego, kwalifikacji
zalogi itd., z ktérych zaden nie moze sie odnosi¢
do doku, jako urzadzenia o caitkowicie odmiennegj
od statku naturze i przeznaczeniu. Ponadto, o ile
rozporzadzenie zawiera doktadne przepisy doty-
czace z ich natury wylgcznie statkdw, otyle nie ma
w nim ani jednego przepisu, dotyczacego urzgdze-
nia i wyposazenia dokow, ktére ze wzgledu na dia-
metralnie odmienny charakter tych urzadzen mu-
siatyby sie w rozporzadzeniu znalez¢, gdyby mia-
to sie ono rowniez do dokéw odnosi¢. Brak tego ro-
dzaju przepiséw jest wiec uzasadniony tym, ze
prawodawca nie zamierzal wcale pod pojecie stat-
kéw podciggnaé dokdw.

Poglad ten znajduje uzasadnienie rowniez
w tres$ci karty ewidencyjnej, ktora
w kazdym punkcie odnosi sie tylko do statku, ja-
ko urzadzenia zeglugowego (mowa o pokfadach,
wolnej burcie, napedzie, pasazerach, kwalifikacji
zalogi itd.) i nie zawiera ani jednej
cechy szczegblnej, ktorej stwier-
dzenie moznaby odnies¢ specjal-
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nie do doku. Np. karta wymaga oznaczenia
tylko pojemnosci odnoszacej sie do statku, a nie
wspomina ani o dZwigu, ani o wypornosci, ktore
sa cechami charakteryzujgcymi urzadzenia do-
kowe.

W tym stanie rzeczy stuszne jest uwypuklenie
przez lzbe Morska braku jednoznacznego i Scisle
okreslonego pojecia statku tak w pogladach sfer
zeglugowych, jak w literaturze oraz prawie pozy-
tywnym.

Z powotanej wyzej interpretacji przepiséw roz-
porzadzenia wynika, Zze prawodawca podzielat
przekonanie, iz doki plywajace, segmenty doku,
pontony, boje plywajgce, maszyny i latarnie mor-
skie nie mogg by¢ uznane za statki. Poglad ten
znajduje tez oparcie w literaturze prawniczej. Z te-
go samego zalozenia musiat wychodzi¢ i polski
prawodawca, dostosowujgc niemal kazdy poszcze-
golny przepis rozporzadzenia do pojecia statku ja-
ko urzadzenia zeglugowego, a nie doku, jako urza-
dzenia zdolnego, w zasadzie, do utrzymania sie na
wodzie lub zanurzenia. Za tym pogladem przema-
wia réwniez tres¢ przepisu 8§ 7, ktéry wymaga pod-
dania statku inspekcji i nakazuje wydanie kart
ewidencyjnych dla mniejszych statkbw z waznos-
cig na rok, dla innych na lat 3. W zwigzku z tym
trudno sie dopatrzy¢ rzeczowego uzasadnienia dla
wymogu zaopatrywania doku ewent. co trzy lata
w karte ewidencyjng, jakkolwiek urzgdzenie to
moze przez dziesigtki lat wykonywac¢ swoje prace
na jednym i tym samym miejscu, na ktérym prak-
tycznie zadne niebezpieczenstwo, a w szczegolnos-
ci niebezpieczenhstwo zatoniecia mu nie grozi.

Teza zatem, ze dok jest statkiem, nie znajduje
uzasadnienia w obowigzujgcych przepisach praw-
nych i jest wyraZznie sprzeczna z pogladami teore-
tykow oraz wielu praktykow. Tego rodzaju inter-
pretacja pojecia statku moze doprowadzi¢ do zu-
pelnie niepozadanych konsekwencji. Boje, ptawy,
magazyny plywajgce nalezaloby tez uznaé za stat-
ki, gdyz sa niewatpliwie urzgadzeniami ptywajacy-
mi, a w konsekwencji nalezaloby je poddawaé pe-
riodycznej inspekcji i zaopatrywa¢ w karty ewi-
dencyjne.

[1. Nie wiemy, niestety, jak omawiane zagad-

nienie przedstawia sie w literaturze i praktyce ra-
dzieckiej. Zwlaszcza, ze dla praktyki radzieckiej
mogto by¢ ono aktualne ze wzgledu na znang awa-
rie doku sowieckiego, jaka miata miejsce na na-
szych wodach w czerwcu 1948.

W kraju chyba najwiekszych doswiadczen ze-
glugowych, Anglii, przepisy o bezpieczenstwie
statkbw zawarte sg w zasadniczej ustawie Mer-
chant Shipping Act z 1894 r. (z pdzniejszymi zmia-
nami). Przepisy te odnoszg sie wprawdzie do stat-
kéw w znaczeniu obszerniejszym (vessel) jak i Sci-
Slejszym (ship), zasieg ich jednak ograniczony jest
do jednostek ,uzywanych do zeglugi* — (used in
navigation).

Wobec tego w praktyce angielskiej nawet ho-
lowniki portowe nie uchodza za statki w powyz-
szym znaczeniu; odnosi sie to tym bardziej do do-
kéw, ktore oczywiscie nie sg ,used in navigation“.
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Poniewaz prawo angielskie wyraznie dokéw nie
wyklucza ani tez nie zalicza do statkéw, wazng
bytaby znajomo$¢ niedostepnego nam, niestety,
orzecznictwa sadow angielskich, ktére jest row-
niez zrédtem prawa (case law).

Raczej jednak wydaje sie stuszne przyjecie ist-
nienia w Anglii Scislejszej interpretacji pojecia
statku, skoro dopiero nowela z r. 1921 rozciggneta
pewne przepisy Merchant Shipping Act wyraznie
na szkuty i barki, oile sg uzywane w nawigaciji.

V. Jezeli zatem watpliwosci co do charakter

statku sg uchylone, to nalezy przyjac, ze w kierun-
ku odmiennym od ustalenia Izby Morskiej. Zdaje-
my sobie sprawe z tego, ze na decyzje lzby wptly-
neto tez niewatpliwie pytanie quid iuris, jesli dok
nie ma by¢ statkiem. Od tych trudnosci obie izby
uchylity sie, orzekajgc dogmatycznie, ze dok jest
statkiem, cho¢ na tle naprowadzonego wyzej sta-
nu rzeczy, nalezato sie spodziewa¢ odmiennego sag-
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du i ewent. stwierdzenia luki w prawie odnosnie
dokdw, do czego nawet izby sg powotane.

Kto praktycznie zetkngt sie z zagadnieniem,
zdaje sobie sprawe, jak wiele probleméw zalezy od
takiego lub innego rozstrzygniecia tej sprawy. lz-
by zaledwie dostrzegty kwestie i nie wgtebily sie
nalezycie w istote zagadnienia. Poniewaz procedu-
ra nie zobowigzuje ich do zajecia stanowiska wobec
zdania armatora (ktory poza tym nie jest dopusz-
czony do bezposredniego udziatu w procesie) nie
wiemy, jakby izby zatatwily sie z powyzszymi ar-
Yumentami, ktore armator wysuwat. Wobec tego
kwestie nalezy uwazac za nadal otwartg, a publicz-
na dyskusje na ten temat, z udzialem gtosu przed-
stawicieli zeglugi, prawa i armatoréw — za bardzo
cenng dla dalszego wiasciwego rozwoju polskiej
mysli prawniczej w tym zakresie.

mgr Zdzistaw Dzoga
Gdansk

KRONIKA SPRAW MORSKICH

S/S ,,SOLDEK* ZACZAL PRACE.

Pierwszy w historii polski statek petnomor-
ski, rudoweglowiec s/s ,Sotdek”, wszedt do eks-
ploatacji i odbyt juz pierwsze podréze z weglem
polskim do Belgii.

Budowa statku zostata ukoriczona przez.
ZSP — Stocznie Gdanska w pazdzierniku, po
czym odbyly sie proby mechanizméw, manewrowa-

nia, szybkosci i inne na Zatoce Gdanskiej. Proby
wypadty pomysSinie. Statek osiggngt z balastem
bez tadunku szybkos¢ 11,7 wezta przy 110 obro-
tach maszyny, ktéra jak wiadomo jest pierwszag
maszyng okretowa tej wielkosci, zbudowang w
kraju.

Po probach ,Soldek” niezwlocznie zostat
przejety przez ,Zegluge Polska S. A. — Gdynia“

Fot. A. Kwiatkowski
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do eksploatacji, przy czym w pierwszych podré-
zach wykazat dobre wiasciwosci morskie i zdat
egzamin podczas silnego sztormu.

Jego tadownosé, szybkos¢ marszowa, zuzy-
cie paliwa itp. whlasciwosci bedg badane w nastep-
nych podrézach w réznych warunkach pracy, by
wyzyska¢ doswiadczenia dla naszych dalszych
jednostek.

PROBLEMY i

NAJWIECEJ TANKOWCOW ZBUDOWANO
PODCZAS WOJNY

W potowie br. ogloszona zostala analiza Swiatowej
floty tankowcéw wedtug jej wieku, opracowana przez
Daviesa i Newman'‘a z Londynu. Z analizy tej,
bazujgcej na nos$nosSci statkéw i biorgcej pod uwage
wszystkie statki o pojemnos$ci ponad 500 BRT, wynika,
ze 17% obecnej floty tankowc6éw zbudowano przed 1930
rokiem, 18°0 miedzy rokiem 1930 a 1939 (wtacznie), az
54% podczas wojennych lat 1940—1945, z lat powojen-
nych pochodzi natomiast |iQ».

Liczby absolutne przedstawiajg sie nastepujaco:

W r. 1925 Swiatowa flota tankowa miata 2.640.979
DWT. W okresie 1925—1939 flota ta zwiekszyta sie
o 6.071.955 DWT, czyli przecietnie rocznie wzrastata do-
ktadnie o 404.797 DWT. Natomiast w okresie sze$ciu lat
wojennych zbudowano przeszto dwa razy wiecej, nizw ca-
tym pietnastoleciu poprzedzajagcym Il wojne $Swiatows.
Doktadnie stanowi to az 13.451.949 DWT, czyli $rednio
rocznie prawie tyle, ile zbudowano tgcznie w ciagu Kkil-
kunastu lat przed 1925 rokiem Srednia ta wynosi
2.241.991 DWT.

Po wojnie zbudowano 2.744.416 DWT. — Obecnie $Swia-
towa flota tankowcéw ma nosnosS¢ 24.909.299 t.

Z. Bro.

PIERWSZY TRAULER Z SILNIKIEM DOXFORDA.

Stocznia J. Lewis wykonczy niebawem budowe pierw-
szego traulera rybackiego ,Lammermuir“, zaopatrzonego
w silnik Doxford, ktéry zdobyt sobie doskonatg opinie na
licznych statkach. Trauler ten ma dlugo$s¢ m.p. 56,38 m,
szeroko$¢ —m9.75 m, wyporno$¢ — 1.400 ton ang., szybko$¢
marszowg — 13 weziow.

Silnik jest jednym z najmniejszych, jaki byt zbudo-
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Techniczny opis statku zamiesciliSmy w nu-
merze naszego czasopisma, poswieconym stoczniom
polskim (r. 1948 Nr 3/4; nieliczne egzemplarze
jeszcze do nabycia w Redakcji).

W miare uzyskiwania dalszych danych o pra-
cy i urzadzeniach statku, bedziemy przekazywaé
je Czytelnikom na tamach naszego pisma.

WYDARZENIA

wany przez zaktady Doxforda. Jest to silnik 3-cylinéro-
wy o Srednicy cylindra 440 mm i skoku goérnego ttoka
820 mm oraz dolnego — 620 mm.

Rozwija on 1.100 KM przy 145 obr./min. i wykazuje
zuzycie paliwa do 172 g/KMh. Waga silnika z ruro-

ciagami, wyposazeniem, pomostami i schodkami wynosi
85 ton. Dilugos$¢ catkowita silnika — okoto 6,3 m, wyso-
kos¢ najwigksza — 6,45 m.

Silnik ma stanowisko manewrowe na przedniej stro-
nie, co jest wygodne w ciasnej maszynowni traulera. Jest
on szczeg6lnie elastyczny w pracy — dobry do tratlowania
i daje duzg szybko$¢ w drodze powrotnej z polowow.

Witur — (The Motorship — listopad 1949).

LLIBERTY* BEDA MOGLY PLYWAC SZYBCIEJ

Celem zwiekszenia szybkos$ci statkéw typu ,Liberty“,
amerykanskie wtadze zeglugowe sugerowaly zaopatrze-
nie statké6w tego typu w $rube, wykonywujgcg 76 obro-
tbw na minute. Tymczasem, tuz przed ujawnieniem tej
sugestii, zaktady ,Bethlehem Steel Corporation® opra-
cowaly nowy typ Sruby dla tychze 'statkéw, ktéry pozwala
na rozwinigecie wiekszych szybkos$ci bez zwigkszania obro-
tow ponad 66 razy na minute, kiedy to przy wiekszych
Srubach zachodzi ryzyko oderwania sie ich trzonu. Nowy
typ, opracowany przez ,Bethlehem Steel Co" i wyprodu-
kowany specjalnie przez ich fabryki, ma 22 stopy $red-
nicy i wazy 60.000 funtéw. Sruba ta, przy 66 obrotach
na minute pozwala statkowi rozwing¢ szybko$¢ wiekszg
o 1,25 wezta niz Sruba o obrotach 76 razy na minute. Po
raz pierwszy zastosowano jg na statku ,Calmar”, odby-
wajagcym rejsy na réznych trasach. Analiza rezultatow
pracy nowego typu S$ruby, wykazata peilny sukces opra-
cowania ,Bethlehem Steel Co"“, bowiem, poza zwieksze-
niem szybko$ci statku, praca nowej Sruby jest bardzo
ekonomiczna je$li chodzi o zuzycie materiatow pednych,
co nalezy szczeg6lnie mocno podkreslic. (z.B.).

Dziat usprawnien 1 racjonalizacji pracowniczej

OD REDAKCJI

Ruch

racjonalizacji, wynalazczo$ci i nowatorstwa rodzi

si.g

dzi§ w Polsce jako nowa, wyzsza forma ruchu wspétzawodnic-

twa pracy,
narodowej

pracowniczej.
i popularyzowac

Doceniajgc znaczenie tego ruchu
stwarzamy dziatl usprawnien i racjonalizacji
W dziale tym bedziemy omawiaé¢, referowac
usprawnienia pracéwnicze w zakresie tech-

dla gospodarki

niki morskiej oraz umieszcza¢ informacje ogédlniejszej natury,
dotyczgce zagadnien omawianego ruchu.

Rezolucja

Krajowej Konferencji Wynalazczosci.
Konferencja wynalazczosci i usprawnien stwier
dza, ze w wyniku zwyciestwa demokracji ludowej

w Polsce, w wyniku coraz szerszego stosowania
nowej techniki i opanowywania jej przez przodu-
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jacych robotnikéw, w wyniku podniesienia pozio-
mu zyciowego klasy robotniczej i szerokiego ot-
warcia dla niej dostepu do nauki i wiedzy tech-
nicznej, rodzi sie w Polsce masowy nich racjona-
lizacji, wynalazczo$ci i nowatorstwa, jako nowa
wyzsza forma ruchu wspéizawodnictwa pracy.
Ruch ten, ktdry jest dzwignig postepu technicz-
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nego, wzrostu wydajnosci pracy i zrodiem osz-
czednosci w calej gospodarce narodowej, staje sie
nieodigczng czescig walki polskiej klasy robotni-
czej o lepsza technike, o lepsze i oszczedniejsze
metody wytwarzania, o lepsze jutro, o socjalizm.

W wyniku ztozonych propozycji racjonaliza-
torskich i wynalazczych gospodarka nasza tylko
w pierwszym potroczu 1949 roku zaoszczedzita 1,5
miliarda ziotych.

Stwierdzajgc zapoczatkowanie masowego jru-
chu nowatorstwa konferencja stwierdza réwno-
czesnie szereg brakéw tego ruchu, ktére w naj-
blizszym czasie winny by¢ przezwyciezone dla za-
pewnienia jego dalszego rozwoju. Sg one wyni-
kiem niedostatkéw pracy zar6wno administraciji
gospodarczej, jak réwniez zwigzkéw zawodowych
i stowarzyszen technicznych. Konferencja stwier-
dza zbyt stabe kierownictwo ruchem racjonaliza-
cji 1 nowatorstwa, na skutek czego racjonalizato-
rzy nie wiedzg jakie sa najwazniejsze weztowe za-
gadnienia techniczne na ich odcinku pracy, wsku-
tek czego czesto kierujg swoj wysitek wynalazczy
na zagadnienia nieistotne i biahe.

Konferencja stwierdza, ze jakkolwiek personel
inzynieryjno-techniczny okazuje pomoc racjonali-
zatorom i nowatorom produkcji dla technicznego
opracowania propozycji robotnikéw, pomoc ta jest
jednak niedostateczna, a uruchomienie Srodkéw,
finansowych dla ich realizacji — zbyt powolne.

Konferencja stwierdza, ze aparat gospodarczy
odnosi sie czesto do propozycji racjonalizatorskich
w sposéb biurokratyczny i bezduszny, co znajduje
swoéj wyraz w powolnym zatatwianiu spraw, w za-
leganiu z wyptatg premii, w braku odpowiedniej
opieki nad racjonalizatorami i wynalazcami. Po-
waznym hamulcem jest rowniez konserwatyzm
czesci kierownictwa technicznego przemystu i in-
nych resortdw gospodarczych. Konferencja stwier-
dza, ze zbyt powolne i niedostateczne jest przeno-
szenie usprawnien z jednego zakladu, gdzie zosta-
ty dokonane, na inne zaktady. Konferencja pod-
kre$la, ze nie wystarczy tutaj mechaniczne zatat-
wienie sprawy przez przesylanie opis6w uspraw-
nien zainteresowanym zakladom.

Konferencja wskazuje nastepujace drogi prze-
zwyciezenia brakéw i niedostatkbw ruchu racjo-
nalizatorskiego:

1 Administracja w kazdym zakladzie pracy
winna opracowa¢ i publikowaé¢ tematy
dla racjonalizatoréw, tematy z dziedziny
przyspieszenia poszczegolnych proceséw pro-
dukcyjnych, ich mechanizacji, automatyza-
cji, elektryfikacji, a takze rozszerzenia was-
kich gardet aparatu produkcyjnego, podobnie
jak to ma miejsce w Zwigzku Radzieckim.
Dla mobilizacji racjonalizatorow i wynalaz-
coéw dokota szczegodlnie waznych zagadnien
nalezy organizowa¢ wzorem Zwigzku Ra-
dzieckiego narady nowatoréw i konkursy na
okreslone tematy.

2. Nalezy okaza¢ maksymalng pomoc racjona-
lizatorom-robotnikom przy opracowaniu ich
pomystow, przez organizacje w duzych zakia-
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dach klubéw wynalazcéw, przez wyznacze-
nie pracownikéw technicznych dla ich nau-
kowego i technicznego opracowania. Précz
personelu technicznego zaktadow winny tu
okaza¢ pomoc wzorem Politechniki Slgskiej
uczelnie techniczne i instytuty badawcze
poprzez przyjmowanie przez poszczegolne
wydziaty i katedry opieki nad klubami wy-
nalazcow, poprzez wyklady dla robotnikow
w klubach wynalazcéw, pomoc w laborato-
riach i zakladach uczelni przy opracowaniu
pomystéw robotnikbw. Nalezy zapewni¢
automatyzm finansowania usprawnien ak-
ceptowanych przez Komisje Usprawnien.

3. Nalezy wydac¢ bezlitosng walke biurokratyz-
mowi w zalatwianiu propozycji racjonaliza-
torskich, za przewlekanie decyzji i wyptat
premii kara¢ biurokratéw.

Nalezy pietnowa¢ konserwatyzm techni-
czny jako polityczny oportunizm, jako po-
wazny hamulec w walce o socjalizm w Pol-
Sce.

4. Konferencja stwierdza konieczno$¢ wzmo-
Zzenia we wszystkich resortach gospodar-
czych, akcji przenoszenia ulepszen dokona-
nych w jednym miejscu pracy na inne, gdzie
tylko ulepszenie to moze by¢ zastosowane.

Dla tego celu nalezy wzorem Ministerstwa Bu-
downictwa organizowac¢ kursy, pokazy, odczyty,
posyta¢ racjonalizatoréw, ktérzy opanowali przo-
dujaca technologie jako instruktoréw, posytaé ro-
botnikédw, na przeszkolenie do przodujacych fab-
ryk, zada¢ wskaznikéw nowej technologii w pla-
nach technicznych i sprawozdawczosci technicznej.

Poza administracjg gospodarczg, pomoc ta (kur-
sy i pokazy) winna by¢ organizowana przez bran-
zowe Zwiazki Zawodowe.

Narada wyraza przekonanie, ze wykonanie jej
zalecen przyczyni sie do dalszego szerokiego roz-
woju masowego ruchu racjonalizacji i nowator-
stwa, poteznej dzwigni w budowie podstaw socja-
lizmu w Polsce.

WYTYCZNE
dla autoréw opiséw oraz uczestnikdw konkursu
na najlepszy opis metod pracy przodownika,
racjonalizatora lub przodujgcej brygady.

A. CEL KONKURSU

We wszystkich gateziach przemystu i gospo-
darki narodowej obserwujemy od dluzszego cza-
su rozwoj ruchu wspoétzawodnictwa pracy, powo-
dujacy wysuwanie sie na czoto klasy robotniczej,
przodownikéw pracy oraz przodujgcych brygad.
W ramach ruchu wspotzawodnictwa socjalistycz-
nego poczat rozwija¢ sie ruch racjonalizatorski,
nowatorski i wynalazczosci robotniczej, bedacy
wyrazem nowego stosunku klasy robotniczej do
pracy w warunkach ustroju ludowego.

Ulepszone metody pracy w ramach tego ru-
chu i uzyskane doswiadczenia powinny by¢ gro-
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KONKURS

na najlepszy opis melod pracy przodownika, racjonalizatora lub
przodujgqcej brygady w przemysle, budownictwie, rolnictwie,
komunikacji i innych dziedzinach zycia gospodarczego, powodujacych
wzrost wydajnosci, poprawe jakosci lub obnizenie kosztow produkciji.

W celu:
a) rozpowszechnienia metod pracy przodownikéw i racjonalizatoréow,
b) wymiany doswiadczen pomiedzy przodownikami iracjonalizatorami w poszczeg6lnych gateziach przemystu
i w gospodarce narodowej,
c) jak najszerszego propagowania ruchu wspé6izawodnictwa pracy, przodownictwa i nowatorstwa,

d) zebrania materiatow dla naukowych uogdlnien
»Robotniczy Przeglad Gospodarczy* organ CRZZ oraz ,Przeglad Organizacji“ organ GIP i TNOiK ogtaszajg

KONKURS

na najlepszy opis metod pracy przodownika, racjonalizatora lub przodujgcej brygady.
W opracowaniu konkursowym podac¢ nalezy:

1. okolicznosci, ktére sktonity przodownika lub przodujgca brygade do szukania lepszych metod pracy niz
stosowane dotychczas,

2. opis wysitkéw i staran celem wprowadzenia nowej metody w zycie (proby, napotykane trudnosci tech-
niczne i organizacyjne, stosunek wspo6ttowarzyszy pracy itp.),

3. opis istotnych zmian dokonanych w metodzie pracy (jej cel i $rodki techniczne uzyte do wprowadzenia
metody w zycie),

4. szczeg6towy opis réznicy miedzy dawnym i nowym sposobem (jaka jest kolejno$¢é nowych czynnos$ci, czas
ich trwania i ktérg czynno$¢ nalezy uwaza¢ za decydujgca o wynikach nowej metody),

5. uzyskane wyniki, mierzone wzrostem wydajno$ci pracy na godzine lub dniéwke, albo podwyzszeniem ja-
kosci produkcji lub obnizeniem kosztéw w poréwnaniu z wynikami metod stosowanych dotychczas,
wpltyw nowej metody na wzrost zarobkéw,
zastosowanie i rozpowszechnienie nowej metody pracy w danym zakiladzie, w gatezi przemystu i w innych
zaktadach,

8. jakie przedsiewzig¢ Srodki dla rozpowszechniania ulepszonej metody pracy.

Opis powinien by¢ zwiezly i w miare moznos$ci sporzagdzony na maszynie.

Opis moze by¢ uzupetniony rysunkami, jesli sg one potrzebne dla lepszego przedstawienia istoty zmian w me-
todzie pracy.

Wyréznione prace beda opublikowane w ,Robotniczym Przegladzie Gospodarczym*“, ,Przegladzie Organi-
zacji“ i w innych czasopismach lub wydane w formie broszur. Autorzy opublikowanych prac otrzymajg hono-

rarium autorskie.
Sad Konkursowy przyzna nagrody za najlepsze $posréd prac wyréznionych.
Zostaly zgloszone nastepujace nagrody:

trzy po 100.000 zt
dwie it 50.000 zt
pieé " 30.000 zt
osiem b 25.000 zt
dziesieé » 10.000 zt

Przodownicy pracy, racjonalizatorzy lub przodujace zespoly, napotykajac na trudnos$ci przy opracowaniu opisu
metody pracy, winni sie zwrdci¢ do organizator6w konkursu. Organizatorzy konkursu udzielg im wszelkiej pomocy
potrzebnej do opracowania opisu metody ich pracy.

Udziat w nagrodach przystuguje przodownikowi, racjonalizatorowi lub przodujgcej brygadzie, jak i auto-
rowi, jezeli przodownik sam nie jest autorem.

W Sadzie Konkursowym wezmag udzial przedstawiciele zwigzkéw zawodowych, zrzeszeh technicznych i sto-
warzyszen naukowych.

Prace nadsyfa¢ nalezy do dnia 1 grudnia br. w kopertach adresowanych: Redakcja ,Robotniczego Prze-
gladu Gospodarczego“, CRZZ, Warszawa, Kopernika 36 lub Redakcja ,Przeglagdu Organizacji“ — Warszawa,
Niemcewicza 9 m. 14 — ,Konkurs na opis metody pracy*“.

Wyréznione opisy beda przedmiotem naukowych opracowan.

Przodownicy, inzynierowie, technicy i majstrowie popularyzujcie konkurs, rozpowszechniajcie przodujgce
metody pracy i wzbogacajcie nauke doswiadczeniem i osiggnieciami czotowych ludzi pracy!
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madzone i opracowywane celem szerokiego ich
rozpowszechniania. Osiggniecia tego masowego ru-
chu przyczynig sie do zwiekszenia wydajnosci pra-
cy, wykonywania i przekraczania planéw i zacie-
rania roznic miedzy praca umystowg i fizyczna,
a tym samym przys$piesza nasz marsz ku socjaliz-
mowi. Doceniajgc powyzsze ,Przeglad Zwigzko-
wy* (dawniej Robotniczy Przeglad Gospodarczy),
organ Centralnej Rady Zwigzkow Zawodowych
oraz ,Przeglad Organizacyjny”, organ Gléwnego
Instytutu Pracy, ogtosity konkurs na najlepszy
opis metod pracy przodownika, racjonalizatora
lub przodujgcej brygady w przemysle, budownic-
twie, rolnictwie, komunikacji i innych dzie-
dzinach zycia gospodarczego. Konkurs powinien
przyczyni¢ sie do zmobilizowania przodujgcych ro-
botnikbw, majstrow i pracownikdéw technicznych
do walki o postep techniczny.

B. UCZESTNICTWO W KONKURSIE

Uczestnikiem konkursu moze by¢é sam tworca
nowej metody pracy lub brygada stosujgca nowag
metode. Opis moze by¢ réwniez sporzadzony przez
osobe trzecig, w porozumieniu ztwdrcg nowej me-
tody lub brygady stosujgcej ja. W konkursie mo-
ga bra¢ udziat pracownicy wszystkich dziedzin
zycia gospodarki narodowe].

C. WSKAZOWKI OGOLNE

1) W nadestanym opisie nalezy poda¢ nazwi-
sko, imie i dokladny adres uczestnika konkursu.
W przypadku, gdy opis nadestany jest przez bry-
gade lub sporzadzony przy wspétudziale osoby
trzeciej, nalezy poda¢ réwniez nazwiska i adresy
wszystkich wspotuczestnikow.

2) Pisa¢ nalezy tylko na jednej stronie arku-
sza, numerujac bhiezaco poszczegllne strony.

3) Pozadane jest nadsytanie opisu przepisane-
go na maszynie. W razie postugiwania sie pismem
recznym nalezy pisaC czysto i wyraZnie.

4) Pisa¢ nalezy zwiezle, w sposéb jasny i zro-
zumialy, zwracajgc przy tym uwage na dokladne
opisanie istotnych szczegdtow.

5) W miare moznosci pozadane jest zalgczenie
do opisow odpowiednich rysunkéw, wykreséw
i fotografii.

D. SPOSOB SPORZADZANIA OPISU
I. Okolicznosci powstania nowej metody pracy.

W opisie nalezy podac¢: 1) okolicznosci, ktére skio-
nity racjonalizatora - nowatora lub brygade do po-
szukiwania i zastosowania nowej metody (np.
che¢ do zwiekszenia wydajnosci pracy, zmniejsze-
nia wysitku, zwiekszenia zarobku itd.).

2. Trudnosci i przeszkody, na ktére napotykato
wprowadzanie nowych metod pracy oraz sposob,
w jaki zostaly one przezwyciezone.

3. W opisie nalezy poda¢ stosunek wspottowa-
rzyszy pracy i kierownictwa do nowej metody pra-
cy i jej inicjatora oraz zaznaczy¢ czy ewentualna
poczatkowa nieche¢ zostata przetamana.
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[I. Charakterystyka nowej metody pracy.

We wstepie nalezy okresli¢ rodzaj i charakter
pracy uczestnika konkursu.
W opisie nowej metody nalezy uwzgledni¢ na-
stepujace charakterystyczne jej cechy:
Skrocenie czasu pracy,
zniesienie lub skrécenie zbednych przerw,
zmiana ruchéw lub kolejnosci ruchoéw
w cyklu pracy,
racjonalniejszy podziat pracy,
zmiana ustawienia maszyn i narzedzi, utat-
wiajgca prace,
zmiana w dostawie
riatow,
praca wielowarsztatowa,
taczne wykonanie kilku czynnosci, wcho-
dzacych w zakres kilku specjalnosci,
ulepszenie narzedzi,
ulepszenie konstrukcji maszyn,
petiejsze wykorzystanie techniki (mecha-
nizacja i automatyzacja),
12. zwiekszenie wydajnosci maszyn,
13. ulepszenie i zmechanizowanie transportu,
14. intensyfikacja proceséw produkcyjnych,
15. zastosowanie ulepszonych lub tanszych ma-
teriatow, surowcow,
16. oszczedno$¢ surowcOw, maszyn, narzedzi,
energii itp.

lub utozeniu mate-
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[11. RoOznice miedzy nowag a starg metodag pracy.

W opisie nalezy poréwnaé¢ wyniki nowej me-
tody z wynikami starej. Nalezy roztozy¢ cykl pra-
cy na poszczegolne operacje i okreslic, jezeli to
jest mozliwe, czas ich trwania przed i po zasto-
sowaniu nowej metody. W przypadku opisu nowej
metody pracy wykonywanej zespotowo przez bry-
gady, wskazane jest podanie czasu pracy kazdego
cztonka zespolu. Nalezy opisa¢ wzajemng zalez-
no$¢ czynnosci wykonywanych przez poszczegol-
nych cztonkéw zespotu.

IV. Wyniki nowej metody.

W opisie nalezy poda¢ korzysci wynikajgce
Z zastosowane] metody pracy, a wyrazone przez:

a) wzrost wydajnosci pracy (na godzine lub

dnidwke),

b) podwyzszenie jakosci produkcii,

c) obnizenie kosztow produkcji,

d) ulatwienie pracy,

€) zwiekszenie bezpieczenstwa pracy,

f) wzrost zarobkow.

Pozadane jest dla poréwnania wynikoéw, okres-
lenie powyzszych elementéw przed i po zmianie
metody w liczbach bezwzglednych lub procen-
tach.

V. Rozpowszechnienie nowej metody.

Pozadane jest podanie:

1 czy nowa metoda pracy przyjeta sie w da-
nym zaktadzie, co w tym kierunku uczynio-
no oraz co jeszcze uczyni¢ nalezy.

2 Czy nowa metoda zostata przeniesiona do
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innych zakladéw pracy (danej gatezi prze-
mystu lub innegj).

3. Jakie nowe formy rozpowszechnienia przo-
dujacych metod pracy autor proponuje.

E. UWAGI KONCOWE

Cel konkursu zostanie osiagniety, jesli wyniki
konkursu przyczynig sie wydatnie do realizacji
planu szescioletniego. Dlatego tez niezbednym
jest masowy udziat w nim przodownikéw, racjo-
nalizatoréw, nowatorow i wynalazcow. Wihasciwe
sporzadzenie opiséw nowych metod pracy utatwi
ocene nadestanych prac i zapewni autorom moz-
liwosci uzyskania nagréd oraz pelne wykorzysta-
nie dokonanych usprawnieh. Z tego tez wzgledu
opisy powinny zawiera¢ wytgcznie fakty realne,
zgodne z rzeczywistoscig.

W razie napotykania trudnosci technicznych
lub innych w sporzadzaniu opisu, nalezy zwracac
sie do organizatoréw konkursu, ktorzy dotozg sta-
ran, aby te trudnosci usung¢ i zapewni¢ kazdemu
przodownikowi, racjonalizatorowi i nowatorowi
moznos$¢ wziecia udziatu w konkursie.

KOMITET ORGANIZACYJNY KONKURSU

(Gtébwny Instytut Pracy
Warszawa, Mazowiecka 11).

PRZEPISY DOTYCZACE SPOSOBU OGLASZA-
NIA | ROZPOWSZECHNIANIA USPRAWNIEN
PRACOWNICZYCH

I, Odnosnie abonowania dokumentacji usprawnien
pracowniczych.

1 Ukazujgce sie drukiem opisy usprawnien pra-
cowniczych beda podzielone na 13 serii wg za-
taczonego spisu (zat. Nr 1).

2. Kazda instytucja, przedsiebiorstwo i zaklad
gospodarki uspotecznionej winien abonowaé
co najmniej jedna, najbardziej go interesujaca
serie opisOw usprawnien pracowniczych, w
jednym lub kilku egzemplarzach w zaleznosci
od potrzeb, na podstawie zalgczonych do ni-
niejszego pisma okoélnego ,Wskazowek odnos-
nie abonowania serii opiséw usprawnien pra-
cowniczych* (zat. Nr 3).

Instytucje, przedsiebiorstwa i zaklady moga
abonowac réwniez inne, czesciowo tylko inte-
resujgce ich, serie opis6w usprawnieh pra-
cowniczych.

3. Ministerstwa branzowe wypetnig na podstawie
zapotrzebowan podlegtych jednostek rozdziel-
niki, oddzielnie dla kazdej serii. Rozdzielniki
winny zawiera¢ spis przedsiebiorstw, zaktadow
i instytucji, ktore beda otrzymywaé odpowied-
nie serie opisbw usprawnieh pracowniczych
oraz ich dokfadne adresy wysytkowe. Wzor
rozdzielnika w zalaczeniu (zat. Nr 2).

4. Zaklady, przedsiebiorstwa i instytucje umiesz-
czone w rozdzielnikach ministerstwa, sg zobo-
wigzane do odbioru odpowiednich serii oraz do
opfaty za nie abonamentéw.

5. Listy wysytkowe nalezy przesta¢ do dnia 15
pazdziernika 1949 r. do Departamentu Tech-
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niki Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego.

[I. Odnosnie przechowywania dokumentacji
usprawnien pracowniczych.

6. Nadsytane opisy usprawnien pracowniczych,
sa kierowane do biblioteki technicznej zakia-
du, ktéra ewidencjonuje je, stawia pieczatke
i numer, po czym przedstawia kierownictwu
technicznemu zaktadu.

7. Kierownictwo techniczne zakfadu decyduje,
ktéoremu z kierownikéw dziatbw, wzglednie
wydziatow, nalezy przekaza¢ opis usprawnie-
nia celem zrealizowania go w zaktadzie.

8. Opisy usprawnien skierowanych do realizacji
sg zapisywane w bibliotece technicznej zakia-
du na odpowiednich kierownikéw dziatow
wzgl. wydzialow, ktérzy sg odpowiedzialni za
zwrot opis6w do biblioteki technicznej, po
realizacji usprawnien.

9. W wypadku usprawnien nieaktualnych dla da-
nego zakladu, stawia sie na opisie decyzje ,nie
nadaje sie do realizacji“, date oraz podpis. Opis
usprawnienia zaopatrzonego w tego rodzaju
decyzje powraca do biblioteki technicznej za-
ktadu, gdzie jest dostepny do wgladu dla pra-
cownikéw inzynieryjno-technicznych zaktadu.

10. Opis usprawnieh pracowniczych nalezy trak-
towaé jako cze$¢ dokumentacji zaktadowej,
wylgcznie dla uzytku wewnetrznego zaktadéw

pracy.

[11. Odnosnie wykorzystywania opiséw usprawnien
pracowniczych.

11. Usprawnienia, otrzymywane w abonowanych
seriach opiséw, winny by¢ w miare mozliwosci
realizowane w zakladach pracy.

12. Instytucje i organizacje zwierzchnie wszelkich
stopni winny kontrolowac bieg realizacji us-
prawnieh w podleglych zakfadach pracy i w
razie potrzeby udziela¢ im wskazowek, ktore
usprawnienia winny by¢ w pierwszej kolej-
nosci realizowane.

13. Departamenty techniki branzowych mini-
sterstw, winny otrzymywac¢ od podlegtych
przedsiebiorstw miesieczne statystyki uspraw-
nien zrealizowanych na podstawie otrzyma-
nych opisow.

14. Departamenty techniki branzowych mini-
sterstw winny sktada¢ miesieczne sprawozda-
nia do Urzedu Patentowego R. P., odnosnie
usprawnien realizowanych na podstawie otrzy-
manych opiséw.

Formy sprawozdawczosci ustali Urzad Pa-
tentowy R. P. w porozumieniu z Departamen-
tem Techniki Panstwowej Komisji Planowa-
nia Gospodarczego.

15. Usprawnienia ogtoszone w opisach nie moga
by¢ przedmiotem ponownego premiowania.
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SPIS SERII
USPRAWNIEN PRACOWNICZYCH

=

Przemyst metalowy — Obrdébka metali —
Odlewnictwo.

Metalurgia.

Goérnictwo i Kopalnictwo.

Chemia, Technologia chemiczna.

Elektro- i Teletechnika, Elektroenergetyka.
Technologia materiatdbw budowlanych i cera-
mika.

Technologia drzewa i papieru.

Technologia wtdkna i skory, Odziezownictwo.
Poligrafika, Foto- i Kinotechnika — Przemyst
instrumentéw muzycznych.

Przemyst przetwérczo-rolny, spozywczy i fer-
mentacyjny.

Inzynieria, Budownictwo, Architektura.
Transport i Komunikacja.

Rolnictwo, Les$nictwo, Agrotechnika.

OWEN oOobhwN

=
o

11.
13.

ROZDZIELNIK OPISOW USPRAWNIEN
PRACOWNICZYCH

Ministerstwo . Seria .

Prosimy o systematyczne przesylanie opiséw us-

prawnien pracowniczych serii.............. zaktadom,
przedsiebiorstwom i instytucjom wg ponizszego "
zestawienia:
Przedsiebiorstwo

L. p. llos¢ egz wzgl. instytucia Doktadny adres

Warszawa, dnia

(podpis i piecze¢ ministerstwa)

WSKAZOWKI ODNOSNIE ABONOWANIA SERII
OPISOW | USPRAWNIEN PRACOWNICZYCH

(w zakresie Ministerstwa Zeglugi i jego organéw)
Do odbioru Serii 1) ,,Przemys$l metalowy, Ob-
robka metali — Odlewnictwo* sg zobowigzane:

Wszystkie stocznie morskie i rzeczne.
Wszystkie warsztaty remontowe i
o ile zatrudniajg powyzej 10 osodb.

ruchowe,

ERRATA

W artykule prof. dra T. Rubczaka ,Obstuga
hangaréw drobnicowych $Srodkami lokomocji la-
dowej", ogtoszonym w Nr 3/4 — 1949, nalezy po-
prawic:
str. 16, szpalta 1, wiersz 1 z gory, zamiast: Prof.
dr inz. Tadeusz Rubczak, ma by¢: Jako srodki ko-
munikacji ladowej obstugujace...
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Wszystkie spétdzielcze przedsiebiorstwa meta-
lowe, o ile zatrudniajg powyzej 20 oséb oraz ich
zainteresowane organizacje zwierzchnie wszelkich,
stopni.

Biura projektowe i konstrukcyjne wymienio-
nych powyzej przemystéw, inne zainteresowane
biura projektowe i konstrukcyjne oraz zaintereso-
wane instytuty i placéwki naukowo-badawcze.

Ministerstwo Zeglugi.
Szkoly zawodowe przemystu
wszelkich typow.

Do odbioru serii 5) ,,Elektro- i Teletechnika,,
Elektroenergetyka“ sg zobowigzane:

Wszystkie zaktady przemystu elektrotechnicz-
nego, silno- i stabopradowe.

Wszystkie zaktady wytwdrcze energii elektry-
cznej bez wzgledu na ich przynaleznos¢ organi-
zacyjng oraz ich zainteresowane organizacje
zwierzchnie wszelkich stopni.

Wszystkie elektrotechniczne wzgl. teletechnicz-
ne warsztaty remontowe ruchowe i montazowe, w
zakltadach podlegajgcych ktéremukolwiek z resor-
tébw gospodarczych, o ile warsztaty te zatrudniajg
co najmniej 10 osdb.

stoczniowego,

Do odbioru serii 11) ,,Inzynieria, Budownictwo,
Architektura®“ sg zobowigzane:

Wszystkie przedsiebiorstwa budowlane, instala-
cyjne i remontowo-budowlane, bez wzgledu na ich
przynaleznos¢ organizacyjng oraz ich organizacje
zwierzchnie wszelkich stopni.

Zainteresowane instytuty i placéwki naukowo-
badawcze, wszystkie dzialy remontowo-budowlane
w zaktadach pracy podlegajgcych ktéremukolwiek
z resortdw gospodarczych, o ile dzialy te zatrud-
niajag co najmniej 20 osob.

Do odbioru serii 12) ,, Transport i Komunikacja“
sq zobowigzane:

Wszystkie przedsiebiorstwa transportowe.

Przedsiebiorstwa przemystowe i handlowe, po-
siadajace park samochodowy, wiekszy od 10 sztuk
samochodow.

Przedsiebiorstwa i warsztaty remontu Srodkéw
transportowych, o ile zatrudniajg co najmniej 20
0s06b.

Przedsiebiorstwa i instytucje portowe i zeglugi
morskiej, okreslone przez Ministerstwo Zeglugi.

17, szpalta 1, wiersz 24 z dolu, zamiast:
24 F.

str.
, ma byc:

wiersz 17 z dotu, zamiast C, ma by¢: Co

wiersz 10 z dotu, zamiast: obstugi, ma byc¢: obstug
str. 19, szpalta 2, wiersz 32 z dolu, po stowie:
.hangaréw", opuszczono stowa: ,i musi pracowac
z wiekszg dokladnoscig przy wykonywaniu planu
przewozow. Zachodzi pytanie, czy nie ma mozli-
wosci stworzenia innych sposobéw obstugi hanga-
row...".
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PANSTWOWE PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

»HYDROTREST«

Skrot telegraficzny »PEPEBEHYD«

Centrala: WARSZAWA, ul. Smolna 32, Tel. 8-78-10 i 8-79-11

Oddziat G}éwny: WARSZAWA, ul. Smolna 32, Tel. 8-22-10
” Inzynieryjny: GDYNIA, ul. Karpacka 5, Tel. 13-43
MorsKki: SZCZECIN, ul. Mariana Buczka 31, Tel. 27-96

” Inzynieryjny: WARSZAWA, Al Jerozolimskie 11, Tel. 8-53-54
Ekspozytura w BIELSKU: ul. Barlickiego 15, Tel. 22-93
we WROCLAWIU: ul, Kotagtaja 24, Tel. 25-82

Przedsiebiorstwo wykonuje wszelkie roboty

w zakresie wodno-inzynierskim, a w szczegodlnoSci:

Poriy morskie i rzeczne - Stocznie - Wydobywanie
zatopionych obiektow ptywajacych - Zapory, jazy,
Sluzy, upusty, lewary wodne - Zbiorniki dolinowe,
zaktady o sile wodnej, sztolnie, rurociggi - Mosty
stalowe, zelbetowe i drewniane - Konstrukcje stalo-
we do budowli wodnych - Podnoszenie zwalonych
konstrukcji - Kanaty zeglugi, akwadukty, pono$nie,
syfony - Regulacje i obwatowanie rzek - Roboty
ziemne - Melioracje wodne - Budowa lotnisk -
Wodociggi i kanalizacje miast i osiedli - Wiert-
nictwo badawcze i studzienne - Projekty - Koszto-
rysy - Pomiary - Budowa.

Przedsiebiorstwo jest wyposazone w ciezki sprzet budowlany i maszyny



