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‘Trzeci zeszyt Przeglqdu Technicznego poswieco-
ny sprawom morskim, wydajemy w okresie wzmo-
zonej dzialalnosci przemysfu budowy okretéw wo-
jennych i handlowych na calym swiecie.

Kraje najblizej Rzeczypospolitej Polskiej pofo-
Zone dofrzymujq kroku wielkim morskim potegom
nie szczedzqc wydathéw.

Oto kilka liczb obrazujqcych stan obecny tonnazu
regestrowego brutto, ktéry wynosil w Niemczech
3718000, w Szwecji 1515000, w ZSSR 1218000,
w Danii 1 136 000, Finlandii 482 000, £otwie 179 000,
Estonii 155 000, Polsce 92 000, W. M. Gdarisk 9 000,
najblizsza paristwom baltyckim Norwegia posiada
4055000 t. r. b. czyli zajmuje czwarte miejsce na
liscie flot handlowych $wiata.

Jezeli chodzi o floty wojenne, to polozenie jest
jeszcze bardziej niekorzystne.

Niemcy posiadajq (lqcznie z jednostkami, bedq-
cymi w budowie) 347 000 ¢, a do roku 1942 bedq
mialy 420 000 { okretéw wojennych, zgodnie z po-
stanowieniami fraktatu angielsko-niemieckiego.

Finlandia, po zwickszeniu swej floty wojennej
o 2 okrety obrony wybrzeiy i 5 lodzi podwod-
nych — ogétem 9 200 t (nie liczqc 4 kutréw torpe-
dowych), wykonywa dalszy ciqg 10-cio lefniego
programu rozbudowy swych sil wojenno-morskich
budujqc 4 forpedowce i 4 todzie podwodne.

Polska posiada 2 niszczyciele i 3 okrety podwod-
ne, a w niedfugim czasie zwiekszy swq flote wojenng
o0 2 niszczyciele, 2 okrety podwodne i 1 stawiacz min.

W obecnym stanie rzeczy przodujemy na Balty-
ku Lotwie i Estonii.

Nasz obrét morski przekracza 15 milionéw tonn.
Do jego obstuzenia mamy, fqcznie z W. M. Gdarisk,
101000 t Ar. b., co jest liczbq stanowczo niewystar-
czajqcq. W wyniku wielkie sumy placimy obcym
armatorom,

Obecny stan liczebny naszej floty wojennej nie
zapewni nam swobody zeglugi w razie wojny. Od
tej swobody zeglugi bedzie zaleiala moinosé pro-
wadzenig wofny na lqdzie. Wynika to z ukladu wa-
runkéw pracy podstawowego przemyslu — hutnic-
twa zelaznego. W razie wojny wzrosnie zaleinosé
od dowozu i to jak wolno przypuszczaé drogq mor-
skq. Bez odpowiedniej floty wojennej korzystanie
z tej drogi bedzie uzaleinione od niedolesfwa nie-
przyjaciela. Na to nie wolno liczyé. Musi wiec jak
najpredzej byé uruchomiona budujqca sie stocznia
polska. Aby ona mogla pracowaé nalezycie, aby
mogla wykorzystaé swaq wielkq przewidzianqg wy-
dajnoéc¢ 1000 t blach i kqlownikéw miesiecznie, aby
przemyst mogl poczynié niezbedne inwestycje musi
mieé pewnos$é ciggloéci pracy. To osiggnie przez
ustawowe ujecie programu rozbudowy floty wojen-
nej (oraz handlowej), ktérego opracowanie i za-
twierdzenie przez odpowiednie czynniki jest naka-
zem chwili. Rzeczypospolita Polska musi mieé takq
flote wojennq, aby ryzyko podjecia walki z niq sta-
nowifo hamulec dla pochopnych nieprzyjaznych nam
wystqpien, aby nasza flota handlowa mogla praco-
waé spokojnie nietylko podczas pokoju lecz i pod-
czas wojny. Flota handlowa musi byé taka, aby
wieksza cze$é naleino$ci za przewozy szla do kie-
szeni polskich armatoréw,

Jestesmy gleboko przekonani, ze przemysl polski
uczyni wszystko, aby naleiycie wykonaé oczekujq-
ce go zadanie. Zadanie fo musi byé, powtarzamy,
ujete w programie ustawowym, gdyi bezprogramo-
we inwestycje sq bezcelowe nietylko w naszych wa-
runkoch iycia i pracy. Nie mamy §rodkéw na eks-
perymenty, jednak mamy Srodki, ki6rych celowe
wykorzystanie zapewni korzyéci iyciu gospodar-
czemu podczas pokoju, od Rzeczypospolitej odwréci
groze wojny, a w razie narzucenia jej przez inne
Panstwo, umozliwi jej prowadzenie,

|
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Mozliwoéci w dziedzinie budowy okretéw w Polsce

roku. 1920 Polska Odrodzona znalazla sie
‘/\; znéw nad morzem.

Dostep do morza stworzyl dla spoleczen-
stwa polskiego sprzyjajace warunki do pracy na
morzu, ktora podjaé stato sie naszym obowigzkiem.,

Samo zycie zmuszato nas do wysilkéw i energi,
a konieczno$é ekspansji narzucila nam mus szuka-
nia drég przez morze, dotychczas w Polsce nie zna-
nych,

W tempie iscie amerykariskim budujemy port w
Gdyni, ktéry w r. 1935 jest juz pierwszym poriem
Baltyku, Zwrot handlu maszego ku morzu jest tak
wielki, ze obecnie przez Gdynie i Gdansk przecho-
dzi juz ok, 77% catego naszego handlu zagranicz-
nego.

Kto ma taki handel morski ten, rzecz jasna, po-
winien dazyé, aby obslugiwanie jego odbywalo sie
pod wilasng baadera,

Pod tym wzgledem dalecy jeszcze jestesmy by
stanaé na wysokosci zadania i udzial bandery pol-
skiej w przewozie naszego impontu i eksportu wy-
nosi zaledwie okoto 10%.

- Zatem ok, 90% morskich obrotéw handlowych
odbywa sie pod obca bandera. Za te obstuge pta-
cimy armatorom réznych krajéw ponad 100 milio-
néw zt. rocznie. Obecnie nasza flota handlowa po
uruchomieniu motorowcéw Pifsudski i Batory obej-
muje okoto 100 000 tonn rejestrowych brutto. Jest
to najmniejsza flota na Baltyku, bo nawet wolne
miasto Gdansk posiada okoto 270 000 tonn rej. brut-
to, a wiec niemal 3 razy tyle, co my.

Nie imponujaco przedstawia sie réwniez stan ze-
glugi srédladowe].

W krajach europejskich o podobnej strukturze
geologicznej, jak Polska, przecigtnie 40% transpor-
téw odbywa sie droga wodng, a w Holandii nawet
do 85%. U mnas za$§ zaledwie 1%, a przeciez wia-
domo, ze drogi wodne przy najmniejszym wysitku
daja maksymalny efekt gospodarczy.

Z kolei rzuémy okiem na stan naszej Sily Zbroj-
nej na morzu, zabezpieczajacej swobode komunika-
cji,, ktérej utrata w czasie wojny pociagnie nie-
obliczalne komsekwencje. Jezeli mowa o okretach
zdolnych do skutecznej akeji, to obecnie posiadamy
zaledwie 5 czynnych nowoczesnych jednostek bojo-
wych i 5 w budowie na stoczniach zagranicznych,
stanowiagcych razem okolo 16 000 tonn,

Jest to o wiele zamalo dla spelnienia przez Ma-
rynarke Wojenna jej zadan tak w czasie wojny, jak
i w czasie pokoju.

Z tego pobieznego przegladu wynika, iz aby unie-
zalezni¢ sie pod wzgledem gospodarczym i politycz-
nym od sasiadéw nie wolno nam zwlekaé i z cala
energia, na jaka nas staé, rozbudowywagé obie Floty
i w mozliwie najkrotszym czasie doprowadzi¢ je do
stanu, odpowiadajgcego naszym rzeczywistym po-
trzebom gospodarczym i obronnym.

Nie majac whasnego przemystu okretowego, okre-
ty i statki morskie kupowalismy i budowaliémy za-
gramica. Od r. 1926, w ktérym zapoczatkowane zo-
staty wlasciwa budowa Floty wojennej i tworzenie
marynarki handlowej, wydalismy na powyisze cele

okolo 300 milionéw zl. Dzisiaj stoimy przed nowym
programem dalszej rozbudowy obu Marynarek,
czas wiec najwyzszy pomysleé, aby praca ta zostata
wykonana jezeli mie calkowicie, to chociazby w
wiekszej czesci w kraju,

Zanim przejde do szczegblowej analizy maszej
mozliwo$ci i omawiania drég prowadzacych do rea-
lizacjii w kraju wytwoérczosci, ktérg mnazwalisémy
og6lnym mianem, Przemys! Okretowy"”, chce zdefi-
niowaé samo pojecie.

Otéz przemyst okretowy, to nie tylko stocznia
z jej warsztatami i pochylniami. Przemyst okreto-
wy, to ogromny zespd! wytwérni duzych i matych,
rozsianych po calym kraju, wspélpracujacych bez-
posrednio lub posrednio w budownictwie okreto-
wym. Wspélprace tego zespolu koordynuje stocz-
nia, ktéra jest miejscem zbornym wszelkiego ro-
dzaju wytworczosci i miejscem ostatecznego mon-
tazu.

Budowa statkéw, a szczegolnie okretéw wojen-
nych, daje olbrzymie pole pracy dla przemystu
i handlu, pole tak szerokie, iz zadne inne przed-
siewziecie mie wylaczajac budowmictwa ladowego
nie moze z nim sie réwmnaé, jesli mowa o rézno-
rodno$ci materialéw i réznorodnosci przetworczej.
Nie ma bowiem takiej gatezi przemystu, ktéra by
budowa okretéw z bliska mie zainteresowata.

Stworzenie nowoczesnego przemystu okretowego
wymaga nie tylko pewnych inwestycyj specjal-
nych, ale takze wymaga przygotowan organizacyj-
nych polegajacych przede wszystkim na nastawie-
niu przemysiu pomocniczego na produkcje mouvska
oraz na przygotowaniu kadry specjalistow,

I w jednym i w drugim kierunku prace wstepne
zostaly dokomane. Przemyst polski w ciggu lat
ostatnich wykazal zdolnoéci w mastawieniu sig na
produkcje morska w dostawach dla Marynarki
Wojennej, ktéra z koniecznoéci stawia wymagania
bardzo wysokie.

Dotychczasowe oérodki budownictwa okretowe-
go w Gdyni skupily i wyszkolity kadry robotnikéw
i majstréw. Posiadamy juz sporg garslke mlodych
inzynierow budowy okretow, ktérzy ukosiczyli stu-
dia techniki okretowej na Politechnice w Gdansku
oraz w Ecole d'Application de Génie Maritime w
Paryzu, wreszcie w roku ubieglym zostal otwarty
wydzial budowy okretéw w Parstwowej Szkole
Lotniczej i Samochodowej, ktéry ma nam dostar-
czyé technikow 1 kreslarzy.

Jako podstawows koniecznosé inwestycyjng na-
lezy uznaé¢ stworzenie wladciwej stoczni w Gdyni.
Stoczni zdolnej do budowy statkéw ponad 200
tonn, dotychczas Polska nie posiadata. Stocznie
rzeczne w Modlinie, Bydgoszczy, Krakowie, Pinsku
glo\ga,.bu‘dﬁo'waé jedynie statki dla zeglugi $rodla-

owej.

W Gdyni jest w trakcie reorgamizacji nieduza
stocznia bedaca nie tak dawno jeszcze atenencia
Stoczni Gdariskiej. Stocznia ta mie posiada pochyl-
ni i najwieksza jednostka, ktéra wybudowata, byt
okret o wypornosci 180 tonn, dla Marynarki Wojen-
nej. :
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Obecne warunki terenowe nie pozwalaja na wick-
szy rozwdj tego zakladu, kiéry jednak moze z po-
wodzeniem wykonywaé naprawy kadtubéw statkéw
do 3 000 tonn w plywajgcym doku.

Rys. 1. Plan stoezni.

Sprawa wigc stworzenia stoczni zdolnej do budo-
wy wiekszych okretéw i statkéw wynikla sama przez
si¢ juz od dawma i rézne przechodzita koleje,

Wireszcie w r. 1934, Kierownictwo Marynaski
Wojennej, widzac iz dalsza zwloka w realizacji te-
go zamierzenia staje sie wmecz szkodliwa, nato-
miast podwaliny pod organizacje przemystu okre-
towego zostaly juz zalozome, przystapita do budo-
wy stoczni przy swoich egzystujacych juz warszia-
tak naprawczych. Chce tu podkreslié, iz powsta-
jaca stocznia Marynarki Wojennej jest w zatoze-
niu oparta na wspdlpracy z fabrykami wewnatrz
kraju; jej dziatalnoéé ograniczy sie wylacznie do
budowy kadtubéw okretowych oraz do montazu ma-
szyn i urzadzesd, produkowanych w rézaych wy-
tworniach krajowych.

Lacznie z kosztami sporzadzenia projektu ca-
Tosci, kosztami prob wstepnych i ostatecznych stat-
ku i innymi, jak ryzyko, asekuracja it. p, wynosi to
od 35 do 45% kosztéw calej budowy, a wiec 65—
55% robot zostanie wykonane poza stocznia,

Byloby wysoce niepozadane, aby stocznia, wsku-
tek niedostatecznego lub negatywnego ustosun-
kowania sie naszego przemystu, zmuszona byta do
podijecia produkeji tych czeséci, ktére z powodze-
niem moga byé w kraju wyrabiane przez istniejace
juz liczne zakltady i warsztaty przetwércze,

Na miejsce dla stoczniobrano potaé portu u pod-
n6za wzgérz Oksywskich w poblizu Portu Wojen-
nego. Ogoélna powierzchnia terenu zarezerwowane-
go pod budowe stoczni wraz z basenem wymnosi
46 ha. Jest to obszar wielkoscia odpowiadajacy
wickszym zakladom zagranicznym tego rodzaju.
Powierzchnia terenu ladowego wynosi 36 ha, base-
nu za$ okoto 10 ha, przy diugoscei linii brzegu po-

nad 1000 m. Okrety budowane beda na 4-ch po-
chylniach réznej wielkosci, z ktérych najmniejsza,
obecnie wykoticzana, ma 130 m dlugosci. Pozostate
pochylnie beda budowane w miare potrzeby. Dzwi-
gi do obstugi w czasie budo-
wy statkéw na pochylni beda
mialy no$nosé po 5 tonn i wy-
ciag do 20 m.

W poblizu pochylni przysta-
piono juz do budowy gléwnej
hali na razie 100 X 60 m dla
obrabiarek materialéw na ka-
dluby okretowe. Budowa ta
bedzie zakonczona w koricu
biezacego lub na poczatku
1938 r. i wédwczas mozna be-
dzie przystgpi¢ do budowy
pierwszych wiekszych okre-
tow,

Warsztaty kadtubowe otrzy-
inaja najbardziej nowoczesne
urzadzenia, wystarczajace w
pierwszym okresie rozwoju
stoczni dla przerobki ok. 4—5
tonn stali okretowej dziennie.
Jest to cyfra stosunkowo nie-
wielka i odpowiadajaca zato-
zeniu wyjSciowemu, ze w cig-
gu 4-ch lat stocznia bedzie
zdolna zbudowa¢é¢ 2 okrety po
2500 tonn i 3 po 1000 tonn
wypornosci. Nalezy si¢ jednak
spodziewas, ze cylra ta szybko wzroénie, wobec tego
juz obecnie rozplanowanie przewiduje mozliwogé
rozwoju stoczni do wydajnosci wielokrotnie wiekszej.

Dla wykoriczenia okr¢tow po spuszczeniu z po-
chylni przewidziany jest basen o wzmiankowanej
powierzchni 10 ha. Basen ten oskoniety bedzie ostro-
ga od fali, ktéra w kanale portowym daje sie cza-
sem we znaki. Znajdzie siec w nim miejsce dla wigk-
szego doku plywajacego, kéry jest miezbedny nie
tylko dla naprawy lecz i dla dokowania statkéw
i okretow znajdujacych sie w budowie,

Rys. 2. Tylnica z dwéch czeéei. Cigzar 39,6 t. Diugosé
czeéci gérnej 10 m, — dolnej 11 m.

Na wybrzezach basenu zainstalowane beda dzZwi-
gi ruchome no$noéci do 40 tonn dla fadowania goto-
wych kotléw, maszyn, uzbrojenda i t. p.

Wzdiuz basenu rozmieszczony bedzie szereg war-
sztatéw, zwiazanych z wykoficzeniem i wyposaze-
niem budujacych sie okretow i statkéw, beda one
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rowniez stuzyly dla napraw biezacych oraz glow-
nych okretéw czynnej floty, a w miare moznosci
i statké6w handlowych. A wiec bedg tam: warszta-
ty $lusarsko-mechaniczne, modelarnia, odlewnia,
kotlownia ze stacja préb, warsztaty blacharskie, ru-
rownia, elektromontownia, zeglownia, warsztaty ob-
robki drewna i L. p.

Wszystkie wyzej wymienione warsztaty egzystuja
juz od dawna, jako konieczne do utrzymania floty
w stalej gotowosci bojowej i mieszcza si¢ w prowi-
zoryeznych budynkach koto mola pétnocnego.

Z chwila zakonczenia przygotowania terenu i na-
brzezy przy basenie stoczni, zostana one przeniesio-
ne do nowych odpowiednich budynkéw, za§ wypo-
sazenie ich bedzie uzupelnione 1 zmodernizowane
odpowiednio do wiekszych niz dotychczas zada,
jakie beda musialy spetniaé.

Prace przy budowie stoczni sg w pelnym toku
i nalezy sie spodziewaé iz nastepna seria naszych
okretléw, jezeli nie calkowicie, to chociaz czesciowo
zostanie wykonana w kraju,

Przechodzac z kolei do omoéwienia mozliwosci
produkcyjnych naszego przemystu wewnatrz kraju
w zakresie budownictwa okretowego podziele okret
na cztery zasadnicze grupy skiadowe:

1} kadtub,

2) kotly, mechanizmy napedowe i pomocnicze,

3) urzadzenie wewnetrzne 1 sprzet,

4) uzbrojenie (jedynie dla okretéw wojennych).

Kadtuby okretéw i statkow handlowych budowa-
ne sg obecnie ze stali weglowej wytrzymatosci od
40 do 80 kg/mm*® przy wydtuzeniu 20—14%.

Dla naszych hut dostawa stali w tych gatunkach
w postaci blach i profili nie stanowi zadnych trud-
nosci.

Dostarczaja juz one ten material dla zaméwio-
nych przez Marynarke Wojennag w Holandii 2-ch
lodzi podwodnych. Gorzej natomiast przedstawia
si¢ sprawa wiekszych odlewow stalowych, wehodza-
cych w sktad kadtuba, jak: dziobnice, tylnice, ramy
sterowe, wsporniki waléw $rubowych i t. p,

Trudnosci tej produkeji leza nie w wadze tych
cze$ci, a w ich wymiarach, ktére wymagatyby zain-
westowania specjalnych piecéw do wyzarzania, Sa-
dze jednak, iz zagadnienie to dato by sie rozwiazaé
stosunkowo niewielkim nakladem kosztow.

Poza tym wiekszych trudnosci w budowie samego
kadtuba mie przewiduje.

Druga grupa sktadowa okretu, a mianowicie ko-
tty, gtownie mechanizmy napedowe i pomocnicze, za-
leznie od typu jednostki i rodzaju napedu stanowi
pod wzgledem wagi od 26 do 33% catkowitej wagi
okretu 1 od 24 do 38% kosztéw jego budowy,

Kotty uzywane na okretach i statkach z napedem
parowym sg bardzo réznorodne majbardziej jednak
rozpowszechnionym typem kotla na okretach, nape-
dzamych turbinami, jest kociol wodnorurkowy typu
Normanda w ré6znych odmianach. Z reguly mozna
przyjaé kociol Normanda tréjwalczakowy o rurach
gietych z przegrzewaczem pary. Ciénienie robocze
pary od 18 do 30 at. Kotly te sa najczesciej opalane
ropa i jej pochodnymi. Na statkach z maszynami
tlokowymi stosowane sg przewaznie kotly cylin-
dryczne plomienno-rurkowe, jedno lub wielo pto-
mienicowe z paleniskami na wegiel kamienny,

Rys. 3. Tréjnica tréjdzielna ze wspornikami waléw §rubo-
wych. Cigzar 19,2 t. wysoko$¢ 6,25 m.

Stal w skladzie kadtuba stanowi najwieksza po-
zycje w stosunku procentowym dio wagi calego okre-
tu 1 wynosi od 30 do 40% catkowitej jego wagi.

Pod wzgledem kosztu kadlub stanowi od 19 do
25% catkowitego kosztu budowy,

Rys. 3a, Wspornik walu §rubowego. Ciezar 30.8 {, érednica
piasty 1,2'm, diugos$¢ piasty 2,3 m, dlugoéé ramienia 4.8 m.

W kraju posiadamy do$é¢ duze fabryki kotlarskie
stojace na wysokim poziomie, -ktére w zupelnosci
mogg budowaé potrzebne dla obu Marynarek kotty.
Wszelkiego rodzaju rury plomieniowkowe oraz
optomki wykonywa sie w Kraju, Jakosé tych wy-
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robéw jest pierwszorzedna. Produkcja blach i den
jest takze ma wysokcséci zadania. Na poczatku mo-

Rys. 4. Modelowanie éruby okretowej,

ga byé pewne trudnosci z walczakami wiekszej
§rednicy, zwlaszcza z walczakami kutymi lub wal-
cowanymi bez szwu. Ten rodzaj produkcji zostat
przez nasze huty zaniedbany.,

Pewne trudnosci przewozu wickszych kotlow
z glebi kraju do Gdyni sg do zwalczenia. W naj-
gorszym wypadku mosna bedzie kotly przewozi¢
rozmontowane, zas montaz i proby hydrauliczne do-
kona¢ na stoczni. Tu zaznacze, iz nasze fabryki do-
starczyly dla mniejszych okretéw Marynarki Wo-
jennej kilka kottow, wykonanych catkowicie w kra-
ju i z krajowych materialéw. Byly to co prawda
kotty niewielkie, do 320 m* powierzchni ogrzewane;j,
Nic jednak nie stoi na przeszkodzie, by budowaé
kotlty znacznie wieksze, o ile wyZej wspomniane
trudnosci z walczakami zostana opanowane.

Nie przewiduje réwniez powazniejszych trudno-
§ci w dziedzinie budowy maszyn ttokowych, na-
tomiast odtogiem lezy budowa turbin parowych
oraz przektadni zebatych,

Chociaz w zasadzie produkecja ta nie przedstawia
dla polskich fabryk wymagani nieosiagalnych, to
jednak zwigzana jest ona z koniecznoscia wiekszych
inwestycyj, ktérych rentownos$é dalaby sie osiagnaé
jedynie przy szerszym zapotrzebowaniu i przy pro-
dukcji seryjnej. Zaznaczy¢ malezy, iz turbiny do
napeddéw okretéw wojennych sg duzej mocy i szyb-
kobiezne — dwadziescia kilka tysiecy KM przy
liczbie obrotéw 3 000 lub wiekszej, natomiast liczba
obrotéw srub nie przekracza 400/min.

Proby budowy w Polsce silnikow Diesel’a do na-
pedu okretéw wypadly bardzo dobrze tak pod
wzgledem konstrukecii, jak i wykonania,
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Chociaz byly to silniki niewielkiej stosunkowo
mocy, jednak mozna $mialo twierdzi¢, iz przemyst
polski posiada wszelkie potrzebne warunki, aby ten
dzial produkcji w zupelnosci opanowaé i w tej dzie-
dzinie uniezalezni¢ si¢ calkowicie od zagranicy.

Réwniez mnie spotkamy sie z wiekszymi trudno-

Rys. 4a. Sruba napedowa statku handlowego.

sclami przy wykonywaniu waléw $rubowych przez
nasze huty, posiadajgce potrzebne do tego prasy-

Co sie tyczy srub okretowych, to ich konstrukcia
i produkcja stanowi jedno z trudniejszych zagad-
niedt budownictwa okretowego. W Europie istnieje
zaledwie kilka fabryk, ktore dziedzine te malezycie
opanowaly. Dotychczas w Polsce byly odlewane
jedynie male sruby i to wedlug posiadanych modeli.
Liczy¢ sie jednak malezy z tym, ze dla okretéw
i statkow morskich potrzebne sg sruby o wadze od
kilku do kilkunastu tonn, natomiast nasze odlewnie
nie maja urzadzen dla odlewania wjednym kawat-
ku przedmiotéw z bronzu o wadze ponad % tonny.
Ponadto trzeba mieé¢ réwniez specjalne maszyny do
obrabki i kontroli gatowej sruby. Powstanie wiec
tej produkcji, nawet opartej na modelach i pro-
totypach sprowadzonych z zagranicy wymagatoby
specjalnych inwestycyj, ktérych oplacalnosé bytaby
uzalezniona od ilesciowego zapotrzebowania $rub.

W dziale maszyn pomocniczych, jak pompy, skra-
placze, wentylatory, sprezarki, dZwigi, maszyny
sterowe, rurociagi parowe, wodne i ropowe, arma-
tura i t. p. nic nie stoi ma przeszkodzie ich pro-
dukeji w kraju. Trudnosci konstrukcyjne, jakie mo-
ga powstaé na poczatkuy, sa tatwe do pokonania i po-
lt)rze):m*e wzory oraz plany mozna z latwoscig zdo-

ye.

Bardzo duza pozycje w rzedzie zapotrzebowan,
ktére moga byé calkowicie pokryte przez wytwérnie
krajowe, stanowia sprzet i wrzadzenia elekiryczne.

Na mowoczesnych statkach wogbdle, a w szczegdl-
nosci na okretach wojennych, elektrycznos$é znajdu-
je coraz to szersze zastosowanie, zwlaszcza zas na
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okretach napedzanych silnikami spalinowymi, Wszy-
stkie pomocnicze mechanizmy i urzadzenia, jak
pompy, dZwigi, stery, ogrzewanie i t. p. sa zelektry-
fikowane.

Na niektérych typach okretéow instalacje elek-
tryczne stanowia okoto 15% ogélnych kosztow bu-
dowy. Juz obecnie fabryki krajowe w szerokim za-

Rys. 5. Obrébka $rub okretowych.

kresie dostarczaja dla Marynarki Wojennej wszelki
sprzet w dziale elekirycznym, a jakos¢ kabli, aku-
mulatoréw, aparatury eleletrycznej i telefonow w
niczym nie ustepuje zagraniczne], a nieraz ja prze-
wYyiZsza.,

Pradnice i silniki typu morskiego dotychczas w
Polsce byty wyrabiane o matej mocy i dopiero b
niedawno zostata zapoczatkowana produkcja prad-
nicy i silnikéw morskich do mapedu podwodnego
jednej z budujacych sie zagranica todzi podwodne;.

Mimo iz w tej dziedzinie Marynarka z koniecz-
nosci stawia bardzo wysokie wymagania, nalezy sie
spodziewaé, ze polskie fabryki nie zawioda pokta-
danych w aich nadziei.

Produkeja sprzetu pomocniczego, urzadzenia tele
i radiotechniczne, specjalne precyzyjne przyrzady
do kierowania ogniem attylerii okretowej i. broni
podwodnej, sprzet optyczny, todzie okretowe, ma-
rzedzia, wyposazenie pomieszezen mieszkalnych
it. p., stoja na wysckosci zadania i w tej dziedzinie
Marynarka Wojenna prawie wylacznie oparta sie
na produkcji krajowej, nawet dla okretéw budowa-
nych obecnie zagranica,

Specjalny sprzet nawigacyjny, jak kompasy ma-
gnelyczne, Zyrokompasy, sondy zwykle, sondy
dzwiekowe i ultradzwickowe, aparaty podstuchu
podwodnego, logi elekitryczne i t. d. w kraju zupet-
nie nie sa wyrabiane i bytoby na razie nie celowe
produkcje tego sprzetu rozpoczynad.

Dziedzina ta zostala cpanowana przez nieliczne
firmy, znane w catym §wiecie zeglarskim, posiada-
jace wieloletnie i drogo okupione doswiadczenie:
dostarczaja one sprzet bardzo wysokiej jakosci
wiszystkim marynarkom wojennym i handlowym.

W kosztach budowy okretéw wojennych bardzo
powazng pozycje stanowi sprzet uzbrojemia. Nie-
stety tylko cze$¢ i to mmiej kosztowna moze byé
obecnie wykonywana w kraju, jak: miny, bomby
hydrostatyczne, ewentualnie wyrzutnie torpedowe.
Natomiast o produkciji samych torped na razie nie
moze byé mowy, zwlaszcza jezeli chodzi o wlasnag
konstrukcje. Stosunkowo mate wlasne zapoirzebo-

wanie torped czyni wszelkie projekty powstania fa-
bryki torped nierealnymi, nie moZemy natomiast li-
czyé na dostawe torped dla innych marynarek, po-
niewaz rynek ten jest catkowicie opanowany przez
kilka znanych fabryk jak Whithead w Amglii, St
Tropez we Francji i fabryka w Fiume w Italii. Fa-
brykacja torped wymaga specjalnie wykwalifiko-
wanego personelu, bardzo duzego i kosztownego
doswiadczenia, szczegdlnie starannego doboru ma-
terialow, wreszcie kosztownych inwestycyj.

Produkcja dziat morskich, mimo, Ze oidmienna
nieco, bedzie mogla rozwijaé sie rownolegle z poste-
pem produkcji dziatl dla wojska.,

Wyréb amunicji jest juz niemal calkowicie opa-
nowany przez wytwoérnie krajowe.

Reasumujgc niniejszy referat nalezy stwierdzi¢,
iz powstanie przemystu okretowego nie przerasta
bynajmniej sit gospodanczych i technicznych nasze-
go kraju i przy stosunkowo malym wysitku 1 dobrej
woli mozemy osigganaé znaczny stopiert samowystar-
czalnosci.

Aby jednak ta nowa dziedzina wytwérczosei mo-
gla 2y¢é i rozwijaé sie normalnie, koniecznym jest
otoczy¢ szezegdlng opieks przemyst okretowy, tak
wazny dla gospodarstwa i obrony patstwa, oraz
udzieli¢ mu specjalnej ochrony. :

Musi byé rowniez zabezpieczo-
naciggtosé pracy droga ustawy
orozbudowie Marynarki Wojen-
nejiwydatnego popierania roz-

Rys. 6. Montaz turbiny kontrtorpedowca francuskiego.

budowy floty handlowej reali-
zacja za$§ ustalonmego i rzeczowe-
go programu rozbudowy obu M a-
rynarek powinna byé wykony wa-
na wkrajuz cala bezwzgledno-
§cia

b . ]
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Inz. ST. POLUJAN

629,13 5/, : 358 4 : 359

Lotnictwo morskie i jego bazy

yezerpujace zobrazowanie obecnego rozwo-
‘/\; ju lotnictwa morskiego_ przekracza ramy

niniejszego artykutu, Potrzebaby mna to
przynajmniej ob]qtosm fpo;kaznego tomu. Z konie-
cznosei wiec ograniczymy sig do podania, niektorych
tylko ogolnych danych i wskazan gtownie w dzie-
dzinie budowy portéw lotniczych dla celéw nadmor-
skiej komunikacji lotniczej 1 sposobéw bazowania
monskiego lotnictwa wojennego,

Morski port lotniczy byl zagadnieniem zupelnie
nowym i odmiennym od zagadnienia ladowego por-
tu lotniczego. Nieliczne przyktady prawidtomwych
rozwigzai tego problemu w Europie nie okreélaja w
sposdb dostatecznie wyczerpujacy wymagan tech-
nicznych, w obecnym stanie rzeczy plynnych. W
Polsce widoki rozwoju komunikacji lotniczej, mor-
skiej sa dodé skromne, z uwagi na polozenie geogra-
ficzne Razplitej, niekorzystne pod tym wazgledem,
i szczuplto$é wybrzeza morskiego. Ewentualnie linie
lotnicze nadbaltyckie moga byé z powodzeniem eks-
ploatowane przez samoloty ladowe. Linie za$
§rédziemnomorskie (w przyszlosci) réwniez nie
przedstawiajg interesu dla cywilnego lotnictwa
morskiego, Jedynie morskie lotnictwo wojenne be-
dzie mialo korzystne perspektywy rozwojowe w
miare uSwiadomienia znaczenia i roli dziejowe]
Rzplitej na Baltyku.

Znaczniejszy rozwo] lotnictwa morskiego datuje
sie od czaséw stosunkowo niezbyt odlegtych, bo od
kilku lat po zakoriczeniu zmagan wojennych okre-
st 1914—18 r.

Scigle biorac lotnictwio morskie w czasie wielkiej
woijny nie zdotato sig¢ rozwinaé w sposob dostatecz-
ny, zeby zawazy¢ decydujaco na operacjach mot-
skich flot w tym czasie.

Natomiast okres powojenany, a zwlaszcza ostat-
nie siedmiolecie, znamionuje duze zainteresowanie
ze strony czynm'kow wojskowych i cywilnych, kwe-
stia rozbudowy morsk1e1 floty powietrzne;j.

Szybki rozwdj sprzetu lotniczego, obok imnych
powodow, byl wynikiem polityki gospodarczej kra-
jow o silnie rozwinietym w czasie wojny przemy-
sle lotniczym. Pozostaly material techmiczny de-
mobilu musial byé zuzytkowany. Likwidacja zas
fabryk lotniczych bytaby i kosztowna i nie lezata
w interesie gospodarki narodowej tych krajow, ani
tez w Interesie ich obrony militarnej. Stad z po-
czatku, wobec wprowadzonych miedzynarodowych
ogramiczeni zbrojeniowych, caly wysitek byl skie-
rowany na rozbudowe komunikacji lotniczej cywil-
nej. Obecnie zas z chwila upadku komxcepcji po-
wszechnego rozbrojenia i ,wiecznego pokoju”, pra-
wie wszystkie kraje morskie przescigaja sie 'w roz-
budowie lotnictwa morskiego wojennego i cywilne-
go, Nietrudno wiec jest zrozumieé fakt, ze wiek-
szo§é linij lotnmiczych (z mnieliczoymi wyjatkami)
jest subwencjonowana przez panstwa (nieraz w
80%).

W obeonym stanie rzeczy mie moze byc mowy
o wyzyskaniu wkladu kapitalu w organizacje ko-
munikacji lotniczej. Studia ekonomiczne nad tym
zagadnieniem raczej maja na celu okreslenie kosz-
tow budowy tras lotniczych i ich eksploatacji.

Z pojeciem rentownodci linii lotnicze] wigze sie
pojecie trasy lotnicze].

Trasa lotnicza jest to zespdl urzadzen specjal-
nego rodzaju, roztozonych wzdtuz linii komunika-
cji lotniczej. Ogélnie przyjaé mozna, ze w pierw-
szym rzedzie te trasy beda bardziej rentowne, kto-
re przebiegaja przez przestrzenie wodne lub tereny
pozbawione komunikacji.

Trasowanie drég powietrznych idzie przede
wszystkim w kierunku budowy linij lotniczych
o znaczeniu miedzynarodowym. Linie te prawdo-
podobnie zamortyzuja sie wczesniej, niz krotkie
linie lotnicze lokalne,

I tu lezy przyszlosé lotaictwa morskiego. Wo-
dnosamolot bowiem, w odrézZnieniu od samolotu
ladowego (jak dotychczas) osigga znaczna tadow-
no$é. Wystarczy zaznaczyé, Ze wspélczesne wo-
dnosamoloty (latajace todzie) osiggnely rekordy
$wiatowe tadownosci i szybkosci, wyprzedzajac pod
tym wzgledem lotnictwo ladowe. (D. O. X., Lateco-
ere 521, Do 18, Short i inne).

Do. 18 Aedus — 2 silniki Diesela

Rys. 1.

Wspolczesne todzie latajace poslada)a zasieg do
5000 km, przewozac 30 pasazerow i bagaz oraz od-
p0w1edm zapas materialéow pedaych (razem ca
50 t). O%ecnie istnieje regularna komunikacja mie-
dzy Eur0|p1 a Ameryka Poludniowa, elksploatowa-
na przez niemieckie tow, lotnicze Lufthansa i fran-
cuskie Air France.

Inna linia transoceaniczna, taczaca Ameryke Pol-
nocng z Australia i Azjg jest obstugiwana przez wo-
dnosamoloty tow, lotn. Pan American Airways (Si-
korsky S 43).

Ostatnio za$ angielskie tow. lotn. Imperial Aix-
ways zainicjowal bezpodrednia komumikacije miedzy
Angliag a Afryka (nad Europa) réwniez na wodno-
samolotach (Short Singapore). W najblizszej

- )

Rys. 2. Shost Singapore — 4 silnik Rolls Royce Restler

przyszloscl po szeregu szczegolowych studiow
i prob przeprowadzomych przez angielskie, amery-
kanskie, francuskie i niemieckie (wlosi si¢ wycofali
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z powodu wojny abisynskiej) towarzystwa lotnicze,
dojda do skutku state linie lotnicze N. York — Pa-
ryZ, N, York — Londyn oraz N. York — Berlin (48
godzin lotu).

Dtugosé odcinkéw poszezegolnych tras jest za-
lezna w duzej mierze od warunkow topograficznych,
obecnosci wszelakiego rodzaju przeszkod, jak prze-
strzenie wodne, wyniostosci terenowe i t, p. jesli dla
warunkéw komunikacji ladowej przyjeto, ze najko-
rzystniejsza diugosé odcinka trasy wymosi ok. 500
km, to dla komunikacji lotniczej morskiej odcinek
ten lezy w granicach od 1000 do 4000 km.

Poza tymi liniami miedzy kontynentalnymi, ob-
stugiwanymi przez wodnosamoloty, istnieje jeszcze
pewna ilosé¢ linji lotniczych kontynentalnych, eks-
ploatowanych przez niektére tow. lotnicze europej-
skie, australijskie, a zwlaszcza amerykarskie.

"
|
b
1

Rys. 3. Do. 18 Aedus startuje z katapulty Schwabenland'u,

Zazwyczaj powodem stosowania wodnosamolo-
tow ma liniach lotniczych, obok zagwarantowania
bezpieczerisbwa w przelotach nad przestrzeniami
wodnymi, jest réwniez wzglad na stosunkowo mniej-
szy koszt eksploatacyjny oraz koszt urzadzen por-
tow lotniczych morskich w poréwnaniu z kosztami
urzadzen tego typu ladowych. Ciezkie wodnosa-
moloty wymagaja znaczmych wymiaréw wodowiska
dla przeprowadzenia bezpiecznych startéw i wo-
dowar.

Nie zawsze da sie to osiagnaé w warunkaich star-
tu na ladzie. Samolot transatlantycki Arc-en-ciel
startujacy z lotniska le Bourget pod Paryzem, miat
specjalnie przygotowana droge startowa dlugosci
przeszio 1800 m.

Budowa tak wielkich lotnisk jest z reguly niera-
cjonalna i ze wzgledu na koszt i ekonomie miejsca.

Przejdziemy wreszcie do elementéw trasy lotni-
czej, ktorych charakter i rodzaj okreslaja badania
ekonomiczne, Elementami tymi w pierwszym rze-
dzie sa lotniska i, wodowi-
ska trasy oraz wodowiska
wyjéciowe 1 tranzytowe,
Nastepnie ida urzadzenia
radiotelegraficzne — fonicz-
ne i kierunkowe, dzieki
ktorym?zatoga3statku po-
wietrznego utrzymuje stala
lacznosé z ladem. I wresz-
cie (na niektérych liniach
kontynentalnych) — urza-
dzenia o$wietleniowe dla
nocnych lotéw na trasie
i lotniskach. Wabec czestej
koniecznosci taczenia tras
ladowych z trasami mor-
skimi — lotniska komuni-
kacyjne bywaja zwykle

projektowane jako ladowo-wodae. Zupelnie od-
miennym wymaganiom, niz lotnisko ladowe — od-
powiada lotnisko wodne, zwane wodowiskiem. Wo-
dowisko jest to cze$é powierzchni wodnej i terenu
sasiadujacego, odpowiednio przygotowane do prze-
prowadzenia wodnosamolotu ze stanu ruchu w stan
spoczynku i odwrotnie. Lotnisko poza tym stuzy do
przeprowadzenia czynnosci odprawy, remontu
i przechowania wodnosamolotow oraz jest miejscem
odprawy pasazerow, lowaréw, poczty, a takze sta-
cja, wyposazajgca samoloty w materialy pedne oraz
inne artykuly techniczne,

Dwa zespoly czynnikéw ksztaltujg lotnisko: su-
ma zjawisk naturalnych terenu i $rodowiska oraz
wymagania eksploatacyjne.

Wplyw na wybér miejsca na lotnisko wodne maja
zjawiska natury meteorologicznej, hydrologicznej,
geologicznej i topograficzne].

Kazdorazowo przy projektowaniu wodowiska
przeprowadza si¢ studia bardzo nieraz zmudne,
szczegolowe 1 kosztowne,

Jak wazne sa tego rodzaju studia moze §wiad-
czyé faki, ktory zawazy, obok innych, na decyzji
admiralicji angielskiej w sprawie ewentualnej likwi-
dacji Gibraltaru, jako bazy morskiej dla floty an-
gielskiej.

Warunki meteorologiczne (nier6wnomierna ter-
mika 1 prady zboczowe) — sg tego rodzaju, Ze zain-
stalowanie bazy lotniczej na tym przyladku jest
niemozliwe.

W wyborze miejsca wyklucza sie te tereny, ktore
sa nawiedzane przez czeste mgly, Mozna wskazaé,
Ze miejsca nizinne, torfiaste, podmokte beds sprzy-
jaly tworzeniu si¢ mgly i oparow, szczegolnie, jesli
sa zakryte od dzialania wiatréw. Obecno$é¢ w po-
blizu fabryk, duzych skupien miejskich ze wzgledu
na wyziewy miejskie, a zwtaszcza obecnodé duzej
losci czgsteczek pytu i dyméw, réwniez nie bedzie
pozadana, a to z tego powodu, ze owe czasteczki
dymu i pytu sa oérodkami skraplania sie pary wod-
mej zawartej w powielrzu, a nastepnie mgty.

Nastepnym czynnikiem sg lokalne warunki wen-
tylogiczne. Wplywajgq one w sposéb decydujacy
nietylko na wybér miejsca, ale rowniez na ksztalt
wodowiska. Dame, ktére moéna przyjaé za podsta-
we studiéw powinny obejmowaé przynajmmiej kilka
lat obserwacji. Ze wzgledu na eksploatacje wodo-
wiska w okresie zimowym jest rzecza nieodzowna
liczy¢ sig z wplywem temperatury powietrza i wody

Rys. 4. Amfibia Vickers na katapulcie australijskiego krazownika Sydney.
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na tworzenie sie pokrywy lodowej i ustalié¢ procen-
towo czas w kitoérym przypuszczalnie wodowisko be-
dzie zamkniete dla ruchu lotniczego. W niektorych
warunkach klimatycznych, w czaste zimy, ruch lot-
niczy na wodowiskach odbywa sie przy pomocy
ploz. Wtedy naleiy zbada¢, czy pokrywa lodowa
1 jej grubosé zdolna jest przyiaé obcigzenie ruchu,
W warunkach naszych potrzebna jest jednolita po-
krywa grubosci przynajmniej 40 cm.

Z drugiej serii zjawisk, wplywajacych na wybér
i uksztaltowanie wodowiska, wymienimy zjawiska
wentylogiczne, rozpatrywane pod katem efektow
hydrograficznych — falowania, wahania poziomu
wod it p.

Wysokosé fali zalezna jest od hydrograficznego
charakteru okreslonej czesci przestrzeni wodnej i od
sity, kierunku 1 diugotrwatosci wiatru. Zagadnienie
wplywn warunkéw hydrologicznych na przebieg
startu { wodowania staneto wobec dotychczas nau-
kowo niezbadanych funkcyj reakeji hydrodyna-
micznej. Wyliczenia teoretyczne oparte na danych
charakteryzujacych dany wodnosamolot nie dadza
sie uogdlnié i sg b. przyblizone. Dlalego {ez nalezy
byé bardzo ostroznym w stosowaniu formut niezbyl
$cistych dla okreslenia wielkosci wodowiska.

Wielkosé¢ wodowiska powinna byé dostateczna
dla przeprowadzenia startu nawet najciezszych ma-
szyn, z drugiej za$ strony nie powinna by¢ zbyt du-
za, ze wzgledu na mozliwo$é powstania fali wlasnej
w obrebie basenu wzlotéw. Kierunek rozprzesirze-
niania sie fali powinien byé zgodny z kierunkiem
wiatru, w majniekorzystaiejszych warunkach moze
byé odchylony o kat 10—15°.

Przy starcie, jak i przy wodowaniu, jest rzecza
niezbedna, warunkujaca bezpieczenstwo, zachowa-
nie kierunku startu $cisle réwnolegtego do kierunku
rozprzestrzeniania si¢ fal, przy réwnoczesnym
utrzymaniu maszyny w lozu wiatru (z dopuszczal-
nym odchyleniem od tego ostatniego max. 22°30").

W zaleznosci od ksztattu basenu wzlotowego mo-
ze sie zdarzyé¢ niekiedy, ze kierumek rozprzestrze-
niania si¢ fal tworzy znaczny kat (do 90"} z kierun-
kiem wiatru. W wypadku startu w tych warun-
kach, z. t. zw. boczng falg, szczegélnie wobec jej
nieznacznej dlugosci, moze nastapi¢ w czasie startu,
nieréwnomierne zanurzenie plywakow gléownych
czy pomocniczych wodnosamolotu, skutkiem czego
powstanie naruszenie stanu rownowagi hydrosta-
tycznej wodnosamoloitu, a dalszym nastepstwem byé
moze zawadzenie skrzydlem o powierzchnie wody
i ewentualny kapotaz, w najlepszym zas razie gwal-
towny skret na wodzie. Stanowi to powazne niebez-
pieczeristwo, zaréwno dla kruchego i cennego sprze-
tu, jak i dla Zycia pasazerow i zalogi. Wielkosé wo-
dowiska poza tym jest zalezna od wymagan eksplo-
atacyjnych, Ogélnie przyjmuje sie, ze dtugosé pa-
sa startowego (wodnego) nie powinna by¢ mmiejsza
niz 1000 m dla lekkich wodnosamolotéw, 2000 m —
dla ciezkich i ponad 3000 dla najciezszych ,trans-
atlantykéw" (Paryz—Trappes St. Quentin, Rzym—
Magliana). Nalezy sie rowniez liczyé ze znaczna
dfugoscia i matym katem wznoszenia. Stosunek
1 : 20 bedzie granica raczej gérna. Ze wzgledu na
mozliwe réénego rodzaju falowania i wahania po-
ziomu wéd wodowiska, nalezy przewidywaé spe:
cjalnego typu nadbrzeza i inne urzadzenia zabez-
pieczajace. Rejomy mérz, czy jezior o duzych wa-

haniach wodomierza sa niekorzystne dla instalowa-~
nia baz lotniczych czy wodowisk.

Przy falach o amplitudzie nie przekraczajacei
wielkosci 0,75—1,00 m — uzytkowanie wodowiska
jest jeszcze mozliwe.

Wazng réwniez jest rzecza uwzglednienie warun-
kow geologicznych, no i, oczywiscie, topograficz-
nych, ze wzgledu na fundowanie budowli portu lot-
niczego oraz ze wzgledu na rzezbe terenowa (duze
roboty ziemne, melioracje i t. p.). Dane ogélne,
jakimi nalezy sie kierowaé przy wyborze miejsca—
trudno jest podaé¢. Najlepiej jest wybiera¢ takie
miejsce na port lotniczy, zeby byto jaknajmniej ro-
bét terenowych, bagrowniczych i innych, pochta-
niajacych duze sumy pienigzne. Zupelnie dobrym
miejscem jest ostonieta zatoka morska, jezioro do-
statecznych wymiaréw lub wreszcie, w wyjatkowych
wypadkach, sztuczne wodowisko srédladowe lub
cze$é przybrzesna ograniczona falochronami; te
ostatnie typy, w zasadzie, bywajg najdrozsze. Dla
orientacji podam, ze koszt robot ziemnych i bagro-
wniczych oraz mawodnienie basenu transatlantyc-
kiego portu lotniczego w Trappes St. Quentin be-
dzie wynosil 75 milionéw frankéw przy ogélnym
kosztorysie tacznie z budowa lotniska ladowego, bu-
dowlami i kompletnym wyposazeniem — 103,5 mi-
lionéw frankow,

Rejon wzlotéw wodnosamolatow powinien byé
wolny od kamieni, ptycizn, wiréw oraz zabezpieczo-
ny od zbyl silnego falowania. Podejscie do urza-
dzen portowych oraz start i wodowanie powinny sie
odbywaé¢ pod prad o nieprzekraczajacej szybkosci
2 m/sek.

Glebokosé strety wuzlotowej nie powinna byé
mniejsza niz 3—6m, przy czym uwzgledni¢ nalezy
wahania wodomierza i falowania. Ksztalt strefy
wzlotowej powinien by¢ tak dobrany, zeby przy mi-
nimalnej powierzchni basenu, uwzgledniat catkowi-
ta swobode eksploatacji w ramach stosunkéw wen-
tylogicznych.

W zestaw wyposazenia slrefy wzlotowe] wejda
jeszcze urzadzenia dla postoju wodnosamolotéw,
waodne 1 ladowe srodki holownicze, plywajace sta-
cje materialéw pednych i smaréw, ptywajace doki,
warsztaty i dZzwigi oraz sygnaly $wietlne: $wiatla
graniczne, kierunkowe, przeszkodowe i t. p.

Drugim elementem wodnego portu lotniczego jest
nabrzeze, wyposazone w urzadzenia do przemie-
szczania wodnosamolotéw z wody na lad, i odwrot-
nie, oraz transportu wodnosamolotow po lgdzie.
Przemieszczanie wodnosamolotéw moze si¢ odby-
waé w sposoéb dwojaki: przy pomocy specjalnych
pochylni zaopatrzonych w tory kolejowe o duzym
rozstepie lub przy pomocy dzwigéw specjalnych.
Po tych torach, w zaleznosci od wysckosci nabrze-
za, posuwacé sig mogda albo wdzki podwoziowe dla
wodnosamolotéw, albo tez platformy zatapiane. Po-
za tym, cale nabrzeze powinmo byé¢ wyposazone w
system toréw kolejowych, z tarczami obrotowymi,
do dzwigarek podwoziowych dla swobodnego ma-
newrowania wodnosamolotami na ladzie. Lekkie
wodnosamoloty sa transportowane przy pomocy
dzwigarek podwoziowych z plaskimi kolami, dla
ruchu bezposredniego po powierzchnl rampy ma-
newrowe] nabrzeza. Oprécz tego w sklad wyposaze-
nia wchodza wézki holownicze, zaopatnzone w sil-
niki elektryczne lub spalinowe.
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Przy duzych pochylniach i wysokim nabrzezu
stosuje sie mechaniczne, albo elektryczne wyciagi
z hamulcami do weciggania i spuszczamia platform
wzglednie wézkéw podwoziowych z zatadowanymi
na nich wodnosamolotami.

!

Rys. 5. Pierwsza t6d% latajaca Short Empire — 4 silniki Bristol Pegasus po 920 K.M,
ciezar catkowity 18 t. szybko§é max. 320 km'h.

Wodnosamoloty zaopatrzone w chowane podwo-
zia (amfibia) nie wymagaja zadnych dodatkowych
. urzadzern z wyjatkiem pochylni ewentualnie wy-
ciagéw. Drugi rodzaj przemieszczania, réwniez
szercko stosowany w morskich portach lotniczych,
to specjalne dZwigi lotnicze. Odpowiadaja one od-
miennym warunkom, niz dZwigi przetadunkowe por-
towe. Noéno§é ich waha sie w granicach od 5 do
50 tonn. Posiadaja one znaczny wysieg wolny —
do 40 m, przy odleglosci haka od osi obrotowej do
45 m oraz wysoxosci podwieszenia ‘do 20 m.

Dla zabezpieczenia od wstrzaséw przy opuszcza-
niu wodnosamolotéw i ich podnoszeniu, dzwigi lot-
nicze posiadaja urzadzenia amortyzacyjne. Spo-
soby umieszczania dzwigéw sa bardzo réznorodne,
zaleine od warunkéw lokalnych: na wybrzezu, na
porcie, state, przesuwne, obrotowe i t. p,

Zabudowa terenu portu i budowle (z wyjatkiem
hangaréw) nie réznia sie zbytnio od urzadzen tego
typu dla lotnisk ladowych.

»
L] L

Podobnie jak morskie lotnictwo wojenne z okresu
wielkiej wojny bylo bodZcem posrednim do tak
wspanialego rozkwitu lotnictwa cywilnego, tak sa-
mo rozwé] tego ostatniego wplynat decydujaco na
ten rodzaj zbrojen panstw morskich,

Wielkosé sit powietrzaych na morzu jest uzalez-
niona w pierwszym rzedzie od postulatéw politycz-
nych i ekonomicznych danego kraju. Im interesy
monskie sg bardziej rozlegle i im one posiadaja
wicksze znaczenie ogélnoparistwowe, tym silniejsza
powinna byé marynarka wojenna i morskie lotnic-
two wojenne,

Z tych wzgledow, w panstwach wybitnie mors-
kich, czy tez w panstwach, w ktérych gr os o b-
rotu miedzymarodowej wymiany
dobr odbywa sie drogag morska,
obok potezmej floty wojenmnej
musi powstaé réwnie potezne
morskie lotnictwo wojenne,

Lotnictwo morskie zajmuje poczesne miejsce, nie
wiele ustepujac liczbowo ladowemu lotnictwu w ta-
kich krajach, jak: Wtochy, Niemcy, Z. S. R. R., Ja-
ponia, St. Zjedn. oraz ostatnio Wielka Brytania po
nieudanej demonstracji na morzu Srédziemnym w
1935 r. oraz po do$wiadcze-
niach z manewréw lotniczo-
morskich pod Singapoore z
lutego 1937 r. Marynarka w
ostatnich latach zyskala w lot-
nictwie morskim wlasnym po-
teznego sprzymierzerica, z dru-
giej za§ strony niemniej po-
teznego przeciwnika w mor-
skim lotnictwie nieprzyjaciel-
skim. Dzi§ powazniejsza ak-
cja bojowa marynarki jest nie
do pomyslenia bez udzialu
lotnictwa morskiego, w sto-
sunku zwlaszcza do przeciw-
nika, rozporzadzajacego po-
kazna powietrzng sila zbrojna
na morzu.

Lotnictwo morskie w ogél-
noé$ci jest przeznaczone do
sobie tylko wlasciwych, od-
miennych zadan, niz marynarka wojenna. Nie jest
zatem surogatem marynarki, przestalo tez by¢ juz
oddawna tylko jej bronig pomocnicza, Podobnie, jak

Rys. 6. Sposéb okretowania wodnosamolotéw
na szwedzkim okrecie krazowniku-lotniskowcu Gotland.

Rys. 7. Lexington, 33000 t wypornoéci, 90 samolotéw.
lotnictwio morskie nie wypelni zadaf marynarki wo-
jennej, tak samo marynarka wojenna mie jest w sta-
nie zastapi¢ lotnictwa.
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Ani jednego, ani drugiego srodka walki na morzu
uzyé nie mozna celowo i skutecznie bez wzajemnej
scistej wspolpracy i wspoldziatania na réwnych
prawach, w zaleznosci od rodzaju zadan i warunkéw
bojowych.

Lotnictwo rozszerzylo znacznie pojecie granic
swego zasiegu w poréwnaniu z okresem wielkiej
wojny. Obecny realny zasieg pracy bojowej lot-
nictwa obejmuje strefe o promieniu 1600 km i wie-

dziat powyzszy uwzglednia rowniez techniczne wia-
snosci samolotéw morskich w odniesieniu do sposo-
bu bazowania. Lotnictwo samodzielne i wybrzeza
morskiego zazwyczaj posiadaja swoje wodowiska
na wybrzezu w mniejszej lub wiekszej odleglosci.
Te dwa rodzaje lotnictwa morskiego moga posiadaé
w swoim wyposazeniu samoloty réznych typow,
w zaleznos$ci od rodzaju zadan i warunkéw pracy:
samoloty ladowe, wodne typu lodziowego (latajace

Rys. 8. Sarafoga, 33000 t wypornosci, 19 samolotéw.’

cej, przy wspotudziale za§ marynarki — nieogra-
niczona.

Zrozumieniem znaczenia lotnictwa morskiego jest
fakt instalowania na nowoczesnych okretach wojen-
nych. znacznej ilosci srodkéw ogniowych przeciw-
lotniczych oraz zastosowania odpowiedniej obrony
biernej, w formie opancerzenia plonowego (ok.
300 mm grub.) a takZe dostosowania konstrukeiji
okretu, ktéraby w wigkszej lub mniejszej mierze re-
dukowata skutki bombardowania, czy torpedowania
z powietrza. Obecnosé nieprzyjacielskiego lotnic-
twa morskiego na morzu krepuje (jesli nte parali-
zuje — por, wyniki wyzej wspomnianych manew-
row brytyjskich) w znacznym stopniu transporty
wojenne i handlowe, zmuszajac je do wykorzysty-
wania specjalnych okolicznosci, miedogodnych dla
operacyj lotniczych, jak np. wyjatkowo zle warunki
atmosferyczne. Jesli marynarka wojenna ma bar-
dzo rozlegte zadania i cele, to lotnictwo nie tylko
mioze ja walnie wesprzeé, ale zdolne jest wykona¢
nawet wiekszo§é niektérych zadan przy wspéiu-
dziale, jednak, niekiedy mieodzownym, marynarki
Do tych zadad gléwnych, w ktérych wspétpracowac
i wspotdziataé moze lotnictwo morskie nalezg: ubez-
pieczenie morskich linij komunikacyjnych i trans-
portéw wojennych i handlowych, wlasnych; parali-
owanie transportéw nieprzyjaciela; interwencja
zbrojna, desanty i transporty lotnicze i okrglowe;
udaremnienie blokady; niszczenie baz floty morskiej
i lotnictwa nieprzyjaciela oraz szereg zadan drugo-
rzedmych, pomocniczych. Niszczenie baz i udarem-
nianie blokad i podobne zadania sg juz calkowicie
samodzielne i mogg byé wykonane bez udzialu ma-
rynarki — nawet z lepszym skutkiem — bo szyb-
ciej i z wyzyskaniem zaskoczenia,

Ze wzgledu na rodzaj zadan podzielié mozna
morskie lotnictwo wojenne ma trzy zasadmicze gru-
py: 1) lotnictwo samodzielne, 2) okretowe, i 3) wy-
brzeza morskiego. Dalszy podzial na lotnictwo
wspélpracy, wspéltdziatania i obrony przeciwlotni-
czej wkracza juz w dziedzine taktyki lotniczej. Po-

todzie) lub na ptywakach. Technicznie wodowiska
wojskowe nie réznia si¢ prawie wcale od cywil-
nych z wyjatkiem zabudowy wlasciwego portu {wy-
brzeza) oraz szczegétow wyposazenia. Rozréznia
sie kilka rodzajéw wodowisk w zaleznosci od wiel-

Rys. 9. 28 lodzi latajacych Short Empire, zaméwionych
przez Imperial Airways.

kosci jednostki lotniczej, stacjonujacej w danym
porcie i ogolnej organizacji przyziemia lotniczego
dla celéw wojennych lotnictwa. Lotnictwo okreto-
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we natomiast gléwnie bazuje sie na specjalnych
okretach zwanych lotniskowcami i transportowcami
oraz w mniejszej ilo$ci na innych okretach wojen-
nych, specjalnie przystosowanych. Obecnie ogélnie
przyijelo sie, ze krazownik posiada¢ powinien 2—4
wodnosamoloty na swoim pokladzie, okret zas li-
niowy 4—>5 samolotéw. W niektérych wypadkach,
np. szwedzki ,,Gotland”’ posiada az 11 wodnosamo-
lotéw. Samoloty okretowe sa to zazwyczaj lekkie
wodnosamoloty, startujace z okretu przy pomocy
katapulty okretowej. Mechanizm katapulty jest na-
pedzany albo sprezonym powietrzem albo sila ga-
z6w powstatych od wybuchu prochu. Sprezenie po-
wietrza w cylindrach katapulty wynosi 80—100 at.
Dtugoséé startu na katapulcie wynosi ok. 20 m przy
szybkosci 30—35 m/sek. Wzlot przy pomocy kata-
pulty jest tym dogodny, ze jest niezalezny od stanu
morza. Okrely nie posiadajgce katapult przenosza
przy pomocy specjalnych dZwigéw wodnosamolot
na wode i stamtad dopiero wodnosamolot startuje.
Przemieszczenie samolotu z wody na poktad odby-
wa sie nieraz w doéé skomplikowany sposéb, przy
uzyciu specjalnego ptétna zaglowego, rozposciera-
nego za ruta; samolot po wplynieciu na ten jak
gdyby fartuch — jest nastepnie wciggany specjal-
nym dzwigiem na poklad. (Katapulty stosowane sg
réwniez na okretach handlowych dla przyspiesze-
nia )trans,port'u poczty przez uzycie wodnosamolo-
tow},

Ilosé lotnictwa morskiego tak zwanego ,,organicz-
nego"” na okretach nie zawsze jest dostateczna do

Inz. A. POTYRALA

przeprowadzenia operacyj morskich o charakterze
kombinowanym lotniczo-ckrelowym, zwlaszcza na
znacznych odleglosciach od wlasnych wybrzezy (po-
za zasiggiem wlasnego lotnictwa wybrzeza). W tych
wypadkach floty panstw morskich stoswja lotnis-
kowce (awiomatki) oraz transportowce lotnicze,
Lotniskowce sa to okrety, ktérych poktad jest przy-
stosowany do startu i lgdowania samolotéw o pod-
woziach kotowych, Poklad ten jest dlugosci od 150
do 200 m i szerokosci od 30 do 40 m. Wszelkie nad-
budowy jak kominy, maszty, wiezyczki i L p. sa
umieszczone na bokach okretu. Pod podkladem
znajdujg sie pomieszczenia do przechowywania sa-
molotow, warsztaty, sktady materiatow pedmych,
technicznych i bojowych oraz kwatery dla zatogi,
personelu technicznego i latajacego. Oprécz tego
lotniskowiec wyposazony jest w artylerie przeciw-
lotnicza od 4 do 20 dzial. Szybkosé takiego okretu
jest znaczna dla uzyskania ‘swobody manewréw
1 ulatwienia startu i ladowania samolotéw, przez
dodanie do szybkosci okretu szybkosci samolotu
uzyskuje sie skrécenie wybiegu i rozbiegu samoloty
na poktadzie, dzieki czemu diugos$é pokladu moze
by¢ zmniejszona. Inng kategoria okretéw przysto-
sowanych do potrzeb lotnictwa sa tramsportowce
lotnicze. Sa to okrety — hamgary. Stuza ome do za-
opatrzenia i transportéow wodnosamolotow. Spusz-
czenie wodnosamolotu z okretu na wode adbywa sie
przy pomocy déwigéw lub przy pomocy nieraz kilku
katapult okretowych.

€29.123.071.2:347.791.2

Cele i metody pracy okretowych

towarzystw klasytikacyjnych

eszcze drewno i Zagiel pamowaly niepodzielnie

J w budownictwie okretowym, gdy ozywione

stosunki handlowe krajow europejskich z za-
morskimi koloniami, stawiajac wzgledem statkéw
coraz to wyzsze wymagania techniczne, stworzyly
realne podstawy dla koncepcji zasadmiczych me-
tod klasyfikacji statkéw handlowych ).

Edward Lloyd — Amglik *) — stworzy} pierwo-
wzor klasyfikacji okretowej, spisujac i porzadku-
jac informacje o statkach zawijajacych do portu
londyriskiego. Dbajac o wiarygodnosé zbieranych
szczegolow stworzyl zrodto informacyj, pozadane
tak dla armatoréw, jak tez dla towarzystw aseku-
racyjnych,

Zapisy Lloyda odegraly dodatnia role w rozwoju
brytyjskiej zeglugi i one stanowity poczatek t. zw.
wRegistry of Shipping”, zapoczatkowanego przez
zwigzek angielskich towarzystw asekuracyjmych w
r. 1760. W r. 1799 zapoczatkowane zostalo wyda-
wnictwo , New Register Book of Shipping” przez
zwigzek armatorow angielskich, zas w r. 1834 pola-

1} Mowa {utaj wylgcznie o statkach handlowych, ponie-
waz okrety wojenne tedo rodzaju klasyfikacji nie -podle-
gaja.

2] Wiasciciel kawiarni portowej w Londynie, a wiec
cztowiek majacy kontakt bezpogredni z kapitanami statkow,
co ulatwialo mu zbieranie potrzebnych informacyj.

czyly sie obie te imstytucje, stwarzajac towarzy-
stwo istniejace do dzi§ dnia pod nazwa ,Lloyds
Register of British and foreign Shipping" ?).
Poczatkowe rejestry okretowe, obok nazwy statku
oraz nazwisk wlasciciela i kapitana statku, poda-
waly: typ statku, materiat z jakiego zostal zbudo-
wany jego kadlub, wiek oraz miejsce budowy, po-
jemnos$é, stan utrzymania i 1. p, Dane wymienione,
z czasem nie wystarczaly dla oceny zalel statkéw
i dlatego w rejestrach podawano coraz to wiecej
szczegoléw. W ten sposdb zebrane, a nastepnie
uporzadkowane daty charakberystyczne majrézno-
rodniejszych statkéw, stanowity bardzo cenna sta-
tystyke, ktéra wydzielona ze spisu wlasciwego, da-
ta podstawe dla opracowania przepisow klasyfi-
kacyjnych. Statek wybudowany w my$l tych prze-
pisow mial w zasadzie te same zalety i wihasnosct,
jak inny juz bedacy w ewidencii rejestrow.
Wiarygodnosé statystyk towarzystw klasyfika-
cyjnych utrwalala znaczenie tych instytucyj i po-

%) Co za$ dotyczy innych towarzystw klasyfikacyjnych,
to w r. 1828 stworzone zostato francuskie towarzystwo kla-
sylikacyjne pod nazwa ,Bureau Veritas', w r. 1858 towa~
rzystwo , Veritas Austro-Ungario”, w r. 1861 ,Register Ita-
liano", a w r.1864 norweskie ,Norske Veritas'; niemiecki
,Germanischer Lloyd"” zostal zalozony w r, 1867, w tym
samym roku zalozono w Ameryce ,Record of American Ship-
ping”, jako rozwinigcie zapoczatkowanego juz w r. 1855 wy-
dawnictwa ,,American Lloyds Register".



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1037

283

trzebe ich wspélpracy tak w zegludze, jak w prze-
mysle okretowym. Przedstawiciele towarzystw kla-
sytikacyjnych, rozporzadzajac duzym materiatem
statystycznym oraz powaznym do$wiadczeniem
technicznym, powolywani byli czesto jako rzeczo-
znawcy, dla opiniowania réznych spraw z dziedzi-
ny budownictwa okretowego, szczegélnie w proce-
sach armatoréw z towarzystwanii asekuracyjnymi,
w wypadkach awaryj okretowych.

Wiek XIX, bedacy swiadkiem przewrotu w tech-
nice okrgtowej, tak ze wzgledu na zastgpienie drew-
na stala w konstrukcji kadlubéw, jak tez z tytulu
zastosowania maszyny parowej zamiast gzagla,
sprzyjal szczegélnie rozwojowi towarzystw klasyfi-
kacyjnych. Rzady panstw morskich, doceniajac
dziatalnos¢ instytucji klasyfikacyjnych, otoczyty je
opieka prawna, a takze czesto i pieniezna.

Praca towarzystw klasyfikacyjnych, w nowszej
fa:'zi’e rozwoju, poszla w trzech kierunkach, a miano-
wicie

a) rejestracji, czyli wlasciwych spiséw okreto-
wych,

b) klasyfikacji, t. . badania, czy wiazania kadlu-
ba okretowego oraz sprzet okretowy, zgodne
sa z wymaganiami odnosnych przepiséow kia-
syfikacyjnych,

c) badan technicznych.

Zewnetrznym przejawem pracy towarzystw kla-
syfikacyjnych sa odnosne publikacje, wydawane co
roku, lub co lat kilka, a rok rocznie uzupelniane.

Rejestry okretowe podajace zasadnicza charak-
terystyke statkow i ich urzadzen, maja dla techni-
ka znaczenie drugorzedne, i przeto nie bede ich tu-
taj analizowat, natomiast oméwie blizej wlasciwe
przepisy klasyfikacyjne, poniewaz przepisy te
przedstawiaja material koastrukcyjny i doswiad-
czalny, ciekawy z punktu widzenia przemystowego.

Obecne przepisy klasyfikacyjne statkéw handlo-
wych vbejmuja w zarysie, nastepujace dzialy tech-
niki okretowej:

a) budowa i klasyfikacja stalowych statkéw mor-

skich,

b) budowa i klasylikacja drewnianych statkow

morskich,

c) budowa i klasylikacja rzecznych statkéow sta-

lowych i drewnianych,

d) przepisy dla okretowych urzadzesd maszyno-
wych,

e) przepisy dla okretowych urzadzen elektrycz-
nych,

f) przepisy dla okretowych silnikéw “spalino-
wych,

g) przepisy materiatowe,

h) przepisy odbiorcze dla sprzetu okretowego.

Wymienione przepisy dalekie sg od ujecia wszy-
stkich dziatéw budownictwa okretowego, poniewaz
zasieg techniki okretowej jest bardzo rozlegly, tak
pod wzgledem materialowym, jak konstrukeyjnym
oraz wykonania, To tez dazeniem towarzystw kla-
syfikacyjnych jest tendencja do ujgcia coraz to mno-
wych dziedzin techniki okretowej, droga prowadze-
nia w tym kierunku odnosnych prac badawczych.
I oto widzimy, ze w $cistym zwiazku z pracami nad

stwarzaniem nowych i modylikowaniem isinieja-
cych juz przepiséw klasylikacyjnych, musza is¢ pra-
ce badawcze, ktére w zarysie polegajg na:

a) sprawdzaniu, czy dotychczasowe przepisy sgq
stuszne i czy Zycie nie narzuca mowych wy-
magan,

b) uzgodnianiu przepiséw ze stoczniami okreto-
wymi i przemystami pomocniczymi,

d) szukaniu nowych rozwigzan konstrukcyjnych
oraz nowych mozliwosci materiatowych 1 kon-
strukcyjnych.

Z tych zasadmiczych przestanek wyplywa caly
szereg wskazan, ktorym towarzystwa klasylikacyj-
ne, jak dotychczas, zdolne byly sprostaé z nie ma-
tym powodzeniem.

®

Woplyw dzialalnosci towarzystw klasyfikacyjnych
na wyniki pracy przemystu okretowego jest duzy;
w  budownictwie statkéw handlowych nic bez
wspolpracy towarzystw klasyfikacyjnych odby¢ sie
nie moze, a poniewaz zasieg budownictwa okreto-
wego jest nadzwyczaj szercki i obejmuje nieledwie
wszystkie dziedziny wytwoérczosel przemystowej,
towarzystwa klasylikacyjne moga mie¢ i majg wy-
bitny wplyw na ogromna czgéé gospodarczego Zycia
wej. Ten wplyw przejawia sie przede wszystkim
w pracy normalizacyjnej wytwoérczosci przemysto-
wej; praca ta idzie w kierunku normalizacji wymia-
rowe] zasadniczych pétfabrykatéw do budowy ka-
dtub6w okretowych (profile i blachy stalowe, sprzet
i osprzet okretowy) oraz w kierunku normalizaciji
malerialowej, w zrozumieniu wlasciwosci technolo-
gicznych, i wreszcie w kierunku ujednostajnienia
metod badawczych. I oto widzimy, Ze podobnie jak
walcownie stali, produkujace stal ckretowa, musia-
ty nastawié swe programy w myél Zyczen towa-
rzystw klasyfikacyjnych, rowniez i inne fabryki wy-
twarzajace sprzet pomocniczy, przepisom tym mu-
siaty sie podporzadkowad. W ten sposéb, we wszy-
stkich galeziach wytwoérczosci przemystowej, ktore
choéby tylko posrednio maja stycznosé z budow-
nictwem okretowym znalesé mozemy $lady dziatal-
nosci towarzystw klasyfitkacyjnych.

Dziatalnosé normalizacyjna towarzystw klasyfi-
kacyjnych nie stanowi pracy oderwanej, przeciw-
nie, towarzystwa te wspélpracuja jaknajscislej z in-
stytucjami normalizacyjnymi poszczegolnych kra-
jow, choéby wspomnie¢ angielskie ,British Engine-
ering Standart Association” lub miemieckie ,,Han-
dels-Normen-Ausschuss'. Ta $cista wspélpraca
normalizacyjna i staly kontakt ze stoczniami okre-
towymi oraz przemystami pomocniczymi pozwolity
prace konstrukiywna w budownictwie statkéw han-
dlowych doprowadzi¢ do rezultatéw wysoce zado-
walajacych i tylko znikoma czeé¢ zagadnied tech-
nilei okretowej mie zostala jeszoze przeorana przez
towarzystwa klasyfikacyjne, oraz instytucje z nimi
wspotpracujace.

Lecz nie tylko praca normalizacyjna w przemysle
jest polem dziatalnosci towarzystw klasyfikacyi-
nych. Jeszcze przed wojng $wiatowa, szereg kata-
strof okretowych stworzylo podstawe dla zatoze-
aia ,Miedzynarodowego Towarzystwa Ochrony Zy-
cia Ludzkiego na Morzu" (, International Conven-
tion for the Safety of life at Sea"), ktérego zada-
nie streszcza sie w nazwie, 1 ktorego dzialalnos¢
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opanta jest w duzej mierze na wspélpracy z towa-
rzystwami klasyfikacyjnymi. Sugestie ,Miedzyna-
rodowego Towarzystwa Ochrony Zycia Ludzkiego
na Morzu" znalazty zywy oddiwiek w przepisach
wszystkich towarzystw klasylikacyjnych, wybitnie
podnoszac ta droga stopien bezpieczenstwa na
morziL

Technika llasyfikacji statkéw handlowych przed-
slawia sie w zarysie nastepujaco: stocznia rozpo-
czynajac budowe statku, opracowuje jego plany we-
dtug odnosnych przepiséw klasyfikacyjnych i przed-
ktada je temu towarzystwu do zatwierdzenia, w kt6-
rym dany statek ma byé¢ klasytikowany, Towarzy-
stwo zatwierdza przedtozone plany lub poleca je
uzupelnié, po czym dopiero stocznia moze przysty-
pi¢ do wtasciwej budowy.

Budowa statku moze odbywaé sie albo pod §ci-
slym nadzorem towarzystwa klasyfikacyjnego, albo
bez takiego madzoru. W pierwszym wypadku dele-
gat towarzyslwa klasyfikacyjnego ma staly nadzér
nad budowa, w drugim wypadku statek podlega je-
dynie sprawdzeniu przez delegata po wybudowaniu,
tak co dor zgodnosci z planami zatwierdzonymi, jak
co do zastosowania wlasciwych materiatéw., W obu
wypadkach materiaty na kadtub statku podlegaja
odbiorowi w hucie przez upowaznionego przedsta-
wiciela towarzystwa klasyfikacyjnego; temu same-
mu obowiazkowi podlega odbiér wszystkich mate-
riatéw na wazniejsze czesci maszyn i urzadzeil okre-
towych. Nadzér delegatéow towarzystw klasyfika-
cyjnych nad budows statkéw rozcigga sig¢ tez ma
stosowanie przepisowych materialow pod wzgledem
wymiaréw ijakosci, jak tez na samo wykonanie.

Nie zaleznie od nadzoru podczas budowy statku
i sprawdzenia wszelkich szczegolow techmicznych
po - jego wykonaniu, kazdy statek podlega okreso-
wym rewizjom i badaniom; celem tych rewizyj jest
sprawdzenie, czy wigzania kadtuba statku oraz jego
urzadzenia i sprzet, w miedzyczasie nie ulegty osta-
bieniu, (przez rdze, zuzycie, uszkodzenie, zestarze-
nie it, p.) i czy dany statek zastuguje nadal na kia-
sa dotychczasowg oraz czy bez narazania na niebez-
pieczenstwo zatomiecia moze nadal ptywaé na mo-
rzach, na ktére jest przeznaczomy, Takie okresowe
rewizje odbywaja sie poczgtkowo, gdy statek jest
jeszcze stounkowo nowy, zazwyczaj co lat cztery,
pozniej co lat trzy. Od wyniku tych badar zalezy,
czy dany statek otrzyma klase dotychczasowa, czy
nizsiza, albo tez nawet zostanie wdyskwalifikowany,
t. zn, uznany za niezdatny do dalszego ptywania na
liniach dotychczasowego przeznaczenia,

Najwazniejszy wzglad, kéry sklania armatoréw
do ubiegamia sie o najwyzsza klase jest stawka ase-
kuracyjna i to zaréwno dla samego statku, jak dla
tadunku. Stawka asekuracyjna bardzo szybko ros-
nie w miare obnizania klasy statku, a szczegélnie
staje sie ucigzliwa dla statkéw pasazerskich; zda-
rzaja sie wypadki, ze wltadze do tego upowaznione
zabramiaja przewozu pasazeréw na statku, ktéry
w wyniku rewizji przez towarzystwo klasyfikacyj-
ne, nie uzyskal dostatecznie wysokiej klasy.

Uzyskanie wysokiej klasy statku okupiome jest
naturalnie doé¢ sporym naktadem pienigznym, gdyz
dopelnianie odnoénych przepiséw wymaga zakupu
drozszych materialéw oraz solidniejszego wykona-
nia. Roéwniez okresowe rewizje kwalifikacyjne sta-

nowig powazny wydatek pieniezny, jak tez wyma-
gaja conajmniej kilkudniowej przerwy w ruchu
statku,

[

Przepisy klasyfikacyjne przewidujq szerokie
zrézniczkowanie wymagan, zaleznie od przeznacze-
nia statku. Statki przeznaczone do ptywania bez
ograniczen, t. zn. po wszystkich morzach i ocea-
nach, podlegaja duzo ostrzejszym przepisom, ani-
zeli statki przeznaczone dla plywania ogramiczo-
nego. Zewnetrznym znakiem tego zrozniczkowania
sa odpowiednie symbole, stosowane przez towarzy-
stwa klasytikacyjne, uwidocznione zazwyczaj w cer-
tyfikatach wydawanych kazdemu statkowi klasyfi-
kowanemu. Symbole te pozwalaja zorientowaé sic
bardzo szybko w wartosci danego statku i tak np.,

znak: + 100 ‘2‘ KE w my$l klasylikacji Lloydu

niemieckiego stwierdza, ze statek zostal zbudowany
pod specjalnym nadzorem delegatéw Lloydu Nie-
mieckiego, (znak %), nastepnie, Zze statek ma naj-
wyzsza klase (znak 100 A), przy czym rewizja
okresowa klasy ma odbyé sie za cztery lata (znak
4 pod znakiem A), nastepnie, ze statek przeznaczo-
ny jest dla plywania pomiedzy portami Europy,
Morza Srédziemnego, Morza Czamnego, t. j. dla re-
jonu wielkiego przybrzeza (znak K = Grosse Kii-
stenfahrt) i wreszcie, ze kadtub statku ma wzmoc-
nienia przeciwlodowe (znak E = Eisverstarkung).

Obnizenie klasy np. 90 émoie byé spowodowane

zaréwno zuzyciem kadluba, jak tez pewnymi odchy-
leniami od przepiséw i wreszcie z powodu zlego
utrzymania statku i jego glownych wigzan i urza-
dzen.

[

Przepisy towarzystw klasylikacyjnych oddajg du-
ze uslugi w budowie statkdpw handlowych, poniewaz
pozwalaja na bardzo szybkie projektowanie, czy tez
sprawdzanie waznicjszych elementéw slalku, Prze-
pisy te nie moga by¢ z natury rzeczy wyczerpujace,
lecz stanowig tylko ramy zasadnicze, w ktorych do-
bry konstruktor ma jeszcze wiele swobody dziata-
nia.

Mimo calego uznania, jakie nalezy sie towarzy-
stwom klasyfikacyjnym, ze wzgledu na ich prace
pionierskie. w wielu zagednieniach technicznych,
trudno nie wspommie¢ o konserwatyzmie, ktory daje
sie odczué niejednokrotnie w przepisach tego lub
innego towarzystwa klasylikacyjnego. Konserwa-
tyzin ten daje sie szczegélnie we znaki w odniesie-
niu do przepiséw dotyczacych glownych wiazan ka-
dtuba okregtowego. '

Przepisy towarzystw klasyfikacyjnych, narzuca-
jac stoczniom gléwne wymiary wigzan okrelowych,
pozwalajg redukowac do minimum obliczenia wy- .
trzymalosci kadtuba, a rezultatem tego stanu jest
czesto bezkrytyczne opieranie sie ma odno$nych
przepisach, w konsekwenciji czego stocznie nie daza
do zaoszczedzenia cigzaru wigzan kadhuba, ktore
z matury rzeczy, ujete w szematy ogélne, nie zawsze
sa, dostatecznie rzeczowo rozplanowane. Pochodzi to
stad, ze prawie wszystkie przepisy klasyfikacyjne,
przyjmuja w swych tablicach jako podstawe sume
wzglednie iloczyn gléwmych wymiaréw statku, na-
tomiast wcale nie uwzgledniaja wzajemmego sto-
sunku miedzy tymi wymiarami. Dopiero lata ostat-
nie daja podstawe do wnioskéw, ze towarzystwa kla-
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syfikacyjne doceniaja juz w dostatecznej mierze ko-
nieczno$é reformy niektérych pogladow i przepiséw
i niektére z nowszych wydan przepisow klasyfika-
cyjnych zostaly juz czesciowo zmodyfikowane.

Mimo, ze Polska posiada juz poczatki zeglugi
morskiej i rzecznej, jak réwniez i przemyst okreto-
wy znajduje coraz to wieksze pole dziatalnosci,
to jednak stwarzanie wlasnych przepiséw klasyfika-
cyjnych i zaktadanie polskiego towarzystwa klasy-
fikacyjnego, jak dotychczas nie rokuje zbyt wielkich
mozliwosci. Powoddow jest wiele, ale najwazniei-
szym jest niewatpliwie ten, ze stworzenie takiej in-
stytueji wymaga powaznych naktadéw pienieznych,
ktore moga sie oplaci¢ tyltko w wypadku osiagnie-
cia powazniejszych postepoéw rozwoju zeglugi han-
dlowej. Dotychczas Zegluga nasza 1 rodzacy sie
przemys! okretowy postuguija sie przepisami towa-
rzystw zagranicznych, z ktorych na plan pierwszy
wysuwaja sie angielskie, niemieckie i francuskie.

Kdr. por. Inz. W. SAKOWICZ
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Stworzenie polskich towarzystw klasyfikacyjnych
w zasadzie jest mozliwe, jednakze zagadnienie to
nie moze by¢ rozpatrywane jedynie pod katem wi-
dzenia klasyfikacji jako takiej, gdyz byt i rozwdj
towarzystw klasylikacyjnych w duzej mierze jesl
wykladaikiem zaufania i nastawienia odnosnych in-
stytucyj asekuracyjnych, pracujacych w dziedzinie
ubezpieczeri morskich, w tej zas dziedzinie Polska
robi dopiero poczatki. To tez przypuszczaé nalezy,
ze w najblizszym czasie nie powstanie czysto pol-
skie towarzystwo klasyfikacyjne w pelnym tego slo-
wa znaczeniu, natomiast dazyé nalezaloby do stwo-
rzenia czego$ w rodzaju filii jednego z towarzystw
zagranicznych, z tym, Ze obsada sktadala by sie wy-
tacznie z polskich technikéw, odpowiednio przygo-
towanych do pracy w klasyfikacji statkéw handio-
wych. Tg droga umiezaleznilibysmy sie juz w naj-
blizszej przyszlosci od wielu ktopotliwych $wiad-
czeri na rzecz zagranicy, a takze stworzylibyémy
realne podstawy dla rozwiniecia w przyszlosci wla-
snej pracy klasyfikacyjnej

654 .927.1:534,813

Sygnalizacja i podstuch pod wodq

marynarkach handlowych a specjalnie

wojennych calego $wiata coraz bardziej

w ostatnich czasach znajdujg zastosowa-
nie aparaty, ktérych dziatanie jest oparte na hy-
dro-akustyce, nauce o przekazywaniu diwigkéw
pod woda oraz o metodach ich wytwarzamia, roz-
powszechniania sie i odbierania w $rodowisku
wodnym,

Aparaty te, zaleznie od ich komstrukeji i budo-
wy, maja stuzyé do mnastepujacych celow:

A, Uskutecznianie dokladnych pomiaréw gtebo-
kosci (sondy dzwigkowe 1 ultra-dZzwickowe),

B. Stwierdzenie obecnoéci i miejsca znajdowa-
nia sie okretéw, ptynacych w poblizu we mgle
lub noca oraz ujawnienia gor lodowych lub innych
powaznych przeszkod podwodnych,

C. Nawigzywanie lgcznodci i porozumiewanie sig
pod woda za pomocg sygnalow (np. alfabetem
Morse’a),

D. Obserwacja nieprzyjacielskich okregtéw lub to-
dzi podwodnych droga podstuchu szmerow i hala-
sow, wywolywanych w wodzie srubami okretowymi
wzglednie pracg maszyn i mechanizméw,

Powstanie tych aparatéw i szerokie ich zasto-
sowanie ma okretach, a szczegélnie na todziach
podwodnych, nalezy zawdzigczaé¢ korzysinym dla
$rodowiska wodnego wtasnosciom fal dzwigkowych
i ultra-dzwiekowych, (niestyszalnych o czestotliwo-
$ci ponad 20000 okr./sek.).

Stwierdzono bowiem, ze w srodowisku wodnym
fale dzwiekowe rozchodza sie z szybkoscia 4,5 razy
wieksza, niz w powietrzu (ok. 1500 m/sek.}, przy
czym wspdlczynnik pochtaniania dzwieku w wo-
dzie jest znacznie mniejszy, niz w powietrzu.

Poza tym fale ultra-dzwiekowe posiadajg zdol-
nos¢ zachowania nadanego przy emisji tych fal kie-
runku, utrzymujac te zdolno$é réwniez i przy od-
b'i=(1:(i'udod dna morskiego lub od napotkanych prze-
szkod,

Wtasnosci te zostaly szeroko wykorzystane przy
budowie aparatéw przeznaczonych do celow wspo-
mnianych wyzej wp. A i B.

Poczatkowo przy budowie aparatéw do mierze-
aia glebokosci (sond), opartych na hydroakustyce,
stosowano zwykie fale diwiekowe, wytwarzane
przez dzwon podwodny. Fale dZwickowe posia-
daja witasnosci odbijania sie od nieréwno$ci dna
morskiego, wytwarzajac tak zwane ,echa pod-
wodne”,

Kierujac wiec sygnal dzwickowy ze zrodia diwie-
ku, umieszczonego w kadlubie okretu w glab mo-
rza, obserwujemy za pomocg tego lub innego od-
biornika (patrz nizej) moment powrotu echa pod-
wodnego.

Mierzymy czas { miedzy nadaniem dzwigku
a uchwyceniem echa.

Przy szybkosci rozchodzenia sie fal dzwiekowych
w wodzie v, otrzymujemy gleboko$é z réwnania

vt
2(1)

np. t== 0,1 sek., v ==1500 m, wowczas d = 75 m.

di==

Jednak zwykle fale dzwiekowe, rozchodzace sie
sferycznie, tworza, odbicia nieregularne i echa wza-
jemnie sie tlumigce, co utrudnia pomiary i czyni
‘je miedokladnymi,

Dlatego tez zostala dosé szybko metoda powyisza
zarzucona i w nowoczesnych sondach stosowane sa
wylacznie fale ultradZzwickowe, ktére zwlaszeza
przy wiekszych czestotliwoéciach (do 40 000 okr./
sek.) promieniuja ze zrédla mnie sferycznie lecz
w postaci stozka o kacie rozwarcia ¢, przy czym

PN
sina=1,2 —,

(2)

gdzie d jest $rednica powierzchni promieniujacej,
za§ ) — dlugosciag fali.
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Kierunkowosé takiego strumienia fal zostaje za-
chowana réwniez i przy odbiciu od dna morskiego,
to tez przy stosowaniu fal ultra-dzwiekowych ,echo
podwodne” jest wyrazne i pomiary otrzymywane
za pomoca sond ultra-dzwiekowych sa pewne i do-
ktadne.

Rys. 1 ilustruje schematycznie uzycie do sondo-
wania zwykiych fal dzwiekowych, natomiast rys. 2
— zastosowanie fal ultra-dZzwiekowych:

—

Or et

e

Rys. 2.

Rys. 1.

Najbardziej znane i stosowane metody wytwa-
rzania fal ultra-dzwiekowych w $rodowisku wod-
nym sg nastepujace:

a) metoda wykorzystujaca whasnosci piezoelek-

tryczne kwarcuy,

b) metoda magneto-strykeyjna.

Na pierwszej metodzie oparta jest budowa sond
francuskich patentu Langevin-Florisson’a, na dru-
giej — sondy niemieckie firmyAtlas-Werke.

Metoda, stosowana w sondach ultra-dzwiekowych
francuskich, zwanych ,radio-sondami"”, polega na
transformowaniu drgan elektromagnetycznych, wy-
twarzanych w aparatach nadawczych, podobnych
do uzywanych w radiotelegrafii — na drgania ultra-
dzwiekowe, :

" Osiega sie to za pomoca specjalnego przyrza-
du — prozektora kwarcowego piezoelektrycznego.

Zjawisko piezoeleklryczne polega, jak wiadomo,
na tym, ze plytki kwarcu, specjalaie wycigte z kry-
sztalow kwarcowych i nalezycie wyszlifowane, pod-
dane dzialamiu drgan elektromagnetycznych o wy-
sokiej czestotliwosci, zmieniaja swoja grubosé sto-
sownie do tych drgan. Zachodzi wigc w tym wy-
padku przeksztalcenie sie energii drgar elektro-
magnetycznych w energie drgan mechanicznych.

Zijawisko piezoelektryczne jest odwracalne, a
wiec dziatlajace ma plytki kwarcowe drgania me-
chaniczne wysokiej czestotliwosci (np. fale ultra-
dzwiekowe) spowoduja w odpowiednio dostrojor
nym élektrycznym obwodzie zamknigtym, do kté-
rego ta plytka kwarcu jest wiaczona, drgania ele-
ktro-magnetyczne tej sa-
mej czestotliwosdci.

Prozekor piezoelektry-
czny,podany narys. 3i4,

Rys. 4,

posiada specjalng ptytke kwarcows, a raczej tafle
ztozong z kilku przyleglych do siebie piytek kwar-
cowych (rys. 5). Tafla ta umieszczona jest pomie-
dzy dwiema plytami stalowymi; calo§é stanowi jak-
by kondensator, ktérego dielekirykiem jest tafla
kwarcowa. Okladki tego kondensatora wchodza
w obwod drgar elektromagnetycznych, wytwarza-
nych przez generator radiowy sondy, Prad wyso-
kiej czestotliwosci, oscylujgcy w obwodzie drgan
elektromagnetycznych, powoduje kolejne zmiany
grubodci plytki kwarcowej. Czestotliwos$é tych zmian
rowna sie czestotliwasci pradu, przebiegajacego
kondensator (prozekfor) i obrana jest w gramicach
czestotliwosci fal ultra-dZwiekowych (30000 —
40 000 okr./sek.).

Otrzymane w ten sposéb dngania mechaniczne,
udzielaja sie oktadkom kondensatora-prozektora,
umieszezonego w podwodnej czesci kadtuba okretu
i za pomocg dolnej okladki, stanowiacej jakby
membrane, przenikaja do otaczajacej go z zewnatrz
wiody.

W ten sposéb otrzymujemy w wodzie drgamia,
wzglednie fale ultra-dzwickowe, ktére w postaci
waskiego strumienia o kacie rozwarncia ¢ (wzoér 2)
prostopadle do prozektora przenikaja wode mor-
ska az napotkaja nieréwnoéé dna. Nastepuje od-

Rys. 5. Plytka kwarcowa proze-
ktora piezoelektrycznega.

bicie fali; odbity strumier fal zostaje uchwycony
przez prozektor,

Na skutek odwracalnosci zjawiska piezoelektry-
cznego nastepuje w kondensatorze kwarcowym pro-
zektora i w obwodzie zamknigtym, do ktoérego jest
on wlaczony, przeksztalcanie drgan ultra-dzwieko-
wych w Idrgania elektro-magnetyczne tej samej
czestotliwosci, ‘

Drgania te za pomoca zwyczajnego odbiornika
radiowego z silnym wzmacniaczem zostaja prze-
ksztalcone w stuchawce tego odbiornika na drga-
nia shyszalne.

Jednak pomiar echa podwodnego ,mna stuch”
mozliwy jest tylko przy mierzeniu znacznych gte-
bokosci,

Przy mierzeniu matych glebokosci, co jest wla-
$nie potrzebme przy nawigacji takie bezposrednie
mierzenie czasu sprawia juz mnieprzezwyciezone
trudnosci, gdyz okres czasu jest bardzo krotki i wy-
raza si¢ w ulamkach sekundy.

Powyisze wynika ze wzoru (1) i przytoczomego
do niego przyktadu.

By temu zaradzi¢, zostaly skomstruowane w son-
dzie specjalne b. skomplikowane aparaty, ktore,
mierzac w sposob b, dokladny czas #, wykonywaja
jednoczesnie, zupelnie automatycznie, wszystkie
czynnos$ci, zwigzane z sondowaniem., W tych przy-
rzadach otrzymuje sie pomiar glebokosct wprost
z odezytu na skali.

Rys. 6 przedstawia ogolny schemat instalacji
sondy systemu Langevin-Florissona ma okrecie.

Na dnie okretu nazewnatrz umieszcza sie prozek-
tor kwarcowy A, ktérego dolna oktadka stalowa
bezposrednio styka sie z woda, Gérna okltadka pro-
zektora, odizolowana od masy okretu i wody taczy
sie automatycznie i kolejno badZ z gemeratorem
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drgan elektromagnetycznych B z chwila wysylania
impulsu drgan elekliromagnetycznych, badz tez
z urzadzeniem odbiorczym radiowym C D w chwili
nadejécia do prozektora fali ultra-diwigkowej od-
bitej od dna morskiego.

Implusy wysylane i odbite rejestrowane sa za
pomocy specjalnego przyrzadu-analizatora E i F,
ktéry pozwala obserwatorowi wykona¢ natychmia-
stowy pomiar glebckosci i odczyta¢ go na skali
tego przyrzadu. Wykonywajac te pomiary nie-
przerwanie mozna wykresli¢ profil dna na trasie
posuwania si¢ okretu,

Poza wyzej opisanymi sondami systemu Lange-
vin-Florissona w praktyce okretowej sg bardzo roz-
powszechnione sondy, w ktérych niezbedne dla po-
miaréw fale ultra-dzwickowe wybtwarzane sa me-
toda t. zw. magnetostrykcyjng.

W sondach tego typu stosowane sg dwa prozek-
tory magnetostrykcyjne zupelnie jednakowe, z kto-
rych jeden sluzy jako nadawczy, drugi zas jako
odbiorczy.

Zamiast kondensatora kwarcowego w prozekto-
rach tych umieszczone sa membrany z paczkami
blaszek miklowych w postaci zwartych bloczkéw
czwor okatnych.

Paczka blaszek niklowych odpowiednich ksztat-
tow, poddana dzialamiu drgan elektromagnetycz-
nych wysokiej czestotliwosci (ok. 20 000 okr./sek )
nabiera wlasno$ci magnetycznych. Blaszki te preza
sie wzglednie kurczg z ta sama czestotliwoscia, jak
oddzialywajace na nie drgania elekiromagnetyczne.

Powstate w ten sposéb w blaszkach niklowych
drgania mechaniczne pnzenosza si¢ za pomoca
membrany prozektora, dotykajace] bezposrednio
wody, w srodowisko wodne jako fale ultra-diZwie-
kowe o czestotliwosci ok. 20 000 okr./sek.

Zjawisko magnetostrykcji jest réwmiez odwra-
calne, a wiec odbite od dna momnskiego fale ultra-
dzwiekowe zostaja uchwycone przez stalowa mem-
brane progzektora odbiorczego sondy i powoduja
w paczee blaszek niklu powstanie zmiennych na-
pieé elektrycznych o czestotliwosci ok. 20 000 okr./
sek, Otrzymane w ten sposob drgania elektromagne-
tyczne zostaja doprowadzone przez wzmacniacz
radiowy do specjalnego aparatu wskaZniczege, po-
zwalajacego na bezposredni odezyt glebokcsci.

Wieksze fabryki, budujace aparaty ultra-dZwie-

kowe urzadzaja zwykle
e 1] dla swoich klientéw po-
kazy majace na celu za-

L no posacise poznanie ich z wlasno-
R I §ciami tych fal.

Oto jedno z doswiad-
czen.

W doséé duzym pokoju
przy przeciwleglych §cia-
nach ustawione sa nada-
c wcze i odbiorcze aparaty
ultra-dzwiekowe, tak ze
plaszczyzny membran le-
za réwnolegle. Aparat od-

Rys. 6. " Ogélny schemat in-

stalacji sondy ultradiwieko-

wej systemu Langevin-Floris-
sona na okregcie,

biorczy zaopatrzony jest
w urzadzenie sygnalizu-
jace (dzwonek elektrycz-
ny, zarowka), ktére dzia-
ta, gdy strumien fal ultra-
dzwiekowych, wystanych
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z nadajnika, trafia na ptaszczyzne prozektora apa-
ratu odbiorczego. '

Jezeli teraz odchylimy prozektor nadajnika
o nieznaczny kat kolo jego osi pionowej, zaréwka
sygnalizujaca gasnie, gdyz promien fal ultra-dZwie-
kowych omingl membrane odbiorcza. Dowodzi to
kierunkowosci fal ultra-dZzwigkowych w odréznie-
niu od fal dZwiekowych, ktére rozpowszechniaja
sie sferycznie.

Po ponownym skiercwaniu prozektora nadajnika
na prozektor odbiorczy (zaréwka zaczyna $wiecié
sie) wprowadza si¢ w niewidoczny strumien fal
ultra-dZwiekowych jaki§ twardy przedmiot, np.
teczke tekturowa; zaréwka natychmiast gasnie, Do
prozektora odbiorczego fale mie dochodza: zostaly
one czeSciowo odbite, czesciowo pochlonigte przez
ekran.

Usuwamy ekran — zaréwka $wiecl sig,

Odchylamy teraz prozektor nadawczy pod pew-
nym katem okolo osi poziomej, tak by skierowaé
strumier fal na sufit.

Operujemy prozektorem odbiorczym, pozosta-
wiajac go w tej samej plaszczyZnie pionowej, lecz
zmieniajac jego kat nachylenia. W pewnym mo-
mencie zapala sie zaréwka, co wskazuje, Ze pro-
zelktor odbiorczy znajduje si¢ pod dziataniem fali
ultra-dzwickowej, odbitej od sulilu.

Umieszczajace ekran kolejno w strumieniu fal wy-
sylanych (nad prozektorem nadawczym) oraz w
strumieniu fal odbitych (nad prozektorem odbior-
czym) przekonywamy sig, ze zaréwka w aparacie
odbiorczym gasnie w obydwéch wypadkach.

®
* *

Wskutek tych wlasciwosci fal ultra-diwiekowych,
a szczegélnie wskutek kierunkowego ich rozchodze-
nia sie, zostaly one zastosowane do budowy apa-

ratow, stuzacych dla stwierdzenia obecno$ci i miej-
sca znajdowania sie okretéw lub gor lodowycl,
plywajacych we mgle lub noca w sasiedztwie okre-
tu, wyposazonego w aparat tego rodzaju.

Podstawowa, cze$cia takiego aparatu jest pro-
zektor tej samej budowy, jak prozektor sondy, lecz
jego zewnetrzna oktadka lub membrana skierowa-
na jest nie wdoét lecz whok (rys.'7), tak, ze stiu-
mier fal ultra-dZzwiekowych wysylany jest w kie-
runku poziomym, réwnolegle do powierzchni morza.

Specjalne urzadzenia mechaniczne ma okrecie
umozliwiaja obracanie sig¢ tego prozektora we
wszystkich kierunkach okolo osi pionowej.

Te same urzadzenia pozwalaja wciggaé nieczyn-
ny prozektor wystajacy poza stepka okretu do
wnetrza kadiuba okretu lub lodzi podwaodne;.

Dzialanie aparatéw, stuzacych do celow wyzej
wymienionych, polega na tym, Ze wystame przez
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prozektor fale ultra-dZwigkowe, napotykajac prze-
szkode, odbijaja sie i, powracajac, zostaja uchwy-
cone przez prozektor i stuchawki operatora (po
przeksztalceniu na fale elekiromagnetyczne).

Mierzac czas przebiegu fali tam i z powrotem
i wiedzac jalka jest szybkosé rozchodzenia sie fal
ultra-dzwiekowych w wodzie, okreslamy z latwoscig
odlegtosé, dzielaca nasz okret od napotkanej przez
fale przeszkody.

Odeczytujac kat nastawienia prozektora w sto-
sunku do kursu okretu, otrzymujemy peleng (kie-
runek) na przeszkode.

Te same aparaty z prozektorem obracalnym i pro-
mieniujacym fale ultra-dzwickowe w kierunku po-
ziomym znalazly zastosowanie -do nawigzywania
tacznosci i porozumiewania sie pod woda za po-
moca sygnatéw Morse’a dwéch okretéw, wzglednie
todzi podwodnych, zaopatrzonych w tego rodzaju
aparaty.

W takt uderzenia klucza Morse’a, znajdujacego
sie w obwodzie drgan elektromagnetycznych, wy-
twarzanych w nadajniku aparatu (radiowy genera-
tor lampowy) jednego okretu, zostaja wystane w
kierimku drugiego okretu, z ktérym chcemy mawia-
zaé tgcznodé, impulsy fali ultra-dzwiekowych.

Operator tego drugiego okretu, po nastawieniu
prozektora w kierunku nadchodzacych fal, odbiera
sygnaty Morse’a w stuchawkach odbiornika radio-
wego, dotaczonego do prozektora. W ten sposéb
nawiazuje sie lacznoséé, poczym nastepuje przeka-
zywanie ta droga telegramoéw.

Odlegtosé, na ktéra mozna porozumiewaé sie
pod woda tymi aparatami, nie przekracza obecnie
8—10 mil morskich i jest w znacznej mierze za-
lezna od stanu i wlasnosci $rodowiska wodnego,
w kitérym komunikacja sie odbywa,

Zaleta aparatow tego systemu jest zachowanie
tajemmicy, poniewaz kierunkowos$¢ miestyszalnych
fal ultra-dzwiekowych, rozchodzacych sie w po-
staci promienia stozkowego o.stosunkowo malym
kacie rozwarcia, uniemozliwia odbiér madawanych
wiadomosci przez niepowolane czynniki, znajduja-
ce sie w sasiedztwie.

Jednak zaleta ta ma i swoja ujemna strone, gdyz
wskutek znacznej kierunkowosci nadawanych fal
ultra-dZzwiekowych powstaja trudnosci w nawiazy-
wanitt lgczmnosci tymi aparatami (wyszukiwanie
okretu w nocy lub we mgle) oraz w utrzymywaniu
tej {acznosci na okretach bedacych w ruchu,

Inaczej ta sprawa sie przedstawia przy stoso-
waniu aparatéw do komunikacji podwodnej, wysy-
lajacych i odbierajacych zwykle fale diwiekowe.

Aparaty te zapewniajg nawiagzywanie i utrzyma-
nie taczno$ci podwodnej nma odlegtosci do 15 mil
morskich, natomiast z powodu sferycznego rozcho-
dzenia sie fal dZwiekowych tajemmica nie jest za-
chowana i nadawane sygnaly beda slyszalne we
. wszystkich kierunkach, a w poblizu okretu, nada-
jacego sygnaty tymi aparatami odbiér jest mozliwy
bezposrednio uchem czlowieka, nadstuchujacego
przy burcie podwodnej czesci okretu,

Praktycznie jednak, komunikacja za pomoca tych
aparatéw moze by¢ uwazana do pewnego stopnia
za dyskretnag — zwlaszcza w poréwnaniu z glow-
nym $rodkiem lgcznosci na morzu, jakim jest ra-
diotelegrat. — gdyz sygnaly dZwiekowe podwodne
w poréwnaniu z sygnalami radiotelegraficznymi,

posiadaja ograniczony zasieg, co uniemozliwia nie-

przyjacielowi zgoniometrowanie (spelengowanie)

z wiekszej odlegtosci pozycji okretu madajacego
sygnaty podwodne.

Do wysylania sygnatéw za pomoca aparatéw
dZzwiekowej komunikacji podwodnej zastosowano
specjalne membrany (oscylatory), elektro~-magne-
tyczne, ktére réwnoczesnie stuza do odbierania sy-
gnaléw.

Zasada dziatania takiego oscylatora jako nadaj-
nika polega na tym, ze membrane jego wprowadza
si¢ w ruch drgajacy za pomoca pradu zmiennego,
doprowadzonego do cewek elektromagnetycznych
oscylatora.

Jest to wiec w zasadzie zwyczajna shuchawka te-
lefoniczna o duzych wymiarach i odpowiednio moc-
nej budowy.

Prad zmienny, wchodzac do oscylatora, urucho-
mia membrane, a fa ostatnia przekazuje drgamia
wodzie w postaci fal dZzwiekowych.

Do odbioru fal dzwiekowych stuia te same mem-
brany; w tym wypadku energia mechaniczna pmze-
ksztatca si¢ w oscylatorze na emergie elektryczng
(zasada telefonu Bella).

Przy wyborze czestotliwosei drgan dzwiekowych
przyjmuje sie pod uwage, ze

1) ucho ludzkie odbiera najlepiej dzwieki o cze-
stotliwosci 2300 okr./sek.;

2) szmery wlasnych $rub okretowych, przeszka-
dzajace w komunikacji, znajduja sie w gra-
aicach od 300 do 1000 okr./sek.

W zwiazku z powyzszym stosuje sie w oscylato-
rach podwodnych czestotliwosé od 1050 okr./sek.
do 3500 okr./ sek.

Membrany umieszcza sie po prawej i lewej bur-
cie podwodinej czesei kadtuba w okolicy dziobu.

Rys. 8. podaje ogélny widok ta-
kiego oscylatora.

Oscylatory wbudowane sa w
kadlub okretu w ten spos6b, azeby
membrana ich tworzyla jedna pla-
szczyzne z zewnetrzng powierz-
chnig kadluba.

- Celem osiagniecia jaknajlepszych
wynikéw w komunikacji podwod-
nej, umieszcza sie zwykle kilka
oscylatoréw, polaczonych w grup;
na obydwéch burtach okretu,

Przy zastosowaniu oscylatoréw grupowych za-
miast pojedynczych uzyskuje sie, jak pokazala
praktyka, zmniejszenie szkodliwego oddziatywania
echa, powstajacego wskutek odbicia czesci fal
dzwiekowych od dna morskiego, wzglednie od po-
wierzchni wodnej. Ilo$é¢ pojedyriczych nadajnikéw
w grupach zalezy od mozliwosci zabudowy (od gle-
bokoéci podwodnej czesci okretu) 1 waha sie w gra-
nicach od 2 do 6 nadajnikéw na kazdej burcie-

Aparatura dZzwiekowa komunikacji podwodnej,
poza opisanymi wyzej oscylatorami nadawczo-od-
biorczymi, zaopatrzona jest w przetwornice pradu
stalego sieci okretowej na prad zmienny, kierowany
za poéredmictwem klucza Morse’a do oscylato-
réw-nadajnikéw, wysytajacych podwodne sygnaly
dzwiekowe.

Za pomocy specjalnego przetacznika, po zakon-
czeniu nadawania membramny oscylatoréw przetacza
si¢ na odbior i nadchodzace sygnaly kieruje sie
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przez wzmacniacz lampowy do stuchawek telefo-
niczeiych,

Z przytoczonych wyzej opiséw przyrzadow wi-
dzimy z jakim pozytkiem i jak szeroko zostaly wy-
korzystane dla potrzeb nawigacji i taktyki morskiej
mozliwosci dobrego rozchodzenia sie fal dZwieko-
wych 1 ultra-dzwiekowych w $rodowisku wodnym.

Jednak te same mozliwosci majg dla okretow
i swoja odwrotna strone, dajaca si¢ im mocno we
znaki w ‘warunkach bojowych.

Mam tu na mysli aparaty, w kitére obecnie wy-
posaza sie wszystkie bojowe okrety i todzie pod-
wodne marynarek wojennych, umozliwiajace obser-
wacje i pelengowanie okretéw droga dostuchu pod
woda szmerdéw i halaséw, wywotanych s$rubami
okretowymi, wzglednie praca maszyny i mechani-
zmoéw,

Niemalo okretow w czasie wojny $wiatowej zo-
stato ta droga wykrytych i zatopiomych przez mie-
mieckie todzie podwodne, wyposaZone w aparaty
podstuchowe, a z drugiej strony spora ilosé todzi
podwodnych niemieckich zakodczyla swoj zywot
na dnie morza, dzieki istnieniu aparatéw podstu-
chowych na okretach paristw sprzymierzonych,

Aparaty podstuchowe, stosowane obecnie na okre-
tach 1 todziach podwodnych, umozliwiajg podshu-
chanie szmeréw (fal dzwiekowych o niskiej czesto-
tliwosci, a raczej mieszaniny dzwiekéw © réznej
czestotliwosci w granicach od 300 do 1000 okr./sek.)
ze stosunkowo duzych odlegtosci — do 10 km w wa-
runkach sprzyjajgcych — 1 pozwalaja na okresle-
nie kierunku nadchodzacych fal (pelengowanie) z
duzg doktadnoscig - (2—3°). Wprawne ucho obser-
watora potrafi mawet z charakteru podstuchanych
szmeréw ustalié rodzaj okretn.

Wielkie znaczenie aparatéow podstuchowych dla
marynarek wojennych polega na tym, ze umozliwia
stwierdzenie obecnosci okretow w tych wypadkach,
gdy obserwacja optyczna jest niemozliwa.

Okoliczno$¢ ta zachodzi wowcezas, gdy okrety po-
ruszaja sie w ciemnosciach lub we mgle, wzgled-
nie — jezeli chodzi o todzie podwodne — przy ply-
waniu pod woda. Przy pomocy tych aparatow
mozZna réwniez zaobserwowaé zawczasu zblizajaca
si¢ torpede.

Zasadnicza skladows cze§é nowoczesnego apa-
ratu podstuchowego stanowi h ydrofon — organ
odbiorezy do uchwycania szmeréw podwodnych.

Hydrofon jest zbudowany na zasadzie zwyozaj-
nej stuchawki telefonicznej, a wiec posiada stalowa
membrang 1 spolaryzowane elektromagnesy, umie-
szczone w pudlach z Zelaza lanego o bardzo moc-
nej konstrukeji.

Hydrofony aparatu podstuchowege zbudowane sa
prawie ze identycznie z oscylatorami dzwigkowy-
mi (rys. 8).

Hydrofony te sa wbudowane w okolicy dziobu,
a mianowicie jedna grupa po lewej, druga — po
prawej burcie w taki sposéb, ze membraay hydro-
fonow tworzg z zewnetrzna powierzchnia kadluba
jedna ptaszczyzne.

Im wieksza jest ilo§¢ organow odbiorczych, z tym
wickszg dokladnoscia daje sie ustalié kierunek nad-
chodzacych szmeréw i tym latwiej odrézni¢ je od
szmerow wlasnego okretu. Np. nowoczesne amery-
kanskie aparaty podstuchowe t. zw. multispot'y
majg po 6 hydrofonow mna kazdej burcie,

Niemieckie aparaty (f. Atlas-Werke) stosujg je-

szcze wiekszg ilosé hydrofonéw, a mianowicie na
lodziach podwodnych od 6 do 9, natomiast na du-
zych okretach nadwodnych 12 i nawet wigcej or-
ganéw odbiorczych na kazdej burcie,

Zasada dziatania aparatury podstuchowej jest
nastepujaca.

Szmery dochodzace do organdéw odbiorczych (hy-
drofonow) powodujg drgamia ich membran. Poru-
szanie sie membrany w polu magnetycznych elek-

3

Rys. 9. Schemat zasadniczy aparalu podstuchowego.

tromagneséw wywola impulsy pradu w cewkach
elektromagneséw tych hydrofonéw. Impulsy te za
pomocag kabli przekazywane sa do kabiny opera-
tora, do specjalnego przyrzadu zwanego k om p en-
satorem, poczym, po wzmocnieniu, kierowane
sa do shichawek telefonicznych cperatora.

Rys. 9 podaje schemat instalacji aparatu podstu-
chowego.

Przyrzad, oznaczony na schemacie cyfra 3 i zwa-
ny kompensatorem jest b. ciekawy i pomystowy, ale
jednoczesnie i b. skomplikowany,

Dziatanie jego oparte jest na tak. zw. binaural-
nej metodzie pelengowania podsiuchowego. Ramy
tego artykulu nie pozwalaja ani na opisanie tej
metody, ani na opis dziatania i budowy kompensa-
tora.

Manipulujac pokrettem kompensatora, szukamy
maximum dzwigku w stuchawkach i sledzimy za ru-
choma wskaz6éwka na skali kompensatora.
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Po osiggniecin maximum dzwieku odczytujemy
wprost ma skali kierunek, z ktérego przychedza fale
dzwiekowe, a wiec i kierunek zZrédta dzwieku,
wzglednie szmeru okretu, lodzi podwodnej i t. d.

Te same aparaty uzywa sie réwniez dla obrony
portéw przed atakami todzi podwodnych,

Hydrofony, zmontowane na specjalnej podstawie
zelaznej, zatapia sie w poblizu portu (rys. 10). Hy-
drofony potaczone sg kablem podwodnym, zainsta-
lowanym w porcie. Za pomoca, dwéch, a jeszcze le-
piej trzech takich stacyj hydrofonowych, rozstawio-
nych na pewnej odleglosci od siebie, mozna nie
tylko okresli¢ kierunek, z ktérego zbliza sie todZ
podwodna, lecz réwnmiez ustali¢ z do$¢ duzg do-
kladnoscia miejsce znajdowania sie tej todzi pod
woda. Miejsce to da przecigeie dwéch, wzglednie

Prof. St.-PLUZANSKI

Obrabiorki ciezkie

Wstep.

astosowanie cigzkich obrabiarek w przemyséie

metalowym przetworczym polskim jest dotad

dosé¢ rzadkie, gdyz budowa duzych.maszym,

wymagajacych takich obrabiarek, ogranicza sie¢ do

niewielu dziedzin, jak np. budowa lokomatyw i 1. p.,

i do kilku wytwérni zaledwie, wyposazonych w ciez-
kie obrabiarki. _

Stan taki jest dla rozwoju polskiego przemysiu
wysoce niekorzystny, jako przymoszacy technice
polskiej i polskiemu przemystowi wielkie szkody.
Technice — gdyz uniemozliwia podjecie wykonania
duzych maszyn w kraju na wieksza skale, a wsku-
tek tego uniemozliwia powstawanie talentow kon-
struktorskich, bez ktérych niema prawdziwego po-
stepu techniki i przemystu; przemyslowi zag — gdyz
utrudnia konkurencje z odpowiednimi wytwornia-
mi zagranicznymi, lepiej wyposazonymi we wihasci-
we $rodki wykonania, Brak duzych obrabiarek unie-
mozliwia wykonanie potrzebnych nam wigkszych
maszyn w kraju i zmusza do nabywania zagranica
maszyn nieraz stosunkowo prostych, ktére z po-
wodzeniem moglyby byé wykonane u mas, gdyby
nie niemoznoéé obrobienia duzych odlewow i od-
kué.

Nalezy oczekiwaé, ze konieczno$é dalszego roz-
woju przemyslowego Polski zmusi do zwrécenia
baczniejszej uwagi na ten stan rzeczy i skloni do

trzech pelengéw podwodnych, uskutecznionych jed-
noczesnie.
-
#* *

Na zakoficzenie tego szkicu o sygnalizacji i pod-
stuchu podwodnym pragne zaznaczyé, ze w zrozu-
mieniu doniostosci dla marynarek wojennych tego
zagadnienia, prace nad udoskonaleniem aparatow
sygnalizacji i podstuchu pod woda trwaja nieprzer-
wanie w laboratoriach i fabrykach przemyshi za-
granicznego, obstugujacego wilasne floty wojenne.

Niewatpliwie we flotach swiatowych poteg mor-
skich udoskonalenia te znajduja szerokie zastoso-
wanie.

Niestety dla nas, przy obecnym ilo$ciowym sta-
nie floty wojennej, nie moze byé mowy o powaz-
nym zainteresowaniu rodzimego przemystu produk-
cja tak specjalnych przyrzadow, jakimi sa aparaty
hydroakustyczne, wobec czego przy wyposazeniu
w ten sprzet okretéw wojennych i todzi podwod-
nych jestesmy skazani na wykorzystywanie ofert
fabryk zagramicznych, produkujacych sprzet tego
rodzaju.

Swiadomi, ze wskutek tego nasze okrety znajduija
si¢ z koniecznosci mieco w tyle, o ile chodzi 0 mo-
dernizacje sprzetu sygnalizacji i podstuchu pod-
wodnego, wierzymy gleboko, ze niedlugo nadejdzie
czas, gdy programowy rozwdj marynarki wojenne;
polskiej péjdzie milowymi krokami naprzéd i gdy
wytworza, sie odpowiednie warunki dla wykorzysta-
nia zdolnosci polskiego inzyniera i robotnika i w
tej dziedzinie, tak waznej dla marynarki wojennej,
.|

621.911:621, 941

wysitkéw w kierunku wytwarzania duzych maszyn
z dziedzin lezacych dotad odfogiem, np. turbiny,
maszyny hutnicze, okretowe i inne.

Do wykonania wszystkich tych maszyn potrzebne
sg odpowiednie $rodki mechaniczne, a w pierwszym
rzedzie wielkie obrabiarki. Sadze zatym, ze zapo-
znanie sie z nowszymi konstrukcjami tych mato
u nas znanych obrabiarek bedzie na czasie. W tym
przekonaniu podaje¢ niniejsza prace, bedaca wyni-
kiem studiéw, jakie miatem ockazje przeprowadzic
w ciagu ostatniego pélrocza w szeregu wytworni za-
graniczaych, :

Przy tej sposobnosci sktadam podzigkowanie tym
wytwoérniom, ktére zechcialy nadesta¢ mi odpo-
wiednie materialty liczbowe i graficzne.

Uwagi ogdlne.

Duze obrabiarki wspétczesne réznia sie bardzo
znacznie od dawniejszych, ktéore byly wlasciwie
obrabiarkami matymi, powiekszonymi do potrzeb-
nych wymiaréw. Postep dokonany w ciagu 60 lat
widoczny jest przez poréwnamie rys, 1, 2 1 3, wy-
obrazajacych duze tokarki z r. 1877, 1902 o wy-
sokoéci kléw h=500 mm i taka samg tokarke
szybkobiezng do pracy mnozami z twardych stopow
z doby obecnej, Duze obrabiarki, jako rzadziej uzy-
wane niz male lub s$redniej wielkosci, sq wyrabiane
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zwykle pojedyriczo na zaméwienie, skutkiem czego
wszelkie zmiany konstrukcyjne latwiej moga byé
w nich wprowadzane, niz w obrabiarkach mniej-
szych, wykonywanych seryjnie wedlug ustalonych
typéow. To tez nowe obrabiarki ciezkie odpowta-

Rys, 1.

Tokarki (h =500 mm) Niles Tool Works,
Hamilton, O.. z r. 1877.

daja wszelkim wymaganiom obecnej techniki wy-
konania obrabiarek mmiejszych, a mianowicie:

1) mozliwie wielkiej wydajnosci pracy,

2) mozliwie wielkie] dokiadnosci pracy i

3) nalezytego wygladu obrobionej powierzchni.

Oczywiscie z powodu duzych wymiaréw i wiel-
kich mas czesci, wypelnienie tych wymagan jest
znacznie frudniejsze w obrabiarkach duzych, niz
w matych lub $rednich.

Rys. 2. Tokarki (A =500 mm) Niles Tool Works.
Hamilton, O., z r. 1903,

Z wymienionych wymagarn wydajnoéé pracy
w obrabiarkach duzych w jeszcze wigkszym stop-
niu niz w malych, zalezy od roznych czynmnikow,
wazniejsze z nich sa:

a) skrécenie czasu pracy przez
zwiekszenie predkosci skrawania, skréocenie czasu
biegow jatowych, czaséw ustawiania przedmiotu
obrabianego, czasu potrzebnego na przygotowanie
do pracy, jednoczesnej pracy narzedzi w kilku su-
portach, i

b) skrocenie czasu obstugi przez
utatwienie koniecznych czynnosci, jak np. urucho-
mienie, zatrzymamie, nawracanie biegu; wybér od-
powiednich szybkosci i posuwdéw; skupienie orga-

néw obstugi, oraz dogodne umieszczenie ich, umoz-
liwiajgace robotnikowi wykonywanie wszystkich po-
trzebnych ruchéw nie rozpraszajac jego uwagi,
ktéra musi by¢ skierowana na miejsce obrabiane
duzego i kosztownego przedmiotu, — ostatni wzglad
zmusza do urzadzania przyrzadéw do obstugi np.
w maszynie dtugiej — w kilku miejscach; dalej —
utatwienie obstugi przez zastgpienie ruchow recz-
nych zmechanizowanymi, a nawet czesciowo zauto-
matyzowanymi i t. p.

c) Duzg role w wielkich obrabiarkach gra wzglad
na bezpieczeristwo pracy 1 nie-
zawodno$é dziatania Bezpieczeristwo
pracy osigga sie stosujac sprzegla cierne samowy-
taczalne 1 kotki §cinane w razie nadmiernego wzro-
stu przenoszonego momentu; zderzaki zabezpiecza-
jace od uszkodzenia poszczegodlne zespoly pracu-
jace i 1. p. zabezpieczenia; ryglowanie mechaniz-
méw w celu uniemozliwienia wykonania jedno-
czesnego wizajemaie wykluczajgcych sie ruchéw,
lub wykonanie ruchéw niezamierzonych; zapewnie-
nie doptywu smaru do powierzchni tarcia i t. p.
Pewno$¢ ruchu zas§ wymaga stosowania mnajodpo-
wiedniejszych materialow i wyposazenia elektrycz-
nego w najlepszym gatunku, niezawodnego systemu
oliwienia, oraz przejrzystosci w obstudze. Nalezy
pamietaé, Ze naprawy, nawet stosunkowo drobnych
uszkodzen w duzych obrabiarkach wymagaja znacz-
nie wiecej czasu i kosztéw, niz w matych; gdy
w malych wystarczy nieraz $rubokret, — w duzych
potrzebna jest suwnica i kilku ludzi do pomocy.

d) Zastosowanie energi el e k-
tryczme] zar6wno do napedu obrabiarek ciez-
kich, jak do czynno$ci pomocniczych pozwala na
dogodne rozwigzanie wielw z posréd wyszczegol-
nionych zagadnies, to tez mowe obrabiarki ciezkie
sa w duzym stopniu zelekiryfikowane, ptzy czym
‘086 silnikéw, rozruszmikéw, wylacznikéw, bez-
piecznikéw, przekaznikow i t. p. aparatury elek-
tryczoej jest bardzo znaczna.

e} Na budowe duzych obrabiarek maja znaczny
wplyw oprécz wzgledow technicznych, rowmies
wzgledy natury ekonomicznej,
a mian. konieczno§é potanienia pracy obrabiarek,
ktérych koszt godziny pracy wskutek wysokich
kosztéow nabycia i utrzymania, jest zwykle bardzo
znaczay. Do tego dochodzi niemoznosé dobrego wy-
korzystania ciezkich obrabiarek, ktére kazda wy-
twornia wyrabiajaca duze maszyny musi posiadag,
lecz dla ktérych zwykle nie ma dostatecznego za-
trudnienia, W celu zwickszenia stopnia wyzyskania
stosuje sie czasem przyrzady, umozliwiajace obréb-
ke przedmiotow mniejszych na duzej maszynie lub
t. p-, lecz ten sposéb potanienia pracy duzych ob-
rabiarek rzadko daje dobre wymiki, wobec braku
w duzych obrabiarkach odpowiednich szybkosci

Rys. 3. Wspblczesna tokarka (h = 500 mm) Waldrich, Siegen. Naped silnikiem pradu zmiennego,‘glowica}
na 16 biegbw wrzeciona; centralne smarowanie két zgbatych i tozysk; dwa suporty z wlasnymi silnikami
do ruchéw przyspieszonych; konik przesuwany recznie.
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skrawamnia, za duzych mas czesci ruchomych, du-
Zych oporéw wewnetrznych, trudnosci ustawienia
i manipulowania ciezkimi organami maszyny i t. p.
Lepszy wynik otrzymaé mozna przez taka budowe
i wyposazenie obrabiarki duzej, ktére umozliwia
wykonanie réznych czynnosci obrébezych na tej sa-
mej obrabiarce, jak np. zdzieranie, gtadzenie, pla-
nowanie, wiercenie, wytaczanie, nacinanie gwintu,
szlifowanie i inn. — przy tym samym ustawieniu
przedmiotu. Skrécenie czasu potrzebnego do trans-
porty, ustawienia, przygotowania do pracy i t. p-
czynnosci w tym wypadku bywa bardzo znaczne
i moze. zatym wydatnie skrocié czas 1 zmmiejszyé
koszt wykonania pracy. Powyzszy wzglad ttoma-
czy dazenie do uniwersalnodci
dzisiejszych duzych obrabiarek. W dodatku do
oszczednosci wykonania, mozna otrzymaé réwniez
wiekszg dokladnosé wykonmania pracy, np. zacho-
wania tej samej osi geometrycznej obrabianego
przedmiotu podczas wykonania kilku czynnosci
przy jednym ustawieniu na obrabiarce.

f) Doktadnos$é pracy wymaga trwa-
Tosci ksztaltow czesci obrabiarek. Wobec niemoz-
nosci stosowania zwyktych metod, uzywanych do
tego celu w mniejszych obrabiarkach, jak np. ce-
mentowanie, termiczna obrébka it. p., wskutek zbyt
duzych wymiaréw czesdci, nalezy przy projektowa-
miu obrabiarek duzych stosowaé jako regute —
bardzo duze powierzchnie nosne, tak, azeby na-
ciski jednostkowe, praca tarcia, odksztalcenia pod
wplywem dziatajacych sit, dochodzacych mieraz do
wielu tonn, byly mozliwie mate,

Np. sita dzialajaca na néz w duzej karuzelowej tokarce,
dajgcej max. przekréj widra F = 45 X 22 = 990 mm? przy

toczeniu staliwa o wytrzymaloSci na rozerwnie R = 50
kg/mm? i oporze skrawania 2 = 200 kg/mm? wyniesie
P=4FXk =990 X 200 = 198.000 kg, czyli 198 t.

Niektore szczegély wykonania.

Z posrod glownych czedci kazdej cigzkiej obra-
biatki, wielka uwage malezy poswiecié ! oz o m,
ktérych ditugosé siega mieraz kilku dziesiathkéw me-
trow, Najwieksza mozliwa do wykonania dlugosé

cy podtuznych s$rub (rzadziej — s$rub i kli-
now) kilku czesci toza. W tych warunkach powo-
dzenie wykonania zalezy od niezmiennosci ksztal-
téw poszczegdlnych elementéw odlanych, polaczo-
nych w jedna dtugosé toza obrabiarki. W tym celu
konieczne jest uzycie odlewéw starzo-
nych (sezonowanych, stabilizowanych). W znacz-
nej wiekszosci wytworni, czas uptywajacy od chwili
obrobki zgrubnej loza do ostatecznego montazuy,
uwazany jest za wystarczajacy do starzemia two-
rzywa toza, sa jednak, jak dotad wprawdzie nielicz-
ne wytwérnie, stosujace o wiele lepszy sposob je-
dnostajny sztucznego starzemia lozy, polegajacy na
wyzarzaniu ich po obrdbce zgrubnej w piecach w
temperaturze od 500 do 600°C i powolnym studzeniu
odlewéw razem z piecem”). Rys. 4 przedstawia
przebieg temperatur pod-

o B- czas starzenia toza duzej
¢ - — ] tokarki
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Rys. 4 Zmiana temperatury podezas wyzarzania loza to-

karki szerok. 1.8 dlugoéci 10 m. A—temperatura foza; B—

temperatura pieca. Szybkosé studzenia 6,8°C/godz.

najcze$ciej bez specjalnych. dodatkéw, jak np.
Ni, ze wizgledu mna koszt duzych odlewéw,
o bardzo réwnomiernie rozlozonych czasthkach
grafitu w postaci ziarenek, a mie wiékien. Zalets ta-
kiego zeliwa jest bardzo jednorodna budowa, tru-
dna $cieralno$é i zdolnoéé tworzenia $cistych odle-
wow bez poréw i pecherzy. Twardosé odlewu nie
powinna przekraczaé 200 do 220 jednostek Brinel-
la, azeby nie utrudniaé obrébki,
a zwlaszcza ucigzliwej pracy skro-
bania duzych plaszczyzn dlugich
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Rys. 5. Loze poziomej wiertarki—
frezarki w dawnym (u géry) i no-
wym (u dolu) wykonaniu.

oddzielnych czesci, z jakich sklada sie takie loze,
zalezy od wyposaienia danej wytwérni, éciglej —
od diugosci roboczej majdiuzszej strugarki podtu-
znej, 1 waha sie zwykle od 8 do 10 m. YLoza
dtuzsze powstaja przez laczenie przy pomo-

Rys. 6. Yoze strugarki podiuznej
w dawnym (u géry) i
(u dolu) wykonaniu. Dzieki ra-
cjonalnym ksztaltom — sztywnoéé
wicksza pomimo zmniefszonej gru-
bosci §cianek (25 zamiast 35 mm). -

Rys. 7. Stét strugarki podiuznej.

Dawne wykonanie (u dolu) ciezar

stolu 11250 kg. Nowsze wykenanie

{u géry)—cigzar stotu 9150 kgd. czyli

liejsze ok, 19%, przy jednocze-

snym zwigkszeniu wytrzymalosci
na zginanie. )

nowym

Ksztalty fozy nowyszych obrabiarek sa znacznie
prostsze, niz dawnych (por. rys. 5, 6 i 7). W celu

*) Sposéb ten spotkalem jedynie w kilku wytwérniach
francuskich, jak np. Ch. Berthiez, la Chaléassi¢re. S-té
Alsacienne, Somua.:
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unikania utrudniania odlewéw wielkich, nie daje sie
$ciekiewek naokolo loza, zastepujac je oddzielnie
wykonanymi korytkami,

W aty duzych obrabiarek wykonywane sa ze
stali nisko-stopowej (Nl] bez termicznej obrobki,
ze wzgledu na ich wymiary. YLozyska glowne, §liz-
gowe, ofrzymuja p1arr1w1le dzielone bronzowe, ma
zewnatrz oztero- lub szescio-katne (nie okragle!),
jako latwiejsze do wytregulowama przy pomocy
podkladek, gdy nastapi zuzyc1e Wylewanie panwi
biatym metalem spotyka sie stosunkowo rzadko.

Kota zebate w celu zwigkszenia wytrzy-
matosci zebéw ofrzymuja zazebienia korygowane.
Jako tworzywo na kola zebale stosuje sig, zaleznie
od stopnia obcigzenia stal kuta weglowa, lub sto-
powa (NiCr) twarda (R==70 do 90 kg/mm*®} bez
termicznej obrobki, ktéra czesto powoduje od-
ksztaicenzia, trudne do usulnchia w duzych kotach.
Jedynie mniejsze kola, pracujace przy duzych pred-
kosciach, sa obrabiane termicznie i szlifowane.

Zmiana biegow dokonywana jest przewaznie przy
pomocy kot zebatych przesuwanych, rzadziej — kot
nieprzesuwanych 1 sprzegiet ciernych, gdyz kola
przesuwmne zmniejszaja ilosé nieporzebnie biegng-
cych kot (jalowych). Ryglowanie przektadni od-
bywa sie w sposéb mechaniczny lub elektryczny.

N aped duzych obrabiarek odbywa sie naj-
chetniej przy pomocy silnikéw elektrycznych pradu
statego o zmiennej ilosci obrotéw, gdyz silniki te
daja mozno$é uproszczenia budowy napedu, dajac
tacznie z trzy lub czterokrotna przekladnia zebata
w glowicy, duzg iloéé -do§é drobno stopniowanych
biegéw wrzeciona, niezbedna do racjonalnego skra-
wania przedmiotéw o rézaych wymiarach, z réznych
tworzyw 1 réinymi narzedziami. Przy napedach
silnikami pradu zmiennego zmiana biegu osigga sie
przy pomocy przekladni zebatych; duza ilo§é bie-
gow wymaga odpowiednio licznych két zebatych,
pomimo to osiagniecie dosé bliskich predkosci jest
niemozliwe, co oczywiscie utrudnia w wielu wypad-
kach obrébki malezyte wyzyskanie obrabiarki.

Koszt energii przy uzyciu silnikow pradu stale-
go z regulowana, iloscia obrotéw jest mieco wyzszy,
niz przy pradzie zmiennym, lecz nadwyzke te wy-
rownywa, z hawiazka zwiekszenie produkcji maszy-
ny, osiaggane dzieki moznosci stosowania wlasciwych
warunkow skrawania,

W celu zaoszczedzenia ilos$ci czesci mechamicz-
nych, stuzacych do przenoszenia energii (dtugie wa-
ty, ulegajace skrecamiu i powodujace drgania, licz-
ne przektadnie zebate, Yozyska i t. p.) stosuje sie
w duzych obrabiarkach ustroje wielosilnikowe, z od-
dzielnymi silnikami dla glownych zespoléw pracu-
jacych. Obsluga silnikéw odbywa sie wylacznie nie-
mal przy pomocy przyciskow, rozmieszczanych w
dogodnych dla robotnika miejscach. Doprowadzanie
pradu do silnikéw, umieszczonych na. zespotach ru-
chomych, odbywa sie przypomocy szyn i kontak-
tow slizgowych, lub czasem — kabli zakorniczonych
wtyczkami.

Zastosowanie energii elekirycznej przyczyn'do sie
w duzym stopniu do ufatwienia budowy i uzytko-
wamnia wielkich obrabiarek, umozliwiajac przez pro-
ste maci$niecie przycisku wykoname czynnosei, kto-
rych wykonanie reczne wymagatoby nieraz bardzo
znacznego wysitku fizycznego robotnika, w dodat-
ku nie odrywajac uwagi jego od wykonania pracy

i nie zmuszajac do zmiany pozycji wzgledem obra-
hianego przedmiotu. W razie braku pradu statego,
stosuje sie czasem uktad Ward-Leonarda, umozli-
wiajacy zmiang pradu zmiennego na staly i pozwa-
lajacego na dokladne regulowanie ilosci obrotow w
dosé duzych granicach.

W celu utatwienia komtroli pracy du-
zych obrabiarek umieszcza sie na widocznym miej-
scu przyrzady komtroluiace: licznik obrotéw, ampe-
romierz, czasami réwniez samoczynny przyrzad
wskazujacy szybkos¢ skrawania, lampki sygnatowe
it p.

Wreszcie, dla zabezpieczenia przed skutkami nie-
dostatecznego oliwienia czesci roboczych, duze ob-
rabiarki zaopatruje si¢ w przylrza,dy do centralne-
go smarowania pod ci$nieniem najwiecej obcigzo-
nych czesci, oraz obfite oliwienie przy pomocy
pompki tr)nbijkowej i przeplywu oleju, $ciekajacego
wlasnym cieZzarem. Tak ap. w celu uniemozliwienia
uruchomienia obrabiarki bez smaru, przyrzqdy roz-
ruchowe sa zbudowane w taki sposéb, ze najpierw
musi byé wlaczony prad do uruchomienia pompki,
dostarczajacej smar pod ci$nieniem, a dopiero wte-
dy moze byc uruchocmiony silnik gléwny napedowy.
Stosuje sie réwniez 11rzqdzen1e zatrzymujace silnik
mmpedza]qcy (przez przerwanie doply—wu prqdu]
gdy cisnienie smaru w przewadach spadnie ponizej
dozwolonego minimum. Procz tego dla zwieksze-
nia bezpieczeristwa pracy w niektérych duZych to-
karkach urzadzona jest termostatyczna konrola tem-
peratury Yozysk glownych wrzeciona (Wagner,
Dortmund).

Obrabiarki szybkobiezne maja starannie wywazo-
ne czeéci obrotowe w celu unikania dodatkowych
naprezen wskutek sit i momentéw pochodzacych od
sit odsrodkowych. Przedmioty niesymetryczne, ob-
racajace sie przy obrdbce sg wywazZane przy pomio-
cy przeciwwag. Isinieje nawel tokarka (Froriep,
Rheydt}, posiadajaca urzadzenie do wywazania ta-
kich przedmiotéw. W tym celu zastosowano prze-
ciwwagg, przesuwang przy pomocy sruby w kierun-
ku prostopadtym do osi tokarki, umieszczona we-
wnatrz bebna pustego, obracajacego sie na dwéch
czopach. Beben z czopami moze byé polaczony
z tylaym koricem wrzeciona tokarki pod dowolnym
katem, dla umozliwienia dzialapia przeciwwagi w
dowolnej plaszczyznie.

Tokarki.

Zmiany w budowie tokarek duzych ilustruja po-
dane wyzej przyklady (rys. 1 do 3}. Jak widaé
z rys. 3 wspoélczesnej tokarki, naped kotami schod-
kowymi zcstal catkowicie zaniechany, nowe tokar-
ki duze maja naped elektryczny wlasay przy pomocy
wprost sprzezonego silnika pradu zmiennego o sta-
tej ilosci obrotéw, lub tez silnika pradu statego z re-
gulowana iloscig obrotéw. W pierwszym wypadku
zachodzi potrzeba zastosowamia duzej ilosci prze-
kladni zebatych, azeby otrzyma¢ ilogé biegéw od 12
do 24, niezbedna do racjonalnego skrawania, w dru-
gim za$§ wystarcza kilka (3 do 4) par két zebatych,
ktore rozszerzaja dostatecznie zwykly zasieg regu-
lacji obrotéow silnika (w granicach pkolo 1 :3)
i umozliwiaja otrzymanie potrzebnego szeregu bie-
gow wrzeciona o duzym zasiegu (t. j. stosunku rpax.
do nimin, i malych interwalach. Silnik potaczony jest
z glowica przy pomocy sprzegla elastycznego. Z po-
zostalych czeci tokarki zwraca uwage podparte na
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catej swej dlugosci loze, zamknieta budowa glo-
wicy, znacznie wzmocniony zakryty suport, cigzki
i mocny konik 1 wzmocnienie pozostalych czgsci.

SE

zej $rednicy i obrobi¢ go przy pomocy umieszczo-
nych na rozszerzonej czeéci loza A suportéw S,.
Przedmioty o mniejszych $rednicach toczy sie su-
portem S,, przysuwajac toze B do gtowicy G.

Do umozliwienia jednakowo dogodnego toczenia
przedmiotéw o réznych srednicach stuzy tokarka
zbudowana wedlug szkicu e. W tym celu toze dol-
ne A tokarki zostaje rozszerzone dla pomieszczeania
dodatkowego toia bocznego B, przesuwanego wpo-

przek, w zaleznoéci od érednicy

SE, toczonego przedmiotu.
[ :, Wreszcie do umozliwienia wy-
I konania prac toczenia, wiercenia
TTTLTET wadtuz osi i t.p., np. waléw okre-
towych, luf armatnich, rur i t. p, stuzy tokarka zmie-

niona wedlug szkicu £, Tutaj na przedluzeniu toza
A umieszczone jest dodatkowe loze gérme B wier-
tarki poziomej o nieruchomym wrzecionie. Wiertlo
C, osadzone jest na dlugim trzemie, umocowanym
w suporcie wiertniczym W, ktéry
wykonywa posuw. Trzon podtrzy-
muja prowadnice P, Do wykonania
wiercenia nalezy usunaé konik K",

Duze tokarki maja duzo kon-
strukcyjnych osobliwosci, t. np., foza
tych tokarek bywaja plaskie o 2 do 5 pro-
wadnicach (rys. 9 do 12 i rys. 14) nalezy-
cie wzmocnione wewnetrznymi $ciankami
o ksztalcie ulatwiajacym opadanie widéréw
do podstawionych skrzyn, usuwanych przy
pomocy suwnicy, rys. 12, Stosuje sie réow-
niez usuwanie wiérOw przy pomocy prze-
no$nikow (transporteréw) tasmowych, foza
dwuprowadnicowe uzywane sa do tokarek

$redniej wielkosci, toza 3 i 4-ro prowadni-

Rys. 8 a—f. Typy tokarek duzych.

Zaleznie od wysokosci ktow (h) i dtugosci tocze-
nia (/) budowane sa: tokarki normalne krétkie,
o jednym suporcie (rys. 8-a), 1 wyposazone w kilka
suportéw tokarki dtugie (rys. 8-b). Te ostatnie
maja dwie czasem glowice o wlasnych niezaleznych
napedach. W celu lepszego wyzyskania dlugiego
toza mozna ustawié na nim dwa koniki, wiedy
otrzymuje sie dwie miezalezne tokarki na wspol-
nym lozu. Krétkie przedmioty mozna wtedy toczyt
miedzy glowicg G, 1 konikiem K,, lub G, i K,; do
toczenia dtuzszych przedmiotow uzywa sig ghowicy
G, i konika K, przysunietego blizej do glowicy G.,
w raizie potrzeby konik K, zostaje zdjety. Wreszcie
do obrébki bardzo dhugich przedmiotéw usuwa sie
obydwa komiki, a korice przedmiotu mocuje sie w
szczekach tarcz glowic G, i G,, przy tym glowice G,,
grajaca role komika, robi si¢ przesuwana po lozu,
dla nastawienia na dlugosé toczonego przedmiotu.

Tokarki o znacznej wysokoéei ktéw majag suporty
(S, ¢ S.) umieszczone na stupkach i podniesione ko-
niki (rys. 8-c).

Tokarki (rys. 8-d, e i f] posiadaja nieco zmienio-
ng budowe w celu zapewnienia im wiekszej uniwer-
salnosci. W tym celu np. (szkic d) na gléwnym to-
zu tokarki A umieszcza sie dodatkowe krotsze loze
gorne B, z suportem S, i konikiem K. Odsuwajac
toze B od glowicy G przy pomocy silnika SE,, moz-
na w powstalej przerwie umieéci¢ przedmiot o du-

cowe umozliwiaja mijanie sie konikéw, lu-
net i suportéw na lozu (por. rys. 12 i 13),
co daje suportowi swobode ruchéw, po-
zadana zwlaszcza przy toczeniu dlugich

Rys. 9. Przekr6j loza tokarki z normalnym suportem
(Waldrich, Siegen).

przedmiotéw, Szerokie 4 lub 5-cio prowadnicowe
foza daja tokarkom o duzej wysokosci kiow po-

*} Do wiercenia otworow o §r. mniejszej, niz §r. pinoli ko-
nika, wystarcza czasem tylko usunigcie pinoli, konik nato-
miast moie pozostaé na lozu.
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trzebng stateczno§é (rys. 14 i 23). Czolowa tylna
powierzchnia foza bywa obrabiana, tak azeby loze
mozna bylo w razie pofrzeby przediuzy¢, dodajac
dalszy element dtugosci (por. rys. 14).

e f——

oS e

Rys. 10. Przekr6j toza tokarki z podwéjnym suportem na
wsp6lnych sankach,

Gtowica ma postac zamknietej skrzyni
z odejmowang pokryws (x) z wziernikami, przez
ktore mozna obserwowac wnetrze glowicy, oswietla-
ne wtym celu jedna lub dwiema zaréwkami, umie-
szczonymi wewnairz glowicy.

Glowica miesci w sobie elementy napedu, obficie
zraszane olejem, dostarczanym przez pompke try-
bikowa do zbiornika w gémej czesel glowicy, skad
olej splywa wlasnym ciezarem. Lozyska walkow
oliwione sa pod cisnieniem przy czym olej dopro-
wadzany jest do dolnych panewek lozyskowych
przez osobng pompke. Obydwa silniki elektryczne,
pedzace pompki, sa tak wlaczone w sieé przewodow,
ze uruchomienie gféwnego silnika napedowego jest
mozliwe dopiero po uruchomieniu obu pomp olejo-
wych:

1 O

AR \!W’m”‘m‘

Trzyprowadoicowe loze tokarki.
port S konik K moga sie mijaé.

Y

Rys. 1t. Normalny su-

Np. duza tokarka o h = 1800 i /| = 10 m wytwérni
Froriep w Rbeydt (rys. 15) napedzana jest silnikiem pradu
statego mocy 60 kW, o liczbie obrotéw regulowanej od 350
do 1225 na min.; w polaczeniu z poczwérng przekladnia
daje to ilo§ci obrotéw wrzeciona od 0,5 do 80 na min. W tych
warunkach predkoéci na obwodzie przedmiotéw o max. sred-
nicy toczenia=3.6 m sa: vy, =61 i v, =905 mmin,
za§ przedmioty male o min. érednicy 100 mm mozna toczyé
Z Up.,. = 25 m/min,

Wrzeciono gt éwne malozyska $liz-
gowe, watki przekladni zas — toczne; sily poosio-
we dzialajace na wrzeciono sa przenoszone przez
lozyska oporowe kulkowe. Lozyska mniejsze sa
wykonywane czesto jako naslawialne, tozyska zas
glowne wrzeciona majg tak wielkie wymiary, ze
zwykle bywaja tylko dzielone (nie nastawialne],
pomimo tego, jak mnie informowano, poprawianie
tych tozysk nawel po diugich latach pracy nie bywa
potrzebne. Nalezy jednak przypuszczaé, ze z czest-
szym uzyciem nozy ze stopéw twardych i zwigza-
nymi z tym znacznie zwiekszonymi stosowanymi
szybkoséciami, zuzycie tych lozysk bedzie niezawod-
nie wigksze, co zmusi do stosowania innej budowy
ich.

Przy projektowaniu glowicy nalezy zwracaé uwa-
ge nadto, azeby momenty gnace waléw, a zatem
i ugiecia, byly jaknajmniejsze. W tym celu kota ze-
bate umieszcza sie jaknajblizej tozysk i wrzeciono

- —I“ \.
o
/ / \ \
S, 1\ K / 5,
.
= = 4/ =
|
® | ©
: A :
<
o ;
e ;
N \\\
N| B
NS N\
Rys. 12, Czteroprowadnicowe loze tokarki z dwoma nieza-

leznymi suportami przednim 8| i tylnym S;. Obydwa supor-
ty i przedni suport S; i konik K moga sie mijaé¢ A — kanal
do odprowadzania wiéréw; B — skrzynia na wiéry.

gtéwne nie obciaza sie o ile mozna momentami gna-
cymi, pozostawiajgc na nim jedymie koto zebate
obracajgce wrzeciono, osadzono tuz przy ltozysku
gléwnym (p. rys. 16,

Do ulatwienia ustawiamia przedmiotu w szczekach
tarczy stoscwane bywa urzadzenie, umozliwiajace
zmniejszanie szybkosci wrzeciona do okolo polowy
najnizszej ilosci obrotéw. Urzadzenie takie w po-
faczeniu z hamulcem magneto-elektrycznym dzia-
tajagcym natychmiastowo, jest bardzo pomocne za-
réwno przy ,centrowaniu’ przedmioty, jak réwniez
przy przelaczaniu przekltadni kot zgbatych. Uzwoje-
nie wykonywa sie tak, ze wlaczenie silnika do zmia-
ny przektadni jest niemoiliwe, dopdki przez wia-
czenie przycisku, szybko§é wrzeciona nie zostanie
zmniejszona do wspomniane] granicy. Powolny
obrét wrzeciona wlatwia wsuwanie zebow kot wia-
czanej przekfadni.

Wreszce do zaciskania szczek w celu umocowa-
nia obrabianego przedmiotu, stuzy specjalny matly
silnik elektryczay, umieszczony w glowicy, urucho-
miany przy pomocy przyciskéw., Wlaczenie pradu
do tego silnika mozliwe jest jedynie, gdy silnik na-
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rzadéw pomocniczych, nalezacych do silnikéw elektrycznych znajduja-
fcych sie w tokarce, ktérych ilo§¢ bywa nieraz bardzo znaczna. Tak
np. w omawianej tokarce (rys, 15) oprécz giéwnego silnika napedo-
wego mocy 60 kW znajduje sie 14 silnikéw pomocniczych mocy od
0,5 do 6,5 kW, a mian.: dwa silniki w koniku, po jednym w kaz-
dym z dwéch suportéw w glowicy — dwa do przesuwania po-
czwornej przektadni kot zebatych, dwa do pomp olejowych
i jeden do zaciskania szczek w tarczy, wreszcie jeden do
pompy do wody mydlanej i cztery generatorki do wskazni-
kéw ilosci obrotéw i predkoéci toczenia.
Przesuwanie kél zebatych w przekladniach
glowicy odbywa sie przy pomocy dzwigien zakoniczonych
na zewnatrz koétkami recznymi (rys. 18) lub w wigk-
szych tokarkach — przy pomocy specjalnych silnikow
elektrycznych umieszczonych w glowicy (jak np.
w glowicy, (rys. 15) i uruchomianych przyciskami,
znajdujgcymi sie zardébwno na glowicy, jak i na’
kazdym suporcie. Wlaczeniu jedrej z czterech
przekladni towarzyszy zapalenie sie lampki
elektrycznej koloru odpowiedniego do kolo-
ru przycisku (niebieski, czerwony, zielony
i bialy). Dzieki temu widaé¢ zdaleka, kté-
ra grupa predkosci zostala wlaczona,
co umozliwia bez pomylek dokladniej-
szy wybér wlasciwej predkosci wrze-
ciona, najodpowiedniejszej do uzy-

Rys, 13.

Tokarka o czte-
roprowadnicowym
tozu z dwoma nie-
zalezaoymi “suportami

przednimi,  dwiema wanych narzedzi 1 toczonego two-
lunetami i konikiem. rzywa, przez doregulowanie ilo-
Przyspieszone  ruchy

$ci obrotéw silnika napedowego.
Czynnoéé te ulatwia obserwacja
wskazania obrotomierzy i wska-
znikéw predkosci skrawania,
znajdujacych sie zaréwno na
gtowicy, jak i na suportach.

suportdw i konika — od
oddzielnych silnikéw e-
lektrycznych,  (Waldrich,
Siegen h=15m;! =168 m).

Konik ciezkiej tokarki ma

pedowy jest nieruchomy. o kotko reczne do wysuwania pi-

Z chwila gdy zacisk w szcze-
kach dojdzie do zgdéry okre~”

$lonego ci$nienia, odpowiedni przekaznik wylacza
silnik poruszajacy szczeki, .

Tylna cze$é glowicy tokarki ma ksztalt szaty
(rys. 17), stuzacej do umieszczenia licznych przy-

noli, umieszczone zboku, blizej
przedmiotu toczonego, a nie z ty-
tu, jak w makych tokarkach. Do przesuwamia ciez-
kich konikéw po tozu stosuje sie przekladnie ze-
bata i kotko toczace sie po zebmicy, stuzacej do

_ przesuwania suportéw, lub tez przeznaczomej spe-

cjalnie dla konika. Bardzo
cigzkie koniki maja male sil-
niki elektryczne. do przesu-
wania, umieszczane w dolnej
czes$ci korpusu konika, Do
przesuwania pinoli stosuje sie
réwniez czasem silnik elek-
tryczny umieszczany z tytu ko-
nika. Ruchy obydwu silni-
kow: do przesuwania konika
i pinoli sa wtedy wzajemnie
zabezpieczone tak, azeby wia-
czenie obydwu jednoczeénie
bylo niemoiliwe. Do urucho-
mienia obu silnikéw stuza
przyciski, znajdujgce sig¢ na
przedniej stronie konika. Unie-
ruchomienie konika w wybra-
nym polozeniu odbywasie przy
pomocy rygla i odlanych ze-
béw wzdluz toza (por. rys. 13).

Niekiedy koniki w tokar-

Rys. 14. Tokarka o pigcioprowadnicowym lozu, o duzym wzniosie k6w h=25 m;
z dwoma suportami przednim i tylnym na slupkach, z duzym i cietkim suportem

(Wagner & Co, Dortmund).

kach do bardzo cigzkich przed-
miotéw maja zamiast zwyklej
pinoli walek obracajacy sie
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w IOZyskaJch z nakrecona na gwint tarcza do uchwy-
cenia, przedmiotu obrabianego szczekami (rys. 19,
podtrzymanie przedmictu wibedy jest znacznie
pewniejsze, niz oparcie tylko na kle.

Glowica tokarki
do 150 t. (Froriep, Rheydt).
= 10 m. loze czteroprowadnicowe, szerok. 3.6 m. dlugosé
18 m; naped silnikiem pradu statego, regulowanym, mocy
60 kW. n =350 do 1225 obr./min; do ustawiania przedmiotu

Rys. 15, do wirnikéw turbin i t. p. wagi

Gléwne wymiary: h=18 [I=

toczonego na tarczy o 4 szczekach stalowych, zaciskanych
przy pomocy specjalnedo silnika elektrycznego, liczbe obro-
tow silnika pedzacego moizna zmniejszyé do 175 na min.
A — amperomierz B, B — obrotomierze; C —tarcze z czte-
rema réznokolorowymi lampkami wskazujacymi kt6ry z czte-
rech biegdw jest wigczony; D—przyciski do obstugi glowicy.

W tokarkach do pracy twardymi stopami musza
by¢ przewidziane kly obrotowe, jak w matych szyb-
kobieznych tokarkach, lecz oczywiscie znacznie
mocniej zbudowane,

Czasami do szybkiego przesuwania konika
wizdluz toza stosuje sie zamiast oddzZielnego silnika,
taczenie konika przy pomocy haka lub t. p. urza-
dzenia z suportem, ktéry ma zwykle osobny silnik
do szybkiego. przesuwania po tozu

Budowa i urzadzenie suportéw tak
normalnego, jak i stupkowego widoczna jest z rys.
20 i 21. Wszystkie kota w suportach sa obustron-
nie podparte, a przednie fartuchy daja si¢ odejmo-
waé w celu kontroli k6t zebatych i innych szczegd-
téw. Do napedu suportéw stuza waly i sruby po-
ciagowe. Duze tolkaﬁkL na ktérych nacinanie gwin-
tow odbywa¢é sie ma tylko na stosunkowo krotkich
dtugoséciach (np. okoto 1 m), majg uruchomienie su-
portow tylko od waléw pociagowych, do nacinania
za$ gwintéw przewidziane s s;pec;alne mechamzmy
rys. 22. Mechanizmy te stuza réwniez i do toczenia
krotkich stozkéw; stozki dluzsze mogna toczyé przy
pomocy szablonu, jak zwykle w maltych tokarkach.
‘Do toczenia bardzo diugich stozkéw mozna uzywaé
sposobu zesuwania konika z osi, jak w tokarkach

maltych, lub tez specjalnego urzadzenmia przy su-

porcie, polegajacego na tym, ze néz oprécz ruchu
wzdluznego otrzymuje rowniez ruch poprzeczny,
ktorego wielkos¢ odpowiada pochyleniu stozka;
ruch ten olrzymuje sig przy pomocy kél zmiano-
wych, umieszczonych w specjanej skrzynce, doda-
wanej do suportu (por. 7 na rys, 20).

Kota zebate potrzcbale do wylionania ruchéw su-
portu mieszcza sie zwykle w samym suporcie, co
jest konieczne dla umozliwienia niezaleznych ru-
chow wszystkich suportéw, znajdujacych sig w to-
karce, Specjalny silnik, umieszczony w suporcie
stuzy do nadawania przyspieszonego ruchu wzdluz
toza; moc silnika waha sig, zaleznie od ciezaru su-
portu od 1 do 3 K. M., szybko$é¢ nadawana supor-
towi = od 2 do 12 m/min. Ruch suporiu przy po-
mocy wlasnego silnika jest od ruchu wrzeciona cal-
kowicie miezalezny, moina wiec przesuwaé suport
przy mnieruchomym wrzecionie lokarki. Normalny
posuw 1 ruch przyspieszony suporfu sa miedzy soba
tak polaczone, ze z chwila uruchomienia silnika do
ruchu przyspieszonego, posuw zostaje samoczynnie
wylaczony i naodwrot, z chwila wylaczenia silnika,

Rys 16. Glowica tokarki A =1,0 m., widok zgéry ze zdje-
ta pokrywa (Ernault, Nanles)
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posuw zaczyna pracowaé, tak jak byl poprzednio
nastawiony. Silnik w suporcie moze by¢ uzyty row-
niez do przyspieszonego ruchu poprzecznego, lub
do przesuwania gérnych sanek suportu.

zmniejsza max, $Srednice przedmiotu, jaki moze byé
toczony nad suportem: Prowadmice duzych supor-
tow sa prostokatne i otrzymuja kliny nastawialne
do usuwania zuzycia, jak w tokarkach malych.

Rys. 17. Umieszczenie przyrzadéw elekirycznych pomocniczych w glowicy tokarki A =1 m (Ernault, Nantes).

Do przyspieszenia wykonania pracy ustawia sie
na wspolnej plycie dwa suporty z przodu i z tyly,
jako suport podwoéjay W tym wykona-
niu obydwa suponty otrzymuja wspolny ruch wzluz-
ny i niezalezne ruchy poprzeczne, procz tego prze-
stawianie obydwu suportéw odreczne jest réwniez
niezalezne. Czasem suport tylny wykonany jest

Wykonanie suportéw pozwala zwykle na zamiane
suportu zwyklego na suport do macinania krétkich
gwintow (wg, rys. 22), lub do toczenia dlugich stoz-
kow (wg. rys. 20), lub wreszcie zamiast gormej cze-
§ci suportu mozna zaslosowaé suport do szlifowa-
nia, z wlasnym napedem od jednego lub wiecej sil-
nikéw elektrycznych.

Rys. 18, Tokarka h =1 m. (Ernaulf, Nantes).

jako zwykly, lub dla wiekszej sztywnosci, bez ruchu
pokretnego, gdy suport przedni ma wszelkie ruchy.
Przy zastosowaniu supontu podwéjnego deska su-
portowa, po ktérej sie obydwa suporty przesuwaja,

Obstuga zelektryfikowanej duzej tokarki (np.
jak wskazana na trys. 15} odbywa sie prawie catko-
wicie przy pomocy przyciskéw, ktorych ilogé wtedy
bywa doéé zmaczna, tak azeby, ze stanowiska:
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a) przy glowi-
cy mozna
byto wyko-
nadé:

1) uruchomie-
nie, zatrzy-
manie i na-
wrot b'egu
glownego
silnika na-
pedowedo,
a zatem i

wrzeciona
tokarki;

-Rys. 19. Tokarka szybkobiezn do zdzierania (Craven, Stack-
port), wysokod¢ ktéw h =1.86 m, z konikiem zaopatrzonym
w obracajaca sie tarcze z klami. Dla poréwnania wielkoéci,

na fozu (migdzy konikiem i suportami) ustawiono normalny
rewolweréwke o wysokosci kié6w h =250 mm.

Rys. 20. Suport tokarki (Waldrich, Siegen) bez przyspie-
szonego ruchu. / — przesuwanie odreczne wzdiuz 1loza;
2 — wlaczanie §ruby pociagowej; 3 — zmiana kierunku bie-
gu; 4 — sprzeglo bezpieczedstwa; 5 — wlaczanie toczenia
lub planowania; 6 — zmiana posuwéw; 7 — kola zmianowe
do toczenia diugich stozkéw; 8 — zderzak wylacza po-
suw; 9 — przyciski do obslugi wrzeciona w glowicy.

2) zwolnienie biegu silnika gléwnego (do usla-
wienia przedmiotu w szeczekach, lub zmia-
ay przekladni) '

3) zmiane biegu wrzeciona przez zmianeg prze-
ktadni i .

4) zamocowanie przedmiotu obrabianego w
szczekarch

b) przy suporcie — mozna wykonaé ruchy wska-

‘zane w punktach a-1, 21 3, oraz

5) przesunaé suport ruchem przyspieszooym
wzdluz lub wpoprzek toza. Wreszcie

¢) przy komiku: ‘

6) zwolnié, przesunaé i zaryglowaé konik w
nowym polozeniu na fozu i

7) przesunaé pinole z klem konika. Ilo$é po-
trzebnych przyciskéw wynosi — po 12 na
glowicy i przy kazdym suporcie i 6 na
komiku.

Wreszcie do waznych szczegotéw kostrukcyjnych
tokarek naleia, ze wzgledu na duza wage obrabia-
nych przedmiotéw, tarcze ze szczekami do umoco-
wania przedmiotu obrabianego, oraz réine podipér-
ki, lunety, rolki i t. p. podtrzymujace przedmiot
podczas pracy. Czesci te w wiekszych wykonaniach
odlewane sg ze staliwa, a odkuwane ze stali.
Rys, 13, 15, 23 i 24 wskazujg niektore ksztalty ta-
kich czesci.

Warunki skrawania na ciezkich tokarkach.

Nowoczesne warunki skrawania, a w pierwszym
rzedzie zastosowanie narzedzi z lwardych stopéw
wraz z niezbednymi w tym wypadku: zwigkszeniem
predkosci skrawania, zmniejszeniem posuwu i uni-
kaniem drgan, zmusily do znacznego powickszenia
wagi nowszych obrabiarek.

Rys. 21. Suport tokarki stupkowy (do duzego wzniosu kiow)
z silnikiem do szybkiego przesuwania (Waldrich, Siegen).
1 — pokretna cze§é suportu krzyzowego; 2 — wlaczanie
biegu automatycznego suporiu krzyzowego; 3 — skrzynka
kot zmianowych; 4 — §limak do pokrecania suportu; 5 —
wlaczanie planowania; 6 — wlaczanie posuwu bez — lub
z przekliadnia; 7 — zmiana posuwdéw; 8 — wigczanie po-
suwu wzdiuz lub wpoprzek; 9 — sprzeglo bezpieczenstwa;
10 — przesuwanie odreczne wzdluz toza; 17 — zmiana kie-
runku posuwu (prawo — lewo); 12 — wlaczanie i wyla-
czanie posuwu; I3 — zderzak wylacza posuw; 14 — silnik
el. do szybkiego przesuwania suporfu
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Tak np.: tokarki wytwoérni G. i- A. Harvey, Ltd,

Glasgow, o0 h =610 mm i | =8 m mialy: - N dI“EPéé foza szer. loza ciezar t.
Starszego typu . . . . . e e e 0,75 do 36 30 11,0 1,2 26.4
Nowego typu . . . « . « . . v v e 1.0 ., 90 80 12,0 1.2 31,0
Tokarka Craven Bros, Stockport, 0 h =400 mm i 1=3 m:

Starszego typu . . . . . . . . .. ... 10 5.2 0,635 8.1
Nowszego typu . . . . . . . . . v v v o .. 15 5.5 0,775 10,4

Tokarki f, Wagner i Co, Dortmund, o A = 5001/ = 6 m:
starszego typu N=25 K. M.; dlug. foza: 9,1 m; ciezar 15.75 t;
nowszego typu N=35 K. M.; dtug. loza: 9,8 m; ciezar 21,85 t;
érednica i dlugosé przedniego loiyska zostaly zwiekszone
ze 160>X240 do 200300 mm. Przy skrawaniu twardej stali
o wylrzymatosci R=90 kg/mm? z predkoscia v=12 m/min
przekroj wiéra, jaki mogla skrawaé starsza lokarka, f=
=28 mm?* zostal powiekszony do f=46 mm? t. j. o 65%.
Wzmocnienie budowy nowej tokarki umozliwia toczenie w
ktach przedmiotow o wadze do 10 t, gdy na starej tylko do
5t.

T

e

Rys. 22. Przekroj suportu slupkowego z urzadzeniem do

gwintowania. (Froriep, Rheydt), ¢ — kola napedowe; b —

sprzegto kolowe z mufa; ¢ — kola zmianowe; d — sruba
pociagowa.

Rys. 23.
Toczenie wal-
czaka do kotta wyso-
kiego cisnienia. Tokar-
ka (Crawen, Stockport)
o h=914 mm; dla wiekszei
szywnoéci konik spoczywa
na catej szerokosci toza. W —
rolki podpierajace beben toczony.

Znaczne powiekszenie wagi ciezkich nowoczes-
nych obrabiarek tlomaczy sie dazeniem do otrzy-
mania duzej produkcji przez powiekszenie pred-
kosci skrawania, a nie jak dawniej — przez po-
wickszenie przekroju witra. Wobec postepéw kuzai
i odlewni i stosunkowo wysokich cen tworzywa (co-
raz czesciej uzywane stale stopowe!), dodatek nor-
malny ma obrobke nawet w duzych czedciach kutych
nie powinien przekraczaé¢ 16 do 20 mm, zamiast
dawnych, dochodzacych do 50, a nawet i 70 mm.
Obecnie zatem wykonanie obrabiarek do skrawa-
nia wiorow 50-cio mm grubosci jest bezcelowe

W obecnych warunkach obrébka stali $rednio
twardej (R=50 do 60 kg/mm*) moze si¢ odbywa¢
wiérem o glebokosci skrawania s=6 mm, posuwie
p=3 mm/ obrét i predkosci v=25 m/ min narzg-
dziami ze stali szybkotnacej réwnie korzystnie, jak
dawniej — przy s=25 mm, p=3 mm/obr. i v=6
m/min, gdyz w obu wypadkach ilo§é skrojonych
wibrow otrzymamy jednakowa, o ile przeoczymy
pewne *) zwigkszenie potrzebnej do skrawania
energii, powstate wskutek zwiekszenia jednostko-
wego oporu skrawania (As), z powodu zmniejsze-
nia przekroju wiéra w pierwszym wypadku skra-
wania (f = 6 X 3 = 18 mm?, zamiast f = 25 X
X 3 = 75 mm?®). Zreszta wspommiane zwieksze-
nie energii w duzych tokarkach ma mniejsza wage,
gdyz w wiekszosci wypadkéw pracuja one mie zu-
zywajac pelnej swej mocy, a wtedy wplyw zmniej-
szenfa sprawno$ci (1) malo obciazonego sil-
nika mapedzajacego tokarke, bedzie niewatpli-
wie wiekszy, niz przyrost potrzebnej do toczenia
mocy wskutek zwigkszenia oporu skrawania k..

Natomiast zastosowanie narzedzi z twardych sto-
péw daje moznoéé powiek-
szy¢ wydajno§¢ bardzo wy-
datnie, przez stosowanie pred-
kodci skrawania rzedu 60 do
80 m/min przy zdzieraniu
wspomnianej stali, i dwukrot-
nie wiekszych przy gtadzeniu,
jednak pod warunkiem znacz-
nego powiekszenia mocy, a

zatem i ciezaru obrabiarki
0 czym -mozna si¢ przekonac
nast. prostym rachunkiem.
Ze wzoru na:
Riss P.v t-hv
6075 60-175
*) Przy rozwazanych wielkich

przekrojach wibréw réznica ks jest
bardzo nieznaczna,
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Rys. 24. Toczenie walu wykorbionego, Tokarka (Waldrich,

Siegen). h = 1250 mm, [ = 10 m; z 2 suportami o specjal-

nie usztywnianych uchwytach do nozy i z dwiema specjal-
nymi lunelami,

wynika, ze przy tych samych warunkach skrawania
narzedziem ze stali szybkotnacej (v==25 m/min) i z
tlwardego stopu (v=60 m/min), potrzebna moc do
skrawania wymiesie od 25 do 29 K. M. w pierwszym,
a od 60 do 70 K, M. w drugim wypadku, zaleznie
od wielkosci 1 =0,7 do 0,8.

Obliczone ilosci energii, polrzebne do zdzierania,
musi dawaé¢ naped tokarki przy stosunkowo niskiej
predkosci, gdyz predkosci do gladzenia musza byé
duzo wyzsze, to tez budowa tokarki w tych warun-
kach musi byé cigzka, wynika to wprost z wzoru na

N, w ktérym przy malejgcej v, wzrasta sila P,
a wiec i wymiary i waga czeSci obrabiarki.

Jak widaé¢ z powyziszego przykiadu, moc po-
trzebna do pedzenia mowoczesnych obrabiarek cigz-
kich jest wielokrotnie wigksza, niz obrabiarek sta-
rych i dochodzi w najwiekszych wykonaniach do
100, 250, a nawet 350 K. M.

Inne czynniki skrawania, jak np. zwigzane
z praca noza (ksztalt i ustawienie, wymiary, dobre
i sztywne umocowanie noza i t, p.) maja podobny
wplyw na wykonanie pracy skrawania, jak w fo-

Rys. 25. Tokarka kA == 500 min
il =5 m (Stow. Mechani-
kéw Polshich z Ameryki).

karkach mniejszych, jedynie skala ilosciowa zja-
wisk jest tu odpowiednio wieksza, i wskutek tego

trudniejsza do opanowania.

Wzgledy wrylrzymatosciowe wymagaja duzych

wymiaréw nozy (np. sita na noéz przy skrawaniu
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Rys. 26, Tokarka dluga A = 700 mm i [ = 20 m.
duzego wibdra o f==150 mm? nawet wzglednie miek-
kiego materiatu, tatwo moze dojs¢ do 30 1), a w
wyjathowych wypadkach bywa znacznie wieksza,
por, przyktad na str. 4, natomiast wzgledy na wy-
konanie, hartowanie, szlifowanie i t. p. stawiaja pe-
wien kres wielkosci przekroju nozy. Niemozno$é
stosowania duzych nozy zmusza do uzycia wiekszej
ilogci ich, osadzajac je w kilku suportach. Spoty-
kane w praktyce wielkosci duzych nozy bywaja np.
5038, 45X 32, 3525 mm i t. d.

Przyklady tokarek wykonanych.

a. Podane mizej zestawienie fokarek o A==500
mm i /=5 m, z niedawnych ofert, daje pojecie
o réznicach w wykonaniu tej samej wielkosci ma-
szyn, zaleznych od stopnia zmodernizcwania mo-

dEII H

(Sté Nouvelle des Unines de la Chaléassiére, S. A.).

ma 2 koniki, 3 przednie i 2 tylne suporty. Moze
byé uzyta do toczenia przedmiotéw dtugosci 20 m,
lub jako podwéjna — dwoch przedmiotéw po 7,5 m,
jednoczesnie. Przy toczenmiu dlugich przedmiotow
tylna glowica pracuje jako konik i moze by¢ prze-
sunieta wzdtuz toza na okolo 3 m (silnik 10 K. M.).
Najwieksza waga toczonego przedmiotu — 125 t.
Obroty wrzeciona od 0,2 do 60 na min. Max. prze-
kréj wiora f = 2 X 240 mm* (w stali R == 60 — 70
kg /mm® i v=12 m/min.). Najwieksza waga dozwo-
lona toczonego przedmiotu — 125 t.

d. Wspommiana na str. 8 tokarka typu rys. 8-c
o h=1,8 i I=10 m f-ki Froriep, Rheydt, o dwéch
supartach, moze toczyé przedmiot o max. wadze
150 t, ma silnik napedowy mocy 60 kW i 12 mniej-
szych silnikéw mocy od 0,5 do 6,5 kW, oraz 4 mate
generatorki elektryczne do przyrzadéw mierniczych.

Tabela wymiaréw tokarek wykonanych“w/g schematu rys. 8-a (rys. 25).

b. Tokarka diuga, h=700 mm i [=20 m (rys.
26) Sté Nouvelle des Usines de la Chaléassiére
S. A.) ma silnik napedowy 50 K. M. o zmiennej ilo-
sci obrotéw od 950 do 1700 na min. Biegi wrzecio-
na: od 2 do 60 na min. Pdsuwy czterech suportow:
wzdtuz 16 posuwoéw od 0,2 do 19 mm/ obr, i tylez
w poprzek od 0,15 do 14,5 mm /obr. Przyspieszony
ruch suportu od silnika mocy 2 K M. z szybkoscia,
3 m/min. Tokarka moze toczyé przedmioty wagi
do 50 t; waga tokarki — 92 1. Przednie lozysko
wrzecjona w glowicy ma ¢ 375 i dlugosé 630 mm.

c. Wedlug schematu rys. 8-b wykonana tokar-
ka przez Wagnera i Co, Dortmund, ma A = 1,5
i1 = 20 m, wyposazona jest w dwie glowice nape-
dzane silnikami po 120 K. M., ma 19 silnikéw po-
mocniczych, tacznej mocy 85 K. M. Précz glowic

Wytwérnia Moc silnika : Wrzecmna gene Ciezar tok. t
: ilo§¢ biegobw n obt/min,

S e EE o et e e [0 e bt =] G 28 12 55 do 275 12,7
Craven Bros . . . . . . . . . .. .. 20 16 325 ., 107 13,0
Nema Neusse . . . . . . .. . . ... 20 20 — — 13.2
Somua, St. Quen . . . . . . . . . .. 25 18 25 125 13.6
Schiess-Defriess . . . . . . . . . . .. 25 16 2,5 250 19,5

., o 40 16 20 . 198 23,0
Berthiez. Lille . . . . . . . . .. .. 30 45 325 ., 181 29,0
Stow. Mechan. Polskich z Ameryki . . . 25 | 16 | 60 . 19 20,3

Obroty wrzeciona od 0,5 do 80 na min.; do ustawia-
nia przedmiotu w szczekach i t. p. przewidziana jest
zmniejszona szybkosé 0,25 obrotéw/min. Suport
ma 16 posuwdéw (wzdluz od 0,3 do 9,6 i wpo-
przek od 0,12 do 3,8 mm/obrét.). Waga tokarki —-
220 t.

e. Noble i Lund, w Felling-on-Tyne wykonali dla
zakladéw Vickersa tokarke o h=—1,3 i [=185 m
do tcczenia przedmiotéw wagi max, 150 t; waga to-
karki — ckolo 270 . Loze tej tokarki wykonane
zostalo z 6 sekcyj, przy czym szerokosé 4-ro pro-
wadnicowego toza = 3,7 m skladala sie z dwéch
czesci, a dlugosé = 26,7 m — 2z ftrzech cze-
§ci. Glowica wagi 75 t ma przednie lozysko
wrzeciona o wymiarach: ¢ =686 i =916 mm, tyl-
ne za§: ¢ =508 i /=764 mm. Silnik napedowy



PRZEGLAD TECHNICZNY — 1937

303

gléwny, pradu stalego, mocy
250 K.M, ma regulowang ilos¢
obrotéw od 350 do 1050 na
min., a wrzeciono robi od 0,6
do 29,8 obr./min. Dwa supor-
ty przednie i dwa tylne maja
silniki wbudowane, do przy-
spieszonego ruchu po 3 K.M.
Posuwy wzdluzne sa w gra-
nicach od 0,508 do 366 mm/
min, poprzeczne za§ — od
0,254 do 183 mm/min; szybkie przesuwanie su-
portéw odbywa sie z szybkoscia od 1,32 do
3,86 m/min. Konik ma tarcze ze szczekami na wal-
ku obracajacym sie o ¢ 560 mm, w ktorym moze
sie przesuwaé pinola o ¢ 380 mm z klem. Silnik
mocy 5 K. M. nadaje konikowi predkosé wzdiuz
loza = 2,28 m/min.

f. Schiess-Defries, Diisseldorf, wykonal wielka
tokarke do toczemia przedmiotéw wagi 100
o h=1,011=23 m; dlugosé
toza tokarki—29 m. Silnik
napedowy ma moc 350 K.M.
i pozwala na skrawanie wié-
ré6w w 6-ciu suportach (po
3-przednich i tylnych) o 1acz-
nym przekroju 500 do 600
mm? ze stali o R = okolo 80
kg/mm?2,

g. S-té Nouvelle des Usines
de la Chaléassiére wykonala
tokarke 0 A=700 mm i [ =20
m wagi 92 t do toczenia przed-
miotéw o wadze max. 50 t.

Diugie loze tej tokarki wykonane zostalo w trzech ¢

sekcjach i po wykonaniu wykazalo dokladnosé¢ w
granicach 0,01 mm na dtugosci 1 m. Silnik napedo-
wy mocy 50 K. M. o zmiennej ilosci obrotéw od 950
do 1700 na min i przekladnia daja biegi wrzeciona
od 2 do 60 na min. Dwa niezalezne suporty przed-
nie i dwa tylne maja po 16 posuwéw od 0,2 do 19
mm,/obr, wzdluz i tylez posuwéw poprzecznych od
0,15 do 14,5 mm/obr.; szybki ruch suportow —-
3 m/min. Sruba pociggowa ma ¢ 100 mm i skok
12 mm, Obstuga gtowicy — z kazdego suportu, przy
pomocy 5 przyciskéw: naprzod, st6j, wtyl, szybciej,
wolniej,

h. Tokarka wykomana przez Craven Bros. o h=
=914 mm (rys. 20) ma silnik napedowy mocy 100
K. M. nadajacy wrzecionu biegi w granicach od
n=—0,3 do 30 obr/min. Cztery suporty maja po 8
posuwéw wzdluz od 0,8 do 12,7 i wpoprzek od 0,2
do 3,2 mm/obr.

i. Tokarka wedlug schematu rys. 8-d, wykenana
przez Craven Bros. (rys. 27) ma A=610 mm w sto-
sunku do gérnego toza, a okoto 1065 mm przy od-
sunietym fozu. Dlugos¢ loza dolnego 14,5 m, a gor-
nego — okolo 9 m. Gdy gorne toze jest odsunigte
do tytu, miedzy glowica 1 gornym Yozem miesci sie
beben: o dtugosci okoto 3 m i 2130 mm ¢. Do prze-
suwania loza stuzy silnik mocy 3 K. M. nawrotny;
glowny silnik napedowy ma moc 23 K. M. i nadaje
wrzecionu 16 biegéw od 1 do 104 obr/min. Posuwy
wzdiuz (8) od 0,2 do 1,1 mm/obr., posuwy po-
przeczne sg dwa razy mniejsze. Dodatkowe su-
porty do toczenia przy odsunietym tozu gérnym,
moga by¢ przesuwane na dlugoéci 3 m po dodatko-

wym kroétkim fozu, usta-
wionym na rozszerzonej
plycie dolnej. Posuwy tych
suportéw _sa* identyczne

Rys. 27. Tokarka z odsuwanym lozem gérnym (Craven,

Stockport). A — dolne loze; B — gérne toze; C — rozsze-

rzenie dolnego loza; D — silnik do przesuwania loia B;

E — konik; §—S§! — suporty na lozu B; S/—S, — suporty
stupkowe toczenia wickszych $rednic.

z posuwami suportéw ltoza
gornego, Waga tokarki 35 t.

k. Inna odmiane tokar-
ki wedlug schematu rys.

Rys. 28. Tokarka z przesuwanym lozem gornym (Craven,

Stockport). A — dolne foze; B — gorne loze z dwoma

suportami; € — mechanizm do przesuwania loza B wpo-
przek; K — konik; S — suporty.

Rys. 29. Takorko-wierlarka

h = 500 mm, | = 7,12 m.

(Stow. Mechanikow Polskich
z Ameryki).

8-¢ wskazuje rys. 28 w wykonaniu tej samej wy-
twérni (Craven). Tokarka ma A=1065 mm i =
12 m, przeznaczona jest do toczenia walkéw o ¢
od 456 mm do 1830 mm positkujac sie poprzecznym
lozem, ktore moze byé przesuwane wpoprzek toza
glownego przy pomocy trzech $rub pociagowych,
poruszanych przez specjalny silnik mocy 3,5 K. M.
Gléwny silnik napedowy N==30 K. M. daje wrze-
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cionu 16 biegéw n=1 do 45 obr/min; procz tego sil-
nika sa dwa silniki po 1,5 K. M. do przyspieszonego
ruchu obu suportéw, umieszezonych ma tozu, oraz
trzeci 1,5 K. M, silnik do przesuwania konika. Waga
tokarki — 52 t.

Rys. 30. Tokarka szybkobieina ,
h =380 mm (Crawen, Stockport),

. Tokarka wedlug schematu rys, 8-f, wykonana
przez Stowarzyszenie Mechanikéw Polskich z Ame-
ryki (rys. 29), ma A==500 mm i [=1,12 m, zbudo-
wana jest do toczenia it, p, prac i wiercenia otwo-
row do 250 mm max, Tokarka ma 6 silnikow elek-
trycznych: silnik gtéwny napedowy mocy 25 K. M.,
2 silniki po 3 K. M. do poruszamia suportu tokar-
skiego i suportu do wiercenia, silnik 3 K. M. do
przesuwania loza gérnego do wiercenia i 2 silniki
do pomp — duzej 10 K. M. i matej — 0,4 K. M. do
cieczy chiodzacej. Wrzeciono ma 16 biegéw n=6
do 195 na min; osiem posuwoéw suportu do toczenia
wzdtuz od 0,3 do 3,5 mm/obr, i wpoprzek — od
0,18 do 2,1 mm /obr. 16 posuw6w suportu wiertni-
czego od 0,05 do 3,24 mm/obr. Przyspieszone ru-
chy: suportu—9 m/min, toza ruchomego—3 i walu
wiertniczego — 8 m/min. Waga tokarki — okoto
36 t. Dlugosé toza okoto 18,5 m. .

m, Do uzycia narzedzi z twardych stopow stuzy
specjalny typ silnie zbudowanych tokarek, ktére
choctaz wedtug wymiaréw naleza do tokarelk $red-
niej wielkosci, tor jednak ze wzgledu na budowe, ra-
czej do ciezkich maszyn moga byé zaliczone. Poza

BT

Rys. 31.

Tokarka do walcéw gladkich.,

nati, O., ma 140 réznych biegéw wrzeciona, silnik
napedowy mocy 100 K. M, i wazy 20,5 t.

n. Tokarka Schiess-Defries do préby narzedzi
z twardych stopéow o A=300 i /=2,5 m ma maped
od silnika mocy 30 K. M. i zmiennej ilosci obrotow
od 20 do 1000 na min w trzech grupach (20—74;
72—213; 261—1000). Suport tokarski otrzymuje
61 posuwéw w granicach 0,11
do 4 mm/obr. wzdluz i 0,07
do 2,65 mm/obr. wpoprzek;
précz tego przewidziany jest
specjalny silnik 1,5 K.M, do
niezaleznego od wrzeciona pe-
dzenia suportu, oraz silnik
2 K.M. do przesuwania szyb-
kiego suportu po lozu. Waga
tokarki 10,4 t.

““““ . 0. Szybkobiezna tokarka

Craven'a (h = 368, |—=1524
[ = 1524 mm (rys- 30) ma loze dlugosci okolo 4115
i szerokosci 775 mm. Silnik mocy 35 K. M. daje
wrzecionu przy posrednictwie czterokrotnej prze-
ktadni grupy predkosci: 6,8 do 20,4 ; 20,7 do 62;
66,0 do 199; 200 do 602 obr./min. 16 posuwdw su-
portu znajduje sie w granicach od 0,08 do 0,8 i od
0,23 do 2,3 mm/obr. O wymiarach tokarki $wiad-
cza $rednice wrzeciona: w przednim lozysku —
178 mm i w tylnym — 140 mm. Srednica pinoli z ob-
rotowym ktem — 122 mm. Waga tokarki — koto
i0 t.

Uwaga. Wiszystkie podane wagi nie zawieraja
urzadzen elektrycznych,

TOKARKI SPECJALNE.

Tokarki do toczenia walcéw.

5

Sy, o
T |

Tokarki do toczenia walcéw posiadaja osobliwo-
$ci konstrukcyine, ktore wydzielaja je w specjalng
grupe. Ogolna budowa takiej tokarki odpowiada
badz to typowi a lub ¢, badz tez e (rys. 8). Do
zdzierania odlanych zeliwnych utwardzonych lub
staliwnych walcow i do gladzenia walcow ,glad-

Rys. 32. Tokarka do walcéw kalibrowych.

I-tarcza posuwéw, 2-wal do posuwdw; 3-diwignie przenoszace ruch tarczy 1 na éruby.pociagowe su-
portow 4 i 5 6-listwa zebata, 7-kétko zebate do odrecznego przesuwania suportu; 9-podpérka noza;
10-ryglowanie konika pa zebatce 11 i 12-kétko zebate do przesuwania konika wzdluz po zebatce 13.

ciezka budowa tokarki te charakteryzuja cechy
ogolne obrabiarek przeznaczonych do pracy przy
duzych predkosdciach: duza ilo§é biegéw, mate po-
suwy i-duzy zasieg predkosci. Tak np. taka tokarla
wylkonana przez American Tool Works Co, Cincin-

kich”, t. j. przezmaczonych do walcowamnia blach
it p., stosowane bywaja tokarki typu a lub c, t. j.
normalnego (p. rys. 31), do toczenia za$ kalibréw na
powierzchni walcow uzywane sg tokarki typu e
o przesuwanym lozu gérnym (por. rys. 28), ktére
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umozliwia zmniejszenie
wysiggu suportu i noza,
przez dosuniecie gornego
loza do obtaczanego
walca (rys. 32).
Budowa suportéw rézni sie réwniez w zaleznosci

od przeznaczenia tych tokarek: do toczenia wal- .

cow uzywa sie suportéw o posuwie m e ¢ h a -
niczmnym, a do przetaczania walcow lub tocze-
nia kalibréw na starych lub na nowych walcach,
czesto uzywane sa suporty o posuwach r e ¢ z-
nych, gdyz dlugos¢ tych posuwow jest wtedy
nieznaczna.

Posuw mechaniczny w
tokarkach do walcéw by-
wa ciagly, jak w zwyk-
tych tokarkach pociago-
wych (por, rys. 34), Iub
tez przerywany. To
ostatnie wykonanie spo-
tyka sie, najcze$ciej zwia-
szcza w duzych tokar-
kach do walcéw. Rys. 33
przedstawia tokarke do
walcow z dwoma suportami
o posuwach przerywanych
od walu poziomego 2. Po-
suw wzdluz loza nadaja
suportom dwie $§ruby po-
ciagowe 4 i 5 znajdujace
sie ywewnatrz loza, wpra-
wiane w ruch przez mechanizm, umieszczony na
koricu toza (podwoéjna korbke 3 i drazki 7—7, po-
ruszajace przy pomocy zapadek kola zapadkowe,
osadzone na koficach wspomnianych §rub pociago-
wych). Posuw poprzeczny — nadaja suportom wa-
hacze 6—6. Ruchy obydwu suportow sa catkowicie
niezalezne. Do szybkiego przesuwania suportéw
stuzy silnik 8, dziatajacy na $ruby pociggowe.

Oprécz zwykle stosowanych suportéw na przed-
nich prowadmicach loza, czasami dodaje sie do
przecinania supotty tylne, posiadajace ruch wgleb-
ny, np. do obcinania nadlewdéw z obu koficéw walca.,
Stosuje si¢ réwmiez suporty z urzadzeniem do ko-
plowania, do wykonywania zaokragled i innych
ksztaltéw na powierzchni walca. Précz tego na fozu
tokarki do walcéw ustawia sie czasami specjalne
przyrzady do frezowania zakondczen zaglebionych,
stuzacych do polaczenia szeregu walcow w jedna
catosé, oraz specjalny suport do szlifowania wal-
c6w z wlasnym mapedem elektrycznym,uzywany
wtedy, gdy iloéé walcéw nie jest tak duza, azeby
nabycie specjalnej szlifierki do walcow sie opla-
cato. Do toczenia i szlifowania walcéw wypuklych

Rys. 33. Tokarka do walcow max. $rednicy 1650 mm z po-
suwem przerywanym (Waldrich, Siegen). h = 900 mm,
! = 6 m; loze o trzech prowadnicach, suporty mogg mijaé
lunely i konik. Przyspieszony ruch suportéw — od silni-
ka 8, a konika — od silnika umieszczonego poza konikiem.

Rys. 34. Tokarka do walcéw z ‘posuwem ciaglym (Crawen, Stockport)
do toczenia ‘walcéw o max. ¢ 1060 mm.

lub wklestych, stosowane sa odpowiednie kierow-
nice lub t. p.

Rys. 35. Przekroj tokarki kopiowej do toczenia kwadrato-

wych wlewkow, W — wlewek loczony wedlug obracajacego

sig ksztaltu b; rolka a steruje ruch suportu z nozZem.,s;
¢ — sprezyna.
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Przy obrébce cigzkich walcow stosuje sie zamo-
cowanie w szczekach tarcz, umieszczonych w glo-
wicy i na wrzecionie ciezkiego konika (rys. 33); w
tym wypadku czasami obydwa wrzeciona w glowicy
i w koniku bywaja wydrazone, w celu umieszczenia
przyrzadéw do nawiercania nakielkow w walcu
(por. rys. 34).
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Rys. 36, Toczenie kwadratowego wlewka wahadlowym
nozem; a, b i ¢ — kolejne polozenie suwaka s w celu za-
chowania stalych katéw natarcia i przylozenia noiza.

Umocowanie ‘toczonego walca w tokarce odbywa
sie wyzej, w szczekach tarczy, albo w specjalnym
zabieraczu, przymocowanym do tarczy, lub tez, gdy
chodzi o przetoczenie juz uzywanego walca, usta-
wia sie go w specjalnych lunetach (rys. 32), w kto-
rych szyjki ‘wallca . opieraja sie na wymiejmych,
brazowych whkladkach i laczy sie z zabieraczem,
ustawionym ma tarczy glowicy. Luneta ma wkiad-
ke poziomo umieszczong i regulowana przy pomocy
sruby, przeznaczong do przejmowania nacisku, po-
wstajacego przy toczeniu. Przedtuzone $ruby lu-
aety dZwigaja podtrzymki, na ktérych spoczywaija
walce przy toczeniu kalibrow. Tokarki przeznaczo-
ne do przetaczania walcéw o niewielkich wymiarach
czasami otrzymuja diuzsze loze, umozliwiajace je-
dnoczesne toczenie 2-—3 walcowr Kazdy walec
otrzymuje wtedy po dwie lunety do podparcia obu
koricow walca, suporty za$§ mieszcza sie ma 2—3
krotkich tozach gérmych, przesuwanych, wpoprzek
loza dolnego odpowiednio do srednic toczomych
walcow. Gdy walce sa toczone w lunetach, konik
staje sie zbedmy.

Przykiady wykonanych tokarek do waleow: a) rys. 33
przedstawia ciezka tokarke do toczenia walcow o najwiek-
szej S$rednicy do 1650 mm, o wzniosie kléw A=900 mm
i [==6 m, z dwoma njezaleznymi suportami i konikiem, prze-
suwanym przez dwa silniki.

trzyprowadnicowym floiu, Posuwy suportéw ciagle, jak w
zwyklej tokarce; posuwy podiuzne: od 0,4 do 6,35 mm/obr.—
poprzeczne — o polowe mniejsze. Przyspieszony ruch su-
portéw daja specjalne silniki mocy 1,5 K. M. Konik ma
tarcze obracajaca sie i urzadzenie do centrowania, poruszane
przez 3-konny silnik; po wywierceniu nakietka na miejsce
wiertla wstawia sie kiet, Waga tokarki — 25 t.

c) Tokarka wykonana przez Stow. Mechanikéw Pol-
skich z Ameryki do toczenia walcéw §r. max. 1200 mm;
h = 800 [ = 7 m, posiada dwa suporty i 4 lunety. Do na-
pedu stuzy silnik mocy 50 K. M. Iloéé biegow wrzeciona 16:
od 0,25 do 15 obr./min,, iloéé posuwéw 8: od 0,5 do 6 mm/
obr. wpoprzek. Zaréwno biegi wrzeciona, jak i posuwy stop-
niowane sa geometrycznie. Waga tokarki — 56 t. Przesu-
wanie suportow i konika — odreczne. Konik ma tarcze z kla-
mi na swobodnie obracajacym sie wrzecionie.

Jak widaé z przytoczonych przykladéw, tokarki
do toczenia walcéw cechuje silna budowa, dopaso-
wana do suwrowych wymagafi obrébki w hucie,
sztywno$¢, prostota mechanizmu posuwéw i tatwogé

abstugi. -
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Rys. 37. Suport tokarki do ioczenia wlewkéw o réznych
kszlattach (Waldrich, Siegen}). Krzywka nadaje watowi II
ruch wahadlowy, przenoszony przez korbe f i dZwignie ¢ na
imak z nozem i Przesuwanie suportu o miare % odbywa
siec od watu I i uktadu diwigien dzialajacych na punkt e.

Kotko H, — do nastawiania glebokosci skrawania; a, —
do nastawiania ruchu A, [ — kopial do toczeni stozka,

Tokarki do toczenia wlewkéw,

Koniecznos¢ oczyszczenia przed walcowaniem po-
wierzchni wlewka stali lepszego gatunku zmusza
do stosowania specjalnej odmiany tokarek do zdzie-
rania wlewkéw stalowych o réznych przekrojach,
wykonywanych obecnie w dwoch odmianach, ktére
réznig, sie miedzy sobg sposobem dziatania nozy.

Rys. 38. Toczenie kwadratowego wlewka pochylonym nozem.

b) Na rys. 34 pokazana jest tokarka o A=560 mm do to-
czenia walcéw o 1060 mm i 4,6 m dlugich, nozami ze stali
szybkotngcych, lub z twardych stopéw. Do napedu tokarki
zastosowany zostal silnik 30 K. M. pradu zmiennego. Kota
zebate w glowicy daja 16 biegébw wzreciona, n=od 0,4 do
48 obr. /min. Dwa suporty moga si¢ mijaé¢ z konikiem na

W tokarce dawniejszego typu néz cofa sie na
miare h, réwna régnicy promieni kola opisanego
i wpisanego w ksztalt przekroju wlewka, jak w kaz-
dej tokarce kopiowej (rys. 35). W nowszym ukla-
dzie néz ma dwa ruchy: cofa si¢ pod wplywem
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ksztaltki, jak w pierwszym wypadku, a précz tego
otrzymuje ruch wahadlowy, niezbedny do zachowa-
nia podczas skrawania stalej wielkosci katow przy-
tozenia i1 natarcia pomiedzy krawedziami noza
i profilem wlewka (rys. 36).

O ile katy utworzomo przez boki przekroju wlew-
ka nie sg z‘éyt ostre, sposob pilerwszy moze dawaé
dostatecznie dobre wyniky, pomimo nieuniknionej
zmiennosci wspomnianych katéw, w przeciwnym ra-
zie, ostabienie noza wskutek zwickszenia kata przy-
tozenia, dla unikaiecia tarcia wlewka o piers noza,
uniemozliwia prace. Praktyczng granice stanowi
stosunek promienia zaokraglenia krawedzi wlewka
do dtugosci boku kwadratu réwny 1:6 do 1 :7

Praca nozami osadzonymi w wahliwy sposéb, jako
bardziej uniwersalna moze by¢ stosowana z powo-
dzeniem do toczenia powierzchai o wszelkich posta-
ciach, zaréwno owalnych, jak kwadratowych, pro-
stokatnych, szescio- i wielokatnych, falistych, o wy-
puktych czy tez wklestych bokach; konstrukcyjne
rozwigzanie suportu dla takiego sposobu pracy no-
za przedstawia rys. 37. Walek Il otrzymuje ruch
od jarzma wahadlowego, krzywki, lub t. p. mecha-
nizmu i odpowiedniej przekladni zebatej, ktora
sprawia, Zze ma cze$ci obwodu toczonego profilu,
odpowiadajacej zaokragleniu, wahadiowy ruch no-
za jest szybszy, a na czeSci plaskiej — powolniej-
szy. Do toczenia geometrycznie podobnych prze-
krojow wystarcza tylko jedna krzywka, np. do to-
czenia kwadratéow rézni wielkosci, natomiast zmia-
na stosunku promienia zaokraglenia do dlugosci bo-
ku kwadratu wymaga wymiany krzywki, ,

Poniewaz suport zZbudowany do wahadtowego ru-
chu noza jest mniej sztywary, niz suport tokarki ko-
piowej, a <o za tym idzie i produkcja w pierwszym
wypadku jest mmiejsza, niz posiadajacych mniej

Rys 39.

Tokarka do
toczenia wlew-
kéow (Crawen,

Stockport).

cze$ci ruchomych tokarek kopiowych, przeto w
wiekszosci wypadkow poprzestaje sie na stosowa-
niu suportéw stalych, wykonanych wedtug rys. 38,
ustawiajac jedynie noze ukosnie, co umozliwia prace
noza nie ostabionego, jak na rys. 35 Oczywiscie
do toczenia pochytych krawedzi wlewka potrzebny

jest linial, ustawiony ukosnie wzdtuz toza tokarki,
odpowiednio do pochylosci tej krawedzi (rys. 39).
Grubos¢ warstwy zdzieranej winna byé jaknaj-
mniejsza ze wzgledu na koszt materiatu; przy pra-
widlowym ustawieniu suportu ilos¢ materiatu skro-
jonego przy toczeniu malych kwadratowych wlew-
kow, wagi okolo 100 kg, nie przekracza 5—6%,
i zmniejsza sie do 2,5—3% przy 600 kg wlewkach.
Reczne przesuwamie noza kélkiem H, (rys. 37)
przewidziane jest w celu zestawiania whasciwej
grubosci skrawania oraz umozliwienia zgrubiania
wiora podczas pracy w miejscach, gdzie tego wy-
maga wada powierzchni, lub §cienienia, gdy nie-
réwno odlany wlewek grozi uszkodzeniem noza.
Jako przyklad wykonanej tokarki do kwadrato-
wych wlewkéow moze stuzyé tokarka wytwérni
Sculfort, Fockedey, Vautier i Co w Maubeuge do
wlewkoéw 625 X625 mun i diugosci 2200 mm o dwdéch
suportach z mniewahliwemi nozami. Tokarka wazy
16 t i ma silnik napedowy mocy 40 K. M. Takie to-
karki wykonywaja oprécz wspomnianej wytworni:
Frioriep, Rheydt, Waldrich, Siegn, L. Soest, Diis-
seldorf, Craven, Stockport, L. Berthiez, Lille i inni.

Rys. 40. Karuzeléwka jednostojakowa (Berthiez, Lille].

Srednica tarczy 6 m; max. () toczenia po przesunieciu stolu

12 m. Na tarczy stoi mata karuzelowka o @ tarczy 1 m;
max., ¢ toczenia — 1,5 m.

Tokarki karuzelowe.

Uzywane dawniej do toczenia waskich przed-
miotéw o duzej $rednicy, jak np. kola rozpedowe,
tarcze 1 1, p. tokarki krazkowe, budowane sa obec-
nie rzadko i jedymie do mniejszych przedmiotéw,
z powodu znanych brakéw konstrukcyjmych i trud-
nego ustawiamia. Obecnie obrébka krétkich a cigz-
kich przedmiotéw o duzej $redmicy, wykonywana
jest prawie wylacznie ma znacznie wygodniejszych
do pracy tokarkach karuzelowych. Maszyny te sa
tak powszechnie znane, ze mozna si¢ ograniczyé do
opisu jedynie odbiegajacych od normalnego wyko-
nania duzych jednostek.

Tak np. do toczenia mzadko spotykanych przed-
miotéw o wiekszych §rednicach, niz na to pozwalaja
wymiary maszyny i jej tarczy, stosuje sie dwie me-
tody: 1) przesuwanie stojakow tokarki karuzelo-
wej wraz z poprzeczka i suportami wtyl, lub tez
2) tokarki karuzelowe o jednym stojaku i poru-
szajacym sie po nim do géry ina dét ramieniu z su-
portami, na podobieristwo ramienia wiertarki pro-
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mieniowe]j, kanuzeléwka zyskuje wtedy na dostep-
nosci i tatwiejsze] obstudze. Dalszym ulepszeniem
tej ostatniej karuzeléwki, jest zastosowanie prze-
suwania stolu wraz z jego napedem po plycie fun-
damentowej, w celu umozliwienia toczenia przed-
miotéw o §rednicy wigkszej, nizby to §rednica tarczy
i jej odleglosé od stojaka pozwalata. Tokarka taka
w wykonaniu wytwérni Ch. Berthiez, Lille (rys. 40)
do toczenia przedmiotéw o normalnej srednicy 7 m
i 3,5 m wysokosci, po przesunieciu stolu moze byé
uzyta do obrébki przedmiotéw o max. $rednicy
11 m. Do napedu tokarki stuzy 5 silnikéw: silnik
napedu gtéwnego i po jednym silniku, do przesu-
wania ramienia po stojaku, do przyspieszonego ru-
chu obydwu suportéw wzdluz ramiemia, do prze-
suwania tarczy i do napedu centralnej smarowni-
cy, — lacznej mocy 120 K. M Wszystkie ruchy po-
trzebne do obstugi silnikéw wykonywane sa przy
pomocy przyciskow. Cigzar karuzelowki 140 t.
w tym niezmiernie solidny stojak, po ktérego dwdéch
powierzehmiach pod katem prostym przesuwa sie
ramie z suportami, wazy 43 t.

Przyklad olbrzymiej karuzeléwki wykonanej przez wy-
twérnie Schiess-Defriess, wystawionej przed kilku laty na
Targach Lipskich ilustruje, z jakimi trudno$ciami trzeba sig
liczyé przy wykonaniu tak wielkich obrabiarek. Srednica tar-
czy wewnetrznej tej tokarki pozwala obtaczaé przedmioty

Inz. S. K. KOCHANOWSKI

do 6,5 m §r,, tarcza ta miedci si¢ w tarczy zewnetrznej, pier-
Scieniowej o §r. 12 m, obydwie tarcze maja niezalezny na-
ped. Do toczenia przedmiotéw jeszcze wigkszych, obydwa
stojaki wraz z poprzeczka, suportami i t. p. moga byé prze-
sunigte po dwoéch lozach dlugosci 11 m, co daje moznosé
umieszczenia na tarczy przedmiotéw o max. §rednicy 18 m,
Wreszcie po zdemontowaniu stojakéw, poprzeczki i t. p.
mozna obrobié na tarczy max. $rednice 22,5 m, przy pomocy
specjalnych dostawianych stojakéw z ‘suportami. Max, wy-
soko$é obtaczanych przedmiotéw — do 5 m, waga za§ — do
300 t. Gléwny silnik napedowy ma moc 250 K. M.: waga
karuzeléwki — 700 t. Spis czefci tej tokarki sklada sic
z trzech czesci, z kérych érodkowa ma 15 m dfugosci 1 3 m
wysokosci wazy okoto 60 t. Obrébka tak cigzkich czesci
wykonana zostala przy pomocy obrabiarek przeno§nych; np.
wspomniana $rodkowa cze§é poprzeczki byla do strugania
ustawiona na specjalnym betonowym fundamencie, wykona-
nym obok strugarki podluznej, struganie bylo wykonane
przy pomocy stojaka z suportem, umocowanym na stole stru-
garki. Na starzenie (sezonowanie) czgéci skladowych byla
zwrbcona specjalna uwaga,

Do mormalnego wyposazenia karuzeloéwek nalezy
urzgdzenie, pozwalajgce unosié¢ nieco do gory tar-
czg, do toczenia z duza szybkoscia. Stél opiera sie
wtedy na lozyskach szyjnych i kulkowym, podtrzy-
mujgcym pionowy watl z tarcza, natomiast podczas
normalnej pracy slizga sie po pierscieniu oporowym
o duzej érednicy, podpierajacym tarcze, opuszczo-
ne na dél toiysko kulkowe wtedy nie pracuje-
LN ]

621.95:629,128,2

Obrabiarki stosowane w kadtubowni

raca na stoczni odznacza sie duza dokladno-
P §cig i zasadniczo wielokrotnym powtarzaniem
stosunkowo nielicznych czynnosci jak: obrzy-
nanie, dziurkowanie (przebijanie, wiercenie), ttocze-
nie, giecie. Wystarczy zazmaczy¢, ze ma poszycie
burt, wewnetrznego dna i pokladéw okretu pojem-
noéci 12 000 tonn trzeba w 750 arkuszach blachy
grubosci 10—18 mm wykonaé ok. 500 000 otworéw
na nity; przy budowie kadluba Normandie, wazgce-
go 27 500 t, uyto przeszio 11X 10° nitow. Liczby te
daja doktadne pojecie o zakresie prac w dwéch
tylko dziatach: dziurkowania i nitowania.

Obrabiane tworzywo zajmuje doéé¢ duzo miejsca
i jest ciezkie (kilka do paru dziesiatkéw m® po-
wierzchni o ciezarze 1—10 t).

Wiasnoséci te powoduja konieczno$é posiadania
przez obrabiarki okretowe mnastepujacych cech:
a) latwosé sztywnego ustawienia czesci obrabiane
i kontroli przebiegu obrobki oraz — usuniecie cze-
§ci obrabianej; b) tatwo$¢ regulacji, prostota 1 fa-
twosé obshigi; ¢) duza wydajmosé; d) zdolnosé do
pracy z przecigZeniem.

Postep w dziedzinie budowy obrabiarek okreto-
wych byt 1 jest $ciSle zwigzany z postepem budowy
obrabiarek w ogole, jednak nie wszystkie zdobycze
postepu sa stosowane na stoczniach, ze wzgledu na
odrebne warunki ich pracy. Tyczy sie to w pierw-
szym rzedzie dziurkarek i wiertarek. Wprawdzie
wielowrzecionéwka wymaga 195 min. na wywierce-
nie 1006 otworéw $rednicy 23,5 mm w paczce 8 ar-
kuszy ogdlnej grubosci 99 mm, za$ jednowrzecio-
nowka 984 mie, a dziurkarki jednothocznikowe nie
przebijaja wiecej, niz 800 otworéw na ‘godzine, jed-
nak wielowrzecionéwki nie znalazty szerokiego za-

stosowania na stoczniach; tlumaczy si¢ to tym, ze
wielka wydajnosé wielowrzecion6wek moze byé cat-
kowicie wykorzystana tylko przy seryjnej obrébce
arkuszy o jednakowym rozkladzie otworéw. Dziur-
karki wielotlocznikowe, jakkolwiek bardzo wydajne
(8-mio krotnie w stosunku do dziurkarek zwyklych)
nie znalazly rowniez szerokiego zastosowania w ka-
dtubowniach, poniewaz zakres ich pracy ogramicza
si¢ do obrébki arkuszy prostokatnych; z tego wazgle-
dumnadaja si¢ one przy obrébee blach na doki, Checac
wykorzystaé je w budowie okretéw, nalezy tak pro-
jektowaé poszycia burt, poktadéw i podwéjnego dna,
aby moéc wiy¢ duzg ilo$é arkuszy prostokatnych
o jednakowe] podziatce nitdw,

Z obu tych przyczyn na stoczniach stosuje sie po-
wszechnie po 2—3 wiertarki promieniowe z dwoma
stolami do wiercenia otworéw w paczkach blach
dna $rédokrecia, poszycia burt i pokladéw, zas
szybkobiezne dziurkarki jedmottocznikowe — do
przebijania blach dzioba i rufy. Przy wysokich
kosztach robocizny 1 wielkiim obcigzeniu stoczni sto-
suje sie niekiedy grupe wiertarek, obstugiwanych

PEESR 5. . S

o

R 2 s s o

e

Rys. .

po dwie przez jednego robotnika, przy tym syste-
mie jedna wiertarka — kraficowa — jest nieczynna
(rys. 1).
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Z dziurkarek, stét Lisholma (rys. 2) daje 500—
600 otworéw na godzing, zas Rekord do 800, Dziur-
karka Rekord skiada si¢ z dwéch stupéw, belki po-
przecznej i stolu rolkowego, stuzacego do przesu-
wania obrabianej blachy. Na belce poprzecznej
znajduja si¢ prowadmice suportu, glowicy ttoczni-
ka, potaczonego ze stanowiskiem obstugi.

Suport glowny tlocznika, wraz ze stanowiskiem
obslugi przesuwa sie zapomoca $limaka, napedza-
nego od silnika elektrycznego; drugi silnik napedza
rolki stolu. Ruchy: poprzeczny suportu i podiuzny
(obrotowy rolek stolu) sa wzajemnie miezalesme,
dzieki temu mozna narzedzie przesunaé naijkrétsza
droga na zadane miejsce obrabianego arkusza.

Tloczaik jest uruchomiany zapomoca, silnika elek-
trycznego przez przekladnie zebata, sprzegho szezg-
kowe, wal mimosrodowy i koto zamachowe. Sprze-
glo samoczynnie przesuwa glowice po kazdym sko-
ku roboczym do kraricowego gérnego polozenia
i tam ja unieruchomia.

Prowadnice #focznika i wykrojnika sa sztywno
polaczone obsada, o wysiegu réwnym szerokosci
stotu. Zapewnia to malezyte wzajemme polozenie
dwu tych czesci. Przy przesuwaniu suportu wykroj-
nik opuszcza sie samoczynnie.

Glowica, zasadniczo jednotlfocznikowa posiada
miejsce ma drugi tocznik, zakladany w razie po-
trzeby.

Do dokladnego ustawienia blachy wzgledem
flocznika stluzy uklad

Charakterystyka dziurkarki ,Rekord".

Najwigkszy nacisk roboezy kg . . . . . . 150 000
Najwigksza éredn, otworéw mm . . . . . 30

gruboéé blachy ., . . . .. 30
Najwicksze wymiary arkusza , . . . . . 100003x2200
Moc napedu gidwnego KM . . . . . . .. 16
i ruchu poprzecznego suportu KM 4
ot i » podluznego stoku KM . . 6
Liczba obrotéw silpika na min. . . . . . . 1000
Ciezar kg, . . . . . . . . ... . ... 48000

Dziurkarka taka moze wybié ok. 800 otworéw na
godzine, a wiec jej dzienna wydajnosé jest przeszlo
trzykrotnie wigksza od wydajnodci dziurkarek star-
szych typéw. Précz tego obstugiwana ona jest przez
1 robotnika, a dziurkarki starszych typéw wyma-
gaja 3—4 robotnikéw (1 obstuguje samo dziurkowa-
nie, 2—3 ustawia arkusze). Wyklucza ona réwniez

Rys. 4.

niedokladno§é pracy ttocznika, spowodowana, spre-
zystoscia blachy, zawieszonej na dzwigu, jak to
ma miejsce w dziurkarkach starszych typéw.,
Coraz szersze stosowanie mitéw dwustozkowych
oraz komieczno$é poprawiania ofworéw przebija-
nych rozpowszechnily uzycie wiertarek-zaglebia-
rek czesto w grupach po dwie z dwoma stotami.
Obcinanie brzegéow arkuszy wykonywa sie na
obrzynarkach, pracujacych tak dokladmie, ze stru-

optyczny dwéch zaré-
wek (rys. 3.

plp————tr= )

Rys. 5.
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ganie krawedzi odpada. Obrzynarki te sa stoso-
wane do skosnego scinania krawedzi przy pomocy
przechylnego stotu lub tez przechylnej calej obra-

Rys. 6.

biarki (rys. 4) i specjalnego noza dolnego rys. 4a do
krawedzi doszczelnianych i spawanych. Ostatni typ
jest bardziej zlozony. Niektére obrzynarki nadaja
sie do obcinania na luk, gdyz obracaja sie okolo osi;

Rys. 6-a.

tutaj krotki néz wykonywa szerg cieé prostych. Noz
poprzeczny stuzy do doktadnego ograniczenia kaz-
dego poszczegélnego ciecia. Na specjalnych obrzy-
narkach rys. 5 mozna jednoczesénie obcina¢ dwie kra-
wedzie, przy czym loze poprzeczne jest przechylue
(+10%, a wiec umozliwia skosne $ciecie krawedzi,

W celu uniknigcia wkladek przy taczeniu blach
trzeba arkusze sfazowaé lub odgiaé (sflanszowac).
Poniewaz fazowanie zachodzi nietylko na brzegach

Rys. 7a.

arkuszy, lecz i po$rodku krawedzi, przeto fazow-
nice muszg umozliwié wykonanie obw tych czyn-
nosci.

Fazownice sg dwu rodzajow: diutownice (rys. 6).
i frezarki. Pierwsze sa bardziej popularne,
gdyz pracuja tanrszymi narzedziami, jakkolwiek
sa drozsze i rozchoduja wiecej energii. Fazownice
maja jeden lub dwa suporty i jeden lub dwa stoly
przechylne przy dtutownicach; w fazownicach fre-
zarskich przechylne sa glowice narzedziowe. Na
matych stoczniach uzywa sie przewoznych fazo-
waic frezavskich, -

Schemat fazownicy rys. 6-a.

Silnik elektryczny S przez przektadnie 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7
obraca wal gwintowany 8,

Silnik ten moze réwniez obracaé wat 11 {z brézda row-

nolegla do osi podluznej walu) przez przekladnie 1, 2 3,
9 i 10.

Przed rozpoczeciem fazowania, zapomoca walu 8 prze-
suwa sie szybko suporty A i B; w tym celu zapomoca
wlacznika 72 uruchamiamy koto zebale 5 lub 7 dzieki czemu
wal 8 moze obracaé sie w rdzne strony, przesuwajac odpo-
wiednio suporty. Nasadka kota zgbatego 13 jest polaczona na
state z suporiem. Doszedlszy do polozenia krancowego suport,
naciskajac na zaczep przesuwa diwignie 14, ktéra za posred-
niclwem ramienia 15 wylacza wlacznik 12 — wal 8 przestaje
si¢ obracaé. Dokladnie ustawiamy suport odrgeznie zapomoca
pokretta, ktérego ruch, uruchamia wat i przez przekladnie 78
i 31 nadaje nakretce kola zgbatego 13 ruch obrotowy na
wale 8 i dzigki temu suport przesuwa si¢. Wiacznik 72
powinien zajmowaé polozenie $rodkowe, a wal 8 — nie-
ruchomy, Po ustawieniu suportéw, wlaczamy suporty na
ruch roboczy, przy ktérym néz N automatycznie cofa sie
i przy ruchu jalowym przesuwa sie razem z suportem samo-
czynnie lub odrgcznie na wale 8. Samoczynnoéé pracy osia-
gnieto w ten sposéb, ze suport w dowolnym poloZeniu jest
polaczony z walem 71 przez kolo zgbate 271, To kolo zebate
przesuwa sie razem z suportem wzdiuz walu 77 (w brézde
tego kola 17 wchodzi zab kota zebatego 27). Obracajac sie,
kolo 21 obraca koto 22, ktére ze swej strony przez wiacznik
23 moze byé¢ polaczone na stale z walem 24 i dzieki temu
zostaje uruchomiony mimo$réd 25 z ramieniem 26, Ramie
26 przez dzwignie 27 i $lizgacz R mnadaje nozowi N ruchy
powrotne. Do samoczynnego przesuwu poprzecznego stuzy
mimoéréd 28, ktéry za posrednictwem dzwigni 29, kola 30
i przekladni 31, 18, 19 obraca, podczas jalowego ruchu
noza, przekladnie 20 i 13, zmuszajac nasadke kota zebatego
13 do prizesuwania sie wzdluz walu 8.

Wiacznik 23 taczymy z kotem 22, a wiec uruchomiamy
obrabiarke, zapomoca dzwigni 32. Diwignia ta krzyzuje
si¢ z dzwignia 14, Zwykle zamiast mimosrodéw 26 i 28
daje sie specjalny uklad, zwickszajacy dwukrotnie szybkoss
ruchu jalowego diwigni 27 w stosunku do szybkosci ruchu
roboczego; précz tego uktad ten pozwala na zmiane obrotn

¢/ 6
&N

Rys. 7a. Rys. 7b.

dzwigni 27 i 29 t. j. zmienia wysieg noza i kat obrotu kota
30, dzieki temu zmienia si¢ przesuw poprzeczny suportu.

Do odsadzania (flanszowania) stuza obrabiarici
z wymiennymi pierécieniami lub nastawnym wat-
kiem roboczym (rys. 7a i b). :
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Objasnienia do rysunku 7b.

Pier§cied I3 mozina
przesuwaé wzgledem pier-
§cienia 5 odrecznie przez
przektadnie §limakowsa 15
i 16, ktéra przesuwa pro-
stopadle nasadke I4. Na
nasadzce 14 obraca sie
pierécien 13, wal 3 prze-
chodzi przez nig swobod-
nie. Pierscien II moze

réwniez przesuwaé sie
wzgledem pierécienia 4 za
poérednictwem przektadni
§limakowej, dzialajacej na
nasadke 17 pierécienia 71.
Przesuwajac pierscienie
4, 11 i 13 nastawiamy
watki na zadang gruboéé
blachy, kierujac sie po-
nizszymi wytycznymi.

Rys. 4a.
Grubos arkusaa | Fromiet krayulany | Rédnice dreduic dutych

e mm

1— 5 8 — 10 10

5 — 10 15 — 20 20
10 — 15 25 — 30 30
15 — 20 0 — 35 40
20 — 25 = 35 — 45 50

Giecie blach wykonywa sie dzisiaj na stoczniach
prawie bez wyjatku na zimno na ttoczniach. Walce
zachowuja jednak prawo obywatelstwa w dziale
wyrobu masztow, zastrzaléw do dzZwigéw maszto-
wych, ostony wspornikéw waléw $rub oraz w dzia-
le obrébki grubych blach.

Précz tego sa uzywane walce prostownicze, po-
siadajace w nowoczesnym rozwiazamiu wszystkie
walce gérne razem z rolkami wspornikowymi prze-
suwne prostopadle oraz przechylne promieniowo
wzgledem osi walca srodkowego.

Giecie (rys. 8) duzych wreg oraz odginanie musi
by¢é robione na goraco po ogrzaniu w piecu, 0 wymia-
rach w $wietle: L=10—18 m, B=0,6—1 m, H=
0,3 — 0,5 m. Samo gigcie wykonywamy na dziur-
kowanej podtodze z ptyt zeliwnych ok. 0,55 m®
i grubosci 125—150 mm. Plyty te sa dziurkowane
co-ok. 100 mm, przy czym otwory sa okragle $red-
nicy 38—45 mm lub kwadratowe o ‘wymiarach
bokéw, réwnych wyzej wymienionej $redmicy. Gie-
cie wykonywamy przy pomocy przewoznej tlocz-
ni hydraulicznej lub pneumatycznej za$ odginanie
na odginarkach kilku 1ypow. W typie najnowszym
zastosowano klin regulujacy polozenie lozyska
pierscieniowego. Dzieki takiemu rozwigzaniu usu-
nigto wplyw zuzycia czeéci roboczych na zwiek-
szenie wielkosci wystepu przez wytworzenie od-
powiedniego docisku miedzy walcami; grubosé
wystepu waha sie w granicach 0,5—1 mm, a po-
wierzchnia jego poprzecznego przekroju 2—3 mm”®,
Celem usuniecia tego wystepu zaopatrzono odgi-
narke w néz (rys. 9), mogacy pracowaé na ksztal-

townikach o temperaturze 800" C. Do zwieramia
(rys. 10) i rozwierania (rys. 11) stuzacy te same od-
ginacze; przestawienia odginaczy wymaga 10—12
min. Do nastawiania cze$ci roboczych na zZadany
kat odgiecia stuzy specjalna nastawnica z podzial-

Rys. 13a,

ka. Dlugos¢ juz obrobiong odczytujemy ma innej
podzialce zapomoca czujnika — urzadzenie to
umozliwia dokfadna obrébke belek o zmiennym
odgieciu, Z lewej strony obrabiarki znajduje sie
przenoénik belek z pieca na obrabiarke, stuzacy za-
razem do tadowania belek do pieca. Szybkosé od-
ginania wynosi ok. 12 m/min, i pozwala na odgiecie
oraz nastepujace po nim zgiecie ma dziurkowanej
podlodze belki 18000 mm, po jednorazowym
uprzednim nagrzaniu jej w piecw.

Charakterystyka odginarki.

Dla katownikéw réwnoramiennych .+ 200320020 mm
nieréwnoramiennych . 200)100X15 ,,
tebkowych (bulbowych) 300)¢ 9518 ,,

. ceownikéw okretowych do . . . . . 381107 X18 .
,, zetownikéw do . . . . . . .. .. 200X 8013 ,,
. ceownikéw do . .. 30010047 .
Moc silnika KM . . . . . . . . o 40

Liczba obrotéw silnika na minute 1000.—

Rys. 11a.

Rys. 11.
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Do obrébki dennikéw stuza obrabiarki polaczone:
dziurkarka, nozyce do blachy i tloczhia duzych
otworéw — gdyz przy ich uzyciu obrobka ma cha-
rakter ciagly.

Rys. 12.

Poziome dziurkarki obrotowe, z osia obrotu pod
ttocznikiem stuza do przebijania otworéw we wre-
gach, gdyz pionowe: przebijanie krzywej wregi nie
jest mozliwe, za§ obracanie wregi jest bardzo nie-
dogodne.

Dziurkarki poziome do przebijania otworéw w
prostych stopkach wreg taczy sig czesto z nozycami
do ciecia ksztattownikéw oraz z tlocznig-prostow-
nica i gietarka (rys. 12). Procz tego na dziur-
karkach uzywa sie przyrzadéw do odsadzania
ksztaltownikéw, przyrzadéw . kilkottocznikowych
i t. p. urzadzen, pozwalajacych na bardziej ekomo-
miczne wykorzystanie obrabiarki.

Tlocznice maja na stoczniach bardzo réznorakie
zastosowanie do wytlaczania duzych otworéw-wla-
z6w (rys. 13) do giecia, zginania, odsadzania i t. d.
Niekiedy ttocznie i noZyce sa zastepowane apara-
tami do ciecia tlenem, uzywanymi szczegélnie chet-
nie przy naprawach.

Z jednej wiec strony mamy bardzo réinorodme
obrabiarki, odpowiadajace wymaganiom pracy
szybkiej i bardzo wydajnej, z drugiej za$§ stromy
przejawia sie dazemie do jakosciowego ogranicze-
nia parku maszynowego przez mozliwie wszech-
stronne wykorzystanie obrabiarek kilku zasadni-
czych typow. To dazenie jest zupelnie zrozumiale,

skoro zwazymy, Ze niektére czynnosci sg krétko-
trwale. Wszedzie tam, gdzie stocznia buduje ogra-
niczong ilos¢ typow okretéw i gdy nie moze liczyc
na znaczne i dfugotrwate obciazenie, dazy ona do
zmmniejszenia inwestycyj w celu zapewnienia sobie
rentownosci, tak trudnej do osiggniecia w prze-
mysle okretowym. Bogate ilo§ciowo parki maszy-
nowe s komieczne przy produkeji seryjnej, za§ —
jakosciowe wtedy, gdy stocznia buduje okrety wielu
typéw i musi liczy¢ sie ze znacznym obcigzeniem,

Rys. 14.

chociaz tutaj przychodzi z pomoca duza rozbiez-
no§¢ wydajnosci poszczegdlnych obrabiarek w sto-
sunku do wymagane] iloéci pracy.

Co sig tyczy mapedu, to na stoczniach przecho-
dzil on te same przemiany, jak i w innych dziedzi-
nach przemystu. Stocznie odczuwatly jednak bar-
dziej miedogodno$é napedu zbiorowego i grupowe-
go z powodu trudnodci jego organizacji, wywola-
nych koniecznoscia bogatego wyposazenia kadtu-
bowni w dZwigi rézoego rodzaju, oraz z powodu
wielkich rozpietosci mocy, potrzebnych do wrucho-
mienia obrabiarek réinych typéw., Dlatego na
stoczmiach chetniej, niz gdzie indziej, zastosowano
naped jedmostkowy zapomoca wbudowanych silni-
kow elektrycznych. Dzisiaj wszystkie nowoczesne
obrabiarki okretowe maja juz taki naped. Koniecz-
no$é wykorzystania istniejaecych urzadzen do na-
pedu zbiorowego lub grupowego spowodowata jed-
nak budowe nowoczesnych obrabiarek, zwlaszcza
w Anglii, w dwu odmianach: do napedu jednost-
kowego i grupowego (zbiorowego). Zjawisko to nie
ogranicza sie zreszta do przemystu budowy okre-
tow. :

Wydajnosé obrabiarek okretowych.

Walce prosto-

wnicze 9 —24 m biezac./godz. (ark, grub. 2— 9 mm)

20—28 ,, . " i w  30—10 ,,

Obrzynarki (no-

2yce it. p.) . 1 m biezacy na 1 — 12 min,
Strugarki 4 — 13 m biezacych/h
Fazownica dwu-

suportowa 2 arkusze na godzine
Dziurkarka 300 — 600 otworéw/godz.
Dziurkarka ,,Re-

kord" . . . ok. 800
Wiertarka — za-

glebiarka 300 otworéw (§r. 15 — 20 mm)/godz.
Odsadzarka ‘

rys. 14. . . . 1 mbiezacy/min (45 min na ustawienie ark.)
Ttocznia--dziur-

karka 3—10 otwor./min (}-3—15 min na ustaw. kat.)
Odginarka . 12 m biezacych/min,
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629.129:626.024 : 623 % ,:621 .51

Wydobycie zatopionego pancernika przy
pomocy sprezonego powietrza

Jednym z najtrudniejszych wyczynéw w dziedzinie ra-
townictwa morskiego bylo dokonamie podniesienia
z glebin Morza Péinocnego niemieckiego pancernika Bayern
wypornosci 28 000 tonn *),
Szczegoly zatoniecia tego pancernika sg nastepujgce. Na
podstawie Traktatu Wersalskiego Niemcy obowiazane byly

Rys. 1.
Wierzcholki siedmiu szybéw po zainstalowaniu
na zatopionym pancerniku,

Szyby powietrzne w terenie.

wydaé swoja flote wojenna. Czesé tej floty, internowana w
poblizu Scapa Flow przy wyspach Orkney na Morzu Pol-
noenym, oczekiwala dalszych dyspozycyj.

Dn, 21 czerweca 1919 r., t, j. w przeddzien przekazania
tych internowanych okretéw Admiralicji Angielskiej nie-
mieckie zalogi okretowe, zachowujace si¢ do tego czasu lo-
jalnie wobec swojej przegramej sprawy, zatopily przez
otwarcie 'zawyoréw dennych 28 z pos§réd ogélnej liczby 30
jednostek bojowych.

Admiralicja Angielska postanowila wydobyé owe zato-
pione okrety. 25 kontrtorpedowcéw o wypornosci po 1000
tonn kazdy podniesiono z dna morza za pomoca dokéw ply-
wajacych. Wydobycie wigkszych jednostek wymagalo zasto-
sowania odmiennych $rodkéw.

Dane o przebiegu akcji wydobycia pancernika Bayern
czerpiemy ze sprawozdania, zlozonego przez naczelnego kie-
rownika przedsiebiorstwa ,,Metal Industries Limited'', ktéra
to firma dokonata tej wielkiej pracy.

Zatopiony pancernik Bayern lezal odwrécony do gory
dnem na glebokosci przeszio 36,5 m. Po zbadaniu calo-
ksztattu sytuacji, kierownictwo akcji ratunkowej przyszio
do przekonania, Ze jedynym sposobem podniesienia pan-
cernika bedzie zastosowanie sprezonego powietrza. W tym
celu przede wszystkim uszczelniono cementem szybko wia-
zacym wszystkie otwory w pancerniku, a wiec: zawory
denne, otwory w bokach okretu, wyrzuinik do torped itd.

Baze akcji ratunkowej stanowily statki Bertha i Sido-
nian, zaopatrzone w 52 sprezarek lacznej wydajnoéci
70 m%/min, w pradnice, warsztaty i t. p. Podczas okresu
wydobywczego zespol maszyn ratowniczych byl czynny bez
jakiegokolwiek przymusowego zatrzymania w ciagu 15 ty-
godni,

*) Patrz Compressed Air Magazine 1935 r. Nr. 6, str.
4757—4760.

Zanurzenie dzioba zatopionego okretu wynosilo 19,8 m,
a czedci tylnej 259 m. Syluacja ta wymagala zainstalowa-
nia szybéw glebokosci 21,4, wzglednie 27,4 m. Szyby takie
nalezalo przymocowaé do dna kadluba, aby mieé moznosé
dostania sie do wnetrza pancernika. Kaidy szyb skladat
sie z czlonéw dlugo$ei 3 m. Srednica dolnego czlona wy-
rosifa 2,2 m, dwéch mastepnych wyzej poloZonych 1,8
i 1,5 m, pozostalych po 1,2 m. Wszystkie szyby poddano
po zmontowanit prébie na ciénienie 6,3 at. Préby dokonane
byly ma terenie zakladéw ratowniczych. Ciezar poszczegél-
nych szybéw wynosil, zaleznie od ich wysokosci, 15—20
tonn.

Wszystkie szyby zaopatrzono w przewody doprowadzo-
jace sprezone powietrze do wnetrza pancernika, i usuwa-
jace je stamtad. Wszystkie zlacza w przewodch byly
znormalizowane, a wigc wymienne. W szybach zainstalo-
wano co 6 m pomosty dla wypoczynku personelu; wewnatrz
i ma zewnatrz szybéw zalozone zostaly drabinki w taki spo-
séb, aby mogly byé wykorzystane bez wzgledu na prze-
chyly okretu. '

Przymocowanie szybu do wraka wymagalo wielkiego
nakladu pracy ze strony nurkéw., W kazdym z wyznaczo-
nych 7 miejsc dna pancernika przymocowano 20—24 érub,
celem zainstalowania odpowiedniego szybu. Natychmiast po
opuszczeniu danego szybu na dno okretu dwéch nurkéw
rozpoczynalo prace nad umocowaniem szybu. Inni nur-
kowie zaktadali podciagi z lin stalowych, majac do po-

Rys. 2. Szyby powieirzne w terenie,
Szyby Nr. Nr. 2 i 3 podczas burzy,

mocy robotnikéw, znajdujacych sie na wierzchotku kaz-
dego szybu. Operacje zamocowania szybu nalezafo wyko-
naé mozliwie szybko, lecz tym niemniej dokladnie.
Nastepnie nurkowie przygotowali wlazy w dnie pancer-
nika, poczym usunieto za pomoca sprezonego powietrza
wode, znajdujaca sie w szybach i wycieto wlaz w glab
poprzez caly korpus okretu. Obecno$é wybuchowych ga-
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zé6w wewnatrz pancernika Bayern wykluczata mozno§é cig-
cia metalu za pomoca tlenu.

Dla zapewnienia réwnowagi okretu na powierzchni mo-
rza, pancernik podzielono na 7 sekcyj. Jeden z zalaczo-
nych rysunkéw uwidocznia ten podzial,

Rys. 3. Schemat operacyj.

Dwa gérne szkice podajs pierwotng pozycie pancernika
.Bayern" na gtebokosci 36,5 m z przechyltem 9° na prawo.
Aby usunaé dostateczna ilosé wody z wnetrza statku, celem
wydobyeia go na powierzchnie¢ morza, zainstalowano na
kadlubie siedem szybéw. Dla kontroli przebiegu akcii ra-
tunkowej podzielono pancernik na siedem sekcyj za pomoca
przepierzefi, uwidocznionych na szkicu dolnym.

Urzadzenie przepierzen gazoszczelnych wymagalo ogrom-
nej pracy., Nalezalo recznie poucinaé setki rur o rozmaitych
wielkosciach, uszczelniaé wszystkie otwory, zapobiegajac
przeciekaniu, demontowaé czeéci urzadzen i t. d.- Wogéle
trzeba bylo wykonaé wiele réznych zabiegéw zanim uszczel-
niono jedno przepierzenie. Dokonali tego wszystkiego ludzie,
pracujacy pod ciénieniem od 2,8 do 3,8 at, stojac w wato-
wanych ubraniach czesto po szyje w wodzie.

Jako§é powietrza, kitérym oddychali ci ludzie podczas
pracy, pozostawiala wiele do zyczenia. Przedmioty pocho-
dzenia roélinnego, gnijace wewnatrz pancernika, wydzielaty
gazy, a mikroskopijne zyjatka pochlaniaty tlen z powietrza.
W pézniejszych okresach pracy zachodzila czgsto potrzeba
usuwania zatrutego powietrza z tej lub innej komory statku.
Obowiazkiem chemika bylo pobieranie prébek powietrza
z poszczegbélnych sekcyj okretu i dokonywanie periodycznie
analizy tego powietrza. Ten $rodek .ostrozno$ci przyczynil
si¢ bez watpienia do unikniecia wypadkéw zatrucia ludzi
podczas trwania calej akcji ratunkowej.

Rys. 4. Sytuacja 18 lipca 1934 r.

Peknigcie rury w sekcji Nr. 6 pozwolilo przeniknaé sprgzo-
nemu powietrzu do sekcyj Nr.Nr. 1 i 2, co spowodowalo
nieoczekiwane podniesienie si¢ dzioba statku na powierzch-
ni¢ morza. Rozpreianie powietrza w dalszych komorach
spowodowala uniesienie sig tylnej czesci statku i w ten spo-
s6b pancernik wyplynal na powierzchnige. Lecz zanim do-
ciagnigto zawory, nadmiar powietrza zostal wypchniety
z tylnej czeéci statku, wywolujac ponowne zanurzenie tyl-
nej czgéci. Prz6d statku utrzymano -na powierzchni morza
dzieki skierowaniu pracy sprezarek do komér przednich.
Statek zajal wtedy pozycje, uwidoczniona na powyzszym
szkicu, Przechyl ma prawy bok pod katem 29%° spowodo-
wany utratq wiez strzelniczych, wyréwnano przez depresje
wody, jak to widaé na prawym szkicu.

Gdy prace przy budowie przepierzeri we wszystkich ko-
morach doprowadzone zostaly do przewidzianego stanu na-
stapil szczegélny wypadek. Woda z komér 1, 2, 3 i 4 byla
cze$ciowo wypompowana celem utrzymania dzioba statkn
na powierzchni morza (patrz zalaczony rys., IV); komora 7
byla prawie catkowicie bez wody, a sekcje 5 i 6 byly cal-
kowicie poddane ci$nieniu sprezonego powietrza. Dn. 18 lip-

_ca o godz. 7 z rana pek! giéwny przewdd potaczony z ko-

mora 6. Pckniecie ‘powyzsze pociagnelo za soba przedo:
stanie sig powietrza o wysokim cisnieniu naprzéd do komér
112 i spowodowalto ku zdumieniu zatrudnionego personelu
wzniesienie sie przodu okretu. W niespelna minute dzicb
statku znalazl si¢ 2,5—3 m ponad woda. Ogromna preznosé
powietrza w komorach 3, 4, 5 i 6, wywolana podniesieniem
sie przodu okretu, przyspieszyla wtloczenie wody w dot
tych komér, dzigki czemu w kilka sekund pézniej tyl okretu
podni6st si¢ i pancernik wyptynal calkowicie na powierzchnie
morza, Szybko wypompowano nadmiar powietrza, ktére
przedostalo si¢ do komory 7 i wtedy statek przechylil sie
znacznie na bok z jednoczesnym zanurzemiem tylu, Skie-
rowano wtedy sprezone powietrze do przedniej cze$ci okretu
i do komér po prawej stronie, dzieki czemu utrzymano go
na wodzie z przechylem 29149 Sytuacja stawala sie po-
niekad krytyczna. :

Poczatkowo niejasna byla przyczyna, ktéra spowodowala
tak szczegdlne wywrdcenie sig okretu. Dopiero badania pod-

Rys. 5. Wynurzanie sig przedniej czeéci
pancernika,

Pozycja dzioba statku po doprowadzeniu prawego
przechylu do 20°, W poblizu widoczne sg statki
wBertha” i ,Sidonian", prowadzace akcje
ratunkows.

wodne, dokonane przez nprkéw, wykazaly zadziwiajacy
{akt, iz przy podnoszeniu sie kolosa z dna morskiego na-
stapilo zdruzgotanie wszystkich 4 wiez strzelniczych, kts-
rych ogélny ciezar wynosil ok. 2500 tonn. Masa ta, bedac
rozlozona réwnomiernie wzdiuz §rodkowej linii okretu, sta-
nowita idealny kil. Obliczenia dowiodly, ze utrata wiez
strzelniczych spowodowala podniesienie sie $rodka cigzko-
§ci pancernika prawie o 71 cm. Fakt ten wywolal ujemna
stabilizacj¢ przy pewnych warunkach i nalezalo stworzyc
odmienng sytuacje celem osiagniecia dodatniej réwnowagi,
koniecznej przy podnoszeniu okretu.

Dalsze wyliczenia dowiodly, Ze czynniki, ktére przy wy-
zyskaniu mozliwosci ci$nienia w komorze 4 byly dostatecz-
ne, aby poprawié¢ boczny przechyt 9° okretu, okazaly sie
niewystarczajace przy przechyle 2914° Zadecydowano
wigec odseparowaé odpowiednio komory z prawej strony dla
osiagniecia niezbgdnego poltozenia i zabieg ten rozpoczgto
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natychmiast. Komory zostaly odzyskane jedna po drugiej
i przechyl hoczny ulegal zmniejszeniu.
réwnaniem tego przechylu

Praca nad wy-
trwala pelne dwa tygodnie.

Rys. 6. Niepowszednie zdjgcie
fotograficzne pokazuje cze§é statku
w chwili po ukazaniu sie go na

powierzchni morza.

W miedzyczasie naprawiono uszkodzony przewsd. Pod-
dano inspekcji wszystkie przepierzenia pomiedzy poszcze-
golnymi komorami i stwierdzono ich szczelno$é, Nastepnie
poddano ci$nieniu sprezonego powietrza tylne komory dla
doprowadzenia ilo§ci wody w nich do pewnego poziomuy,
celem podniesienia tylnej czesci okretu, ktéry mial by¢
ostatecznie wydobyly pa powierzchnie morza w dniu na-
stepnym.

Pogorszenie sje warunkéw atmosferycznych wplyneto
na odlozenie terminu podniesienia statku, gdy tymczasem
o godz. 18 tego samego dnia jeszcze Bayern przechylil sie
z niewiadomych powodéw, przy tym dawny przechyl, wy-
noszacy 5° na prawo, zamienil si¢ teraz na przechyl 42° na
lewa strone. Co dorsza, okret wykazywal zdecydowana
tendencje przewrécenia sig catkowicie na bok. Aby zapo-
biec temu, otworzono przewody, ktérymi dostarczano spre-
7one powierze do komér 1 i 2 i pozwolono pancernikowi
pograzyé sie na dno. Po unieruchomieniu si¢ statku, prze-
chyt boczny stanowil 22,5° i trzy szyby byly zupelnie za-
topione, a wigc czasowo nieczynne. Rzecza oczywista, ktora
nalezalo dokonaé, bylo zamknigcie bunkréw przy lewej
burcie, tak, jak to uczyniono z prawej strony. Prace w tym
kierunku podjeto niezwlocznie i ostatecznie przechyl do-
prowadzono do 14Y,

Po tym podniesiono przéd statku i zredukowano prze-
chyt do 3. Dokonywano nastgpnie w przeciagu kilku dni
préb, dazac do utrzymania statku w réwnowadze i osigg-
nieto na tym odcinku wyniki zadowalajace.

Nadszed! dzieri ostatecznego podniesienia pancernika.
Od godz. 6 rano sprezarki pracowaly z maksymalng wy-
dajnoscia. O godz. 9.45 podano sygnal zatrzymania pomp,
Wszyscy czlonkowie akcji ratowniczej byli na swoich sta-
nowiskach. W pieé minut pézniej wydano zarzadzenie wy-
laczenia przewodéw powietrznych. W dwie minuty potym
zauwazono lekkie drgniecie szybéw i po uplywie 30 se-
kund okret wynurzyl sie na powierzchni¢ morza. Potezne

stupy powietrza i wody wzbily sie w gére dzieki spadkowi
ci¢nienia z 3,5 al na 0,7 at. Pancernik przebil z taka szyb-
ko$cia powierzchnie morza, iz woda splywala z bokéw
statku z wysokosci 1,8 m, niczym maly wodospad.

W 10 minut od chwili poruszenia, Bayern stal réwno
bez przechytu. Wryglad mial niesamowity: kadiub inkru-
stowany muszlami i szyby wysokosci 30 m.

Dopiero w tej chwili, kiedy szereg saybow odbijal sie
od horyzontu, uwidocznila si¢ calosé operacyj, przeprowa-
dzonych przez nurkéw. Miara wydajnosci pracy tych lu-
dzi, ktérzy w przeciagu kilku miesigcy wysilali sie w naj-
trudniejszych warunkach wewnatrz pancernika pod cignie~
niem 28-—38 at, moze by¢ fakt, ze mie bylo powazniej-
szego przeciekania przepierzen nawet woéwczas, gdy pod-
legaty one naglym i znacznym wahaniom ci$nienia. Trud-
noéci przy pracy powstawaly jeszcze z tego powodu, ze
wigkszo§¢ robét musiano wykonywaé przy znacznym po-
chyleniu okretu, dostownie wslizgujac si¢ do miejsca pracy,
trzymajac sie jedna reka, a pracujac drugg. Dn. 2 wrzes-
nia, w 24 godz. po wydobyciu, przetransportowano pan-
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Rys. 7. Konstrukcja szybu.

Szyby zbudowano z elementéw diugo-
éci 3 m. Wysokoéé szybu wynosila
21,4 m, wzglednie 274 m. Podstawa
byta o @ 2,2 m, dwa nastepne elementy
o @ 18 m i 1,5 m pozostale po 1.2 m
érednicy. Drabiny byly zainstalowane
wewnatrz i zewnairz szybu. Wewnairz
szybu zbudowano co 6 m pomosty do
wypoczynku.

cernik Bayern i przycumowano niedaleko bazy operacyjnej
w Lynes. Stamtad odby! swoja ostatnia podréz do Re-
syth, gdzie ulegl calkowitej rozbiérce.
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Luigi Santarella. 1l cemento armato. L e ap p lica-
zionialle costruzioni civili ed in-
dustriali. Wyd Enrico Hoepli. Mediolan. 1936. Wy-
danie V z 447 rys. w tekscie,

Sam fakt, ze ksigzka ktéra ukazata si¢ w r. 1931 w wy-
daniu 1II, wydana zostala obecnie w wydanju V — po pieciu
latach, $wiadczy najlepiej o wartosci tego znakomitego
dziela, Zreszta ukazuje sie po §mierci autora, Prof. Luigi
Santarella, znakomity inzynier i uczony — dodam, ze wielki
przyjaciel Polski — zmarl we wrzeéniu 1936 r., nagle, tuz
przed projektowanym przezern przyjazdem do Warszawy.

Ksiazka obejmuje zestawienie konstrukeyj zelazo-beto-
nowych w budownictwie ladowym i przemystowym, wigc
fundamenty, stropy, schody, konstrukeje szkieletowe, dachy,
tuki, sklepienie i kopuly, Omawia te konstrukcje nie ogél-
nie, ale wnika gleboko w temat. Np. przy omawianiu kon-
strukcyj szkieletowych duzo i dlugo zastanawia sie nad
trzesieniami ziemi, we Wloszech bardzo czgstymi, i podaje
przepisy i metody obliczenia zupelnie szczegélowo. ' Tak
samo omawiajac konstrukcje dachowe, zastanawia sie
nad naprezeniami drugorzednymi w ukladach kratowych,
ktére we Wioszech (i we Francji) uzywane sa znacznie wig-
cej, niz w Niemczech. Podaje obliczenie rozmaitych ra-
mownic i lukéw, teorie sklepiet i kopul. Poniewaz za$
wzory t rysunki dostgpne sa dla kaidego inzyniera. przeto
nawet nie znajacy jezyka wloskiego moga z tego podrecz-
nika doskonale korzystaé.

Literatura techniczna polska ugina si¢ pod brzmieniem
literatury niemieckiej, ogromnie rozwinigtej i bogatej, sze-
rzacej propagande wyzszosci techniki niemieckiej. Jest
bardzo wskazane, aby§my conajmniej w tym samym stop-
niu korzystali z literatur krajéw innych. O ile chodzi
o zelazobeton, to ksiazka Sanfarelli powinna byé znana
u nas szeroko. Rzuca bowiem doskonate $wiatlo na te ga-
tez techniki konstrukcyjnej i w rekach technika zawsze
bedzie doskonala pomoca. W oddzielnym tomie mieszcza
sie szczegblowe przykiady obliczen. St. B.

KRONIKA

Miedzynarodowy Kongres Urbanistyki Podziemnej,

Kongres ten ma si¢ odbyé w Paryzu w dn. 9—13 lipca
r. b., organizowany jest przez ugrupowanie G. E. C. U. S.

(Groupe d’Etudes du Centre Urbain Souterrain). Podzielony
bedzie na 2 sekcje: 1) architektura i urbanistyka podziemna
{wykorzystanie podziemi: garaze, banki, dworce kolejowe,
sklady, arsenaly i t. p., komunikacje podziemne, schrony,
kanalizacja i t. d.) i 2) inZynieria podziemna (studia ge-
otechniczne, geologia, wody podziemne, technika wykonania
robét, uszczelnienia, wentylacja, klimatyzacja, o$wietlenie,
zadania akustyczne, bezpieczendstwo wykonania i t. d.).
Jezyk urzedowy — francuski. Zgloszenia udzialu osobistego
wizglednie streszczenia referatéw nalezy przesylaé pod adre-
sem: Sécrétariat général du 1-er Congrés International
d‘Urbanisme Souterrain, 94 rue St. Lazare, Paris IX-me,
wplacajac wpisowe 100 frs. Projektuje si¢ utworzenie mieg-
dzynarodowego ugrupowania dla studiéw urbanistyki pod-
ziemnej.

ZYCIE STOWARZYSZENIA

TECHNIKBW POLSKICH w WARSZAWIE

Z SALI ODCZYTOWE].

Dnia 30 kwietnia r. b. inz, J. Falkiewicz wyglosit od-

czyt p. t
»Samochodowy Salon Berlidiski w r. 1937".

Omoéwiwszy na szeregu wykreséw ilo§ciowy rozwéj mo-
toryzacji w Niemczech, oraz podkres§liwszy wplyw jej na
caloksztalt gospodarki, stwierdzif Prelegent, iz gléwnymi
elementami, ktére Salon ksztattowatly, byly:

a) zagadnienie drogowe,

b) zagadnienie surowcowe,

¢) zagadnienie popularyzacji pojazdéw mechanicznych,

Zilustrowawszy p-ty a i b przy pomocy cyfr i blizszych
danych w odniesieniu do produkeji paliw, smaréw i kau-
czuku syntetycznego, podal Prelegent rozwdj zasadniczych
elementéw samochodu w poréwnaniu z r, 1936.

Rozwéj ten ilustrowal szereg fotografij obiektéw naj-
bardziej typowych. Po oméwieniu dzialu wozéw osobo-
wych szerzej opisano wozy cigZarowe ze zZwrdceniem' szcze-
golnej uwagi na usilowanie uzycia do ich napedu paliw
zastepczych,

OD REDAKCJI

Do zeszytu niniejszego zalaczylismy broszure p. t., ,, Wska-
z6wki dotyczace dlugotrwalego przechowywania wegla ka-
miennego"’, oprac. przez p. Inz Stanislawa Kruszewskiego,
jako bezplaing premie.
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