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/ z listwami/ najwo8&aarz6lo40 a*

3,, Łódź niemiecka 6GQ t„ budowana jak łódź

400 t . najw.dł, 65 nu najw.szer.8.2 m„ najw,

zanurz, 1-.75 a*.

49 &ódź niemiecka 1000 t najw,di980 B. ,

najwaaz6r99,,2 a. najw0Kiinurss.2f 0 m.

propelery0 Jost to wn,6jdrL&Yii&, za pomocą

którego motor snajdająoy się na etatku wprawia

go w ruo)i0

Są następująca propelery. a/ koło łopatkowe,
b/ iruba, o/ koło śrubowo, A/ propeler reakcyjrj s

Bsiałanie tych ursądseń polega na tera, że wyvde-
rają na wod$ uderzenie lub oienieaie, a wjwołana
przea to reakcja'wody'pona statek naprzód. Sta-
tek nabiera jednak ohyżośoi /v/ mniejszej niż
ohyaoóć /u/ \Yody wychodzącej E urządzania; sfrofo.
chyźodci naaywa si^ uś l i sg iea / a s l i p , f» U
YOftul, n e der Sobl^f , der Ruclclauf/O Wielkość
u ś l i s g a / s / podaje się w stosunku do chyaośoi wo
dy wypływającej z urządzenia /u/, a mianowicie %

u ~
«3 ł^*1 " • * k * ^ * * * * *

Jak wszelkie masisyny mają te urządzenia

współczynnik sprawonośoi f) <^i zależnie od



konstrukcji <, Sprawoaośd tę i&iersyiay stosunkiem pra.
oy wykonanej przez to urządzenie do pracy fcłoac*
nej i w przybliżaniu W«-£ Wobec tego 5»/"jj*A9 •

Koło łopatkowe składa się £ kilka płyt pro-
. rr "W.u . •» n i i i i i y i iji -tr""i- '••"Ti

utwiardsattych «ft pomocą rtiiion żolat-
nych.do piasty opadzoanj aa wale yorusz-onym
motor/rys. 18/, Soła nogą by& unlessoone a bolcu

łopatkowe.

lab z tyiu atat^. .
Oisuienie wywierane prisee wodę na łopatki

nie Jest jednostajnie roałożone, lecz waraeta ku
•ewnętrzM'3 krawfdfll koła tak, iż odle^łosSó
środka ciśnienia od niej wynosi około 0,4.wysoko-
ści łopatki, Zwykle jednak przyjmuje się-,ae óro-
dek oij|laieaia cnajduje się » połowie wysokości
łopatki, a promień koła, jaki te pualtty opisują
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f) ako prosi Ja koła łopatkowego.

Jeżel i koło a źre&Bioy Ł robi w mjtiu#i§ w

t<5w, do średnia ofcyźoitf' obwodowa rp*w&& tarasem ohy-

eojfci wody wypływającej wynosi

Zupełną reakcję daje tylko łopatka, stojąca

^opadła w•wodzie; kierunek ciśnienia wody w 3ą3ied~

ńioh łopatkach nic jes t poziomy, ruch postępowy wy-

wołują składowe poziomo, sad składowe pionowe.łopa-

tek .Pianurzających s ię starają się. statek poćnieśó,

ft-łopatel wychodzących 9, -yo&y.-statek woiągoąd do ftfl

dy, oo powoduje s traty praoy oraz przykre i sakodlr

ohwi-aiiie. statku,; iSk.u&{fr te są tym lani ej se d j" im k^t <s

jo&l wigjtszy, ir.-j, iae średnica koła jest więkssa.

fe prt*iityCĄ. przyjmuje si^ -pre^ łopatkńch stałych
'ę z 4c° ~ 42°;

Straty pracy są•• znacznie cniejsze przy ruchomycb

łopatkach, które, przy eanurseni.ii i wyjściu z wodj

położeaie zbliżone do pionowego /rys.19/o

Zamiast drewnianych1 płaskich ..opatek używane się

Obeonio najczęściej łopatki blaszane lekko zakrzywio-

Kołowc.a p kołach uiaiossczo-iych po .bokt̂ oii statku

« £ . k ^ c
h S , i l * ^ £ ^ f e i ^ l k ó ? od 2 , 5 do 4 m... i l o d ć ł o p

BUDOWA DROQ I 0 M I 2 H S i
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tek 6 - 9 o wysokości 0,8 - 0,9 m, i strefa-jścl

2 - 3,5 m. Jtż»liby EBerokość potrzebna w
większa, niż 3,5 x fi , wtedy stosuje sig podwójne
koła Ticd6 obrotów wynoai .30 > 50 ns minuty-



wynosi przy łopatkach stałych 0,2 - 0,3,
łopatkach ruchomych 0,1 - 0,2, u holowni-

ków dochodzi do 0,3, a nawet 0,5 . Ha kanałach
i tam, gdzie jest mała odległość dna atatku od
r*na drogi uśl izg powiększa się jeszcze o 0,10.
Współczynnik sprawności ft = 0,6 r CK,?.

Lżejsze koła mają wał ujęty w łożysko umiesz-
czone na zewnętrznej stronie kadłuba statku i nie
łączą się z obudową ochronną. Krążek mimośrodu
służącego do zmiany położenia łopatek okadza się
na boku statku. Przy większych kołach umieszcza
się drugie łożysko wału na zewnętrznej ścianie
obudowy, a wtedy obudowa jes t wzmocniona dwoma
silnemi belkami błaszanemi. Większe s ta tk i mają
u boków specjalne dźwigary kratowe tak wysoko,
jak obudowa, przaohodzące ponad pokładem w wyso-
kości pomostu kierownika statku.

Statki ojtole jimijj^zoz^nymjw^tj^e są dogodne

na wąskich drogaoh wodnych, ale mają "mniejszą
łatwość kierowania i mniej sną sprawność*, gdyś
s t e r i koło utrudniają sobie działalność, łopat-
ki zanursają s ię w wodaie Bsanej przeć statek
w kierunku jego jazdy, or> powoduje większy
uśl izg; wskutek działania łopatek, tudzież wsku-
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umieszczenia maszyny bli&ej tyłu statek z.anu-
re« się więcej w tyle.4 niż na przedzie, a ruch

statku jest" utrudniony. Używa się także
kół 2 tyłu, między ktćre-mi przeohodisi ^wężo-

kadłub statku, przes oo s ter ma dobre umieszczę~
nie, a maszyny mogą być umiesz.ozońe w środku statku a

Jraba_ wyciska otaczającą ją wodę, a reakoja wy-
oióniętej wody powoduje posunięcie statku. Tył stat-
ku, azaTerai śruba zanurzają się głębie j , niż na
statku będąoym w spoczynku.;

Statki o większym zanurzeniu mają śrubę tak osa-
^j że końoe jej są zanufzoae 30 - 60 om,-w wo~

ie, I pirzybliżonem obliczeniu przyjmuje się po -
wierzettnii koła., które opisują końoe skrzydeł, r<5w-
uą 1/3 powierzchni zanurzonego przekroju poprzeoz-
nago statku.

Reut pow. akrzydeł na ^łaazozyziiię prostopadłą do
osi śruby t . j . aa płaszczyznę wyżej fcepontfiianego
koła śruby nazywa się skutecaną p_owij»rzo&nią_skrzy-
deł. Składowa przeciwciśnienia wody równoległa do
osi śrubyB która porusza statek wirasta zależnie
od wielkośoi poŵ  skuteo-sne^ sk-ciaydeł. C«em więo
więksea na być eprawaość statku i O««K

średnica 6ruby, tem więksea musi by<$ pow
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i tem bliżsżyY "stosunek je j wielkości do wi«lkoś*oi
pow. koła śruby. Stosunek l»a u holoiailrów wynosi
0,6 do 1.

iJosć ^'Kriiydcl śiruby iroosi 2 - 4 . ś)rub o
2-oh skrzydłach używa się na małych łodsiaeh;
śruby 3-skrsydłowe są używano rwiasEOtta ni staftaoh
seybko pływających i aa dwuśrubowcach, również na
holownikach, i statkach towarowych w żegludse śród-
lądowej 4 skrzydłowe śruby aą także używane w
aegludKe śródlądowe}.

Śruby aogą byd prawo lub lewo-bież&e, awykle
używa się prawobieżnyoh.

powierzchnia odwinięta skrKydła Jest naogół,
ewłassCma w statkach głęboko zanurzających się pra~
wie eliptyczna /rya.20/j płytko zagłębiające się

holowniki i s ta tk i towarowe w żegludee
/i \ śródlądowej miewają śruby o skrsydłaoh
! : j roBSgserzonych, jak na rys. 21, kształt
fójd^ ten j a s t zupełnie nieodpowiedni dla

t o - statków assybko bieżących.
Stosunek kroku śruby do je j średnicy

( s ! wynosi u attóyoh, acybkicłi łod?:i około 1,Z

u statków towarowych w żegjladze śródlądowej 1 - 1 , 1 1 .
u holowników 1,2 - 1,3 .



używane w żegludze śródlądowej mają naj~
j tworsąoą proatą i stojącą prostopadle do

os.. ,
Ilość obrotów śruby w że-

glud«e śródlądowej pla powol-
nych statków 180 - 200f<ł'

"DśliBg śruby jast nieco

;, 2 f, większy, niż kół bocanych;
gdyż śruba prasuje w wodzie

ciągnionej prKez statek; wynosi on 0,1 T 0,5;
ko eanurisające się powolne s ta tk i towarowe i holow-
niki mają uślieg (3,35 - 0,50. §póło«ynnik \" śruby
wysosi u. statków śródlądowych płytko zanurzających
ai$vr ogranicconej wojleie 0,50 - 0,55, prr.y małych
głęJJoitościach 0,45 i mniej. Powierzchnia tylna skrsy-
deł jest wyksctałcona jako śrubowa, przedni a nie jaa
ksistałtu śruby, lecs ma grubość malejącą od o^ady
do końca,

Skraydła wykonuje się % bronsu, s t a l i l a n e j , i&-

lacsa kutego lub lanego. Ostatni materjał jest n a j -
cEiźśoiaj używany c£tego powodu, że jest t a n i , firasie
więc ude,r«enia niaecEy się skrzydło t .a ratuje prses
to drogi wał..

Sk.TKyił*. są albo ulftue r*Bem % piastą, alb.a prey-
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śrubowane lab pr«ynitowane do piasty. Hale statki
śródlądowe mają śruby pierwssego rodzaju, wolno
płynące 1 płytkie statki śródlądowe - trseoiego
rodsaju.

Są także używane śruby o ruchomych skrzydłach;
prf.es przestawienie nachjlenia skrzydeł zapoaooą
pręta umiessoaonego wewnątrz wydrążonego wału imie-
nia się kierunek jazdy na przeciwny.

Osadgenle śruby. V odpowiednim odstępie prr.ed
sterem znajduje się belka pionowa półąosona u dołu
s takąż belką utwierdstnia steru .
/rys.Z7/. Frse« belkę tę przechodni wał otoozony

surą na długości od belki do najbliższego przepie-
rzenia w statku. Uszczelnienie najczęściej używa-
li* przedstawia rys.23.

Działanie śruby przenosi się z wału na statek
zapomoeą specjalnego łożyska, które jest złączone



s i lnie B naitępkami i wręgami.
Dwuśrubow© a"tatki mają śruby o skr&ydładh. wy

wodę gćrą na ssewnątre, »ats» <§ruba

"Kui. 23.

prawa jesfc prawo^bieźaa, lewa iewo-bieźnao

Celem «mniejsfrenia głębokości' poirsebn^j
śruby buduje się tył statku o dnie w kształcie
tunelowym w redsąju sklepienia, którego s«e«yt
leiy powyżej l i n j i najwiękBRego Kanurs^nia /rys.24/

Śruba może aieó w tym raai© większą średnioę niż,

sanurs&nie, gdyż w czasie obrotu śruby: zagłębie-

nie, wypełnia &ią wodą w aisjsce.powietrza i śruba-
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ma taką dzielność, jakgdyby głębokość wody aięga-

ła po szczyt sklepiania. W ten sposób obudowane

dwuśrubowe statki mają uanurBenie 0,7 m. , a śru-

by o średni«y 1,3 m,. , a statki o Banurzeniu 1,3 m.

mają śruby o średnicy 1,7 m„

Tył tunelowy jednak wymaga jednostajnego zanurze-

nia statku.

Porównanie kołoweów fr

1/. Śrubowoe są lżejs&e od

2/. śrubowee mają w ^ s s y przekrój popriseeeny
niż kołowee, wj^c eajmują mniej miejsca, ma-
ją mniejszy' opór w wodisie i dla wiatru; nadto

obudowy shroniąr/e koła aą.niewygodne pr«y prsjy
bijaniu i ładowaniu.

3/, kołowoe mają eiężBRe masisyny i więaej miejsoa
Rajinująoe niż śrubowge,

4/. kołowce wymugają mniejSRyeh głębokości wody
niż śrubow«6j,najmniej 0,5 m. , gdy śrubowoe
towarowe i holowniki żsnursaią się oo najmniej
1,00 m. i wymagają 0,5 », wody ponad dnem;
4rubowe<5w używa aię w żegludee śródlądowej
na kanałaon, jefioraeht i wodzie spiętreonej,
^resKtą jako łodsi tł.uabowyah i wyaie«skowyeh

5/, koła tracą, na dcielnośei ssybko przy więkssyeh
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lub mniejszych głębokośeiaeh, niż głębokość*

dla której są obliczone;

6/. koła sprawiają mniejszy hałaa, niż śruba,

koła nadają się więe raczej dla statków

osobowych, a śruby dla statków towarowyoh.

Pośrednią forma między kołem łopatkowa* a irubą

jest kołjO Jrubflw.e. umieszczone na osi le&ącej ponad

powierzchnią wody i mające zamiast łopatek skrzy-

dła śrubowe. Wymaga zatem małego zanurzenia /0,40m./

Umieszcza się je z tyłu okrętu 1 lub 2 obok siebie,

albo jedno za drugien; przytzen obraoają się w prze-

•lwnyoh 4c4erunkath; średnica wynosi około 1 u. Są

to dopiero próby.

PyjłP^A^Ti^^DllJL* Zamiast śruby użyta jest

turbina osiowa, a. poza nią znajdują się stałe ło-

patki kierujące t.ew. kontraktor'; wymaga małyah głe-

bokośei. Zdania «o do praktyoasnośoi tego urządza -

nia są podzielone.

Popęd. Do poruszania propelera używa się:

a/, maszyny parowej, V . motoru gazowego, a/.mo-

toru elektrycznego.

Paliwa stałe: przeważnie węgiel kamienny, rzadziej

brunatny, drzewo, torf;

Paliwa płynne: ropa, odpadki ropne /maeut/ i oleje

dziegciowe.
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Paliwa płynne nie dają dymu, popiołu, sadsiy,

ani pyłu, nie wymagają ukwadifikowanego palaosa,

a na aałyoh statkach wystarczy eam maszynista,

kotły trzymają się dłużej, odpada czyszczenie ko-

tła i rur ogniowych.

Zużycie węgla powinno wynosió według próbnych

jaad:-

w aaBBynaoh poniżaj 200 HĘ: 0,90/1,2 kg.na 1 godz.

* maszynach 200 - 80Q »I>.; 0,70 - 1,0 kg. na 1 god«,
i"

i 1 BP.

Pray ^aatosowaniu pary przegrzanej unitj. Pafc-

tyosnie eużycie węgla jest nieco więksse. Wielkie

holowniki biorą zapas węgla 20 - 25 ton, nnlejsee

5 - 1 0 ton.

Kotły parowe, f- żegludse śródlądowej używa Bię

prawie wyłącznie kotłów walcowych płoniennoruro-

wych, pokimo że kotły wodnorurkowe wymagają «niej

wody, siają mniejszy oigżar i aajłaują mniej niejaca,

Kotły z prseegrsewacza&i zacięto dopiero w ostatnich

lataah stosować w żeglud&e śródlądowej.
21 B " potrzafcnej powieraohni ruastu $TKJ naturalnym
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pr«y oiśnieniu pary

od 8 do 10 k#'o«? wystarosa dla 80 HĘ.

H 1 0 " 1 2 » • « 80 rł

M ^2 » i^ n n » 9Q II

• 14 M 16 fI " r? 90 ił

Wielkość powierzchni ogrzewanej na 1 HJJ. wyno-

si 0,4 - Oj5 m.'fprs?y p»rK-e preegrzanej 0,3 »f

wydajność* kotła wynosi 20 - 25 kg.

pary na 1 », p.ow. ogra.

Ilość, rur ogniowych w żegludze śródlądowej

iiuje się ze ifsględu na ograniczoną wy-aokośó nie .

Masjjny ^ąr^we. używany « żegludze śródlądowej;

Aą.^ołowcach.bpo_znx.ch maszyny ułożone skośnie, na

silniejiszych statkach »asayny dwuprężne ase skrapla-

ora»i i trójprężne, a nawet csteroprężne; na kołow-

caoh tylnych maszyny posiome trójprężne.

ną_ śru.bojBcaohj aassjny stojące; na małych statkach,

gd^ie chodzi o »ałe sanurisenie kosr,teffi węgla, ma-

szyny o Wysokiem ciś?iieniu, be» kondensacji, śTwy-

dychesi. WięksKe statki »ają maszyny dwupręźne z

kondensacją. Od 150 HP(- używa się maszyn trójpręż-

nych, a na bardzo silnych holownikach nawet ce.tero-

prężnyah.

Wspćłoeynnlk sprawności. nagsyn pnrowyoh n=»(J,7~0,Si
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Zużycie saarów wjnoai na godssinę jasdy na kółow-

caoh o aaspiynach dwupręź»v-yoh. 0s5 » 0,8 kg. ,

o Kassyaaoh trójprężnyeh 1 - 1,2 kg, , na śrubow-

caoh 0,8 - 0,5 kg.

Ciężar maszyny rasem ss kołami lab śrubą, po-

MOonicBemi sa&ssynasat, kotleta, kominem, wodą w

kotle, narKędBiami i t.d, wynosi na 1 BP^

na kołowcaoh boosnych

około 200 kg. /maassyna sa»a 42-45kg/

n» kołowoaob. tylnych około 210 fcg.

na śrubowoyoh około 170 Icg./aaszyna sama 35-40kg/

V . M.otqrx_gąao»ę.

«T żegludze śródlądowej są używane motory ben-

zynowe, ropne, ssąco-gaeowe.

Rotory bengynowe używane są r&oisej na aałyoh

łodaiftcli, Są one 2 lub 4 cylindrowe,

jednym oylindren osięga ®ię 20 HIV , a w małyoh

aasisynach 10 HP 0 B Zapalniki najo.sę-śoiej elektryce

ne.

Jako paliwa aośn& użyó KaBiaat bensyny spiry-

tusu lub nafty,

Zużyoie paliwa na 1 godz. i 1 HP
e

benByne: 0,30 - 0,35 kg.

spirytus; 0,45-0,55 kg.

nafta: 0,35 - 0,45 kg.
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Potrzebną do chłodzenia wod^ bierze pompa po-
ruszana motorem statku z wody zewnętrznej przez
wentyl w dnie atatku, zwykle daje się jeazoEe
filtr. Ponieważ na płytezej wodzie wentyl łatwo
się zatyka, przeto osęeto bierze się wodę z chłod-
ników oddzielonych od wody zewnętrznej cienką
ścianką blaszaną.

Ciężar Motoru wraz z kołem rozpędowem wynosi
40 - 18 kg. na 1 H? e przy dzielności 10 - 100 HP,
ciężar całego urządzenia maszynowego, wraz ze
ćrubą 60 - 30 kg0 na 1 HP A /b©« paliwa! fees wody

o

do ohłodaenis/.
Motory ropne są korzystne ee względu na małą

oenę paliwa. Hajwięoef używane są motory Diesla;
są one Z lub 4 taktowe, mają 4, 6 albo 8 cylin-
drów o sile do 1000 E? e i wyżejjpuazo«a się je
w ruch tyl&o zgęszozoneu powietrzem, laga matoru
z ubooznemi urządzeniami wynosi około 40 kg. aa
1 ffl?e. Zużycie ropy na £ godzinę i lHPe: 0,& *
- 0,225 kg.

Motory ęaąoo gazowe o sile 30 •- 200 HP e o
4 - 6 oylindrmoh. Zuźyoie antracytu na 1 godz. i
1 EPe; 0,38 ~ 0,42 kg.

Ciężar całego urządzenia 120 - 250 kg. na 1 HP
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Motory te są w porównaniu z poprsedniKi na;jańiej

proste do obsługi, ale najtańsze co do paliwa.

Motory gazowe mają tę ujemną stronę, że własną

siłą nie nogą byc" puszczone w ruch, ani nie .aogą

pracować w przeciwny* kierunku. Mniejsze motory

puszcza się w ruch za pomocą korby ręcsnej, więk-

sze za pomocą powietrzascianionego, które na zapas

motor wytwarza, a przy krótszych przerwach ruchu

wyłącea się tylko wał śruby.

Zmiana kierunku jazdy na przeciwny może odbywać

się w trojaki sposób: albo przy pomocy b*rd*o uży-

wanego urządzenia zwrotnego wstawionego niędsy wał

korbowy, a wał śruby, albo przez zwrotność skrzy-

deł śruby, której w tym razie dokonuje pręt poru-

Bsająoy się wewnątrz wydrążonej osi, albo wreszcie

przez wsrotność samej maszyny. Ten oBtatni najnow-

szy sposób jest jessote bardzo skomplikowany.

Współczynnik sprawności maszyn gazowyoh większych

wynosi n, 2,0,7 - 0, S, mniejszych 0 f& •* 0,65.

Motorów gazowyoh używa się jakocaszyn pomocni-

czych naetatkaoh /do 20 HP/, do poruszania łodzi

służbowych /8 - 20 HP/, a riadko do uruchomieni*

więkasych statków osobowyoh, towarowych i holujących

- najwięcej jeszcze na jeziorach.



Motory elektryczne są używane w żegludze śródlą-

dowi j w trojaki skosób; 1/ przez zastosowanie aku-

mulatorów, 2/ przez dostarczenie prądu prsewodaai

górne»i, 3/ przez wytwarzanie prądu na statku ma-

szyną parową lub gaeową. Popęd akumulatorowy wymaga

małej i łatwej obsługi, ma łatwość przerwy ruchu

w czasie postoju łodzi i łatwość zulany kierunku

biegu na przeciwny, bieg bardzo spokojny i bez ha^

lasu. Ratoniast odl«g?ość jazdy jest ograniczona

i.dochodzi, zalegnie od chyżośoi jazdy, do 100 ku.

Statki pobierające prąd pr«ewode» górą nie są. wła-

ściwie statkaai o własnym popędzie, gdyż są połą-

pcon* z brzegie»; bywałą używane na kanałach żeg-

lugi /patrz niżej w ustępie o holowaniu Mechanice-

Rołąezenie dynaao-maszyny z baterją akuiiulato-

rów i «otore» gazowym jest bardzo rzadko używane

w żegludze śródlądowej.

3/. Wielkość i kształt statków o własnym

Wielkość statków, Holowniki Bają być tak wiel-

kie, aby przy oznaczonej głębokości zanurzenia

wypór rdwnał pi<§ ciężarowi statku * wraz z urządze-

niem wewnętrKnyitu obsługą, zapasem węgla,& aa stat-


