DZIAE DWUNASTY.

OKRETOWNICTWO.

Budowa statkéw i silnikéow okretowych.
: Uwagi wstepne.

Zegluga dzieli si¢ na morska i $rédziemna. Pod wzgledem na-
pedzania statku rozrézniamy : statki splawiane sila pradu, np. trat-
Wy, poruszane wiostami (wioslowce), poruszane sila wiatru (zaglow-
ce), wreszcie poruszane silnikami mechanicznymi (silnikowce). Zalez-
nie od rodzaju silnika, silnikowiec moze by¢: parowcem, gdy ma
silnik  parowy; elektrowcem, gdy ma silnik elektryczny (pradnik);
spalinowcem, gdy ma silnik = spalinowy, np. ropowy lub naftowy.
W zaleznosci od rodzaju’ pedzisza (propelera) silnikowce dziela sie
na kotowce, napedzane kotami lopatkowemi, i na $rubowce, napg-
dzane $rubg. Stosownie do liczby pedziszéw na statku rozrézniamy
dalej: jednokolowce i dwukolowce, a podobnic tez jednosrubowce,
dwusrubowce, tréjsrubowce i t. d. Pod wzgledem przeznaczenia
statki ‘dziela si¢ na wojowce, t. j. statki wojenne, i na przewozow-
ce, stuzace do przewozu os6b i towarow. Wojowce sa przezna-
czone badz to do boju (bojowce), ‘badz to do strazy (strazowce),
badz tez wreszcie do wywiadéw (wywiadowce). Wprawdzie trudno
okresli¢ rodzaje' te $cistemi: granicami, gdyz'i wojowiec strazniczy
lub wywiadowczy moze bra¢ udzial w bitwie i naodwrét.  Naogot
Jednak do bojowcéw nalezy zaliczy¢ przedewszystkiem pancerniki.
Dalej za$ co do swej istoty 'sa jeszcze bojowcami: torpedowce
1 przeciwtorpedowce, oraz lodzie podwodne, aczkolwick tych rodzai
statkéw nie zaliczaja zazwyczaj do bojowcow, ktérych nazwe ogra-
niczajg do ‘pancernikéw.! Do strazowcow zaliczamy przedewszyst-
kiem krazowce, ktdre jednak biora udziat'i w bitwach, a réwniez
pelnig i stuzbe wywiadoweza. Do przewozu wojska stuza badz to
same wojowce, badz tez, zwlaszcza dla wiegkszej ilosci wojska, zwy-
ke przewozowce handlowe pod strazg wojowcow.

Przewozowce nalezaloby podzielié na przewozowce wiasciwe,
stuzace do przewozu 0séb i towaréw, i na przewozowce przezna-
¢zenia swoistego, ktére wprawdzie przewoza osoby lub towary, lecz
Jest to ich celem: drugorzednym, niezbednym do spelnienia zadania
wiasciwego, np. dozoru portowego lub celnego, ryboldwstwa, holowa-
nia statkéw, rozrywki (jachty) i t. p. Wiasciwe statki przewo-
zowe dzielimy na towarowce i osobowce. Towarowce stuzag wylacz-
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“‘nie do przewozu towaréw, celem osobowcOw jest przewozenie po-
droznych, zazwyczaj jednak przewoza one réwnoczes$nie i towary
pospieszne.

I. KADLUB OKRETOWY.

Podwalina statku jest stepka, t. j. belka, przechodzaca poosiowo
wzdluz pod calym statkiem. Przedluzenie jej, wznoszace si¢ w go-
r¢ na przodzie statku, czyli na jego dzidbie (sztabie) zwaé bedzie-
my dzidhnica, a podobne przediuzenie tylne, tylnica. Poszycie stat-
ku wspiera si¢ jednak nietylko na stepce dzidbnicy i tylnicy, lecz
i na calym szeregu wreg obustronnych, stanowiacych niejako zebra
statku, ktére dolnym koncem 1acza si¢ ze stepka, w gérnym za$
rozpieraja si¢ nawzajem za posrednictwem poprzecznic, podtrzymu-
jacych poktad, a pokladnicami zwanych. Diuzsze wregi wymagaja
i rozpor posrednich, ktére sa zarazem poprzecznicami, podpierajace-
mi stropy posrednie. Para takich wreg naprzeciwnych zwie sie dwu-
wregiem, a pole przekroju statku, objete zewnetrznym obrysiem dwu-
wregu, owrezem. Miedzy wregami wiasciwemi, t. j. o pelnej diugosci,
wstawiaja sie wregi krétsze, czyli polwregl, a mianowicie w celu
gestszego usztywnienia podwodnej czesci statku, na ktdra dziala na-
pér wody. Wrega i pélwrag maja ksztalt wygiety, przystosowany
do przekroju poszycia statku, a jego cze$é zaoblona, w ktorej dno
przechodzi w &ciane burtowa, zwiemy oblem. Dno statku od step-
- ki do tego obla wznosi sie zazwyczaj lagodnie, a pochylosé te zwie-

my wspieciem, miare za$ tego wzniosu: wspionem.

Glowny strop. okretu zwiemy jego pokladem, obrzeze za$ pokia-
du, burta, wyzej ponad nim lezgce pomostami (np. pomost odburz-
ny lub odburznia, pomost sterniczy i t. p.), a stropy, pod poktadem
lezace, wprost stropami. Przestrzenie miedzy poszczegdlnymi stro-
pami mogg otrzymaé nazwe pietr. We wielkich statkach mamy, nie
jedno, lecz kilka pietr pod pokladem pod soba, a najlepiej rozrdz-
nia¢ je, tak samo jak i stropy podpokladowe, liczbami porzadkowe-
mi, liczac je od pokladu w dél, a wiec pigtro pierwsze, drugie, trze-
cie i t. d. Dolna, przestrzen najnizszego pietra, ‘a wiec przestrzen
tuz nad stepka tworzy zeze, w ktdrej zbierajg si¢ przecieki, przeni-
kajace do wnetrza statku przez nieszczelnoéci poszycia, jakotez
i $cieki (np. od pomywania podidg) z pietr podwodnych.

Statek dzieli si¢ czesto na pewna liczbe gredzieni, przedzielonych
od siebie szczelnemi grodziami (Sciankami), a to w celu niezalewa-
nia catej przestrzeni statku, gdy sie poszycie przedziurawi w jednej
grodzieni i woda ja zaleje. Jezeli grodzie te nie siegajg az do wia-
sciwego pokiadu, lecz tylko do jednego ze stropow. nizszych, to strop
aki zwiemy grodZcem.
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A. Zewnetrzny ksztalt stathku.
a. POJQCL‘L ogoélne, wymiary i oznaczenia.

1. Najwazniejszym wymiarem statku pl) nacego jest jego zagleb,
od niego bowiem zalezy mozno$¢ przeplyniecia przez wody bardziej
plytkie. Zagleb istotny, zalezny od chwilowego obcigzenia statku,
nalezy odrézniaé od zaglehia zasadniczego, podiug ktérego: oblicza-
my projekt. statku, a ktory oznaczaé bedziemy przez . Statek moze
sie zaglqbiaé ibardziej na tyle lub na przodzie. Taka réznice zagle-
bi zwiemy przeglghiem, a wiasciwosé statku, ze sie jednym: kof-
cem przeglebia, ' przeglebnoscia, \rozrézniajac przeglehnosé dzidho-
w3, wzglednie! tylna. Zagleb istotny mierzymy wraz ' z przegle-
biem, a wieciod poziomu wody: do spodu najnizszej czesel ' stepki.
Zagteb zasadniczy natomiast mierzy sie' od ponomu wod) do spodu
stepki’ w potowie ‘dtuzy statku (p. 3).:

2.”Wodnica nazywamy poziomy przekrdj statku nieprzechylonego.
Wodnica ' jest zatem przecieciem nieprzechylonego statku i poziomu
wody, ‘a ldla ka?,dego poszczegolnego zaglebia statku w wodzie
otrzymamy  odpowiednia wodnice.  Wodnice, przynalezna do zagle-
bia zasadniczego, zwiemy wodnica zasadnicza. Gdy statek jest prze-
chylony ‘w bok lub" pochylony w kierunku poosiowym, to przekrdj
statku (w chwilowem jego potozeniu) z poziomem wody, zwiemy plyw-
nica. Tak wodnice: jak i plywnice sa figurami plaskiemi, ktdrych
obrys jest ‘przecigciem  sig' poziomu wody i zewnetrznej powierzchni
poszycia. Rozrdézniaé wypada obrys'tych figur, ich pola, wreszcie
ich linie przecigcia sie z plaszczyznami przequow poprzecznych
i podiuznych statku *).

8. Zasadnicze wymiary statku.

Diuz I, migdzy pionami mierzg w Niemczech poosiowo w pozio-
mie wodnicy zasadniczej, pionami za$ statku zwia piony, a raczej
prostopadie do plaszczyzny wodnicy = zasadniczej w jej dzidbowym
i tylnym koficu. Koniec ten liczy sie jednak po zewngtrznej stro-
nie poszycia, a wiec bez wyskoku dzidbnicy, wzglednie tylnicy. Gdy
statek -posiada ster odciazony, a wigc gdy nie posiada wiasciwej
tylnicy, za tylny pion uwazaja o$ wrzeciona sterowego.

W Anglii diuz 7, mierza w poziomie pokiadu migdzy pionami,
przetozonymi przez zewnetrzna strone dzidbnicy, wzgl. tylnicy, lecz
na wojowcach i jachtach w poziomie wodnicy tadunkowej.

~ Od tej dtuzy miedzy pionami nalezy odrézniaé calkowitq diuz
statku, wogdle za$ wypad'i zawsze jasno okreslié, Jﬂ.k dtuz mierzono.

Szerza B statku' zwiemy najwigkszy wymlar jego czesci pod-
wodnej w kierunku szerokosei, Szerz te mierzymy ‘miedzy zewnetrz-
nemi powierzchniami poszycia drewnianego, lecz przy poszyciu ze-

‘) Dodawaé bedziemy owe wyrézniki: obrys, pole, wzglednie przecigeie sig (ezyhi
linia) \vodmcy lub pkywmcy tylko wienczas, gdy bez nich opis stalby si¢ niejasnym,
W przeciwnym zad razie wszysthe te pojecia zwad bedziemy skréconem mianem wod-
nicy, wzglednie plywnicy.
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laznem zaniedbujemy jego grubo$¢, mierzac owa szerz miedzy ze-
wnetrznemi powierzchniami wreg.

Boczna wyz H statku mierzy sie w  przekroju:na potowie diuzy
miedzy pionami, a mianowicie od poziomu, przelozonego przez
wierzch poktadnicy przy burcie, do wierzchu stepki, a przy poszyciu
drewnianem,  do najnizszego punktu poszycia w tym przekroju $rod-
kowym.

Przeswitna wyz RT statku!jest miara prze$witu miedzy wrega
a pokiadem w $rodku statku, czyli odstgpem pionowym miedzy
wierzchami wregi i poktadnicy, z uwzglednieniem strzatki: jej wy-
klestosci.

4. Wspieciem: nazywamy pochylosé dna okretowego miedzy step-
ka a obtem, wyrazong jako stosunek, jako kat lub w odsetkach,
wspionem natomiast pionowa miarg tego wspigeia w. m,

5, Poosiowa cze$é pokladu zwiemy jego grzhietem, jego obrzeze
po bokach przyhurciem. Sama za$ burta jest to: wierzchnia kra-
wedZz poszycia na  wiasciwym kadiubie okretowym,. a wiec: bez
uwzglednienia jego nadbudowek. Rzut przyburcia na poosiowa plasz-
czyzne pionowa moze by¢é w. statkach rzecznych i linig prosta, na-
wet pozioma, na statkach morskich natomiast bywa on zawsze krzy-
wa wklesla, ktora nazwiemy zwyzkowa. Rzedne tej krzywej, mie-
rzone od poziomej, stykajacej si¢ z jej punktem najnizszym, zwaé
bedziemy zwyzkami (przyburcia).

6. Poklad w kierunku dtugosci jest wklesly, lecz w poszczegdl-
nych przekrojach poprzecznych wyklesty, czyli wypukly. Strzalke
tej wyklestosci zwiemy wyklesem poktadu, wzgl. pokiadnicy.

7. Owreze zasadnicze jest to podwodne pole przekroju w naj-
szerszem miejscu statku, ktdre lezy ponajczesciej w. polowie diuzy
statku.

8. Wynlos burty, t: mlara jej wyniostosci ponad wodg, jest
zazwyczaj roznica H — T.

9. Wyprzen jest to bryla wody, wypartej przez statek, a jej ob-
jetos¢ w m? zwiemy wypornoscia ¥ statku, wage za$ wody wypar-
tej, a zarazem 1 silg, wypierajaca statek z wody, wyporem P. Ro-
zumie- sie, ze wypor réwna sie wadze statku. Jezeli m* wody (mor-
skiej) wazy 7 ton, to wypér P=19V. Wypornoseia zapasowa nazwa-
no objetosé nadwodnej czesci kadluba okretowego.

10. Srodkiem F wyporu. zwiemy rodek cigzkosci wyprzeni, a $ro-
dek ten lezy na pionie spélnym ze $rodkiem cigzkosdci G samego
statku, spokojnie ptywajacego. 0sia cigzkosci statku bedzie linia
pionowa, przechodzgca przez jego $rodek ciezkosci, gdy statek jest
nieprzechylony, a wiec o$ prostopadia do wodnicy.

11. Nibysrodek (metacentrum) M jest to punkt przeciecia si¢ osi
cigzkosci statku, przechylonego o rozniczke kata, z pionem, prze-
chodzacym przez $rodek wyporu (p. rys. 1037 i 1039). Rozréznia-
my nibysrodek szerzy w poprzecznym przekroju statku (p. 4/, a ra-
czej dla przechylenia o @, Mg w rys. 1037), oraz nibySrodek diu-
zy (M; w rys. 1039). Przechylania poprzeczne i pochylania po-
dtuzne statku przedstawiaja sie jako wahania $rodka ciezkosci &
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okolo nibysrodka M, wzgl. I, a wahanie,  zloZzone z dwdch
tych wahan, a wiec wahanie okoto pewnej osi chwilowej, nazywamy
bujaniem si¢ statku.

12. Pelnotliwo$é statku jest to stosunek objetosci wyprzeni,
wzgl. jej pol pr?ckrOJowych do tychze wielkosSci prostopad}oécxanu,
o wymiarach L, B i 7. Rozrézniamy zatem:

a) Peinotliwo$é wodnicy zasadniczej «:
pole wodnicy zasadniczej

L-B
b) Petnotliwo$é owreza giéwnego B:
owreze gldwne

p=-2TE
c) Pelnotliwo$é objetosciowa 0:
0w
TR s

d) Petnotliwo$é wzgledna ¢, t. j. stosunek objetosci wyprzeni
do objetosci bryty o diugosci L i o przekroju owreza zasadniczego:

v (]

OSIT X owreze zas. o7 8

b. Ksztalt statku.
1. Stosunek wymiarow zasadniczych.
Zagleh : szerzy T : B.

Zaglowce $rednio . .. . 0,38 do 0,47
Nowsze jachty zaglowe, z nacanem 7ewn¢trznym e do 0,8
barki . . . 0,61 do 0,63

Nowsze zaglowce i statki pelnoZaglone (fregaty) . 0,/49,do 0,50
barki czteromasztowe . . : 0,49

Holowce . . L e e 009 do0.d
Parowce rybacklc o SRS e e G B 0,48
Szybkie parowce S nnz oy OOBOT el 0,19 do 0,30
Dwusrubowce pospieszne '« . .e R L 035 do 043
Towarowce parowe . . Rt F 0,45 do 0,54
f pospxeszne R o 013 0do 0714

Kotowce rzecaneid i isaeaie (8 aniteanie . 0 & 011 4o, 0,18

Dluz : szerzy I : B.

Wartosci { rosyjskie popOwki . . vieeiieis 1
kranicowe \ francuskie parowce rzeczne . .. . 20
Dawniejsze zaglowce . . <o 8,76 do 4,5

5 klipry (szybkie zaglowce do przewozu herbaty) 5 do 7
Nowsze statki drewniane, nie ponad . . . 6,25

Mniejsze ,,...........3do575
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Nowsze f barki i statki petnozaglone 6,2 do 6,3
zaglowce | barki czteromasztowe 6,6 do 6,8
Holowce S G 4 do 6
Parowceirybackieis  danies 4,85 do 4,95
Szybkie parowce straznicze 8,0 do 94
Dwusrubowce pospieszne s 7,9 do 9,7
Towarowce parowe . vi fiadiah ciauamiah v 6,7 do 8,5
Kotowce rzeczne { ﬁglss‘l‘?:ezne : 12 gg ;él

2. Pelnotliwosei (p. str. 461 Nr. 12):

Jezeli 0 wyrazimy zwiazkiem: 0 ==ap, to:
» = 0,82 do 0,96, srednio 0,86, a w nowszych ustrojach nawet 0,90.
Jachty: 0 =0,27 do 0,42; todzie rybackie 0,40;
klipry: 0 = 0,52 do 0,64.
barki: 0 = 0,65; B =0,925.
Srednie wartogei dla ) statki peinozaglone: 0 = 0,66; o = 0,80;
nowszych zaglowcow B = 0,89.
barki czteromasztowe: 0 = 0,67; f = 0,91.
Holowce: 0 =0,6 do 0,65 a B = érednio 0,75.
Parowce rybackie, wartosci $rednie: 0= 0,45; = 0,75.
Szybkie par%\ri\'ce straznicze: 0 =0,67 do 0,61; a=0,71; 8 =0,91
do 0,97, :
Dwusrubowce pospieszne: 0 = 0,68 do 0,63; 8 =0,89 do 0,94.
Towarowce parowe: 0= 0,65 do 0,80; 8 ==0,90 do 0,98.
pospieszne: 0=0,60 do 0,64; «=0,77 do 0,80;
Kotowce £ =10,92 do 0,98. :
rzeczne | holowce: 0 =0,75 do 0,85; a—=—0,87; f=0,95 do

3

8. Zwyzka (p. str. 460 Nr. b).

Zwyzka przyburcia nie przekracza zazwyczaj wartosei 0,02 do
0,04 L. Najnizszy' punkt wykresowej zwyzek lezy okoto !/, L ku
tytowi od srodka statku, a’ od poziomej owego punktu najnizszego
mierzymy. zwyzki przyburcia. Zwyzka tylna bywa dwa razy mniej-
sza od dziébowej. Wojowce otrzymuja bardzo male zwyzki, a na-
wet poklad niezwyzszany.

- 4. Wykles (p. str. 460 Nr. 6).

Wykles pokiadu, t. j: strzatka: jego wykléstosci poprzecznej, by-
wa 0,02 B, a podkiadnice (poprzeczne) wyginamy na taki sam wy-
kles. Wyklestosé  ta przebiega w postaci paraboli, ktéra najdogo-
dniej wykresli¢ podiug rys. 20 str110 T. I. W rysunku tym je-
dnakZe przedstawiono tylko zasade, a w danym przypadku poszcze-
gélnym H(G byloby kresa pozioma o diugosei B, a punkt P lezal-
by prostopadle nad $rodkiem tej kresy, w odlegtosci dwa' razy wie-
kszej niz pozadany wykles. :
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b. Wzory przyblizone.
. Srodek wyporu I lezy w $rodku ciezkosci wyprzeni, a mia-
nowicie ponizej wodnicy zasadniczej, w odlegtosci od niej:
1 o\l
(5*2:,?’ By
w przyblizeniu: (0,10 + 0,36 B) 7' *).
Wznios tegoz srodka I7, ponad \Vlerzch stepki, bywa:

w parowcach' towarowych . . . . 0,65 do 056 T
B 5 pocztowych sists s aior 0, 56 S20; 58 =

5 pospiesznych . . . . 0,58 s 0,60 &
W pancernikach! GBI Bt me el S 0I6bE S 0,07,
w zaglowcach ‘wigkszych. . . . . 056 5 e0:68%

al

B. Niby$rodek I/ (metacentrum) lezy pionowo ponad $rodkiem Jf
wyprzeni w odstepie:
B2 bS8 o’
M = ol Ay s el a0 o
[ = (0,008 -+ 0,0745 «?) 00, 7o) @A)
gdy chodzi o nibys$rodek szerzy, t. j. W przekroju poprzecznym, a
< 2
FM!'—(0, 008-i—0077a3)—j§, gdy chodzi o nibysrodek diuzy, t. j.

w przekroju podiuznym statku.

7. Srodek cigzkosei statku, a raczej jego kadiuba pustego (bez
silnikéw, osprzetu i urzadzenia), lezy o Y; H (a  w statku o dnie
podwéjnem 0,4 H) ponizej .gdérnego kranca bocznej wysokosci H,
a okoto 0,6 m ku tytowi od $rodka catkowitej dtuzy statku. Polo-
zenie to zmienia sig jeszcze przez nadbuddéwki i t. p., ktére wypa-
da’ uwzgledni¢ dodatkowo.

0. Wznios niby$rodka ponad: $rodek cigzkosci statku miewaja:

Dawne statki petnozaglone (fregaty) S L RO S DL
Pancerniki dawniejsze” /.. . ARSI b, 1,2 do 1,56 m
» nowsze . . L PEORARIO BALOIL S Yokbl0" 5] im
Parowce osobowe morskle Vi DD OVE RO EDRMB SR 010143 d 010,61 /m
5 towarowel s il D s b 0/d0do 0,5 m
w nzeczne: L CHERE e it igoi formsb1igas 3'm

s Ogolme uwazaja, ze w parowych handlo“cach morskich wznios
ten nie powinienby przekraczaé 0,6 do 0,75 m, a dla statkéw, kto-
re stosuja i zagle, 1-m; w naladowanych parowcach transatlant\-
ckich uwazaja nawet 0,8 m za dostateczne.

¢.. Sposob obliczeniﬁ.

1. Zasady obliczenia.

a) Objetosé wyprzeni i jej srodek ciqzkoéci a wiec wielkosé
i Srodek wyporu dla statku zaprojektowanego, obllczamy W Sposéb
nastepujacy: Wykreslamy poszczegdlne wodnice i owreza statku,
dobierajac ‘nienadmierne odstepy migdzy sasiedniemi wodnicami,

*) Normand: Mémoire sur I'application de l'algebre aux calculs des batiments de
mer, Parys 1864,
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wzglednie owrezami, a to wizaleznosci od ksztattu statku. Oblicza
my pola poszczegdlnych wodnic i owrezy, badZ to. rozdzielajac je
na paski réwnolegle, badZz tez za pomoca planimetru. - Z pdl tych
zestawiamy wykres, biorac za odcigte odleglosci poszezegdlnych prze-
krojéw od punktu poczatkowe-
g0, a ich pola za rzedne. Z wy-
kresu tego  obliczamy objetosé
za pomoca . wzoru Simpson’a
it.p., lub za pomoca planime-
tru, a oddalenia $rodkdéw ciez-
kodci za pomoca tychze wzo-
row lub wykreslnie.

Co do .. wzoru  Simpson’a
por. str, 132 i 133 T. I, tu za$
podajemy nadzwyczaj dokladny wzor Czebyszewa do:obliczania po-
wierzchni i polozenia $rodka cigzkosci. Jezeli mamy obliczy¢ pole
figury przedstawionej w rys. 1035, to oznaczamy wartosci rzednych
fis fay I35 fay [5, 5 W miejscach, 0kre$lonych w rysunku przez ich od-
legtosei od érodkowego punktu D). Rzedne po lewej stronie leza
w odlegtosciach symctr)cznych wzgledem prawych. Natenczas otrzy-
mamy:

«) pole powierzchni:

F=13k(fi+=Fatfs = fi=+ fi== )
B) Odlegtosé $rodka cigzkosci pola od A:
e % (0,184 £,-+0,578 f,--0,738 f3-+-1,267 f,-+1,422 £, -+ 1 866 /5

fittihth+fi+h+f

Gdy fi, fo f3-.. przedstawiajg rzedne o wymiarach! linijnych,
wzory powyzsze okreslaja nam pole, wazgl. jego $rodek: i cigzkosci.
Gdy natomiast rzedne fi, fo, f3... przedstawiaja juz pola poszczegol-
nych Owrezy, WZOry powyzsze dadza nam jako wynik objetosé wy-
przeni i odleglo$é jej Srodka ciezkosci.

b) Momenty hezwladnos$ci wodnic (wzory podajemny dla calego
pola wodnicy).

) Wzgledem osi podtuznej (osi symetryi):

J_’/sj y*dx, w ktérym to wzorze przez ® oznaczono odcigte
na osi symetryi, a przez ¥y rzedne obrysu wodnicy, liczone od tejze
osi. Zastepujac catke powyzszg wzorem Sunpsona (str.: 1821 133
T. I) otrzymamy:

=y~ @ (Lyod +4y, 3 + 2% - - - - 1yn?).
B8) Wzgledem osi poprzecznej, przeloZzonej przez s$rodek
cigzkosci pola wodnicy : -
Jl——-'j./d'l'(P") 3
a catke te mozemy obliczyé wzorem Simpson’a, np. przy podziale
na 8 réwnych odstepow mxedzy rzednemi:
Ty = 7 03 (Ao + 43y, 4292y, o 412, 8. 0%, +
-+ 4. 1%, +2 2%y 4 . 32y, 1 42%),

Rys. 1035.
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c) Wznios nibysrodka 2/ (metacentrum) nad $rodkiem F' wyprze-
ni obliczamy: podiug wzoru:

MI i ktorym moment ./ wodnicy odnosimy do osi po-

dtuznej, gdy chodzi o' nibysrodek: My szerzy (rys.1037 str. 470), a do
poprzecznej, gdy chodzi o niby$rodek '/, diuzy (rys. 1039 str. 476).

2. Projektowanie kadluba okrgtowego.
1. Zasady ogélne.

Do projektowania niezbednemi sa dane ponizsze:

$O 001 O3 OIes & CO D/ =

16.

17.

Rodzaj statku (Zzaglowiec czy parow:ec, dno pojedyficze czy
podwdjne, Zadane stropy, pomosty i 't. ‘p.).

Przeznaczenie statku (osobowiec, towarowiec 1 t. p.).

Po jakich wodach ma plywaé (rzeki, morza, 'w Strefie umiar-
kowanej czy podrownikowej i t. 'p.).

Nosnosé, liczba podréznych i ti'p.

Zapasy zabxerane (ilosé wegla, wody, zywnosci 1 t. p.).
Pozadane wymiary glowne

Zagteb najwiekszy 1 wznios burty.

Klasa porzadkowa i rodzaj ustroju.

Wymagana predkosé: jazdy.

Rodzaj urzadzenia sdmkowego

Sposdb ‘ozaglenia.

. 1los¢ zatogi.

Zadania dodatkowe, dotyczqce np. niepograznos$ci, nacigzu,
wzmocnienia przeciw - krze, diugosci towarowni, rozmiaréw
czeludei tadunkowych i t. p.

Wymagania, dotyczace osprzetu i urzadzenia statku.

Dla wojowcow: liczba i rodzaj . dzial, rodzaj opancerzenia,
ilos¢ amunicyi i t. p.

W’_ymagama nadzw)czajne dla  statkow o' swoistem 'przezna-
czeniu. ;

Koszt budowy, jakiego nie mamy przekroczyé.

Jezeli nie okreslono z gory wymlarow zasadniczych T, B, Li ¥V
statku,  to oznaczamy je, wzorujac. si¢. na statkach wykonanych
0 ustroju:‘pokrewnym, np. zaczerpujac ze zestawien na str. 461 1462
stosowne wartosci 'L: B, T': B, oraz 0, a. V. okreslamy przyblizenie
podtug nognoéci, ustro_yu i t. p., poczem obliczamy szerz B ze

Wzoru:

: SR cEy L
”ﬂ/ﬂd'
s

Z zatozonych stosunkéw L:B i T: B i ze znanej  juz wartos-
¢l B obliczamy pozostale wymiary L i T, a wznios burty (H) do-
bieramy ocennie w przystosowaniu do danych warunkéw. Oznaczo-

Podrecznik Techniczny. T. II. 30
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ne w ten sposéb wymiary zasadnicze nalezy jeszcze sprawdzié przez
ich poréwnanie z wartoSciami $redniemi, zaczerpnietemi z do$wiad-
czenia, a dotyczgcemi:

. wagi statku (p. str. 487 i 504),

. predkosei jazdy i mocy silnika (p. str. 490 i nast.),

. wagi urzadzenia silnikowego (p. rozdz. III),

4. klasy porzadkowej,

5. statecznoéci poczatkowej (p. str. 469 i nast.),

6. wzniosu burty (p. str. 479),

7. pojemnosci (p. str. 479).

Jezeli wynik tego porownania okaze si¢ zadawalniajgcym, bgdZ
to odrazu, badZ tez po wprowadzeniu stosownych poprawek w wy-
miarach zasadniczych, to przystepujemy do zaprojektowania zarysu
samego kadtuba, a mianowicie: zarysu stepki, dzidbnicy,  tylnicy,
wspiecia z oblem i zwyzki. Wreszcie vznaczamy $rodek cigzkosci
wyprzeni, przyczem dobieramy stosowne pelnotliwosci « i B poditug
danych na str. 462, positkujac sie nadto danemi. z tablicy poniZszej.

o po =

Pelnotliwosci stosowane

ol het <8 P
0,35 'r 0,625 [ 0,56 [ 0,60 1 0,938 0,64
0,40 | o714 | 0,56 0,65 6,948 0,685
0,45 0789 | 0557 'i 0,70 | 0,965 i1 0,725
0,50 | 0,862 0;58.  f: 0,75 1|1 0,970 0,773
0,554 1l 01917 @ [1e 0,60 } o080 110,975 0,32

2. Poszcezegdlne wykresy.

Uwaga. Przy projektowaniu dzielimy zazwyczaj dluz L miedzy pionami na 10
réwnych czeéei i obliczamy owreza dla kazdego z punktdw podzialowych, zagleb za-
sadniczy 7' dzielimy natomiast na 6 réwnych czedei i obliczamy pola ‘wodnic w punk-
tach podzialowych.

Podlug Chapman’s wykresowa owreiy i wykresowa pdl wodnicowych sa w przy-
blizeniu parabolami, okreélonemi wzorem: y — pz™, jezeli odciete z liczy¢ bedziemy
od srodka statku w obydwie strony dla owrezy, a od wodnicy zasadniczej w dél dla
wodnic: Rzedne y nie oznaczaja jednak samych pél owrezonych; wzglednie pdl wod-
nicowych, lecz dopelnienia tychze pél do pola zasadniczego (por. rys. 1036). Pa-
rametr p jest zalezny od dluzy Z, wzglednie zaglebia 7T, oraz od wielkoéci pdl zasad-
niczych, a wykladnik m jest staly, zaleina od pelnotliwo§ci.

a. Owrezna (wykresowa owrezy).

Przy petnotliwosci B owreza, owreze zasadnicze bedzie: 8B 1,
a rzedna y owrgznej w dowolnym punkcie, w oddaleniu i od tegoz
owreza zasadniczego, czyli od $rodka statku, bedzie (por. rys. 1036
I uwage pOWYZszg): : :

L2\ m .
y=BBT) ( —1—> s Z warto$cia wykiadnika m == 0
\L



I." Kadlub okrgtowy. 467

Srodek G ciezkosci pola odcinka A'C'D E A tej paraboli, a wige
i érodek przynaleznej wyprzeni, lezalby ponizej wierzchotka paraboli o

CG = (BBT) E—B—_

Jezeli érodek wyprzeni ma lezeé w odleglosci @ = G H od $rod-
ka statku ku tytowi, to: w rys. 1036 kreslimy G H— a poziomo od
punktu G ku tylowi, dalej usko$na F H (', oraz uko$ne réwnolegte
przez wszystkie punkty podzialowe. Z kazdego punktu paraboli,
lezgcego ponad punktem podzialowym, t.j. z kofica rzednej po-
dzialowej, kreslimy poziome, a punkty wzajemnego przecigcia sig
tych poziomych, z owemi ukoénemij  przynaleznemi do'tego samego

Rys. 1036.

il e \\\
Falilm T O D N

et

ulh
7
™~

punktu podzialowego, bedg punktami paraboli spaczonej, wyznacza-
jacej pozadand wyprzenl; parabole ‘te 'zaostrzamy zazwyczaj jeszcze
u dzidba i u tytu, jednakze w taki sposob, aby nie zmienié przez
to ani pola pod wykresowa, ani jego $rodka ciezkosci M,

Z otrzymanej tak owreznej latwo oznaczyé dowolne owreze, kto-
re wykreslamy oddzielnie w postaci prostokgta o wysokosci 7, po-
czem projektujemy zarys wregi tak, aby pole owrezone bylo réwne
polu owego prostokata *).  Wyporno$é, czyli. objetosé wyprzeni, réw-
na sig¢ polu pod owrezna.

B. Wykresowa pol wodnicowych.

_JeZeli peinotliwosé wodnicy zasadniczej jest o, to jej pole be-
dzie: @ B.L. Wykresowa pdl wodnicowych bedzie podobng para-

bolg, jak owrezna (p. powyzej pod « i uwage poprzedzajgca), lecz
okreslona wzorem:

é -
a—0

Odciete ¢ liczymy od 'wodnicy zasadniczej w dél, a 'rzedne y
Wyznaczdjg ‘nam  (podobnie jak poprzednio' pod ) nie same pola

poszczegolnych wodnie, lecz ich dopetnienia do ‘wartosci pola wod-
nicy zasadniczej,

[ \my
y= (e BL) \7> ; z wykladnikiem m; =

*) Archibald Hogg: Tables for constructing ship lines.
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Jezeli o$ odcigtych przesuniemy réwnolegle tak; aby przechodzi-
ta przez punkt paraboli przynaleznej do odcietej @ = 7, to rzed-
ne y', liczone od tej nowej osi, wyznaczaja nam bezposrednio pola
wodnic, a pole wycinka paraboli migdzy nowa osia i osig rzednych
réwna si¢ wypornosci, czyli objetosci wyprzeni. Srodek cigzkosci
tej wyprzeni lezy na tej samej glebokosci, co $rodek cigzkosci’ owe-
go odcinka paraboli, a odleglosé ‘tegoz érodka’ od wodnicy 'zasadni-
czej oznaczamy' ze Wzoru:

e
oy Tl———-->.
s v lomey
Jezeli chcemy nadaé $rodkowi  wyprzeni pewne, z gory okreslo-
ne potozenie, a wigc wyzsze lub nizsze wzglednie do otrzymanego
érodka ciezkosci odcinka parabolicznego, to wykreslamy parabole
spaczona w sposob zupetnie podobny, jak powyzej dla owreznej.

: Ty Obrys wodnicj'zasadnlczej.

Obrys wodnicy zasadniczej jest! parabolg, okreslong wzorem:
| a
1—a’

2x\ M,y s
y—=10.08 —f , z wyktadnikiem m, =
Dla wzoru tego o$ odcigtych jest réwnolegta do podiuznej osi
wodnicy, w odstepie !/ B, a osig rzednych bedzie poprzeczna o0$
wodnicy. i
0. Zarys wregi glownej, wzgl. obrys owrgza.

Obrys' ten jest podobna parabolg, ktorej wzor:

dultic

) , Lis B

odnosimy!* do-osi: odcigtych. 0% ta jest réwnolegla’ do pionowej osi

statku ‘w odstepie' !/, B od niej, podczas gdy poprzeczna o$ wodni-
cy zasadniczej bedzie osig rzednych.: :

L aaT R i\ iy 3
y = B/ =1+ z wykiadnikiem n; =
Y 7 .

&. Przekrdj sko$ny (podtug’Zimmermann’a).

Najwazniejszym z przekrojéw skosnych jest przekrdj przez oblo,
a wiec przekroj ptaszczyzng, przelozona przez podiuzng o$ wodni-
cy zasadniczej 1 przez punkt najwiegkszej krzywosci ‘obta. Obrys te-
go przekroju mozemy okresli¢ wzorem paraboli: 3

2 :
T iic (-”)m‘, ey lariciem i

VB, AR

Osie spdirzednych obrane podobnie jak powyzej dla wodnic pod 7.
We. wzorach tych wielkos¢ A jest najwiekszym odstepem obrysu od
osi, a wigcrzedng w koficach statku; spotczynnik & natomiast jest pet-.

notliwoscia pola tego przekroju, a znajac peinotliwosé¢ @ = — (por.
P B P

str. 462), mozemy warto$é k dobraé z tablicy. ponizszej.
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R R

,34! 0,504 0,48 | 0,580 |[0,62 | 0,669 0,774 (/0,88 : 0,881
0,36 | 0,513 [[0,50 | 0,592 | 0,64 | 0,683 | 0,78 0,792 |l0,90! 0,900
0,38 {0,523 |l0,52 | 0,605 | 0,66 | 0,688 0,80} 0,808 ,gz! 0,920
0,40 | 0,534 |(0,54 | 0,617 (0,68 | 0,713 [l0,82 | 0,827 [10,94 | 0,940
0,42 | 0,546 (0,56 | 0,628 [l 0,70 | 0,729: /0,84 10,845 (0,96 | 0,960
0,44 | 0,558 0,58 | 0,642 (10,72 | 0,742 [0,86 | 0,862:[/0,98 0,980
0,46 | ,569 0,60 | 0,656 [ 0,74 | 0,759 f g

Obrys wykreslony podiug wzoru nalezy jeszcze W obydwu kon-
cach uczynié bardziej ostrawym, z zachowaniem jednakze catkowitej
wielkosci pola, a uskuteczniamy to ponajczesciej na oko.

3. Zestawienie wykresow | dalsze projektowanie.

Wyniki calego wykredlenia zestawiamy w tak zwane: zestawie-
nie. wykresowych, a, positkujgc si¢ niem, rozpoczynamy opraco-
-wanie ogolnego projektu kadiuba okretowego, a raczej projektu je-
go ksztaltu  zewnetrznego. Projekt ten ' skiada sie zazwyczaj:
1) z przekroju .podiuznego, w ktor) nalezy wkreslié obrysy+ kilku
przekrojow réwnoleglych, oprécz poosiowego; 2) z planu' wodnic;
3) z przekroju. poprzecznego, w ktéry nalezy wkreslié zarysy kilku
(zazwyczaj 10-iu) wreg, wzgl. obrysy owrezy; 4) z planu pr zekrOJow
skosnych.

Podtug obrysu wregi gléwnej okreslamy przekroje samej wregi,
poczem przystepujemy do. zaprojektowania: catego kadtuba, z ozna-
czeniem przekrojow. poszczegdlnych czesci ustrojowych. Wykoficzo-
ny projekt kadiuba wypada sprawdzié¢ szczegélowo przez szereg
obliczefi, jako to:..obliczenia objetosci wyprzeni, a wiec.i wyporu,
wagi statku, statecznosci statku i wytrzymalosci jego czesci ustrojo-
wych, niepograznosci na wypadek zalania jednej z grodzieni, prze-
glebia statku, wreszcie przewidzianej predkosci jazdy.

d. Statecznosé, przechyl i przegleb.

Miara statecznosci statku, przechylonego o kat @, jest moment
statyczny, usitujacy przywrocié statek w polozenie pierwotne Jest
to iloczyn z wyporu iz jego chwilowej odlegloécx od osi cigzkosci stat-
ku. A ze sie wielkos¢ wyporu P, jako réwna wadze statku, pod-
czas przechylania nie zmienia, w1e,c miara statecznosci moze byé po-
nickad samo ramie momentu statecznosci, czyli owa odleglosé wy-
poru od $rodka G ciezkosci statku (rys. 1037), Pierwotny $rodek
wyporu K, wskutek przechylenia przesuwa si¢ w punkt Igp. Statek
bgdzie stateczny, jezeli moment wyporu P, a wiec moment P - GH
bedzie mial daznos$é do prszrocema statku' w pierwotne jego po-
lozenie.

Objetosé kazdego z I\lmow zawartych miedzy wodnica WL
a pltywnica W7 L, oznaczymy przez v, S$rodki ciezkosci tychze kli-
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néw przez N i Ny, wreszcie przez J iJ; rzuty tychze $rodkéw na
(kropkowang w rysunku) plaszczyzng pozioms, przeloZona przez

punkt 0.
1. Statecznos$é statyczna S (statyczny moment wyporu) bedzie:
SE=rP <~i-7-{:]‘~ — FG sin (p> Lo dda e ods s i(wzorsAtwood’a).

2. Stateczno$¢ dynamiczna Sa¢ (praca ywykonana podczas prze-
chylania) bedzie:

P :
Sa ='/'.Sl cdp= P(FoH— HG)— P[I] Q-+ QFp — GF] =
= P[QFp—(GI'— HQ)], czyli:

; L 3
Dd — P (LJ*\—_:—,AN—Q> — F'G (1 —cos @) . . (wzdr Moseley’'a).
Drugie wyrazy wzorow
Rys. 1037. powyzszych zmienig 'znak
odjemny na dodatny, jezeli
punkt G ‘lezeé bedzie nie
ponad 17, lecz ponizej I,
a wigc gdy wartosé I'G
zmieni swéj znak. (Wartos¢
cos ¢ zatrzymuje jednak
znak odjemny).
=25  Objetos¢ klina po pra-
wej stronie rysunku musi
byé rowna objetosci klina
po lewej stronie, gdy sig
waga statku, a wigc i ob-
jeto$¢ wyprzeni, nie zmienia.
W rysunku, a wigc w prze-
kroju, pola tych klinéw nie sa rowne, gdyz statek ku dziébowi
i tylowi bywa znacznie szerszy w czesci wyzszej (t. j. zanurzajacej
si¢, po stronie prawej), niz w czesci nizszej (wynurzajgcej sie z wo-
dy, po stronie lewej). Podczas przechylania statku, plywajacego sta-
tecznie, jego Srodek cigzkosci (¢ wznosi sig, na co niezbednem jest
wykonanie pewnej pracy mechanicznej. Wzniesiony w ten sposob
srodek cigzkosci statku ma dgzno$é do opadania w potozenie pier-
wotne, a moze on to uskutecznié przez przywrdcenie samego statku
w potozenie pierwotne.

Przesunigcie srodka wyporu, t. j. §rodka cigzkodci wyprzeni, ozpaczamy npa pod-
stawie zasady: przesunigcie pewnego cipiaru p o d przesuwa frodek ciezkogci calego

ukladu (o wadze P) réwnolegle do przesuwu d, o hesgg}g.

1. Przechylanie (okoto osi podiuznej).
a. Obliczenie.

Obliczamy podiug zasad powyzej podanych statecznosé statku
dla szeregu przechyléw, w odstepach wzajemnych 7 do 89, a za-

7
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konczajgc ow szereg przechylem, przy ktérym. najnizszy punkt przy-
burcia dosiggnie poziomu wody.

Podobnie wypada obliczyé statecznosé dla calego szeregu prze-
chytéw, nietylko:dla  wodnicy zasadniczej, lecz i dla innych wodnic,
a wigc dla statku wigcej z wody wynurzonego.  Szeregi tych obli-
czefi sa bardzo zmudne, a dla statku istniejgcego zaleca sig¢ ozna-
czenie i $rodka ciezkosci statku i jego statecznosci sposobem po-
niZszym.

(- Prébne przechylanie statk'u.
Warunki zewnetrzne i przygotowania przedwstepne.

1. Prébe nalezy wykonaé w czasie zupelnego bezwiewu i przy
zupetnie zwierciadlistym. stanie wody.

2. Oznaczamy ciezkosé wlasciwa wody, na ktérej dokonywamy
proby. :

3. Statek w stanie pierwotnym powinien sta¢ zupelnie prosto,
t. j. bez wszelakiego przechylu; zeza ma by¢ zupelnie opréznio-
na; wszelkie przedmioty ruchome nalezy unieruchomié. . Stan wody
w kottach ma by¢ zwykly; wypada sprawdzié zawartosci weglowni
i pogréd wodnych, oraz ich $rodki ciezkosci- (wegiel nalezy zréwnagd
mozliwie poziomo, pogrody za$ najdogodniej badZ to napetnié, badz
tez orrdznié - w. zupetnosci). Przedmioty brakujace na statku, jako
tez znajdujgce -si¢ 'na nim, lecz do niego nie nalezne, wypada
uwzgledni¢ stosownie tak co do.ich wagi,” jak' i polozenia ich $rod-
kow ciezkosci. ;

4. W plaszczyznie poosiowej statku zawieszamy dwa lub trzy
mozliwie diugie, a cigzkie piony tak, aby na przytwierdzonej obok
desce mddz znaczy¢ ich odchyly. Pomierzamy doktadnie diuze¢ kaz-
dego z pionéw od punktow zawieszenia do punktu, ktérego odchy-
ly mamy mierzyé.

5. Naciaz przechylowy p rozmieszezamy na pokladzie symetrycz-
nie, a wigc tak, aby obydwie strony statku zanurzaly sig jednako-
wo. Wielkosé tego naciazu 'bywa 0,01 do 0,08 P, jezeli I’ oznacza
wage catkowita statku.  Mozemy tez naodwrét zalozy¢é kgt prze-
chylu @, jaki zamierzamy osiagnaé, np. okoto-2% a natenczas obli-
czy¢ wielkoéé “potrzebnego naciazu ze wzorow  ponizszych, wpro-
wadzajac w nie warto$é MqpG (rys. 10387) podiug oceny. Wa-
g¢ 1 polozenie srodka cigzkosci poszezegdlnych czesci tego naciazu
trzeba dokladnie okreslié.

6. Zatoga schodzi ze statku, w przeciwnym za$ razie kazdy
z zatogi musi podczas wymierzania wynikéw proby nie ruszaé si¢
Z Wyznaczonego mu migjsca.

1. Statek przyczepia si¢ do punktow stalych linami, dokiadnie
poosiowo, do$é luzno, a ustawia wedle moznosci w kierunku panu-
jacego wiatru lub pradu wodnego.

Sposdb przeprowadzenia proby.

1. Mierzymy zagleb dziébowy i tylny. :
2. Znaczymy poczatkowe polozenia piondw, a po obu bokach
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statku znaczymy: plywnicg poczatkows, a wiec chwilowy poziom
wody.

3. Polowe naciazu, umleszczonq np. na lewej stronie  pokiadu,
przenosimy na stron¢ prawa, w pologenie symetryczne, poczem mie-
rzymy odchy} pionéw, a rdwniez wynur lewej strony statku i zanur
prawej w polowie diugosci statku, a wigc oznaczamy plywnice stat-
ku przechylonego.

4. Przenosimy caly naciaz ze strony prawej na lews, w potoze-
nie symetryczne i powtarzamy wszystkie pomiary.

b. Potowe nacigzu przenosimy powrotnie ze strony lewej na pra-
wa, a wiec przywracamy. stan; poczatkowy. i sprawdzamy,. czy piony
i ptywnica powrocity do polozenia poczatkowego.

Obliczenia wyniku proby.

Wzajemny odstep miedzy $rodkami cigzkosci obydwdch potow
naciazu oznaczamy przez 2d, czyli odlegtosé $rodka jednej polowy
od plaszezyzny symetryi statku przez d. 'Kat przechylu @ oblicza-
my ze zwiazkow: tg @ réwna sie stosunkowi odchytu pionu do je-
go dtuzy, albo tez stosunkowi zanuru, wzgl. wynuru, po bokach
statku do' polowy szerokosci plywnicy poczatkowej.  'Stosunek ten
obliczamy dla kazdego z piondw i dla kazdego zanuru i wynuru
obydwdéch przechylen statku, a z wartodci $redniej okreSlamy tg @.

Z projektu statku znamy jego niby$rodek Mg (rys. 1087), nie-
zalezny od érodka ciezkosci samego statku, a potozenie tego $rod-
ka okreéhmy przez krese Mg G, ktéra obliczamy ze wzoru:

1
MoG— Do
? T Prn)itgy
Moment statccmoécx statku nacxaionego jest pd dla przechyiu -
Potozenie $rodka ciezkosci i moment statecznosci podajg. nam
wzory powyzsze dla  statku nacigzonego. Wartosdci te dla  statku
nienaciazonego, a z przedmiotami, ktérych brakowato na nim pod-
czas proby, otrzymamy przez wprowadzenie stosownych poprawek,

obliczonych na zasadzie momentéw statycznych tych cigzarow.

7. Zmiana statecznoSel przez clezary ruchome,

Jezeli ciezar p przesuniemy w poprzek statku o d, to srodek

: A

cigzkosci G (rys. 1037) statku o wadze P, przesunie si¢ o 11"
Ciezary ruchome: przesuwne przy przechylaniu sig statku, moga, sta-
nowié powazne niebezpieczenistwo dla jego statecznosci. . Ladunki
nasypne zaczynaja sig stacza¢ przy przechyleniu o 2B9,' nacigZz wo-
dny za$ w pogrodach przy najmniejszych przechyleniach. Gdyby
wskutek takich przesunieé wartosé S'pp
(rys. 1037), zniklaby statecznosé statku, ' ktdry natenczas przechy-
latby si¢ dalej, az do zupelnego przewrdcenia, o ile przy wiekszych

stata sie ‘wieksza od (GH
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przechylach wartosé (rH nie stataby sie znéw. wieksza od EE]%I :
Dlatego nalezy mozliwie " zapobiega¢ przesuwnosci' ciezaréw, a’ wigc
ciezary state 'ladowaé jak najszczelniej,“towarami sypnymi wypetniaé
poszczegdlne przedzialy az po sam strop, zmniejszaé te przedziaty
przez przegrody podiuzne, a pogrody na fadunki ciekle (np. nafte)
lub na naciaz wodny, wypetniaé az po sam strop. Swobodna prze-
strzen, niezbedna na rozszerzanie si¢ cieczy, wytwarzamy natenczas
przez rurowate nadstawki pionowe ponad stropem. . Ciecz wypetnia
nietylko calg pogrode w zupetno$ci, lecz i dolng czeéé owej nad-
stawki, skutkiem czego nieznaczne iloéci cieczy, pr7esuwa4qce sie
w tych nadstawkach podczas przechylenia, . pozostaja . prawie. bez
wplywu na_ stateczno$é statku, gdyz przesuw ich d jest bardzo ma-
iy, a to z powodu wzglednie matej $rednicy owych nadstawek. Cie-
zar swobodny, zawieszony wahliwie, aczkolwiek ruchomy, nie zmie-
nia statecznosei statku, gdyz pod tym wzgledem mozna go uwazaé
za d?lahjacy W punkcne zawieszenia.

d..Stntecznoéé statku z grodzienig zalang.

Jezeli poszycie ‘statku jest tak nieszczelne (np. przedziurawione),
ze woda zaleje jedng lub kilka jego grodzieni, to statek zaglebi sig
bardziej, a natenczas nalezajoby obliczy¢ objetosé i srodek cigzko-
$ci nowej wyprzeni na zasadzie .wodnicy wyzej polozonej, lezgcej
w poziomie tej plywnicy, jaka si¢ w istocie ustali. Od calej objg-
tosci owej "wyprzeni nalezy potracié¢ objetos¢ wody, ktéra zalata
grodzienie, a wiec pojemno$é tych grodzieni, zmniejszona o objetoscé
tadunkéw zalanych, Skutkiem takiego zalania Srodek cigzkosci stat-
ku nie zmienia zazwyczaj swego polozenia, a ze i waga statku
wraz 7z ladunkiem (bez wody zaleway;cej) pozostaje Téwniez bez
7m1any, \v1¢c objetosé nowe_] wyprzem (po potraceniu wody zalewa-
qcej) réwna’ bedzie objetosci wyprzeni plel‘WOtnej, t. j. przed zala-
niem statku.’

& Statecznobé statku pod zaglami.

Pod 'nieszarpigcem parciem wiattu na zagle, statek przechyla sie
1 ustala swdj ‘kat przechylu ¢ witen sposéb, ze 'moment stateczno-
sci dla tego kata @ pozostaje w réownowadze z puechyla_)qcym mo-
mentem parcia wiatru.

Jezeli dla odcietych ¢ wykreslimy rzedne, wylaZan;ce przynalez-
ne momenty statecznosci, otrzymamy zwykia wykresowa stateczno-
sci. W rys. 1038 przedstawiono taka wykresowa S w granicach od
P =00 do @ = 90°, lecz nawinieta na powierzchnie pdiwalca, skut-
kiem czego odclete zamiast. wartosci < @ przedstawiajg . wartos¢
(I — cos 2p) = 25sin? . - Taka skurczona wykresowa statecznosci S
ma te zalete, ze wykresowa  momentu parcia  wiatru przedstawi sie
W niej w postaci linii prostej. }/. Moment parcia wiatru na:zagiel
pionowo stojacy. niechaj bedzie m, to, gdy: statek przechyli sie' o ¢,
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moment ten bedzie mcos? . W rys. 1088, gdybysmy przediuzyli
prosta W az do rzednej w punkcie O, to rzedna ta prostej W przed-
stawialaby nam moment m dla statku niepochylonego. Dla dowol-
nego @, czyli dla odcietej 2sin® @, rzedna y prostej T otrzymamy
ze stosunku:

2:m =(2-—2sin? ) : y,:czyli

i = m (1 — sin® @) = m cos? @.

Prosta W' przedstawia zatem w istocie wykresowa momentu par-
cia wiatru na zagle.

Podtug Rankin’a doswiadczenie wykazalo, ze statecznosé statku
uzaglonego bedzie wystarczajgca, jezeli wykresowa W tak wkreslimy
we wykres statecznosci, aby punkty przecigcia
si¢ obydwoch wykresowych lezaly we wzajem-
nym odstepie 899, Gdy statek przechyli sie az
do kata odpowiadajgcego punktowi przecigcia ¢,
moment parcia wiatru rowna sie momentowi
_statecznosci, gdyz rzedne obydwdch wykreso-
wych' sg te same. Przy dalszem przechylaniu
o nastepne 39° moment statecznosci byiby stale
wigkszym od momentu parcia wiatru, czyli sta-
tecznosé dazytaby do powrotnego wyprostowa-
30 nia statku, co daje zapas bezpieczenstwa prze-
ciw wywréceniu statku przez uderzenia fali.
Tak przedstawialyby sie stosunki, gdy wiatr
wieje strumieniem cigglym bez uderzef i pod-
407 50 rywow. Uderzenia wiatru powodujg - jednak
w przyblizeniu dwa razy wieksze przechyly stat-
ku, niz ciagly strumien wiatru tej samej predkosci, i dlatego licza
zazwyczaj na przechyly (wskutek wiatru bez podrywow) dwa razy
mniejsze, niz wypadaloby z wykresu (rys. 1038). Natenczas wykre-
sowa W przecigtaby wykresowa S nie w punkeie @ (odpowiadaja-
jacym przechylowi 37%), lecz w punkcie odpowiadajgcym przechyto-
wi dwa razy mniejszemu (okoto 18!/,9). Przy nagtem bowiem ude-
rzeniu wiatru miarodajna dla rownowagi jest nie statecznos$é statycz-
na, lecz dynamiczna, t. j. praca wykonana przez moment stateczno-
$ci podczas przechylania statku, a praca ta musi zniesé prace parcia
wiatru, t. j. naporu pomnozonego przez droge, jaka $rodek cigzkos-
ci pola zZagli przebywa podczas przechylania statku.
Jezeli  wykres skurczony (rys.. 1038) rozwiniemy ° powrotnie
z powierzchni  potwalcowej na plaszezyzne, to w takim wykre-
sie nieskurczonym pole miedzy wykresowag S (wzgl.' W), a osia
odcietych, ‘lezgce ' miedzy osig rzednych, a dozwolona rzedna,
przedstawi nam prace statecznosci (wzglednie prace parcia wia-
tru). Statek pod uderzeniem wiatru przechyli sie zatem az do
kgta® @, ktorego rzedna ograniczy ' jednakowe pola. z ‘wykresu
S i.z wykresu W. (Jak juz wspomniano, pochylosé wykreso-
wej W powinnaby dla takich uderzen byé mniejsza niz w rys.

Rys. 1038,
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1038, a mianowicie punkt « powinienby leze¢: na wykresowej S
w punkcie odpowiadajacym wartosci @ = 18!/,%, a natenczas zréw-
nanie si¢' owych dwoch prac, czyli obydwdch’ pol wykresu. nastapi-
loby przy przechyle @ oo 37°).

Podtug ostroznie wkreslonej wykresowej T (zazwyczaj licza tak,
aby statek w czasie ‘zaglowania przechylal sig¢ tylko o 8 do 109,
jachty i mniejsze lodzie wiecej), oznaczamy. warto$¢ jej rzednej m
dla @ =0, ktéra przedstawia nam bezpieczny moment parcia wiatru
na zagle statku prosto stojgcego. Podiug tego momentu okreslamy
pole i rozmieszczenie ozaglenia dla wiatréw réznej sily, rozumie si¢
z uwzglednieniem i tej okolicznosci, ze przechylajgca sita wiatru
zmniejsza si¢ i w miare tego, jak sie zwieksza kat, pod ktérym
ustawiamy zagle wzgledem osi statku. Dalsze szczegély podano na
str. 498 i nast.

Stopniowanieé wiatrow podlug Beaufort'a.

Uwaga. Przy wietrze Nr. | statek zaczyna jui byé postusznym sterowi, przy

i We i apst sirsey ] Fioaaailiaa
e S e
Nazwa wiatru MilEorsl : : & Rodzaj fali L fal

it e T p b s SO
Bezwietrze lub o‘ Morze zwierciadli- 1
powiewik . . .jodo1,3l0do2,5 lodooy2| | ste.........| o
Powiew . . . . . 3,6 7 1,5 | 1| Morze spokojne. . .| < I
Wietezyla & ois 5,8 I1.3 40l 2], pomarszczii . T —2
Staby wiatr. . . 8,0 15,6 771 3" » pofalowane .| 2—3
Mierny wiatr . .| 10,3 20,0 12,65 4l - - rozigrane : Sii3-—4
Dobry wiatr. . .| 12,35 24,3 18,9 | 51 , rozfalowane .| 4—5
Silny wiatr . . .| 15,2 29,6 27,9 | 6/ ,, wzburzone | 6—7
Wicher. . ooty 17,9 24,3 38,7 ; {
E\(icher burzliwy | 21,5 41,8 35,6 |7 Eelaispichizond i S0
Utza s 25,0 48,6 75,6 el By
S 2911 56,6 1025 8| Batwany spigetrzone. ;IO 12
Gwaltown.burza | 35,5 65T A T35 e -
AR T 1o 81 | 1988 §9 Morze rozwsciecz. 1 >T

{

Nr. 2 osisga predkos¢ 1 do 2. wezléw, przy Nr. 3 predkodé 3 do 4 wezléw, a przy .

Nr. 4 predkoéé 5 do 6 wezléw. Przy Nr. 5 zwijamy nadszczyciele; przy Nr. 8 szezy-
ciele, a wyzle faldujemy raz; przy Nr. 7 faldujemy drugi raz wyzle, a dziéble toz dwa
razy: przy Nr. 8 faldujemy trzykrotnie wyzle, dziéble i t. p.; przy Nr. 9 faldujemy
zupelnie wyzle i pniele, z wyjatkiem wyzla wielkiego; pray Nr. 10 faldujemy zupelnio
i wyzel wielki; przy Nr. 11 zwijamy wszystkie zagle, nawet dzidble, rozpinajge jedy-
nie przewieziel odburzny, a w jego braku faldzimy zupeinie wyzel wielki, rozpinajgc
maly tylko jego czeéé przy pecinie zawietrznej. (Nazwy powyzsze zagliit p. p. str. 408in.).

2. Pochylenie (okoto osi poprzecznej) i przegleh.

Zadanie polega na oznaczeniu zaglebia dziébowego i tylnego dla
danego potozenia $rodka G cigzkosci statku i dla danej wagi statku.
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a. Obliczenie podlug znanego nibysrodka.

W._rys. 1039 p1£rwotny srodek G ciezkosci statku, ktdrego waga
jest P, przesuwa sie do (G, skutkiem czego statek pochyli sig az
do plywnicy kropkowanej.

Rys. 1039- i Przesuniecie $rodka ciez-

: ", kosci mogto  nastapi¢ np.

1 przez przesunigcie  cigzaru

hd——?\,_-g p.z polozenia pierwotnego

— TR . w_kierunku strzatki o d.
LG il Jezeli statek, pochyli si¢ o

% T kat 1, ktéry niechaj bedzie
el P e Nozmnais l’l‘f" > wzglednie maty, to otrzy-
mamy poniZsze Wzory: za-

nur duobowy @ = Ly, wynur tylny b= L,y, a suma:

[ ]
@~ b= (L - Ly)yp = L, jest przeglebiem.

Niby$rodek M, lezy na przecieciu sig linii G-, prostopadtej do
plywnicy pierwotnej i G, prostopadlej do plywnicy kropkowa-
- nej. Kat zawarty miedzy M, G i MG, jest r6wny katowi pochyle-
nia . Przesuniecie $rodka ciezkosci bedzie: GGy = MG -y

Moment przeglebiajacy, t. j. moment, ktéry pochyla statek o wa-
dze P bedzie zatem:

Iry=P-GGi=P-M, G-y
a wprowadzajac ze wzoru pierwszego wartosé:
e 2 iactl
YelET

T —P: MG -

, otrzymamy :

a-+10

4

Dla przegtebia jednostkowego, t. j. dla wartodci a -+0 =1 m,’
jednostkowy moment przeglebiajacy bedzie:
P. M\
- L :
Znajac wielko$¢é przesuwanego ciezaru p i jego przesuw d, otrzy-
mamy \\rprost moment przeglebiajacy:

T’,«- e

Ty = pd,
ktory musi byé rowny poprzednio obliczonemu, a wigc:
j U
Sy PGt )
L
Ze wzoru tego otrzymamy wartosé przegiehia:
D L .

el
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Calkowite przegigbie rozdziela si¢ na zanur @ i wynur b w sto-
sunku do kres L,:L,, na jakie $rodek -cigzkosci plywm(.) dzieli
jejdiugosé calkow1ta, L. Otrzymamy zatem:

zanur @ = (@ + b)—f—, wynur. b = (a-+ b) -~-

3. Przegleb wskutek dodania Iub odjecia oiezaru p.

Jezeli ciezar p znajduje si¢ w poziomej odleglosci: poosiowej d
od érodka  ciezkosci (4, a ciezar p w stosunku do iwagi statku P
jest. maty, to -mozemy bez znacznego biedu zalozyé, ze moment
przegiebiajgcy bedzie:

Tr=p-d, a jest on tes— GGy (P—‘—p)

Otrzymamy ‘zatem' przesunigcie $rodka cigzkosci:

T
‘ GG = D i

Dalej postepujemy jak poprzednio, pod «, liczac jednak zagteb
srodkowy dla wagi statku: (L= p).

Jezeli statek osiadzie na mieliZnie, a wiec dotknie gruntu, to od-
por gruntu na statek mozemy uwazaé za jednoznaczny z odjeciem
ze statku ciezaru, rdwnajacego sig¢ temu odporowi.

7. Przegleb wskutek zalewn.

Wage wody, jaka zalala jedna .z grodzieni, uwazamy za cigzar,
dodany do statku, i postepujemy, jak powyzej pod g.

0. Podluzenie statku przy jego przebudowie,

Czesé wstawiona zwieksza swa waga wage statku pierwotnego, lecz
zwigksza ona: réwniez i objeto$é wyprzeni, ' a’wiec i wypor statku.
Statek podtuzony mozemy " obliczaé ‘albo W ten. sam sposob, jak
nowo: projektowany, ‘albo  tez zuzyé dane z obliczen projektu pier-:
wotnego dla czeéci nie usunietych 'i obliczyé oddzielnie ' czesé wsta-
wiong, a wyniki'te zlgczyé nawzajem ze soba, uwzgledniajac' wza-
Jemne polozenia | poszczegdlnych czedci. « Zigczenie to polega zatem
przewaznie na obliczaniu momentéw calych ﬁgur ze znan}ch mo-
mentéw ich czesci.

e. Spuszczanie statku ze éluzyn *)e

Spadek $luzyn bywa 1:10 do.1: : 90. Najlepiej jednak ulozy¢
tor po spadku, zakreslajacym tuk -kola w plaszczyznie pionowej.

*) Sluzynaml zwie Aleksandroyicz (0. drzewie i jego uzytkach, Warszu\n 1855)
tor pochyty, t. j.'§l6zem lezacy, i namydlony, po ktérym spuszczaja sie pnie do wody.
A28 §luz 'ma i znaczenio §lizgich wydzielin; do ktérych podobnym jest smar na’torze
wiee _helling“ nazwali§my &luzynami.
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Ciénienie na tor Sluzyn p =2 do 4 kg/cm? Predkosé spuszczania
drednio 4 do b m/sek.

Sposéb obliczenia. Obliczamy wage statku P i polozenie je-
go drodka cigzkosci. Okreslamy stan wody, przy ktérym spuszcze-
nie statku ma si¢ odbyé. Dogodnem bedzie wyrysowanie podiuzne-
go zarysu statku, wraz z plozami safi i oznaczeniem $rodka ciezko$-
ci statku, na kalce i przesuwanie tej kalki po podiuznym przekroju
toru z wkreslonym poziomem wody.

Statek budujemy  na $luzynach w takiem polozeniu, aby spusz-
czad go tytem do wody. ' Z chwila, gdy podczas spuszczania tylnica
zetknie si¢ z wodg, rozpoczyna si¢ dzialanie wyporu, ktéry wszakze
jest zmienny, a zwigksza si¢ w miarg tego, jak statek zanurza si¢
w wode. Wypada obliczy¢é go ‘dla szeregu kolejnych polozen stat-
ku, zeslizgujacego . sie ze Sluzyn. Na kalce przesuwanej zaznacza-
my kolejne plywnice i obliczamy dla poszczegdlnych wyprzeni tak
ich objetosci, jak i $rodki wyporu, positkujac sie w tym celu obli-
czeniem owrezy, sporzgdzonem do projektu.

Jezeli momenty liczy¢ bedziemy wzgledem punktu O, w ktorym
statek dotyka san w czeéci wyzej polozonej, a wiec przydzidbowej
1 jezeli oznaczymy przez:

P wage catkowita statku spuszczanego, w t,

1 chwilowy Wypor. zanurzonej czesci statku, w t, . -

¢ poziomg odlég}osé $rodka cigzkosci statku od punktu O, w m,

D pozioma, zmienng odleglosé wyporu od punktu 0, w m, to

otrzymamy :
1) Moment, dzialajacy ' na docxskame statku do toru’ $luzyny:
Pa — stalej;

2) moment zmlenny, dzialajacy na uniesienie statku z toru i z san:
V-b; wreszcie

3) nacisk w punkcie O na tor: P— V.

Wykresowa stalego momentu Pa jest rownolegla. do osi odcie-
tych wykresu, a wykresowa momentu ¥ wykreslamy z szeregu jej
punktéw podiug. wartosci obliczonych. Punkt przeoiecia sig obydwdch
tych wykresowych wyznaeza chwile, w ktdrej sie dwa owe momen-
ty nawzajem rownowaza, a wiec chwile, w ktdrej statek; dotychczas
sie. coraz glebiej zanurzajgcy, rozpoczyna powrotnie W)nurzaé si¢
z wody.

Jezeli $rodek cigzkosci statku G przekroczy kraniec toru, zanim
nastqpi wspomniana powyzej rownowaga momentdw, to przydzidbo-
wa czesé statku i san. uniesie sie z toru, a tyl statku zanurzy si¢
glebiej. Dla blizszego okreslenia tych pochylen, nalezy obliczyé mo-
menty okolo ‘osi poprzecznej, przelozonej przez kramiec ‘toru. Jezeli
chwilowy odstep punkfu O od krafca toru oznaczymy przez , to
moment dqiqcy do zanurzania statku bedzie: P (a — ), a moment,
dazgcy do jego wynurzania bedzie: Vib—uwx). -

Gdy 'moment zanurzajacy jest wwkszy od wynurzajacego, dzidb
statku. unosi si¢ z toru; :gdy na odwrot mement wynurzajacy jest
wiekszy od zanurzajgcego, statek wywiera nacisk na punkt (J); a uno-
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si sig nad kraficem toru. By nie nadwyrezaé statku'podczas jego
spuszczania, pozadanem jest, aby rdznica: owych dwd6ch momentow
byla mozliwie jak najmniejsza.

Jezeli statek spuszczamy do basenu wodnego, o' wzglednie malej
powierzchni, to woda, wyparta przez wyprzefi statku, podnosi poziom
w: takim basenie ‘talt znacznie, Ze wypada w obliczeniach uwzgle-
dni¢ i te réznice poziomu wody.

f. Wznios burty.

Scisle biorac, przez wznios burty rozumiemy. wznios ponad wo-
de najnizszego punktu przyburcia pokiadowego, w: statkach za$ bez
poktadu, wznios najniZszego punktu samej burty ponad wode.

Pozgdana wielkosé wzniosu burtowego zalezy od wymaganej
stateczno$ci i wymaganej wyprzeni zapasowej, wreszcie od stopnia,
w jakim chcemy zabezpieczyé statek od ‘przelewania sie¢ przezef fal,
na co nie bez znacznego wplywu pozostaje i zwyzka pokiadu. Sto-
wem wznios burtowy zalezy przewaznie od wymagan, stawianych
przez okretnika (wilasciciela statku).

Ponajczesciej w zarysie projektu statku liczymy wznios burty
w $rodku statku okolo !/; H, t. j. calej jego wysokosci bocznej.

Prawo angielskie z 9-go czerwca 1890 r. wymaga, aby na kaz-
dym statku znajdowaly sie oznaczenia dozwolonych zagiebi fadun-
kowych, przedstawione w rys. 1040 i 1041.

Rys. 1040. Rys. 1041.
FW FW Fw FW
Crrp ey £ I8 T [ v
— Jai 3
=i | pp | SR l : =O)
 Ladaicy oo Eise )i 72 g Rodinial | U WNA WwNA__|
po prawej stronie po lewej stronie ~ po prawej stronie po lewej stronie
parowca. 7aglowca.

R W oznacza zagleb w wodzie slodkiej; J8 w wodach indyjskich'latem, $ na in-
nych morzach latem, W zima, W N A zima na morzu pélnocnem.

Znaki te umieszczaja sig po obu stronach wtatku w jego czesci srodkowej, diugosé
kresek! ma byd 228 mm (9''), grubodd zdé 25 mm (1),

B. Wnetrze statku.
a. Pojemnosé.

Optaty portowe i 't. p. obliczaja si¢ zazwyczaj podiug pojemno-
Sci statku.  Prawodawstwa réznych krajow okreSlaja odmienne spo-
soby pomtiaréw ‘tej pojemnosci, a jako przyktad podajemy sposcb- .
obowigzujacy w Anglii. ;

Pojemnosé, wyrazona w tonach rejéstrowych, czyli fasztach ang.
po 100 ‘stdp szesé. ang., a wiec po 2,832 m?, wyraza Si¢ wzorem:

LBT'+ A

pojemnosé == 0, 500 bl tasztow,
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w. ktérym' oznacza: BBl
L, dtuz w przeswicie mlqdzy poszyciem, (' mierzong: na poHadzxe
od dzidba do tylu, w stop. ang.,

B n apvquszq, przeswitng szerz: statku, ' mierzong qudzy poszy-
ciem zewnetrznem, : a jezeli  wregi otrzymaty i poszycie we-
wnetrzne, to mierzona: migdzy temze poszyc1em wewnetrznem,
w stop. ang.,

7'" wyz, mierzong w $rodku statku do poszycia obok stepki 2z do

spodu pokladu, w stop. ang.j:
pojemno$é nadbudowek ponadpokkadowych w stop. ang.,
0, spotczynnik’ zalezny od peknothwoécx objetosciowe]j (5 (p- str.

462),  a mianowicie $rednio:

6= 610,04,

= b

Wartosci spétczynnika o, .

Dla zaglowcow SR L g e e o o R0 dor (.74
dla parowcow i kllperow { tdqu."‘a‘tmwyCh' it 8'22
rzypietrowyeh. . . . Ub5
dla jachtéw ponad 60 fasztéw . ... . .. . . . 0pb
- N mmiejszychipee sty e = s e 02 0/do

b. Grodzienie.

Aby statek nie zatongl w razie przedziurawienia . poszycia, dzie-
limy jego wnetrze na pewna . ilo$é grodzieni, t. j. przedziatéw, roz-
dzielonych nawzajem od siebie szczelnemi $ciankami czyli grodziami.
Grodzie! te bywaja najczescie] poprzeczne, lecz nieraz dodajg i gro-
dzie podiuzne, dzielgc w tém sposob statek na wieksza ilo$é grodzie-
ni. W razie przedziurawienia poszycia woda zalewa jedng lub dwie
grodzienie, a ich pojemno$¢ powinna by¢ tak obliczona, aby podob-
ne zalanie nie pograzalo statku pod wode, lecz zanurzylo go nie
glebiej, jak do najnizszego punktu przyburcia pokiadowego, jezeli
grodzie siegaja az do poktadu, wzglednie aby nie zanurzylo go po-
nizej tego stropu, do ktorego siegaja grodzie, a ktory nazwaliSmy
grodzcem.

Przy projektowaniu ‘statku, okresliwszy polozenie owych grodzi,
nalezy sprawdzi¢, czy zalanie jednej, wzgl. dwdéch sasiednich gro-
dzieni nie pograzy statku g!qblej, niz powyzej podano, a rowniez,
czy wskutek przeglebienia sig dznoba, wzgl. tytu, poktad lub grodziec .
ma zwyzke dostatecma,, aby jego. czgs¢ przydzidbowa, wzgl. odtyl- .
na pozostawala jeszcze ponad woda. Obliczenia takie na_]dogodme)'

‘ przeprowadzaé sposobem wykresinym, a mianowicie za pomoca tak
zwanej wykresowej grodzwm, ktorej rzedne oznaczajg’ bezplecznq
dtugos¢ grodzieni w danym  punkcie statku, odciete za$ licza: si¢
w kierunku diugosci statku. Wykreéhwszy taka wykresowa przed
zaprojektowaniem grodzi, mozemy je stawia¢ w miejscach dogod-
nych ze wzgledu na rozktad wewnetrzny statku, baczac tylko na to,
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by wzajemny odstep sgsiednich grodzi nie byt wiekszy niz rzedna
wykresowe] w danym miejscu.

Zazwyczaj w parowcach osobowych ponad 100 m diuzy, a to-
warowych ponad 120 m, liczymy na niepograzno$é statku przy zala-
niu dwdch sasiednich = grodzieni, w parowcach krétszych natomiast
przy zalaniu tylko jednej grodzieni, Grodzien przydziébowa miewa
ponajczesciej stosunkowo mata pojemno$é, gdyz jej poszycie jest naj-
bardziej narazone na przedziurawienie, tak przy zderzeniu sie dwdch
statkow, jakotez wskutek uderzenia statku o zawady podwodne,
skaty, pale i t. p.

c. indowno$é towardw.

Stosunek ilosci towaru do niezbednej przestrzeni, zajmowanej
przez niego w towarowni, zwiemy tadownogcia danego towaru. Je-
zeli ilo$é towaru liczymy na wage, otrzymamy jego tadowno$é na
wage, wyrazajaca si¢ w tonach na metr szesc. (t/m®); jezeli nato-
miast ilos¢ towaru liczy¢ bedziemy podlug jego objetosci, otrzyma-
my ladowno$¢ na objetosé towaru, wyrazajaca si¢ w m? towaru na
m?® zajety w towarowni. Odwrotny stosunek tadownogci zwaé be-
dziemy tadunkows objetoscia wiasciwa, t. j na jednostke wagi (to-
ng), lub na jednostke objetosci (m3) samego towaru.

1. tadowno$é objetosciowa, t. j. stosunek objetosci samego ta-
dunku do przestrzeni zajmowanej w towarowni:

Walcowate beczki zelazne 80%/.

Zboze nasypane lub w workach 75%/.

Beczki zwykle, ‘drewniane 70%,.

Wegiel kamienny 609/,.

Skrzynki, tlomoki i t p. 109,.

2. kadunkowe ohjetosci wlasciwe, t. j. zajmowana objetosé towa-
rowni. w m® na 1 t towaru.

- e - — =
Rodzaj . . Rodzay |
| opakowania | Mt opakowania | méft
0 b silsi il i bt | st
Asfalfs iy bocheuk-\ch’ 0,57 sosnina . — {1,65:+1,8
Bawetua nicsttaczana. | w belach f 5,1 wiazowe . — e T 5 0=1,77
stlaczana - . ! 4 {iE26 Granit lub plukuwwc ! her | oue
gelh SOSDOWe . iic.t bez 4 Groch bialy lub ol\mgl) bez I 1.2
egla (250 sztukft) . ! o7 0,86 | Hexbata, . . -\ skrzynjachia 4926
qlexllnent. et U w beezkach 1,1 Imbier . .. . lw skrzypiach| 2,25
Ukleb . - | w workach 4,0 Indygo . .. JIw 'skrzynizch] 3,0
Cablos J ! w workach 1;25 Jedwab . 3 w belach ! 354
e ] + \ |w skrzyniach| 1,72 | Jeczmien . . . bez 1,15—T,52
Drzewo: | ] Juta . € i w, belach [1,47—2,3¢
bucgna . — 1,26—1.5 | Kamfora - {38 w beczkach 1,2
debina T e lo,96—1,2 | Kawa . . 255 lowiworkach v Dy
hieban, : : — lo,78—0,9 | Koks . . LRt bez 2,2
Jesionowe . : — i1,08—1,35| Konopie. . -+« W belach 2,4
jedlina L) 2 i1,5 —1,74| Korek q T w belach = 6,9
{{lo}luwe 50 <5 i1,38—x,47| Kukurydza® 0. ez REass o ia8
"“Plhﬂ_a" — i ,62—1,77 %u; G Viate y W lﬁclach 2,4
alion - = 96—1 L e pii ez 1,5
orzechowe — \125 —_—1, ga F6j S w  beczkach 1?4,4
Podrecznik techniczny, T. II. 31
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Rodzaj Rodzaj
i upakowania | m'/t opakowania w'/t
i 1 }
T T =
bupek . . . . i bez 0,39 Skdrki kozuchowe . . w bhelach 3133
Margiels: el caniaaie] boz 0,84 Skéry solone. bez 1,42
Masto . . . i w beczkach 1,46 S0l kuchenna. .| w workach 0,5
Mai poga/mm(smo!n) w beczkach 1,5 Syrop 1 w beczkach 1,8
Maka (. w beczkach 1,75 Torf bez 17 5=,
Maka . w_workach 1,2 Tyton w_beczkach | = 2,41
Migso .« w beczkach 1,46 Wapien . 5 bez 0.3
g Sl hez 153 Wapno gaszoue
Rafta .o 1o o li v baczkach 1,5 w_proszku . bez 2,00
Olej. . . . . . .1 w beczkach 1,3 Wegiel brunatny bez 1,41
Owies 5 v bez 1,40 »  kamienny hez 1,3
Owoce poludmuwe | w beczkach 2,4 Welna:
Papier ,' .. .. .. ..| w belach '|r,34-—1,44 niestlaczana w_ belach 7410
Piasek . bez 0.64 stlacz. nieprana .  w belach 2,5
Piwo £0101% w_beczkach 1,6 stlacz. prana . w_helach 3.0
Popidtali s i bez b L1 Winosesie . w beczkach 1,2
Przedza  bawelniana ! Zaprawa mulareka . bez 0,58
sttaczana . W belach’ 5,00 Zboze (w ogole). bez 1,35
Pszenica e bez 1,35 Ziemia zwykla . . | bez lo,5 —o,
Ryzi.oorimhas s SiA v workachidmisa a8 » 7 pogtebiarki . bez Hiriomss
Saletra . i y bez 0,96 Ziemniaki (kartofle) boz liga:42
Siano stlaczane . i bez 3,15 Zelazo (suréwka) boz t: 0,27
Siano niestlaczane. .| bez 328 ; !
Stonina. - iwyskrzyniachlicoxiss | 2T 8eginde B9 i35
Smalec . ! w beczkach | 1,76 Zvir . bez 0,7
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Na zapasy zywnosci liczy marynarka niemiecka na tyd71en i osobc

Wody 140 1.

Na jednostke zatogi: migsa 3,3 kg — 0,0284 m?®; chleba: 4,61 kg

= 0,0106 m?; zywnosci suchej: 2,98 kg = 0,0372 m?; wddek 0,50
kg = 0,0053 m3

Dla komendanta 127 kg ogdlem, a na oﬁccm po 40 kg.

d. Wewnetrzne urzadzenie statku.

1. Weglownie im beda szersze, tem latwiej ladowne. Szerokos¢
ich niema byé mniejsza od 0,8 m, czeluscie do nasypywania przy-
najmniej 500 mm $rednicy; wymiary znacznie wigksze sa pozgdane.
W 1 m3 weglowni mozemy pomiescié 0,8 do 0,85 t wegla kamien-
nego.

2. Mieszkania (przepisy niemieckie). Na kazdego wychodzce, ja-
dacego statkiem ma byé przynajmniej 2,85 m® przestrzeni pod po-
kiadem, oraz 0,25 m? obszaru na pokladzie, a to zupelnie swobod-
nych od towaréw i tiémokéw. Jezeli przeswit miedzy stropami jest
wigkszy niz 2,4 m, to owa przestrzen swobodna oblicza sie tak, jak
gdyby wysokoéé byla tylko 2,4 m. Pietro, zajete przez wychodz-
c6w, ma byé przynajmniej 1,83 m wysokie od podiogi do sufitu,
podloga ma byé szczelna, a znajdowaé si¢ na takim poziomie, aby
w' czasie jazdy mozna jeszcze bylo otwiera¢ okna. Gdy wychodZzcy
maja mieszkaé na pigtrze, bezposrednio pod pokiadem zelaznym sig
mieszczgcem, to pokiad taki powinien otrzymaé wykiadzing drew-
niang. Ponad mieszkaniami wychodZcow nie wolno ustawia¢ bydia
przewozonego. Tapezany maja byé przynajmniej 0,6 m szerokie,

e
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przegrodzone nawzajem nizkiemi Sciankami, aczkolwiek dozwala sig
i para tapczanéw bez takiej przegrody. Nie wolno ponad soba
umieszcza¢ wigcej niz dwa tapczany, z ktérych, dolny musi si¢ wzno-
si¢ przynajmniej 0,15 m nad podioge, a gdrny pozostawaé w. odste-
pie przynajmniej 0,76 m od sufitu.  Na kazde 100 wychodZcéw na-
lezy urzadzié oddzielne schody, przynajmniej 0.8 m szerokie, z po-
reczami, a wiodace wprost na pokiad.

Umywalnie, zaopatrzone w stosowna ilo$¢ umywalnikéw. maja
by¢ oddzielne dla mezczyzn, a oddzielne dla kobiet, ogdlné takie
umywalnie staja sie jednak zbednemi, jezeli wychodZcy sypiajg nie
w salach ogélnych, lecz w oddzielnych alkierzach (nie ponad 6 o0séb
w kazdym), zaopatrzonych w umywalniki. Na statkach, przekracza-
jacych 300 szerokosci ku réwnikowi, nalezy obowigzkowo urzadzié
kapiele i dla wychodZcow, chociazby w postaci natryskéw. Na kazde
50 mezezyzn, wzgl. kobiet liczy si¢ przynajmniej po jednym ustepie.

Na kazda setke wychodZcéw nalezy dodaé po 10 m? objetosci
w alkierzach dla chorych, oddzielnych dla mezczyzn i dla - kobiet,
a na kazdego chorego, pomics7czonc«ro w takim alkierzu liczy si¢ po
5 m? przestrzeni.

Przestrzenie ' zamieszkane na statku trzeba przewietrzaé nalezy-
cie, zaopatrujac je w oddziclne nawiewniki i wywiewniki. Przewic-
tr'/,anie statku urzadzamy najdogodniej, -wyprowadzajac przewiewki
(rury przewietrzajace) az ponad poktad i nasadzajac na ich kof-
ce czepkowate ‘nasady pokretne. Czepce takie na nawiewkach zwra-
camy w strone daznosci jazdy, by sie w nie powietrze  wttaczato
samoczynnie, a zwracamy je w strone odwrotna na wywiewkach,
by prad powietrza ssal z nich powietrze zepsute.

C.. Osprzet.
(z wylaczeniem ozaglenia, wzgl. urzadzenia silnikowego).
a. Ster.

1. Wielkosc¢ piora sterowego, a raczej jego pole w stosunku do
podiuznego przekroju wyprzeni, zalezy od pozadanej zwrotnodci
statku i bywa:

na parowcach transatlantyckich .. . . . . o . 1!/ do l/m LT,
na takichze pospiesznych . . s an oD

na towarowcach parowych na d'ilckle Ja/d) et/ isido ’/eo 147,
na malych parowcach i zaglowcach . e aido ‘/50 L
nasholowcach ifrpromach si.: otis s 5 - Ricdiiad s Bl /o BT )%

N4 WojowcaChe s e LRl s esiviane s e s 1/30 do ’/50 LT,

a mianowicie pancerniki miewaja mniejsze pola sterowe, krazZowce
za$ wieksze.
By zapewni¢ statecznos¢ potozenia steru odcigZzonego, wypada
umieszczaé przed jego osia nie wigcej niz !/, catkowitego pola pidra.
2. érednicq osi steru obliczamy podiug wzoru ponizszego:

§ SvaeToh iR ¢ Yanckaiii
d= V0,08 F'ry?— 048 |/ Fro*,
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w ktorym oznacza:

« $rednice osi, w cm,

I pole pidra sterowego, w m?,

- odlegto$é sérodka cigzkosci tego pola od osi, w cm,

¢ predkosé plyniecia w wezlach (w milach morsk/godz.).

Jezeli znamy nap6r R wody na ster, to moment skrecajacy o$
steru bedzie 17, a z niego mozemy obliczyé wymiary osi i 0sprzg-
tu 'sterowego, wymagane ze wzgledu na wytrzymalosé. Podtug Mid-
dendorf’a, ktéry do ponizszego wzoru Rankin’a dodat spoiczynnik &
jest:

R'—=11 F'gv?sin %a.

W tym Wwzorze o oznacza kat odchylenia steru (85 do 40° na
wojowcach, a 40 do 43° na handloweach), & natomiast spétezynnik,
o wartosci:

g=1 dla zaglowcéw,

¢=1,1 dla kolowcdow,

e=1,2 dla Srubowcdw. .

Podlug Rankin’a R = 11 I¢?sin? o,

»  Weisbach’a R = 34,6 I'v2sin o (1 — cos a).

Obydwa te wzory dajg wyniki jednakowe dla wartodci o == 3D!/,%

P6t minuty ‘powinno  starczyé na przestawienie steru z jednego
polozenia skrajnego' w drugie.

Obliczywszy osprzet 'sterowy, dodajemy okoto 409/, na Scieranie
sig  przewodéw tancuchowych, pretownikowych i t. p.

b. Kotwice, tancuchy i przywiezie z przynaleznoéciami.'

1. Kotwice zwykie (rys. ' 1042) sktadaja si¢ z trzonu z poprzecz-
ka i dwoch ramion zakonczonych pazurami. Przy zapuszczaniu
kotwicy, poprzeczka kiadzie si¢ na
dno morskie, skutkiem czego jedno
z ramion, lezacych w plaszaczyznie
prostopadiej do poprzeczki, weciska
si¢ swym pazurem W grunt, pod
wplywem cigzaru kotwicy. Wigkszy
z dwoch wymiaréw “przekroju' trzona,
w poblizu ramion oznaczymy przez d,,
a’ w rysunkach 1042/ 71043 i 1044
wpisane ‘wymiary ‘wyrazono w owem
dy jako jednostce. Dla ‘kotwicy zwy-
kiej (rys. 1042) bywa dp'w ‘mm:

v Jageik
dy =221 G
jezeli G oznacza catkowita wage ko-
twicy w kg. Dla kotwicy przegubo-
wej (rys. 1043 i 1044) bedzie:

Rys. 1042,

rylesveisty

043

— AT —— Ls

110218"3’//' 1

Jednostka wymiardw 4,
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2. kancuchy (p. T. I str. 525 i n.). Jezeli d jest $rednicg prze-
krojéw ogniwa w mm, to waga tancucha kotwicznego bedzie:

Rys. 1043. Rys. 1044,

———A5 - 1)

]

e
T

2

Jednostka wymiaréw d,,. Jednostka wymiaréw d,.

0,0246 d* kg/m. Wagi takich laficuchéw podaje tablica ponizsza:

_;,'“{_:‘J e L e
|

. : ; { i
Srednii- Sredni- é‘redni-{ Sredni- $redni- - |Sredni-,
caprze-| caprze- ca prze-| caprze-| capraes( caprze-
krojéw | Waga krgjdw Waga | roiow | Va8 L irojow | W28 | krojow | WaER | krojéw | Waga

Ogniwal kg/m | ogniwa| X&M |ogniwa ¥&/M | opniwa| ¥&/m | opniwal ¥8/M fopniwa  Fs/m

LT 1 mm mm | mm | mm | _mm_ |

16 sl 30 lxgu | g ar |58 sl 72 fxngl 86 594

18 70| 32 (22,1 | 46 1456 | bo | 77.6] 74 1180 88 |166,9
20 86| 34 (24,9 | 48 1496 | 62 | 82,8 76 |124,5| 90 |'174,3
22 110,4°) 36 “[27,90 | 50, F53,0°| 164 7¢ 88,3 78 131,31} 92 | 182,4
24 U124 | 38 (37,1 | 52 58,3 | 66 93,9 80 |137,9] 94 11904
26 114,61 40 [34,5 | 34 [62,8| 68 = 99,6 82 |144.9 ‘

28 116y9' | 42/ (38,0 | 56 67,6 | 70 '105,6] 84 |152,0

3. Przywiez z przynalezno$ciami. Statek u przystani przy-
wiazujemy do przywiezli nadbrzeznych, do trdjpali w porcie, do
plaw i t. p. za pomoca przywiezi, t. j. grubych lin, ktére petla za-
kladamy zazwyczaj na owe przywigzle, drugi za$ ich koniec, pozo-
stajgcy na statku przeprowadzamy przcz ucha przyburtowe i dopre-
zamy tak, aby statek, przytwierdzony kilku takimi przywieziami
w dwdch lub wigcej kierunkach, stal mozliwie nieruchomo. Na ma-
lych statkach doprezajg taka przywieZ majtkowie od reki, na wig-
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kszych za$ stuza do tego celu dzwigarki;: Przywiez w. czasie przy-
stawania statku obkladamy okolo uwigZla przyburtowego, po ktérym
przywiez $lizga sig, a jej tarciem hamujemy tez reszt¢ ruchu statku.
Po ostatecznem zatrzymaniu statku przywiez przyczepia si¢ na stale
do owego uwiegzla przyburtowego za posrednictwem wezla, albo za
posrednictwem jej obmotania cienszg linka. Przywieziel nadbrzezny
dogodniej zastapié przyciagarka, zwlaszcza dla statkéw, ktore nie po-
siadaja dzwigarek na pokiadzie, a natenczas mozna petle¢ przywiezi
zaczepié¢ o uwieziel lub ucho przyburtowe statku, a oblozywszy dru-
gi koniec przywiezi kilku zwojami okoto bebna przyciagarki, przy-
ciagaé nia statek do brzegu i doprezaé ja ostatecznie.

c. Tiodzie na statkach z przynaleznosciami.

1. llosé lodzi, jaka ma sie znajdowaé na statku, okreslaja prze-
pisy panstwowe i przepisy zwiazkéw okretniczych, a mianowicie za-
leznie od pojemnosci statkow jako tez od ilosci oséb, znajdujgcych
si¢ na statku. Wiadciwie statek powinien posiadaé tyle i takich fo-
dzi, aby si¢ w nich pomie$cié mogli wszyscy podrozni i cala zalo-
ga. Przepisy obowigzujace sa jednak poczesci pod tym wzgledem
mniej wymagajace, zadaja jednak, aby lodzie wlasciwe, wraz z do-
datkowemi urzadzeniami ratunkowemi, jako to: lodziami sktadanemi,
tratwami ratunkowemi i t. p:, starczyly na zabranie wszystkich ludzi
ze statku,

Poszezegolne todzie na wojowcach, zwlaszcza na wigkszych, rozroz-
niamy nazwami miedzynarodowemi, a mianowicie: najwigksza 16dz,
dwumasztéowka, lub parowa, na setke ludzi, uzbrojona dziata-
mi, zwie si¢ barkasg, a podobna 16dZ nieco mniejsza pinasg. Kutra-
mi zwiemy todzie do zwyklego uzytku, gigiem 16dZ komendanta,
budowy ostrawej, ze wzglednie znaczng iloscig wioset, w celu zwie-
kszenia predkosci jazdy. Najmniejsza 16dZ na statku zwie sie dzola.
Lodzie ‘okretowe otrzymuja naped od wiosel, zagli lub $ruby, ktora
znow . napedza si¢ silnikami parowymi, naftowymi i t. p. %odzi
mniejszych niz 3 m? pojemnoéci na ogol nie uzywaja.

Y.odzie spuszczamy ze statku do wody za pomoca dwdéch zZora-
wikow obrotnych, ktorych stup fagodnem zakrzywieniem przechodzi
w ‘wysiegnice. Na koficu wysiegnicy mieszcza sie krazki state wecia-
géw linowych, ktorych krazki ruchome przyczepiaja si¢ do todzi
w dwdch punktach, t. j. w blizkosci jej dzidba i tytu, Srednice d,
w lozysku naszyjnem takiego Zdrawika, oznaczamy ze wzoru:

3 IR TR N
d=0,223 )/ G (x-+0,187%) cm,

w ktorym (7 oznacza wage polowy lodzi z zaloga w kg, ¢ wysieg
zérawika w cm, wreszcie h wysokosé od lozyska naszyjnego do
gornego kofica, ktéry, podobnie jak i czop dolny, otrzymuje s$red-
nice */; d.
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D. Waga statku.

1. Statki drewniane.

Doswiadczenie poucza, ze, gdy statek zaglebia sie we wode na %/,
swej wysokosci bocznej H, posiada on ladunek, réwnajacy sie 3/,
do %/; najwigkszego tadunku dozwolonego. Jezeli wypor statku przy
takiem zaglebiu (?/; H) oznaczymy przez P, to waga samego stat-
ku wraz z masztami, ozagleniem, osprzetem, urzadzeniem wewnetrz-
nem, zatoga i zwyklym zapasem zZywnodci, lecz bez ladunku bedzie
w_przyblizeniu:

0,41 do 044 P dla statkéw debowych; dosiegajac wartoéei:

0,6 P przy ciezkiej budowie;

do Y/; P dla statkéw sosnowych.

Wage statku w kg mozemy tez oceni¢ z zasadniczych jego wy-
miaréw L, B, I w m, podlug wzoréw ponizszych:

140 do 160 L B H dla statkéw wigkszych,
100 do 125 I. B H dla jachtéw,
do 4b I BH dla malych statkéw.

9. Statki zelazne.

Wage statku™ zelaznego, Wraz z przynaleznosciami jak powyzej
pod 1, lecz bez ladunku, oceniamy podiug danych ponizszych,
w ktérych cyfry oznaczaja stosunek wagi statku w kg do LLBH w m®:

Statki o pokladzie catkowitym'. . . . a0 G 1180 do. 220.
Statki o pokiadzie pr7erw15tym eieas e e e 160 /== 80:
Male tstathi B alERa e f o g e E e o1 B0 B0);
Holowece i odlodo“cc SRl ity S e R D00 R 930)]
Strazowce (portowe i celne). . -. . . . . .. 130 — 1B0.
Takie same, lecz lekko zbudowane . . do 100.
Parowce rzeczne, lekkiej budowy, z nadbudowkanu na
calej d{ugosm, np osobowce na Renie. . . . 150 — 165.
Pancerniki. . S g 180 — 140;
Krazowce opancer/onc (na pOS/_‘, clu\ T 125 — 135.
Krazowce opancerzone (z pancerzem i na pol\hdnc) 120 — 140.
Dzialowce (kanomerkt) eGS0 e e R IO 180,
Torpedowce . . . B . 95 — 105,
Sam kadiub oqutowy w:uy Srednio .02 11007d6 160SL B H,
Nadbuddéwki, t. j. pietra nadpokladowe, uwzglednimy na;wiaécx-

wiej, rozkiadajac 1ch objeto$é réwnomiernie na caly poktad i powig-
kszajac wartos$é H, o grubo$é tej warstwy roziozonej na pokiadzie.

E. Wytrzymalos¢ statku.

Statek ptywajacy uwazamy za belke wydrazona, na ktérg z dotu
w goére dziala wypdr, roztozony na dlugo$é tej belki w ten sposob,
ze w dowolnym punkcie odcigzenie to pozostaje w prostym stosun-
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ku do przekroju wyprzeni, a obcigzenie tej belki z gory w dét wy-
nika z wagi poszczegélnych czedei statku i tadunku.

Najwicksze naprezenie w takiej belce pojawi sig, gdy statek spo-
czywa na fali rowno dlugiej jak sam statek, a mianowicie w dwdch
przypadkach: a) gdy wierzcholek fali lezy w posrodku statku, a przy-
legte jej wklgsy w koncach statku; b) gdy Srodek statku znajduje sig
nad wklesem fali, konce za$ na przylegtych jej wierzchotkach. Wy-
trzymatos¢ statku nalezy obliczyé dla obydwoch tych przypadkow
skrajnych, aczkolwiek ponajczesciej przypadek z pod a) bedzie naj-
bardziej niebezpieczny.

Krotsze lub dluzsze fale, przy jednakowej wysokosci sa mniej
niebezpieczne: krétsze zmniejszaja bowiem rozpigto$é belki niepod-
partej, diuzsze za$ maja tagodniejszy przebieg krzywosci samej fali.

Wytrzymalosé statku obliczamy zatem na fale o dlugosci L,
a wysokosci !/,0 L, od dna do wierzchotka, wykredlajac zwierciadlo
fali w przekroju podiuznym w postaci trochoidy.

Trochoide te wykreslamy w sposéh nastepujacy: zakreslamy kolo o rednicy s, Z,
a na jego stycznej w punkeie najnizszym, a wigc na stycznej poziomej, odcinamy od
punktu stycznosci w obydwie strony kresy '/, L. Obwdd kola i caly krese L dzielimy
na jednakowe, zreszta dowolne, najdogodnicj parzyste iloéei réwnych czedei. Punkty
podzialowe obwodu faczymy z punktem styeznoéei. a do tych potaczen kreslimy réwno-
legle przez odpowiednie punkty podzialowe kresy L. Przecigcie sie kazdej takiej rd-
wnoleulej z pozioma, przetoZona przez przynalezny punkt podzialowy obwodu kola,
wyznaczy nam punkt zgdanej trochoidy, kiéra wkredlamy od reki, przeprowadzajac ja
przez wyznaczony w ten sposéb szereg jej punktéw. Wzajemna przynaleznoéé punktéw
podzialowych obwodu i kresy liczy sie tak, Ze §rodek kresy odpowiada swierzchniemu
punktowi kola. 04 tych, do siebie przynaleznych punkiéw liczymy nastgpne, nawza-
jem przynalezne, kolejno od tych punktéw glownych, a mianowicio w obydwio strony,
t. j. na prawo, wzglednie na lewo.

Podiug ksztaltu fali wykreslamy nad kresa o diugosci L (rys.
1045) szereg wykresowych, a mianowicie: wykresowa A wyporu,

]

oraz wykresowa 3 wag statku. Rzedne wykresowej 4 przedstawia-

Rys. 1045.

Ja sile wyporu na jednostke diugosci (odciazenie jednostkowe), rzed-
ne za$ wykresowej I} wage statku na jednostke¢ dlugosci (obciazenie
Jednostkowe) w danym punkcie. = Calkowite pola migdzy osia pozio-
mg, a temi wykresowemi, przedstawiaja nam caly wypor, wzgl. wa-
ge statku, ktore muszga byé nawzajem sobie rowne. Wykresowa 5
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wykres‘lamy podtug = znanego rozkladu obclqzema wagg  statku
i tadunkiem. Wykreslona. trochoide przesuwamy w gére, wzgl. w dét,
oraz pochylamy wzglednie do statku tak, aby pole wykresu A stato
si¢ rownem polu wykresu B, oraz :

aby $rodek ciezkosci pola A lezal Ryel06;

na tym samym pionie, co $rodek

cigzkosci pola  B. Poszczegdlne r“ ]_ \'
rzedne wykresowej -, dla Aaloio-
nego poioaema trochmdy,omacm-
my jako rowne polom przynaleznych owrezy, dla znanego ich zanu-
rzenia w trochoide, t. j. we fale.

Rozlozenie cigzaru statku i tadunku na jego diugosé, a wigc wy-
kresowa B, mozemy "wykresli¢ z przyblizona dokladnoscia, w spo-
s6b przedstawiony w rys. 1046, liczac warto$¢ = jako réwng calej
wadze statku z tadunkiem, podzielonej przez 0,85 L, przyczem rzed-
na 0,5z dotyczy dzidba statku, a rzedna 0,6 & jego tylu.

Jeich na statku mamy poszczegolne, me/wykle, wigksze cigzary,
to rozkladamy w sposdb, przedstawiony w rys. 1046, tylko wage
statku z potraceniem tych niezwyklych ciezaréw, ktére rozkiadamy
oddzielnie na przynalezne kawalki diugosci, - zwigkszajac na nich
stosownie wysoko$é wykresu. Poprawiony w ten sposop wykres
zaokraglamy lagodnie w zalomach, poczem przedstawi si¢ on, np-
W postaci wykresu B (rys. 1045). Réznice rzednych wykresowej
i wykresowej B sa réznicami odcigzefni i obciazen belki; czyli ob-
cigzeniami . belki; wystepujacemi czynnie, a zestawiamy: je w: wykre-
sie (), ktdérego rzedne sa czynnemi obcigzeniami jednostkowemi belki
w danym punkcie. Pole wykresu (', ponad dowolng czgscia dlugoé:
ci statku, przedstawia sume obciazen czynnych na tejze czgsci. Jeicl{
pola te liczyé bedziemy od lewego kofica kresy L az do dowolnej
1z¢dnej, i na niej odetniemy wielko$¢ tego pola, to otrzymamy wykre-
sowa D, ktorej dowolna rzedna  przedstawia nam sile tngeg w da-
nym. przekroju belki.

Jezeli w podobny sposéb pola wykresu ). zestawimy jako rzed-
ne, otrzymamy wykresowa /2 momentow gnacych. Dowolna rzedna
wykresowej [/ przedstawia nam moment gnacy w przynaleZnym
przekroju. Dzielgc ten moment gnacy przez moment wytrzymato_f'.cx
przekroju, otrzymamy wreszcie naprezenia skrajne w danym przekroju.

Jako przekroj belki przeginanej liczymy przekroje ustrojowych
czedci statku, rozciagajgce sig na znaczniejsza jego dlugosé, a wige
nie tylko przy poszyciu statku, lecz i w podiuznych $ciankach prze-
dzialowych i we wxqzamach posrednich. Do obliczenia momentu bez-
wiadnosdci (a wigc i wytrzymatosci) poszczegélnych przekrojow.: stat-
ku zelaznego, doliczamy deski poktadowe, lecz tylko w wartosci 4%/,
istotnego ich przekroju, uwzgledniajac w ten sposéb mniejszq wy-
irzymato$é drzewa w stosunku do zelaza.  Po $ciskanej stronie bel-
ki liczymy calkowite przekroje czesci ustrojowych, natomiast po
stronie rozciaganej potracamy 12,69/, na dziury nitowe i t. p.

Wytrzymatosé statku obliczamy  zazwyczaj 2 4 do b-io krotnem
bezpieczenstwem, dla parowcéw bardzo diugich starczy nawet 2 do

e au- =i /1:--~-~{
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3-krotne bezpieczenstwo,  jezeli' obliczamy statek 'podiug wskazowek
powyzszych, albowiem fale, o zalozonej poprzednio diugosci i wyso-
koSci, bedg o wiele wieksze od tych, na jakie statek moze istotnie
byé wystawiony (p. T. I str. 271), ]

Przyblizona wartosé najwigkszego momentu, gnacego statek, otrzy-
mamy z wzoru: Mmax=—1/;, P.L, w ktérym P oznacza wage stat-
ku, wraz z tadunkiem, a L diuz statku.

F. Opory ruchu statku ptyngcego, jego predkosé
i moc napedn.

a. Jednostki predkos$ci.

Jednostka predkosci jest mila morska na godz., czyli jedna mi-
nuta, a wiec !/;o stopnia potudnika na godz. Jednostka ta otrzy-
mala miano wezla, a mianowicie od wezléw na lince loga, t. j.
miernika predkosci’ plynigcia.” Jedna mila morska = 1852 m (w An-
glii za$ 1853 m, a dla statkéw wojennych 1855 m), a odstepy mie-
dzy weztami linki logowej dla uzywanej w Niemczech klepsydry 28-se-
kundowej obliczy sie na: (1852:8600) 28 =14,4 m, w istocic jed-
nak, uwzgledniajac uslizg deszczulki ‘logowej w wodzie, potracaja
jeszeze B9, z tej wartosei, tak ze odstep’ migdzywezlowy bedzie
w. tych warunkach 13,68 m.

Jezeli na przeplyniecie jednej mili morskiej zuzywamy ¢ sckund,
to predkosé statku w mil. morsk. na godz., czyli jego predkosé
w wezlach bedzie: 3600 : ¢.

Droga na dobe zwiemy w zZeglarstwie droge, przebyta w okresie
czasu od poludnia jednego dnia "do poludnia nastgpnego. Chcac
z drogi na dobg obliczyé $rednig predko$é, nalezy uwzglednic rdz-
nice czasu' miedzy punktami skrajnymi tej drogi na dobg, liczac na
kazdy stopiefi dlugosci geograficznej po 4 minuty rdéznicy czasu.
Réznice te nalezy dodawaé do 24 godzin, jadac na zachod, a odej-
mowa¢, plynge na wschdd. Podobna réznice czasu nalezy uwzgle-
dnia¢ wogdle 'przy ‘diuzszych podrézach, chc';c 7z calej 'przebytej
drogi obliczy¢ predkosé $rednig.

b. Jazdy probne.

Przed taks proba nalezy sprawdzié jak najszczegolowiej ogolny
stan statku, jego ozaglowania, wzgl. urzadzenia silnikowego i pe-
dziszéw,. pomierzyé zagtebie przednie i tylne. ' Natomiast przy obli-
czaniu: wynikow wypada uwzglednié wplyw pradéw wodnych, jako-
tez i glebokosci wody, gdyz opdr statku bywa mniejszy na wodach
glebokich.

Na parowcach w czasie jazdy prébnej nalezy dokladnie mierzy¢
wydawang moc silnika, ilo$é jego obrotéw, jakotez zuzycie wegla
i wody w kottach, przyczem trzeba uwzgledni¢é moc i wydajnosé
dodatkowych silnikow i urzadzef, oraz ich udzial w zuzyciu wegla
i wody. .
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Do oceny wartosci calego’ urzadzenia silnikowego i samego stat-
ku, oraz do poréwnania danego parowca z innymi nadajg si¢ prze-
dewszystkiem proby jazdy z predkoscia zmieniana co pewien okres
czasu lub’ odstep drogi.

Dosieg jazdy parowca jest to ta najwigksza droga, jaka statek
przebyé moze z predkoscig okreslong, przy zuzyciu calego normalnego
zapasu wegla. Dosieg statku obliczamy z ilosci wegla zuzytego pod-
czas jazdy prébnej na przebycie pewnej drogi w okre$lonym czasie.

¢. Oznaczenie oporu statku i mocy silnika.
1. Wskazowki wytyczne.

Przy niezmiennych warunkach pozostatych opdér ruchu statku
wzrasta w stosunku kwadratu predkosci. Moc niezbedna na prze-
zwyciezenie tego oporu, jako réwna oporowi pomnozonemu przez
predkosé, wzrasta zatem w stosunku trzecich poteg predkosci
Jjazdy. ¢

Moc wskazana Nz rowna si¢ sumie: mocy uzytkowej zuzytej na
poruszanie statku, strat na tarcie i t. p. w pedziszu, w jego pegdni
i w samym silniku, wreszcie mocy zuzytej na naped urzadzen dodat-.
kowych, wraz z ich tarciem i t. p. Zazwyczaj sama moc uzytko-
wa N, zuzyta na przezwyciezenie oporu ruchu statku, bywa zale-
dwie 0,45 N .

Miarg mocy jest moc konia AKX, czyli kon mechaniczny, a o je-
go wielkosci w réznych krajach p. T. I str. 194, o obliczeniu: pg™
dziszy natomiast p. str. 505 i n.

2. Wzory ocenne.

Wzory te mozna stosowaé jedynie do oceniania niezbgdnej mocy
wskazanej " parowcow, zbudowanych i napedzanych podobnie do tych,
podtug jakich oznaczono spéiczynniki.

Jezeli pole owreza zasadniczego oznaczymy przez £, to:

3
a) " Ni—= Q (%) (wzor francuski).

B) Ne="- & (wzdr angielski).
N Q.3
1) Ni = ’(J‘.l i

Wartosci spotezynnikow m, C'i () dla wzoréw powyzszych na-
lezy zaczerpngé z tablicy str. 492.
0) Ni= o X powierzchnia ogrzew. kotléw (w m?).

(dalszy ciag str. 493).
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Rodzaj statku

Wlelkl parowiec pospiesz.
» br n
N
5 pocztowy
\Ime‘;szy parowiecosobowy
Parowiec kanalowy .

n 2
) »
Jacht parowy .
y oy e
Wielki parowiec towarowy
b)) 1) n

n b/ »

33 » n
Maty parowiec towarowy .

b3l b2 n
” » »
n n n

3 »
Parowiee rybacki.
Holowiec

"

Odlodowxec :
Mniejszy stlazowmc <

Rzeczny 'érubowiec towar.
Rzeczny kolowiec osobow.

» n n -
Rzeczny kolowiec holown.

» » Ry &
Parowiec z kotem tylnem .

2 n
Barkasa .

i

”

»
Bo_)owxec 3
Wielki kuyzowxcc
Mniejszy
Dziatowiec (kanomerka)
Torpedowiec

Tahlica wartoécl spolczynmkow m, (, i (,,

}ole {praq:
Diuz | Wagd owre—! lkl%(}_ I N; ; :}1 Spétezynniki
L Do Qe o {EPeieanll ‘(~'|
sl it mi0 pElews S0 | S i

zoa.,oo’ 229004166,5(23.52 37800!1,65 3,86 277157
190,50/21385148,7|22,00[27000/1,31 |3, 84 292(57
153,16/11540/114,7/19,80 16100i1,39 3 83 24555
159,32|17460|138,5/16,5 9000,0,52 14,10 336169
69,50| 2200| 44.3/10,0 | 1050,0,48 [3.48 161i43
103,63 30,0022,2 | 8133 3,44/ [40
84,73 32,0|17,0 | 3545 3,54 |45
70,00 16,2(17,0 | 1800 3.37 44
121,92| 5710 63,7115,0 | 3700 0,643 3,86/294/58
116.60| 4260] 65,3/21,5 9650246 4,12{272/68
170,6924800{176,0(13,5 5460 0,22 14,29/38080
152,40 21115/163.0{12,0 4000/0,19 14,131330 71
131,06,72400/115.4/I1,0 | 2500,0.2T (3.96{284/02
105,16, 7985| 89.7/11,0 | 1700/0,21 |4,12(31471
88,10| 45801 63;1/10,5 | 1225/0,27 {3,92/264/73
79:86| 3400( 59,9/ 9,0 | 700/0,2T {3,96|234 62
62,10| 1760| 37,3 9,0 | 440/0,25 (3,96/243|02
47,30, 940| 29,4 8,0 | 350/0,37 |3,50|142/43
37,841 320l13.54/ 9,0 | 260|0,82 {3,36/130[38
33353 11,1{10;5 300 2,60{ (44
40,00! 390/ 17,2/11,0 | 330/0,89 [4.00{142(66
35,00{ 340 16,1{12,1 | 520/1,53 (3,80/165|55
15,24/ 48] 5,2 9,1 | 150(3,16 |2,97| 66/26
47,25 890 29,8/ 9,5 | 500/0,56 [3,70|160i51
32,00l 130! 6,9112,0 | 225(1,72 |3,74/199i53
26,00] 66! ‘4,1|12,0 | 220(3,33 [3,18/128!32
77,40, 1460| 21,8 6,0 60/0,042(1,98 79
54,86] 2521 6,513,5 | 540/2,14 |2,90/184/30
40,50] 100 3.2|1I,I 250/2,83 |2,60(118]17
50.30 9,6{10,0 | 340 3,04/ |28
40,00| 212! 6,9/10,5 300|1;42 13,00/137(2]
46.80f 144/ 3,8 9,0 | 210/1,44 [2,40| 97|13
22,80} - 431 2,41 8,00 " Boir,8cl2,50! 73IT15
16,00/ 28 29! 9,5 |  9ol3,05 [3,06{10629
15,00 23/ 2,6 8,0 65i2,70 (2,75] 67i21
16,00 2,2112,5 {- 180 2,88 24
13,20 20, 2,6/ 8,5 | 4ol2,05 [3,40|r12/39
12.2,00/13200/156,5/18,0 &16000 1,2 |3,76|205{57
139,00/11320{136,0/22,5 22000|1,94 [4,12{258 70
104,00| 3300| 52,3{22,0 ‘xoooo 3,06 (3,82|235/56
62,00/ 1000| 25,313,5 | 1300/1,33 [3,64|250]48
62,50“ 7,2130,0 | 5600 3,20 35
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Jezeli kotly pracuja bez nadmuchu, to spélc&ynnik ©- ma, podiug
Mlddcndori a, wartosci zestawione 'w tablicy ponmsn]

Silniki sprzezone

dwuprezne trdjprezne czworprezne

ponizej 250 !2,50. ponizej 400!3,00 ponizej 1500(3,30
250do , 350 :2,55 4o0do , 600 3,05/ 1500 do ., 2500(3,35
350 » .  550/2,60| 600,  , /1000 3,10{2500, ., 4000|340
550 , ,  8502,65/ 1000 , " , 1600 3,I5/4000 5 , b000(3,45
850" ," '125012,70| 1600 1, ) 2400 3,20 6000 , 1 wyZej|3,50-
1250 5 . 1750 12,751 2400 , ., 3400 3,25/ }
1750 | |

i wyzej |2,80( 3400 , 4600 3,30
? 4600 . i wyzej3 35|

3. Stosunki oporu plynigeia statkow, ksztaltem podohnych

Jezeli mamy statek, dla ktérego znamy opory i moc potrzebna
dla réznych predkosci jazdy, to projektujac statek podobny o wy-
miarach linijnych « razy wigkszych, otrzymamy jego wyprzefi a®
razy wieksza. Jezeli nadto statek projektowany bedzie si¢ poruszat
z predkoscia |/ « razy wigksza, to opdr Jjego bedzie ol razy wie-
kszy, a moc, niezbedna do jego napedu, o3}/ « razy wigksza. Cheac
W statlu projektowanym osiagnaé predkosé I”; powinniémy jazde
prébng statkiem istniejacym wykonaé z predkoscia v = V7 :V w.

Przyklad
Statek istnicjacy Mnoznik Statek projektowany
Dlu4 L=1620 m
Szerz B= 97 m
Zagteb T= 2 95 m
Wiga " P-— 1000 t 3 L 1440 t
Predkos¢ ©—13,0 wezl. | V «=1,06 14,3 wezi.

Moc Ni=1800 MK | @3} a=152 1980 M

4. Sposob obliczenia podiug Froude’a.

Catkowity opdr W plynigcia statku, mierzony w kg, rozkiadamy
na 4 opory sktadowe, a mianowicie:

1) Opér W wskutek tarcia powierzchni statku o \V0d¢

2) Op6r W pedzisza, zalezny przewaZnie od jego potozenia
wzgledem statku, a 'w érubowcach i‘od ksztaltu tylnej czedci statku.
mniej za$ ‘od ksztaltu samej sruby.

8) Opér Wy wskutek wirdw.
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4) Opor Wy wskutek fali, a obydwa opory w koficu wspomnia-
ne pozostaja przewaznie w zaleznosci od ksztaltu statku. . A zatem
bedzie:

W= Wi Wp-+ Wu-+ Wr.

Opor W tarcia sig powicrzchni statku o wode zalezy od wiel-
kosci, rodzaju 1 stanu tej powierzchni, oraz od jej diugosci,
.a wartosé tego oporu w kg wyraza si¢ wzorem:

Wi =70 v f.

We wzorze tym oznacza:

v cigzko$é wiasciwa wody: dla wody stodkiej 7y = 1,0, a dla wo-
morskiej $rednio y = 1,025,

0 powierzchni¢ podwodna (zanurzong) statku, w m?

vs predkosé jazdy w m/sek., wreszcie

/ 1 m spotczynniki, ktérych wartosei zestawiamy w tablicach po-
nizszych.

a. Wartodci spolezynnikéw f i m dla modeli parafinowych.
flie—sl} 94 a wartoém f zalezg od d{uzy { modelu w m, a mianowicie;

= e —— =
B R /

0,6 { 0,2140 2,2 | 0,1808 350 Q,1710 452 [‘0,1610
1,0 0,2025 :,4i 0,1775 b ’ 0,1689 4,6] 0,1585
1,5 00,1915 2,6 0,1750 3,4 | 01669 5,0 1. 0,1565
2,0 0,1830 23877 | 2. olxy30'" 3,8 0,1638 6017 % 0 1540

A Wartodci spolezynnikow [ 1 m dla statkéw o poszyciu nieobrosiem

(wodorostnmx)
Dhui I’OSI)me zelazne, Poszycie ze $wieZzem Poézycie
L powleczone farba olejngy| obiciem miedzianem ze starem obiciem
wodnicy lub pokostem ]ub c_ynkowmn ;. mmdzmnnm
zasadnicze) |- ol b e B — s

m / | in /' i n f i m
L e e
5 i o,x780 | 1.8507 0,1633 1,9015 0.2263 1,8660
10 I 0,1622 1,8427 0,1590 1,8525 0,2087 1.8525
20 fi o,1572 1 ' 1,8290 0,1563 ' 1,8270 0,1985 | 1,8430

30 19,1555 - 0,1546 | - 0.1945 g

40 il o540 ) 015335 » ;1925 »

350 i 01530 - 0,1522 - o 0,1906 2

60 il 01518 X 0.,1510 » 0,895 ! =

20 [ 0,1502 a 0,1502 1 ] i, 0,1882 =

8o | o,1490 = 0,1498 o 0,1873 -

g0 g 0,1480 5 09,1490 % g,1862 a

100 | io,1472 s 0,1485 2 (L 0,1855. | >

110 0,1468 = 0,1483 - 0,3852 "
120 0,1460 1.8290 0,14827 1 {11ix1,8270 o0;1846 | x,8430

bposob Froude’a .da si¢ jedynie zastosowaé, jezeli. wykonamy
sami do$wiadczenia z modelem, albo przynajmniej . gdy posiadamy
przydatne dane z takich doswiadczen. Obliczamy natenczas opory
Wi tak dla modelu, jak i dla projektu. Znajac za$ z do$wiadczen



I, Kadtub okrgtowy. 495

catkowity opor JI7 dla modelu, znamy i réznice W:— Wi= Wp-t-
-+ Wy -+ Wy dla modelu. Jezeli model nie posiadal: pedzisza pra-
cujacego, np. dla zaglowcéw, to jego Wy = 0. Oznaczajac przez
v stosunck wymiaréw linijnych statku do tychze wymiaréw: modelu,
dobieramy dla doswiadczenia stosunek predkosci, réwnajacy sig:
V =, a natenczas opory Wp i Wiw—+ Wy dla statku i modclu po-
siadaé beda wzajemny stosunek a3,

Sposéb obliczenia oporu W statku jest zatem nastepujacy: od
oporu IV modelu, znanego z do$wiadczenia, odejmujemy obliczong
warto$é W dla modelu. Otrzymana réznice mnozymy przez o
i dodajemy do niej obliczony dla projektowanego statku opér Wi,
a suma ta oznaczy nam catkowity opdr W statku.

Sposdb ten jest w zasadzie podobny do sposobu powyzej poda-
nego pod 3, jest jednak o tyle Scilejszy, ze obliczamy  oddzielnie
i z wigksza doktadnoécia najwazniejszy z oporéw t.j. Wi, a tylko
pozostate, mniej wplywowe, obliczamy ze stosunku modelu do stat-
ku. Zaznaczamy wreszcie, ze dotychczas jeszcze si¢ nie udalo, otrzy-
maé oddzielnych wartosci na Wy i Wy, t. j. na opory od wiréw
iod fali, lecz tylko warto$ci na sume obydwdéch tych oporéw tgcznie.

Doliczajac jeszcze przerézne opory, np. spowodowane ' ruchem
$ruby, jej tarciem o wodg, tarciem wewnetrznem silnika, uslizgiem
Srubv, wreszcie  doliczajac i moc niezbedng do napedzania pomp
i innych urzadzen dodatkowych, otrzymamy ogdtem moc wskazana
silnika Ny $rednio 2,7 razy wxcl\sm, nizby ona wypadala z same-

go oporu W plymc;cm statku czyli ze niezbedna moc, wskazana sil-
I)lk'l bedzie:

NG oir oL 75 M,

5. Sposdh Rankine'a.

R'\nkme podai WZOL
_N’. 1—85~OLG(1+4sm @ -+ sin*@), w, ktérym oznacza:

» predkosé statku w weztach,

L diuz statku, w m,

(7 $rednig warto$é podwodnych obwodéw owrezy, w m,

® srednia wartosé polowy kata dzidbowego wodnic.

Wzor ten daje jednak zgodne \vymlu tylko dla . statkow ostm
wych o petnotliwosciach 0 < 0,5, o < 0,66.

6. Sposdb Kirk’a. »
Kirk zastepuje bryle wyprzeni prostopadioScianem Jednako“q
Objt:toém, o przekroju - 7, a diugosci , pr7yc7em bh<aBhl<al,
a mianowicie :
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b — polu owrgza zasadniczego, podzielonemu przez zagieb 17;
= objetosci wyprzeni, podzielonej przez owe pole owreza zasad-
niczego.
Z tego prostopadtoscianu $cina Kirk z jednego kofica dwa kliny

‘ [/ ‘
o dlugosci L —1 i szerokosci —2)‘ (p. rys. 1047), a odciete te dwa

kliny przystawia w drugim koficu, przez co otrzymuje nieprawidio-
wy graniastostup szeéciokatny (przedstawiony w rys. 1047), o dtuzy L,

Rys. 1047.

zaglebiu 7' i szerzy 0. Bryla ta ma nam zastapié¢: bryle istotnej
wyprzeni i posiuzyé do latwiejszego obliczenia podwodnej powierz-
chni statku, na ktorg Kirk podaje wzor ponizszy: 0= &- I, w kt6-
rym ¥ oznacza pole dn'x i bokow owej bryly, a spotcn,nmk & ma
wartosci:
£=10,98 dla statkow bardzo petnotliwych,
£ = 0,97 dla zwyklych parowcéw morskich,
— 0,95 dla parowcéw $rednio ostrawych,

»

£=0,92 dla statkéw bardzo ostrawych.

Z obliczonego pola O mozemy, dla danej predkosci v, oznaczyé
opor tarcia ktorymkolwiek ze sposobow powyzej juz wskazanych.

Kirk podaje jednak dogodniejszy wzor do bezposredniego obli-
czenia wskazanej mocy silnika, a mianowicie:

Ni=M\-F-(0,1-2)3 MK,

w ktérym to wzorze » oznacza predkos¢ w weztach, I podwodna
powierzchnie owej bryly zastepcze] w m? a A spélczynnik o war-
tosciach:

A=0,425 dla parowcow bardzo ostrawych z silnikami wysokiej
sprawnosci ;

A—=0,532 jest $rednig wartoscia dla dobrze zbudowanych zwy-
ktyeh parowcéw morskich, wreszcie

A=—0,64 do 0,75 dla szerokich statkéw petnotliwych.

7. Sposdob Afonasiewa.
a) dla najwigkszej predkoséi Umax!

2 10
N, rine L0005 B P I/ Lmﬂ
1—s
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b) dla dowolnej mniejszej predkoéei v bedzie :

Y i inde i
N: o 1 < v? < VN
’\ { max 2 ; + L‘max?‘> I/ l'max) :

We wzorach powyzszych oznaczono przez:
8 uslizg pedzisza ($ruby, kola),

B szerz statku,

L diuz statku,

P wyp6r lub wage statku,

v 'predkosé w wezlach, wreszcie

A spétezynnik o wartosciach ponizszych:

< 2 : Poszycie Poszycie
Rodzaj pedzisza malowane | obite miedzig

$ruba polerowana lub koto o topat-

%

kach samonastawnych. . . 29,5 30,5
Sruba niepolerowana lub kolo o lo- ;
patkach nienastawnych .. . . . | 29 30

d. Obliczenie podwodnej powierzchni statku.
1. Za pomoca wzoru Simpson’a.

Pomierzywszy. podwodne obrysy owrezy, obliczamy powierzchnie
podiug wzoru Simpson’a i poprawiamy wynik, mnozgc go przez
1,015 do 1,030, a to zaleznie od petnotliwosci statlku.

2. Podlug wzordw swoiscie przystosowanych.

1. Bourgeois podal wzor:
" "0=¢gL(B-+2T), z wartoscig 6= 0,65 do 0,78;

2. Denny: 0=LB—%—|—1,7 LAt
8. Dupré: 0=2-L-VQ,
gdy Q oznacza pole oquZa zasadniczego
0
4, Rota: 0% 095 A i T(l—-—),
2 B B

w ktdrym U oznacza obrys podwodny owreza zasadniczego; wreszcie
4, Kirk okreslit wzor, podany juz powyzej na str. 496.

Podrecznik techniczny. T. IL 32
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Il. 0ZAGLENIE *).

Na jednomasztowcu nie mamy. potrzeby wyrdzniania masztu
w jego nazwie, bedzie on poprostu masztem. Gdy jednak statek ma
wiecej masztéw, wyréznianie takie okaze si¢ niezbednem... Na trdj-
masztowcu, np. na fregacie, rozrézniamy: maszt przedni (ren), maszt
wielki ($rodkowy) i maszt tylny, -a  pochyly; z dziéba, wychodzacy
maszt prawie poziomy zwiemy dziohakiem, wreszcie. na  samym
tyle statku stoi drzewiec na bandere. Gdy statek ma wiecej niz
trzy. maszty, np. 4 do 5-iu, maszt stojacy miedzy przednim a wiel-
kim zwiemy masztem zaprzednim, tylne' za$ moga byé rejakiem,
wzgl. soszakiem tylnym. Maszt na mniejszych statkach by-
wa caly z jednego pnia, na wigkszych natomiast sklada si¢ on
z dwdch, a ponajezescicj z trzech' ponad soba stojgcych, i ze sobg
ztgczonych pni, masztakami ndzwanych. Dolny pien'takiego masz-
tu zwiemy pniakiem, wyzszy, ponad nim stojacy, wyzakiem, wresz-
cie trzeci u szczytu stojacy, szezyciakiem. 'Gdy wyjatkowo ponad
szczyciakiem znajduje sie jeszcze 4-ta nadstawka, tworzaca niejako

_sam wirch'masztu, zwiemy ja 'wirszakiem. Dolna cze¢sé wyzaka przy-
lega do wierzchniej czeéci. pniaka, a dwa te masztaki (t. j. po-
szczegolne pnie masztu) taczg sie ze sobg nawzajem obchwytujace-
mi je ztaczami, z ktérych dolne zwiemy jarzmem, gorne za$ dybami.
Na jarzmie miesci si¢ gniazdo, bedace niejako czatownig statku. Po-
dobne zlacza mamy i miedzy pozostatymi masztakami. Przynalez-
no$é do danego masztu wyrozniamy przez dodanie przymiotnika,
np. pniak dziébakowy, pniak przedni, wyzak przedni, wyzak wielki,
szczyciak wielki 1 t. p. 7 }

Zagle nie rozpinaja sie bezposrednio na masztach, lecz na dra-
gach do masztéw przyczepionych. Jezeli drag taki, czyli zaglak, jest
poziomy i taczy sie swym S$rodkiem z masztem, zwiemy go reja,
a zagiel na rei rozpinany, rejelem. Gdy zaglak przyczepia si¢ swym
érodkiem do masztu, zazwyczaj do jego Szczytu, lecz nie jest po-
ziomy, a tak pochyly, ze nizszy jego koniec zbliza si¢ do poziomu
burty, zwiemy go oblakiem, rozpiety zas na nim zagiel tréjkatny (fa-
cinski), oblaczlem. Gdy zaglak swym nizszym Koficem jest przegu-
bowo przyczepiony do wyzszej cze$ci masztu i wznosi si¢ od nie-
go pochylo w gére zwiemy go socha, a zagiel migdzy nim 4 masz-
tem (lub jego przystawka) rozpiety, zwiemy soszelem. Jezeli wresz-

%) Na wielkich zaglowcach ilof¢ zagli, oraz ich przynaleznodci jest bardzo wielka,
a kaidy z tych zagli ma oddzielna swa nazwe w jezykach naroddw, trudnigeych sie
2egluga. Niektore z tych nazw sa spélne dwom, a czasem nawet kilku jezykom, lecz
nie sa to nazwy miedzynarodowe, nie mozna ich zatem bylo przenosi¢ Zywcem do na-
szego jozyka, ktéry nazw takich w ogdle nie posiada. Okazata si¢ zatem koniecznosc
wytworzenia calych szeregdw nazw nowych.
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cie zaglak swym nizszym koficem laczy sie z masztem w nizszej,
przypoktadowej jego czesci i wznosi si¢ pochyto w gére, rozpierajac
tylko zagiel, rozpiety na maszcie samym lub’ na jego przystawce,
to zaglak taki zwiemy rozprza, a zagiel przez nig rozpierany, roz-
przelem..: Do poziomego rozparcia takiego: rozprzela lub soszela sto-
sujg zazwyczaj u spodu poziome rozwory, nieraz jednak wyprezaja
spod takiego zagla linami. Maszt spoczywa swa pietg albo bezpo-
Srednio na 'stepce statku, wzglednie na! nadstepce, albo tez na
podpietku, ktdry" si¢ dopiero wspiera na stepce. Poziomym przesu-
waniom si¢ piety masztu zapobiegaja obchwytujgce go opietniki.
W przejsciach masztu przez poktad, stropy lub pomosty przytwier-
dzamy maszt, zakliniajac go silnie w tych ohjeciach. Wyzsze punk-
ty masztu la,czq sie z boku uwigziami z burta, a poszczcgolne, PO:
chylc te uwigzie sa badZ to linami pojedynczemi, badz tez uwigzia-
mi drabmxasteml, ktére sie sktadaja z pary lin, zlaczonych ze sobg
nawzajem szczcblaml, wytworzonemx réwniez z kawatkow linek.
W piaszczyzme poosiowej statku gorne czesci masztéw: lacza sie
nawzajcm ze sobg, oraz z dzidbem i tylem. statku za’ pomoca lm,
ktdre 'zwiemy przewlqzlaml, a-zagiel, rozpiety ‘na takiej przewigzi
miedzy masztami, zwiemy przeWIQilem TR

Migdzy masztem przednim (lub’ jego przewiezia), a dzmbaklem
rozpinamy zagle tréjkatne, dzidhlami nazwane.

Podlug ich polozenia na poszczegélnych masztakach wyrdznia-
my zagle nazwami: pniel na pniaku, wyzel na wyzaku i szezyciel
na szczyciaku, Maty Zagielek na samym wirchu masztu zwiemy
wirszelem. Jezeli na tym samym' masztaku, np. na wyzaku, mamy
dwa zagle ponad soba, to dolny.zwiemy wyzlem, gorny za$ nad-
wyzlem. Dodajac do tych nazw przymiotniki znamionujace, na kto-
rym z masztéw znajduje sie dany zagiel, otrzymamy w samej na-
zwie zagla Sciste  okreslenie jego polozenia, .a wigc np. szczyciel
przedni ¥) jest to zagiel na szczytowej czesci (pa szczyciaku) masz-
«fu przedniego, a jezeli na tej czesci masztu mieszcza sie dwa zagle
ponad sobg, to nazwa ta dotyczy nizej polozonego, podczas  gdy
Zaglel nad nim umieszczony zwatby sie nadszczycxelem przed-
nim; podobniez bedzie: pniel zaprzedni, wirszel wielki, i t. p.

Poszczegdlne reje mianujemy podiug zagli, do ktorych nalem,
np. przednia reja s7c7yc1e1a, wielka reja wyzlowa, i t. p.

Kazda reja przyczepia sig do masztu pokretnie za posrednictwem
opaski. Na srodkowej czesci rei rozpinamy  zagiel (rejel), a jej
kofice wystajqce poza  zagiel; zwiemy rogami. Oddzielnymi po-
Wrozami trzymamy rej¢ za jej rogi i ustawiamy ja w pozadane po-
lozenie.  Zagiel przy -dolnym obrabku w swych' naroznikach ' jest
zaopatrzony w peeiny, do. ktérych przvczepiamy powrozy, | stuzace
do wyprezenia i nakierowania zagla. W miarg potrzeby faldujemy
zagle rozpiete jedno-, dwu. lub tr7ykrotme, zmniejszajac przez- to ich
czynng powierzchnie, wreszcie zwijamy je . zupetme, przytraczajqc
Zwinigty mgtel trokami do rei.

%) Zagiel ten ‘zwie sig: po ang. * Topgallant fore sail; po fr'mc Ie perroquet de
misaine; po niemiecku Fockbramsegel lub Vorbramsegel; po rosyjsku fokowyj bramsejl,
a wiec iagle w ogéle nie majg nazw migdzynarodowych.
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A. Maszty, reje i t. p.

a. Rozstawienie masztow, oraz ich odchyly od pionu.

Barka | Statek | Barka Szkuniec| Szku-
Znaczenie cyfr Nazwa 4-10 peinoza-| 3 magyz- Bryg | 8-masz- niec
w dziale tablicy masztu maszto- | glony towa towy | 2-masz-
wa (fregata) towy
Dzidbak . ., — — - — - —
Ddstepimasaio Przedni . .| 0,17 L |ox95L | 0,21 L (038 L| o20L | 0,22 L

dz&bpo':,':;w‘f'f!;_ Wielki. . | o437 | 0,53 | 0565 |o65 L | 0,561 | 0,64

razony w dtuzy Przedtylny .| o1 L | 0,837 — | 087 L

Tylny (so- i
Lot szak). .| 0,89 L e o84 LI — o —

Odchylenie masz-|
tu od Pionu KUl Dyighak .. 20° 20° 20° 20° 17% ldo 8/,°
tylowi, a .dl:l Przedni o 1| 6— 7% 4— 6%+ 6%y 20 6 |do 1432
dzi6baka'jego | Wielki. - .| 7— 8ol s— 7%l %o |57 | do 730 |do 141/

pochylenie Wzgle-| przedtylny . | 8—rxo%,| 6—10%| — — oot | —
det'g P?z'gm;'.b Tylny (so-

‘W stopniach, Iu 0 §Ly 0, e i s
procentach dlu- B2aK)s g | ot e 8%

godcl.

b. Wymiary.
1. Dlugosé.

Dtuz p calego pniaka masztu wielkiego stuzy za jednostke mia-
ry, w ktérej wyrazamy dluze pniakéw pozostalych. Sam wymiar p
pozostaje ‘natomiast w zaleznosci od najwiekszej szerzy B owrgza
zasadniczego. ; y :

Dla statku peinozaglonego, np. fregaty 3-masztowej bywa: p =
2,3 B; pniak przedni 0,96 p;  pniak tylny 0,89 p, pniak dziébaka
wystaje poza dzidbnice 0,6 B, a przedtuzenie jego, t. j. przeddziobak
bywa 0,64 B dtugi. Wyzak zachodzi na pniak na 0,14 p.

Dla szkunca dwumasztowego zwykte wymiary beda: p = 3,15 B;
pniak przedni 0,95 p; wyzaki zachodza na pniaki o 0,11 do 0,12 p;
dziébak 0,7 B; przeddziébak 0,63 B.

Diugosé poszezegélnych wyzakow i szezyciakow pozostaje w za-
leznosci od ich ozaglenia, przyczem czesSci te na maszcie przednim
miewaja te sama diugosé, co na wielkim.

Diugosei rei czyniono' dawniej zaleznemi od calej diuzy statku,
np. przednie i wielkie reje pnieli byly na barkach i statkach petno-
zaglonych 0,49 I dtugie, a na brygach 0,6 do 0,63 I, na szkuncach
nawet 0,6 L. Obecnie dilugos¢ rei czynig raczej zalezng od sze-
rzy B statku, liczac na reje pnielowe 2,2 B, a reje wyzlowe mie-
waja 0,8, szczycielowe za$ 0,66 dtuzy rei pnielowej.
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2. Srednice.

Pniak miewa najwieksza $rednic¢ w objeciu pokiadowem, a mia-
_nowicie ‘/36 swej dluzy, gdy jest orejony, a /4 do /g, gdy za-
‘miast rei ma  soche. ' Najwigksza g$rednica dzidbaka bywa iréwna
Srednicy pmaka przedniego w objecm pok!adowem

Wyzaki i szczyc:akl orejone. miewaja w. jarzmie i w dybach
$rednice 0,027 swej diuzy, a na soszaku 0,022 do 0,020 swej diuzy.

Gruboéé rei w posrodku bywa: na pniele 0,018, na wyzele nie-
zdwojone 0,018, na szczyciele 0,0075 diuzy samej rei.  Kofice, czyli
rogi reiy majg Sredmce dwa razy mniejsze. Na érednice d w poérod-
ku rei podaje Tideman *) wzor

y,]/ 2k, w ktérym
[ jest catkowita szeroko$cig zagla na danej rei,
h jego wysokoscig po rozpieciu, (il w dowolnej jednostce diugoéei),
v jest spoiczynnikiem o wartosci 0,023 dla rei pnielowych, a.0,019
dla wszystkich pozostalych. *

3. Stosunek $rednic w_koncach do srednicy najwiekszej.

Pniaki: w piecie %/;, géra #/;+(a ‘dla sochy 3/;).

Wyzaki i szczyciaki: dotem 4/, géra %/;.

Dzidbak: dotem 5/; (na szkuncach i kutrach !/;), gbrg 2/;.
Reje: w koncach !/,.

4 Uwagi dodatkoWe.

Srednio mozna liczyé, ze srodki rei na maszcie lezg w przediu-
Zonej osi szczyciaka. Osie poszczegélnych rei “Lreélamy zatem
prostopadle. do- tej osi. Odstep migdzy ' rejg. na  pniaku a jarzmem
bywa 3,6 $rednicy pmaka, rei za$ na wyzaku 0,006 do 0,01 jegoediu-
gosci. R07\vora soszla przynajmniej 2 m ponad pok{adcm aby. pod
nig pozostawalo swobodne przejscie. Socha siedzi na pniaku w:od-
stepie 5-iu jego $rednic ponizej jarzma, a jezeli maszt jest orejony,
to socha tgczy si¢ nie z samym masztem, lecz z jego przystawka
W poziomie najnizszej rei. Socha od swego punktu przyczepienia
wznosi sie pochylo w gore pod katem 20 do 80° wzgledem pozio-
mu, zazwyczaj rownolegle do przewigzi, idacej od tego masztu ku
dziébowi statku. Dolny obreb soszla ma byé tak diugi, aby jego
pecina (do ktorej przyczepia si¢ powr6z wyprezajacy ten zagiel) siegata
poza tylny pion statku o 0,28 L na statkach petnozaglonych,
.a 0 0,16 do 0,19 L na brygach. Dolny obregb dziébla ma by¢ o 0,6 m
dtuzszy od dzidbaka; obreb przedni 0,8, a tylny 0,64 diugosci pro-
wadnicy dziéblowej. Prowadnica ta, t. . lina rozpieta miedzy dzid-
bakiem a wyzakiem przednim, tworzy z nim kat 51° do b3° pod-

-czas gdy przewieZ kudziobowa masztu przedniego tworzy z nim kat
340 do 359

*) Memorial van de Marine.
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5. Zorawie p,rAzy,masztowe.,

: Do tadowania i wyladowania cigzkich towaréw - stosujg na stat-
‘kach badZ to oddzielne zorawie obrotne; badz tez zdrawie, ktérych
slupem jest pniak' masztowy. Gléwng czescia takiego Zdrawia pray-
rnasztowego jest wysiegnik, dolnym koricem zlaczony obrotnie z pnia-
‘kiem, gornym za$ koficem przyczepiony do niego ling, przechodzacg
-przez kxqzki, co dozwala na dowolna zmiang pochylcnia wysiegni-
‘ka, a wiec'i jego wysiegu. Nosnosé takiego zérawia przymasztowe-
go bywa do 3t przy wysxegmkach drewnianych, o dluzy do 13/ m,
do wigkszej nosnosci stosuja juz wysiggniki “zelazne. Podnios ta-
kiego z6rawia bywa do 8 m ponad pokiad, a wysieg jego okolo
1,8 m poza burte. éredmca d wysiegnika drewnianego, o dluzy l
w m, na no$no$é P w t, okresla sig wzorem:

6

a=0,7 do 08, gdy | <7 m,
a—-08 4 09 , 1= do 10 m, wreszcie
u=0,9 5 1,0, » £=10 do 13 m.

; P 3
S g — 10Va . cm, w ktdrym spotczynnik

i e il B L'wle.
a. Wielko" iagli.

W obliczeniu powierzchni zagli nalezy uwzglednié przedewszyst—
kxem zagle podane w zestawieniu ponizszem.

Rozstawienie zagli na poszczegolnych masztach.

Rodzaj - Na soszaku Na maszcie 15‘;::3:;':: ‘:“3“‘:‘; Dzigble
. ty Iny s b i igilo
M2aglowca (za m. tylnym) tylnym Yavaymts Buch 1 przewigile
& Barka 1 soszel pniakowy 1 pni_el 1 pniel . 1 przewigziel
czteromasz- 1} goc70] wyzakowy 2 wyzle 2 wyile. przedni
: towa 2 szczyciele | 2 szezyciele 2 dziéble
1 soszel 1 pniel 1 przewieziel
Statek S 2 swyzle 2 wyile przedni
petnozaglony 2 szezyciele | 2 szezyciele : 2 dzigble
? 1 pniel = 1 przewieziel
moTka I s0szel pniakowy it b ?vyile y grzednlg
ik 1 soszel “'F“kOWS" 2 szezyciele 2 “dzigble
1 pniel
i - i : 2 wyzle ‘11 przewieziel
" Bryg =it e 2 'szezyciele przedni
Rl § nadte na maszcie : 2 dzigble

° wielkim 1 soszel

1 sos7zel pniakowy

1 soszel wyzakowy

Szkuniec - —_ nadto rejele na masz-| 1 dziébel
cie przednim :
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Jezeli pole owreza zasadniczego uwazaé 'bedziemy:iza Jednostke,
to: calkowite pole 'Z zagli ‘bedzie w przyblizeniu: :
=82 na barkach. ‘czteromasztowych,

27 na statkach peinozaglonych (fregatach),

2b na barkach,

65 na brygach i szkuficach.

b. Rozdziak pola Zaglowego na poszegoélne maszty i zagle.

Podlug statecznodcei statku (por. str. 473 nast.) oznaczamy bezpiecz-
ny moment parcia wiatru, a z niego i z zalozonego parcia jednostko-
wego obliczamy bezpieczny moment statyczny (//L) pola (4) zagli
vzglc:dme do_plywnicy, przyczem h bedzie wzniosem s$rodka ciez-
kosci ‘pola’ zaglowego ‘ponad poziom-tej plywmcy Dla -statkow waz-
ko budowanych ‘ dobieramy ‘wigksze 7, 'a mniejsze /i, dla statkéw
szerokiej budowy! naodwrot wigksze A, ‘a ‘wezsze zagle. Jezeli: cate
pole Z zagli  podzielimy na 1000 rownych ‘czesci, to czedci te roz-
dzielamy na poszczenolnc maszty i zagle w stosunku do liczb poni-
zej podanych.

g ‘s o 3t -2
< H| g S E 8B o', g
3 5 Py w o 1 = = =
Rodzaj zaglowca SE |IRE g3 g8 |22 3
RE Lakle 2o OF e &
= = H0zt il A
Barka' czteromasztowa 80 {290 290 280 | 60 || 1000
Statek petnozaglony — | 210 360 340 |+ 90l :TO0O
Barka o 2e 0 ies il o =t 380 370 | /100 | 1000
Rt N . . |f 400 ma rejach 2
Bryg. asion vaa |\ dhecss Uies soszel 386, 66 ' 1000

Oznaczajgc znéw- pole ozaglenia na maszcie wielkim przcz 1000,
rozdzmlamy je ‘na ‘poszczegdlne  zagle " w ' stosunku:': pniel 389
wyzel 358, szczyciel 253; nadszczyciel do sumy 'tej nie- jest wliczo-
ny, a wielko$é jego pola réwnataby sie 5/; pola szczycielowego.

W rys. 1048 do 1062 przedstawiamy :zarysy. ozaglenia kilku ro-
dzajéw zaglowcow, a rozdzial zagli bedzie na nich nastepujacy:

Rys. 1048. Rys.1049; 2

Szkuniec brygowy.. 3 . .. .Brygantyna. .

Szkuniec brygowy (rys 1048) Maszt  wielki 328, przedni 516
(Z tego pniel 223, wyzel 197, szezyciel 96), dzidbel 93, przewx¢zxel 63
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Brygantyna (rys. 1049): Maszt wielki 420 (soszel na pniaku 265,

wyzel 165), maszt przedni 813 (soszel 171, wyzel 142), zagle przy-
dziébowe 267 (przewieziel przedni 83, dzidbel 82, przeddzidbel 102).

Rys. 1050: Rys. 1051,

o
TR

Szkuniec trzymasztowy. Szkuniee barkowy.

Rys. 1052. Szkuniec trzymasztowy (rys.  1050): Soszak
tylny 172, maszt wielki 236, maszt przedni 469
(pniel 209, wyzel 175, szczyciel 85), zagle przy-
dzidbowe 123 (dzidbel 49, przeddzidbel 74).

Szkuniee barkowy (rys. 1051): Soszak tylny
144, maszt wielki 339 (soszel 193, wyzel 146),
maszt przedni 808 (soszel 171, wyzel 135), za-
gle przydzidbowe 211 (przewigziel 67, dzidbel
b4, przeddzicbel 90).

Szkuniec sochowy (rys. 10562): Maszt wielki (soszak) 400, maszt
przedni 800, dzidbel 120, przeddziébel 180.

3 Srodek ciezkosci pola zagli lezy przed $rodkiem wyporu o:
10,040’ do 0,081 L na statkach peinozaglonych i na barkach,
0,038 do 0,026 L na brygach,

0,022 do 0,020 L na szkurncach.

W Anglii buduja zaglowce w ten sposdb, aby $rodek ciezkosci
pola zagli lezat przed s$rodkiem cigzkosci wodnicy zasadniczej
o 0,071 L w szerokich: statkach 'pelnozaglonych, do 0,033 L,w ta-
kichze wazkich: i w barkach, o 0,051 w brygach, podczas gdy
‘w szkuficach obydwa te srodki ciezkosci lezg ponad sobg.

Szkuniec sochowy.

C. Wagi wlasne czesci ozaglenia.

Oznaczywszy przez ! diuz w m, a przez d najwieksza $redni-
ce w m, otrzymamy wage poszczegolnych masztakow rei i t. p.
w kg, podlug wzoréw ponizszych:
Pniak z jarzmem, dybami i okuciem . . . 667 ld?
Przystawka pniaka (na sochg). . . . . . 400

Dziébakizidybamits: i el = o e A 450600
Wyzak z jarzmem i dybami . ... . . b9 |
Przeddziébak lub szezyciak. . . . . . . 890
Reje . imtaasuagl s s et 430 do 610 ,
Sochy . .o 1. St 436 i

Pidtno zaglowe, ciezsze wazy 0,7 do 0,9 kg/m?  lzejsze 0,36 do
0,6 kg/m? Zagle gotowe wraz z zakladkami, obrabkiem i t. p. waza
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na 1 m? 1!/, do 2 razy, a nawet do 3 razy wiecej niz m? pidtna.

Waga calkowitego ozaglenia wraz z masztami i t. p. roziozona
na 1 m? pola zaglowego bywa bardzo zmienna, bo (pomijajac mniej-
sze todzie i jachty) 28 do 65 kg na 1 m? zagla. Ponizej podajemy
kilka przyktadow:

Statek petnozaglony, o polu zagli 2327 m? waga ozaglenia
162 t, czyli 656 kg/m?
Takiz statek o 1811 m? zagli, waga ozaglenia 64 t, czyli 49 kg/m?.
Barka o 814 m? zagli, waga ozaglenia 37,6 t, czyh 46 kg/m®
Bryg o 950 m? zagli, waga ozaglenia 868 t czyll 39 kg/m.
Szkuniec o B71l m2 zagli, waga ozaglema 13’ t, czyli 23 kg/m2

PEDZISZE | SILNIKI OKRETOWE.
A. Pedzisze (propelery).

a. Kola Yopatkowe.
Oznaczmy przez: :
W opér ruchu statku, w kg,
vs predkosé statku, w m/sek. (p. str. 490 i n),
l szerz, h wyz !opatek w m,
m ilo$é topatek’ w kazdem kole,
A (=21h) powxer7chm¢ dwdch topatek,
go kota, w m?
d $rednice obwodu naciskéw, t.j. srodkow cis$nienia fopatek, w m,
v ciezko$é wiasciwa wody, w kg/m?,
g przyspieszenie cigzkosci—= 9,81 m/sek?
u predkosé obwodowa $rodkéw ciénienia, w m/sek.,
[érodek ciénienia licza w Niemczech w odlegloécx 13k od' zewnetrznej
krawedzi lopatek, w Anglii za§ w odleglosci */s h].
e zanur ‘topatki, -t. j. najwne,ksza odleglosé zeWn¢trzne_| krawe-
dzi topatki od powierzchni wody,
n ilogé obrotéw kota na minute,

a otrzymamy:

2 3 jof
W= mA u.2 [’0, — ey < u) '3‘3—1 —=mA Qfg w2 Q.

Wartosé spolcz3nmka & jest: podiug Campaignac'a 1,24 do

3,9; podtug Dubuat'a 1,448; podiug Poncelet'a 1,333, a podiug
Duchevéque’a 1,254.

Sprawnos¢ predkosci; t. j. stosunek vs:w lezy w gramcach
0,70.i 0,85, a pozostata stratnasé 30 do 159, stanowi uslizg (p.
str. 508 w objaémemu znaku C).

t. j. prawego i lewe-
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Tablice pomisza zestawiono, dla ' rozmaitych katow ¢p Zanurza-
nia sie )opatkl, zak%adajqc sredm'; sprawnosé predkosci vs: u._080

- w, sto- 7 "?'lﬂ W b D, 3 '03 i © 4
pniach w tuku ! : 2
120 0,3491 0,34202 ' 0,67046"| 0,32868 "0,0160i 0,782,
2501 0,4363 7| 0)42262 1% 0,81932 0,39746 0,02154 (10,773
30 0,5236. | 0,50000 |7 0,95661 | 0,45830 | 0,02802 [/0,754
35 0,6109 |’ 0,57358 ! T1,08075 |- 0,51068 ' '0,03582 |l0,735
37> || 0,6545 0,60876 | 1,13746 | 0,53356 | 0,04027 (0,724
40 0,6981 | 0,64279 | ;19051 | 0,55426 | 0,0451I 0,713
45 0,7854 | o,70711 | 1,28540 | 0,58926 | 0,05592 [l0.685
50 0,8727 | 0,76604 | 1,365II | 0,61620 | 0,06832 |/0,652

Sprawnosé ogdlna bedzie: = = &
4 : S 2 s N /L, >
e \ w

W szybklch kotowcach morskich' (parowcach pocztowych miedzy An-
glig i ladem stalym o predkosci ponad 14 wez{ow) I ==0,38 do
0,48 1, $rednio za$ h =—0,43 (;

w parowcach strazmczych (8 do 16 weziow) h.==0,23 do 0,301;

w parowcach rzecznych (7,» do 11 wc;z}ow) h——017 do 0241

W statkach morskich [ d031ega wartosci l/;, S rzecznych zas
nawet: '/, B, .

Srednica D, obwodu zewngtrznvch krawedzi lopatek, bywa:

e D—Db3 do 5,5k na szybkich koloweach morsklch o lopatkach
amonastawnych

])_.8 1 do 88h na parowcach strazniczych;

—8,% do 10,0 I na matych parowcach rzecznych o lopatkach
mcnastawnych :

D=—42 do 55h na nowszych ‘holowcach rzecznych (z mimo-
érodem migdzy éClaﬂ% boczna a kolem). Stosunek zanuréw. w kole
bywa: e¢: D=022 do 0,24 w. duzych, szybkich 'parowcach o lo-
patkach samonastawnych. Do statkéw: mniejszych biora ogdlnie, po-
dtug Scott Russell’a: e:.) = 0,17 do 0,22. Wewnetrzna krawedi
jopatek powinna si¢ unurzaé przynajmniej na 100 mm.-

Wewnetrzng srednice D; kotla- lopatkowego * okreslamy ~wzorem

1852
60mn

w ktérym v oznacza prgdkoéé statku w wezlach.

Tloéé obrotéw % na min. nie przekraczata dawniej wartogci 20
‘do 30, obecnie jednak dosigga ona wartosci 40 do 50 a nawet
wiecej.

D; = 1,10 do1,15 — 110/do 115 ,L
_ =
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Odstepy mlqdzylopatkowe (podziatka), mierzone po obwodzie na--
ciskow, bywajag 0,9 do 1,2 m, na parowcach rzecznych do 0,7 m,.
a miedzy lopatkami samonastawneml do 1,9 m i wiecej. chnoczes-
nie powinny byé zanurzone przynajmniej 3 topatki kazdego kota.

Ustrdj kal o fopatkach samonastawnyoh.

W rys. 1053 W I oznacza wodnice, 4 srodek (0$) samonastaw--
nego kota lopatkowego, D, B, E érodki topatek, C' punkt na obwo-
dzie tych $rod- :
kow (lezgcy pio- Rys. 1053,
nowo ponad A), :
w ktérym to punk-
cie majq sig zbie-
ga¢ przediuzenia
fopatek.  Naten-
czas, ~wyprowa-
dzajac ze $rodkow
fopatek  prostopa-
die do nich racz-
ki DG, BI'i EH,
o diugosci- 0,6 7,
mozemy  wyzna-
czy¢ $rodek IC ko-
a, przechodzace- -
g0 przez przegu-
by raczek GI'H,
a punkt K bedzie
$rodkiem - mimo- ¢
Srodu nast'v.wxaja,ccgo fopatki. Nalezy sprawdzié, czy nastawiaki
w potozeniu K M, odpowiadajacem najwigkszemu odchyleniu raczek
lopatkowych, nie dotykajq fopatki; w danym razie wypada zrobié
stosowne wyciecia w lopatkach.

Waga kola lopatkowego w kg. Jezeli d oznacza $rednice obwo-
du’ naciskéw ($rodkow ci$nienia) w 'm, b — szeroko$¢ kola w m,
Ni moc wskazang silnika w M, a jako bezpieczne naprezenie Ze-
laza zalozymy 1000 kg/cm?, to przyblizona wage kota oznaczamy
e WZOrow:

na kota o lopatkach menastawnych . .o 140bd VE’;
na kota o lopatkach samonastawnych. . 26bd J/Ni.

b. Sruby napedne *).
Ponizej oznaczaé bedziemy przez:

D. §rednice. $ruby, t. j. obwodu, Aakreélanego przez konce skrzy-
del, w m, ;

*) Bauer, Berechnung u. Construction der Schiffsmaschinen u. Kessel.,
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H skok $ruby w m (liczony na caly obrét, a nie na szerz skrzydta),

A istotna, rozwinieta powierzchnie kazdego skrzydia, w m* (me
powierzchnig rzutu),

2 ilosé skrzydet w érubie,

N;i moc wskazang' silnika, w M(, przypadajaca na dang $rubg,

n ilo$é obrotéw wala na min.,

V' predkosé! statku 'w i weztach (predkosé lgo wezia =1 mila
morska, czyli 1852 m na godz., p. str. 490),

C pobieg $ruby w weztach, t. j. jej skok, pomnozony przez ilo§é
obrotéw na godz., wyrazony w milach morskich, czyli droga,
jakaby $ruba przeby{a przez godzine, gdyby sie wkrecata
w cialo stale, a nie w ciecz; w niej bowiem droga przebyta
jest mniejsza o pewna dlugosé zwang uslizgiem,

S uslizg pozorny, wyrazony w %,

8 uslizg rzeczywisty, wyrazony w °/,,

P wskazany napor éruby w kg.

Ksztalt $ruby. Odtylna powierzchnig skrzydla sruby. przechylo-
nego zazwyczaj ku tylowi, a wiec powierzchnig, wywierajaca na-
por na wode, zwiemy czynna powierzchnia skrzydta, wzgl. $éruby.
Powierzchnia ta ma ksztalt powierzchni $rubowej, ktorej tworzaca
jest pochylona wzgledem osi. :

Powierzchnie czynne wszystkich skrzydet nie leza w jednej i tej
samej powierzchni $rubowej, lecz powierzchnia czynna kazdego skrzy-
dia jest wycinkiem oddzielnej powierzchni S$rubowe;j. Sruba trdj-
skrzydta jest wigc w swych powierzchniach czynnych $ruba trdj-
Zwojna.

Do napedu statkéw znajduja zastosowanie Sruby i o gwincie
;prawozwitym, i o lewozwitym, a w statkach dwusrubych jedna $ru-
iba bywa zawsze prawozwita, druga za$ lewozwita. Odchylenie two-
wzacej od pionu ku tylowi bywa 00 do 209 srednio 89 a bywa
ono tem wieksze, im wigksza jest ilo$¢ obrotéw s$ruby w. jednostce
«czasu. Celem tego odchylenia jest zwiekszenie sprawnosci $ruby,
gdyz skrzydio tak odchylone wtlacza niejako do tytu ku osi wodg,
ktora, skutkiem sity odsrodkowej, ma daznosé odsrodkowa. . Jednak
i $ruby bez tego ochylenia, nawet przy wielkiej ilosci obrotow, wy-
kazujg sprawnos¢ czasami nie gorsza.

Skrzy’dlo rozwiniete ma zazwyczaj postaé elipsowats, rozszerza-
jaca sie przy piascie. Naodwr6t w holowcach o matym zaglebie,
a o wielkie] powierzchni skrzydet, powxerzchma ta poszerza sig nie-
lkiedy przy obwodzie.

Sruby buduja obecnie najczesciej jako czworoskrzydie, w bojow-
«cach i mniejszych szybkoptyncach jako trojskrzydie, a $ruby dwu-
skrzydte wychodza powoli-z uzycia. :

Napor wskazany. Teoretycznie praca wykonana przez napor. $ru-
by, a wigc iloczyn z tegoz naporu i pobiegu $ruby, powinnaby si¢
Townaé wskazanej pracy silnika. Ow teoretyczny napér, zwany na-
porem wskazanym, okresli si¢ wigc wzorem:

Ny -T5-60 =
o e :
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Sprawnos$é sruby. Moc pozytkowa, zuzywana na obracanie Sru-
by, bedzie N, =Ny, przyczem sprawnos$¢ silnika n bywa do 0,8
w matych silnikach (do 500 AK), a do 0,95 w duzych.

Sprawno$é $ruby wyrazamy stosunklem

poaytkowa praca naporu $ruby w kierunku poosxowym
pozytkowsq prace silnika
albo, liczac prace t¢ na jednostke czasu wyrazamy:
Sziiay Nﬂ
Nsionr=iz

e

2

Sruby wyborowego ustroju wykazuja sprawnosé s = 60 do 70%,,
ktéra jednak zmniejsza si¢ znacznie w $rubach mniej doborowych.

Obliczenie $rednicy $ruby. Im wigkszem jest owreze zasadnicze
statku, a wigc im wigkszym jest jego opdr ruchu, tem wigkszym mu-
si byé napor éruby, a wiec i jej $rednica, aby w niej mdédz pomies-
cié niezbedne pole powierzchni naporu. Z drugiej jednak strony
nie mozna $rednicy tej powigkszaé nadmiernie, abysi¢ skrzydia nie
wynurzyly z wody. Srednice §ruby w mm okre$lamy wzorem:

D=KII/T§"§’
(3%0)

w ktérym warto$é na K nalezy wprowadzi¢ podiug tablicy po-
nizszej :

Tahlica 1.
Wartosci spStezynnikéw liczbowych K, i K, dla (wzoru na str. 510) *)
< Ilodé
ok
B e it Tworzywo-
Rodzaj statku = % o 'g,g K I, (materyal).
BB BilRE Sraby
= wn | B
) @ E :

1. Towarowiec petnotli- ;
Wy. oo i 8—10o| 1 | 4 |0,87—0,90|1,8—1,6

2. Towarowiec miernie }“h“’“
petnotliwy: « . . .llto—13| 1 | 4 [0,92—0,97|1,6—1,4

3. Pocztowiec i osobo-
wiec malo pelnotliwy odlew:

(ostrawy). - . . -|t3a—17| x | 4 |1,00—1,05|r,4—1,2|\ FLTE
4 Takiz, . . . . .l13—17| 2 | 4 |1,05—1,10|1,3—1,2|f stalowy
5. Takiz o nadzwycza_]

matej  petnotliwosci

(bardzo ostrawy) . .llt7—22| 1 | 4 |1,08—1,13|1,2—1,0 :
O Talkiz W et x7—22| 2| 3 [1,13—1,18|1,0—0,8 I :
7. Bojowiec nadzwycza_]

niepetnotliwy (bardzo opit

ostrawy). . . . .[16—22| 2 | 4 (1,08—1,I5|1,1—1,0
8 Takiz. . . . . .[|16—22| 2 | 3 |1,713—1,21]|0,8—0,7
9. Torpedowiec . . .[20—26| 1 | 3 |1,23—1,38/0,7—0,5

|

*)  Wartosci te zaczerpnigto z pndrgeznika: Seaton, Pocket-book of marine engi-
neering.
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Szybkoptynce o dwoch srubach czworoskrzydtych miatyby spok-
<czynnik K; o wartosci posredniej miedzy wartosciami z pod 6 i
niekiedy jednak X, dla nich dosiega wartosci 1,2.

Gdy obliczona tak srednica okaze sie za wielka dla danego: za-
.glebia statku, tak iz $ruba wynurzytaby sie z wody, lub musiata
:si¢ zaglebia¢ nadmiernie, natenczas wypada jedna $rube o wielkiej
-$rednicy zastapi¢ dwiema .o $rednicy mniejszej i na nie rozdzmlxé
‘moc silnika.

Unur $ruby, t. j. glebokoss \Her7chu obwodu éruby pod zZwier-
.ciadtem wody, we wielkich okretach ma byé 200 do 600 mm. W ma-
tych szybkoplyncach o silnym wale, unur $ruby moze dosiegaé ze-
ra, a wiec jej obwéd moze dotykaé wodnicy zasadniczej.

_Obliczenie czynnej pownerzchm sruby. Napdr jednostkowy, czyli
jparcxc c7ynne_1 powierzchni A skrzydla na wode, a ‘wiec ) hcz_s-
v

my 0,3 do 0,9 kg/cm?, przyczem. mniejsze z tych wartosci stosu_]e-
my do peknoth\vych towarowcow ‘0 matym zanurze, albo do wolno-
p{yncow z .silnikami szybkoblegaml, wartos$ci najwieksze! do  tor-
pedowedw, wreszeie posrednie, a wiec 0,6 do 0,7 kg/cm? stosuja
sie do szybkoptyncow. .Catkowita powierzchnie 5kr7ydel oznaczamy

.Scislej ze wzoru: i
il — 1 hS ] Ve ;
n

w ktérym K, jest spétezynnikiem liczbowym, o wartosciach, poda-
nych w. powyzszej tablicy 1. W:'zwyktych warunkach ‘mozna tez
coznaczy¢ rozwinigta powierzchnie skrzydia ze zwiazkow ponizszych:

Rozwinigta jpowierzchnia skrzydta

pole objete obwodem S$ruby

=0.8 do 0,33 w torpedowcach i krzyzowcach torpedowych,
= 0,33 do 039 we wiekszych szybkoplyfcach i w towarowcach
Z sﬂmkam1 o powolnym biegu,

= 0,39 do 0,45 w powoli plynacych statkach z silnikami szybko-
blegaml,

= 0,45 do 0,8 w piytkobiernych statkach o malych érubach zwlasz-
cza tez w holowcach.

~ Stosunek ten zwieksza si¢ tem bardziej, im wxekszym bedzie na-
por éruby, oraz im mniejszg bedzie sama S$ruba; z natury rzeczy
musi on Zzatem (by¢é najwigekszy w holoweach, ktore oprécz wiasne-
.80, przezwycigzac¢ jeszcze musza opor ruchu statku holowanego.
Obliczenie skoku $ruby. Stosunek skoku $ruby do jej Srednicy
'waha sig¢ zazwyczaj w granicach 0,9 do 1,5; przekroczenie wartosci
1,5 powodowaioby juz zia spxawnoéc sruby Ponajczesciej Sruby
miewaja skok jednostajny, t. j. o stalym stosunku rochzlu skoku
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do rézniczki. kata $rodkowego. Stosuja jednakze i skoki niejedno-
stajne, a mianowicie badz to o niejednostajnosci poobwodowej, badz
tez, o niejednostajnosci po . promieniu. ~ Skrzydio o niejednostajnosci
poobwodowe]j posiada przy jednej krawedzi bocznej inny skok, ani-
zeli przy drugiej. ~Skrzydio o niejednostajnosci skoku po promieniu
posiada skok odmienny w kazdym z paskéw poobwodowych; wy-
cietych- z niego, przez spdlosiowe walce,’ o stopniowo wzrastajacym
promieniu. Skok $ruby obliczamy na zasadzie uslizgu. Nalezy roz-
rézniaé uslizg pozorny i'rzeczywisty, Uslizg pozorny jest réznica
pobiegu ‘$ruby, t. j. drogi, 'jakaby $ruba przebyla; gdyby sie wkre-
cata w cialo state i drogi istotnie przebytej przez $rube, a wigc
i przez statek, lecz w wodzie stojgcej, poniewaz przy plynigciu
z pradem lub pod niego nalezatoby droge istotnie przebyta przez
statek zastapié jego droga wzgledna w poréwnaniu z pradem. Uslizg
jest wilasciwie | dlugoscia  (droga), dogodniej .jednak wyrazaé go
w. predkosciach, a nawet w odsetkach, a mianowicie  wzorem: .

L =TV
Si== o 100,
w ktérym pobieg C $ruby w wezlach (w milach morskich na godz.)
bedzie:
__ n HG60
P15 852
Tablica 2.
Warto$ci uslizgu pozornego W %oy 5'*2:5—1 100.
Towarowiec powolny, tylem pelnotliwy .. . . — 2do + 8
Ostrawy parowiec osobowy . L= %, ... = 8 . —+ 15
Wielki bojowiec ostrawy.o.-ii v voan oo o =+ 1850420
Mate statki: ostrawe . oo vy : 420 i 27,

Wartosci powyzsze opieraja’ si¢ na zaloiemu, z¢ Sruby -maja
Wwymiary, oznaczone na zasadzie spétczynnikéw z tabl. 1 str. 509.

- Uslizg rzeczywisty bywa zawsze wigkszy od pozornego, nie znaj-

duje jednak zastosowania do obliczefi $rub i t. p. Jest on roznica
pobiegu  $ruby i wzglednej jej’ drogi- w poréwnaniu z pradem za-
statkowym, jaki sie zawsze wytwarza poza statklem -w kierunku je-
go ruchu.
Jezeli przez U oznaczymy predko§é owego pradu zastatkowego
W weztach, to uslizg rzeczywisty w0/, bedzie:
Ll

Kazdy statek plynacy wytwarza poza sobg 6w prad zastatkowy,
ktory bedzie wigkszym za  statkami petnotliwymi, mniejszym za
ostrawymi, w kazdym jednak razie uslizg rzec7yw1sty nie bedzie ni-
gdy odjemnym.
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Wytrzymalo$é skrzydel obliczaja ocennie w sposéb ponizszy,
ktory, wskutek niekorzystnych zalozefi, daje wyniki z nadmiarem
bezpieczefistwa. = Zakladamy, Ze poobwodowy przekrdj skrzydia jest
odcinkiem paraboli, o szerokosci /, a grubosci h, czyli Ze moment
wytrzymalosci takiego przekroju, wzgledem poobwodowej osi cigz-
kosci, jest W= 105 th® W rzeczywistosci, z powodu zakrzywie-
nia skrzydia w kierunku. poobwodowym, moment ten bedzie wig-
kszy. Jezeli zag moment gnacy w owym przekroju jest M, to na-
prezenie skrajne bedzie:

: : M 105

8iklh2 s

Przekrdj najniebezpieczniejszy skrzydia znajduje sig¢ tuz przy
piascie, ktdrej promiefi oznaczymy przez 7, a promiefi obwodu $ru-
by przez R. Zazwyczaj licza, ze $rodek paré' skrzydia ‘na wode
lezy w odleglosci 0,7 R od osi. Jezeli $ruba o z skrzydiach wy-
wiera napér P kg, to moment gnagcy M w przekroju niebezpiecz-
nym, spowodowany tym naporem, bedzie:

M= —5—(0,713-—1‘).

Oz

Gdy tworzaca $ruby stoi pod katem ostrym do jej osi, wystepu-
ja jeszcze sily odsrodkowe, zwigkszajgce ten moment gngcy, a na-
lezy je uwzgledniaé zwtlaszcza, gdy $ruba wiruje predko, oraz gdy
odchylenie tworzgcej i diugo$¢ skrzydia sg znaczne.

Naprezenie bezpieczne liczg: ;

ks="5b50 kg/cm? w odlewie stalowym,
= i w spizu Scistym,
=200 7" 0 w Zeliwie,
a w Srubach dla wojowcow nawet wigksze.

Obliczywszy w sposéb powyzszy grubosé przekroju. niebezpiecz-
nego, obieramy nalezytg grubo$é na obwodzie skrzydia, a wiec 6
do 20 mm dla skrzydet spizowych, wzglednie 15 do 80 mm dla ze-
liwnych, a to zaleznie od ich diugosci. Przekrojom poérednim nada- .
jemy grubosci posrednie. :

Wykonanie. Mniejsze $ruby, a mianowicie do 4!/, m $rednicy,
mozna odlewaé w calosci, o ile nie zamierzamy zmieni¢ skoku skrzy-
dia przez jego nastawienie wzgledem piasty, albo wymienia¢ po-
szczegdlnych skrzydet, w razie ich zepsucia. Skrzydia wiekszych
$rub odlewamy oddzielnie i przysrubowujemy je do piasty ibiakami
stalowymi, poniewaz spizowe nie okazaly si¢ zaufnymi. Dziury na
ibiaki w kotnierzach przylacznych skrzydia bywaja podtuzne, co
dozwala na pewne pokrecanie skrzydia wzgledem Kkulistej piasty,
a wiec dozwala zmieni¢ skok skrzydia przy jego przytwierdzaniu.
Piasty sa ponajczésciej zeliwne, czesto jednak odlewane ze stali,
a dla wojowcow i z bronzu. Skrzydla wojowcow 1 pierwszorzed-
nych statkéw kupieckich bywaja ze spizu o wysokiej wytrzymato$-
ci, w zwyklych towarowcach Zeliwne, rzadziej z odlewu stalowego,
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ktory natomiast znajduje szerokie :zastosowanie do: skrzydel holow-"
c6w i‘odlodowcow, a to w celu zwigkszenia « wytrzymatosci ‘skrzy-
det, narazonych na uderzenia-o-twarde przedmioty. : Nadmienié'jed-
nak wypada, Ze odlew_stalowy rdzewieje predzej od Zeliwnego.
Waga“ skrzydla sktada sie z wagx jego kolnierza, obliczanej po-

- diug wymxarow 1stotnych iz wagi-skrzydia wilasciwego, ktdra liczy--

my, jako' rdwnajaca sie 409/;liloczynu z powierzchni czynnej, z. gru--
bosci i przy kolnierzu i z: ciezkosci wlasciwej tworzywa.

B. Silniki okretowe.

Oznaczywszy moc Ny silnika w MK niézbcdnq na ruch naprzed-
ni statku, przystepujemy do obliczenia wymiaréw cylindréw, posit-
kujac si¢ wzorem z T. I str. 862;-a imianowicie:

v D3 5 N1
Ea R s D e S
4 10000 ¢ pi’
jezeli $rednice .D cylmdra oznaczymy W m, Srednig predkosé ¢ ﬂo-
ka w m/sek., a Srednig preznos¢ wskazana pi w kg/m?

Srednia prezno$é wskazana pi zalezy! od bezwzglednej  prezno-
4ci po ' w kotle, albo, gdy przydlawiamy preznosé:kottowa, od bez-
wzglednej preznosci w skrzynce ‘suwakowe]j wysokopreznej, dalej od
napehnema ogdlnego, t. j. od: : ; ;

1 lind okopreznego - -
. bape nieniu- cylindra wysokoprezneg Bdio ro ops ale
. stosunek objetosci

dziatania stawidia, od wielkosci strat skuthem chlodmema jetoede
A zatem bedzie:

L pi :Lpos(l—{r—ln —) mkpoé)

Sposéb 'dzialania - stawidla; straty ' skutkiem ‘chiodnienia i t. p.
uwzgledniamy' w- spolezynniku  petnoty %, ktdrego wartosé 'mozna
odpowiednio oznaczyé' ze zjednoczonego wykresu (p. str. 871°T. T)
podobnych silnikéw:  parowych, ‘a “zwilaszcza' 'z pelnoty wskaz (p.
str. 872 T. I).” “Na' spélczynnik &k mozna liczyé 'nastepujace’ wartos-
ci-$rednie: : : 1D3R2S ; : !

w silnikach dwupreznych . . . 0,66do0,70
- w ‘takichze' szybkobiegach: .7 5527 0,607 ,70,65
w silnikach” trojpreznych .- [ . 10,65, 0,60
‘w ‘takichze szybkobiegach '\ 1/ :052 0,68
wsilnikach ‘czwérpre¢znych'. ©. 1.5 0,62 ;0,64

o2

Spo{czynmk peinoty k staJe sie_tem mniejszy m, im wiecej cylin-
dréw bedzie w silniku, a wigc np.: do silnika tréjpreznego,. o czte-
rech cylindrach, nalezafoby: stosowad mme_]sza z podanej. . wartosci
spoiczynnika. :

: a Sineg 1
Najodpowiedniejsza wartos¢ rozprezenia z‘astgpczego e bedzie:

Podrecznik techniczny. T. II. 33
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wsilnikach sprzezonych na todziach parowych i malych

parowcach osobowych.. . . . A O 5do 6
w silnikach sprze¢zonych na towarowcach SRtE R Tt 8
i b tréjpreznych na torpedowcach . S Ent e e b T,
,, & % » innych wojowcach . . . . 66" 8
& 5 " »  parowcach posplesmych a8y =10
5 g, " 5 towarowecach .= . : Sy 9se 10
,, 5 czworpreznych na parowcach pospxeszn) ch 110
» » o » towarowcach. sk

Napelnienie cylindra wysokopreznego. dla danych powyzszych
zalozono 70%,, jednakze towarowce i powoli ptynace osobowce
'stosuja przewaznie tylko 60/,

Tablica 8.
Wartosei (€] 1 LN
artose ——-eK ~-1n -8—>

s}@‘si@ e,‘l@ ei(—)le‘[@

0,01 | 0,056 0,10 0,330 0,19 0,506|028 | 0,636 | 0,40 | 0,767
0.02 | 0,098 | 0,11 0,353 0,20 0,522 ]0,29 | 0,649 | 0,45 | 0,810
0,031 0,135 | 0.12 | 0,374 | 0,21 | 0.538 0,30 | 0,661 | 0,500,847
0,04 | 0,169 0,13 | 0,395 0,22 0,555 0,31 | 0,673 | 0,55 | 0,879
0,05 ' 0,200 0,74 | 0,415 | 0,23 0,569 | 0,32 | 0,685'| 0,600,906

0.06 0229 0,15 | 0,435] 0,24 | 0.583]0,33 | 0,696 0,65 0,930
0,07 0,257 | 0,16 | 0,453 | 0.25 0,597 [ 0,34 | 0,707 | 0,70 10,949
0,08 0,282 0.17| 0.471| 0,26 | 0,610 0,35 | 0,717 | 0,75 | 0.969
0,09 0,307 | 0,18 0.489 | 0,27 [ 0,624 | 0,375 0,743 | 0,800,978

. $rednia predkos$é tloka zalezy w wysokim stopniu od swoistos-
. ci przeznaczenia i warunkéw miejscowych, w jakich ma pracowaé
dany parowiec. Trudno zatem okresli¢ ja prawidiami, dajacemi sie
ogolnie - zastosowaé. Jako wskazowke zaznaczamy, Ze na. ogot
zwigkszenie predkosci tloka zmniejsza koszt urzadzenia i wymiary
silnika, lecz jednoczesnie i oszczedno$é jego dzialania, a nadto
utrudnia tez obstuge.

Stosowane zwykle rodzaje silnikow okretowyeh. Male silniki
w ogdle (do 300 M;) oraz wigkszos$é silnikow  kolowcowych mie-
waja: rozprezanie dwukrotne, po 2 korby, przestawione wzgledem
siebie o 909 nadpreznoéé pary 7 do 10 at, stosunek objetosci cylin-
drow 1:3 do 1:4. Gdy moc ma byé wieksza, stosuja silniki trzy-
cylindrowe, z ‘trzema korbami przestawionemi nawzajem o 1200,
2 nadprezno$é 10 do 13 atm Jezeli cylinder nizkoprezny okaze
si¢ za duzym, lub gdy zamierzamy' silnik zrownowazyé sposobem
Schlick’a(p. ponizejstr.516), tostosujemy dwa cylindry nizkoprezne przy
uzyciu czterech  korb.. . Stosunek . objetosci. cylindréw w.  silnikach
trojpreznych o trzech cylindrach, zaleznie od preznosci pary i ro-
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dzaju pracy. silnika bywa 1:2:4,8.do 1:2,7:78. Gdy prezno$é
pary przekracza 15 at, wlasciwszym stanie sie¢ juz silnik czwdrprez-
ny o czterech cylindrach i czterech korbach, ze stosunkiem obje-
tosci cylindrow. np. 1:2,2:43: 92, Jednakze na wojowcach nawet
przy. wyzszej preznosci znajduja. wylaczne prawie zastosowanie sil-
niki tréjprezne. Przy doborze stosunku  objetosdci cylindréw nalezy
uwzgledniaé:

1) mozliwie rowny rozdzxai pracy na poszczegdlne cylmdry, aby
otrzymaé mozliwie réwne sily ‘skrecajace *),

2) jednakowe, najwigksze naciski poszczegolnych tlokdw, co ula-
twi wykonanie tloczysk, goleni i t. p., 3

3) jednakowe spady temperatury, .a to w celu zmniejszenia strat
wskutek skraplania si¢ pary.

Do projektowania, ze wzgledu na powyzsze warunkx, przyda sig
wykres objetosci (p. T. I str. 874 i n.), sporzadzony na podsta-
wie podobnych, juz wykonanych silnikéw parowych.

Przez zastosowanie wlasciwych urzgdzen suwakowych, np. zmie-
niakow, mozna, przy Stosownem ich nastawieniu, zmienia¢ napeinie-
nie poszczegdlnych cylindrow o 15 do 239, a skutkiem ‘tego roz-
dziela¢ prace rownomiernie na wszystkie cylindry.

: Tablica 4.
llo$¢ obrotow, skok i predkesé tloka..

: dkosé
e e 1104¢ obrotéyw Skok. Fredkbace
n/min. mm m/sek. :
Torpedowce i pr7cc1\vt01pe-
dowcets Bad i R e s 300400 §[E100>=500 5—6-
Yodzie parowe . L o0 950380 | T50—200"| T,5 - 2,55
Mate” holowce ¥t .=t i i1 80 — 2,507 2,00-—300 [F T {5 —2,5
Mate osobowce. . . . | 150—200 | 280—500 2—3
Wielkie holowce i statkl ry- :
backies 'y - . | 100—160 | 300—700 | 2—3,5
Lekkie krazowcein 't . . . [ 120 —180%| 600—0900 (- 3,5—5
Krazowce opancerzone. . . . | 100-—I50'| Q0O—IIOO|  4—5
Pancerniki fF S\ s b el i1 00— 12,0018 950-—1300 4—4,5
Szybkoplyfice . . . | 78—935" [1600—1850|  4—4,8
Wielkie towarowo- osobowce . | 70—90" 1300 ~1500; 3.5—4;5
Mate towarowcer . ol oL 95—130 | 650—9g00 3—3,8
Wielkie towarowece. .~ . . .. | 70—85 ' | goo—1400/ 3,5—4,0

*) Marine Rundschau 1899, L. Giimbel: Kilka rozdzialéw z teoryi nowszych silni-
kéw okretowych.
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Zréwnowazenie wzajemne poruszajacych: sig mas’ w silniku
czterokorbowym (sposob Schhck’a)

Opra\va sﬂmka sto_}qccgo, wraz z: piyto, posadowq, jCSt to ‘nieja-
ko-belka,; osadzona: jednym; koficem,: t. j.. plyta posadowa,  w posa-
dzie silnika. - Na te belke dzialajg sily sniezmienne; powodowane cig-
zarem nieporuszajacych sig¢ czeéci silnika, oraz sily zmienne, wy-
wierane .na nia przez . poruszajace si¢ jego.czesci. .. W. koncu wspo-
mniane sity, o ile ich nie zrdwnowazymy nawzajem lub, przez od-
cigzki, powoduja drgania silnika, wysoce szkodliwe nawet w silni-
kach stalych, a tem bardziej w ruchomych, jak na parowozach (ktd-
re znajduja jednak dos¢ niepoddajace si¢ oparcie na szynach), prze-
dewszystkiem 'za$" w silnikach “na’ statkach“(nie  posiadajgcych. state-
go oparcia). Jak ruchy uboczne parowozu sa ‘wynikiem “owych
zmiennych  sit/niezrownowazonych, tak!i:parowiec:podlega:skutkiem
nich podobnym  ruchom ubocznym,™ nietylko [ wysoce - przykrym: dla
jadacych, lecz i wielce -szkodliwym dla trwatosci ustroju i urmdzeﬁ
parowca.

; Zrownowaiyé owe sﬁy w. silniku . stomcym musxmy tak w. kie-
runku pionowym, jak i w:poziomym: - :

1. Waga G’ mas,; pr/csuwajqcych sig p10n0\vo, sk}ada si¢. z wag:
tlokow, tloczysk, krzyzulcdw, z przyttoczyskowej czesci goleni, tych-
ze czesci pomp 1t p:

2. Waga G/ mas, obracajqcvch sie- okolo osi walu sklada sie
7 wag: ramion i czopow korbowych przykorbowej czesci goleni,
mimosrodéw i t.opii

Zmienne sily poziome wymkajq Z ruchu mas G' pionowe za$
z ruchu.mas G'+ G' =

Wage goleni korbowej ro:'duehlxémy powyzej na dwie czeéei,; t. j. na przykorbo-
w3 i.przytioczyskowa.  Rozdziatu tego dokonywamy najwladciwiej, dzielac catkowity
wage w odwrotnym stosunku odleglodci érodka cigzkosci od czopa korbowego, wzgle-
dnie krzyzulcowego.

Jezeli, zgodnie z rys. 1054, pionowe naciski mas porusza_]qcych
sie.w. kierunkach poprzecznych do watu, w plaszczyzme osi cylindrow 4,
BiRC Dy oznaczymy przez A BR, ]) a odstepy mledzy temi osia-

Rys 1054
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mi jak w IyS: to otrzymamy. ponizsze .trzy.-warunki ;wzajemnego
réwnowazenia, si¢ owych sit zmiennych, z Ltorych to warunkow na-
lezy dopetnié przynajmniej. dwdch:

1. A+B—+C—+ I) 0 (W::ajcmne znoszenie sie naclskow pio-
nowych).

2. A(w—+b-+ l) S ) (a -} l) B Da—0 (Wzajcmnc znoszenie si¢
momentow; tychze: sil, wzgledem: plaszczyzny B). =11

3. B (b )~ 1) b=+ Z) -+ CI) =02 (To samo’ wzgledem

plaszezyzny. A).

Naciski powinny dopekmaé tych warunkow kazde_) chwiliy a wiec
mctylko w punkcie zwrotuijednego 'z tlokéw np. "4, lecz 'w kazdem
dowolnem: polozeniu tloka, ~a  wiec: dla dowolnego kata ® 'poloze-
nia korby A4, lxczonego od jej potozenia na zwrocie gérnym: ‘Katy
mig¢dzy poszcyegolnemx korbamioznaczamy przez a, B, 0 0, 2g0-
dnie z prawa strong rysunku 1054

Oznaczamy przez G4, G, Ge, wzglednie G wagi czesci, po-
ruszajacych sie przy poszczegolnych cylindrach 4, B, O, wzgle-
dnie D), przyczem dla poziomego zréwnowazenia sxi llczymy odpo-
wiednie wagi G’ czeéci obracajgcych sig, 'a’dla pionowego sumy od-
powicdnich wag G'—+ G'= G, t. j. tak obracajacych sie, jak i prze-
suwajacych sig..Ponadto oznaczymy przez g przyspieszenie cigzkosci,
przez v za$ predkosé obwodowa czopa korbowego, a otrzymamy po-
nizsze wzory na naciski przy poszczegdlnych cylmdrach, w zaloze-
niu nieskoficzenie dlugiej goleni: korbowe_|, ‘a_mianowicie:

a) Naciski pionowe:

2

4.4 = Gd-l—cosm B_@--v—cos(w+a)1t -d.

: g 7 : Glatw rdsiiiast 5l

b) Naciski poziome 3 R IR

I 2 4
Ba Al Gl g pid G
4 h ; g

Podstawiajac wartosci powyzsze we wzory 1, 2 i 8, otrzymamy
warunki znoszenia si¢ owych naciskéw, oraz ich momentow, a mia-
nowicie, np. warunek znoszenia :si¢: owych ‘naciskéw * pionowych
bedzie : o &l oo uibot

1}-2
¢ ——;—Sin((n—{-a) 1tied:

21 10 2 ;

———-——cosw—k—@'g—cos(u—i—m)—i——a—g--?Lcos(aﬂ—ﬁ—{—-a))%—

r ; sy 9.5 o ;
+-GE‘?- %‘co‘s (':c\—-i-ﬂ—l-;‘y—_*—m)=0,

-podobne  warunki otrzymamy,  przez wiasciwe ‘podstawienia” 1 ze

wzoréw: 2 i 3, a réwniez i dla  nadiskéw “poziomych," podstawnjqc
wartosei z pod b. ADO

Zgodnie z zalozeniem, \varunkl powyisze stosum sie $cisle, tylko
gdy golen korbowa jest nieskonczenie diuga i w tem tez tylko za-
lozeniu mozemy zupelnie doktadnie zréwnowazyé wzajemne skuﬂu
owych naciskéw przez stosowny dobdr wartosci katéw a, B, 7, 0
i przez dodanie odciazkow dla czesci sig obracajacych, o ile roz-
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dziat owych wag przy poszczegéinych cylindrach jest symetryczny
wzgledem plaszezyzny pionowej Y Y,. W przeciwnym razie, gdy
symetryi tej niema, wypada dopetnié¢ warunku dodatkowego:

L
7 (G*p — G?4) = (G*p — G*0),

a mianowicie przez stosowng zmiang jednej lub kilku z tych wag.

Zaniechawszy niezgodnego z rzeczywistoscia zalozenia o nie-
skonczenie diugiej goleni korbowej, mozemy zréwnowazyé skutk:
tych naciskéw tylko przy zupetnie symetrycznym rozkladzie owych
wag, a mianowicie skutki naciskow pionowych przez stosowny do-
bér katow a, B, 7, 0, poziomych za$ przez odcigzki wag sie¢ obra-
cajgcych. .

Liczac wiee, ze a =0, a zatem Ze 0§ symetryi Y Y, polowi kre-
sy L l, oznaczamy przez I krese:

Ly () R D
o z'*’T)’

a natenczas katy a i y otrzymamy ze wzoréw:

7+°‘_i : 2 _:g’_
cos 5 —2+h—]/h+4>

Yol /2 2
COSEE h—{—] h+4‘

Powyzsze zatozenie symetryi dotyczy nietylko potozenia wag po-
suwajacych sie, lecz i ich wielkoéei, tak ze G''4= G'p, a G''¢ =
— ("'p, ponadto za$ musimy jeszcze dopeinié warunku: @ =707, oraz:

a

G”C = G B COS—2—
Gl @l e v =
COS——2-

Wartosci katdw o i y mozemy tez oznaczyé wykreslnie, metoda
prob, podiug prawej strony rys. 1054, t. j. przesuwajac punkt 0,
po M O, prostopadiej do B A, dopdki nie dopelnimy warunku:

: Lea o 010 0N g Ty

2 2 0D OB 248 :
20M*=0D-0B.

Sposobem powyZszym zréwnowazamy nawzajem masy posuwa-
jace sie pionowo, w podobny tez sposob rownowazymy i masy obra-
cajace sig, ktore powinny speini¢ warunek:

COS ==
Gine 2 G
(B ¥ G'p’
>COST

4
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a ze zazwyczaj wagi te beda posiadaly stosunki odmienne, nalezy
je doprowadzi¢ do tego stosunku przez dodanie odpowiednich od-
cigzkow.
Predkoseci pary.
Predkoéci pary obliczamy zwykle na zasadzie . $redniej. predkosci
ttoka c_— m/sek.

sredmc predkoscx pary bywajg:

w gldwnej rurze dolotowej. . . .+ + v=30 do 40 m/sek.
w kanalach cylindra W)sokopreinego ey —2bane 300
5 5 3 Sredniopreznegoscs v an =80/ ;% 861 4%y
5 5 nizkopreznego . . . . v=386 , 42
w rurach przelotowych z cylindra wys.-pr. . v=20 , 24
n ” ) $repro. . w=24" 28
,, - odlotowych X niz=praf iy — 29520 84

\Ixekledy zwlaszcza w szybkobiegach, predkosci te bywaja do
200/, wigksze.

Grubosci $cianek cylindrow, wzglednie tulei, w nie wstawianych,
bywajg jednakowe dla wszystkich cylindréw lub ich "tulei, a miano-
wicie okreslane wzorem:

5 Dp

360-+10p

w ktérym D oznacza $rednice idrazy w cylindrze “wysokopreznym
w mm, a p nadpreznosé¢ w atm.

W lekko zbudowanych silnikach stosuja gruboém o kilka mm
mniejsze, a do_lekkich womwcow, w celu zmniejszenia wagi, nie-
tylko %e nie stosuja tulei lecz i gruboéci $cianek w cylmdrach obli-*
czaja jak dla rur cienkosciennych, zak{adajqc ciggnienie bezpieczne
Kz=180 do 220 kg/cm? a nawet jeszcze wigksze.

Scianki cylindréw beztulejowych miewaja grubodé o 3 do 5 mm
zwiekszona, a to ze wzgledu na péZniejsze przetaczanie.

Gruboé¢ den i pokryw bywa do 10, mniejsza dla zeliwa, a 35
do 409/, w odlewach stalowych, wzglednie do powyzej oznaczonej
grubosci 0, przyczem wzieto juz pod uwage  nalezyte wzmocnienie
tych czesdci przez ich uzebrowanie.

Osprzet cylindréw. Opréez @ niezbednych kurkéw spustowych na
cylindrach, skrzynkach suwakowych, ogrzewkach, przelotniach i t. p.,
zastepowanych poczesci odwadniaczami-(np. z ogrzewka), nalezy
urzgdzi¢ zawory bezpieczenstwa na wszystkich dnach i wiekach cy-
lindrow, na ogrzewkach i przelotniach, a nawet na skrzynkach su-
wakowych i przewodach glownych. Zawory te na cylindrze wyso-
kopreznym i pierwszej przelotni miewaja . przeswit = !/, Srednicy
przynaleznego tloka, na cylindrze $redniopreznym /7, a na nizko-
preznym !/ay Srednicy przynaleznych tlokow. Zawory te naciazamy
tak, aby rozpoczynaly swe dzialanie, gdy preznosé przekroczy

—+ 10 mm,
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0 1/5 atm. na_]wn;ksza, pcmnoéé usta]onq dla poszczegolnych cy-
lmdrow. i

Tloki 7ehwne znajduja obecme zastosowanie _]ed‘yme Jcszcze
w silnikach towarowcow cigzkich, pozatem, ze wzgledu na zmniej--
szenie wagi, stosujemy przewaznie tloki! lanostalowe, a do torpe-
dowcéw nawet odkuwane ze staliy =
~ “Tloczyska 'z migkkiej ‘stali obliczamy '‘podiug naprezef bezpiecz-
nych podanych w tabl. b, a utwierdzamy na nich  tlok na zatocze-
niu stozkowem, przyciskajqc go nasrubkiem. Tloczyska wydrazone
(rurowate) znajduja zastosowanie li- tylko.na;torpedowcach.:

‘Tahlica b.

Naprqienia bezpleczne w czeémaeh silnika oqutowego w kg/cm2
W rdzeniu &rab

, T > W ttoczysku! Yozyska korbo-- | Krecenie
Rodzaj parowea : w rdzenin || ‘w samem | wego i krzyzul-| W° walo
gwintu troczysku cowego, ;11| Wykorbionym

Torpedowcee . L ufli750-—q00 |1380=500 | 760—830 :| 420510

Wojowee . . ... - 580—750 | 300—380 |;1,6007:750. ||,:35077:450
- Pocztowce 1L [l 560-600 | 250--300" | 500—600 | "280--350
Towarowce . . .| 400—3500 | 200—250 350—500 260—320
Tahlica 6.
‘Cignienia 'hezpieczne na’ powie'rzchnie- wokg/em?i il
W dozys— A G
sl o ibod|o% Totyenh e waew i 102)skach W gladzi | iy Torysku
. Bodzaj parowca . _jikach pray-| o ondw. kuyiulca " odkrzﬂul— odporotyem
S § ~|{korbowyCh| ¥ orbowych. | [ cowej e
Torpe'do\'vce.f'. 491 128:2381°60°% 7o |120—150 16,0/L1 8,50 | #16_L g
_Wojowce,. . .. |l 20-281 50—60 | 9o—120] 50—6,5 | . 5—6
S?ybkop}yﬁce' o fia6 =2 '40 50i i 700907 | 94,5 5,8! l 455"
Towarowce o Ta=16]25—40 |50 -70 | 3,8—4,5.] 374,

Golen korbowa thiewa ‘dtugosé: 4'do 45’ krotnego ramienia’ kor-
by, a na torpedowcach dosiega i“b-cio krotnc_; Wyrabiaja' ja prze-
waznie ze staliSiemens-Martin’owskiej,  a_'w . szybkobiegach wydra-
za_m jejczesé odkorbowa. | Grubosé: czgsdcel przykrzyZulcoweJ rowna
sig.'w przyblizeniu $rednicyttoczyska,  zwigksza si¢ jednak’stopnio-
wo ku. korbie' na 1,1 do 1,4 krotna érednicg! tloczyska.. Pokrywy
-tozysk, stalowe, odkuwane obhczamy ‘na naprezema bcszeczne 400
do 600:kg/cm?2. =0 ¢ 8%

i kozyska przykorbowe na \vo_]owcach miewajg © panwie sprowe,
_na handlowcach przewaznie zeliwne. Panwie! tych-tozysk otrzymuja
‘we wiekszych: sﬂmkach chlodzeme \vodq, a wylewajq su; metalem
‘biatym. : i
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Plyta posadowa bywa  w' handlowcach ‘zeliwna, | grubosci:
§6+12 mm (jezeli przez d oznaczymy $rednice wala gléwnego),
ze zgrubieniem pod lozyskami puykorboweml do 025cl na wo-

.
50 ~+12 mm,

jowcach za$ ta plyta odlewa si¢ ze stali, o gruboécx
z podobnemi zgrubieniami na 0,14 d, i
Stojaki bywaja Zeliwne na towarowcach' i pocztoweach, dla szyb-
koplyncéw odlewajy sig' ze stali, a do wojowcéwstosujemy chetniej
lekkie ‘stojaki odkuwane, 7z takiemiz wykrzyZzowaniami, na cigzkich
wo_;owcach jednak puynajmmcj sto_lakx Z tOrcm krzyaulca w odle-
wie stalowym., i 2
Wal korhowy bywa praw:e zawsze wykorbiony, : a mianowicie
badz to odkuwany w. calosci, zwiaszcza dla wo_]owcow, 1 a,df, tez
skiadany (p. rys. 1055), stoso- '
wany przewaznie na handlow-
cach. Przy skladaniu walow %
wykorbionych osadzamy  waly ;

‘Rys"1055.° 0.4

i czopy w ramionach korbo-

wych na gorgco, albo tez pod T: / I
_naciskiem ttoczarek hydraulicz- 1R

i ;
»nych ; 7

Waly \vyrablaja, su; prze-
waznie ze  stali, Simens-Marti-_ . . oy
nowskiej, o wytrzymaloécx 40 do 50 kg/mm" a rozeiagnieciu przy-
najmniej 209/,. Do’ wojowcow stosuja tez i stal tyglowa, takiej
samej jakosci, a do szybkoptyncow nawet stal naniklong, o wytrzy-
matosei 55 do 65 kg/mm? przy rozciagnieciu przynajmniej 20%,.

Waly korbowe obliczamy“na" krecenie, liczac moment krecacy

M== ~7 11620 kg. cm, a Sredmcq d waléw pelnych oznaczamy po-

16 M
5 3 DB
diug WZoru: a* = e

w ktérym ka ' oznacza krecenic bezpieczne podiug tabl. 5.
Srednice ' d waldéw dra,ionyc.h, ‘gdy przeswit draZy -Jest 0, ozna-
czamy ze Wzoru:
16 M 1

3= S T el
dies nld' 6‘)

k B dt

0
przyczem stosunek =1 waha si¢ w gramcach od 0,4 do 0,6.

Srednica czopow i watdw, oraz wszystkle 1amlona korbowe
wiitym samym silniku: bywaja przewaznie jednakowe, tak ze wzgledu
na lepsze zrownowaZeme, Jakotez dla ulathema wymlany we wa-
&ach 'sktadanych. ATy

< Wymiary ‘0znaczone: literami -w rys 1055 dla walow skladan)ch
do handlowcéw):podajeémy ponizej: wyrazone w $rednicy’ d wala:
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D—19 do 2d (wyjatkowo 1,8d),
w=0,6 do 0,74,
d
d—d -+ 10
z przynajmniej 0,46 do 0,5 d,
k=025 do 0,284,
wreszcie diugosé czopow:
na handloweach. . . =09 do 1,2d
wiawojowcach Ei il — 1510 U4 o :
» torpedowcach . . I=14 _ 1,6d lub wigksza.
Sprzegla waldw! tacza sie na 6 do 14 $rub, przewaznie stozko-
wych, w ktorych ciecie nie powinno przekraczaé krecenia w samym
wale. Srednica $ruby, w posrodku stozka bywa !/ do !/, d.
érednice d wala, o korbie nieprzewieszonej, okresla angielski
Board of Trade wzorem ponizszym:

L PD,?

D?

w ktérym D, oznacza $rednice cylindra wysokopreznego, D), nizko-
preznego, P prezno$é bezwzgledna pary kotlowej w atm, I dlugosé
ramienia korbowego, a C spdlczynnik o wartosciach ponizej poda-
nych (D; D, i L nalezy wyrazié w dowolnych, lecz jednakowych
jednostkach dtugosci, np. w cm, stopach i t. p., w ktérych tez otrzy-
mamy warto$é d).

Wartosci spolczynnika C.

dla wala wykor-

2 korby pod bionego i wala dla waléw

katem Sruby pednianych
900 73,60 85,84
1000 67,92 79,31
1100 63,70 74,18
1200 60,11 70,10
1300 57,44 67,00
1400 55,40 64,61
1500 53,85 62,85
1600 52,80 61,66
1700 - 52,24 60,96
1800 52,03 60,75
3 korby pod 1200 78,04 91,05

Dla_silnikéw na kolowcach nalezy powyzsze wartosci ¢ pomno--

2yé przez. 1.4. :

Waly napedowe, stanowiace pedni¢ od silnika do $ruby, podle--
gaja przedewszystkiem kreceniu, pozatem za$: ci$nieniu przez napor
sruby, oraz gieciu wskutek przeginania sie kadluba okretowego i po-
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taczonego z niem poddawania sig fozysk podtrzymujacych. Zazwy-
czaj zaniedbujemy naprezenia w koncu wspomniane, jako mniej
wielkie, i obliczamy owe waly wytgcznie na krecenie, a'raczej'do-
bieramy ich ‘$rednicg w stosunku 'do $rednicy wata korbowego d,
a mianowicie 0,85 d do 1,0 d (podiug przepisow Lloyd’a niemieckie-
go 0,95 d). Witasciwe naprezenie krecace wzmaga sie jeszcze wsku-
tek drgafi ' pokretezych *).  Diugos$é  poszezegélnych waléw bywa 5
do 7 m, 1gcza si¢ one ze soba na sprzegla tarczowe, a obok nich
wspieraja si¢ na lozyskach podtrzymujgcych, zwykle zeliwnych, na
wojowcach jednak z odlewu stalowego. W tozyskach tych tylko swo-
bodna przestrzen pod watem wylewa si¢ bialym metalem.

Wal odporowy przenosi napér $ruby na grzebieniaste tozyskor
odporowe, a wielko$é jego powierzchni pierscieniowatych oblicza sie:
z naporu $ruby (str. 508) i cisnien bezpiecznych, podanych w tabl.
6, str. 520. Srednica tego wata bywa zazwyczaj réwna  érednicy
wala korbowego, a $rednice 1), pierécieniowatych' zeber 1,6 do 1,9 d,.
wreszcie grubosé ich b —=0,13 do 0,16 d na wojowcach, a b = 0,15
do 0,2 ¢ na handlowcach.

Poszczegdlne zebra pierécieniowate, w ilodci do 13 sztuk wspie-
raja si¢ w kierunku osi na poszczegdlnych panewkach podkowias-
tych, wkiadanych z géry, a nanizanych na dwa prety poziome, kto-
re przenosza napor Zeber z panewek na kadiub fozyska. Panewki
te bywaja wydrazone, o szerokosci z=2,6 do 30, a przez ich dra-
ze krazy woda  chtodzaca. Po obu stronach tego loZzyska odporo-
wego (grzebieniastego) wat odporowy spoczywa w dodatkowych to-
zyskach podtrzymujacych, o diugosci rownajgcej sie $rednicy wala.

Wal $ruby miewa grubo$¢ réwna s$rednicy wata korbowego, lub
do 10% wicksza, gdyz podlega on nietylko kreceniu, lecz i gigciu
tak przez obciazenie $ruba, jak i przez jej napdr mimosrodkowy,
ktory staje si¢ bardzo znacznym, gdy sie $ruba wynurzy z wody.

" Dla przeprowadzenia tego wala przez $ciang okretows, zakladaja
w niej pochwg przysrubowa, w ktéra z obu koncy wsuwamy to-
zyska w postaci tulei spi-
zowych z panwiami z drze-
wa gwajakowego. Czesci
wala, spoczywajace w lo-=
zyskach, otrzymuja powlo- -
ke i spizowa, ‘pozostale za$
powierzchnie wala albo réow-
niez ‘powioke spizows, al-
bo, zwlaszcza na wojow-
cach, kauczukowas, oslonig- :
ta nawojem’ z lin konopnych Ilub drucianych.” Mate ' waly bywaja:
i'bez powloki, a natenczas' ich fozyska 'wylewajg si¢' metalem Bia-
tym. Pochwa przys$rubowa jest ponajczesciej zeliwna, a jeZeli spizo-

Rys. 1058:

')' L. Giambel, O drganiach pokretezych. Schiffbau 1902: H. Fram, Badanie nad’
zjawiskami dynamicznemi we walach, Zeitschr, d. Yer. d. Ing. 1902; H. Foettinger,
w Schiffbau-techunische Gesellschaft 1902,
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wa, to.mozna, sie obyé bez tulei na tozyskach, ktérych dlugoéé na
ogot réwna si¢:3 do H-0 Lrotnej Srednicy s wala:

- Stawidla (p. T. I str.. 881 i dalsze) cylindra -wysoko i $rednio-
preznego bywaja - zazwyczaj t{oczkowe, nukoprunefro za$ z suwa-
kiem zwyklym, lecz odciazonym: i na wlotki i wylotki, zdwojone,
ustroju- Penn’a, przedstawionym w rys. 10566, albo! tez  stosuja tu
suwaki z przewodem ustrojuTrick’a. ?dwmen{e, Ja nawet potroje-
nie wlotek i wylotek ma na celu zmniejszenie przesuwu suwaka.

Skraplanie (p. T. I str. 930 i-n.). W parowcach, przeznaczonych
na wody stodkie, stosuja skraplanie bezprzeponne, natomiast na ‘pa-
rowcach morskich wytacznie tylko naprzeponne.

Powierzchnie- przepony chtodzacej liczg na-1 .Mu po.__

0,15 'do 0,17 m? dosilnikéw dwupreznych,
010 4 0,15 S tréjpreznych, 1
0,105 0,18 ;,'»-,,‘ 5 Ci8ézworpreznychy -
0'70 10,9° ; “na torpedowcach. -~
Mmejsze Z tych wartoécx stosuja na ‘wojowcach, na_]w1ekszc za$
ma handlowcach, ply wajacych po morzach podzwrotnikowych. -
Skraplacz stawia si¢ badz to {qcrmc z silnikiem, "badz tez, by
nie zaciesniaé dostepu ‘do niego, oddzielnie. Ze wzgledu na zmniej-
szenie wagi skraplacza stosuja przewaznie ustroje z cienkich rurek,
przez_ktére przeptywa woda chiodzgqca, a ktdre otacza para skra-
plajaca si¢. ' Na wode morska budujemy skraplacze miedziane, spi-
Zowe lub ‘mosigzne, o zewnetrznej srednicy rurrek 17 do 19 mm.
~ Pompe powietrzng (p. T. I str. 935 i n.) napedzamy albo " bez-
posrednio od jednego z krzyzulcéw, albo tez, by ja uniezalezni¢ od
nawtotéw 1 biegu silnika gléwnego, staww.my zupe}me oddz;elna
parowa pompe powietrzna.
- Stosunek dbjetosci cylindra pompy. powxctrzne) do oquto_é,cx cy-
hndra m/kopreznego b}wa .

1/ado Y pr7y sumkach dwupreinych

o0 M » * tréjpreznych,
Patin s oy 5 czwérpreznych, |
/s y-1/g ~do -skraplaczy bezprchonowych

anpy chlodzqce, dostarcquce wode morska . do skraplncza,
wywadniajg tez statel w razie potrzeby, gdy sie w. zezic/ zbierze
wieksza iilo$6 przecmkow Przewdd ssawny: do zezy miewa 0,6 $red-
micy przewodu ssawnego-z morza, ktory. zndw: obliczamy, podobme
jak i dalsze przewody, na predkosé przeptywu 2,56 do 3,5 -m/sek.
Tlo$¢ wody chlodzacej na MK i godz. licza ‘pq-250 do-300.1 dla
ssilnikéw dwupreznych, a 200 do 250 1 przy . tréj i czwdrpreznych.
‘Stosujemy pompy(p. T. L str.1760 i n.) tlokowe :lub odsrodkowe,
.a pierwsze z nich mozemy napedzaé bezposrednio od jednego z krzy-
- Zuledwy co sie jednak stosuje tylko przy mniejszych silnikach.: Duze
'pompy, tak tlokowe jak i odérodkowe otrzymuja naped z wlasnego
ssilnika, ktory powinien wydawaé juz peina, niezbedna moc nawet
wtenczas, ‘gdy. preznos$é pary w kottach dosxega 2/s preznoécx usta-
mowionej.
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Pompy: zasilajace. We wszystkich wigkszych « urzadzeniach silni-
kowych' pompy zasilajace ustawiajq si¢ obecnie niezaleznie od giow-
nego silnika, a mianowicie parowe pompyspoittoczyskowe, np: ustro-
ju:Worthington’a.. 'Powodem tego jest: dgzno$¢ do uniezaleznienia
takich  pomp i;0d. biegu (i nawrotu: silnika giownego. Gdy jednak
pompe napedzamy-silnikiem: gléwnym, - uskuteczniamy to np. za po-
$rednictwem wahacza pompy: powietrznej; ‘a przy szybkobiegach ' za
pomoca przekiadni slimakowej.  Dia: silnikdw: do/200. MKy stawia. sig
przewaznie tylko jedna pompe zasilajaca, dla wiekszych za$ silnikéw
dwie pompy, z ktorych -kazda z latwoscig moze dostarczyé potrzeb-
na ilo$é wody. Oprécz gidwnego: urzadzenia zasilajacego powinno
byé jeszcze zapasowe, -zupelnie 'niezaleZne od: pierwszego. « Woda
zasilajqca wyplywa zazwyczaj ze skraplacza:inieco ‘ciepla::lecz za-
nieczyszczona Smarami; wiaSciwem -wigc::bedzie ‘poprowadzi¢: ja
z:pompy powietrznej -do wigkszego « zbiornika; wyzej ustaw:oncgo,
gdzieby miafa czas wydzieli¢ olej i t. p. domieszane smary, a osia-
gamy to przez jej podgrzewanie para: odlotowa z silnikéw dodat-

kowych (t. j. od pomp, diwxgarek elektrycznodei it. p.). W prze-
wod tloczny wstawia sie jeszcze .bardzo czesto  podgrzewacz wody
zasilajacej, ktdry, stuzy zarazem jako odttustnik i odsacznikey |

Pompy. odnurne maja. przedewszystkiem -ssa¢, przecieki z zezy
i wylewaé je do morza, pozatem otrzymuja one jednak [dodatkowe:
przewody :ssawne i ttoczne, aby. mogty ssaé wode z morza ‘i dostar-
czaé ja do ustgpow, do mycia pokiadu i t. p., wreszcie ina, wypa-
dek jpozaru.. Pompy te napedzaja sig bads to od;silnika gtéwnego,
badz tez niezaleznie, a stawia sig lCh pr7yna3mmeJ po dwie na kaz-
dym statku.

Jezeli statek ma przedzialy z naciazem wodnym, to do wylewa-
nia tego' naciazu do morza stuza owe odnurne pompy przecieko-
we, jednakze na wielkich parowcach ustawiaja do tego .celu i od-
dzielne pompy odnurne do naciazu.

Z pomp odnurnych, albo tez z pompy chiodzacej, a mianowicie:
z ich tloczni (przestrzeni tlocznej) prowadznmy tez wode do tozysk
i gladzi silnika;ow celu “ich’ chtodzenia.!

Nawracarki. Do nawrotu mniejszych sxlmkow 0 mocy nieprze-
kracmmce_\ 500 M;, stuza nawrotnice reczne, w ktdrych, pokre-
caJac pokrettem (kétkiem pokretczem), albo korbka, obracamy wrze-
ciono gwintowane, przez co poruszamy nasrubek niepokretny, po-
ciggajgcy za soba nawrotnik, t. j. dZwignie walka nawrotczego-

W silnikach wiekszych przesta\vianic takiej nawrotnicy wymaga-
loby ‘nadmiernego  wysitku, dlatego porusza ja' oddzielny ®maly
silnik, a urzgdzenie tego rodzaju zwiemy nawracarkg. . Najszer-
sze zastosowamc znalazly dwa ustrOJc nawracarek, t. j. o dziataniu
okreznem i posuwnem.

W._nawracarce oquznej silnik pomocniczy obraca $rube albo li-
mak, ktorych ruch przenosi-si¢ na $limacznice, w niej za$ tkwi czop
(korbowy). Czop ten laczy sie za posrednictwem przesuwnika z kof-
cem nawrotnika, t. j. dzZwigni, osadzonej na  watku. nawrotczym.
Podczas obrotu $limacznicy nawrotnik waha migdzy swemi poloze=~
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niami skrajnemi, a zatrzymujemy silnik nawracarki w chwili, gdy na-
stawiak podczas swego wahania dojdzie do pozgdanego potozenia.

W. nawracarce posuwowej ustroju Brown’a, przenosimy posuw:
‘ttoka cylindra parowego za posrednictwem tloczyska na nawrotnik.
Cylinder ten stawia si¢ zazwyczaj pionowo, a nad nim drugi, na-
petniony olejem. Ttoki obydwdch cylindrow siedza na wspdlnem
‘tloczysku, a wiec: podczas ruchu tioka parowego, tlok w drugim cy-
lindrze przettacza olej z jednej strony tloka na druga, przez kanalik
w tloku, hamuje zatem ruch tloka parowego, a to wskutek oporu
przeplywu oleju przez 6w kanalik.  Stosowne urzadzenie dodatkowe
stuzy do samoczynnego zamkniecia wlotu. pary, gdy nawrotnik doj-
.dzie do potozenia, na ktdre nastawiliSmy przyrzad.

Podczas czyszczenia lub naprawy pokrecamy wat silnika recznie,
za posrednictwem slimaka ze $limacznica, do duzych za$' silnikéw
ponad 2000 M, dodaja na ten cel oddzielnie pokrecarki parowe.

C. Kotly parowcowe.

‘Na parowcach stosuja przewaznie kotty:

1. walczaste, lezace z plomienidwkami, albo ustroju podobnego
do parowozowych, wreszcie z plomieniéwkami i plomienicami (p-
EATestr i 92 im0),

2. oplomkowe, ustroju Belleville’ a, Niclausse’a, Diirr'a i t. p. (p-
T Iistr. 978 i n.);

3. o oplomkach stojacych ustroju Yarrow’a, Thornycroft'a it. p.

Kotty walczaste znajduja jeszcze szerokie zastosowanie na han-
dlowcach, a czesciowo i na pancernikach, wyjatkowo za$ i na tor-
pcdowcach kotty optomkowe natomnast na wojowcach wogéle, a nie-
kiedy i na handlowcach.

Do obliczenia powierzchni rusztéw stuza tablice ponizsze:

Tahlica 7.
Moc w MK na | m® rusztu kotla walczastego bez nadmuchu.

Wznios wylotu : Preznosé pary w kotle

comi uszt
A9mmiad nonadiEusstonl Sl gsial0 b |10 G500 Rbn S | 1D ot et I 14 do 16 atm.

ponizej 10 m - 8o 85 90 | —

10 do 15 m 88 93 98 ! 103 -
15 do 20 m - 94 101 * 9. 105 | 11T
20 do 25 m 100 109 I14 . 119
25°do 30 m | =t TS ThoE TN D o

301do 35 mc il i - 128y nodn (335

.+ ‘Przez zastosowanie nadmuchu, np. w ustroju Howdansa mozemy przy pracy diu-
gotrwalej powigkszyé wydajnoéé kottéw walezastych do 150, a nawet 170 AK; na 1 m?
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Tusztu, a przy pracy natezonej do 190 AK;, przyczem nadprezno$é. powietrza w. na-

_wietrzniku bywa 30 do 50 mm slupa wodnego, a W popielniku 10 do 25 mm.

Tablica 8.
Moc w M na | m? rusztu kotla oplomkowego z nadmuchem.

Nadpreznosé powietrza 5 ¥ V.Klo t.ly. % oplomkafm i g
w kotlowni mm slupa wodnego lezacemi, o wielkiej stojacemi, o malej
drednicy . Srednicy
10 do 15 110 do 140 110 do 140
15 do 30 : 120 do 160 130 do 180
30 do 43 : — 160 do 220
45 do 6o — 180 do 250 .
6o i wyzej — . 200 do 280
Na tor‘pedowcacl.) przy T a2 doi’350
skrajnem natezeniu

Oznaczywszy powierzchnie rusztu, obliczamy powierzchnie ogrze-
‘wana ze stosunku. H : R, t. j. w stosunku powierzchni ogrzewanej
do powierzchni rusztu, a warto$é tego stosunku bywa:

28 do 30 przy pracy malo nateZonej bez nadmuchu,
337dor 3kt e Ssntinatezonej
38 do 42 przy siabszym nadmuchu, w kotlach 7 optomkami lezace-
mi, o wiekszej Srednicy,
40 do 50, a nawet do 60, w kotlach z optomkami stojacemi, o ma-
tej Srednicy i przy silnym nadmuchu. .
Zuzycie wegla na M i godz. mozna $rednio liczyé: w kottach
walczastych do najlepszych ‘silnikow czwérpreznych 0,6 do 0,65 kg,
a do dwupreznych 0,65 do 0,7 kg, w urzadzeniach wigkszych, lecz
0,7 do 0,8 kg w mniejszych. Kotly oplomkowe, z nadmuchem
w. pracy zwyklej zuzywaja 0,9 kg, a w pracy natezonej 1 kg.
llokrotnos$¢ odparowania z wegla wyborowego, pozostawiajacego
‘8 do 15% zuzli, przeliczona na wode zasilajaca 0° i pare 100° bywa:
8.5 do 95 w najlepszych kotlach walczastych,
7,5 do 85 w mniejszych 5
6,0 do 8,0 w kottach optomkowych.
Nadmuch bywa dwojakiego rodzaju: ;
L. W szczelnej kotlowni, zaopatrzonej w drzwi podwdjne, utrzy-
Tnujemy stale nadpreznosé powietrza, wtlaczajgc je nawietrznikiem
7 kanatu, ktory je czerpie znad poktadu. Do kotiow oplomkowych
nadprelnoéé ta doswga 656 mm stupa’ wodnego, a do kotiow wal-
«czastych, na wojowcach, bywa ona okolo 15, mm
2. Kottownia pozostaje bez nadpreznosci powietrza, nawwtrzmkl
wpychaja powietrze przez skrzynkowate nagrzewnice i przez popielniki
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do “palenisk. ‘ Spaliny przechodza z kotta 'przez’ rury (plomieniéw-
ki) nagrzewnicy do komina, powietrze ‘zas, oplywajac zewnetrzne
powierzchnie tych rurek, nagrzewa si¢. Nadmuch tego rodzaju,
znany pod nazwg nadmuchu Howdens’a, znajduje szerokie zastoso-
wanie do kotlow walczastych na, s75bkopl}ncach zw}aszcza 0S0-
bowych!" ;

Wydmuch spalm stosuje sie rzadzle_], bo nie mamy tu (jak w pa-
rowozach) pary odlotowej:gdyz ja skraplamy. Chcac zatem, w, spo-
s6b niemarnujacy paliwa, zastosowaé wydmuch, trzeba spaliny, wy-
chodzace z kottéw, ssaé wywietrznikiem i przepychaé¢ je do komina,
najlepiej znow ' przez nagrzewnice, ' w ktérej nagrzewaloby sie po-
wietrze, dazace do popielnika. i ;

Rodzaje kotfow.

1. Kociol walczasty bywa przewaznie plomienicowo plomieniéw-
kowy. “ Ptomienice 7560 do 1800 -mm $rednicy, zazwyczaj falowane;
w mniejszych kottach i przy nadpreznosci do 10 atm bywaja one cza-
sami gtadkie, lecz natenczas osztywnione (p. T. I str. 1010 i 1027
i n.). Ilo$é ptomienic 1 do 4, a kazda plomienica konczy sig¢ u ty-
tu w skrzyni paleniskowej, z ktdrej spaliny wracaja do przodu przez
plomieniowkis “Budujemy  tez kotly “okretowe 'z opalaniem “‘w''obu
Ioficach, 'a natenczas ‘ze $rodkowej skrzyni: paleniskowej wychodzg
plomienice i ptomieniéwki do  przodu i do"tylu. Przy 'wiekszej ‘ilos-
ci ptomienic kazdaiz nich otrzymuje  zazwyczaj oddzielng skrzyni¢
paleniskows; w ustroju czteroplomienicowym jednakze dwie: ptomie-
nice: przy$rodkowe. otrzymujg meknedy spolnq skrzyme O,plomie-
niéwkach p. T. I str. 974 i 102 -

Przepisy Lloydu niemiecklego (streszczeme)

1, Plaszcz kotla i dzwona parowego.. Grubosé s blachy - p}asz-
cza, oraz $rednice d nitéw oznaczamy- ze WZOrow: 3

S_Z? IR (A e, s dimiain B D inai e

ey ) B =d A4 aiEw s Vs s
w ktérych P oznacza dozwolonq nadpreznodé, W' kg/cm?’ !
D érednice przeéw:tu plaszcza kotlowego, ‘w ‘cm,
DBlciagnienie’ zrywajace blache, w kgfcm?,
N wytrzymatosé nitdw nacigcie; w kg/cm?, ¢
b ilokrotno$é bezpieczenstwa w blasze, ¢
2 ilokrotnosé bezpieczeﬁstwa w. nitach,
.. podziatke:nicenia w: cm, ;
‘@ ilod¢; pracujacych przekroww mtowych w pasxe _]ednej
podziatki.

Wytrzymalosé na cigcie mtow W Szwie ma b)é nie mme_)sza od
wytrzymatosci na ciggnienie w blasze oslabionej: przez dziury: nito-
we.' I[lokrotno$é b bezpieczefistwa 'dla blach| powinna: byé ' przynaj-
mniej 5, a 4,75, gdy: wiercimy 'dziury i odtlaczamy nakdéwki nitéw
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tloczarkami, wreszcie 4,0, gdy nadto szwy podiuzne otrzymuja ni-
cenie w tubki. Szwy poobwodowe blach ponad 12,6 mm grubych
miewaja nicenie  dwurzedne,  ‘a gdy grubosé: blachy  przekroczy
25 mm tréjrzedne, co jednak: nie dotyczy szwu przydymnicowego.

Tlokrotno$é n bezpieczefiswa na cigcie nitéw ma byé przynaj-
mniej réwna b, a przy niceniu w tubki 1,160, lecz i w tym przy-
padku moze ona zej$¢ do wartosci 0, jezeli aviercimy dziury nawskro$
po zlozeniu blach i iubek, a nakdwki odttaczamy ttoczarkami. Gdy
nie znamy wytrzymatosci zelaza nitowego nalezy liczy¢ ciecie w ni-
tach z zelaza zlipnego 0,875, a w stalowych 0,85 ciagnienia bez-
piecznego w blasze. i

2. Scianki plaskie, usztywnione $ciagami lub zespérkami, otrzy-
muja grubos¢ 8, okreslong wzorem:

s= CLY P

w ktérym P oznacza nadpreznosé w kotle w kg/ecm?, [ za$ odstep
migdzy sasiednimi $ciagami lub zespérkami, gdy je rozstawiamy
w ukiadzie z kwadratéw, a ! =—04 a--0,6 b w ukladzie z prosto-
katdw, o mniejszym boku « i wickszym b. Warto$é spéiczynnika C
waha si¢ od 0,024 do 0,016, a to w zaleznosci od narazenia blachy
na ogien, oraz od rodzaju jej uszczelnienia. Scianki i dennice sito-
wate obliczamy podiug tego samego wzoru, z wartoscia €= 0,020,
podstawiajac za { odstepy wzajemne $ciggowek, t. j. plomienio-
wek 7z grubszemi $ciankami, a o koficach lgczonych na gwint i roz-
kutych. Dane powyzsze dotycza blach stalowych, blachy z zelaza
zlipnego otrzymuja grubosé o 12% wieksza.

3. Plomienice niefalowane miewaja grubosé s Scianek w om:

§=0,00385 ) PD L,

jezeli przez P oznaczymy dozwolona nadpreznosé w kotle w atm,
przez [) $rednice zewnetrzng w cm, a przez L diugosé w cm calej
plomienicy nieosztywnionej, wzglednie odstepy osztywnien. Jednakze

grubosé ta s nie moze byé jednoczeénie mniejsza od okreslonej
wzorem:

R,
o

W ktorym wartosé £ bedzie:
k= 740 w plomienicy nieosztywnionej,
He==41900 5 raz osztywnionej, w odstepie < 122 cm,
k=1010 3, o 2irazys 5 w odstepach <79 cm,
k=1125 ” 30 » tH » o < bl cm,
wreszeie wzor powyZszy mozemy stosowaé i do plomienic falowa-
nychiiliczac k& — 1220, }

Blacha na plomienice powinna posiadaé wytrzymalosé 35 do
41 kg/mm?. :

4. Sciagéw | zesporek nic nalezy naprezaé wiecej niz podano na
str. 1008 T. I, a jednoczesnie istotna ilokrotnosé ich bezpieczefistwa
ma by¢ przynajmniej 7 (a w przytacznikach $ciagowych nawet 10).

Podrecznik Techniczny. T. II. 34

-+ 0,3 cm,
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5. Jakosé hlach kotlowyeh powinna odpowiadaé warunkom, po-
danym na str. b4 i b5.

2. Kotly oplomkowe, a) o lezgcych oplomkach wiegkszej $rednicy,
stosuja na parowcach przewaznie w ustrojach: Belleville’a, Diirr’a
1 t. p. (piistr. 988 . .eT) s

b) o stojacych optomkach matej $rednicy w ustrojach Yarrow’a,
Thornycroft’a i t. p., maja w zasadzie uklad nastepujgcy:

Osie trzech kottakéw rownoleglych a poziomych lezg w na-
roznikach trdjkata réwnoramiennego, o podstawie poziomej. Kotlak
gorny jest walczakiem z przestrzenig parowa i wodng, obydwa ko-
ttaki dolne sgq niejako bulierami, napeitnionymi woda, a sg one wal-
czakami kotowymi w ustroju Thornykroft'a, w ustroju zas$ Yarrow’a
niekotowymi, t. j. o przekroju potkola dopelnionego splaszczona pol:
elipsa, ktorej o$ mata kieruje sie ku wierzchotkowi wyzej wspom-
nianego tréjkata zasadniczego. W ustroju Yarrow’a kazdy z kotla-
kéw dolnych taczy sie z walczakiem wierzcholkowym za posrednic-
twem snopa prostych optomek, rownolegtych do ramion owego troj-
kata zasadniczego. W ustroju Thornykroft’a w kazdym snopie sa
optomki nieréwnolegle, lecz powykrzywiane w ten sposéb, aby kaz-
da z nich na ztaczeniu ze Sciankami walczaka dolnego, wzglednie
wierzchotkowego, kierowala si¢ po ich promieniu, a nadto, aby po
zewngtrznej i wewnetrznej stronie kazdego snopa sgsiednie optomki
pokrzywione ze soba sig stykaty, wytwarzajac w ten sposdb szczel-
ne Scianki kanatu spalinowego. W ustroju tym dodano nadto ze-
avnetrzne rury 1aczace walczak wierzchotkowy z dolnymi, a prze-
znaczone do krazenia wody w dot. Palenisko w obydwdch ustro-
jach lezy miedzy kotlakami dolnymi, w ustroju Thornykroft'a budu-
ja jednak i1 odmiane z trzema walczakami dolnymi, z ktorych srod-
kowy lezy pionowo pod walczakiem wierzcholkowym, a kociot taki
miewa dwa paleniska, lezace po obu stronach srodkowego walczaka
dolnego. Srednice zewnetrzne optomek w kottach Yarrow’a bywaja
25 do 44 mm, w Thornytroft'a za$ 32 do 36 mm i sa zewnatrz
cynkowane.

O osprzecie kotldw i obsadzie paleniskowej por. T. I str. 1037
i n., oraz przepisy kotlowe, str. 1049 i n.

Dymnica i komin. Dymnica miewa $cianki podwdjne w odstepie
wzajemnym 50 do 100 mm i drzwiczki do przeczyszczania plomie-
niowek. Komin otrzymuje niekiedy rowniez podobna oslong, lecz
w odstepie 100 do 250 mm od wilasciwej Scianki kominowej, a spo-
czywa on w szybie kominowym na wspornikach, géra zas przytrzy-
muje si¢ uwieziami. Przekrdj kominowy bywa okolo !/; powierz-
chni rusztow. ¢

D. Przewody.

Przewody parowe nalezy prowadzié mozliwie prosto, zaopatru-
jac je we wydluzki dlawnicowe i przytwierdzajac nalezycie w celu
Zniesienia paré poosiowych. Predkosé pary w nich 30 do 40 m/sek.

Na przewody stosujemy miedziane rury bez szwu (por. str. 592
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i 601, 602 T. I), albo takiez stalowe, ktdre przy $rednicy d w mm
1 nadpreznosci pary p atm. powinny mieé grubosé Scianki:
dp
= 1
8=t 500+ mm.

Przewody zasilajgce sa’ zazwyczaj miedziane, a przewody ttocz-
ne miewaja scianki nieco grubsze niz przewody parowe.

Przewody przeciekowe bywaja zeliwne lub olowiane, a przewo-
dy na naciaz wodny zeclazne, cynkowane.

Tablica 9.
Wagi urzadzen silnikowych.

Uw aga: Wagg silnika objeto sam silnik, wal gléwny z to-
zyskami i pedzisz ($ruby lub kola).

Waga kotta objeto sam kociol, jego osprzet i obsade paiemsko-
wa, dymnice i komin, jednakze bez wody w kotle.

Waga dodatkéw objeto wszelakie przewody i pompy, silniki
pomocnicze, drabiny, pomosciki, precianki (kratki z pretéw réwno-
legtych) i t. p.

Wagi na wojowcach obliczono na 1 M{; najwiekszej wyda_]nos-
ci pracy, t. j. przy zastosowaniu nadmuchu.

5 Waga w kg na 1 AK;
Rodsas A ;
odzaj parowea i silnika Siinita | Kot E D}gg‘:t_ ; Ogoien
Torpedowce i przeciwtorpedowce: |
Silnik tréjprezny, i
kociol optomkowy . . . . 8--T4lxo=x5tid=—8l | 22137
Lekkie krzyzowce: Silnik trmprg%
nYsie
z kottami walczastymi . . . |20—30/35—45/10—15| 65—0g0
Z “ oplomkowymi. . . [20:-30/20—30TI0—I5| 50—75
Pancerniki: Silnik bréjprf;:lny
kotty walczaste .. . . 30—37|40—5015—20| 85—107
Szybkoplyfice osobowe: Kotly wal- |
czaste:
Silniki‘ tréjprezne . . . . . |s0—60|55—6524—30| 129—155
»  czworpezne. . . . . |56—70160 - 75124—30/ T40—175
Towarowce (Kotty walczaste):
duze, silnik czwoérprezny. . . 75— 95(75-—90,45—50| I95—235
srednie, ,, tréjprezny . . . [70—0qo 75—'9°|40 ~ 45| 185—225
mate, . dwuprezny . . . 165—80|75— 85135—42| 175—207
Lodzie parowe: Silniki bliZniacze :
lub sprzezone,
kotly parowozowe. . . .. .| 7—13/20—30| 4—8 | ‘31—5T




