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• 3 -

S ta tk i morfikle są obecnie na;ji«iękezymi pod każdym vizględem środkami transportoniyrai używanymi przez człowieka. D zięki możli­wości 2 eśr od kowania duże;) i lo ś c i  ładmików na poszczególnych s t a t ­kach, ijrzeciętna cena przewozu -  przy obliczaniu od Jedne;) tony względnie jednej tonomili -  przedstawia się  znacznie korzystniej n iż  pjrzy przewozie innymi środkami transportowymi. Morski pojazd Btohanlczny może w porównaniu z wagonem kolejowym, samochodem czy samolotem poraleśció nie tylko dużo większe i lo ś c i  towarów J e ś l i ̂ pojsniność, - wymaga on również stosunkowo mniej- s z e j“T O siu gi w obliczeniu na Jedną tonę ładunku, Nis wymaga on też tak w ielkich inw estycji kapitałowych Jak transport lądowy, uzależ­niony od is tn ie n ia  skomplikowanych urządzeii /dworce, to ry , mosty, tunei szosy i t p ,/ .Bez względu Jednak na zalety ekonomiczno-eksploatacyjne, transport morski był dawniej Jedynj'm, a obecnie Je s t  zasadniczym środkiem komunikacyjnym pomiędzy kontynentami i  krajami ro zd zielo­nymi morzami, a ze względu na te właściwości -  Je s t  najbardziej dogodnym środkiem przewozowym nawet i  pomiędzy tymi krajami czy terytoriam i, które posiadają odpowiednio dogodną łączność drogą morską, mimo że połączone są drogami lądowymi.Transport morski dużą też rolęy a niekiedy decydującą, odgry­wał w przewozach wojskowych, 0 znaczeniu tego transportu w wojsko­wych przewozach operacyjnych i  zaopatrzeniowych świadczą n ajd o b itn iej ostatnie wojny, a zwłaszcza druga wojna światowa, świadczą miliony żołnierzy oraz miliony ton ładunków przewiezione tym transportem z Jednych kontynentów na in n e, z Jednych krajów do drugich. Jak również i  ogromna ilo ś ć  statków biorąca udział w tych przewozach,-  y -Konstrukcja typowego statku towarowego, który może przewo­zić  różne ładunki, składa się z następujących zasadniczych e le ­mentów oraz głównych przedziałów i  pomieszczeń eksploatacyjnych?;Kadłub statku Je s t  to cienkościenna, mocna i  szczelna powłoka stalow a, podzielona wewnątrz no przedziały i  pomieszcze­nia przeznaczone na różne cele ejassploetacyJne, Kadłub statku podzielony Je s t  przegrodami pionowymi, które nazywamy grodzia-  jni i  poziooiyml, zwanymi pokładami. Grodzie d zie lą  statek na



4 -p rzfid zia ij’ okr<(;-tovjô, łd^c od d sio b u , kole;lnośc podsiałm pionovjego J e s t  aoK tępująca yaehemat - z a łą c z n ik  nr !/•íierM eza grdd-fc, -zwane g ro d zią  zderzeniow ą, odcina \n kadłubie pierwszy p rz e d z ia ł -  s k r a jn ik  uz'iobo\iy, który wykorzystywany Jako z b io r n ik  wody s ł o d k ie j ,  bądii Ja k ^ Z b io rn ik  do b alastow ania s ta tk u , I r z e d z ia ł  za g ro d z ią  ade-rzeniową, przeznaczony do przewożenia ładun» ku, to I  lado\inla e ta lk u  oddzielona od łaóo\:ni I I  nastł^pną z k o le i g ro d zią  wodoszczelną^»n a s t ę p n i e ,  za k o l e j n ą ,  p rze d n ią  g r o e z ią  s i ł o w n i ,  z n a jd u je  s i^  prze~ d z i a ł  s i ło w n i  o k i^ to v ie j ,  g d z ie  ;;:ies£C7:ą śic,' w s z y s tk ie  maszynowe u rzą d z e n ia  s t a t k U j  Ełnić^ce do Jego napt^du, S i ło w n ie  zamaka t y ln a  g r o d ź ,  k tó ra  o d d z ie la  J ą  od I I I  ładowni s t a t k u .  D a le j  następna gree^,, w odoszczeine o d d z ie la  ładownią t r z e c i ą  od c z w a r t e j ,  l a  o s ta k id a  Jciàt ze: kr le  ta  g r o u z ią  rufoWą»» Grodź rufowa o d cin a  o s t a t n i  p rze d .. .ia ł  v: ka d łu b ie  s t a t k u ,  Zvioig skrajnikie;,'* rufov;y».i, k tó ry  pe-.;oknie J r k  s ’: r a j n i k  cIziobo»»y Sraży do balć^stonania stoku lu b  ,Jal;o zap?iSowy zbro.^- •rik v; _ ':.l0j *
Ilos- łede -n.l, a co za t̂ , m ie-.ie, także iloóe grodzi wodoszczel­

nych ivO statkc.cb zależy od długości i  nośności statku i  wei¿a się w gra-» 

nlcach od Ĵ ,¿. oj na małych ot ,̂tL••.cI: przybrzeżnych, do sześciUj a na~ 

v?st siedmiu na dużych statkach przeznaczen:/ch do przewożenia drobnicy  ̂

Zewnętrzną powłokę całsgc kadłuba tworzą burty i  dno S3v:n<¿trzne» 

Wewnątrz statek podzielony Je ot tai;źe prze. i-oćani poziOizymi « Gą to: 
dno wewnętrzne i  pak lody •
^oduój-ne dno /•’?£v'Uv vi'znc c- i\vZi-on(gQ zna,:ui:.g ł o ś c i  od Ogl i ł  1 ,2  -c, z a ie ż n o ó c i  od w i e l k o ś c i  statku/' p o d zie lo n e  J e s t  peprroown^:ni g ro d zia m i wodonzcnelirymi na p rze d zia ły #  Stanow i ono niezb^óno mionie k o n s t r u k c j i  kciùâuba c t a t k - ^  chro n i łc;dunG:;.od z s l a n i a  r.od:  ̂ v; wypadku vureduíiu  a n i a n i a  cna •u"v tru -u .g o , ,;r]v 'O n i e ż  tv:orzy przostrí?;aii użyiku'..i,i, dogodną d la  p cm ica acze n ia  af,^'..oói p a l i h a  pł^rm ege, smarów, redy s ł o d k i e j  oraz b a l a s t u  v:odue.;;o, n:nnr- będncgo do tu lo a to w a n ia  statku, s z c u o g ó ln ie  vP r cy  ̂ ^ky _''u:.;5c on: du‘w;i łndooni, kteh.'bez ład ai:'-‘-vĄ nętrane J'o.t ró-û C .: .0

ochrony kenstru c j i  stalowej uyl:łndnir:- są najczęściej dra . ,

. .• statku zai-i.nię La Jest ~ góry pokłacem# deś l i  pok.la.;y

statku nie posiadają specj; .naa’-'y , to numeruje się Je, -.v.oû ,;U...y

od nnjniższego-ii prze biegaj •ioej:o przez cala dłiigośe oiatku# Jest te 

uięc pokłeć I .  loaal nim Jest  ̂ch ial I I  i cucn a..-,: lare ;u..si ;.av. j,



-  5 -j e ś l i  statek posiada t̂ ĉh pokładów w ięcej, Najv9;yśsa;y pokład, do ktorego doprowadzone są wszystkie grodzie wodoszczelne, nazywa się pok- adern głównym,Przestrzeń irdędzy pokładami podzielona grodziami poprzeczny­mi, tv.orzy międsypokłady, które nnnerowane s ą  zazviycz8j pocz.-;wszy od dziobu, poaobnie jak ładownie statku . Międzypokłady, tak jak i  ładownie sta tk u , służą do składowania ładunku i  wliczane są do całkowitej pojemności ładowni statk u . Odrębne przeznaczenie mają tylko międzypokłady przed grodzią zderzeniową, gdzie zazwyczaj znajduje się  magazyn bosmański» w obrębie siłow ni, gdzie mieszczą się  magazyny maszynowe, magazyny żywności i  czasem pomieszczenia mieszkalne załóg» za grodzią rufową, gdzie oprócz niagaz^uów pokła­dowych znajdują się również pomdl.es z ożeni a dla maszyny sterowej statku,| Ponad pokładem głównym znajdują się nadbudówki. Nazywamy n i­mi przestrzeń zamkniętą na pokładzie głównym, sięgającą od burty do burty statk u . N ajczęściej na statkach spotyka się  następujące nadbudówki* dziobówkę, średniówkę i  rufówka. Średniówka nadbudowa­na je s t  w obrębie siłow ni statku . Na n ie j nabudowane są jeszcze zazwyczaj dalsze kondygnacje w postaci pokładówek średniówki i  s te ­rowni. Vr średniówce i  w je j  pokładówkach mieszczą się zwykle po­mieszczenia załogowe.Ha pokładzie głównym znajdują s ię  uiządzenia przeiadur.ko«e sta tk u . Są to dźwigi przeładunkowe, windy przeładunkowe i  lu k i ładunkowe.Głównymi elementami urządzeń przeładunkowych są dźwigi ^adov .̂ Najpowszechniej stosowany je s t  na s t a t k a c h  morskich dźwig wytykowy, zwany także bomem. Ten typ urządzenia przeładunko­wego znany je s t  na statkach już od k ilk u  wieków.Sposób pracy oraz jakości ładunków, dla których przeznacza cię statek narzucają ilo ś ć  i  jakośó dźwigów, « jakie  n a l e ż y  zaopatrzyć ńaną jednostkę. Przy ustalaniu i lo ś c i  i  jakości bomów przeładunko­wych na statku kieruje się  przede wszystkim następującymi kryte-^ riamijCzęstotliwość odwiedzania portów bez urządzeń przeładunkovjych» jakośó ładunku, rodzaj oraz wielkośó opakowania» czas jednego cyklu przeładunkowego narzuca stosowanie co n a j­mniej dwu bomów przy jednym luku ładunkowym» iloaó  i  wielkośó poszczególnych ładowni statku narzuca taką



-  6 •ilo ś ć  i  tó ki udźwig wźądzeii przeładunkovjych, które mogą zapewnić jednakowy w przybliżeniu czas przeładunku wszystkich ładowni statku*Sprawność urządzeń przeładmikowych stosowanych przy typowym rozwiązaniu bomów przeładunkćwych zależy głównie od sprawności i  n ie ­zawodności wind przeładunkowych. Są to obecnie mechanizmy napędzane elektrycznie lub hydraulicznie, względnie silnikiem  parowym lub rza­d ziej spalinowym.V/ ostatnich czasach dźwigi wytykowe zaczynają być zastępowane bardziej doskonałymi technicznie i  sprawniejszymi -  dźwigami obroto­wymi. Luki ładunkowe są to otwory w pokładzie, znajdujące się nad każdym międzypokładem i  ładownią, i  służące do ładowania statku. Po załadowaniu przykrywa się je  szczelnie przykrywami lukowymi. V/ s ta t­kach wielopokładowych lu k i są tak skonstruowane, że znajdują się je ­den ponad drugim, udostępniając w ten sposób najgłębsze części ładoviini do załadunku. Lado\ftiie odbywa się  oczywiście począwszy od dna ładowni®Po Załadowaniu ładowni przykrywa się  luk pokładu znajdującego się bez­pośrednio ponad ładownią. Przykrywo luku służj^/ od razu jako platforma ładunkowa najniższego międzypokładu. Po załadowaniu międzypokładu przykrywa się go przykrywą luku znajdującego się poaad nim i t d . Luk znajdujący się  na najwyższym pokładzie otwartym musi posiadać szczelne i  mocne przykrycie, odporne na działanie wody morskiej i  wpływów atmosfery nawet w najcięższych waruiikach sztormoYsych, w jak ich  się mo­że znaleźć statek*Dla Zabezpieczenia ładunku przewożonego czasem na pokładzie statku oraz dla bezpieczeństwa pracy za ło gi na otwartych pokładach, posiadają orie na krawędziach tzw* nadburcia /poręcze ochronne/.Przykładowo opisany, zresztą bardzo ogólnie, statek  je s t  typo­wym statkiem towarowym, który może przewozić różne ładunki. Przezna­czenie pomieszczeii związane z różnorodnym zastosowaniem statku narzuca różne rozwiązania wewnętrznego podziału kadłuba okrętowego. Inaczej wj.ęc będzie wyg3,ądac podział statku pasażerskiego, a inaczej jeszcze zbiornikowca. V/e wszystkich jednak jednostkach pływających -  n iezależ­nie od ich  przeznaczenia  ̂ można spotkać zawsze te same elementy kon­strukcyjne i  te same funkcjonalne przeznaczenia poszczególnych przedziałów okrętowych*



-  7 - <dane statków morskich*Podstawowymi eksploatacy;jno-technicznymi danymi sta tk u , określającymi jego jakość, a szczególnie wielkość i  zdolność prze- woaswą sąj-  wyporność, nośność /ładowność/, pojemność, szybkość oraz wymiary główne statku*Podstawową metodą, za pomocą której u stala się wielkość i  zdol] noEc przewozową statku, je s t  ustalenie tonażu statku /pomiar r e je — strov;y statku/*Jednostką służącą dla obliczaxiia tonażu je s t  tzw* tona r e je ­strowa, wynosząca 100 stóp sześciennych, t j .  2,83 m .̂Rozróżnia się trzy podstawowe rodzaje tonażus tonaż brutto , tonaż podpokładowy i  tonaż n etto ,ąż br u 11 o * Podstawą jego obliczania je s t  dokładiiy pomiar c a łe j kubatury wewnętrznej przestrzeni statku* U stala się przy tym tzw. pokład tonażowy; objętość przestrzeni między tym pokładem, a wewnętrziij,’m dnem wymierza się w stopach sześciennych, jako tonaż podpokładowy, Hastępnie do łącznej ob jętości przestrzeni zamknię- te j powyżej pokładu tonażowego, którą można wykorzystać dla prze- vJozu ładunków, albo pomieszczenia dla pasażerów i  z a ło g i, dodaje się obliczoną przestrzeń podpokładową*J>pdpokładowy, Służy on, jak  już wspon^ieliśmy, jako część pomiaru przy obliczaniu tonażu brutto i  stanowi tonaż statku , aż do pokładu tonażowego* Ten rodzaj tonażu nie odgrywa w zasadzie żadnej r o l i  jako samodzielna forma pomiaru pojemności*T-Ohą,̂  Jako tonaż rejestrowy netto przyjmuje sięróżnicy obliczeniową pomiędzy tonażem brutto , a sumą przewidzia­nych i  dopuszczalnj^ch na podstav?ie obowiązujących przepisów obliczeń przestrzeni okrętowej* Przestrzeń tę określa się również jako przestrzeli statku przeznaczoną zasadniczo dla przewozu ła ­dunku i  pasażerów* Tym samyja je s t  to objętość pomieszczeń służą­cych bezpośrednio dla celów zarobkowych statku*statku* Je s t  to ilo ś ć  \iypartej przez statek wody* Rozróżnia się wyporność bezładunkovią statku próżnego, która równa się ciężarowi kadłuba z całkowitym wyposażeniem i  z zapa­sami, umożliwiającymi użytkowanie statku oraz wyporność ładunkową, która obejmuje ponadto ciężar ładunku, z a ło g i, pasażerów i  wszyst­kich zapasów, jak vioda słodka, woda kotłowa, zapasu paliwa i t d * ,



-  8 -tj*. pełny ciężar statku załadowanego. Wyporność ciężarowa statku /okrętu/ wyrażana je s t  w tonach. Za pomocą wyporności określa się prawie wyłącznie wielkość okrętów wojennych.h* Nośność statku /nośność ładunkowa staku -  ładowność statku/. Należy ś c iś le  odróżniać pojęcie nośności od pojęcia wyporności. Ciężar statku przy każdym zanurzeniu równa się wyporności przy tym zanurzeniu. Nośność stanowi jedynie zdolność przewozową powyżej ciężaru statku pustego i  jego wyposażenia i  obejmuje ciężar ładunku, zapasów i  z a ło g i. NośnojSć statku pływającego przy pewnym zanurzeniu je s t  różnicą między wypornością przy tyra zanurzeniu, a wypornością bezładunkową. (Tym sa­mym nośność statku określić można jako zdolność do przewożenia ładimku, bunkru /zapasu paliwa/, pasażerów i  z a ło g i, wyrażoną w tonach metrycz­nych / I t .  « 1000 kg/ lub angielskich  / l  t .  « 1016 kg/.Rozróżnia się  nośność /ładowność/ całkoviitą /brutto/, inaczej dedwejt /DWT/, która oznacza różnicę między wypornością statku przy pełnym załadowaniu, a wypornością statku próżnego oraz nośność /ładowność/ użyteczną /netto/, c z y li  maksymalną ilo ś ć  ładunku w tonach, którą sta ­tek może załadować dla przewozu. Ta ostatnia je s t  w ielkością zmienną, zależną od wagi paliwa, zapasów zaopatrzenia sta tk u , zało gi i  je j  bagażu. c . Pojemność statku. W transporcie morskim, jak  i  prawie w każ­dym innym mamy dO czynienia z ładunkami określanymi jako ciężk ie  oraz z tak zwanyni przestrzennymi ładunkami /przyjmuje s ię , że ładimek wymagają­cy poniżej 40 st4p sześciennych na tonę je s t  ładunkiem ciężkim , a po­wyżej -  ładunkiem lekkim/. Przy ek sp lo ata cji statku trzeba zatem bez­względnie orientować s ię , jaką ilo ś ć  ładunku przestrzennego może przyjąć dany sta te k , aby wykorzystać jego nośność. Mówi o tyra ustalona w metrach lub śtopach sześciennych pojemność ładunkowa statku .Pojemność statku jest to więc objętość wewnętrznych pomieszczeń statku. Określa s ię i a/ pojemność całkowitą /brutto/, t j .  pojemność pomieszczeń całego statk u , wraz z nadbudówkami, która określona je s t  w tonach 2*ejestrowych c z y li  wymiarowych brutto /BRT/ oraz b/ pojemność użjyteczaą yn etto / . tj# pojemność samych pomieszczeń ładunkowych, która określana je s t  w tonach rejestrowych netto /NRT/.Rozróżniamy poza tym dwa rodzaje pojemności statku. Pierwsza zwana pojemnością pełną /idealną/ je s t  określana jako pojemność, którą z a j­muje ziarn o , a więc ładunek wypełniający szczelnie wszelkie pomiesz­czenia ładunkowe sta tk u . Drugą je s t  pojemność ładunku w belach, które przy ładowaniu nie wypełniają idealn ie ładowni, a pozostawiają pewne niewykorzystane przestrzenie. Różnica między tymi dwoma pojemnościami



-  9 -wynosi zszwyczaj 5**1C /zależnie od konstrukcji statku/*y^spólcaynnlk załadowania statku * dosiadając dane odnośnie nośności statku oraz jego pojemności ładuiikowej, można obliczyć Współczynnik ładowności statku» dzieląc pojemność ładunkową przez nośność statku* Otrzymamy w ten sposdb ilo ś ć  metrów /stóp/ sześcien­nych przypadających na 1 tonę nośności* Dla uzyskania zupełnie dokład­nego stos-unku należy brać pod uwagę tzw, nośność użytkową /ładunkową/, a więo nośność pełną po obliczeniu ciężaru zapasu paliwa /bunkriV> wo- dy, zapasów, załogi i  pasażerów,.»atpół czy unik ładoviności wg rodzaju ładunków wynosi;
lad\mp, lekkie ładunki bardzo lekkie0,3-1,15 m‘V t .  10,5-40 stóp^/t. l ,1 5 -l,8 5 m V t. 40-60 stóp^/t* powyżej 1,85 m v t .

-^ssybkosć ŝtatku* Szj^bkcść statku określa się zazwyczaj w węzłach* Węzeł je s t  to jednostka miary szybkości statku i  oznacza milę morsK;ą; ua godzinę, c z y li  1 węzeł równa się 1052 metry na godzi­nę /nala morska « 1852 m/* V/ węzłach wyraża się  zarówno szybkość statlo i, jak i  prądu*drży €ik0pioatacji statku rozróżniamy szereg szybkości, jak  szybkość umowną, szybkość na próbach/ to szybkości techniczne/ oraz szybkość eksploatacyjną, zwaną też marszową* Nas Interesuje ta ostatnia*Szybkość eksploatacyjna /marszowa/, to szybkość osiągana przez statek w konkretnych viarunkach pracy w określonym termdnie, S2yi^bkość ta bywa różna* Zależy ona od stopnia załadowania statku , obszarów na których statek je s t  eksploatowany, warunków atmosferycznych, rodzaju otrzy­manego paliwa i  od iimych jeszcze czynników, Z reguły szybkość eksploatacyjna je s t  o 10-1554 mniejsza od szybkości technicznych* yyymiary główne statku. Zasadniczymi wymiarami głównymi statku są długość, szerokość, wysokość burty i  sanur-zanle*“ .^Ł^osć statku posiada w praktyce eksploatacyjnej w zasadzie dwa pojęciai długość caikovirtą, t j*  odległość między prostymi prostopa­dłymi! do wodnicy , a przoprcvjadzonymi przez krańcowe sta łe  punkty kaułuba statku oraz długość wodnicy, t j*  odległość między dwiema prostopadłymi na v,-ounicy, przep'coviadzonymi przez krańcowe punkty zanurzcnej części kadłuba okrętowego.



-  10 -"  Szerokoeć statku» Całkowita szerokość statku ¿est to odległość pomiędzy d'vłoraa płaszczyznami prostopadłymi do wodnicy, stycznymi do zewnętrznych krawędzi stałych części konstrukcyjnych kadłuba.Stosuje się róvjnież pojęcie sjzerokości konstrukcyjnej statku*~ Wysokość burty /wysokość boczna/ je s t  to odstęp mierzony' w połoviie długości konstrukcyjnej śtatku i  płaszczyźnie sym etrii od dotnej krawędzi Wręgów do górnej krawędzi pokładu głównego,~ 2anurzęnie statku je s t  to odstęp mierzony pionowo od wodnicy maksy­malnego zanurzenia do najniższego punktu okrętu pod wodą / je s t  to zanurzenie całkowite/,-545§ii®^®"^Qików^i^ich_^2y^rzystanle__^do_^£rzewGSÓw woj^skow^ch.
Statk i budowana są w ścielą określonych ce la ch , w oparciu o za­łożenia ekonomiczne, dla których mają służyć jako narzędzia produkcyjne, Piątego też przesłanki ekonomiczne, potrzeby przewozowe, decydują w pierwszym rzędzie o typach i  rodzajach statków, WaturaLnia że i  inne względy, a m ,in , i  m ilita rn e , mają poważny wpływ na rozbudowę flo ty  handlowej, której S ta tk i wykcr ystywane są z zasady do wykonywania prze^ wozów wojskowych. Świadczą o tym np, przykłady z wojen, szczególnie I I  wojny światowej, w czasie której zwłaszcza Stany Zjednoczone Ameryki Północnej zbudowały dużą ilo ś ć  statk  jednolitego typu, tzw, Mstandarto- wych” , aby dostarczyć potrzebną ilo ś ć  tonażu dla przewozu olbrzymich i lo ś c i  lu d z i, materiału wojennego i  żywności na tereny działaJĆ wojen nych i  do pałiśtw k o a lic ji  walczących przeciwko Niemcom i  ich  sprzymie­rzeńcom, Ostatnia wojna światowa dała nam też przykłady wykorzystania w przewozach wojskowych nie tylko statków transportowych, a le  i  innych, jak np, ctatków pomocniczych czy tecłmicznych względnie również okrętów wojennych.K ryteria dla podziału statków flo ty  handlowej na poszczególne rodzaje przyjmuje się różne. Statki mogą więc być dzielonei a/ wg przeznaczenia eksploatacyjnego -  naj traiisportowe, techniczne, pomocniczejb/ Wg rodzaju przewozów -  na: pasażerskie, pasażersko-towarow©, towarowe;o/ towarowe znów -  wg przystosowania do przewozu poszczególnych ła ­dunków -  na: drobnicowe, zbiornikowce, rudo-zbiornikowce, rudowce, węglowce, dreWnowce, do przewozu zboża, chłodnicze, promy kolejowe i t p .



-  11 -Każdy z ’flymienioiiych typów statków charaktery en je  się  różnym stopniem przydatności do przewozów wojskowych,ó ta tk i pasażerskie można podzielić na dwie odrębne grujiyt duże sta tk i oceaniczne, przeznaczone do przewozu pasażerów, poczty i  bagażu na dalekich drogach oceanicznychi -  s ta tk i niniejsze, obsługujące pasażerskie l in ie  kabotażowe.Według doświadczeń I I  wojny światowej s ta tk i obydwu grup mogą byc z powodzeniem Wykorzystywane do przewozu wojsk. Niektóre z dużych statków oceanicznych, pod odpowiednim przystosowaniu ic h , były załadowywane poważną i lo ś c ią  wojsk i  środków materiałowych /**Queen Elizabeth** ~ 11027» a **Queen Mary*' -  10,595 żołnie3?zy/. Obecnie np. kierownictwo wojskowe USA, uwzględniając doświadczenia I I  wojny światowej i  przygotowując się  wszechstronnie do przyszłej wojny, dąży do zapewnienia komunikacji morskiej z teatrami działari wojennych drogą stworzenia s iln e j f lo ty  handlowej i  przygotowania je j  do przewozów wojskowych, I  tak w roku 1952 wodowano jeden 
2 największych współczesnych statków pasażerskich »»United S ta te s ’*, zbudowany wg wskazali dowództwa wojskowego USA, Może on zabierać 2000 pasażerów, a po przystosowaniu może pomieścić 14,000 żołnierzy wraz z lekkim sprzętem bojowym i  zapasami.J e ś l i  id zie  o drugą grupę statków pasażerskich, viykorzysty- wanych zwykle na lin ia ch  kabotażowych, to obejmuje ona s ta tk i niew ielkich rozmiarów /sto-do k ilkuset pasażerów/. Są one również dogodne dc przewozu żołnierzy wraz z bronią osobistą i  niezbędnymi zapasami środków zaopatrzenia. Oprócz tego mogą one też być z po­wodzeniem, po odpowiednim przystosowaniu, wykorzystywane jako transportowce sanitarne /do ewakuacji medycznej/,£>ta tk i towarowo-pasażerskie przeznaczone są do przewozu tak pasażerów, jak  i  pewnej i lo ś c i  ładunków, W odróżnieniu od statków pasażerskich posiadają one nieoo większe ładownie towarowe, w ktÓ2’ych przewożona je s t  drobnice, oraz dysponują s iln ie jszy m i ui'ządzeniami przeładunkowymi. Urządzenia te jednak nie pozwalają na przeładunek ciężkiego sprzętu bojowego. Natomiast i lo ś ć  kajut i  innych pomieszczeń służących do obsługi pasażerów zapewnia dogodne rozmieszczenie przewożonych wojsk. Są to zwykle s ta tk i różnorodnej w ie lk o ści, dysponujące różną szybkością i  mogą być wykorzystywane do przewozu wojsk oraz jako s ta tk i sz p ita ln e .





-  13 -o małym tonażu i  niewielkim zanurzeniu, co umożliwia im żeglugę wzdłuż brzegu pod osłoną a r t y le r ii  obrony wybrzeża oraz wchodzenie do każdego portu*/lllektóre zasadnicze dane eksploatacyjne podstawowych typów statków drobnicowych posiadanych przez naszą marynarkę handlową przedstawia tabela - załącznik nr *••/•Specjalne s ta tk i towarowe, przystosowane do przewozu okreś­lonych ładunków, s ą , czy to ze względu na specyfikę k o n stru k cji, czy mniejszy udźwig urządzeń przeładunkoviych, raniej lub bardzo mało prżydatne do przewozów wojskowych* N aturalnie, że dla przewozu określonych środków materiałowych niektóre z tych statków będą w peł­ni przydatne, jak  np* zbiornikowce*Rozpatrując probiera przydatności różnych typów statków mary­narki handlowej do przev}ozóvi wojskowych nie można nie zaznaczyć, że udłisa s p e c ja liz a c ja , wywołana koniecznością ulepszania eksplo­atacyjnych właściwości statków i  zwiększania ich  efektywności w prze­wozach określonych ładunków, je s t  w wielu wypadkach sprzeczna z wy­maganiami wojskowymi*Zwiększające się znaczenie przewozów ładunków nasypowych pociąga za sobą zmianę konstrukcji statkóvi, budowę statków jedno- pokładowych, sp ecjalistyczn ych , w miejsce univiersalnych, w ielo- pokładowych* D alej -  wzrost wyposażenia portów pozwala na rezygna­cję  z okrętowych urządzeń przeładunko^^iych o dixżym udźwigu, co z k o le i i)rzyczynia. się do zv)iększenia ładowności statków, potanienia ich  produkcji, a tym samym i  obniża koszty przewozów. Ale jednoczeń- nie brak własnych urządzeń pozbawia statek samodzielności w opera­cjach za i  wyładowczych i  uzależnia go od portovjych urządzeń prze­ładunkowych* Ponadto zmniejszenie i lo ś c i  pokładów i  ich  powierachni użytkowej znacznie utrudnia wykorzystanie takich statków dla potrzeb wojskowych, a szczególnie dla przewozu pojazdów kołowych i  g ą sie ­nicowych, a brak urządzeń przeładunkowjjch sprawia poważne kłopo­ty podczas przeładunków na redzie lub brzegu nieprzygotowanym*Uwzględniając te trudności, jak i  potrzebę zabezpieczenia ogrom­nych potrzeb s i ł  zbrojąych na zamorslcLch teatrach działali wojennych, w USA skonstruowano i  wprowadzono w 1958 roku do ek sp lo atacji specjalny statek  transportowy y^Koraetpy, przeznaczony do przewozu samochodów i  czołgów* Statek ten, oprócz samochodów i  czołgów,



-  14 -może przevJozić tak ;)ak i  inror z^tykły statek uniwersalny różnego rodzaju ładunki /drobnicę/* Charakterystyczne w jego konstrukcji je s t to , że mogą ona niego ładować się pojazdy o własnych siła ch  /’'własnym chodem”/ 1  użycia dźwigów* Dla tego celu służą specjalne otwory z opuszczanymi klapami w burtach /po dwa w każdej/ oraz jeden v: r u fie . Również wewnątrz posiada on między pokładami połączenia umożliwiające rozmieszczanie sprzętu na wszystkich pokładach, W ra ­zie konieczności dokonania przeładimku w miejscu nie posiadającym urządze/i nabrzeżnych, załadov)anie lub wyładowanie przewożonego sprzętu móże byó przeprowadzone najpierw na b a rk i, a następnie na brzeg Łub na statek* V/ doświadczalnych ćwiczeniach zdołano na ten statek załadować 400 samochodów w ciągu 8 godzin, a następnie wyładować je w czasie dwa razy krótszym /4 godziny/.Jak więc widzimy, zm niejszająca się  przydatność zwykłych statkowi transportowych do przewozu współczesnego sprzętu bojowego prowadzi do stworzenia nowego, specjalnego statku transportowego dla wojsk*Takimi specjalnymi statkami -  okrętami przeznaczonymi do przewozu wojsk, szczególnie żołnierzy i  sprzętu bojowego, są okręty /barki/ desantowe. Są one przewidziane do transportu wojsk w specy­ficznych działaniach bojowych -  w desantach morskich -  na niew ielkich akwenach morskich względnie na małe Oj^^ległolloi, w vmrunkach, kiedy zachodzi konieczność wysadzania /wyładowywania/ wojsk bezpośrednio ze środków pływających na płażę /na brzeg nieprzygotowany do wyłado­wania statków transportowych/. Okręty te mogą również służyć do przewozi środków materiałcwych i  sprzętu na brzeg ze statków transporto­wych rozładowywanych na morzu /na redzie/ w s y tu a c ji , kiedy nie ma możliwości rozładowania tych statków przy brzegu, względnie kiedy warunki bezpieczeństwa na to nie pozwalają,^ V/spółczesne okręty desantowe charakteryzują s ię  następującymi danymi, technicznpi^ksplo- atacyjnymii-  wyporność: od około 500 BRT /ODK/ do ponad 1200 BRT /OBD/i-  długość: od trzydziestu k ilk u  metrów /ODM/ do siedem dziesięciuk ilk u  metrów /ODD/|-  szerokość: od k ilku  metrów /ODM/ do kilkim astu metrów /ODD/}-  szybkość: od Idilkunastu do dwudziestu węzłowi“ ładowność: a/ od 3 do 7 czołgów lub od 5 <2o 13 samochodów ciężaro­wych}b/ od k ilk u d zie się ciu  do stu  k ilk u d zie się ciu  a nawet i  do k ilk u set żołnierzy*



-  15 -4» «©¿skow^oh*Pfzenozy wojak transportem morskim wymagają użycia takich statków, które by zabezpieczały zachowanie gotowości bojowej oraz bezpieczejistwo przewożonych wojsk, dotarcie do miejsc przeznaczenia w jak najkrótszych terminach, a jednocześnie jak najmniejsze zm«gcze- nie żołnierzy w czasie drogi* Dlatego też używane do przewozu wojsk i  ładunków wojskowych s ta tk i powinny odpowiadać następującym zasadź niczym wymaganiom»a/ Posiadać sprawny kadłub oraz wszystkie urządzenia i  mechanizmy? b/ Posiadać powierzchnię użytkową p̂okładów i  pomieszczeń ładunkowych dostateczną dla rozmieszczenia całego pododdziału taktycznego ty­pu batalionu piechoty zmechanizowanej, a nie mniej niż kompanii* Pierwszeństwo mają tu dwupokładowe s ta tk i do przewozu drobnicy? c/ Dysponować taką szybkością, która by zapewniała dowóz wojsk do rejonów przeznaczenia w jak najkrótszym cza sie . To wymaganie je s t  istotn e fak dla skrócenia terminu przewozu, jak i  w celach samoobrony? duża bowiem szybkość statków zmniejsza możliwość i  efektywność ataków łodzi podwodnych oraz zwiększa możliwość uchylenia się  od uderzeń n iep rzyja cie la  innymi środkami. Poza tym duża szybkość skraca czas p rzejścia  morzem, co przyczynia się do zmniejszenia zmęczejoia podróżą przewożonych wojsk i  pozwala do­konywać przewozy tylko w nocy /naturalnie na niew ielkie odległoś­ci/*d/ Odznaczać się  dobrymi walorami nawigacyjnymif a więc powinny być to s ta tk i o dużej sta teczn o ści, trudnozatapilane i  o dużej zw rotnteci. Powinny być podatne na sterowanie oraz nie podlegać duźe| kołysaniu na f a l i ,  £ila to poważne znaczenie podczas przewozu nieprzywykłych do podróży morskich żołnierzy wojsk lądowych, e/ Posiadać dostatecznie obszerne i  wygodne pomieszczenia dla roz­lokowania żo łn ierzy , ich  wyposażenia i  uzbrojenia oraz sprzętu bojowego i  transportu. Pomieszczenia dla ludzi powinny mieć co najmniej 1 ,8  m wysokości, a dla wozów bojowych i  pojazdów -  po­winny być co najmniej o 10 cm wyższe od rozmieszczanego w nich sprzętu,f/  Rozmiary ic h  luków ładimkowych powinny zapewniać dogodny prze­ładunek sprzętu bojowego. Przyjmuje s ię , że np, dla załadowania czołgów lu k i te powinny posiadać wymiary 8 x 4 m, a dla samocho­dów -  6 X 3 m.



-  16 -g/ Urządzenia przeładunkoi^ie powinny zapewniać autoraatyzacj^ prac za i' wyładowczych, iin iezależniając tym samym s ta tk i od portowych urządzeń mechanicznych* Statek \i zasadzie powinien posiadać po dwa dźwigi /bomy/ na 1 lu k ,, a ponadto 2-3 ciężkie dźwigi o potrzebnej raOcy udźwigu  ̂ przy czym wysięg ramion dźv»igów powinien być nie mniejszy nribż 3 m*h/ Pokłady winny być dostatecznie wytrzymałe i  przestronne oraz dogodne do rozmieszczania na nicL sprzętu bojowego i  pojazdów mechanicznych* Dlatego urządzenia okrętowe powini:iy być tak umiejscowione, aby nie utrudniały manewru sprzętem \1 czasie rozmieszczania go na pokładzie* Oprócz przedstawionych wymagań, jaltim muszą odpowiadać s ta tk i przewidywane do przewozów wojskowych, powinny one też dysponować odpO'*» wiednią i lo ś c ią  środków ratunkowych / ło d zie , pasy względnie koła/, sprzę­tu i  wyposażenia owaryjno-ratimkowego /cement, piasek itp * / , posiadać niezbędne dla dbwodzenia środki radiotecłiniczne, sprawne wszystkie przyrządy nawigacyjne, dublowane urządzenia sterownicze itd *5* |[®t25i^obliczania^^otrzebneJ_^ilości_statków_^do^grzewozów_^wo^skow;^oh*Możliwości załadowcze statku zależą ods- ładov5ności i  pojemności statkuj- powierzchni jego pomieszczeń ładunkowych /ładowni|,j między pokład ów i  pokładów/j.-  przystosowania statku /m*in* jego urządzeń ładunkowych/ do odpowied­nich ładunkówj inaczej mówiąc od jego konstrukcji i  przeznaczenia funkcjonalnego!-  rpdzaju ładunków, które mają być przewożoiie /stosunek wymiarów do ciężaru/j-> planowanej odległości i  czasu trwania przewozu /wpływa to bowiem na wielkość nośności użytecznej -  netto statku/j-  innych czynników, jak np*. warunków i  wymogów bezpieczeństwa podczas przewozu ładunków niebezpiecznych*Ilo ś ć  statków, jaka je s t  potrzebna dla dokonania przewozów wojskowych, zależna je s t  od składu przewożonych wojsk i  od tzw, ’’wojskowej ładowności” statków. Ładowność tę należy u s ta lić  zawczasu, przed określeniem potrzebnej i lo ś c i  statków dla przewozu wojsk*Ustalona ona może być wg tonażu brutto. > i  wg użytkowych powierzchni ładowni i  pokładów*Ładowność wojskowij. statku wg tonażu brutt@> określa się





-  18 -Olcreślanie tą metodą użytkOYiyoh powierzchni ładunkowych s ta t ­ków daje możliwe odchylenia od właściwych w ielkości w granicach + 10-1%.Normy powierzchni dla rozmieszczenia ludzi na statkach nie przygotowanych sp ecjaln ie w tym celu wynoszą /na 1 żołnierza/:“ na czas przewozu trwający do 1 doby -  0,9 m̂ j-  na czas przewozu trwający do 3 dób -  1,1-  na czas przewozu trwający ponad 3 doby -  1,3 m .̂b razie  przygotowania w tym ceJu specjalnych urządzeń /piętrowych/, ilo ś ć  rozmieszczanych ludzi można zwiększyć 1,5-2-krotnie*Normy powierzchni niezbędnej dla rozm ieszczenia sp rzętu  wojsko­wego zależą od wymiarów / d łu g o ś c i, szero k o ści/ sp rzętu  oraz od charak­terystycznych cech konstrukcji pomieszczeń łacluukOYjych i  pokładów*Normy ta obliczona byc może wg nas tępuj wzoru: SswalbK. w którym?1 « długość odpowiedniej Jednostki sprzętu? b « " szerokość odpowiedniej Jednostki sprzętu;K a współczynnik rozmieszczenia*Współczynnik ten uwzględnia te właściwości konstrukcyjne statków, które utrudniają rozmieszczenie sprzętu /np. na pokładzie -  dźw igi, windy, a w ładowniach -  tunele wałów śrubowych/, specyfikę samego sprzętu wojsko­wego oraz niezbędne odległości -  p rzejścia  pomiędzy rozmieszczonymi ładunkami*Liczbowe w ielkości tego współczynnika /K/ przedstawiają sięi następująco:• Łp* 1 Nazwa sprzętu wojskowego i y/ielkość1 1 współczyn-•----- -• .i-— ___j ł^ika ** 1 ' C z o łg i, działa samob», d ziała  arty 1*dużego 1* kalibru ‘ 1,31 ^ j Samochody c ię ż .i  trakto ry , transportery 1 ̂ opanc, d ziała  artył:*plot* 1,2, 3 1 Samochody osob*, motocykle, kuchnie połowę 1 1,1* 4 * D ziała artylc /oprócz d z ia ł dużego kalibru 1* i  d zia ł plot*/* ‘ 0,8«T -Znając wojskową ładowność statków i  skład przewożonej Jednostki wojskowej^ można przejść do u stalen ia potrzebnej i lo ś c i  statków dla Je J  przew iezienia.



-  19 -
Potrzebną ilo ś ć  tonażu brutto dla przewozu ¿ednos^ki wojskowej określa się  wg na stępuj.^; ego wsoruj V « Olibrt, w którym:V « potrzebna Ilo ś ć  tonażu brutto dia przewozu jednostkii 0 « stan osobowy / ilo ść  ludzi/ jednostkijNbrt » norma tonażu brutto na 1 żołnierza prsfiWożonego w składzie konkretnej jednostki wojskowej*J e ś l i  potrzebną ogólną ilo ś ć  tonażu brutto podzielimy przez tonaż brutto /f)ojemność -  BHT/ pojedynczego statku jednego typu, to otrzyimi/iy wtedy ilo ść  takich statków potrzebną dla przewozu danej jednostki wojskowej, t j .  -  jfj » *P r z y k le i Związek taktyozL^y lic z y  10,000 lu d z i, Herma na 1 żołnierza wynosi « 9 BRT* Pod załadunek wydzielone są sta tld  jednego typu, dwupokładowe, o pojemności 7.126 BRT każdy.Obliczyć potrzebną ilo ś ć  statków dla przewiezienia tego związku taktycznego,̂ ^/ wŝ -talamy jQ.%,jpierw potr^i$bną ogólną ilo ś ć  tonażu cr ut t o IV « OBort » 10000 • 9 ■ 90,000 BRT 2/ Kastupnie obliczamy potrzebną ilo ś ć  statkówj.. V 90000 “  BEf ’  f i s r  ‘  ^  ®*«‘ *'"*- - ł - “ £Si£_£SiE5£te£i_i;i£ŚSi:.,gi£i^Ś«_według__norm_£ov2ięrKoi^.iOł2^ot,,Powierzchnia, jaka je s t  potrzebna dla rozmieszczenia na stat«> ku pizewożoxj.tr:¡j jeenuostki wojskowej, składa się z powierzchni niezbęd« ncT ne. rozxiiiesi:i;x;t?-;;is żołnierzy oraz z powierzchni koniecznej dla r o z mi i-j s Ł', c ,:4 e nu ̂  s ps.- t u , t j  , S se Bo -f Baw«i.<jv?rerv.chnl  ̂ potrzebną dra r^ ẑmieur ĉze;v,da na statku lu d zi oblicz© się Wg vr2 ;.,vMts o o a nu ao. w ¿.tórym no » 1.1 oso prze s-.̂ ożoaiych osobąSO = norma powierzctiiii na 3 ©sobę.Powierzcirinię po trze brną dla rozmieszczenia na statku sprzętu wojskowego u stala  się  wzorujSsw » + Bs^w + •#, ,  ,' i  'S' nw którym S sw’ $ prze>î 2t&wiają jx)viiierzcłinie niezbędne dlarozmieszczenia każdego rodzaju sprzętu /np, czołgów, transportowców opancerzony'ch, samochodów, d ział a r t , itp * / .



-  20 -Te 2CUŚ poYtlerzchnle ob licza się  stosoiinie do l l o ć c l  setuk danego sprzftti i  normy poMierzchni na Jego Jednostkę -  wg wzorut S8W^« i  Ji  JL,b__fc,VI którymi sil * ilo ś ć  sztuk danego rodzaju sprzętujl»b • wymiary /długość 1 szerokość/ tego sprzętuj 
K a współczynnik rozmieszczenia*J e ś l i  przewóz wykonywany,’ Je s t na statkach Jednego typu, to potrzebną ich  ilo ś ć  dla przewozu określonej Jednostki wojskowej obli«“

acza się wg następującego wzoru: N » “gs"*w którym S m powierzchnia potrzebna do przewozu danej Jednostki woJsk©*= weJiSs « użytkowa pov?ierzchnia Jednego sta tk u .J e ś l i  zaś przewóz wykonywany ma byc na statkach różnych typów, to dobiera się  Je w tak ie j i l o ś c i ,  aby ogólna stima użytkowej powierzchni wydzielonych statków odpowiadała pcwierzchni potrzbbnej dla przewiezie­nia Jednostki wojskowej /związku taktycznego, oddziału/.Rozpatrzone metody ;xstalania potrzebnej i lo ś c i  statków do prze­wozu wojsk są metodami wstępny^mi i  stosuje się Je p>odczas planowania przewozów transportem morskim*lo  v?yborze statków i  otrzymaniu pełny'ch danych o wojskach, które mają byc przewiezione, przystępuje cię do cb liczen ie  ładorności każdego statku , a Jednocześnie i  ćo rozdziału pododdziałów na poszczególne s ta t­ki,. Iray podz:'i=.'!,e należy d.tiyó do tego, aby na Jeden statek  załadowywany był cały pododdział /może być w ięcej/ . liaje to możliwość zachowania c a ło ś c i , a więc i  gotowości bojowej pododdziału oraz ułatwia organizację zabezpieczenia bojowego, materiałowo-technicznego i  medycznego.Obliczanie ładowności jłojedynczych statków przeprowadzane Je s t  również ^metodą szablonów” , ,1-oleg?, ona ns tym, że w odpowiedniej s k a li /zwykle 1 : 100/ k re ś li się plany pokładów /pomieszczeń, ładunkowych/.W ta k ie j BemeJ s k a li wycina się  z kfatonu szablony sprzętu bojowego, który ma być załadowany na sta tek , Kac^tęprde rv;£ibl-t.y te nakłada się na plan pomieszczeń ładunkowych /pokładów/ i  C2.nacza się ołówkiem, dobierając odpowiednie szablony 3:'ćżnorodnego sprzętu , Uirfcala się meksymal* ną ładowność każdego pomieszczenia towego i  pokładu. Ta metoda określania "wojskowej ładow.^icsci" statku Je s t  metodą dość dokładną i  za Je J pomocą sporządzany Je s t  pian ładunkowy statk u , t j .  plnn rozmieszczenia ładunków na ctęjtku. i  len ten Je s t  załącznikiem do pranu załadowania stat-m .



•  21 -Do przowosu zojsk* sprzętu i  środków materiałowych /oprócz łzdunkóz płyjaojoh/f Inzozej mówiąc ~ dla przewozów wo^akowych, najbardziej •Apozledaie byłyby specjalnie w tym celu  konstruowane s ta tk if  które -  oprócz innych, specyficznych walorów -  charaktery­zowałyby s ię  tym, le  ich  nośność i  pojemność oraz użyteczna poviierz* chnia mogłyby byó “<5') maksymalraym stopniu wykorzystane* Stopieli bowiem tego wykorzysteusula zależy od szeregu czynników, z których zasadniczymi sąt konstrukcyjne właściwości statków, specyficzne cechy przewożonych ładunków /zwłaszcza sprzętu bojowego/ oraz cele i  od ległości przewozów«
£gz«nr i -23 b ibl* jawna Wyk« płk LITWA Druk«K«L«Nr«ks.3069/V/W0-XV-2812



Załącznik nr 1K)DZIAŁ KADŁUBA ¿ÍÍTATKU TOWAROV/EQO /przekrój pionoisy Tt-izdłużny/
52 3f 15 14 13 24 33 12 11 23 w  27 28 9 29 30 6 7 17 12 5  20

Ob ¿ a é r e n le ;dziobnica grodź zderzenio'fla skrajn lk  dzioboviy komora łańcuchowa ładownia I  gródź wodoszczełAa Ładownia I Iprzednia grodź siłowni siłownia okrętowa 10* tylna grodź siłowni 11* ładowania I I I  12* grodź wodoszczelna 13* ładownia IV 14* grodź rufowa 15# skraj nik rufov?y 16« dno Zewnętrzne 17* dno wewnętrzne

dno podwójne pokład Ipokład I I  główny międzypokład I  międzypokład I I  międzypokład I I I  międzypokład IV dziobówka pokład dziobówki średniówkapokładówka średriiówki pokład łodziowy sterownia /pomost nawigacyjny/ rzfówkapokład rufówki tunel wału śrubwwego śruba napędowa s te r .




