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Na zdjeciu Tomasz Babicz i Waldemar Krélikowski prezentuja model
jachtu VISMARA 'V 62 LUCE GUIDA - YACHT OF THE YEAR 2010.

_ I-:Iejf"--l-tbhﬂ:_'ﬁﬁz'fby -"'z-j‘""',.n.,.-,“}i e
«q\ rmembernofthe Biesterfeld)Group g "

] -~ MILAR Sp. z 0.0
hermHex @ N NG anicer .

'i'lu-_-:rn'||_‘\-r_||4_1zln_' Honeycomb Cores 5-325 G I:IEE?HB:“W! - kl

= e |
/n:;:-nnr-t-zay mllnrﬁmllar'.pﬁl 1 TDhDTEnEI){ |
e

. HUNTSMAN () JOSTCHEMICALS
AIREX BALTEK Enriching lives through innovation Q/ release agents



2 Przemyst Jachtowy | Nr 2/2012

[ HYUNDAISEASALL
Artistically Spiritualized Technology

Hyundai SeasAll reads the needs of the times in our pursuit of the New Modern Premium
the marine world has aspired to.

We exclude needlessness but include everything needed with perfected technology and world class quality.
It's the Mew Pramium that Hyundai SeasAll delivears.

wasnwy hwundai-seasall.com
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Marian Gasior, prezes Spotki Krosglass S.A. z Krosna
»Przede wszystkim trzeba wierzy¢é w to co sie robi. Mie¢ plan
dzialania i konsekwentnie go realizowac nie patrzgc na réznych

‘krzykaczy’, ktorzy lubig duzo i glosno mowié lecz za nic nie

odpowiadac’.
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Sopot Match Race 2012

W dniach 16 - 19 sierpnia odbyta sie

IX edycja regat Sopot Match Race. Sopockie
regaty zaliczaja sie do cyklu zawodéw Pu-
charu Swiata i maja najwyzszy wspotczyn-
nik Grade 1 w pieciostopniowej skali mie-
dzynarodowej organizacji zeglarskiej ISAF.

Str.4 »»
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Ostroda Solo Challange 2012
Kiedy w lutym 2012 trzech ostrédzkich ze-
glarzy wpadto na pomyst zorganizowania
rejsu samotnych zeglarzy trwajacego przez
24 godziny to wiekszos$¢ oséb nie wierzyta
w powodzenie tego projektu, ktéry osta-
tecznie otrzymat nazwe Ostréda 2012 Solo
Challange 24 Hour Non Stop

Str.4 »)»

Wplyw Dyrektywy Europejskiej
na projektowanie i produkcjq re-
kreacyjnych jednostek ptywaja-
cych

Zanim w 1994 roku Parlament Europejski
i Rada uchwality Dyrektywe dotyczaca jed-
nostek rekreacyjnych projektowanie i pro-
dukcja opieraty sie gtéwnie na przepisach
towarzystw klasyfikacyjnych oraz organiza-
¢ji zeglarskich i motorowodnych.

Str.6 »)»

Otworzyé Rynki na Swiecie
Przyszto$¢ nalezy do producentéw tacza-
cych sie w grupy. Rozmowa z Tony Rice, se-
kretarzem generalnym ICOMIA.

Str.7 »)»

European Boating Industry
Wspdlne cele

Jako organizacja reprezentujaca przemyst
europejski, rola European Boating Industry
jest reprezentowanie intereséw Przemystu
Jachtowego i Sportéw Wodnych zgodnie
z polityka Unii Europejskiej

Str.7 »)»

Zachodniopomorski Uniwersy-
tet Technologiczny w Szczecinie

Studia Budowa jachtéw s3 unikalnym
w skali kraju kierunkiem studiéw. Oferta
ksztatcenia skierowana jest do oséb pra-
gnacych naby¢, uzupetni¢ lub rozwingc
wiedze i umiejetnosci zwigzane z projekto-
waniem i budowa jachtéw i jednostek spor-
towych.

Str.8 »)»

Konferencja naukowa pod zaglami
O problemach naukowo-technicznych
w wyczynowym sporcie zeglarskim mowi-
li uczestniczy IX ogélnopolskiej konferenc;ji
pod takim wtasnie tytutem. Co ciekawe, se-
minarium odbywa corocznie sie na pokta-
dzie zaglowca Pogoria.

Str.8 »»

Nowa era pianek do infuzji RTM
W momencie pojawienia sie kompozytéw
zrozumiano, ze zastosowanie materiatéw
przektadkowych znaczaco obnizy mase la-
minatu przy zachowaniu ich znakomitych
parametrow wytrzymatosciowych.

Str. 10 »»»

Krosglass inwestuje w technologie
Na temat koniunktury gospodarczej w sek-
torze produkcji widkna szklanego rozma-
wiamy z prezesem Spétki Krosglass S.A.

- Marianem Gasiorem.

Str. 11 »»»

Projektowanie rozptywoéw zywicy
w infuzji prozniowej

Projektowanie rozptywu zywicy - perspek-
tywa postawienia sie przed tym zadaniem,
czesto odstrasza od stosowania infuzji
mimo, ze w rzeczywistosci nie jest to, az tak
trudne jakby mogto sie wydawac.

Str.12 »)»

Team z Podkarpacia

Firma Rega Yacht specjalizuje sie w budo-
wie pojedynczych egzemplarzy jachtow
tzw. ONE OFF wykonanych z wiékien we-
glowych lub szklanych metoda worka préz-
niowego z przektadka. Whasciciele stoczni
to operatywni przedsiebiorcy, ktérzy inwe-
stuja w nowoczesne technologie, produkty
i rozbudowe zaktadu.

Str. 20 »»

Produkcja z polietylenu

RMD Boats rozpoczeta swojg dziatalnos¢
w grudniu ubiegtego roku. Cel jaki wyzna-
czyt sobie Robert Draszynski to tworzenie
jednostek ptywajacych, jachtéw, todzi re-
kreacyjnych i roboczych o konstrukgcji nie
wymagajacej jakiejkolwiek konserwacji ze
strony uzytkownikow.

Str.23 »»)

Naturalnie elastyczni,

Classic Veneer

Naturalne drewno jest materiatem bardzo
szlachetnym i fatwym w obrébce. Projek-
tanci chetnie wykorzystuja sklejke elastycz-
na do wykonczen wymagajacych wnetrz
luksusowych jachtow, gdzie znaczng po-
wierzchnie zajmuja elementy giete.

Str. 27 »»»

Maszyny dostosowane
do potrzeb klienta
Fanum, polski producent maszyn sterowa-
nych numerycznie oprécz konstrukcji de-
dykowanych dla przemystu jachtowego
i meblarskiego, posiada w swojej ofercie
urzadzenia przeznaczone do obrébki du-
zych detali.

Str. 28 »»)»
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SOPOT MATCH RACE 2012

REGA’I’Y IALICZANE DO ﬂYI(lll PUCHARU SWIATA

W dniach 16 - 19 sierpnia odbyla sie
IX edycja regat Sopot Match Race. So-
pockie regaty zaliczaja si¢ do cyklu
zawodéw Pucharu Swiata i maja naj-
wyzszy wspolczynnik Grade 1 w pie-
ciostopniowej skali miedzynarodowej
organizacji zeglarskiej ISAF. Regaty

T

meczowe takie jak Sopot Match Race,
to kwintesencja wspodlczesnego jach-
tingu regatowego. Interesujace, dyna-
miczne i medialne widowisko spor-
towe z udzialem gwiazd $wiatowe-
go formatu. W zaleznosci od rankin-
gu sternikéw, sumy nagréd i zaintere-
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rnu Pnlska

e

sowania mediéw, zawody maja sto-
pien (Grade) 1, 2, 3, 4 lub 5. Najwyzej
punktowane s3 regaty Grade 1, kto-
rych w kalendarzu jest tylko kilkana-
$cie na calym $wiecie. Od dziewieciu
lat jest wérdd nich Sopot Match Race.

(wb), Fot Pawel Koperski

PJ.: Regaty Sopot Match Race odby-
wajg sie od 2004 roku, czy z perspek-

tywy organizatora regat o charakterze
cyklicznym i wyjatkowych walorach
widowiskowych dostrzega Pan wptyw
tego wydarzenia na popularyzacje ze-
glarstwa ?

Przemystaw Tarnacki: W roku 2004
byly w Polsce 3 zalogi zeglujace
w match racingu w miare regularnie.
Dzi$ jest ich kilkanascie a w pierwszej
setce rankingu ISAF mamy 10 pol-
skich ekip. Wplyw na to miala min.
nasza impreza. Sprowadzamy co roku
do Polski $wiatowa czotéwke match
racingu, ktéra podgladamy, i z ktérg mozemy si¢ mierzy¢. Przez te 9 lat
goscito u nas 3 mistrzéw $wiata i kilka ekip z regat o Puchar Ameryki.
Stuzy to na pewno popularyzacji konkurencji i budowania $wiadomosci
zeglarstwa jako takiego u szerszej grupy odbiorcéw, niekoniecznie na co
dzien interesujacych sie naszym sportem. Sopocki Puchar Swiata posia-
da zreszta bogata oferte skierowana do zeglarskich laikow, przekonuje-
my, ze nasz sport moze by¢ atrakcyjna forma spedzania wolnego czasu
oraz skuteczna platforma marketingowa dla zaangazowanych sponso-
réw i partneréw.

PJ.: Prosze tez o kilka stow na temat startow zatogi Team Tarnacki
w sezonie 2012.

Przemystaw Tarncaki: Tegoroczny sezon jest wyjatkowy dla naszej za-
togi. Po raz pierwszy w naszej sportowej karierze weszlismy do pierw-
szej 20-tki wiatowego rankingu ISAF World Match Racing Rankings,
w ktérym zajmujemy obecnie 17 miejsce. Cele sportowe na ten sezon
to top 15, obrona tytutu mistrzostw Polski, co wlasnie nam si¢ udato.
W Sopocie gosciliémy min. 3 zalogi z pierwszej 10-ki rankingu oraz na-
szego mistrza Karola Jablonskiego. Czekajg nas jeszcze starty w USA, we
Wrloszech, Szwajcarii i na Bermudach gdzie wezmiemy udzial w presti-
zowych regatach Gold Cup zaliczanych do cyklu mistrzostw $wiata Al-
pari World Match Racing Tour.

PJ.: Dziekuje za rozmowe.

Wioletta Biegajska

24 H Non Stop

Kiedy w lutym 2012 trzech ostrédzkich ze-
glarzy wpadlo na pomyst zorganizowania
rejsu samotnych zeglarzy trwajacego przez
24 godziny to wiekszo$¢ oso6b nie wierzy-
la w powodzenie tego projektu, ktdry osta-
tecznie otrzymal nazwe Ostroda 2012 Solo
Challange 24 Hour Non Stop.

W dniu 6 czerwca na Przystani Klubu Ze-
glarskiego Ostréda stawilo si¢ dziewigcioro
uczestnikow, ktorzy chcieli sprawdzi¢ swoje
zeglarskie umiejetnosci zeglujac i przebywa-
jac na jachcie przez 24 godziny.

O godzinie 17:00 wuczestnicy wyruszy-
li na akwen jeziora Drweckiego i rozpocze-
li swojg przygode na trasie Ostréda - Pifaw-
ki - Ostréda przy do$¢ kapry$nym i zmien-
ny wietrze. Nad bezpieczenstwem zegla-
rzy czuwalo dwdch komandoréw rejsu, kto-
rzy byli w ciaglym kontakcie z uczestnikami.
Po 24 godzinach cala dziewigtka zeglarzy
bezpiecznie powrdcila do portu gdzie ocze-
kiwala na nich spora grupa kibicéw co bar-
dzo uradowalo Zeglarzy mimo zmeczenia po
takim wyczynie.

Podczas rejsu komandorzy skrupulatnie li-
czyli przebyta trase kazdego z jachtéw po-
miedzy Pitawkami, a Ostréda i po zakoncze-
niu rejsu i podliczeniu przebytych mil mor-
skich w klasie bez samosteru najwigkszy dy-
stans przebyl Krzysztof Kotakowski na jach-
cie Blekot, a w klasie z samosterem Cezariusz
Wréblewski na jachcie Sparrow. Warto w tym
miejscu wspomnie¢, iz dla Krzysztofa Kota-
kowskiego z jachtu Blekot rejs byl dobrym
sprawdzianem przed startem w XIII Mor-
skich Regatach o Puchar Poloneza samot-
nych zeglarzy na trasie Swinoujécie - Chri-

stianso - Szczecin, ktére odbyty sie w 13-18
sierpnia 2012 r. Krzysztof, ktory w tych re-
gatach reprezentowal Klub Zeglarski Ostro-
da zajat 12 miejsce.

Kazdy z uczestnikéw otrzymat od organiza-
toréw, dyplom za udzial w rejsie oraz drob-
ne upominki.

Podzigkowanie za pomoc w realizacji pro-
jektu nalezg sie dla firmy E-RGB i Klo-
buk Yacht, i patronéw medialnych TV
Ostréda oraz Internetowego Portalu Ze-
glarskiego ~ www.portalzeglarski.com jak
réwniez dla komandoréw Rejsu Grze-
gorza Witer i Krzysztofa Kurowskiego.
Organizatorzy rejsu czyli Grupa Ostrédzkich
ZeglarzyiKlubZeglarskiOstrodamajanadzie-
je, iz w przyszlym roku wigcej zeglarzy bedzie
chciato sprawdzi¢ swoje umiejetnosci w sa-

motnej zegludze, zwlaszcza, iz akwen jeziora
Drweckiego jest wymagajacym dla zeglarzy.
Rejs nie ma charakteru rywalizacji i kazdy ze-
glarz, ktéry go ukonczyt moze czué sie zwy-
ciezcy, jednak po przeliczeniu przebytych
mil morskich klasyfikacja na koniec wygla-
data nastepujaco:

1. Krzysztof Kolakowski - jacht Blekot

2. Cezariusz Wréblewski - jacht Sparrow

3. Barttomiej Jursza - jacht Szkrab

4. Jacek Cycynski - jacht Olwik

5. Kazimierz Pumpur - jacht Dionizos

6. Cezary Jursza - jacht omega Bialy Labedz
7. Marek Ciepcieliniski - jacht Morliny

8. Michat Paszkowski - jacht Dziuba

9. Juliusz Babicki - jacht Wl6czega IV
Organizatorzy wierzg w rozwojowy charak-
ter rejsu tym bardziej, ze jak na pierwsze ta-

stroda Solo Challange 2012

kie wydarzenie w kraju uczestnicy i kibice nie
zawiedli. W przysztoéci moze wigcej uczest-
nikéw bedzie chcialo przezy¢ na jachcie je-
den dzien tak jak Gutek, Roman Paszke czy
Cichy, a jakby znaleZli sie sponsorzy to ran-
ga rejsu by jeszcze wzrosta. Zapraszamy juz
za rok.

tekst: ciara Foto: Ela
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AKADEMIA ZEGLARSTWA
REGATOWEGO BMW.

Akademia Zeglarstwa Regatowego BMW to 3 dni przygody pod petnymi zaglami, gdzie zaawansowani zeglarze
jachtowi doskonalg swoje umiejetnosci walki w regatach. Specjalistyczne treningi pod okiem zeglarskich ekspertow

i zawodowych sedziow prowadzone sg na najnowszych todziach ELAN 210, a fascynujgcego charakteru szkoleniom
nadaje malownicza sceneria Portoroz w Stowenii. Z radosciag zapraszamy Cie na poktad, abys dotgczyt do naszej zatogi
I sprawdzit sie w kolejnym wyzwaniu. llos¢ miejsc ograniczona. Zarezerwuj jedno z nich na www.bmw.pl/sailracing.
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Wlllvw Dyrektywy Europejskiej na projektowanie
i produkcja rekreacyjnych jednostek plywajacych

Zanim w 1994 roku Parlament Europejski i Rada uchwali-
ty Dyrektywe dotyczaca jednostek rekreacyjnych projekto-
wanie i produkcja opieraty sie gtownie na przepisach towa-
rzystw klasyfikacyjnych oraz organizacji zeglarskich i moto-

rowodnych.

W tamtych czasach najbardziej popularne
byly przepisy: GL ( Germanischer Lloyd ) ,
DNV (Det Norske Veritas ), BV ( Bureau Ve-
ritas ). Takze krajowe towarzystwo klasyfika-
cyjne PRS ( Polski Rejestr Statkéw ) opraco-
walo swoje przepisy dotyczace lodzi i jach-
tow:

- Przepisy klasyfikacji i budowy jachtéw
morskich

— Przepisy klasyfikacji i budowy todzi moto-
rowych

Istnialy takze przepisy Zespotu Nadzoru
Technicznego Polskiego Zwiazku Zeglarskie-
go. 16 czerwca 1994 roku Parlament Europej-
ski i Rada uchwalily Dyrektywe 94/25/WE
dotyczacg rekreacyjnych jednostek ptywaja-
cych zwang RCD( Recreational Craft Direc-
tive ). Po wejsciu w zycie Dyrektywy przepisy
towarzystw klasyfikacyjnych poddano korek-
tom dostosowujagcym do wymogéw dyrekty-
wy i nadal moga by¢ one stosowane oraz po-
mocne szczegblnie w obszarach, ktdre jeszcze
nie objela dyrektywa np.: takielunek i ozaglo-
wanie, wyposazenie kotwiczne itp.
Dyrektywa RCD ma zastosowanie do rekre-
acyjnych jednostek plywajacych dowolnego
typu o dowolnym napedzie i o dlugosci ka-
dtubéw od 2,5 m do 24 m. Po kilku latach jej
stosowania i rozwoju jednostek rekreacyj-
nych konieczna stala si¢ zmiana dyrektywy.
1 stycznia 2005 roku weszla w zycie Dyrekty-
wa 2003/44/WE zmieniajaca poprzednia po-
przez rozszerzenie zakresu jej stosowania o:
« skutery wodne

« silniki napedowe w zakresie emisji spalin

« jednostki ptywajace w zakresie emisji hata-
su

« istniejace jednostki (po wybudowaniu )
wprowadzone po raz pierwszy do obrotu
i uzytkowania na rynek Unii Europejskie;j.
Dyrektywa nie obejmuje miedzy innymi :
jednostek regatowych, kajakdw, kanoe, rowe-
réw wodnych, desek surfingowych, zabytko-
wych jednostek i replik , oraz pojazdéw pod-
wodnych, wodolotéw, poduszkowcéw oraz
jednostek zbudowanych na wiasny uzytek,
jezeli nie zostang wprowadzone do obrotu na
rynek Wspoélnoty Europejskiej w ciagu 5 lat.
W waznym zalaczniku I do Dyrektywy zesta-
wiono:

ZASADNICZE WYMOGI W ZAKRESIE
BEZPIECZENSTWA W ODNIESIENIU DO
PROJEKTOWANIA I KONSTRUKC]JI LO-
DZI REKREACYJNYCH.

Podzielono je na nastepujace dzialy:

1. Kategorie projektowe fodzi:

A- Oceaniczna,

B- Pelnomorska,

C- Przybrzezna,

D- Na wody ostoniete

2. Wymagania ogdlne

3. Wymagania dotyczace konstrukgji i inte-
gralnosci

4. Sterowno$¢

5. Wymogi instalacyjne.

Dodano takze:

- Wymagania zasadnicze dotyczace emisji
spalin z silnikéw napedowych

- Zasadnicze wymagania dotyczace emisji
hatasu

Poniewaz Dyrektywa RCD jest jedynie zbio-
rem ogdlnych wymogéw zatem aby jg prak-
tycznie stosowa¢ obudowano ja ponad 60
zharmonizowanymi normami EN ISO. Ten

potezny zbior szczegotowych wymagan licza-
cy prawie 1200 stron jest ciggle udoskonala-
ny, rozbudowywany, uaktualniany.

Lodzie i jachty spetniajace wymagania odpo-
wiednich norm zharmonizowanych z Dyrek-
tywa RCD moga po przejsciu procesu certy-
fikacji otrzyma¢ znak CE uprawniajacy do
wprowadzenia ich do obrotu na obszarze
Unii Europejskie;.

Dokumentami potwierdzajacymi zgodno$¢
z Dyrektywa RCD jest Deklaracja Zgodnosci
wystawiana przez producenta lub jego przed-
stawiciela i dokument z certyfikacji wysta-
wiony przez jednostke notyfikowana. Polska
jednostka notyfikowana jest Polski ~ Rejestr
Statkéw oznaczony Nr.1463.

Aby dokona¢ certyfikacji fodzi lub jachtu na-
lezy najpierw okresli¢ kategorie projektowa
ktéra zamierza si¢ uzyskaé ( A,B, C, D) a na-
stepnie dokona¢ wyboru modutu, czyli pro-
cedury oceny zgodno$ci.

W zaleznosci od kategorii projektowe;j i dtu-
gosci kadluba moga by¢ zastosowane naj-
prostsze moduly A i Aa, oraz bardziej skom-
plikowane B, C,D, E, F, Gi H.

Dla malych i $rednich jednostek plywaja-
cych o dlugosci do 12 m najczeéciej stosowa-
ny jest modut Aa gdzie wytwodrca zapewnia
wewnetrzng kontrole produkgji, a jednost-
ka notyfikowana przeprowadza proby zgod-
nosci z normg EN ISO 12217 dotyczaca ply-
walnosci oraz statecznosci i wolnej burty. Dla
jednostek z silnikami wbudowanymi na sta-
te moga to takze by¢ préby z pomiarem emi-
sji halasu dla oceny zgodnosci z normg EN
ISO 14509

Wprowadzenie Dyrektywy RCD i opracowa-
nie szczegdtowych norm EN ISO spowodo-
walo ujednolicenie wymagan dla todzi i jach-
tow dla uzyskania znaku CE ktdry jest akcep-
towany przez administracje wszystkich kra-
jow Unii Europejskiej.

Wprowadzenie Dyrektywy inorm stalo sie
ulatwieniem dla projektantéw i producentéw
ijednoczesnie utrapieniem ze wzgledu na ob-
szerno$¢ i szczegdtowo$¢é wymagan. Sprawne
postugiwanie si¢ kilkudziesiecioma norma-
mi wymaga sporej wiedzy technicznej i do-
$wiadczenia. Powoduje to stopniowa elimi-
nacje z rynku ,,pseudo projektantéw” i ,,ga-
razowych” producentéw todzi i jachtéw.
Komplet norm zharmonizowanych z Dyrek-
tywa RCD jest rozprowadzany przez Polski
Komitet Normalizacji i jest nieodzownym
narzedziem kazdego projektanta i produ-
centa. Przystepujac do budowy nowego typu
fodzi lub jachtu na etapie projektu nalezy
sprawdzi¢ zgodno$é¢ jego parametréw z nor-
mami EN ISO. W przeciwnym razie moze
nas spotka¢ przykra niespodzianka przy cer-
tyfikacji kiedy to jednostka moze nie otrzy-
ma¢ spodziewanej kategorii projektowej lub
gorzej kompletnie nie nadawa¢ sie do uzy-
skania znaku CE.

Wiréd producentdéw panuje czasem mylne
podejscie do dokumentéw wymaganych dla
uzyskania znaku CE. Traktuja oni RAPORT
z BADAN wystawiony przez jednostke no-
tyfikowang jako najwazniejsza przepustke
do uzyskania CE, natomiast DEKLARACJE
ZGODNOSCI traktuja ,,po macoszemu”. Jest
to btedne podejscie poniewaz to DEKLARA-
CJA ZGODNOSCI wypelniona i podpisa-
na przez producenta jest najwazniejszym do-
kumentem $wiadczacym o spelnieniu wielu

norm a RAPORT z BADAN jednostki notyfi-
kowanej jest tylko jej uzupelnieniem potwier-
dzajacym zgodnos$¢ todzi czy jachtu z norma
ENISO 12217 (plywalnos¢, statecznosé ) lub
niekiedy z norma EN ISO 14509 dotyczaca
emisji halasu. Powyzsze dotyczy certyfikacji
pod najprostszym i najbardziej popularnym
modulem Aa. Nalezy pamieta, ze nielegalne
umieszczenie znaku CE na todzi czy jachcie
ktoére nie spelniaja wymogéw Dyrektywy lub
nie wystawienie deklaracji zgodnosci podle-
ga grzywnie do 100 000 zt. Najwazniejsze dla
bezpieczenstwa todzi czy jachtu ptywalno$é
i statecznos§¢ sprawdzane sa ( przy zastoso-
waniu do certyfikacji modutu Aa ) przez fa-
chowcoéw z instytucji notyfikowanej. Spetnie-
nie pozostatych zapisanych w normach licz-
nych wymogéw spoczywa zwykle na projek-
tancie i producencie.

Z praktyki wiadomo, ze najwigcej proble-
mow jest z uzyskaniem odpowiedniego cza-
su odwadniania kokpitu szybko odptywowe-
go, zapewnieniem szczelnoéci pokryw, lu-
kéw, okien, kratek wentylacyjnych, oblicze-
niem grubo$ci okien, zapewnieniem wenty-

lacji przestrzeni silnikowej i paliwowej. Bar-
dzo duze trudnosci sprawia stosowanie no-
wej skomplikowanej technicznie normy EN
ISO 12215 dotyczacej konstrukeji struktu-
ry kadluba i pokladu. W praktyce projekto-
wej problemy sprawiajg takze : norma doty-
czaca widocznodci ze stanowiska sterowego,
wymogi dotyczace instalacji gazowej , wyj§¢
ewakuacyjnych z kabiny oraz wymogi prze-
ciwpozarowe.

Mimo obszernoéci tematéw objetych nor-
mami EN ISO brak jest dotad wymogéw co
do takielunku i ozaglowania jachtéw, dobo-
ru wyposazenia kotwicznego itp. W prakty-
ce projektowej i produkcyjnej powstajg cza-
sem problemy interpretacyjne zawilych nie-
kiedy sformulowan norm. Ciagle udosko-
nalenie i rozszerzenie zharmonizowanych
norm pozwala mie¢ nadzieje, Ze stosowanie
wymogdéw Dyrektywy RCD stanie si¢ tatwiej-
sze i popularniejsze , a bezpieczenstwo todzi
i jachtow bedzie dzigki temu coraz wigksze.

Jacek Centkowski
CENTKOWSKI & DENERT
DESIGN STUDIO
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Otworzyc
rynki

Przyszlosc nalezy do producentow taczacych sie w grupy.
Rozmowa z Tony Rice, sekretarzem generalnym ICOMIA.

Przemyst Jachtowy: ICOMIA skupia w swo-
im gronie przedstawicieli z wielu krajéw. Ja-
kie rejony $wiata reprezentuja cztonkowie or-
ganizacji?

Tony Rice: Czltonkowie ICOMIA pochodzg
z 34 krajéw. Nasza organizacja skupia ludzi
ze wszystkich kontynentéw.

PJ: Jak taka réznorodnos$¢ przeklada sie na
wspolprace pomiedzy partnerami?

T.R.: ICOMIA, w szczeg6lnosci komitety ta-
kie jak techniczny, Superyacht czy tez ds. $ro-
dowiska, organizuja forum, gdzie krajowe
organizacje moga podzieli¢ si¢ swoimi do-
$wiadczeniami, 1 co najwazniejsze, zaplano-
wac razem rozwigzania probleméw dotyka-
jacych wielu krajow, zwlaszcza tych dotycza-
cych ochrony $rodowiska. Duzym wyzwa-
niem dla branzy marine jest sprostanie wta-
$nie obostrzeniom $rodowiskowych regula-
cji. Ten temat jest czgsto wspolny dla czton-
kow z réznych czgsci $wiata. Dlatego ICO-
MIA dazy do wypracowania jednorodne-
go podejscia do tych kwestii i zastosowania
go w skali globalnej. Staramy sie by¢ dla na-
szych cztonkow dostawcg informacji ze §wia-
ta w réznych tematach. Przyktadem tego jest
wydany przez ICOMIA przewodnik z zakre-
su globalnego prawodawstwa ekologicznego,
ktory jest regularnie przez nas uaktualniany.
Staramy si¢ takze zapewnic¢ by nasze produk-

ty, fodzie i silniki, mogly trafia¢ i by¢ sprze-
dawane na mozliwie jak najwiekszej liczbie
rynkéw $wiatowych. W Europie ICOMIA
objeta przywoédztwo w rozwoju standardéw
dla jednostek rekreacyjnych. Finansujemy
wprowadzanie i rozwdj standardéow ISO dla
konstrukcji malych jednostek, ktore sg zarza-
dzane przez Komitet Techniczny ISO 188 dla
matych statkéw. Nie mozna nie docenia¢ zy-
skow jakie przynidst System Standaryzowa-
nia ISO dla miedzynarodowej branzy mari-
ne.

Staramy sie takze wspomagaé producentéw
todzi w sprzedazy ich produktéw na réznych
rynkach. Przykltadowo Stany Zjednoczone
ustanowity standardy ABYC (American Boat
Yacht Council), podczas gdy w wielu innych
czedciach $wiata korzysta sie ze standardéw
ISO. W odpowiedzi na te sytuacje ICOMIA
opracowala serie wytycznych s$wiatowych
zgodnosci, co pozwala producentom z Eu-
ropy wiedzie¢ jakie zmiany musza wprowa-
dzi¢ do swoich produktéw by sprzedawal je
na rynkach USA i vice versa.

PJ: Czy moglby Pan poréwnaé europejski
przemysl jachtowy ze §wiatowym w momen-
cie balansowania na krawedzi kryzysu go-
spodarczego?

T.R.: Wszystkie skladowe przemystu marine
na calym $wiecie sg dotkniete przez kryzys

gospodarczy. Wynika to z prostej zalezno-
$ci przemystu od wydatkéw konsumentdw.
Chociaz istniejg oznaki poprawy, ciagle ba-
lansujemy i staramy si¢ odbi¢ od dna recesji.
Sektor zmniejszyt sie o okoto 50 - 60 procent.
Jakie beda normy po wyjsciu z recesji w po-
réwnaniu do hossy z lat 2007-2008, szczerze
mowiac nikt tego nie wie w tym momencie.
Jasnym jest natomiast, ze z pewnos$cig be-
dzie nastepowal dalsza konsolidacja produ-
cent6ow. Takie grupy wydajnych producentéw
beda w stanie ciagle finansowa¢ powstawanie
nowych modeli i tym samym bedg przejmo-
wac rynek z ragk mniej sprawnych i gorzej do-
finansowanych wytworcéw jednostek ptywa-
jacych.

PJ: Jakie sa aktualne trendy w réznych czg-
$ciach $§wiata w przemysle marine?

T.R.: Gléwnym zagadnieniem pracy w tych
trudnych czasach dla stowarzyszen branzo-
wych, zaréwno tych krajowych jak i migdzy-
narodowych, jest zrobi¢ wszystko, aby usu-
na¢ ograniczenia w handlu globalnym, czyli
otworzy¢ rynki $wiatowe. Istotnym jest tak-
ze zapewnienie informacji na temat wscho-
dzacych i rozwijajacych si¢ rynkéw dla na-
szych cztonkdw, aby pozwoli¢ im patrzeé sze-
roko i globalnie na sw6j rozw6j. Robimy tak-
ze co mozemy, aby uzyskaé wsparcie rzadowe
dla ich poczynan. Bedziemy tez nadal staraé

W ciezkich czasac
pamietac o wspotprac
Na zdjeciu: glof

sie rozpowszechnia¢ jak najwiecej informacji
technicznych i zwigzanych ze srodowiskiem,
ktére s3 niezbedne producentom w plano-
waniu i podejmowaniu decyzji biznesowych
oraz w produkcji swoich wyrobdw.

PJ: Jakie wyzwania czeka¢ na ICOMIA
w nadchodzacym okresie?

T.R.: Istotnym dla nas w najblizszym czasie
jest to, by da¢ do zrozumienia, iz wspdtpra-
ca w ramach ICOMIA jest wazna dla wszyst-
kich cztonkdw, szczegdlnie gdy kazdy prze-
zywa trudne czasy pod katem finansowym,
a okolicznosci kazg sumiennie wydawac kaz-
de euro.

PJ: Dziekuje za rozmowe.
Bartosz Rief

| European Boating industry

Wspdlne cele

P.J: W jakich obszarach, aktywno$¢ Europe-
an Boating Industry moze pozytywnie wpty-
na¢ na rozwdj branzy oraz na ochrong intere-
sow czlonkéw Izby w przysziosci ?

Robert Marx: Jako organizacja reprezentu-
jaca przemyst europejski, rolg European Bo-
ating Industry jest reprezentowanie intere-
séw Przemystu Jachtowego i Sportéw Wod-
nych zgodnie z politykg Unii Europejskiej.
Nasza dziatalno$¢ w Brukseli polega na co-
dziennym nadzorowaniu rozwoju spraw Unii
Europejskiej, cigglym utrzymywaniu dialogu
z jej instytucjami (Komisja Europejska, Par-
lament Europejski, Rada Ministréw, Europej-
ski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny, Komi-
tet Regiondw) oraz na dostarczaniu informa-
cji, wraz z ekspertyza polityczng, ktore moga
mie¢ wplyw na dziatalnos¢ EBI.

Zasady dotyczace przemystu jachtowego sa
czesto skomplikowane. Tak jak na przyktad

wymogi techniczne i bezpieczenstwa, usta-
wodawstwo srodowiskowe i zdrowotne wpty-
wajace na dziatalno$¢ przemystu, jak rowniez
samo uzytkowanie todzi, turystyka oraz opo-
datkowanie. Dzieki zgromadzeniu firm w sto-
warzyszeniach krajowych, European Boating
Industry pelni role pojedynczego rozmdw-
cy ze wszystkimi powigzanymi z przemystem
jachtowym instytucjami Unii Europejskiej.
Czedcia naszej pracy jest réwniez wymiana
informacji miedzy naszymi czlonkami na te-
mat sytuacji gospodarczej w ich krajach, bie-
zacych problemach lub wyzwaniach, przed
ktérymi musialy stana¢ ich firmy.

European Boating Industry prowadzone
jest przez komisje skladajaca sie z 9 wybra-
nych cztonkéw, nazwanych Radg. Czlonko-
wie Rady to profesjonalisci, ktorych cztonko-
stwo zostalo zaproponowane przez ich krajo-
we stowarzyszenia.

Obecny sktad Rady:
- Prezes Robert Marx, Dyrektor naczelny
Marx Technik (Niemcy)

- Vice-Prezes oraz Skarbnik Alan Morgan,
byly Dyrektor Zodiac UK (Wielka Brytania)
- Vice-Prezes Lorenzo Selva, Wlasciciel Selva
Marine (Wlochy)

- Fritz Conyn, Wlasciciel Contest Yachts
(Holandia)

- Knut Heiberg-Andersen, Dyrektor naczel-
ny Windy Boats (Norwegia)

- Jouko Huju, Dyrektor FINNBOAT (Finlan-
dia)

- Piotr Jasionowski, Prezes Ostroda Yachts
(Polska)

- Yves Lyon-Caen, Prezes Supervisory Board
of Groupe Bénéteau (Francja)

- Peeter Saask, Dyrektor naczelny Saare Paat
(Estonia)

W przemysle jachtowym zdecydowang wiek-
sz0$¢ przedsigbiorstw stanowia przedsie-
biorstwa matle oraz $rednie. To znajduje od-
zwierciedlenie w kompozycji Rady, gdzie ich
czlonkowie to wlasciciele lub dyrektorzy na-
czelni malych oraz $rednich stoczni. Pan
Piotr Jasionowski z Ostrdda Yachts jest pol-
skim przedstawicielem w EBI. Oznacza to, ze

| COMPOSITES EUROPE |
"l 09 - 11 October 2012
Messe Dosseldorf, Germany

W "N

polskie firmy dzieki niemu moga mie¢ bez-
posredniag komunikacje¢ z European Boating
Industry. Wlasnie to jest nasza rolg, by praco-
waé nad utrzymywaniem oraz rozwijaniem
przyjacielskiego biznesu wérdd firm Europej-
skich. Zaréwno w Europie jak i poza nig.
Wioletta Biegajska
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‘ Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie

Studia Budowa jachtow sa unikalnym w skali
kraju kierunkiem studiéw. Oferta ksztalcenia
skierowana jest do oséb pragnacych nabyé,
uzupelni¢ lub rozwing¢ wiedze i umiejetnosci
zwigzane z projektowaniem 1 budowa
jachtéw i jednostek sportowych. Oprocz
wiedzy z zakresu przedmiotow ksztalcenia
podstawowego, technicznego i inzynierskiego
oraz z zakresu projektowania i budowy
jednostek ptywajacych, absolwent otrzymuje
szczegotowa wiedze 1 umiejetnosci w zakresie
budowy jachtéw i innych matych jednostek

plywajacych

(wycieczkowych, sportowych, rekreacyjnych,
portowych)

w zakresie:

— teorii jachtu i zeglowania,

— projektowania  jachtéw  Zaglowych
i motorowych oraz innych matych jednostek
ptywajacych,

- projektowania zagli i takielunku,

- projektowania architektonicznego
i wyposazenia wnetrz,

- projektowania napedu jednostek
motorowych lub pomocniczego napedu
jachtow zaglowych,

- metod komputerowych i programéw
narzedziowych wykorzystywanych
w projektowaniu i okreslaniu wiasciwosci
jachtow,

— materialéw i ich wlasciwosci, stosowanych
w budowie jachtéow i innych jednostek
ptywajacych,

— przygotowania materialéw polimerowych
i wykonywania konstrukeji kompozytowych,
- technologii budowy kadlubow
z  kompozytéw  polimerowych  oraz
bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska przy
tego typu pracach,

— przygotowania formy i wykonania kadluba
jachtu z zywic polimerowych zbrojonych
widknem szklanym lub weglowym,

— z ochrony i zabezpieczenia powierzchni
kadlubow jachtow,

— organizowania produkcji i prowadzenia
malych firm budujacych jachty,

— prowadzenia dzialalnoéci gospodarczej
zwigzanej z eksploatacja jachtow, przystani
i portow jachtowych.

Studia majg charakter studiow technicznych,
trwajg siedem semestréw i s realizowane
przy wspolpracy z Wydzialem Inzynierii
Materiatowej i Mechatroniki. Przygotowany
program studiéw powstal z polaczenia
teorii i praktyki z zakresu projektowania
i konstruowania jachtéw, reprezentowanych
przez Katedre Oceanotechniki i Projektowania
Systeméw Morskich Wydzialu Techniki
Morskiej i Transportu, z wiedzg dotyczaca
nowoczesnych laminatéw  polimerowych
i kompozytéw stosowanych w budowie
jachtéw, reprezentowana przez Instytut
Inzynierii Materiatowej Wydzialu Inzynierii
Mechanicznej i Mechatroniki.

W ramach studiéw bedg réwniez prowadzone
wyklady z  dzialalnosci  gospodarczej
w przemyéle jachtowym, prowadzenia firmy
produkeyjnej, badan nieniszczacych i ochrony
$rodowiska. Sa takze przewidziane zajecia
dotyczace stosowania napedéw ekologicznych
najachtachmotorowych. Absolwentotrzymuje
tytut zawodowy inZzyniera z przygotowaniem
do podjecia wlasnej dzialalnosci biznesowe;.
Polska jest jednym z lideréw w Unii
Europejskiej w budowie malych i $rednich
jachtow  wykonanych ~ z  laminatéw
polimerowych. Swiatowa produkcja jachtéw
zaglowych i motorowych oraz innych matych
jednostek rekreacyjnych, w ciggu ostatnich
kilkunastu lat wzrastala o 25% - 30% rocznie.
Po chwilowym zmniejszeniu produkeji
w latach 2008 i 2009 wywolanym kryzysem
ekonomicznym, produkeja i sprzedaz szybko
wzrasta.

Brak produkeji stoczniowej w Szczecinie
i zwigkszone z tego powodu bezrobocie moze
by¢ przynajmniej czesciowo rekompensowane
wzrostem produkgji jachtéw, m. in. poprzez
otwieranie nowych malych i S$rednich
firm dzialajagcych w przemysle jachtowym.
Uruchomienie studiéw Budowa Jachtéw jest

I, .+ Do wspotpracy w prowadzeniu studiow oraz wy-
gtoszenia specjalistycznych wyktadow zapro-
szone zostaty osoby z przemystu — uznani pro-
jektanci i konstruktorzy, specjalisci od zagli

i wyposazenia a takze znani zeglarze.

Przedstawiona w skrécie informacja

HUMUINWRRTA G

o studiach na kierunku Budowa jach-

tow nie wyczerpuje wszelkich zna-

mion perspektywicznego rozwoju

- projek towanie fschiow.

- prrypotowania Hywic | laminatiw,
- wykomywanis form | Kadtubdw,

- | ramaaty fehliw.
- biglarstvia | eksploalacis jachtu,

- projek towanie | budows jacktow 1 napedami ekolegicrnymi

nowej gatezi studiow w Szczeci-
nie. Mozna powiedzie¢, ze na-
wigzuje do zrodet - produkgji
jachtow w naszym mie-
$cie jaka miata miejsce
w Stoczni Jachtowej
im. Leonida Teligi

(zlikwidowanej na

o :
s O przetomie roku
§ 1989/1990).
INFORMAC.IE:
Katedra Oceanatechniki | Projektowania Systemdw Morskich
tol. (91) 449-41-26, www.kolpsm.zutedu.pl
Wydzial Techniki Morsie] | Transporty
wazng alternatywa dla mlodziezy konczacej Opracowal:

szkole $rednig.

prof. dr hab. inz. Tadeusz Szelangiewicz

—= o
~ "~ - Pogoria 2006r. Portofino &
- ; - —— - .___

O problemach naukowo-technicznych w wy-
czynowym sporcie zeglarskim mowili uczest-
niczy IX ogdlnopolskiej konferencji pod takim
wlasnie tytutem. Co ciekawe, seminarium od-
bywa corocznie sie na pokladzie zaglowca Po-
goria. Rejs naukowy rozpoczal sie 1 czerwca
2012. Zaloga okretuje w Cherbourgu we Fran-
cji, a konczy rejs w Bremerhaffen w Niem-
czech, 9 czerwca.

Formula konferencji jest taka, ze caly czas si¢
zegluje, codziennie jednak odbywajg si¢ dwie
sesje naukowe. Uczestnicy zjazdu stanowig
jednoczesnie zaloge zaglowca, wykonuja wiec
wszelkie prace zwigzane z funkcjonowaniem
statku - pelnig wachty nawigacyjne, wykonuja
prace kuchenne i porzgdkowe. Warto dodac, ze
zwyczajowo polowe zalogi stanowig studenci,
ktérzy réwniez przygotowuja wystapienia.
Prezentacje dotyczg teoretycznych i praktycz-
nych aspektéw konstrukeji, technologii i eks-
ploatacji wspodlczesnych jachtéw zaglowych.
Réwnie wazne miejsce w dyskusji zajmuje pro-
blematyka funkcjonowania systemu: cztowiek-
obiekt techniczny §rodowisko, a w szczegdlno-
$ci zagadnienia biomedyczne, psychologiczne,
niezawodnosciowe, metodyka szkolenia oraz
treningu.

- Bardzo fajnie wyglada, kiedy w czasie zazar-

tej dyskusji po referacie zabrzmi ,,alarm do za-
gli”, a wtedy cala zaloga, zaréwno profesorowie,
jak i studenci, ciagnac liny na pokladzie, dalej
sie ktdca na tematy naukowe — méwi prof. Ja-
nusz Kozak, dziekan Wydziatu Oceanotechniki
i Okretownictwa PG.
Od wielu lat wyktadowcy Wydzialu Oceano-
techniki i Okretownictwa Politechniki Gdan-
skiej zabierajg w naukowy rejs dziataczy Kota
Studentéw Techniki Okretowej Korab. Nasi
studenci prezentuja zazwyczaj wyniki prac
zwiazanych z przygotowywaniem udziatu w re-
gatach fodzi solarnych lub roweréw wodnych.
Takze w tym roku grupa z PG liczy 10 osdb,
w tym 6 studentéw - pieciu z WOIO i jedna
z Wydziatu Mechanicznego.
W konferencji uczestnicza reprezentanci uczel-
ni z calej Polski, m.in.: Wydzialu Samocho-
déw i Maszyn Roboczych oraz Wydziatu Me-
chanicznego, Energetyki i Lotnictwa Politech-
niki Warszawskiej; Wydziatu Mechanicznego
Akademii Morskiej w Gdyni; Akademii Gor-
niczo-Hutniczej w Krakowie; Politechniki Slq-
skiej, Lodzkiej; Akademii Marynarki Wojennej
w Gdyni, a okazjonalnie takze innych uczelni.
Wygloszone podczas rejsu referaty publikowa-
ne s3 w materiafach konferencyjnych.

WOIiO PG
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oraz specjalnosc:

WYDZIAL

OCEANOTECHNIKI
I OKRETOWNICTWA
POLITECHNIKI

GDANSKIEJ
prowadzi rekrutacj¢ na rok akademicki 2012/2013

- Srodki Transporiu Wodnego

- Budowa Okregtow i Jachiow

- fmvimieria Lasohow Namralmeeh < NOWOSC

- Zarzqdzanie | Marketing w Gospodarce Morskief

- Eksploracia Zasobaw Morz § Oceanow

ENERGETYKA

- Awtomatvzacio Svstemaw Energenvcznveh

- Maszyny Preeplywowe WNapedy Urzgdzen Energetvezmchy

- Zaawansowane Svstemy Energetvezne

- Eksploatacia Wapdlczesnveh Systemiaw Energetveznveh

TRANSPORT

e studia I stopnia stacjonarne — specjalnoscei:

na nastepujace Kierunki studiow:
OCEANOTECHNIKA

e studia I stopnia (stacjonarne i niestacjonarne) - specjalnosci okretowe:

- Maszyny, Sifownie | Urzqdzenia Okretow | Obiekiow Oceanatechnicznych

e studia Il stopnia (stacjonarne i niestacjonarne) — specjalnosci:

- Projekrowanie Statkow(specjalnyeh) i Urzqdzen Oceanortechnicznyeh

e studia I stopnia stacjonarne migdzywydzialowe — specjalnosci:

e studia Il stopnia stacjonarne migdzywydzialowe — specjalnosei:

= Napedy Turbinowe w Transporcie Lgdowym, Oceanorechnice | Lomichwie

- Svstemy Transportu Wodnego

INFORMACIE: (058) 348 67 08, (058) 347 15 67, hitp://www.oce.pg.gda.pl

e-mail:

rekrutacja-olof@pg.gda.pl

lub: dziekoce(@pg.gda.pl

Wioska firma Polivini Rotomachinery wpro-
wadzita na rynek nowe urzadzenia do for-
mowania rotacyjnego. Branza rotomoul-
dingu jest w przetworstwie tworzyw wciaz
niszowym sektorem, ale moze sie po-
chwali¢ wysokim potencjatem wzrostu.
Jedng z podstawowych cech formowa-
nia rotacyjnego jest mozliwos¢ bezpo-
$redniego tworzenia wklestych korpu-
séw z pominieciem operacji zgrzewania

i wykanczania. Produkcja wyrobéw znaj-
dujacych zastosowanie w sportach ze-
glarskich to jeden z ciekawszych rynkéw
dla wykorzystania maszyn Polivini Roto-
machinery. Sa one przeznaczone do pro-
dukcji takich artykutéow jak ptawy, ptywa-
ki i odbijacze, zbiorniki na wode i paliwo.
Ptawy, czyli popularne boje ptywajace zako-
twiczone za pomocg martwej kotwicy lub
swobodnie dryfujace, powstaja zazwyczaj

z polietylenu i dodatkéw nadajacych im nie-
zbedng wytrzymato$¢ na uderzenia i dziata-
nie promieni stonecznych. Mozliwos¢ uzy-
skania wklestego jednoczesciowego pta-
wu sprawia, ze formowanie rotacyjne staje
sie idealnym rozwigzaniem zapewniajacym
doskonatg szczelno$¢ ptywakéw i umozli-
wiajacym bezpieczne rozmieszczenie urza-
dzen sygnalizacyjnych i napedowych.
zrédto:Polivini Rotomachinery

Kompozyt-expo

Targi Kompozytow, Technologii i Maszyn
do Produkcji Materiatow Kompozytowych
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Imiany kadrowe

na Wydziale Oceanotechniki
i Okretownictwa
Politechniki Gdaiskiej

Wydziatowa Komisja Wyborcza poinformo-
wala, ze na kadencje 2012 - 2016 dokonano
wyboru Dziekana Wydziatu Oceanotechniki
i Okretownictwa w osobie Pana dr hab. inz.
Janusza Kozaka, prof. nadzw. PG.
Piastujacy dotychczas stanowisko Dziekana
Wydziatu Oceanotechniki i Okretownictwa
dr. hab. inz. Marek Dzida, prof. nadzw. PG
zostat wybrany podczas zebrania 112 elek-
toréw Prorektorem ds. ksztatcenia Politech-
niki Gdanskiej na kadencje 2012 - 2016.

Wydziatowa Komisja Wyborcza dokonata
wyboru Prodziekanéw Wydziatu Oceano-
techniki i Okretownictwa Politechniki
Gdanskiej na kadencje 2012 - 2016 w
osobach:

« Prodziekan ds. Nauki

- Pan dr inz. Wojciech Litwin

« Prodziekan ds. Ksztatcenia
- Pan dr inz. Hossein Mohammad Ghaemi

« Prodziekan ds. Organizacji Studiow
- Pan dr inz. Damian Bochenski

Akademia Morska w Gdyni jest w trak-
cie realizacji projektu wspétfinansowa-
nego ze srodkéw Unii Europejskiej w ra-
mach Europejskiego Funduszu Spo-
tecznego ,Komercjalizacja wynikéw
badan oraz kreowanie postaw przed-
siebiorczych przez Akademie Morskq
w Gdyni”.

Zapraszamy wszystkich przedsiebior-
cow oraz pracownikéw przedsiebiorstw
z wojewodztwa pomorskiego na bez-
ptatne: szkolenia, porady eksperckie,
gdzie tematyka bedzie dostosowana
do Panstwa potrzeb.

Projekt ma istotne znaczenie dla rozwo-
ju wiezi miedzy nauka a przedsiebior-
cami w wojewodztwie pomorskim. Tym
bardziej, ze region pomorski grupuje
znaczny potencjat badawczo-rozwojo-
wy, a takze dynamicznie rozwijajacy sie
sektor mikro-, matych i srednich przed-
siebiorstw, ktéry wskazywany jest jako
jeden z istotnych sktadowych wzrostu
konkurencyjnosci wojewdédztwa. Dla
petnego wykorzystania istniejagcego
potencjatu nauki, pobudzenia rozwoju
przedsiebiorczosci oraz zachecenia do
proinnowacyjnych zachowan zaplano-
wano w projekcie kompleksowe dzia-
tania majace na celu stworzenie wie-
loptaszczyznowej platformy wspotpra-
cy pomiedzy nauka a gospodarka oraz
wspieranie oddolnych inicjatyw budo-
wania infrastruktury dla rozwoju firm
innowacyjnych.

Odbycie szkolenia daje mozliwosc¢
uczestnictwa w pfatnych stazach na
Uczelni. Ponadto udziat w projekcie
stwarza szanse udziatlu w bezptatnych
konferencjach naukowych oraz umoz-
liwia zamieszczenie, rowniez bezptat-
nie, swoich artykutéw w recenzowa-
nych monografiach naukowych a tak-
ze w wydawanym kwartalnie biuletynie
Jransfer wiedzy”.

Wszystkich zainteresowanych udzia-
tem w projekcie zapraszamy do odwie-
dzania strony internetowe;j:
www.transferwiedzy.am.gdynia.pl




Projektowanie rozptywu zywicy - perspektywa postawienia
sie przed tym zadaniem, czesto odstrasza od stosowania in-
fuzji mimo, ze w rzeczywistosci nie jest to, az tak trudne jak-

by mogto sie wydawac.

W dalszej czesci artykutu postaram sie
udowodni¢, ze jest to catkowicie niestuszne
przekonanie. Wszystkiego mozna sie
nauczy¢, a w szczegodlnosci czegos tak prze-
widywalnego jak rozptyw.

Metod projektowania jest co najmniej kilka,
zaczynajacod programéw komputerowych,
ktére po wprowadzeniu do nich danych
robig symulacje, poprzez wtasne symulacje
opierajac sie na zaleznosciach matematyc-
znych, co jest fajnym wyzwaniem (osobom
nie bedace za pan brat z matematyka
wyzszg odradzam), az po projektowanie
»Na oko”, co jest powszechna praktyka. Po
poznaniu kilku zatozen, uproszczen i od-
robinie wprawy mozna ten ostatni sposéb
stosowac z powodzeniem.

To od czego zalezy ten rozptyw i jak on
wyglada? Sa cztery czynniki ktére na niego
wptywaja:

- odlegtos¢ — na jaka ma poptyna¢ zywi-
ca - rozptyw zwalnia wyktadniczo wraz ze
wzrostem odlegtosci, tzn. im dalej od zré-
dta znajduje sie zywica tym wolniej zaczy-
na ptyna¢, az do zatrzymania.
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- lepkosci zywicy — im mniejsza lepkos¢ tym
tatwiej przesacza sie zywica, punktem od-
niesienia moze by¢ poréwnanie do konsy-
stencji wody.

+ przepuszczalno$¢ - medium w ktérym
dystrybuowana jest zywica, im lepszy jego
parametr tym fatwiej ptynie w nim zywica,
moze by¢ to siateczka rozptywowa, lub spe-
cjalna przektadka.

« rdznica cisnien — miedzy punktem dostar-
Czajacym zywice, a punktem odsysajacym
powietrze (dostarczajagcym préznie).
Natomiast cata zaleznos¢ wyglada tak:
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Tak wiec wida¢, ze parametrem na jaki
mamy najwiekszy wptyw jest odlegtos¢,
czyli  sposéb  rozmieszczenia  rurek
rozptywowych. Mozemy jeszcze regulowac
przepuszczalnoscia, uktadajac inne, lub
kolejne warstwy medium. Reszta czyn-
nikéw jak lepkos¢ zywicy (mozemy wpuscic
tylko jedna), réznica cisnien (wiecej niz
jedng atmosfere nie wyciggniemy bez au-
toklawu - ktory nie jest stosowany w infuzji
lecz w metodzie worka prézniowego), jest
stata i pomijalna w trakcie projektowania
rozptywow.

W praktyce przeprowadza sie probe kon-

trolng np. na szybie, z docelowym zbroje-
niem, medium rozprowadzajagcym i kon-
kretna zywica. Daje to obraz na jaka odle-
gtos¢ moze doptynac zywica zanim zzeluje,
co jest podstawowym naszym parametrem

WYPEORAT TS

w dalszym projektowaniu.

Wyrézni¢ mozna dwa podstawowe uktady
rozmieszczenia  mediéw:  réwnolegty
(krzyzowy) i szeregowy (oczkowy). Mozna
oczywiscie taczy¢ te uktady wykorzystujac
ich zalety, ale to zalezy juz od konkretnego
przypadku. Zatozenia i uproszczenia jakie
mozemy przyja¢ w pierwszej fazie projek-
towania to:

- rurki spiralne rozprowadzajace zywice
majg nieskonczenie wielka przepuszczal-
nos¢ w stosunku do medium rozptywowe-
go - dostarczajg caty czas wystarczajaca
ilos¢ zywicy niezaleznie od zasilanego pola
powierzchni.

- rurki napetniajg sie btyskawicznie zanim
jeszcze medium zacznie rozprowadzac zy-
wice — wszedzie start w tym samym mo-
mencie.

- utozenie zbrojenia (poziomo, czy piono-
wo, zasysanie w gore, czy w dot) nie ma
znaczenia.

« odsysanie w kazdym punkcie kotnierza
ma jednakowa site.

. wszedzie jednakowa warstwa zbrojenia
(brak zaktadek).

Z takimi oto drobnymi przeklamaniami
mozemy zacza¢ projektowanie pierwszego
przyblizenia rozptywu. Wybieramy uktad
ktéry bedzie dla nas najlepszy. Réwnolegty
wymaga najmniejszej obstugi w trakcie
podawania zywicy, ale potrzebna jest
wieksza wprawa w uktadaniu. Szeregowy
jest prostszy w projektowaniu, ale trzeba
w odpowiednich momentach zmienia¢
punkty dostarczania zywicy. Po wyborze
uktadu, ustalamy z wczesniej przeprowad-
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| Projektowanie
W prozniowej infuzji zywicy

zonej proby, bezpieczna odlegtos¢ na jaka
zywica moze spokojnie doptyng¢. Mozna
przyja¢ 2/3 maksymalnego dystansu, jak
wida¢ na wczesniejszym wykresie do tego
punktu zywica jeszcze dostatecznie szybko
dociera. Z ta wiedzg projektujemy ukfad
tak, zeby zakry¢ cate pole powierzchni
kotami o promieniu naszego maksymal-
nego dystansu.

Nie nalezy przejmowac sie, jezeli znajda
sie mate powierzchnie nie pokryte kotami
(fioletowe pola), po to wartos¢ promienia
byla przyjeta na 2/3 wartosci maksymal-
nej aby te miejsca tez zostaty przesycone.
Jednoczednie nalezy pamieta¢, aby przy
ukfadzie réwnolegtym (krzyzowym) nie
tworzy¢ odgatezien schodzacych sie do
srodka. Spowoduje to zamkniecie suchy-
ch powierzchni, ktére zostang uwiezione
(jak je uratowac napisze w kolejnym ar-
tykule z tego cyklu). Odgatezienia powinny
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rozchylac sie, lub by¢ do siebie réwnolegte.
Z tym pierwszym uproszczeniem mozemy
przystapi¢ do kolejnego etapu w ktéry
nanosimy korekty przyblizajgce proces do
doskonatosci. Tu juz jest wymagana jaka-
kolwiek wprawa, lub dobra wyobraznia.
Teraz bioragc pod uwage wszystkie
zatozenia i uproszczenia korygujemy uktad.
Punkt dostarczajacy zywice mozna troche
przesung¢ w kierunku przeciwnym do
punktu odsysania. Rurki znajdujace sie dalej

rozpiywow

od punktu zasilajagcego w zywice delikatnie
wydtuza¢. Gtéwng magistrale zasilajaca
rurki rozptywowe da¢ troche wieksza.
W uktadzie szeregowym odstepy miedzy
miejscami gdzie dostarczana jest zywica,
a kolejnymi obwodami lekko rozsunac.
Te przyblizenia w duzej mierze robione sa
»na oko’, stad potrzebny jest pierwszy test
nowego uktadu weryfikuja nasz projekt.
Wszystkie spostrzezenia nalezy skrupulat-
nie zanotowac i wprowadzi¢ jako korekty
w kolejnych procesach.

HYPEDDAT 5

Jak wida¢ caly proces nie jest magicznie
skomplikowany, lecz mozliwy do przewi-
dzenia, a co za tym idzie wykonalne jest sa-
modzielne jego zaprojektowanie. Otwiera
nam to droge do wdrozenia infuzji i skorzy-
stanie z jej niewatpliwie licznych zalet. Po-
wodzenial!

mgr inz. Maciej Wieruszewski

Roézne modele uktadania rurek rozptywowych maja swoje wady i zalety takie jak:

Szeregowy (oczkowy)

Rownolegty (krzyzowy)

- zalety: fatwo przewidywalny rozptyw,
kontrola etapédw wtrysku — sekwencyj-
nos¢, bezpieczenstwo przy wiekszych
powierzchniach

- wady: kontrolowanie etapéw, kilka
punktéw do podawania zywicy, przez
co fatwiej o wpuszczenie powietrza
pod worek

- zalety: jeden punkt wtrysku

- wady: mozliwos¢ zamkniecia po-
wierzchni, wystepowanie miejsc ktére
znajduja sie dalej od rurek nizinne, de-
dykowany do mniejszych powierzch-
ni
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w serc“ mazur Tradycyjne szkutnictwo

Nie sposob zaspokoi¢ ciekawosci mediow,
ktore staraja sie poznac przyczyny zajmo-
wania sie tak bardzo nieprzystajaca do
obecnych czasow pasja. Mysle, ze wszyscy
pasjonaci zyja w innych $wiatach, a szcze-
gollnie ci, ktdrzy zajmuja sie tak odlegla
przeszloscia, ze dla wlasnego spokoju i wy-
gody z calym swoim zyciem, po prostu si¢
tam przenosza. Walcza z niewygodami,
z chlodem, uporczywie gromadzy zapa-
sy, aby przezy¢ dluga i zawsze ciezka zime.
Jednoczesnie przejmujg wartosci, ktérych
nie mozna juz znalez¢ w dobie wspolcze-
snej cywilizacji. Uczg si¢ tam pokory i sza-
cunku dla drugiego czlowieka, wagi wypo-
wiedzianego slowa, czyli wszystkiego co
wiaze si¢ z nieznanym juz dzisiaj pojeciem
honoru. Po latach czuja si¢ dobrze w swo-
im odtwarzanym i wymyslanym $wiecie,
lecz pelnie szczescia osiagaja, kiedy zaczng
myslec¢ jak ludzie z odleglych czasow. Ja juz
tak mysle, dlatego nie rozumiem wszyst-
kich pytan o przyczyny mojego ,szalen-
stwa”.

Przyciénigty do ostrokotu odpowiadam, ze
to pewnie odezwaly si¢ jakie$ uklady gene-
tyczne po moich przodkach. Rodzinna tra-
dycja gtosi, ze moj pradziad plywal na car-
skim parochodzie i przywiézl sobie Zone
z krafica péinocnej Europy. Czy ta kobieta
pochodzita z podbitej przez cara Aleksan-
dra I w 1809 roku Finlandii, czy moze Nor-
wegii, do ktdrej nalezg najbardziej na péinoc
wysuniete ziemie Europy. Moja babka twier-
dzila, ze w domu rodzinnym jej narzeczo-
nego widziata przechowywane z pietyzmem
wycinki rosyjskich, ale tez réznojezycznych
gazet, ktore opisywaly nieprawdopodobng
przygode mojego pradziada, po zatonieciu
okretu na Morzu Barentsa, na ktérym stu-
zyl jako gtéwny maszynista. Moj przodek
jako jedyny z zalogi przezyl na kole ratun-
kowym przez 24 godziny w lodowatych wo-
dach Morza Pétnocnego po katastrofie car-
skiego parochodu, na ktérym petnit stuzbe
pierwszego maszynisty. Po cudownym oca-
leniu pozostawatl przez kilka miesiecy w Pe-
tersburgu na dworze cara Aleksandra, gdzie
byt pokazywany, carskim bojarom i zagra-
nicznym poselstwom jako charyzmatyczny
poddany? Jednak w XIX wieku Rosja rzadzi-
o trzech Aleksandréw, nie moge wiec bli-
zej okresli¢ czasu tej katastrofy. Nie zacho-
waly sie zadne pamigtki po tamtych wy-
padkach. Na poczatku 1906 roku mdj dzia-
dek Piotr (ur. 1869 r.) zostal zestany na Sybir
przez ostatniego cara Rosji, za udzial w re-
wolucji 1905 roku. Zabrali go z jednym we-
zelkiem, majatek skonfiskowali, pamigtki
zniszczyli podczas rewizji. Dziadek mieszkat
wtedy na Wolyniu. Jego przodkowie wywo-
dzili si¢ ze zubozalej szlachty z matej wolyn-
skiej wioski Szablinszczyzna (dzis podobno
Malomysz). Narzeczona dziadka podazyta
za nim dobrowolnie, bo tylko w ten sposdb
polskie kobiety mogly zamanifestowaé swoj
patriotyzm. Tam we wschodniej Syberii,
hen za Bajkalem, w miejscowo$ci Wjerch-
nieudinsk pobrali si¢ 30 kwietnia 1907r.
Zong dziadka zostata Wincentyna (ur. 1885
r.) jedna z trzech cdrek posiadacza ziem-
skiego z Radziwiliszek na Litwie, J6zefa Da-
widowskiego i Elzbiety z domu Karnow-
ska. Pod koniec listopada 1910 roku urodzi-
ta Henryka - mojego ojca ktdrego zgloszo-
no w urzedzie 2 stycznia 1911 roku. Dzigki
kapitatowi babki, na zestaniu zyli dostatnio.
Nikt w tamtym zapomnianym przez Boga
i ludzi $wiecie, nie myslat o rychtym kon-
cu zestania. Dopiero wiosng 1918 roku do-
tarla tam wiadomo$¢ o zamordowaniu cara

i zwyciestwie rewolucji. Lenin ogtosit akt fa-
ski dla polskich wrogéw caratu, do ktérych
zaliczal si¢ moj dziadek. W niepodleglej Pol-
sce ojciec rozpoczal prace na kolei. Jako kie-
rownik pociagu, jezdzil po Polsce poznajac
kraj i piekne kobiety, tak poznal moja mame.
Migdzy nimi zaiskrzyto od pierwszego spo-
tkania. Bylo to ogromne uczucie, ktére ob-
serwowalem z przyjemnoscia kiedy juz wy-
doroslalem. Przezyli ze soba ponad 50 lat.
Kiedy ojciec pojechal do Mstyczowa pod
Sedziszowem w powiecie Jedrzejow, prosi¢
o reke mamy napotkat zdecydowang odmo-
we. Dziadek o$wiadczyt stanowczo: Nie wy-
dam jedynej corki za Moskala!!! Mama roz-
paczata. Wkrétce spakowala sie i uciekla
z domu. Rowerem przez okupowany kraj
ruszyta na Szczekociny, Koniecpol, a przed
zmrokiem dotarla do Mstowa, pokonujac 87
km. Dwudziestego lipca 1940 roku pobra-
li sie. Po pewnym czasie rodzice mamy za-
akceptowali ten zwigzek. W 1941 roku uro-
dzila sie siostra Maria (Miska) a w 1943 brat

Andrzej (Jedrus). W 1945 roku ojciec zostat
skierowany w delegacje do Prus Wschod-
nich, w celu reaktywowania kolei w Olsz-
tynie (Allenstein) na Warmii. Ostatecz-
nie osiedlismy w Moragu (Mohrungen).
Zycie tam bylo trudne, bez pradu i biezg-
cej wody. W tych trudnych okolicznosciach
przyszedlem na §wiat 6 kwietnia 1948 roku.
Jako chlopiec uganiatem si¢ za konmi, kto-
re hoduje od lat siedemdziesiatych ale wcze-
$niej poczulem tez zew wody. Znalaztem
poniemieckie drewniane koryto do pojenia
zwierzat. Zasmolowalem je i zataszczylem
nad staw w najblizszej okolicy. Wystruga-
tem wiosto — pychéwke i zaczatem plywad.
Niezapomniane uczucie, ktdrego doznatem
powraca czesto we wspomnieniach. Czu-
je to juz zawsze, kiedy po dluzszej przerwie
wsiadam do lodzi. Pewnego razu na stawie
zobaczyla mnie mama. Blagala mnie zebym
usiadl i nie ruszal sie a ona zaraz wezwie po-
moc. Na siedzaco zdecydowanie gorzej mi

sie wiostowalo dtuga pychéwka, jednak do-
plynalem do brzegu. Kiedy ojciec wrécit
»Z drogi’, na wie$¢ o moim wyczynie pora-
bat koryto... Bardzo trafnym posunieciem
byto podarowanie mi przez ojca na 7 uro-
dziny duzego kompletu narzedzi stolarskich.
Niektérych uzywam do tej pory. Za Swiatem
Mtodych, ktory zamiescil instrukcje budo-
wy 16dki o rzekomo rewelacyjnie tanim po-
szyciu, zaczalem ja budowaé. Bez problemu
wykonalem szkielet o gestym Zebrowaniu.
Za poszycie mialy robi¢ stare gazety klejo-
ne warstwowo klejem kostnym do grubosci
5 mm i zabezpieczeniu farbg olejng. To byla
porazka. Poszycie rozpulchnilo sie jeszcze
przed wodowaniem po deszczu. W VI klasie
szkoly podstawowej, ktéra miescita sie w bu-
dynku ,ogolniaka” w Moragu, zapisalem
si¢ do Harcerskich Druzyn Wodnych przy
XII LO w Moragu. Do dyspozycji mielismy
dwie stomkowe BM-ki (pow. zagli 11,8 m? ),
»Stonke” klasy ,,Snipe” (10,5 m? pow. zagla),
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dwa ,Piraty” (pow. zagla 10 m?). Z klasycz-
nych todzi regatowych mielismy powojen-
ne konstrukcje , wéréd ktérych peretka byt
»Finn” zaprojektowany przez Rickarda Sarby
z Finlandii w roku 1949 na Igrzyska Olimpij-
skie w Helsinkach w 1952 roku. Mielismy tez
dwa ,,Cadety” o kadlubach sklejkowych, za-
glach bawelnianych o pow. 5,15 m?. Spinake-
réw nie uzywali§my. W wakacje po pierwszej
klasie licealnej, wyjechaliémy na oboz zeglar-
ski, ktory rozbiliSmy na jednej z wysp jeziora
Narie (1240 ha). Mialem tam zdawa¢ egza-
min na zeglarza. Znalazt mnie tam mdj tre-
ner LA, z wiadomoécia, ze zostatem zakwali-
fikowany na zgrupowanie kadry Polski mlo-
dzikéw do Agrykoli w Warszawie. M¢j dru-
zynowy i instruktor Zygor Gonczaronek po-
wiedzial: To tez zaszczyt dla naszej druzyny,
jedz i walcz, zeglarza zdobedziesz pézniej. Po-
jechalem. Na konczacych zgrupowanie Mi-
strzostwach Polski Mlodzikéw, bytem wice-
mistrzem w biegu na 60 m. Jednak to zeglar-
stwo nauczyto mnie pokory wobec zywio-
tu, sprzetu i ludzi. W sporcie porazki prze-
plataja si¢ z sukcesami. Na morzu natomiast,
walka jest czesto jedyna i ostatnig szansg na
przetrwanie. Jezeli przegram - kolejnej nie
bedzie. Morgskie XIII LO ze swoimi Har-
cerskimi Druzynami Wodnymi to ewene-
ment w skali powojennej Polski. Skupialy eli-
te mtodych ludzi, ktérych losy najczesciej juz
na zawsze splataly sie z morzem.

Razem z Zygorem budujemy z sitowia t6dz
zaglowo-wiostowa (7 m dl.). Jej wysoko za-
darte stewy wyrazaly moje tesknoty za okre-
tami epoki wikingdw.

vTen okres byl dla mnie dos¢ dramatycz-
nym w zyciu osobistym. Powtarzalem X kla-

se. W Kklasie XI, trzy miesiace przed matu-
ra, zostatem karnie usuniety ze szkoty. Wy-
chowawcy nie poradzili sobie z moimi po-
gladami na zycie. To gigantyczne poczucie
krzywdy. Udato mi si¢ zda¢ mature w LO dla
pracujacych i dostatem si¢ na UMK w Toru-
niu, gdzie studiowalem polonistyke i histo-
rie wczesnego $redniowiecza. Wolny czas
poswiecalem na pisanie gotykiem Kroniki
Duchéw. W 1968 roku buduje pierwszg sty-
lizowang t6dz wikingéw, ktérg plywamy po
jeziorze Narie. £6dz i nasza osada na wy-
spie stajg sie atrakcjg dla mediéw. Na wyspe
przyjechali operatorzy Polskiej Kroniki Fil-
mowej. W wydaniu 34 B z 1968 roku ukazu-
je sie dowcipny reportaz. W roku 1970 roz-
poczynamy budowe pierwszej repliki histo-
rycznej fodzi wikingow. Jest to t6dz krélo-
wej Aasy z Norwegii odkryta w roku 1904
kolo Oseberg. Budowe i rejs Wista z Krako-
wa do Gdanska opisuje w artykule ,Tropem
Starej Legendy” w tygodniku Politechnik. Po
drodze mamy $wietng prase Dziennik Pol-
ski z Krakowa zamieszcza reportaz ze star-
tu, Express Wieczorny pisze o przybyciu do
Warszawy, Sztandar Mlodych na calej pierw-
szej stronie prezentuje fotoreportaz z pobytu
w Kazimierzu Dolnym, a Wieczér Wybrzeza
pisze o 25 dniach na wislanym szlaku. Péz-
niej przyszly ciezkie czasy, zaloga musia-
ta zadba¢ o minimum egzystencji dla swo-
ich rodzin. £6dz po latach ulegla zniszcze-
niu. Dopiero za demokracji zaczynamy my-
§le¢ o odbudowie todzi. Planujemy sptyw
Wislg na 25- lecie pierwszego rejsu. Podczas
okrutnej zimy 1995-1996 spionat mdj dom
w Starych Jabtonkach i trzeba bylo go odbu-
dowac. Jednak juz w lutym 1997 roku ruszaja
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prace nad budowg kolejnej kopii todzi z Ose-
berg. Rejs z Krakowa do Gdanska trwat za-
ledwie 10 dni. W br. Swigtostawa II rozpo-
czyna 14- ty rok stuzby we Flocie Jarmeryka.
W tym czasie w 1998, 2004 i 2008 roku byla
w morzu. W 2003 roku budujemy matg dun-
ska t6dke historyczng znaleziong w Gislin-
ge z 6- ma wiostami i Zaglem o pow. 10 m?.
L.6dz nazywamy Mirastawg dla upamietnie-
nia zmartego w tym roku zaloganta i szkut-
nika Mirostawa.

W roku 2005 dojrzata sprawa budowy okre-
tu wojennego Skuldelev 5 ze znaleziska koto
Roskilde, gdzie z dna morskiego podnie-
siono 5 jednostek wikingéw, ktére obcigzo-
no kamieniami i celowo zatopiono w celu
zablokowania wejscia do $redniowieczne-
go portu w Roskilde. Na tym stanowisku ar-
cheologicznym znaleziono knorra Skulde-
lev 1 (16,5 m di, 4,5 m szer.), Skuldelev 2
duzy okret wojenny (29,4 m dt., 3,8 m szer.),
Skuldelev 3 maly knorr battycki (13,8 m dt,,
3,4 m szer.) , Skuldelev 5 (17,5 m dt, 2,5 m
szer.), Skuldelev 6 16dz rybacka (12 m dt,
2,5 m szer.). Duza t6dz wojenna Skuldelev 2
znajdowata si¢ w dwoch miejscach i poczat-
kowo wrzieto ja za dwie lodzie, Skuldelev 2
i Skuldelev 4. Kiedy okazalo si¢ ,ze to jedna
t6dz postanowiono zostaé przy pierwotnej
numeracji wrakéw. Partia trzonowa okre-
tu Skuldelev 5 byta juz wcze$niej wyciosana:
kil z debu, stewy z poteznego konara rosna-
cego w polu jesionu. Material ten byt pozy-
skany juz w roku 1973. Po sukcesie medial-

Materiat lezal nienaruszony do czasu upad-
ku komuny. Aby przystapi¢ do budowy tak
dlugiej todzi trzeba byto przedtuzy¢ dwa sta-
nowiska w hangarze o 3 metry. Budowa ru-
szyla 18.04.2005 roku. Przygotowanie partii
trzonowej to podstawowa i kluczowa praca
przy budowie todzi. Z mojego dos$wiadcze-
nia wynika Ze to jedna piata cze$¢ czasu po-
trzebnego na wybudowanie calej fodzi, facz-
nie z wioslami Zaglem i takielunkiem. Za-
wsze kiedy planujemy budowe historycznej
repliki, musimy dysponowaé opracowanym
przez naukowcéw rysunkiem konstrukcyj-
nym. Takie rysunki mozna znalezé w lite-
raturze fachowej. W przypadku mniejsze-
go okretu wojennego Skuldelev 5, jak i in-
nych okretéw z tego znaleziska archeologicz-
nego sa dobre opracowania w publikacjach
Muzeum Okretéw Wikinskich w Roskilde.
Dane z rysunku konstrukcyjnego stuza do
wyrysowania na posadzce szkutni siatki, kto-
ra okresli ksztalt partii trzonowej, gdzie ,,0”
to cze$¢ styczna kila z linia najnizszego jego
polozenia, a wznos (okredlany jako strzal-
ka) to punkty na tej linii mierzone pod ka-
tem prostym w kilku miejscach jego wznosu.
Mniej do$wiadczonym szkutnikom potrzeb-
ne sg dodatkowe rysunki, réwniez siatki na
zebra, w celu utatwienia pracy. W naszej flo-
cie (www.flotajarmeryka.pl) wszelkimi ry-
sunkami zajmuje sie Sigurd, prywatnie Jézef
Zotadkowicz wziety olsztynski architekt (we
flocie od 1968 roku). Siatka zebrowa przyda-
je si¢ do wykonania minimum trzech profili

nym Swigtostawy zostalem wezwany do Ko-
mitetu, gdzie przekonywano mnie do budo-
wy lodzi stowianskiej, skontaktowano mnie
z dyrektorem Muzeum Morskiego w Gdan-
sku prof. Przemystawem Smolarkiem (1925-
1991) wybitnym fachowcem w dziedzinie
szkutnictwa skandynawskiego i stowianskie-
go wczesnego $redniowiecza. Wybér padt na

todzi w przekroju poprzecznym, aby rekon-
strukcja nie rozjechala sie w szerokosci, lub
niekontrolowanie zwezita w partii dziobo-
wej i rufowej. Z rysunku wynika glebsze osa-
dzenie partii rufowej w stosunku do dziobu,
praktycznie wznos w kierunku dziobu po-
stepuje przez dwie trzecie dtugosci calej jed-
nostki i w miejscu laczenia ze stewa dzio-

t6dz slowianska z Ralsvik na Rugii (dl. ok.
14 m). Niestety nie bylo jeszcze opracowa-
nia naukowego tego znaleziska. Na pocza-
tek przekazano mi 3 tysiace ztotych (dwie
dobre pensje) na zakup materialu. Nie je-
stem zwolennikiem hipotetycznego budo-
wania fodzi, bo to nie sg repliki historyczne.

bowa osiaga 40 cm, przy 6- ciu cm wznosu
kila w tym samym miejscu Iaczenia ze stewa
rufowg. Obnizenie rufy w stosunku do par-
tii dziobowej jest charakterystyczne dla to-
dzi osiagajacych znaczne szybkosci. Ten ta-
godny ale duzy wznos dziobu w potaczeniu
z zakladkowa konstrukcja klepek poszycia,




pozwala na wzmozone nabieranie pod ka-
diub powietrza, ktére w postaci pecherzy-
kéw, przesuwajac sie wzdtuz zaktadek poszy-
cia — unosi lekki kadlub i powoduje zmniej-
szenie opordéw tarcia, a tym samym zwigk-
sza szybko$¢. Potwierdzily to badania prze-
prowadzone w tunelach aerodynamicznych,
a mimo tego niweczy si¢ te naturalne zale-
ty, obciazajac balastem poduszkowiec sprzed
tysigca lat. Czynig tak nie tylko armatorzy
i sternicy polskich rekonstrukeji historycz-
nych, ale réwniez Skandynawowie. Zapomi-
na si¢, ze balastowano jedynie knorry, czy-
li jednostki towarowe, ktore wracaly bez ta-
dunku. Tylko w tym przypadku byt potrzeb-
ny balast dla zréwnowazenia powierzchni
zagla obliczonej do radzenia sobie ze znacz-
ng waga towaru. Poza tym sternikami tych
rekonstrukeji stajg si¢ ad hoc zeglarze kto-
rzy przesiedli si¢ z jednostek wspoélczesnych,
przewaznie kilowych. Cala ich wiedza teore-
tyczna i intuicja zeglarska uzaleznia sie od tej
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minimum tony zawieszonej pod kilem. Ar-
matorzy za$ nie dbaja Zeby o dostojenstwie
okretu $wiadczyt artyzm i sztuka jego wyko-
nania, jak bylo przed tysigcem lat, lecz po-
wierzchnia jego zagla, jak bywa obecnie.
W budowanym przeze mnie Skuldelev 5, kil
wykonany jest z pnia o diugosci 10 m. Do
stewy dziobowej (dl. po tuku 3,3 m) prowa-
dzi odcinek posredni o dlugosci 1,1 m, na
rufie znajduje si¢ jeden odcinek posredni
diugosci 2,90 i drugi dtugosci 1,10 oraz bliz-
niacza z dziobowg - stewa rufowa. Wszystkie
elementy ulozone na siatce sg taczone pro-
stg zakladka diugosci 25-30 cm. Zakladka
po spasowaniu jest klejona i taczona na kotki
klinowane. W oryginale jest faczenie sko$ne
o zakladce ok. 14 cm, uszczelnione welng ze
smolg drzewna i nitowane nitami zelaznymi.
Stabo$¢ tych Iaczen zmuszata do ich ogra-
niczania poprzez dobieranie odpowiednio
wyrosnigtego materiatlu. Na tym etapie, po
dopasowaniu laczen ze stewami, rezygnuje
z ich doklejenia w celu wygodniejszego do-
stepu do kila, ktéry mocujemy na odpowied-
nich koziotkach, pionujemy i przystepujemy
do pasowania katow lezenia klepek poszycia.
Trudnos¢ polega na idealnie ptynnym przej-
$ciu od $rédokrecia, gdzie kil

ulozony na koztach odwrotnie z ksztaltu ,,0”,
poprzez ksztalt posredni, do ksztattu kla-
sycznej stewy. Dopiero p6Zniej w stewie wy-
rabia sie wpusty do przyjecia klepek poszy-
cia gdzie wpust

dolnej czesci stewy, to minimalna powierzch-

nia lezenia klepek (3cm), a wpust horyzon-
talny to grubos¢ klepek przy stewie. W ory-
ginalnym okrecie Skuldelev 5, uzyto stew
schodkowych, gdzie poczatek klepek przy-
stewowych wyrabia si¢ z tego samego mate-
riatu co stewa. Do zrobienia takiej stewy po-
trzebny jest odpowiednio wyrosniety konar
debowy o $rednicy minimum 45 cm, kto-
ry wycina sie pila tancuchowa do uzyskania
ksztattu V. Tak wyrobiong stewe schodkuje
sie do przyjecia poszczegolnych klepek. Ta-
kie konary wyrastaja na debach, ktére sg dzis
pomnikami przyrody. Durniczycy w muzeum
w Roskilde budujac replike knorra Skulde-
lev 1 Ottar, gdzie na stewe schodkowa po-
trzebny jest konar o $§rednicy 55 cm, zastoso-
wali obcy material do jej przedtuzenia, kto-
ry zostal przybity kutymi gwozdziami. Przy-
gotowanie kila do polozenia pierwszej war-
stwy poszycia trwalo 3 tygodnie. Pézniej do-
kleiliSmy stewy, cala parti¢ trzonowa unie-
§lismy na wysoko$¢ 1,4 metra (na tyle po-
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zwalal do$¢ niski dach szkutni) i zakotwi-
czyliSmy calg konstrukeje. Zwykle mniejsze
todzie zaczynamy poszywac kilem do gory,
po potozeniu 3 klepek obracamy konstruk-
cje przy pomocy 2 wciagarek, lin i bloczkdéw.
W tym przypadku dlugo$¢ stew uniemozli-

z Halsnéy w Norwegii z I wieku. Laczy je ten
sam sposob spajania zachodzacych na sie-
bie klepek przy pomocy szycia sznurem wy-
konanym z jelit i $ciegien zwierzat, w star-
szej todzi, a przy pomocy tyka w mlodsze;j.
Szwy uszczelniano paskami welnianej tka-

wiala bezpieczne odwrdcenie okretu. Klep-
ki poszycia w partiach dziobu i rufy przygo-
towujemy wycinajac ich modele z grubego
kartonu, ktéry niejednokrotnie trzeba kleic.

niny moczonej w smole drzewnej. Ten spo-
sob Iaczenia klepek ktéry stosowano przez
kilkaset lat, wywart wplyw na nazewnic-
two bardziej rozwinietych konstrukeji, kto-

Model przenosi sie na deske z odpowiednim
ustojeniem i wycina klepki ktére taczymy na
zakladke o diugoséci 15 cm. W oryginale 13-
czono klepki na zaktadke sko$ng o dtugo$ci
5-6 cm i spajano 3 nitami Zelaznymi.

Najstarsze klepkowe lodzie skandynawskie
to znalezisko z Hjortspring w Danii dato-
wane na przetom epoki brazu i zelaza (400-
300 r. p.n.e.), jak réwniez poézniejsza 16dz

rych zakladkowe klepki ,szyto” Zzelazny-
mi nitami. Pierwszg takg todzig bylo znale-
zisko z Bjorke w Szwecji z okolo 100 roku
n.e.. Ciekawe, Ze reperacji rozszczelnienia
zakladek z powodu skorodowania nitéw
w tej todzi, dokonano metoda szycia sznu-
rem z witki. Do tej pory méwimy o poszy-
ciu lodzi, nawet jezeli jej kadlub wykona-
no z wlékna szklanego, laminatu lub stali.




Klepki powinny zachodzi¢ na siebie po 3 cm,
szczelnos§¢ zapewnia sznur z konopi impre-
gnowany w smarze grafitowym rozpuszczo-
nym w terpentynie z dodatkiem oleju nape-
dowego. Sznur grubo$ci 4-5mm uklada si¢
w rowku o glebokosci 2mm. Klepki uzyte do
poszycia pozyskuje z kloca przetartego na
traku, ktory znajduje sie¢ na zapleczu szkut-
ni. W oryginale klepki wyrabiano metoda
darcia t.j. rozrywania kloca klinami. Teore-
tycznie z kloca o $rednicy 70 cm mozna bylto
uzyskac¢ 32 klepki szerokosci 21 cm i grubo-
$ci 2,5-3 cm. Ale to tylko teoria, w praktyce
jest cata masa odpadéw i jezeli uda sie wytu-
pa¢ 16 klepek z kloca - to sukces. W Skul-
delev 5 na $rédokreciu klepki sa szerokie
na 28-34 cm, a w knorze Skuldelev 1 klep-
ka pasa obtowego ma 50 cm szerokosci. Tak
naprawde, na nasze obecne potrzeby musie-
liby$émy pozyskiwa¢ drewno, ktére zasadzo-
no w $redniowieczu. W klepkach tartacz-
nych problemem jest nieréwnomierne wy-
sychanie, a takze zjawisko skurczu styczne-
go: zewnetrzna plaszczyzna deski tartacz-
nej (na zewnatrz rdzenia) kurczy sie silniej,
a wewnetrzna (blizej rdzenia) slabiej. To zja-
wisko pozwala jednak wykorzysta¢ klepki do
uzyskania naturalnie oblego ksztattu kadtu-
ba. Jedenastego maja mieliémy gotowq partie
trzonowg z prowizorycznie przymocowany-
mi ramionami dennic, ktéra bardzo przypo-
mina szkielet szybkiej ryby. Nastepnego dnia
kiadziemy pierwsza warstwe z lewej stro-
ny. Nie rozumiem, dlaczego zawsze zaczy-
nam poszywanie z lewej burty? Moze szyb-
ciej chee ostoni¢ niewidzialne serce lodzi. ..
Natomiast pierwsza warstwe prawej strony
koficzymy w polowie maja. Przygotowanie
klepek i poszycie jednej warstwy niemal 18
metrowej todzi w ciagu 2 dni to bardzo do-
bry wynik czasowy. W tym tempie w ciagu
czterech dni mieliémy ukonczone dwie war-
stwy. Nastepnego dnia uzupetniali$my prze-
rwy, ktdre tworza sie miedzy zebrem a klep-
ka poszycia. Dzieje si¢ tak zawsze nawet gdy-
by komputer rysowat zebra. Po prostu klep-
ki sg nieprzewidywalne i nie zawsze ich we-
wnetrzne naprezenia, pozwola im ukladaé
sie tak jak, tego oczekujemy. Oczywiscie sg
»harzedzia przymusu” ktérymi mozna sko-
rygowaé bieg klepki, ale takie ,,sitowe” roz-
wiazania to gwalt zadany naturalnemu ukta-
dowi naprezen drewna. Dlatego sporadycz-
nie buduje fodzie poszywajac klepki na ze-
brach. Przed tysigcem lat najpierw montowa-
no skorupe poszycia, dopiero pozniej wsta-
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wiano zebra. Po potozeniu 3 warstw, kon-
serwujemy je a w tym czasie przygotowuje
poktadniki i kloc podmasztowy, ktéry wy-
rabia sie ze sporego debu o prostopadle wy-
roé$nietym konarze, stanowigcym dodatko-
wy wspornik masztu i wchodzacym w belke
poprzeczng z odpowiednim wycieciem dla
masztu, ktdra jest zarazem tawa wioslarska.
Pod koniec maja konstrukcja zostala opusz-
czona i umocowana, kloc podmasztowy za-

montowany. Takze utozone zostaty poklad-
niki, wykonane z debowej beleczki 8x8 cm
z odpowiednimi nacieciami do oparcia po-
kiadu. Do 12 czerwca mieliémy umocowa-
ny kloc podmasztowy, wszystkie pokladniki
ipo 5 warstw klepek z kazdej burty. Wzdtuz-
nice montowane na piatej parze klepek maja
po 13 m dlugosci, sa szerokie na 10 cm i gru-
be 5,2x4,5 cm, dochodzg do zeber 7Ai7 F,
sa klejone na zakladke z elementéw (z 2 lewa

i 3 prawa). Nastepnie pasowaliémy i moco-
wali rozwarte kolanka od pokladnika pod
wzdluznice, na ktorych opieraly sie tawy
wioélarskie. Do 25 czerwca potozona zostata
6 para klepek. Wczesniej dostalismy pienig-
dze z Urzedu Miasta w Moragu na sfinanso-
wanie zagla w zamian za nazwe okretu Mo-
rgg i umieszczenie na zaglu herbu miasta.
Nastepnie udatem sie do Gdyni po material na
zagiel i naturalne liny na takielunek. Zaczely sie
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przygotowania do klejenia kolejnej wzdtuznicy
o dlugosci 15 metréw szerokosci 17 cm i pro-
filowanej grubosci 7x5,5 cm. Klejenie, monto-
wanie i obrobka wzdtuznic trwala do 4 czerw-
ca. Wzdluznice dochodzity do pelnych zeber 9
A i 8 F i byly do nich przymocowane kolanka-
mi horyzontalnymi, tworzac tym samym gor-
ng rame todzi. Pelne Zebra, ze wzgledu na sze-
rokos¢, byty klejone i wzmacniane obcym me-
talowym pidrem zakotwionym pretem ¢ 6
mm. Tego samego dnia przyjechato o$miu Ro-
sjan, ktorzy zdecydowali sie ptynaé Morggiem.
Od tego dnia historyczng replike todzi budo-
wal dziewietnastoosobowy zespot fachowcow
przy wsparciu mojej zony, ktora przygotowy-
wala positki co bylo niematym wyzwaniem dla
kobiety w stanie blogostawionym. Nieustannie
trwaly prace przy zaglu, takielunku, montowa-
niu pokiadu, obrébka steru, masztu i rei oraz
mocowaniu kolanek od taw wioslarskich do
gornej wzdluznicy. Jednoczesnie trwajg prace
przy rzezbieniu stylizowanej glowy weza i ogo-
na, wszak Skuldelev 5 byl snekkarem (wezem),
Sigurd z synami maluje obustronnie herb Mo-
raga na zaglu, Kormak z brygada hebluje i szli-
fuje 30 szt. klejonych wioset (dl. 3,8-4,0 m).
W dniu 11 czerwca konczymy szycie ostatniej
VII pary klepek. Wycinamy otwory na dulki
i montujemy zewngtrzny reling. Trwa mocowa-
nie jarzma masztu, i pokostowanie wiosel. Za-
czyna si¢ wielkie odkurzanie kadtuba, moco-
wanie gruchy sterowej, montowanie knag i kot-
kéw do want, koziotkéw do polozenia masztu
i rei oraz montowanie wspornikéw VII klep-
ki koto zeber 5 A i 5 E. Malujemy kadtub, wy-
konujemy oplotki do reflinek i innych lin. Bu-
trym z Matrosem konczy takielunek. Jeszcze
w nocy z 15 na 16 czerwca Kajman szlifuje ster,
Ster (Artur Sternik) i Grizli uzupelniajg poktad.
Miody szkutnik Bosman szaleje przy wykon-
czeniach. W niedziele 17 czerwca wyciagamy
ciggnikiem kadtub po watkach do miejsca zata-
dunku. Dzwigowy Edward taduje Morgg, ktory
wazy zaledwie 2,5 tony na 20 metrowg naczepe.
Uzupetniamy skrzynie bosmanskie i ktadziemy
si¢ spac na trzy godziny.

Start 18 czerwca o godzinie 2.

O 7 rano wodujemy t6dz w bazie LOK ,,Po-
piel” w Kruszwicy u komandora Andrze-
ja Kornaszewskiego, ktéremu dziekujemy
za pomoc, wielokrotng cieply goscine oraz
za Medal 60- Lecia Klubu. Pragne tez po-
dziekowa¢ wszystkim cztonkom floty, kto-
rzy pracowali przy budowie nie baczac na la-
tajace Sciski i plugawe stowa. Wszyscy ma-
cie swoja czastke w tym okrecie, jak srednio-
wieczna okretowa maszoperia, kiedys towa-
rzysze niedoli, teraz syci sukcesem wilcy. Per
aspera ad astra! To Wasza chwala, ja bytem
tylko sprytnym organizatorem. Niech to nie
bedzie ostatni zryw mtodych, ktérzy uwie-
rzyli... To nie moze by¢ ostatni taki rejs ku
gwiazdom...

Marek Szablinski

BEZPOSREDNI IMPORTER

o SKLEJKI WODOODPORNE)
 SKLEJKI SUCHOTRWALE)
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e-mail: gasperczyk@wp.pl
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PPHU FOREST NATALIA RJABIN
tel. (059) 834 67 67,
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Przemyst Jachtowy: Czy zeglarska pasja jest
dla Pana pochodng wysokiego statusu eko-
nomicznego czy jest raczej kontynuacja mlo-
dzienczej pasji ?

Michel Adam Lisowski: Moja zeglarska pa-
sja raczej wynika z tego, ze lubie podrézo-
wa¢é i odkrywaé $wiat. Podréz jachtem po-
zwala mi rozszerza¢ moje horyzonty. Oczy-
wiscie, jachty sa pewnymi symbolami luksu-
su, ale bardziej mi sie kojarza z pewng pasja,
hobby i stylem zycia. Zeglarstwo to moja pa-
sja. Dzieki niemu odkrywam nowe horyzon-
ty. Podréz na jachcie relaksuje jak nic inne-
go na $wiecie ! Mieszkatem wiele lat w Tajlan-
dii i bardzo czgsto plywaliémy ze znajomymi
odkrywa¢ wyspy lezace niedaleko Bangkoku.
Mieszkajac pozniej kilka lat w Europie, zabra-
kto mi tych codziennych ucieczek na wode.
W 2007 roku zdecydowalem sie na kupno nie
yachtu, lecz statku pasazerskiego: 400 kabin,
180 metréw dlugosci, 3 pietra, restauracje,
dyskoteka, sitownia, basen. Statek nazwalem
FTV BLACK DIAMOND.

Przez ponad 2 lata mieszkatem na tym stat-
ku, pracowalem, przenioslem na poktad na-
wet cze$¢ ekipy telewizyjnej; podrézowalismy
statkiem gtéwnie po Azji - zgodnie z kalenda-
rzem pokazéw mody i imprez.

P.J.: Wysublimowane pigkno i przemyslany
design wzbudza zachwyt goszczacych na po-
ktadzie yachtu BLACK DIAMOND. Co dla
Pana znaczy okreslenie jacht luksusowy ?

Michel Adam Lisowski: Jachty luksusowe -
chyba tylko takie znam.

Jacht Luksusowy, to do$¢ wspolczesne ale mi-
nimalistyczne i wygodne wnetrze. M6j przy-
jaciel Roberto Cavalli ma fantastyczny
jacht, cale wnetrze jest zapro-
jektowane przez niego,
wszedzie widaé jego

reke: od koca, wi-

delca po krzesta... L
Luksus, to chy-
ba wlasnie ta
wolno$¢, aby
moc otoczy¢

si¢ wnetrzem

na ,Sswoj wy-
miar”, dopra-
cowa¢ kazdy
szczegol. Moj
FTV BLACK
DIAMOND, byt
na poczatku bia-
ty, poiniej przema-
lowalem go na czarny S
kolor i we wnetrzu wyko-
nalem prace remontowe, tak
aby kazdy praktycznie element miat

w sobie ksztalt diamentu. Uzylem najlep-
szych materialéw, duzo drewna, wykonczenia
metalowe, 16zka a nawet toalety sg w ksztal-
cie diamentu. Bedac whascicielem stacji te-
lewizyjnej zadbatem oczywiscie o duza ilos¢
projektoréw, telewizoréw, tak aby kanat FTV
mozna bylo oglada¢ z kazdego miejsca na

A

statku. Dtugo by opowiada¢ o wykonczeniu,
tam bylo ponad 3000 metréw kwadratowych
powierzchni. Kazde przedsiewziecie do ktd-
rego si¢ zabieram, jest odwazne. Swiat nale-
zy do odwaznych. Kto by mégt pomysle¢
14 lat temu, ze powstanie 24 go-
dzinna globalna stacja de-
dykowana  wylacznie
*._  modzie i luksusowe-
%, mu stylowi zycia?
Ja lubie bawic sie
stylem i zamie-
niac rzeczy nie-
mozliwe w co$
pieknego i re-
alnego. Szczy-
ce si¢ tym, ze
BLACK DIA-
MOND  jest
dumg Fashion
TV, cho¢ teraz na
nowo przechodzi
remont. W tej chwi-
li mam nowe oczko
w glowie F HOTEL, hotel
w ksztalcie diamentu! Juz za 2
lata wyro$nie w Dubaju.
P.J.: Paniska telewizja jest przykladem jak sze-
rokie mozliwosci niesie rozpoznawalny wize-
runek i marka. Méglby Pan wymieni¢ kilka
kluczowych decyzji ktére uksztaltowaly Fa-
shion TV jaka znamy dzi$? Mam wrazenie, ze
rozwdj Fashion TV jest konsekwentng i spoj-
na strategia rozwoju Firmy.

Michel Adam Lisowski: Kiedys pracowatem
dla Walta Disneya, miatem tez wlasne marki
odziezy i nauczylem sie jednego : najwazniej-
szy w zyciu jest konsekwentny branding, naj-
wyzsza jako$¢ i wyprzedzanie trendow. Jestem
tez do$¢ odwaznym i otwartym na nowe po-
mysly czlowiekiem. Nie boje sie jako pierw-
szy testowaé nowych rzeczy, na przyklad ro-
dzajow transmisji telewizji, inwestuje w to
duzo pieniedzy. Decyzje podejmuje kazde-
go dnia, stacja ma 14 lat, dostepna do ponad
400mln gospodarstw na $wiecie, dzi§ mamy
takze wiele wlasnych produktow: telewizory
plazmowe w Grecji, kolekcje odziezy i butiki
w Azji; spa, f vodka ....no i hotele.
FashionTV to styl zycia i bardzo jestem z tego
dumny.

P.J.: Emitowane na kanale Fashion TV filmy
promujace jachty, a takze relacje z Cann Boat
Show harmonijnie wpisuja sie w formule tele-
wizji propagujacej radosny styl zycia. Czy jest
to formula otwarta dla wiascicieli stoczni po-
szukujacych medialnego nosénika promocji?

Michel Adam Lisowski: Oczywiscie, zawsze

wspieratem przemyst yachtowy i chetnie po-
kazemy polskie firmy na naszej antenie. Nie
ma nic piekniejszego niz rejs.

P.J.: Dziekuje za rozmowe.

Wioletta Biegajska
fot: FTV
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Od poczatku istnienia ludzkosci czlowiek
podgladal nature i probowal skopiowad
z niej najlepsze rozwiazania. Obszarem
szczegllnego zainteresowania cieszyly sie
materialy lekkie i zarazem bardzo wytrzy-
male, takie jak np. kosci ptakow.

W momencie pojawienia si¢ kompozytéw
zrozumiano, Zze zastosowanie materialéw
przektadkowych znaczaco obnizy mase lami-
natu przy zachowaniu ich znakomitych pa-
rametréw wytrzymatosciowych. Od samego
poczatku jako materiaty przekladkowe sto-
sowano drewno balsa i pianki PVC. Materia-
ty te istnieja na rynku od bardzo dawna, tak
wiec minimalizacja masy przy jednoczesnej
maksymalizacji wytrzymalosci zostata opa-
nowana do perfekcji. Od kilku lat naukow-
cy we wspolpracy z technologami prowadzili
badania nad materialami, ktére moglyby zre-
wolucjonizowa¢ rynek materialéw przektad-
kowych. Wynikiem tych badan jest pianka na
bazie PET - nowy material, ktéry w ciagu kil-
ku lat zdobyl rzesze zwolennikow.

Szwajcarska firma Airex, wychodzac naprze-
ciw oczekiwan klienta, wprowadzita w swoja
oferte dwa nowe materialy przektadkowe na
bazie pianki PET: serii T90 (pianka uniepal-
niona, ktdéra posiada certyfikat kolejnictwa
DIN5510/2) oraz T92. Ich ogromng zaletg
jest odporno$¢ temperaturowa do 150°C oraz
ich termoplastyczno$¢ (przy jednoczesnym
zachowaniu grubosci zdj. 1). Staly rozwoj tej
tych dwoch serii doprowadzil do zwigkszenia
wlasnoéci wytrzymalosciowych pianek PET
do poziomu zblizonego do pianek PVC (od-
powiednikiem pianki PVC o gestoéci 60kg/
m?® jest pianka na PET T92.100 lub T90.100).
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Zdjecie 2. Réznica w absorbcji zywicy w piance PET T92.100 bez impregnacji (po lewej) oraz zimpregnacja SealX (po prawej).

sie do 433 kg (350 kg + 83 kg zywicy). Ozna-
cza to oszczgdno$¢ 267 kg zywicy tylko na sa-
mej piance a to z kolei przeklada sie na final-
ny laminat.

Wykres 2 pokazuje poréwnanie pianek PVC
60kg/m* i PET T92.100 (105 kg/m?)SealX

Zdjecie 1. Pianka T92.110 o grubosci 75 mm, R=210mm

Wprowadzenie nowych technologii: infuzji
i RTM w produkgji laminatéw spowodowa-
fo niestety, ze mimo struktury zamknietych
poréw pianki wchianiajg duzo zywicy. Aby
zapobiec temu zjawisku firma Airex wdrozy-
ta nowa grupe pianek na bazie PET z impre-
gnacja SealX.

Na wykresie nr 1 przedstawiona zostala ab-
sorbcja zywicy podstawowych grup pianek
o roznych gestosciach. Pod uwage wzieto je-
dynie pianki w arkuszach bez zadnych per-
foracji, cig¢ czy kanatéw. Podane wyniki
ukazujg jednostronna absorbcje Zywicy na 1
m2, dlatego tez aby uzyska¢ rzeczywista ab-
sorbcje pianki trzeba pomnozy¢ wynik x 2.
Mozna zauwazy¢, ze pianka PVC o gestosci
60kg/m3 wchlania okolo 2 kg/m2, podczas
gdy pianka PET firmy Airex - 2,2 kg/m2.
Jednak przy zastosowaniu impregnacji Se-
alX absorbcja pianki PET spadtfa do 0,8 kg/
m2 - czyli oszczednos$¢ zywicy wynosi 1,4
kg/m?* Powoduje to spadek masy laminatu
a co za tym idzie znacznie obnizenie kosz-
tow.

Zalety nowej impregnacji pokazuje przy-
ktad 50 metrowego $migta sitowni wiatrowej,
w sktad ktorej wchodzi okoto 208 m? pianki
PET. Catkowita masa pianki z zywica bez im-
pregnacji SealX wynosi 627 kg, natomiast po
zastosowaniu impregnacji masa zmniejszyla

wzgledem masy i grubosci. Mozna zauwazy¢,
ze po zaimpregnowaniu pianek zywicg, pian-
ka PET T92.100 SealX ma mniejszg mase do
pewnej grubosci wzgledem pianki PVC 60

kg/m? . Jest to spowodowane wigkszg gesto-
$cig pianki PET. Z wykresu wynika, Ze poni-
zej 15 mm grubosci pianki, pianka PET jest
lzejsza przy zachowaniu takich samych para-
mertéw wytrzymatosciowych.

przez firme Airex zaowocowalo tym, ze pian-
ki PET T90 i T92 sa przyszloscig laminatow,
a impregnacja SealX stworzyla z nich nowa
jakos¢, ktéra zmienita podejécie do materia-
tow przektadkowych.

Ciagle rozwéj i udoskonalanie materialéw Marek Makulinski
350
300 |
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Wykres 2. Zaleznos¢ wagi pianek po impregnacji od grubosci arkusza.
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Wykres 1. Absorbcja zywicy ré6znych pianek podczas infuzji lub RTM
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| Krosglass inwestuje w technologie

Historia Krosglass S.A. siega lat siedemdziesiatych i od po-
czatku swego istnienia Firma byta ukierunkowana na wspoét-
prace z branza stoczniowa. Dzieki relacjom handlowym bu-
dowanym w oparciu o zaopatrzenie stoczni jachtowych w su-
rowiec najwyzszej jakosci Krosglass sukcesywnie poszerza
krag odbiorcow w kraju i za granica.

Na temat koniunktury gospodarczej w sek-
torze produkcji wldkna szklanego rozma-
wiamy z prezesem Spolki Krosglass S.A. -
Marianem Gasiorem.

PJ: Produkcja widkna szklanego to dzialal-
nos¢ niszowa. Czy dzisiaj rowniez glowny-
mi odbiorcami wldkna szklanego wytwa-
rzanego w Krosnie sa producenci branzy
stoczniowej?

Marian Gasior: To surowiec strategiczny,
nie ma galezi przemystu, gdzie wlékno szkla-
ne nie mialoby zastosowania. Kazdy ma je
w domu, nawet o tym nie wiedzac. Gléwnie
nasz asortyment stosuje si¢ w branzach: auto-
motiv, stoczniowej, budowlanej i sanitarne;.
Faktem jest ze w przeszlosci naszymi najwigk-
szymi odbiorcami byfa branza stoczniowa.
Chwili obecnej naszym najwiekszym odbior-
com jest automotiv a dalszej kolejnosci bran-
za marine. W dalszym ciggu staramy si¢ po-
zyskiwa¢ nowych klientéw ,,marine” ale kon-
kurencja ,,cenowa” przede wszystkim z Chin
jest ogromna. Przewyzszamy Chinskich pro-
ducentéw jakoscig lecz nie ceng a ona w duzej
mierze jest wyznacznikiem dzisiejszych cza-
séw. Mamy nadzieje ze taka sytuacja nie be-
dzie trwata dtugo, przeciez nawet w Chinach
rosng koszty produkeji, inflacja itp.

PJ: Czy strategia rozwoju Firmy zmierza
ku umocnieniu pozycji lidera na krajowym
rynku, czy tez przyszlos¢ Krosglass to raczej
ekspansja zagranicznych rynkéw zbytu?
M.G.: W skali roku sprzedajemy przeszlo 8
tysiecy ton wtdkna, z tego okolo 45 procent
stanowi eksport w przesztosci byto to mak-
symalnie do 30 procent. To pokazuje ze cele
jakie postawiliémy sobie w roku 2009 tj. eks-
pansji rynkéw zagranicznych skutecznie re-

alizujemy. Sprzedajemy do prawie wszystkich
krajow europejskich, jak réwniez do Austra-
lii i Nowej Zelandii. Znani jeste$my takze w
Ameryce Lacinskiej i Ameryce Potudniowej
poprzez reeksport naszego partnera z Hisz-
panii. Mozna powiedzie¢ ze marka Krosglass
S.A. jest znana na catym $wiecie.

Nie zapominamy o rynku krajowym, nasz
udzial w rynku krajowym to 22 procent. Na
rynku krajowym jesteSmy jedynym produ-
centem, jednak trzeba przyzna¢, ze sa do-
stepne produkty innych znanych $wiatowych
producentdw. Krosglass S.A. jest stosunkowo
malg firmg. Zatrudnia 235 oséb.

Roczna $wiatowa produkcja widkna szkla-
nego ksztaltuje si¢ na poziomie 3 850 tysiecy
ton z tego okoto 60 procent to Chiny i Azja.
Europa to okolo 850 tysiecy ton. Ameryka,
Meksyk, Kanada i Brazylia to okoto 800 ty-
siecy ton. Jak powiedzialem wczesniej jeste-
$my malym producentem, nie mniej jednak
skutecznie konkurujemy z poteznymi kon-
cernami $wiatowymi. Nasza marka jest zna-
na i ceniona. Posiadamy certyfikaty i dopusz-
czenia takich towarzystw jak: Lloyds Register
of Shipping, Germanisher Lloyd, Det Norske
Veritas czy Polskiego Rejestru Statkdw.
Posiadamy certyfikat TUV NORD dla Syste-
mu Zarzadzania wg. EN ISO 9001: 2008.
Dazymy do tego zeby nasze produkty charak-
teryzowaly sie wysoka jakoscia.

PJ: W jubileusz czterdziestolecia Krosglass
wkracza z optymistycznym wynikiem finan-
sowym. Jednak z chwila kiedy obejmowal
Pan stanowisko prezesa Spétki w 2009 roku
Firma znajdowala si¢ w krytycznej sytuacji
ekonomicznej. Jakie decyzje powzial Pan by
ustabilizowac¢ trudng sytuacje Firmy?

M.G.: Sytuacja firmy KROSGLASS S.A. rze-
czywiscie byla dramatyczna.

Firma przez dwa kolejne lata 2008 i 2009 po-
niosta duzg strate 5 i 6 ml zt. Grozila utra-
ta ptynnosci finansowej. Nalezalo podja¢ bar-
dzo radykalne decyzje redukcji kosztéw. Na-
stapita reedukacja kosztow wynagrodzen o
20 %, fundusz socjalnego o 50 %, a jednocze-
$nie wzrost produkeji i sprzedazy co spowo-
dowalo wzrost rentownosci. Wszystkie dzia-
tania w firmie zostaly skierowane na poprawe
jakosci naszych wyrobow. Aktualnie jakos¢
naszych wyrobow szczegolnie mat szklanych
emulsyjnych jest poréwnywalna, a nawet lep-
sza od najwiekszych koncernéw swiatowych.
PJ: Co dla Pana stanowilo najtrudniejsze
wyzwanie z chwilg objecia funkcji prezesa
Spotki Krosglass?

M.G.: Obejmujac funkcje Prezesa w 2009r.
musialem przeprowadzi¢ proces restruktury-
zacji.

Mozna bylo wybra¢ sposdb bardzo prosty,
polegajacy na dopasowaniu kosztéw do po-
ziomu produkgji i sprzedazy lecz zwigzany z
koniecznoscig zwolnien grupowych. Alterna-
tywa dla agresywnej polityki kadrowej okaza-
to sie zwiekszenie produkcji i sprzedazy z jed-
noczesnym obnizeniem kosztéw, utrzymujac
zatrudnienie na dotychczasowym poziomie.

: \E.,f'

Wtasénie ten drugi wariant dzialan okazat sie
whasciwy.
PJ: Skomentuje Pan zawirowania z clem na
wlokno szklane ?
M.G.: Na pewno pomoglo to nam jak i in-
nym europejskim producentom odbudowac
finansowe straty z lat 2008, 2009 jak i sprze-
da¢ magazynowe zapasy, zapotrzebowanie
bylo ogromne jednak poétroczne ,embargo”
to troche malo na to by mysle¢ spokojnie o
przysztosci. Obecne clo przede wszystkim na
maty emulsyjne nie pomaga nam i nie chroni
przed Chinskimi producentami.
PJ: W jakim zakresie beda kontynuowane
zalozenia dotyczace rozwoju technologii
produkcji w najblizszym czasie?
M.G.: Przede wszystkim chcemy dokonczy¢
rozpoczete inwestycje to jest: modernizacje
wanny, ktérag chcemy uruchomié¢ w listopa-
dzie tego roku oraz budowe oczyszczalni $cie-
kow tylko dla firmy Krosglass, na ktérg do-
staliémy dofinansowanie z Funduszu Ochro-
ny Srodowiska w wysokosci 430 tysiecy zto-
tych. Obie inwestycje planujemy zakonczy¢
do konca 2011 roku. Poziom produkeji i ja-
koéci naszych wyrobéw utrzymamy na obec-
nym, wysokim poziomie.
PJ: Dzigkuje za rozmowe.

Wioletta Biegajska

PAM-RTM - oprogramowanie

Oprogramowanie do symulacji wtrysku i ttoczenia zywicy z wtok-
nem szklanym umozliwia optymalizacje technik produkgji.

Oprogramowanie PAM-RTM firmy ESI Gro-
up jest przeznaczone do symulacji produk-
cji detali kompozytowych metoda wtrysku.
Dzieki wspotpracy technicznej ze specjalista-
mi branzy kompozytéw i wykorzystaniu in-
zynierii stosowanej w procesach przemysto-
wych, firma Poncin Yachts opracowata meto-
de produkgji niespotykang dotad przy budo-
wie jachtéw.

Poncin Yachts projektuje i wytwarza game
9-15-metrowych nowoczesnych jachtéw za-
glowych, wykorzystujac wydajne i zautoma-
tyzowane technologie wytworcze. Firma sto-
suje podczas produkeji wtryskiwanie i proz-
niowe tloczenie zZywic przy wykonywaniu ka-
dtubéw i pokladéw z materiatéw kompozy-
towych.

Nowe oprogramowanie PAM-RTM firmy ESI
Group umozliwito zaprojektowanie i wyko-
nanie nowego cyklu produkcyjnego dla linii
produkujacej detale kompozytowe w tech-
nologii zamknietych form. Ta innowacyjna
technika pozwala uzyska¢ lepsza jako$¢ de-

talu oraz bardzo blyszczaca powierzchnie.
Réwnolegle zastosowanie wtrysku i tloczenia
prozniowego zapewnia doskonaty jednorod-
nosé¢ zywicy we wszystkich przedziatach for-
my, umozliwiajac osiagniecie wiekszej sztyw-
noéci i statego ciezaru. Wszystkimi parame-
trami produkcji steruja automaty potaczone
z czujnikami stale kontrolujagcymi tempera-
ture i ci$nienie.

Zaleta zamknietych form jest ich wklad
w ochrone srodowiska i zdrowia ludzi. Dzie-
ki zastosowaniu tej techniki produkcji moz-
liwa jest daleko posunieta automatyzacja.
Zywica jest wtryskiwana z wykorzystaniem
podci$nienia w zamknietej formie. Pozwa-
la to zminimalizowa¢ wszelki kontakt obstu-
gi ze szkodliwymi dla zdrowia substancja-
mi. Blokowane jest wydzielanie sie lotnych
zwigzkow organicznych (VOC). Zwiagzki te
mozna z formy odbiera¢. Poddawane sa one
przerdbce umozliwiajacej redukeje ich pozio-
mu do okoto 5 - 10 PPM, a wiec do poziomu
dwukrotnie mniejszego niz okreslaja to wy-

do symulaciji wtrysku

Na zdjeciu symulacja wykonania po-
ktadu jachtu zaglowego technika RTM
z zastosowaniem oprogramowania
PAM-RTM (Zrédto: ESI Group)

mogi normy europejskiej. Wlasnie tego typu
$rodki produkcji uwazane sg obecnie w Eu-
ropie za najbardziej wskazane.

Wykorzystujac oprogramowanie PAM-RTM,
firma Poncin Yachts jest obecnie w stanie
przewidzie¢ takze potencjalne problemy pro-
dukcyjne. Program umozliwia symulacje zto-
zonego procesy wtryskiwania prézniowego

zywic. Wczesniej tego nie mozna bylo reali-
zowal. Jest to szczeg6lnie istotne przy projek-
towaniu i wytwarzaniu detali o duzych gaba-
rytach - stwierdza Patrick de Luca, odpowie-
dzialny za rozwigzania w dziedzinie kompo-
zytéw w ESI Group.
Zrédto: Informacje ESI Group,
Poncin Yachts




Firma specjalizuje si¢ w budowie pojedynczych egzemplarzy
jachtow tzw. ONE OFF wykonanych z wtékien weglowych lub
szklanych metoda worka préozniowego z przektadka. Whasci-
ciele stoczni to operatywni przedsiebiorcy, ktorzy inwestuja
w nowoczesne technologie, produkty i rozbudowe zaktadu.

Historia stoczni z Podkarpacia zapoczatko-
wana zostala na obczyznie kiedy Tomasz Ba-
bicz jak wiele oséb w latach dziewiec¢dziesia-
tych po ukonczeniu szkoty $redniej na zapro-
szenie brata zdecydowat sie wyjecha¢ do pra-
cy we Wloszech. Smutny schemat wielu oséb
szukajacych zarobku za granicg nie ominat
Babicza. Przytlaczaly ograniczenia wynikaja-
ce z bariery jezykowej i wymagane do$wiad-
czenie zawodowe. Nie minelo p6t roku kiedy
ambitny chlopak rozczarowany realiami zy-
cia na imigracji zaczal mysle¢ o powrocie do
kraju. Wtedy wtasnie przypadkowym zrza-
dzeniem losu Tomasz Babicz trafit do pra-
cy w stoczni prowadzonej przez trdjke bra-
ci w okolicach Rzymu, do Fiumicino. Bylo
to zaledwie kilkudniowe zajecie dorywcze
polegajace na umyciu tédek i wysprzataniu
hali etc. Jednakze entuzjazm i pasja do pra-
cy mtodego Polaka zwrdcily uwage szefa Fiu-
micino, ktéry zaangazowal Babicza na stano-
wisku pomocnika produkeji. W miare uply-
wu czasu zdobywal bezcenne doswiadczenie
utwierdzajac szefa w stusznosci podjetej de-
cyzji. Wkrétce do teamu znad Wisly dotaczyt
tez kolega Tomasza Babicza i Waldek Kroli-
kowski.

- Waldek spotykal sie wéwczas z moja sio-
strg i wszystko wskazywalo na to, ze beda
malzefistwem, dlatego zaproponowatem mu
prace we Wloszech. Tak zyskalem szwagra
i wspolnika w jednej osobie. Nawet jak budo-
waliémy domy zdecydowali$my sie na ,,bliz-
niaka” U nas model firmy rodzinnej spraw-
dzit si¢ wielokrotnie.

Szczesliwa lodka

Pierwszym powaznym wyzwaniem, ktore-
mu Tomasz Babicz i Waldek Krolikowski
poswiecali kazdg chwile po godzinach pra-
cy do péinych godzin nocnych we wloskiej
stoczni byla samodzielna budowa fodzi po
wszystkie szczegdly wykonczenia dla praco-
dawcy Fiumicino. Polacy sprostali oczekiwa-
niom bo 16dka bardzo spodobala sie szefo-
wi, a team Babicz& Krélikowski zaskarbit so-
bie zaufanie pracodawcy. Wkrétce wlascicie-
le stoczni powierzyli Polakom budowe jach-
tu przeznaczonego do udzialu w Mistrzo-
stwach Wtoch. Bylo to ogromne wyzwanie
i powazny sprawdzian szkutniczych umiejet-
nosci. Budowa t6dki trwata dwa lata. Udziat
w Mistrzostwach Wloch zakoniczyla na trze-
cim miejscu. Z perspektywy kilkunastu mi-
nionych lat od tego wydarzenia budowniczo-
wie z sentymentem wspominaja ‘szcze$liwg
todke. Zwlaszcza, ze nie byt to sukces jedynie
w wymiarze sportowym bo od tego momentu
stocznia zyskata renome w branzy oraz zain-
teresowanie najlepszych konstruktoréw jach-
tow we Wloszech. Jednym z nich byt Alek-
sandro Vismara okreslany konstruktorem
poszukujacym. Wizyta projektanta i jedno-
cze$nie wlasciciela stoczni Vismra Yacht za-
owocowala zleceniem na budowe 24- metro-
wego jachtu dla ksiegowego Gucciego- styn-
nego projektanta mody. Wysublimowany de-
signie, nowoczesne materiaty; widkno we-
glowe, zywice epoxydowe i prepregi. Tomek

Babicz, Waldek Krolikowski i ich polscy ko-
ledzy mieli sw6j ogromny udzial w powsta-
niu ekskluzywnego jachtu. Stowianski Team
byt kotem zamachowym prac przy tym pro-
jekcie.

Z ziemi wloskiej do Polski

Wrtoski pracodawca szybko wykalkulowal, ze
na talencie Polakéw mozna dobrze zarobié
wiec zaproponowal, by zaplecze produkcyjne
wloskiej firmy przenie$¢ czesciowo do Polski.
W Woli Ocieckiej k. Ropczyc przez dwa lata
powstato kilkanascie t6dek.

- Mankamentem tej wspdlpracy bylo za-
chwianie proporcji polegajace na tym, ze
pracowaliémy od rana do nocy, a w zamian
mieliémy nader skromny udzial w zyskach.
To nie rokowalo optymistycznie dla rozwo-
ju firmy, a taki zamyst i cel przy$wiecal nam
od samego poczatku. Wloski partner miat
70 proc., my 30 proc. udzialéw w firmie, on
przyjmowal zlecenia, ktére realizowal tanig
sila robocza w Polsce. Musielismy zaryzyko-
waé. Wycofali$my sie z tego ukladu. Postawi-
lismy na wtasng firme i autonomie - podsu-
mowuje Waldek Krolikowski. Dobitnie pod-
kresla, ze nie byta to pochopna decyzja lecz
raczej przemyslana transformacja profilu
dziatalnosci. Oboje mieli juz do$wiadczenie
w budowie jachtéw, marke w branzy i kon-
takty we Wtloszech. I tak w Ropczycach po-
wstala stocznia.

Rega Yacht

- Pierwsze zlecenie na budowe 11 - metro-
wej todki dla klienta z Neapolu wystawio-
ne na nasze nazwiska wykonaliémy dla My-
lius Yacht w 2003 roku. Nastepne zlecenie dla
Alessandro Vismara na budowe super nowo-
czesnej 15 - metrowej todzi z najnowocze-
$niejszych materialéw byto kluczowe w roz-
woju naszej firmy. Taka szansa mogla si¢ nie
powtdrzyc.

Tomasz Babicz pojechat do Wloch negocjo-
wac szczeglly wspdlpracy, przyjat zamoéwie-
nie, przemilczal jedynie fakt, ze nie posiadaja
wystarczajaco duzej hali by zrealizowa¢ pro-
jekt budowy. Mégl pozwoli¢ sobie na takie
odwazne szalefistwo, doskonale wiedziat bo-
wiem, ze jedli ‘uruchomi’ Waldka Krolikow-
skiego, ten z pewnoscig nie zawiedzie i znaj-
dzie wyjscie z opresji. Jak sam dzisiaj przy-
znaje z u$miechem - Bylem tak zachwyco-
ny propozycja od Alessandro, ze przyjatem ja
w ciemno, nie mowiac, ze nie mamy hali. By-
fem przekonany, ze skoro mieliémy szczescie
do takiego zlecenia, nie opusci nas ono tak-
ze przy poszukiwaniach lokalu. Sytuacja po-
toczyla sie w sprzyjajacym dla nas kierunku
i w przeciagu zaledwie kilku dni dysponowa-
lismy halg o wymaganych gabarytach za$ Vi-
smara Yacht do dzisiaj jest naszym wiodgcym
kooperantem.

Od Alessandro Vismara splywaja zlecenia na
niezwykle innowacyjne i najpiekniejsze jach-
ty, ktérymi chlubia sie wiasciciele i pracow-
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|Babicz& Krolikowski

nicy ropczyckiej stoczni.

Produkcja

Rega Yacht od poczatku swojego istnienia
postawila na budowe super lekkich jachtéw
z kompozytu za pomocg uzycia materialéw
przektadkowych i wtékien weglowych, ar
amidowych czy szklanych w technologii wor-
ka prézniowego, ktéra byla wowczas wyko-
rzystywana w produkcji kompozytéw na po-
trzeby lotnictwa wojskowego i NASA stoso-
wane przez nas od roku 1996r. W kraju od
roku 2001r. Rega Yacht byt wowczas jedyna
firma w Polsce wytwarzajaca kadtuby wielko-
$ci 15 - 25 metrow i wszystkie inne elementy
sktadowe na tak durzg skale. Bardzo dobrze
opanowana technologia worka prdézniowe-
go stosowana z duzym powodzeniem wyko-
rzystywana przez naszg firme przy budowie
wszystkich jednostek Vismara, Mylius, Eryd,
Comar, Latini, Indiana.

- Nasza firma specjalizuje si¢ w budowie po-
jedynczych egzemplarzy jachtéw tzw. ONE
OFF Wpykonanych z widkien weglowych
lub szklanych metoda worka prézniowe-
go z przekladka. Wnetrze w pelni wykona-
ne jest z kompozytéw szklanych lub weglo-
wych dlatego jachty, ktére produkujemy wy-
rézniaja si¢ bardzo niska waga. Poza budo-
w3 lodzi, nasza stocznia podejmuje trudne
wyzwania w realizacji nietypowych projek-
tow kompozytowych tworzonych z tkanin
szklanych ,weglowych ,kevlarowych na zy-
wicach epoksydowych z zachowaniem struk-
tur kierunkowych. Mamy za sobg ogromne
doswiadczenie w laminowaniu metodg PRE-
PREGOW), oraz INFUZJA.

Od 2003r. w firmie realizowana jest produk-
cja w technologii infuzji prézniowej wraz
z firma DIAB cho¢ poczatkowo ze zmien-
nym powodzeniem. Nastepnie zostata zmo-
dyfikowana i dopracowana we wspotpracy ze
stocznig Southern Wind Shipyard Ltd.w RPA.
Technika infuzji prézniowej wykorzystywa-
na jest do potrzeb budowy kompozytéw dla
firmy Comar Yachts.

- Obydwie opisywane metody tworzenia
kompozytéw sg nadal przez rodzimg branze
wykorzystywane sporadycznie ,spowodowa-
ne jest to malg wiedzg praktyczng na temat
worka prozniowego i infuzji.

Metoda z uzyciem worka prézniowego
w krotkim taczy cechy recznego laminowa-
nia i prasowania ci$nieniowego w formach
zamknietych. Dzieki niej mozliwe jest stwo-
rzenie mechanicznego docisku kompozytu
w czasie jego utwardzania. Do gtéwnych za-
let omawianej technologii nalezy mozliwo$§¢
usuwania powietrza zamknietego pomiedzy
warstwami laminatu, zageszczenie udziatu
zbrojenia w laminacie zwigkszajace wytrzy-
malosci, lepsza zwilzalno$¢ wiokien zbroje-
nia i u$rednienie struktury laminatu, a takze
redukcja emisji szkodliwych substancji lot-
nych podczas utwardzania laminatu oraz izo-
lacja powierzchni laminatu od otaczajacego
powietrza. Ta ostatnia wladciwo$¢ przekla-
da sie na lepsze dotwardzenie laminatu i eli-
minacje kontaktu zywicy z wilgocig zawarta
W powietrzu.

Metoda infuzji prézniowej jest jedng z metod
produkcji kompozytéw w formach zamknie-
tych jak VRTM, RTM, worek prézniowy itp.
Stanowi jednak najlepszy sposéb na otrzy-
manie wysokiej klasy laminatu, o mniejszej
wadze oraz wiekszej wytrzymatosci w sto-
sunku do laminowania innymi metodami.
Technologia ta polega na zaciggnieciu zywi-
cy do przygotowanej formy przez system we-
zykéw i innych materialéw pomocniczych
przy zastosowaniu podci$nienia, do utozo-
nego wczeséniej zbrojenia - tkaniny szklanej,
weglowej, aramidowej ,bazaltowej. Zaleta-
mi procesu infuzyjnego sa niewatpliwie: lep-
szy wspolczynnik zawartosci wzmocnienia
w laminacie, wyzsze parametry mechanicz-
ne laminatu, powtarzalno$¢ wyrobu - geo-
metria, waga, jako$¢, mniejsza ilos¢ odpa-
déw, ograniczenie do minimum emisji sub-
stancji szkodliwych, odizolowanie pracowni-
kéw od zywicy.

Rega Yacht przez caly czas budowania wize-




runku firmy wykorzystywal w swoich pro-
cesach technologicznych wytwarzania super
lekkich jachtéw najnowsze nowinki ze $wiata
kompozytéw. Kompozyt to potaczenie co naj-
mniej dwéch materialéw, odznaczajacych sie
réznym charakterem chemicznym. Co wazne
powstaja w wyniku dziatalnosci czlowieka,
a to oznacza, ze nie wystepuja w przyrodzie.
Dzieki polaczeniu dwdch zupetnie odmien-
nych skladnikéw powstaje catkowicie nowe
tworzywo, o cechach dotad nie wystepuja-
cych, stanowigc jednoczesnie kombinacje
najlepszych parametréw kazdego ze sktad-
nikéw. Wiele z innowacyjnych wchodzacych
na rynek materialéw przekladkowych ,zywi-
ce i wszelkiego rodzaju tkaniny byly testowa-
ne w kompozytach firmy. Wiele z nich zna-
lazto zastosowanie dla potrzeb produkgji ka-
dtubow lodzi i wszystkich innych elementéw
sktadowych jachtu. Jako jedyna firma w Pol-
sce Rega Yacht uzywa materialy kompozyto-
we do calkowitej zabudowy jachtow.

- Zasadno$¢ naszego zainteresowania kom-
pozytami ma swoje zrédlo w ich doskona-
tych parametrach mechanicznych i wytrzy-
malosciowych oraz malym ciezarze wlasci-
wym, a takze nowoczesny design architek-
tow wloskich. W oparciu o te kryteria jedy-
nie kompozyty nadaja si¢ do budowy na-
szych konstrukeji, co ma zasadnicze znacze-
nie dla firmy - wyja$nia Tomasz Babicz.

Innowacyjnos¢ projektu uzasadnia fakt wy-
korzystania technologii infuzji prézniowej
zmodyfikowanej przez nasza firme poprzez
odpowiednie dobranie materiatéw pomocni-
czych , ktore sie stosuje podczas infuzji : tka-
nina delaminacyjna (peel ply), folia perfo-
rowana, siatka utatwiajgca przeplyw zywicy,
folia zewnetrzna, tasma uszczelniajaca oraz

CLEAN SEA, CLEAN AIR” VISMARA 50 HYBRID jest w pelni ekologiczna jednostka.

uklad odprowadzenia powietrza i doprowa-
dzenia zywicy. W przypadku budowy mniej-
szych jednostek.

Technologii worka prézniowego w przypad-
ku budowy wiekszych kadtubéw w polacze-
niu z impregnatorem do wldkien o bardzo
wysokim poziomem wydajnosci i sprawno-
$ci dziatania znacznie ograniczajacy zuzycie
zywicy ,robocizny i czasu. Kombinacja worka
prozniowego i impregnatora daje doskonaty
produkt, charakteryzujacy sie réwnomier-
ng impregnacja i precyzyjnym sterowaniem
proporcjami kombinacja ta nie jest stosowa-
na w kraju. W klasycznym wykorzystaniu
worka prézniowego zbrojenie szklane, we-
glowe lub ar amidowe wygrzewane w tempe-
raturze 80 °C aplikuje sie recznie.

Obydwie opisane technologie postuza nam
do stworzenia zupelnie nowego kompozy-
tu pofaczenia widkna bazaltowego ktore sg
nowoscig na rynku. Wyroby na bazie ultra
cienkiego widkna bazaltowego to innowacja
w skali $wiata. Bazalt jest wyrobem w pelni
ekologicznym ,0 bardzo wysokich parame-
trach fizyczno-mechanicznych i odporno-
$ciowych. W polaczeniu z Honeycomb Ara-
mid- najlzejszym obecnie materialem prze-
ktadkowym na $wiecie o strukturze plastra
miodu. Zbudowany z papieru kevlarowego
przesyconego zywica fenolows. Wiasciciele
Rega Yacht upatrujg w tym autorsko opraco-
wanym kompozycie alternatywe, dzieki ktd-
rej mozliwa bedzie produkcja niezwykle lek-
kich kadtubéw sportowych todzi zaglowych
co mogto by sie przyczyni¢ do zmniejszenia
kosztéw eksploatacji jachtu oraz dalszej eks-
pansji firmy na $wiatowych rynkach i zgod-
nie dodaja - To nowoczesne rozwigzanie
technologiczne stanowi innowacje kompo-

Ostatnio ze stoczni Vismara wypuszczona zostata nowa linia jachtéw zaglowych z sil-
nikami elektrycznymi i hybrydowymi, Green”.
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Babicza Krolikowski

zyt6w w naszej branzy i motywacje do wpro-
wadzenie na rynek nowego istotnie ulepszo-
nego produktu.

Spojnie z rozwojem zaplecza technologicz-
nego rusza budowa nowoczesnej hali pro-

- 2010 rozpoczecie produkgji dla Formuty 1

dukcyjnej o powierzchni 3200 m ? z olbrzy-
mig komorg do lakierowania i wygrzewania.
Wielkogabarytowa komora grzewcza 25 m x
8m przyda sie do tez do produkeji korpuséw
bolidéw wyscigowych Formulyl.

Wioletta Biegajska

- 16dz,Mylius 19,25" w 2011 roku otrzymata nagrode jacht roku na targach w Genui.
- Vento di SARDIGNA ANDEA MURA mistrzostwa $wiata w regatach TWO STAR 2012
- 2009 Puchar Ameryki udziat w budowie FRA DIAVOLO mistrz Wtoch 2010 -2011

- Nautilus 38 mistrz Wtoch 2012-09-2012

- Obecnie ekipa budujgca kompozyty dla Ferrari, Lamborgini, Formuta 1

- Vismara 62 jacht roku 2010
- Mylius 65 jacht roku 2011

Whnetrze jachtu Vismara 50 Hybrid jest utrzymane w minimalistycznym i funkcjonalnym stylu.
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|Marzenia sie speini

RMD Boats rozpoczeta swoja dziatalnos¢ w grudniu ubiegte-
go roku. Cel jaki wyznaczyt sobie Robert Draszynski to two-
rzenie jednostek ptywajacych, jachtow, todzi rekreacyjnych
i roboczych o konstrukcji nie wymagajacej jakiejkolwiek
konserwacji ze strony uzytkownikow.

Bardzo waznym aspektem, ktéry byt brany
pod uwage przy wyborze zaréwno materia-
tu jak i technologii wykonania byt wplyw na
$rodowisko naturalne. Czerpanie przyjem-
noéci, jaka plynie z wypoczynku na pokia-
dzie jednostki ptywajacej (zaréwno na akwe-
nach $rédladowych jak i morskich) jest pet-
na wowczas, gdy towarzyszy nam $wiado-
moé¢, ze nie szkodzimy naturze. Analiza wa-
loréw eksploatacyjnych jak i technologicz-
nych oraz wplywu na $rodowisko naturalne
podczas catego cyklu zycia jednostki od pro-
cesu prefabrykacji kadluba poprzez eksplo-
atacje az do zlomowania, okazalo sie, ze tyl-
ko polietylen HDPE (High-density polyethy-
lene (HDPE) czyli polietylen o duzej gestosci
spetnia wszystkie zatozone kryteria. Po za-
konczeniu eksploatacji podlega on w 100%
recyklingowi. Polietylen nie jest to nowym
materiatem. Znajduje zastosowanie w roz-
nych gateziach przemystu, od spozywczego
po chemiczny. Jak do tej pory nie znalazt sze-
rokiego zastosowania w produkcji turystycz-
nych jednostek ptywajacych. Wykorzystywa-
ny jest z duzym powadzeniem do produkeji
réznego rodzaju kajakow, ktére produkowa-
ne sg w technologii rotacyjnej.

- Budowa jednostek ptywajacych to nic nowe-
g0, ale budowa jednostek ptywajacych o kon-
strukgji z niezatapialnych materiatéw jest to
produkt, ktérego jeszcze nikt w naszym kra-
ju nie oferuje - z duma wyjasnia Robert Dra-
szynski.

Robocza nazwa projektu nosi nazwe: ,Wdro-
zenie technologii wytwarzania matych i §red-
nich (do 24m diugosci) jednostek i obiek-
tow plywajacych o konstrukeji z niezatapial-
nych materialéw”. Projekt uzyskat pozytywna
,Opinie o Nowej Technologii” wydang przez
Wydzial Oceanotechniki i Okretownictwa
Politechniki Gdanskiej. W ramach projektu
zfozony zostal réwniez wniosek do Urzedu
Patentowego o udzielenie patentu na wynala-
zek ,,Sposdb wytwarzania matych i $rednich
jednostek ptywajacych o konstrukgji z nieza-
tapialnych materialéw”. Z poczatkiem sierp-
nia po pozytywnej weryfikacji wniosku przez
Bank Gospodarstwa Krajowego przyznano
promese premii technologicznej w wysoko-
$ci przeszlo trzy miliony ztotych. RMD Boats
jest zainteresowana nawigzaniem wspolpra-
cy jak rowniez udziatem inwestoréw w reali-
zacji produkgji.

W ramach projektu beda produkowane
jednostki plywajace i pomosty plywajace
wykonane z materiatu, ktéry gwaran-
tuje  niezatapialnos¢  konstrukcji  oraz
bezobstugowa eksploatacje (brak jakiejkol-
wiek konserwacji) a co najwazniejsze podlega
w 100% recyklingowi. W pierwszym etapie
planowana jest produkgja trzech typéw mo-
torowych jednostek turystycznych o dtugosci:
8,5; 101 13 m przeznaczonych do eksploatacji
na wodach $rédladowych, morskich wodach
wewnetrznych i przybrzeznych (kategoria
C).

Nastepnie planowana jest produkgji szybkich

jednostek (25-40 wezléw) typu Hard -RIB
z przeznaczenie dla instytucji panstwowych
(Wojsko, Policja, WOPR, RZGW itp.), por-
tow, stuzb ratowniczych itp. oraz oséb fizycz-
nych. Ponadto w tej samej technologii produ-
kowane beda pomosty ptywajace, ktére row-
niez nie wymagajg zadnej konserwacji i gwa-
rantujg zachowanie niezmienionych walo-
réw zaréwno technicznych jak i estetycz-
nych przez dtugie lata. W ofercie RMD Boats
znajduja sie trzy rézne typy pomostow, ktore
wykonane sg w réznych technologiach. Kon-
strukcja Candock i EZdock, s3 to systemy
modulowe wykonane w technologii rotacyj-
nej, natomiast konstrukcje RMDdock to po-
mosty plywajace produkowane na zaméwie-
nie pod konkretny projekt i wykonywane sa
w technologii spawania ekstruzyjnego.

Pomosty ptywajace RMDdock

Pomosty, ktére majg stuzy¢ do rekreacji i wy-
poczynku, a nie przysparza¢ zmartwien po
zakoniczeniu sezonu, zwlaszcza przed roz-
poczeciem nastepnego. Tradycyjne pomo-
sty wymagaja corocznych nakladéw finanso-
wych zwiazanych z ich konserwacjg i przy-
wréceniem waloréw nie tylko technicznych,
ale réwniez estetycznych. Pomosty RMD-
dock zachowuja swoje walory, zaréwno tech-
niczne jak i eksploatacyjne, przez wiele se-
zonow. Pozwalaja cieszy¢ si¢ wypoczynkiem
nad woda.

RMD 1224 K

RMD 1224 3R

RMD 1224 2R

Konstrukeja plywakéw wykonana jest z poli-
etylenu (HDPE). Gwarantuje to niezatapial-
nosé¢ konstrukeji w przypadku ewentualnych
kolizji z jednostkami plywajacymi, natomiast
poklad moze by¢ wykonany, w zaleznosci
od wymagan inwestora, z nastepujacych ele-
mentow:

- plyt HDPE,

- desek KLP, ktdre sg w 100% odporne na wa-
runki atmosferyczne,
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RMD Boats 8532/6/40D

- desek sosnowych impregnowanych ci$nie-
niowo,

- desek z drewna egzotycznego.

Kazdy pomost ptywajacy RMDdock moz-
na dodatkowo wyposazy¢ w instalacje wod-
na i elektryczng, jak réwniez w knagi i odboj-
nice.

Modutowe pomosty ptywajace Candock wy-
konane sg w technologii rotacyjnej, co po-
zwala na uzyskanie monolitycznej struktury
plywakow.

System pozwala na tworzenie pomostéw
o dowolnych wymiarach (bedacych wielo-
krotno$cig 0,48 m) i ksztaltach. Wykorzysty-
wane sg zaréwno do budowy platform kapie-
lowych jak i budowy profesjonalnych przy-
stani zeglarskich lub przydomowych, wypo-
sazonych w kanaty techniczne. Umozliwia to
doprowadzenie instalacji elektrycznej i wody.
System zawiera wszystkie niezbedne element
takie jak: drabinki, zjezdzalnie do wody;, fa-
weczki, trampoline, trapy, knagi, odbojnice,
pawez do montazy silnika przyczepnego,

|

h|
|

Technologia produkcji
z polietylenu

Niezatapialnos$¢ konstrukgji jednostki wyko-
nanej z polietylenu wynika z faktu, iz gestos¢
polietylenu, ktéra wynosi 0,95 g/cm’ jest niz-
sza od gestosci wody stodkiej, ktéra wynosi 1
g/cm’. Material zastosowany na konstrukcje
jednostki ptywajacej nie tonie, lecz utrzymu-
je sie na powierzchni wody stodkiej. Jeszcze
lepiej wyglada zestawienie gestos¢ polietyle-
nu z gestoscia wody morskiej, ktéra wynosi
1,025 g/cm® . W zwigzku z tym, wytwarzanie
jednostek ptywajacych z polietylenu (termo-
plastéw) metoda spawania recznego i ekstru-
Zyjnego oraz zgrzewania jest znamienna tym,
iz powstala konstrukeja jednostki jest nieza-
tapialna, nie wymaga od uzytkownikéw zad-
nej konserwacji jak réwniez wykazuje bar-
dzo duzg odpornoséé na uszkodzenia mecha-
niczne oraz w 100% podlega recyklingowi.
Technologia wykonania jednostek oparta jest
na spawaniu recznym i ekstruzyjnym oraz
zgrzewaniu plyt i ksztaltownikéw, z ktérych
powstaja elementy konstrukcyjne w postaci
sekcji plaskich i przestrzennych. Wszystkie
elementy konstrukcyjne jednostki wykona-
ne sg z polietylenu PEHD metodg zgrzewa-
nia oraz spawania recznego i spawania eks-
truzyjnego.
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Mechanizm tworzenia si¢ polgczenia spawa-
nego jest podobny do mechanizmu powsta-
wania polaczenia zgrzewanego. Powierzch-
nie majace utworzy¢ zlacze, podgrzewane
sa do odpowiedniej temperatury. Po jej osia-
gnieciu nastepuje zetkniecie obydwu po-
wierzchni i zaczyna tworzy¢ sie ztacze.

- Tworzywa termoplastyczne (PE) roznig si¢
od pozostalych tworzyw tym, ze zmienia-
ja plastyczno$¢ wraz ze zmiang temperatury.
Termoplasty mozna przetwarzaé wielokrot-
nie (100% recykling), zwracajac uwage na to,
by nie doprowadzi¢ do rozktadu tworzywa-
objasnia Robert Daszynski.

Podstawowymi parametrami procesu spawa-
nia sg: temperatura, docisk i czas. Tempera-
ture niezbedng do uplastycznienia tworzywa
uzyskuje sie poprzez podgrzanie czynnika
grzewczego (w celu uzyskania odpowiednie
temperatury), ktérym najczesciej jest czyste
i suche (bez oleju i wody) powietrze. W pro-
cesie spawania recznego strumien goracego
gazu musi by¢ tak kierowany, by podgrzewat
materiat spawany i dodatkowy pret spawalni-
czy; tak aby powierzchnie taczone przed ich
zetknieciem byly nagrzane do wlasciwej dla
tworzywa temperatury plastycznoéci. Two-
rzywa sztuczne stabo przewodza ciepto (kil-
ka razy gorzej niz metale), w zwiazku z czym
proces nagrzewania zachodzi wolno, a o wla-
$ciwym podgrzaniu powierzchni laczonych
$wiadcza wyplywki pojawiajace si¢ na brze-
gach spoiny.

Parametry procesu spawania
PE (PN-EN 13067)

Sita docisku (N)  Sita docisku (N)

Pret@3mm | Pret@4mm
WF 6-10 15-20
PEHD Wz 10-16 25-35
Ekstruder 10-16 25-35

ll0s¢ gazu
(I/min)

40-60
300-400

Materiat spawany | Metoda spawania Temp. Gazu °C

300°-350°

WF -metoda wahadlowa, WZ - metoda ciagniona, przy uzyciu ekstrudera

Procesy taczenia tworzyw — zaréwno spawa-
nie jak i zgrzewanie — nalezy przeprowadza¢
z zachowaniem czystosci powierzchni faczo-
nych i materialu dodatkowego. Wszelkiego
rodzaju zanieczyszczenia (tluszcz, zabrudzo-
na, wilgo¢ itp.) wystepujace na powierzch-
niach faczonych oraz na precie zdecydowa-
nie przeszkadzaja w spawaniu i zgrzewaniu,
a w konsekwencji prowadza do powstania
wadliwego polaczenia. Nalezy pamietal, iz
w procesie spawania PE nie mamy do czynie-
nia z powstawaniem tuku elektrycznego (jak
w przypadku spawania metali), ktéry dodat-
kowo o$wietla miejsce spawania. W zwiazku
z powyzszym nalezy zapewni¢ dobre oswie-
tlenie miejsca wykonywania spoiny gdyz ja-
ko$¢ spoiny zalezy od wlasciwej oceny po-
wstajacej wyplywki przez spawacza. Przy-
gotowanie powierzchni do spawania (rowek
spawalniczy) najlepiej wykona¢ stosujac me-
tody obrobki mechanicznej (struganie, fre-
zowanie, szlifowanie, skrobanie itp.). W wy-
niku stosowania takich metod otrzymuje si¢
powierzchnie czyste, gdyz usuwa sie warstwe
tworzywa zabrudzonego i utlenionego, od-
krywajac §wiezg warstwe tworzywa.

Spawanie za pomocg ekstrudera jest metoda,
ktéra zastepuje spawanie reczne wieloscie-
gowe podczas spawania grubych elementdw.
Ekstruderem spawane s3 materialy o grubo-
$ci od kilku do kilkudziesieciu milimetréw,
wykonujac jeden $cieg wypelniajacy spoine
do wymaganych wymiaréw, za§ w przypad-
ku spoin pachwinowych do uzyskania odpo-
wiednich wysokosci spoiny ,,a” (a=0,7x gru-
bos¢ materiatu faczonego). Szybko$¢ spawa-
nia zalezy nie tylko od wydajnosci ekstrude-
ra, ale od mozliwosci podgrzania taczonych
powierzchni, na ktére uktada sie spoiwo, jak
réwniez od czasu wywarcia docisku na upla-
stycznione tworzywo. Warunkiem wywar-
cia prawidlowego docisku jest prawidlowy
ksztalt buta (rys. 1), dlugos¢, a szczegélnie

ksztalt ,nosa” w bucie spawalniczym.

Szybko$¢ procesu spawania jest zalezna od
wydajnosci ekstrudera, ale i mozliwosci na-
grzania powierzchni spawania. Docisk,
a wlasciwie czas jego wywierania na formo-
wane spoiwo, ma istotny wplyw na jako$§¢
polaczenia. Podczas spawania ekstruzyjnego
grubych elementéw nalezy szczegdlng uwage
zwroci¢ na szybko$¢ stygniecia zlacza. Zwig-
zane sg z tym co najmniej dwa zjawiska, jed-
no to zachowanie tej samej struktury w zla-
czu co w materiale rodzimym, a drugie to zja-
wisko powstawania jam skurczowych (pory)
oraz naprezen. Rodzaje polaczen przeznaczo-
nych do spawania ekstruderem sa takie same
jak do spawania recznego. Réznica polega na
tym, ze wykonuje sie jeden $cieg, nie liczac
$ciegu montazowego, zabezpieczajacego Ia-
czone detale przed przemieszczeniem. Na ry-
sunku nr. 5, przedstawiono ksztalty i rodzaje
polaczen do spawania ekstruderem.

- Nieliczne firmy na $wiecie podjely si¢ pro-
dukeji jednostek ptywajacych w technologii
spawania, co moze $wiadczy¢ o konserwaty-
zmie branzy, poczynajac od klientéw a kon-
czagc na towarzystwach klasyfikacyjnych.
Mimo niepodwazalnych zalet, jakie oferuje
HDPE, brak jest projektantéw i inwestoréw
otwartych na innowacyjne technologie, kt6-
rzy mogli by kreowa¢ nowe otwarcie w sek-
torze lodzi rekreacyjno-turystycznych i ro-
boczych. Jako pierwsi w naszym kraju pod-
jeliémy sie zaprojektowania jednostki o kon-
strukgji z polietylenu, jako pierwsi rozpocze-
lismy budowe prototypu, ktéry jeszcze w tym
sezonie powinien zosta¢ zwodowany. Otwar-
ci jeste$my na wspolprace ze wszystkimi, kt6-
rzy podobnie jak my poszukuja nowych, in-
nowacyjnych rozwigzan- podsumowuje Ro-
bert Draszynski.

Wioletta Biegajska

Rys 1) ,Nos” uniemozliwia wyplywanie spo-
iwa przed but i tworzy warunki do wywarcia
wiasciwego docisku na uplastycznione two-

rZywo.

Rys.2) Podstawowe ksztalty spoin; doczoto-
wa, pachwinowa, narozna.

i
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Rys.3) Schemat procesu spawania ekstrude-
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Rys.4) Na rysunku przedstawione sg po-
wierzchnie, ktére nalezy przygotowaé¢ do
spawania. Np. w przypadku potaczenia do-
czolowego na V nalezy oczysci¢ réwniez po-

wierzchnie pozioma, gdyz spoiwo musi ja
pokry¢ na szerokosci okoto 2-3 mm.

Rys.5) Rodzaje potaczen przeznaczonych do
spawania ekstruderem s takie same jak do
spawania recznego. Roznica polega na tym,
ze wykonuje sie jeden $cieg, nie liczac $cie-
gu montazowego, zabezpieczajacego taczo-
ne detale przed przemieszczeniem.

Przyktady spoin:

- spoina na V bez $ciegu po stronie grani

- spoina na V ze $ciegiem po stronie grani
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-
Ll sztucznych, obowigzuja takie same jak normy dla polagczen spawanych metali zgodnie z EN

_Tﬂ
IU“'} . %ﬁWﬁﬁ/ﬂ ?E,z‘; fﬁW ,::i-" : 22553 oraz AWS (American Welding Society).

Podstawowe symbole i oznaczenia spoin. Oznaczania spoin polaczen spawanych tworzyw

Okredlenin Omdwicnia Symbaol Szkic

ﬁfﬁf{:’M#{ WW/@ {- // _,.//‘_,//A Wykonywanie w po-

V2% | wkonywa : }

Pozycja ziomie, I_mm frodlkoown PA M w
SpoIny pONGWNE, War-

- spc))ina na X (podwdjne V) zalecana od 4 mm grubosci plyty (praktycznie stosowana od 6 podolna siva Boows 1 @oey
mm
. Wykonywania w po-=
%5‘ Fn;'i':m_ shomibe, warstwa lico- PB
dn e i wil skierowana w dddl
) Wykonywanie w po-
m::fm ziomie, drodkowa linia | PC
/':. masElEnna spoiny pozioma
_'_q-_ﬂl- i b'i' Wykonywanie w po-
Pozyeia ziomie pulapowo, -
pulapowa warstwa licowa skie-
5 rovweana woddl

Wykonywanie w poe
ziomie, sufitowo,

80-70° do sufvowa [ odkous e spoiny | P
Iicawan-;idnl:u
; planowi Wykonywanie w gd FF
708 Posycis _
plonowa Wykonywanie w ddl P
z podry w ddal
spoina narozna na V
Parametry techniczne polietylenu (PE100):
Lp. Parametr norma Jednostka wartosc
1 Gestos¢ +23°C ENISO 1183 kg/m? 950
2 Naprezenie przy granicy plastycznosci EN ISO 527 MPa 25
3 Wydtuzenie przy granicy plastycznosci ENISO 527 % 9
4 Wydtuzenie przy zerwaniu EN ISO 527 % >600
e R P ................. N.i”embél{é .................
Udarnosé bez karbu +23°C 3 ) |
5 Ud ¢ bez karbu -30°C EN ISO 179 | kJ/m |
o O e e Niepeka
2 16
Udarnos¢ z karbem +23°C )
° Udarnos¢ z karbem -30°C EN150 179 kJ/m 6
7 Modut elastycznosci EN ISO 527 MPa 1100
8 fizjologicznie nietoksyczny EEC 90/128 TAK
9 Odporny na UV TAK (carbon black)
10 |Odpornosc¢ chemiczna bardzo wysoka na wiele kwaséw, zasad i rozpuszczalnikow
11 |Zakres temperatur stosowania Od -50°C do +80°C

Dane zawarte w Tabeli, zgodne z parametrami technicznymi podanymi przez producenta - ARGU Kunststofftechnik GmbH
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‘ Nowos¢ w ofercie Classic Veneer

Naturainie elastyczni

Naturalne drewno jest materiatem bardzo szlachet-
nym i tatwym w obrébce. Projektanci chetnie wyko-
rzystuja sklejke elastyczng do wykonczen wymaga-
jacych wnetrz luksusowych jachtéow, gdzie znacz-
ng powierzchnie zajmuja elementy giete. Wyjatko-
wa tatwos¢ pracy ze sklejka elastyczng sprawia, ze
wnetrza zyskuja niepowtarzalny design, a przy tym
zachowuja przyjazny klimat naturalnego drewna.

Wraz z rozwojem kunsztu pra-
cy z drewnem na cenie zyskiwa-
ty naturalne elementy giete. Daw-
niej stolarze, prébujac stworzy¢ ten
efekt, pomagali sobie stosujac ta-
kie materialy jak ksztaltka sklej-
kowa czy, bardziej popularne, na-
cinane MDEF. Przez wyzlobienie
podiuznych odcinkéw po jednej
stronie plyty mozliwe bylo jej wy-
giecie jednakze mozna bylo pra-
cowa¢ tylko i wylacznie po jednej
stronie powierzchni roboczej. Roz-
wigzanie to nie nalezalo do wygod-
nych. - Plyta MDF sama w sobie
byta cigzka, a kgt wygiecia nie na-
lezat do najwiegkszych. Rynek przy-
witat wiec nowy produkt, w postaci
sklejki elastycznej, z otwartymi ra-
mionami — wyja$nia Gabriel Oczos,
dyrektor firmy Classic Veneer, kto-
ra zajmuje si¢ miedzy innymi dys-
trybucja sklejek elastycznych na te-
ren Polski. Wymienione powyzej
argumenty nie s3 jedynymi, ktére
sprawily, ze omawiany potprodukt
cieszy sie tak duzym zainteresowa-
niem.

Po pierwsze, mozliwe stalo sie wy-
konczenie obu stron obrabianej po-

wierzchni. LiScie sklejki nie maja
cig¢ oraz sa szlifowane papierem
o ziarnistoéci 120 - powierzchnia
jest przygotowana pod fornir, me-
lamine, farbe, bejce czy jakikolwiek
inny material wykonczeniowy. Bez
trudu moze by¢ réwniez frezowa-
na.

Po drugie sklejke fatwo mozna for-
mowac¢ recznie, na zimno. Plano-
wane wygiecie mozna uzyska¢ bez
stosowania specjalnych maszyn
czy konstrukeji  szkieletowych,
a kat wygiecia sklejki elastycznej
jest rowniez znacznie wiekszy niz
w przypadku ryflowanego MDE
Maly promien gigcia bez proble-
mu pozwoli uzyska¢ finezyjne pro-
file krzywoliniowe np. w ksztalcie
litery ,,S”.

Przytwierdzenie sklejki do inne-
go poéltproduktu tez nie przyspa-
rza probleméw - w arkusz moz-
na wbija¢ gwozdzie czy stosowac
wkrety. - Tym samym sklejke moz-
na spozytkowaé przy wykariczaniu
kolumn czy oblych konstrukcji sufi-
tow i $cian — dodaje Gabriel Oczos.
Szybka i nieskomplikowana obrob-
ka oraz fakt, ze arkusz po unieru-
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chomieniu zachowuje sztywnos¢
czyni z niego réwniez dobre narze-
dzie do wykonywania matryc wkle-
stych i wypuklych.

Wszystkie te udogodnienia sprawi-
ty, ze elastyczne arkusze stosowane
sa tak w przemysle meblarskim, jak
i przy wykanczaniu wnetrz, jach-
tow, czy nawet do produkcji eko-

logicznych zabawek. Produkt ten
jest wykonywany z lisciastego drze-
wa egzotycznego fuma oraz klejow
melaminowych. Standardowy wy-
miar sklejki to 2440 x 1220 x 3, 5
i 8mm. Dzieki laczeniu pojedyn-
czych arkuszy mozna jednak otrzy-
ma¢ dowolng grubos¢.

Sklejka elastyczna, scharaktery-

Dane techniczne sklejki elastycznej Classic Veneer

Promien zgiecia, grubos¢ / promien

DiaMENT

RITEL AERTW A
IR

Sklejki elastyczne |

Okleina modyfikowana |

podklejona fizeling
Obrzezal

Wiz |

Classic Veneer

Ll S deovan I T
HI-03Y Lt kG lataks

Tal: i 234 34 39

i 48 L% 240 10

T e T

Prorra| naesy ofpris ne
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zowana powyzej, szybko wypiera
starsze rozwigzania oferujac wigk-
sza wygode uzytkowania zachowu-
jac jednocze$nie szlachetno$¢ natu-
ralnego materiatu. Warto rozwazy¢
jej wykorzystanie w produkcji bo
mozemy oszczedzié czas, pieniadze
i zredukowac stres.

Jedrzej Kaminski

3mm/3cm,5mm/5cm,8mm/8cm

Gestos¢ 350 [kg / m7]
Wytrzymatos¢ kleju w srodku 1,1 [Mpa]
Wytrzymatos¢ na rozerwanie (prostopadte do uktadu stoi) 1,45 [Mpa]
Wytrzymatos¢ na rozerwanie (rdwnolegle do uktadu stoi) 27,5 [Mpal
Wytrzymatos¢ na zginanie (prostopadle do uktadu stoi) 82 [Mpa]
Wytrzymatos¢ na zginanie (réwnolegle do ukfadu stoi) 3400 [Mpa]
Wytrzymatos¢ na Scinanie 2,2 [Mpa]




Fanum, polski producent maszyn sterowanych numerycznie
oprocz konstrukcji dedykowanych dla przemystu jachtowe-
go i meblarskiego, posiada w swojej ofercie urzadzenia prze-
znaczone do obrébki duzych detali.

Odpowiedzig na potrzeby specyficznych branz,
takich jak np. produkcja przestrzennych mode-
li z tworzyw sztucznych i aluminium oraz wielko-
gabarytowych konstrukeji drewnianych jest cen-
trum obrébcze Lambda. Obrabiarka jest konstruk-
cja portalows, tj. posiada staly stot oraz rucho-
my most, na ktérej zamontowany jest suport osi X
i Z wraz z glowicg obrébcza.

Lambde¢ wyrdznia mobilna, dwustronnie podpar-
ta brama o bardzo wysokiej sztywnosci. Dzieki ta-
kiej konstrukeji obrabiarka sprawdza sie w specy-
ficznych zadaniach, jak np. obrobka duzych bryt
o skomplikowanych ksztaltach.

Konstrukgja ta znalazla uznanie w kluczowym za-
kladzie wytwarzajacym duze odlewy. Obrabiarka
zostata zakupiona do produkcji modeli oraz ob-
rébki gotowych odlewdéw ze stopow aluminium.
Inny Kklient zakupil obrabiarke Lambda do wyko-
nywania form przeznaczonych do termoformowa-
nia oraz obrobki gotowych wytloczek.

- Sadze, ze najwickszym sukcesem marketingo-
wym jest sprzedaz obrabiarki 5 osiowej do klien-
ta 0 wymagajacym profilu produkgji jaki realizu-
je zaktad produkujacy silniki lotnicze - WSK Rze-
szow. Obserwujac zainteresowanie odbiorcow tym
typem maszyny mozna sadzi¢, ze konstrukcja ta
stanie si¢ jednym z lepiej sprzedajacych si¢ modeli
maszyn produkowanych w Wielopolu Skrzyfiskim
- méwi Kazimierz Skorupski, wspotwlasciciel fir-

my Fanum.

Parametry dostosowane

do potrzeb klienta
Kazda obrabiarka jest dostosowywana do potrzeb
konkretnego zaktadu i jego profilu, a takze stan-
dardu produkgeji. W tym celu dobierany jest odpo-
wiedni osprzet i inne akcesoria. Firma jest otwar-
ta na sugestie dotyczace funkcji obrabiarki, jej wy-
posazenia oraz specyficznych potrzeb odbiorcy.
Klient ma wiec swéj udzial w konfiguracji maszyny
przeznaczonej dla jego przedsiebiorstwa. Do wy-
boru sg trzy rodzaje magazynkow do automatycz-
nej wymiany narzedzi - obrotowe, liniowe mobil-
ne oraz liniowe statyczne, montowane na korpu-
sie obrabiarki.
W zaleznosci od potrzeb technologicznych maszy-
n¢ mozna réwniez wyposazy¢ w rozne typy glowic
produkowanych przez Fanum:

o czterowrzecionow w uktadzie pryzmatycz-

nym lub krzyzowym,

o tréjwrzecionowy, z mozliwoscig automa-

tycznej wymiany narzedzia,

« jednowrzecionows z pojedynczym lub po-

dwdjnym podparciem.

W ofercie wyposazenia jest szeroka gama elek-
trowrzecion renomowanych producentéw. Silniki
dobierane s3 do kazdej obrabiarki indywidualnie
w zaleznoéci od planowanej specyfiki pracy ma-
szyny. Do dyspozycji jest szeroki typoszereg elek-
trowrzecion od matych do duzych mocy, o réz-
nych charakterystykach i typach chtodzenia i mo-
cowania narzedzia.

Zarzad Fanum przyjat zasadg, ze w produkowa-
nych obrabiarkach montuje podzespoly elek-
troniczne i elementy automatyki z najwyzszej
jakosciowej potki. Jednym z istotniejszych ele-
mentéw decydujacych o trwalosci maszyny sg
napedy osi. Wszystkie uzywane serwomoto-
ry pochodzg od japonskiego potentata - firmy
Yaskawa - Uzywamy ich, poniewaz jakoscig i trwa-
toécig przewyzszajg inne znane na rynku produkty
- rekomenduje Kazimierz Skorupski.

Dla uzytkownika obrabiarki, oprécz dobrej ceny,
waloréw uzytkowych niezmiernie wazne jest za-
pewnienie skutecznego serwisu. Firma zapewnia
ponadstandardowa opieke serwisowa — okazuje sie
ze najczedciej klienci potrzebuja pomocy przy pro-
gramowaniu obrabiarki oraz doradztwa przy roz-
wigzywaniu probleméw pojawiajacych sie przy ob-
rébce skomplikowanych ksztaltéw - dodaje Kazi-
mierz Skorupski.

W zaleznosci od potrzeb obrabiarki posiadajg réz-
ne systemy mocowania elementéw podczas pro-
wadzenia procesu obrdbczego, stosujac stoly ra-
strowe, belki podporowe réznej konstrukeji wraz
z calg gama ssaw i dociskéw pneumatycznych.
W maszynie Lambda najczesciej stosowane jest
mocowanie mechaniczne na stole wyposazony
w rowki typu ,,T”. Na stolach typu rastrowego lub
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Maszyny dostosowne
do potrzeh klienta B3

CNC firmy Fanum

ssawach stosuje si¢ z kolei moco- So——

wanie podcié$nieniowe.

Oprogramowanie

Firma Fanum instaluje w obrabiarkach
swojej produkgji autorski program ste-
rujacy, ktory steruje pracg pieciu osi
interpolowanych.  Oprogramo-

wanie

to zdaje doskonale egzamin w réznych typach

obrabiarek. Firma ciggle doskonali swoj software,
uwzgledniajac uwagi i potrzeby klientow.

Kazda maszyna ma zainstalowany program Vi-
sioCNC, ktory stanowi bardzo istotng pomoc dla
programistow i operatoréw. Program ten zawiera
szereg makr dedykowanych dla réznych dziedzin
przemystu i pozwala na prowadzenie typowych
proceséw obrobezych bez inwestowania w drogie
programy CAD/CAM.

VisioCNC stuzy do sprawdzania, symulacji, opty-
malizacji, generowania G-kodéw, sprawdzania
kolizji, wykrywania limitow osi maszyny. Pro-
gram odzwierciedla wszystkie funkcje sterownika,
co czyni go doskonalym narzedziem do symula-
cji dzialania maszyny w czasie rzeczywistym bez
konieczno$ci angazowania sterownika maszyny.
Daje nam to mozliwo$¢ doktadnego przewidywa-
nia czaséw obrobczych, sprawdzanie programéow
pod katem kolizji oraz szybkiej zamiany réznych

2]

pracuje w stoczm,d -
Rega Yacht
'_

operacji. Sto-

sowany  jest
réwniez do optymalizacji
przejs¢ miedzyoperacyjnych. Pro-
gramista CNC po napisaniu programu
do obrébki detalu moze wizualnie sprawdzic¢ jego
dzialanie, wprowadzi¢ ewentualne korekty, zopty-
malizowa¢ ruchy maszyny majac pewnos¢ ze ma-
szyna wykona doktadnie takie ruchy, jakie on za-
programowal.
Lambda jest szybka, dokladna i tatwa w progra-
mowaniu. Kazda obrabiarka posiada znak CE
i wyposazona jest w niezbedne urzadzenia i za-
bezpieczenia stuzgce bezpiecznej pracy. Wszystkie
sprzedane do tej pory maszyny tego typu zosta-
ty wyposazone w szczelng zabudowe dostosowang
konstrukcyjnie do hali produkcyjnej klienta. Roz-
wigzanie takie to dobry krok w kierunku zabezpie-
czenia operatora i innych pracownikéw od zagro-
zen wynikajacych z praca obrabiarki oraz stwarza
mozliwo$¢ skutecznego odizolowania przestrzeni
woko! maszyny z powstajacych w trakcie obrébki
wioréw i innych odpadow.
Wioletta Biegajska

- krzeiel | mebli szkisletowych
- e bl skrzymiowych
= stodarki budcwdane]

Polski producent maszyn CNC

Cerujemy maszyny stermsans numencznke do produkeji:

= obrabki elementdw z tworzyw srtucanych | aluminium
= linke do obrdbhkd elementdw wieib dachowypch

LAMBOA
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Szczecinska firma ,,MARINA CONSTRUCTIONS” zaprezentowata prototyp specjalnego
samojezdnego dzwigu do wodowania i transportu jachtow o unikalnej konstrukgji.

Do podejmowania z wody i wodowania,
a takze do transportu jachtéw na terenie ma-
riny uzywa si¢ najrézniejszych urzadzen -
trzeba przyzna¢, ze MARINA BOOMER’
przekracza swojg wszechstronnoscig wszyst-
ko co dotad widzieli$my.

W duzych portach jachtowych czesto spo-
tyka sie podno$niki kolumnowe: rama na 4
stupach zakonczonych kofami, zaopatrzona
w zestaw paséw nosnych z linowymi wecig-
garkami. Najmniejsze z nich maja udzwig
okolo 20 ton, a sg i 150-tonowe. Sg nieste-
ty bardzo kosztowne, wymagaja licznej ob-
stugi i specjalnych pirséw, po ktérych moga
wjecha¢ nad wode, a inwestycje hydrotech-
niczne koszty te podnosza do poziomu nie-
dostepnego dla mniejszych inwestoréw. Sa
dos¢ powszechnie stosowane w wielkich ma-
rinach amerykanskich (Floryda, Kalifornia),
a w Europie np. na Lazurowym Wybrzezu.
Stosowanie takich maszynerii do obstugi
mniejszych todzi motorowych o dlugosci 16
- 30 stop (5 - 7,5 m, a wiec najpopularniej-
szych i najbardziej licznych) jest ekonomicz-
nym bezsensem - co$ jakby uzywaé Land Ro-
vera do przewozenia torby z laptopem.

W marinach, gdzie mniejsze lodzie na zime

skladuje si¢ na regalach (tzw. suchych por-
tach - co znakomicie oszczedza cenne miej-
sce) wymyslono jeszcze inne rozwigzanie:
wozek widtowy z obrotowym portalem, kt6-
ry moze opusci¢ ,widly” nawet do 3 metréw
ponizej krawedzi nabrzeza. To rozwigza-
nie wydaje si¢ najbardziej celowe i skuteczne
— ale taki wozek tez kosztuje okoto 200.000
USD (okoto 140.000 €).

»MARINA BOOMER” kosztuje polowe tej
kwoty i dziala na zupelnie innej zasadzie. Na
podwoziu spawanym ze stalowych ksztattow-
nikéw (profili zamknietych) w ksztalcie litery
,U” umieszczony jest bramowy ,,boom” ob-
racany o okoto 170° przez zesp6t sitownikéw
hydraulicznych. Wewnatrz gléwnego ,,bo-
omu” pracuje jeszcze ,boom” pomocniczy
pozwalajacy na precyzyjne manewrowanie
kadlubem lodzi podwieszonym na pasach na
specjalnej rozkladanej trawersie.

BOOMER ustawia si¢ prostopadle do na-
brzeza i podejmuje 16dke z wody. Po obré-
ceniu kadtuba mozna go polozy¢ na rolkach
przyczepy lub na pasach rozciggnietych mie-
dzy belkami podwozia i przewiez¢ do han-
garu, na stanowisko serwisowe lub na miej-
sce zimowania. Urzadzenie jest wyposazone

w silnik diesla o mocy okoto 20 KM, nape-
dzajacy pompe hydrauliczna, ktéra zapewnia
ci$nienie zaréwno dla sitownikéw mecha-
nizmu podnoszenia jak i dla napedu silni-
kow w piastach przednich kot oraz ich skre-
cania. Na laczniku w centralnej czesci pod-
wozia poza silnikiem, zbiornikiem oleju hy-
draulicznego i zbiornikiem paliwa umiesz-
czona jest centrala hydrauliczna i fotel ope-
ratora. Pod tacznikiem podwieszona jest sta-
lowa skrzynia balastowa zawierajaca okoto 2
ton piasku.

BOOMER moze obstugiwaé zaréwno jachty
motorowe jak zaglowe z kilem o dtugosci do
7,5 m szerokosci do 2,80 m i wysokosci ka-
diuba do 3 m, ktdrych cig¢zar nie przekra-
cza 2,5 tony. Jest wiec z definicji przeznaczo-
ny do takich jednostek, ktore mozna trans-
portowal na przyczepie podlodziowej za sa-
mochodem osobowym bez przekroczenia
skrajni drog publicznych. Do jazdy dZwigiem
(niezbyt szybkiej - ok. 8 km/h) stuzy cztero-
stronny joystick, natomiast funkcje dzwigo-
we sg realizowane zdalnie - pilotem z radio-
linig. Do jego obstugi wystarczy jeden prze-
szkolony operator z asysta (moze to by¢ np.
czlonek zalogi).

Uklad kierowniczy BOOMERA pozwala na
skret napedzanych két o prawie 90° - dzieki
temu skreca on praktycznie w miejscu, a je-
cha¢ moze z predkoscia do 8 km/h po na-
wierzchni twardej lub trawiastej. Bez proble-
mu pokonuje krawezniki lub pochytosci do
5% - na przyktad wjazd do hangaru. Dzie-
ki opisanej zasadzie dziatania BOOMER
spetnia jednoczeénie funkcje dzwigu, lawety
transportowej i ciagnika.

Konstruktor inz. Andrzej Szymyst ze Szczeci-
na zaprezentowal nam pierwszy zbudowany,
wszechstronnie przetestowany i ,dopiesz-
czony” prototyp. Wszystkie elementy jego
wyposazenia i podzespoly pochodzg od re-
nomowanych dostawcow, a przy opracowa-
niu konstrukeji i montazu wspdtpracowali
najlepsi specjalisci.

Z pasja i zaangazowaniem stworzyli unikal-
ny pojazd, ktéry nawet dla mniejszych marin
bedzie uniwersalnym narzedziem w znacza-
cy sposdb ulatwiajacym obstuge todzi, szcze-
gdlnie na poczatku sezonu i jego zakoncze-
niu.

Film z préb dzialania BOOMERA mozna
obejrze¢ na YouTube.
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Producent todzi Storsjobat
wykorzystuje technologie
firmy Precer w swoich pro-
duktach. Fot. Storsjobat

Plywacinie szkodzi¢ naturze mozna nie tylko pod zaglami. Skandynawo-
wie dzieki firmie Precer moga tankowac nowoczesne todzie drewnem.

Lokomotywy z ciagnacymi si¢ ogonami
dymu i parowce z ogromnymi kominami
to obrazek, ktory mimowolnie przywoluje
nasza pamig¢, gdy styszymy o drewnie jako
paliwie. Wydawac¢ by si¢ moglo, iz pomyst na
samochdd, t6dz ptywajaca czy tez inne $rodki
transportu napedzane drewnem to archaizm.
Jednak Szwedzi z firmy Precer nie proznuja
i co rusz udowadniajg, ze w dziedzinie zas-
tosowania paliwa odnawialnego w pojazdach
nie powiedziano jeszcze ostatniego stowa.
W 2008 roku na rynek trafil prototyp matego,
zgrabnego i ,typowego auta sportowego
napedzanego stalym ekopaliwem. Silnik
samochodu po modyfikacjach, szwedzka fir-
ma zdecydowala si¢ takze uzy¢ w samochod-
ach ciezarowych. Nastepny krok to, wedlug
Martina Larssona zalozyciela firmy Precer,
woda.

Po ziemi jezdzi coraz wigcej prototypow pojaz-
déw napedzanych zielong energia tymczasem
na wodzie niezmiennym potentatem jest die-
sel. Wedtug przedstawicieli firmy w poszukiwa-
niu ekopaliwa nalezy... cofng¢ sie w przeszlo$é.
Od 2009 roku firma Precer wraz z producen-
tem ltodzi Storsjobat rozwija pomyst produk-
cji nowoczesnych jednostek ptywajacych na-
pedzanych pelletem czy tez innym ekologicz-
nym, drzewnym paliwem stalym. Po 6 miesia-
cach pracy powstal prototyp siedmiometrowej
jednostki o napedzie hybrydowym przystoso-
wanym do takiego paliwa. Jak wszystkie silni-
ki elektryczne takze i ten jest niezwykle cichg
jednostka o niskiej, neutralnej dla srodowiska
emisji CO2.

Natomiast tylko ,,pod masky” 16dz jest niety-
powa maszyng. Firma poszta tym tropem, kto-
rym kierowala sie przy produkeji ekologiczne-

go samochodu. By pojazd mogt zosta¢ zaak-
ceptowany przez spoleczenstwo nie moze by¢
ekstrawagancki, rowniez pod katem designu.
W wypadku nowoczesnej eko-todzi, na ze-
wnatrz wygladem nie rézni si¢ ona od dziesia-
tek innych jednostek ptywajacych, przycumo-
wanych w kazdej marinie.

Roéznica, oprocz paliwa, pojawiaja sie przy
kosztach eksploatacyjnych. Jak zapewnia pro-
ducent, tankowanie jest po-
nad polowe tansze
niz w wypadku
podobnej jed-
nostki nape-

dzanej die-
slem lub ben-
Zyna.

Nadzieja na upo-
wszechnienie tego sil-

nika jest tym wieksza, ze oprécz nowych zasto-
sowania w nowych jednostkach bedzie takze
mozliwos¢ przerobienia na to rozwigzanie ist-
niejacych juz fodzi napedzanych ptynnym pa-
liwem.

Bartosz Rief

Z zewnatrz typowa 16dz na-
tomiast w sSrodku silnik nape-
i dzany drewnem. Fot. Precer
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W przemysie jachtowym

Zalety silnikow Stirlinga moga przyczynic sie do ich szerszego
wykorzystania jako agregatow kogeneracyjnych na jednostkach
ptywajacych oraz w nowoczesnych ekologicznych marinach.

Systemy zasilania silnikow

Stirlinga

Istotag dzialania silnika Stirlinga, bedacego
silnikiem o zasilaniu zewnetrznym, jest to, ze
w jego przestrzeniach roboczych znajduje sie
stala masa sprezonego gazu roboczego, kto-
rym moze by¢ hel, wodor, a nawet powietrze.
Gaz ten przeplywa przez uklad wymienni-
kow ciepta (nagrzewnica, regenerator, chtod-
nica), co zapewnia realizacje odpowiednich
przemian termodynamicznych w wyniku wy-
miany ciepta miedzy gazem a nisko- lub wy-
sokotemperaturowym nosnikiem ciepta. Do-
prowadzanie ciepta do gazu roboczego moze
odbywac sie bezposrednio od wysokotempe-
raturowego zrédta ciepla lub z wykorzysta-
niem ukladéw posrednich, co wymaga zasto-
sowania odpowiedniego rozwigzania ukltadu
przekazywania ciepta do nagrzewnicy silnika
Stirlinga. Dzigki temu mozliwe jest swobod-
ne wykorzystywanie dowolnego Zrédia cie-
pla o dostatecznie duzej koncentracji mocy,
a w systemach zasilania tych silnikéw moz-
liwe jest wykorzystanie réznorodnych zrodet
energii, m.in.:

a) paliw energetycznych - poprzez spa-
lanie w zewnetrznej komorze spalania kon-
wencjonalnych paliw ciektych i gazowych
oraz wszelkich paliw alternatywnych,

b)  biomasy - poprzez jej przetwarzanie
na paliwa gazowe lub wykorzystanie w pro-
cesach bezposredniego spalania biopaliw
statych,

c) akumulatoréw energii cieplnej - po-
przez przejmowanie i magazynowanie ciepla,
ktére w odpowiednim momencie przekazy-
wane jest silnikowi,

d)  energii odpadowej - poprzez wyko-
rzystywanie m.in. energii spalin wylotowych
spalinowych silnikéw duzej mocy, np. nape-
du gléwnego statku,

e) energii stonecznej - poprzez jej sku-
pianie na elementach nagrzewnicy silnika za
posrednictwem specjalnego koncentratora,

f) energii geotermalnej - poprzez wyko-
rzystanie ciepta wod geotermalnych,
g) energii promieniotwdrczej — poprzez

rozpad promieniotworczy paliwa jadrowego,
ktory powoduje wydzielanie ciepta przekazy-
wanego silnikowi.

Istotnym jest to, ze praktycznie ta sama kon-
strukcja silnika Stirlinga moze by¢ zasilana
cieplem pochodzacym praktycznie z dowol-
nego zrddtla, a réznice wystepuja tylko w bu-
dowie zewnetrznej komory spalania.

Glowne obszary zastosowania
silnikow Stirlinga

Mozliwo$¢ zastosowania silnikéw Stirlinga
w przemysle stoczniowym istnieje gtéwnie
w obszarach:

« napedy okretéw podwodnych,

« pomocnicze zespoly napedowe i prado-
tworcze,

« systemy utylizacji ciepla spalin wylotowych
silnikéw okretowych,

« generatory do tadowania akumulatoréw fo-
dzi zaglowych,

« napedy matych robotéw podwodnych
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« napedy miniaturowych modeli jednostek
plywajacych

Zalety jakie charakteryzuja prace silnikéw
Stirlinga, m.in. mozliwo$¢ wykorzystania
réznorodnych Zrédet ciepla, wysoka spraw-
no$¢, bardzo niski poziom drgan i hatasu,
niezawodno$¢ uruchamiania oraz bardzo
niski poziom emisji szkodliwych skfadnikéw
spalin stwarzajg duze perspektywy ich zasto-
sowania w réznych gateziach przemystu.

Komercyjne silniki Sterlinga
Intensyfikacja badan nad silnikami Stirlinga
na przetomie XX i XXI wieku przyspieszy-
ta rozwdj nowych konstrukeji i technologii,
dzieki czemu do powszechnego zastosowa-
nia wprowadzono udoskonalone rozwigza-
nia silnikéw Stirlinga, m.in. [5]:

- czterocylindrowy silnik STM 4-120
o mocy 38 (43) kW firmy Stirling Biopower
Ltd. ze Stanéw Zjednoczonych,

- czterocylindrowy  silnik ~ SD4-E
o mocy 35 kW firmy Stirling DK z Danii,

- czterocylindrowy silnik V4-95 o mocy
25 kW oraz V4-275 o mocy 75 kW firmy
Kockums (United Stirling) ze Szwecji,

- silnik typu a Stirling v.161 o mocy
2+9 kW firmy Cleanergy Ltd. ze Szwecji,

- silniki bezkorbowe o mocy 1+3 kW
firmy Infinia Corporation oraz Sunpower ze
Stanéw Zjednoczonych,

- czterocylindrowy silnik DMC 5
o mocy 0,8+1 kW firmy Whisper Tech Ltd.
z Nowej Zelandii.

W wyniku duzego zainteresowania projek-
towaniem, konstruowaniem i badaniem
maszyn i silnikéw Stirlinga oraz opracowa-
nia i udoskonalania wielu pracujacych pro-
totypéw tych urzadzen, w ostatnich latach
niektére z nich doczekaly si¢ komercyjnych
zastosowan. Przeglad wspdlczesnych komer-
cyjnych rozwigzan silnikéw Stirlinga wskazu-
je, ze dominujagcym obszarem zastosowania
jest energetyka. Sposréd dostepnych rozwia-
zan tych silnikéw w przemysle jachtowym
wykorzystywany jest obecnie system koge-
neracyjny WhisperGen™, cho¢ inne uktady

Przyklad zastosowania systemu kogeneracyjnego
DC WhisperGen™ na todzi [7]:

1 - jednostka DC WhisperGen™,

2 - akumulatory,

3 - przetwornica AC/DC,

4 - podstawowe urzadzenia elektryczne,

5 - goraca woda uzytkowa,

6 - centralne ogrzewanie,

7 - usuwanie nadmiaru ciepta,

8 — urzadzenia zasilane napieciem 12 lub 24V,
9 — wylot spalin

moga by¢ z powodzeniem wykorzystywane
w nowoczesnych ekologicznych marinach
do skojarzonego wytwarzania ciepla i energii
elektrycznej.

Zastosowanie silnikéw Stirlinga
w przemysle jachtowym
WhisperGen™ jest opracowanym przez
firme Whisper Tech Ltd. z Nowej Zelandii
systemem skojarzonego wytwarzania ciepta
i energii elektrycznej, ktory oparty jest na
czterocylindrowym silniku Stirlinga DMC 5
0 mocy 200+1200 W. System ten moze by¢
zasilany paliwami plynnymi i gazowymi,
a gléwne obszary jego zastosowania to:

- skojarzone wytwarzanie ciepla i ener-
gii elektrycznej

- ogrzewanie wody i pomieszczen

- tadowanie baterii akumulatoréw na
jachtach, barkach mieszkalnych i w niewiel-
kich gospodarstwach.

Systemy kogeneracyjne WhisperGen™
konywane sa w dwdch uktadach:

- system kogeneracyjny AC Whisper-
Gen™ przeznaczony gléwnie jako system
stacjonarny dla gospodarstw domowych,

- system kogeneracyjny DC Whisper-
Gen™ przeznaczony gléwnie jako system
mobilny, m.in. dla jachtéw.

Mobilny system kogeneracyjny DC Whi-
sperGen™ stosowany w niewielkich gospo-
darstwach i na fodziach rekreacyjnych moze
by¢ zasilany olejem napedowym. Zostal on
zaprojektowany do tadowania akumulatoréw
wykorzystywanych do dostarczania energii
elektrycznej na lodziach lub w innych prze-
noénych zastosowaniach oraz do dostarcza-
nia ciepla.

Jednostka DC WhisperGen™, przedstawiona
na fotografii 1, zasilana olejem napedowym
lub naftg efektywnie wykorzystuje ponad
90% doprowadzonej energii paliwa, wytwa-
rzajac energie elektryczna oraz odzyskujac
cieplo silnika i cieplo spalin wylotowych,
ktére wykorzystywane jest do ogrzewania
pomieszczen i wody uzytkowej. System ten
wytwarza moc elektryczng do 0,8 kW, do-
starczajac okolo 20000 kJ/h ciepta w postaci

wy_

gorgcej wody (co daje moc do 5,5 kW,), co
zaspokaja potrzeby energetyczne na matych
i $redniej wielkosci fodziach. Zuzycie paliwa
cieklego wynosi 0,75 1/h.

0
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Ogodlna budowa i morskie zastosowanie
jednostki DC WhisperGen™ [7]:

A - obudowa z wtékna szklanego, B - na-
grzewnicazpalnikiem, C-silnik Stirlinga,
D - jednostka sterujaca, E - wentylator, F
- panel kontrolny

W




Lekka o niewielkich rozmiarach jednostka
DC WhisperGen™ charakteryzuje si¢ bardzo
cichg praca, gdyz poziom halasu wynosi zale-
dwie 55 dB(A) w odlegtosci 1 metra. Wymaga
ona minimalnej obstugi dzieki zastosowaniu
inteligentnego systemu sterowania i kontroli,
ktory kontroluje wszystkie funkcje jednostki
i wy$wietla w czasie rzeczywistym informa-
cje o systemie na panelu kontrolnym. System
sterowania i kontroli zawiera m.in. uktad
kontroli fadowania akumulatoréw w celu
maksymalnego zwiekszenia efektywnosci ich
dzialania.

Na dzien dzisiejszy nie opracowano komer-
cyjnego silnika Stirlinga, ktéry bylby wyko-
rzystywany do bezposredniego napedu jed-
nostek ptywajacych. Wynika to m.in. z tego,
ze sterowanie moca silnikéw Stirlinga, ktore
moze by¢ realizowane poprzez zmiane pred-
ko$ci obrotowej, zmiane ci$nienia gazu ro-
boczego oraz zmiane objetosci skokowej, jest

niestety trudne w realizacji i komplikuje jego
budowe. Zastosowanie uktadu hybrydowego
ztozonego z silnika Stirlinga, pradnicy i bate-
rii akumulatoréw wplywa na poprawe spraw-
noéci i obcigzenia cieplnego oraz umozliwia
prace silnika Stirlinga w waskim przedzia-
le obcigzen, co znacznie upraszcza budowe
i obniza koszty systemu sterowania jego pra-

ca.

Rozwdj silnikéw Stirlinga pozwala sadzié, ze
w przysztoéci beda one stanowi¢ powazng
konkurencje dla klasycznych silnikéw spali-
nowych o spalaniu wewnetrznym ze wzgledu
na:

« prostszg budowe i ich niezawodnoé¢,

« bardzo niska emisje szkodliwych skfadni-
kéw spalin,

« zastosowanie roznych paliw alternatywnych
i odnawialnych zrédet energii,

« bardzo cichg prace,

« wysoka sprawnos¢.

Przemyst Jachtowy | Nr 2/2012

Powyisze zalety maja istotne znaczenie
i otwierajg przed silnikami Stirlinga duze
perspektywy, réwniez w przemysle jachto-
wym. Moga sie one przyczyni¢ do ich szer-
szego wykorzystania jako agregatéw kogene-
racyjnych na jednostkach plywajacych oraz
w nowoczesnych ekologicznych marinach.
Obecnie duza barierg w ich szerszym wy-
korzystaniu jest wysoka cena, ktdra powo-
duje, ze czas zwrotu takiej inwestycji jest
stosunkowo dtugi. Przykladowo wedtug
GreenConsumerGuide cena samej jednostki
WhisperGen™ w wersji stacjonarnej wyno-
si po przeliczeniu okoto 15.000 pln. Jednak
zapowiadane w Polsce zmiany odpowiednich
regulacji prawnych dotyczacych wykorzysta-
nia paliw alternatywnych oraz rozwoju koge-
neracji w istotny sposdb moga sie przyczynic
do znacznego skrocenia tego czasu, a tym
samym szerszego wykorzystania systeméw
z silnikami Stirlinga, szczegdlnie w zastoso-
waniach stacjonarnych.
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dr inz. Arkadiusz Zmuda
Zachodniopomorski Uniwersytet Techno-
logiczny w Szczecinie

Wydzial Techniki Morskiej i Transportu
Katedra Maszyn Cieplnych i Sitowni Okre-
towych

Mazuria z siedzibg w Galinach zo-
stala autoryzowanym dystrybuto-
rem wysokopreznych silnikéw Hy-
undai Saeasall.

Mazuria dziala na polskim rynku
od 1994 roku i jest przedstawicie-
lem takich producentéw jak: WI-
CHARD, GEBO, SMEV, CLAMC-
LEAT, MAJONI, ULTRAFLEX,
LOFRANS i inni.

Wedlug Teda Fagerburg, dyrekto-
ra Hyundai SeasAll, firma zostata
wybrana ze wzgledu na gotowos¢
do $wiadczenia ustugi po sprzeda-
zowych oraz diugoletnie do$wiad-
czenie we wspolpracy z renomowa-
nymi producentami z calego $wia-
ta. (wb)

Autoryzowany dealer silnikow

Hyundai Seasall

Silnik sktada
sie  z dwdch
hermetycznie
zamknietych
cylindréow.
W kazdym z cy-
lindréw znajduje
sie mimos$rodowo
umieszczony,
obrotowy
wypornik. Cylin-
dry wraz z obro-

Beztiokowy rotacyjny
silnik Stirlinga,
autorski wynalazek
Andrzeja Wasowskiego

Moduty silnika WASE 2 (rysunek pogladowy)

towymi wypornikami moga by¢ umieszczone szeregowo lub row-
nolegle w stosunku do siebie. Wyporniki sa ustawione wzgledem
siebie w przeciw fazie. Dzieki czemu, jezeli bedziemy jedna strone
ogrzewad, a przeciwng chtodzi¢, to obracajgc osig, na ktérej
znajduja sie wyporniki, otrzymamy w tym samym momencie w jed-
nym cylindrze nadcisnienie, w drugim cylindrze podcisnienie. To
naprzemienne nad i podci$nienie jest ,prostowane” poprzez uktad
czterech odpowiednio skonfigurowanych zaworkéw pneumatyc-
znych, otrzymujac na wyjsciu z tego pneumatycznego prostowni-
ka odpowiednio state nad i podcisnienie. Prostowanie odbywa sie
analogiczne jak to sie robi z mostkami prostowniczymi przy otrzy-
mywaniu napiecia statego z napiecia przemiennego. Stata réznica
cisnien jest przekazywana na silnik pneumatyczny, znajdujacy
sie na tej samej osi co oba wirujace ttoki. Otrzymane jest dodat-
nie sprzezenie zwrotne, czyli praca mechaniczna na wspdlnej osi,
ktdérej moc zalezy tylko od réznicy temperatur pomiedzy $ciankami

cylindréw. www.bdt.pl

Tablica Ogtoszen

Specjalistyczne srodki chemicz-
ne do przemystu stoczniowego
Ztozona kompozycja $rodkéw po-
wierzchniowo czynnych w roztwo-
rze rozpuszczalnika weglowodoro-
wego.

Usuwa na zimno wyjatkowo ciez-
kie zanieczyszczenia ropopochod-
ne, smoty, asfalt, bitumy, oleje,
smary, paliwa ciezkie, zywice itp.
Kontakt: HYPERLINK ,mailto:eko-
komes@ekokomes.pl” ekokomes@
ekokomes.pl

Poszukuje inwestora do rozwo-
ju stoczni jachtow i motoréowek
petnomorskich.

Jestem projektantem i mam do-
Swiadczenie, jak rowniez projekt,
forme i zbudowang pierwsza jed-
nostke. Budujemy najnowocze-

$niejszymi. Potrzeba funduszy na
zbudowanie jednostek pokazo-
wych oraz wystawienie ich na tar-
gach oraz zakup dodatkowych na-
rzedzi.

Kontakt: biuro@newvisionyacht.pl

Szukam pracy w zawodzie szkut-
nik, laminaciarz lub stolarz. Posia-
dam ukonczong szkote stolarska -
2 dyplomy mistrzowskie w zawo-
dzie. 15 lat prowadzitem matg fir-
me w zakresie budowy, przebudo-
Wy, wyposazania, remontowania
todzi i jachtéw. Mieszkam w woj.
warminsko mazurskim ok. Moraga
jednak moge podja¢ prace w od-
legtosci do 150 km od miejsca za-
mieszkania (Morag). Mam 47 lat
i jestem doswiadczonym preacow-
nikiem, nie pije i nie pale, posia-
dam witasny samochdéd. Telefon:
784111870

Zatrudnie do budowy jach-
tu zaglowego szkutnika, stola-
rza, laminarza. Tel. kontaktowy:
602 444 343

Posiadam teren pod inwestycje
na mazurach z mozliwoscig budo-
wy jachtow. Zapraszam do wspoét-
pracy. Tel kontaktowy: 609 440 019
www.sava.and.pl

Szukam inwestora do zbudowa-
nia mariny jachtowej Jestem wta-
$cicielem nieruchomosci - prze-
pieknie potozonej nad Zatoka No-
wowarpienska (Zalew Szczecinski).
Poszukuje kapitatu do zakupienia
jachtéw i zbudowania podstawo-
wej infrastruktury mariny jachto-
wej w Podgrodziu (Nowe Warpno)
oraz niewielkiego zaplecza hote-
lowo - gastronomicznego. Z uwa-
gi na centralne potozenie w akwe-

nie Zalewu Sczecinskiego, czar-
ter z tego miejsca posiada duzy
potencjat. Popyt na tego rodza-
ju ustugi w tym rejonie znacznie
przewyzsza podaz. tel. kontaktowy
+48695129556

Szukam inwestora do budowy
mariny jachtowej wraz z zaple-
czem hotelowo-gastronomicznym
w miejscowosci Nowe Warpno-
Podgrodzie. Kontakt e-mail: pod-
grodzie@interia.eu

Oferujemy remonty, budowe,
wybudowe Zzaglowcéw, jachtéw,
todzi motorowych drewnianych
oraz z laminatu. Tel kontaktowy:
505 183 319 www.complexyacht.pl

Tres¢ ogtoszen prosimy przesy-
tac¢ na adres:
biuro@przemysljachtowy.pl




A Daimler Brand

ML250 BlueTEC 4MATIC: 6 1/100 km, emisja CO, - 158-170 g/km

Nowa Klasa M.

Z systemem Kkontroli kosztow.

Nowy Mercedes Klasy M w wersji specjalnej ML 250 CDI ECO daje niezwykta oszczednosc¢ - Srednie spalanie
to zaledwie 6 1 na 100 km i to przy mocy ponad 200 KM!

Klasa M dostepna jest w innowacyjnym programie finansowym Lease&Drive, dzieki ktoremu zyskasz

peten komfort uzytkowania samochodu. Brak wptaty wlasnej” i gwarantowana koncowa wartos¢ pojazdu

po zakonczeniu umowy umozliwiaja wymiane samochodu na nowy tak czesto, jak zechcesz. Do tego komfort
all inclusive - w ramach programu pokrywane sa koszty eksploatacyjne i obstugi pojazdu (ubezpieczenie,
przeglady techniczne i naprawy, wymiana opon i samochdd zastepczy)™”.

* W zaleznos$ci od analizy finansowej Klienta przez Mercedes-Benz Leasing.
** Szczegoty oferty finansowej ,,Lease&Drive” znajduja sie w Ogélnych Warunkach Umowy Leasingu Operacyjnego
oraz w Ogdlnych Warunkach Umowy Obstugi Pojazdu dostepnych w salonie Mercedes-Benz Warszawa.

Mercedes-Benz Warszawa

ZL 3 . .
Firmowy Salon i Serwis

WPLATA WYMIANA KOMFORT
WSTEPNA* NA NOWY ALL INCLUSIVE

Lease&Drive

-@.ﬂf_f"ﬂ

Poznaj nowy program finansowy
www.warszawa.mercedes-benz.pl

Mercedes-Benz Warszawa Sp. z 0.0., ul. Gottlieba Daimlera 1, 02-460 Warszawa, tel.: +48 22 312 70 00, e-mail: info-mbw@daimler.com



