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Posiadane dyplomy, stopnie naukowe - z podaniem nazwy, miejsca i roku ich

uzyskania oraz tytul rozprawy doktorskiej

Magister inzynier mechanik, Wydzial Mechaniczno-Elektryczny, Akademia
Marynarki Wojennej w Gdyni, 1989.

Tytul pracy magisterskiej: ,,Wyznaczanie optymalnych nastaw w ukladzie
napedowym okretu projektu 255”.

Doktor nauk technicznych, dyscyplina: budowa i eksploatacja maszyn, specjalno$¢:
eksploatacja sitowni okretowych, Wydzial Mechaniczno-Elektryczny, Akademia
Marynarki Wojennej w Gdyni, 1995.

Tytul pracy doktorskiej: ,,Ocena stanéw awaryjnych ukladow toiyskowych

okretowych turbinowych silnikow spalinowych”.

Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

od 15.09.2014 do 03.12.2014, Czasowo pelnigcy obowigzki Dziekana Wydziatu
Nawigacji i Uzbrojenia Okr¢towego, Akademia Marynarki Wojennej.

od 2011, Prodziekan Wydzialu Nawigacji i Uzbrojenia Okretowego, Akademia
Marynarki Wojennej.

2009 - 2011, Kierownik Zespotu Pracownikéw Naukowo — Technicznych, Katedra
Eksploatacji Jednostki Plywajgcej, Wydzial Nawigacji i Uzbrojenia Okretowego,
Akademia Marynarki Wojennej.

2008 - 2009, Dyrektor Instytutu Konstrukcji i Eksploatacji Okretow, Wydziat
Mechaniczno — Elektryczny, Akademia Marynarki Wojennej.

2003 -2008, Kierownik Zaktadu Niezatapialnosci i Obrony ppoz., Wydzial
Mechaniczno — Elektryczny, Akademia Marynarki Wojennej.

1995 - 2003, Adiunkt, Instytut Konstrukcji i Napedu Okretow, Wydziat Mechaniczno
— Elektryczny, Akademia Marynarki Wojennej.

1991 - 1995, Asystent, Instytut Konstrukcji i Napedu Okretow, Wydziat Mechaniczno
— Elektryczny, Akademia Marynarki Wojennej.

1989 - 1991, oficer na okrecie ORP Gryf Akademii Marynarki Wojennej, dowodca

grupy motorowej, dowoddca dzialu okretowego VI (pierwszy oficer mechanik).



4. Wskazanie osiagniecia wynikajacego z art. 16 wust. 2 ustawy z dnia

14 marca 2003r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach

I tytule w zakresie sztuki (dz. U. nr 65, poz. 595 ze zm.)

a) tytul osiaggniecia naukowego:

Moim osiggnieciem naukowym, uzyskanym po otrzymaniu stopnia doktora nauk
technicznych, stanowiagcym istotny wktad w rozwoj dyscypliny naukowej Transport
okreslonym w art. 16. ust. 2 obowigzujacej ustawy, jest oryginalne osiagni¢cie
projektowo - konstrukcyjne oraz jednotematyczny cykl publikacji zwigzanych z
bezpieczenstwem transportu morskiego pt.:

Badania modelowe niezatapialnosci i statecznosci jednostek plywajacych w aspekcie

bezpieczenstwa transportu morskiego

Publikacje przedstawione w punkcie 4b autoreferatu, zamieszczone zostaly
w zalaczniku 7 - jako pliki "hab-7.1.pdf +~ hab-7.12.pdf "

b) wykaz prac stanowigcych osiggniecie naukowe (tytul publikacji, nazwa
wydawnictwa, rok wydania, udzial %, wspolautorzy) - uklad chronologiczny

1.

2.

10.

Trenazer do walki 7z wodg. Przeglad Morski - maj, str. 14-30, Gdynia 2003,
udziat wiasny 40% (wspotautorzy: Wrobel R., Pawledzio A.).

Preliminary research on stability of warship models. COPPE Brazil, p. 345-351,
Rio de Janeiro 2006, udziat wiasny 100%.

Preliminary Research on Dynamic Influence of Flowing Air on the Warship’s
Model. Polish Journal of Environmental Studies Nr 3C, p. 87-92, Olsztyn 2007,
udziat wlasny 100%.

Simulation research on of the flooding time of damaged ship’s compartment.
Polish Journal of Environmental Studies Nr 5A, p. 72-76, Olsztyn 2008, udziat
wlasny 100%.

The method of damaged warship’s main engine room compartment
permeability determining. Logistyka Nr 6, Instytut Logistyki i Magazynowania,
str. 2267-2273, Poznan 2010 r., udziat wtasny 100%.

The initial research on air flow’s dynamic impact on a ship model of 888
project type. Journal of KONES Powertrain and Transportation, vol.18, No 4, p.
281-289, Warsaw 2011, udziat wtasny 100%.

Influence of Ship’s Hull Damage On Stability Parameters And Compartments
Flooding Time. Naval Architecture and Maritime Proceedings, Istambut 2011,
Turcja, p. 231-241, udziat wiasny 100%.

The method of damaged warship’s auxiliary power plant compartment
permeability determining. Logistyka Nr 3, Instytut Logistyki i Magazynowania,
Poznan 2011r. str. 1939-1945, udziat wlasny 70% (wspdtautor - Losiewicz Z.).
The model Research on the Flooding Time of the Warship Damaged
Compartment. Journal of Shipping and Ocean Engineering, vol.2, No 4/2012 p.
217-223, (ISSN 2159-5879), USA 2012, udziat wtasny 100%.

Comparative analysis of the dynamic angle of heel of a ship 888 project type
defined of the calculation and model tests. Technological Innovations and
Research, Barcelona 2012 r. p. 280-292, udziat wtasny 100%.



11. Modeling studies of the roll and the pitch training ship. Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation, TRANSNAYV 2013, p. 299-303, (ISSN 2083-6473)
Gdynia 2013, udziat wlasny 70%. (wspolautor: Pawledzio A.).

12. Wplyw  zatopienia wysoko poloionych pomieszczen okregtowych na
bezpieczenstwo statecznosciowe okretu szkolnego. Logistyka Nr 3, Instytut
Logistyki i Magazynowania, Poznan 2015, str. 1-10, udziat wtasny 100%

C) oméwienie celu naukowego ww. prac i osiagnietych wynikéw wraz z omowieniem
ich ewentualnego wykorzystania:

Ogdlny cel naukowy badan wykonanych w pracach przedstawionych do oceny

Nasilenie migracji ludzi oraz obrotu towaréw droga morska przyczynilo si¢ do
znacznego natezenia ruchu na szlakach zeglugowych, a postep techniczny umozliwit budowe
statkbw o duzej pojemnosci. Ponad 80 % $wiatowego handlu korzysta z transportu
morskiego, ktory stat si¢ jednym z gléwnych filarow handlu migdzynarodowego. Oprocz
wielu zalet stworzylo to wiele zagrozen dla bezpieczenstwa transportu morskiego
1 Srodowiska naturalnego.

Transport duzej ilosci tadunkow, prace wydobywceze, przewdz duzej liczby pasazeréw droga
morska jest obarczony znacznym ryzykiem, nawet przy wykorzystaniu najnowszych
technologii. W niedalekiej przesztosci tysigce ludzi stracity zycie w katastrofach m.in.
statkow, wiez wiertniczych i innych obiektow oceanotechnicznych takich jak.: tragedia RMS
Titanic gdzie zgingto 585 os6b, prom Estonia, prom Ro-Ro Herald of Free Enterprise, Costa
Concordia, katastrofa tankowca Prestige, oraz wielu innych réwnie groznych, ktorych nie
sposob wymieni¢ wszystkich. Nalezy rowniez wspomnie¢ o tragedii promu kolejowo —
samochodowego Jan Heweliusz, ktory zatonat 14 stycznia 1993 roku na trasie rejsu ze
Swinoujécia do Ystad, ktory nie opart sie m.in. sitom natury i zatonat w okolicach wyspy
Rugia na Morzu Battyckim pochtaniajac 55 ofiar $§miertelnych. Najwigksza katastrofa morska
statku Wilhelm Gustloff, ktory zostal storpedowany przez radzieckag t6dz podwodng S-13 30
stycznia 1945 roku na wysokosci Leby. W katastrofie tej zginglo okoto 9.5 tys. osob. Nie
mozna poming¢ zagrozen plynacych z eksploatacji Ruchomych Jednostek Gornictwa
Morskiego (RIGM- Mobile Offshore Dribling Unit - MODU). Katastrof zwigzanych z ich
eksploatacja byto wiele, np.: platforma Piper Alpha na Morzu Pétnocnym, gdzie w ciagu
kilku godzin zgingto okoto 167 ludzi, platforma Deepwater Horizon w Zatoce
Meksykanskiej, gdzie doszto do eksplozji i zgingto 11 osob oraz platforma Kolskaja, ktora
podczas holowania zatongta w okolicach wyspy Sachalin na Morzu Ochockim.

Wielu uleglo obrazeniom, stracito bliskich lub przyjaciét na morzu. Ryzyko obrazen jest
jeszcze wigksze dla osOb, ktore pracuja na szeroko rozumianych obiektach
oceanotechnicznych. Marynarze sg czesto narazeni na ryzyko $mierci lub obrazen ciata.
Wedtug niektorych autorow szacuje sig, ze przyczyna ok. 80 % wypadkdéw na morzu sg bledy
ludzkie i organizacyjne (Human and Organisational Errors - HOE). Szczegdlnym przyktadem
jest podejmowanie blednych decyzji przez osoby pelnigce wachty morskie na mostku,
zwlaszcza w trudnych warunkach nawigacyjnych lub pogodowych. Wypadki moga by¢
réwniez skutkiem nieprawidlowego funkcjonowania uktadéow napedowych, urzadzen
sterowych 1 innych mechanizméw 1 urzadzen zar6wno nawigacyjnych jak 1 maszynowych
oraz brakiem umiejetnosci przez zatoge szybkiej ich naprawy lub wykorzystania urzadzen
rezerwowych wskutek niewystarczajacego wyszkolenia lub niedysponowanie odpowiednim
zapleczem materiatowo-technicznym. Dlatego tez istotne jest, by marynarze byli szkoleni
zgodnie z najwyzszymi standardami.



Szczegb6lng role, majaca wplyw na bezpieczenstwo morskie, spetniaja okrety wojenne.
Ze wzgledu na charakter zadan, s3 one narazone na uszkodzenia, pozary
1 nawet zatonigcia. Okret wojenny jest zlozonym systemem technicznym, ktérego
niezawodno$¢ znacznie wplywa na zdolno$¢ bojowa. Jednak jak wskazuje analiza
literaturowa 1 praktyka morska nawet doskonale zorganizowane floty wojenne n¢kaja
wypadki i awarie okr¢towe. Moga one by¢ przyczyng zagrozenia zycia i zdrowia zalogi
okretu jak i prowadzi¢ do catkowitej jego utraty.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze wigkszo$¢ uszkodzen, takze w przypadku okretow
wojennych, spowodowana jest bledami popetnionymi przez zatogi okretow. Ponadto
w zlozonej sytuacji miedzynarodowej coraz czgsciej dochodzi do uszkodzen okretow
spowodowanych oddziatywaniem bojowych s$rodkéw przeciwnika (rakiety, miny, bomby,
fadunki wybuchowe itp.), czego przykltadem moze by¢ okr¢t amerykanski USS , Stark”
(FFO — 31), ktory zostat trafiony dwoma rakietami irackimi w 1987 na wodach Zatoki
Perskiej (35 o0sob zabitych), USS SAMUEL B. ROBERTS (FFO —S58), ktory dziatajac
na wodach Zatoki Perskiej w 1988 roku wptynat na min¢ doznajac powaznych uszkodzen.
Kolejnym przyktadem moze by¢ amerykanski niszczyciel DDG 67 USS ,,COLE”, ktory stat
si¢ celem ataku terrorystycznego w Jemenie w pazdzierniku 2000 roku (zgingto 17 cztonkow
zatogi a 12 odniosto rany).

Dziataniem zwigkszajacym bezpieczenstwo okretu i jego =zalogi oprocz rozwigzan
konstrukcyjnych jest prowadzenie odpowiedniego szkolenia i ¢wiczen z zakresu obrony
przeciwawaryjnej w ramach walki o Zzywotnos$¢ okrgtu. Dlatego cale grupy panstw zwracaja
coraz wigkszg uwage na doskonalenie elementéw obrony przeciwawaryjnej okretu.

Szkolenia takie prowadzone sg w przystosowanych do tego celu osrodkach szkoleniowych,
ktérymi dysponuja np.: Wielka Brytania, Niemcy, Holandia czy Pakistan. Dysponuja one
modelami okrgtow, na ktoérych symuluje si¢ miedzy innymi stany awaryjne najczesciej
spotykane w codziennej eksploatacji okr¢tu. Poznanie mechanizmu przebiegu zjawisk
zachodzacych w czasie awarii jest jednym z celow badan. Wyniki tych badan
sa wykorzystywane przez twoércOw oprogramowania, ktére stanowia pomoc dla zalogi
okretowej w podejmowaniu decyzji w sytuacjach awaryjnych. Jednak na dzien dzisiejszy
niewiele jednostek posiada takie oprogramowanie. Zalogi okrgtowe, w tym okrgtow
Marynarki Wojennej RP, muszg wigc zosta¢ przygotowane do stawienia czota sytuacjom
zagrazajacym bezpieczenstwu okretu juz na wczesnych etapach szkolenia w oparciu
o doswiadczenie zawodowe.

Na podstawie przeprowadzonej analizy istniejacych w Polsce o$rodkow zajmujacych
si¢ prowadzeniem szkolenia, ¢wiczen, badan naukowych z zakresu obrony przeciwawaryjnej
wynika jednak, ze nie ma tak specjalistycznych osrodkow jak te, ktdre zostalty wymienione
wyzej, a zadania stawiane przed naszg Marynarka Wojenng sg coraz trudniejsze 1 wymagaja
wysokiego poziomu wyszkolenia zardwno kadry oficerskiej jak i catych zaldg okretow.

Po uwzglednieniu potrzeb szkoleniowych, naukowych oraz wychodzac na przeciw
wzrastajacemu zainteresowaniu zagadnieniami poprawy bezpieczenstwa ptywania (w tym
dotyczacymi oceny statecznos$ci 1 niezatapialnosci okrgtow), celem naukowym prowadzonych
przeze mnie prac byto wykonie, na podstawie opracowanych projektow, stanowisk do badan
stateczno$ci awaryjnej 1 niezatapialnosci modeli okrgtdéw umozliwiajacych zdobycie wiedzy
na temat zachowania si¢ okretu podczas zjawisk zachodzacych po awarii w roznych stanach
eksploatacyjnych w aspekcie bezpieczenstwa transportu morskiego.

W pierwszym etapie badan skupiono si¢ gtownie na ocenie zachowania si¢ modelu okretu
w normalnych stanach eksploatacyjnych a w szczeg6lnosci na wyznaczaniu wspotrzednych
srodka masy, $rodka wyporu podczas przyjmowania, zdejmowania i przesuwania mas.
Badania te zazwyczaj byly wykorzystywane przez studentow w procesie dydaktycznym.
Kolejne etapy badan dotyczyty:



- oszacowania i odtwarzania stateczno$ci okrgtu w sytuacjach awaryjnych np. po
zatopieniu przedziatlu wodoszczelnego;

- opracowania procedur i dziatan zatogi na wypadek wejscia na mielizng i prob
zej$cia okretu z mielizny;

- okreslania czasu zatopienia przedzialdow modelu jak réwniez czasu zatopienia
catego modelu po uszkodzeniu kadtuba:

- wyznaczania szacunkowych katow przechylu modelu okretu podczas
symulowanego dziatania wiatru, dziatajacego na niego prostopadle do plaszczyzny
symetrii.

Zaleta tak zaprojektowanego i1 zbudowanego stanowiska jest mozliwos¢ symulowania
réznego rodzaju awarii, ktore moga si¢ wydarzy¢ na okrecie, w warunkach laboratoryjnych na
specjalnych modelach obiektéw rzeczywistych oraz prowadzenia badan zjawisk
wystepujacych na jednostkach ptywajacych w stanach awaryjnych.

Omowienie osiagnietych wynikéw badan — na bazie prac [1-12]

W pracy [1] przedstawiono analiz¢ wypadkéw 1 awarii okrgtowych w celu
zidentyfikowania zagrozen zycia i zdrowia zatogi jak i catkowitej utraty okretu. Na podstawie
tej analizy dokonana zostata ich klasyfikacja wedtug kryterium rodzaju zdarzen na: wypadKi i
awarie nawigacyjne, wypadki i awarie techniczne, pozary i wybuchy, wynikajace z dziatan
bojowych okretow wojennych i innych. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze uszkodzenia
okretow spowodowane bledami nawigacyjnymi, manewrowaniem i pozarami stanowig
znaczny procent awarii i wypadkow okretowych o najwyzszych stratach materialnych.
Najczesciej powstaja one w wyniku uderzenia o nabrzeze i przeszkody wodne, zderzenia z
innymi jednostkami plywajacymi, wejscia na mielizng, ktore w znacznej mierze wynikaja z
btedow popetnionych przez zatogi okretow.

Sposrod wielu czynnikéw wptywajacych na bezpieczenstwo okrgtu na morzu wyrdzniono
m.in.: statecznos$¢, wytrzymatos¢ ogdlng kadtuba, niezatapialnos$¢, ochrone przeciwpozarowa
(bierng i czynng) oraz odporno$¢ na dziatanie $rodkéw bojowych przeciwnika. Z analizy
zagrozen jednostek plywajacych wynika, Ze jednym 2z wazniejszych czynnikow
bezpieczenstwa morskiego jest bezpieczenstwo stateczno$ciowe. Okret w czasie eksploatacji
jest czesto narazony na oddzialywanie Srodowiska morskiego poprzez zalewanie kadluba
falami morskimi, oblodzenie, dziatanie wiatru, dynamiczne oddziatywanie falowania,
kotysanie, ktore dodatkowo poteguja zagrozenie bezpieczenstwa statecznosciowego okretu.
Z dokonanej analizy wynikto rowniez, ze czynnik ludzki taki jak: bledy, lekkomyslnose,
zaniedbania, bledne oceny sytuacji, zle warunki pracy, przecigzenie pracg, braki
w wyszkoleniu, stresy maja znaczacy wplyw na wystgpowanie uszkodzen 1 awarii
na jednostkach ptywajacych. Stad, aby zminimalizowa¢ ryzyko utraty statecznos$ci, zatoga
a zwlaszcza dowddca okretu powinien dysponowac¢ odpowiednim zasobem wiedzy, ktory
umozliwi mu podjecie wilasciwych 1 zdecydowanych decyzji odno$nie postepowania
W sytuacjach awaryjnych, w jakich moze si¢ znalez¢. Przede wszystkim dowddca okretu
I pozostata kadra kierownicza powinna zna¢ podstawy bezpiecznej zeglugi, posiadaé, procz
wiedzy teoretycznej, praktyczne doswiadczenie i nawyki stosowania dobrej praktyki
morskiej. Wiedzg takag zdobywa si¢ podczas wykonywania stluzby na morzu, ale i takze
podczas ¢wiczen, prowadzonych wedlug opracowanych na bazie badan scenariuszy,
z wykorzystaniem modeli okretow w kontrolowanych warunkach laboratoryjnych. Najlepszy,
najnowoczesniejszy sprzet nie zagwarantuje bezpiecznego pltywania, jezeli zawiedzie czynnik
ludzki. Aby zminimalizowa¢ ryzyko utraty stateczno$ci, prowadzace w niektorych
przypadkach np. do wywrdcenia si¢ okretu, zatoga a zwlaszcza dowddztwo okretu powinno



dysponowa¢ odpowiednim zasobem wiedzy praktycznej, ktory umozliwi podjgcie
odpowiednich dziatan mimo dziatania w stresie w sposob zdecydowany i skuteczny.

Dlatego w celu poznania zjawisk zachodzacych podczas awarii, uszkodzenia okrgtu
wypracowano decyzje o zaprojektowaniu 1 wybudowaniu stanowiska umozliwiajacego
badania modelowe okretow w sytuacjach zagrozenia bezpieczenstwa plywalnosciowego.
Zatozeniem do budowy stanowiska byly scenariusze sytuacji awaryjnych mozliwe do
wystapienia w codziennej eksploatacji okretu, ze szczegdlnym uwzglednieniem stanow
awaryjnych takich jak: przesuniecie si¢ tadunku, wejécie okretu na mielizng, uszkodzenie
kadtuba, zatopienie przedzialu, zderzenie/kolizja lub oddziatywanie wiatru. W pracy 1
przedstawiono projekt stanowiska badawczego, ktory obejmowatl: stanowisko operatora,
modele wybranych typéw okretow, zespdt wentylatoréw do symulowania wiatru, baseny,
w ktorych umocowano modele do badan.
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Rys. 1. Schemat stanowiska do badan statecznosci i niezatapialno$ci modeli okretow
1- stanowisko operatora, 2 — modele okr¢tdéw, 3 - komputer sterujacy i rejestrujacy parametry,
4 - zespot wentylatoréw, 5 — basen modelu okretu nawodnego, 6 — basen modelu okretu podwodnego

Dzigki odpowiedniej konstrukcji i nowatorskim rozwigzaniom stanowiska, ktorego schemat
przedstawiono na rys.1, mozliwe bytlo prowadzenie badan zachowania si¢ modelu okretu
nieuszkodzonego, ale i w wybranych stanach awaryjnych.

W pracy [2,3] opisano stanowisko do badan statecznosci i niezatapialno$ci okretow
wojennych zaprojektowane i zbudowane w Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni z misja
poprawy bezpieczenstwa ich dziatanh na morzu. Gtéwnymi elementami stanowiska, sg dwa
modele okretow Marynarki Wojennej RP: typu 888 i typu 660. W celu zachowania
podobienstwa geometrycznego modelu, majacego wptyw na jako$¢ badan, kadluby zostaly
wykonane na podstawie linii teoretycznych w skali, natomiast elementy nadbudowek i
wyposazenia poktadowego z odpowiednim uproszczeniem konstrukcyjnym. Na poktadach
modeli zostaly umieszczone wszystkie elementy, ktorych wielko§¢ ma wplyw na
powierzchni¢ nawiewu bocznego wykorzystywang podczas obliczen statecznosci. Model
okretu typu 888 byl podstawowym obiektem badan. Wyposazono go w specjalistyczne
oprzyrzagdowanie do symulowania uszkodzen kadtuba, pomiaru polozenia oraz analizy
zachowania si¢ modelu w roznych stanach eksploatacyjnych zagrazajacych bezpieczenstwu
okretu. Rozmieszczenie gtoéwnych elementow uktadu pomiarowego modelu przedstawiono na
rysunku 2. Do symulowania uszkodzen kadtuba modelu wybrano pojedyncze przedziaty PIII,
PV, PVII, ktore majg najwicksza kubature a ich zatopienie ma znaczny wptyw na stateczno$é
i niezatapialno$¢. Proces zalewania przedziatéw do poziomu wody zaburtowej realizowany
jest po otwarciu zdalnie sterowanych zaworéw dennych oznaczonych numerami 1,2,3.



Pozostata grupa zaworéw przeznaczona jest do zalewania przedziatow wykorzystywanych np.
w procesie zej$cia okretu z mielizny lub wyprostowania okretu w przypadku uszkodzen
niesymetrycznych. Model okretu wyposazono takze w instalacje wodng oraz czujniki do
pomiaru poziomu wody w przedziatach. Czujniki te, zamontowane w przedziatach PIIl, PV,
PVII, dokonuja pomiaru poziomu wody na podstawie pomiaru ci$nienia hydrostatycznego.
Do pomiaru katow przechylu 1 przeglebienia modelu wykorzystano przechytomierz
zamontowany w czesci dziobowej modelu.

Sygnaty zbierane z czujnikdw, transmitowane sg drogg przewodowa do komputera
wyposazonego w dwie karty analogowo-cyfrowe, a nastepnie odczytywane na monitorze
w postaci gotowych wynikow.
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Rys.2. Rozmieszczenie podzespotdow na modelu okretu typu 888.

1. Zawor do symulacji przebicia przedziatu nr VII; 2. Zawor do symulacji przebicia przedziatu nr V;
3. Zawor do symulacji przebicia przedziatu nr III; 4. Zawoér do zalewania przedziatu nr VI; 5. Zawor
do zalewania przedzialu nr IV; 6. Zawor do zalewania przedziatu nr III; 7. Zawor do zalewania
przedziatu nr II; 8. Zawor do zalewania przedziatu nr I; 9. Czujnik poziomu wody w przedziale
nr VII; 10. Czujnik poziomu wody w przedziale nr V; 11. Czujnik poziomu wody w przedziale nr I11;
12.Czujnik poziomu zanurzenia okretu; 13.Przechytomierz.

___i_____

Urzadzenia pomiarowe i elementy wykonawcze zamontowane na modelu potaczone sg za
pomoca przewoddéw o malej masie jednostkowej z komputerem, na ktéorym na biezaco
dokonywany jest odczyt danych pomiarowych wyswietlanych na monitorze. Za pomoca
oprogramowania komputera mozna realizowac operacj¢ zatapiania wybranych przedziatow
modelu oraz ich osuszania. Do realizacji tych zadan zostal opracowany program
komputerowy w $rodowisku Delphi. Obraz ekranu z oknem programu przedstawiono na
rysunku 3.
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Rys.3. Okno programu gltéwnego

Ilo$¢ wody w przedziale widoczna w goérnej cze$ci okna monitora programu komputerowego,
podana jest w procentach. Natomiast parametry potozenia modelu takie jak kat przechytu, kat
przeglebienia oraz zanurzenie dziobu i rufy na pionach wyswietlane sg na biezaco.

Na tak wyposazonym i przygotowanym stanowisku wykonano wstepne badania parametréw
stateczno$ciowych majacych wptyw na bezpieczenstwo eksploatacyjne okrgtow.

Praca [6, 10] dotyczy badan wstepnych oddzialywania wiatru na modele jednostek
ptywajacych. Silny wiatr 1 fala sg duzym zagrozeniem bezpieczenstwa transportu morskiego
w codziennej eksploatacji jednostek ptywajacych i czgstg przyczyna wypadkow na morzu. W
celu uwzglednienia w badaniach wplywu S$rodowiska naturalnego na bezpieczenstwo
jednostek ptywajacych nalezalo opisane stanowisko rozbudowaé o zespot wentylatorow
symulujacych ruch powietrza. W tym celu zamontowano dwa rodzaje wentylator6w majacych
mozliwos¢ ptynnej regulacji predkosci obrotowej w zakresie od 0 do 2775 [obr/min] dla
wentylatorow typu HRB/2-250-AN oraz od 0 do 2685 [obr/min] dla wentylatorow typu
HRB/2-200BN. Wentylatory wytwarzajgce ruch powietrza mogg by¢ uruchomione w trzech
konfiguracjach:

e wentylatory matych mocy,

e wentylatory duzych mocy ,

e wspodlna praca wentylatorow duzych i matych mocy.

Maksymalna predkos¢ powietrza zarejestrowana podczas pracy wszystkich wentylatorow
wynosita 9 [m/s]. Ze wzgledow bezpieczenstwa wentylatory zostaly umieszczone
w obudowie zabezpieczonej siatkg. Takie rozwigzanie uniemozliwia dostanie si¢
jakichkolwiek obiektow w obreb wirujacych topatek. Widok ogdlny zespotu wentylatorow
przedstawiono na rysunku nr 4.



Rys. 4. Widok zespotu wentylatoréw zainstalowanych na stanowisku laboratoryjnym

Kolejnym problemem badawczym bylo ustalenie osi obrotu modelu podczas oddziatywania
wiatru. Potozenie osi obrotu modelu ma istotne znaczenie w obliczaniu momentu
przechylajacego wywotanego dziataniem wiatru. W pracy, zgodnie z przepisami PRS (Polski
Rejestr Statkéw), przyjeto pomiar wysokosci srodka wysokosci pola powierzchni bocznej
nawiewu wiatru od ptaszczyzny wodnicy ptywania. Odpowiadajace tej wodnicy zanurzenie
oznaczono na modelu bialg linig. Na tej wysokos$ci w kadtubie modelu zamontowano gniazda,
w ktorych umieszcza si¢ zerdzie umozliwiajgce jego obrot. Sposob zamocowania modelu w
zerdziach przedstawiono na rysunku 5.

/

N

1 2 3 4 5

Rys. 5. Konstrukcja osi obrotu modelu okretu
1 — gniazdo zerdzi; 2 — model okretu; 3 — zerdz obrotowa; 4 — prowadnica zerdzi; 5 — podstawa

Rozwigzanie przedstawione na rysunku 5 zapewnia takze swobodny pionowy ruchu modelu
dzigki prowadnicom, w ktorych poruszajg si¢ zerdzie.

W celu uzyskania odpowiedniej predkosci przeptywu powietrza konstrukcja obudowy
wentylatorow zostata zredukowana do tunelu aerodynamicznego. Pomiary predkosci
powietrza zostaly wykonane za pomoca przenosnej sondy typu CTV 100, ktorej zakres
mierzonych wartosci zawiera si¢ w granicach od 0 do 30 [m/s]. W celu zapewnienia pomiaru
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predkosci powietrza w roznych punktach przekroju kontrolnego tunelu aerodynamicznego
zaprojektowano i zbudowano uchwyt do mocowania sondy pomiarowej czujnika predkos$ci
przeptywu, przedstawiony na rysunku 6. Dzigki tej konstrukcji mozliwe jest zrealizowanie
pomiaru predkosci powietrza w roznych odlegtosciach od tunelu aerodynamicznego oraz na
dowolnej wysoko$ci mierzonej od lustra wody. Metoda mocowania oraz sposdb zmiany
potozenia czujnika predkosci przedstawiono na rysunku nr 6 1 7.

Uchwyt mocowania czujnika
predkosci

Rys. 6. Widok basenu modelowego z zamontowanym uchwytem
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Rys. 7. Uchwyt do mocowania sondy pomiarowej

1- ramig; 2- prowadnica; 3- uchwyt sondy; 4 — sonda pomiarowa

Wstepne badania pomiaru predkosci powietrza wykazaty, ze ustawienie sondy pomiarowej
wzgledem kierunku przeptywu powietrza ma znaczny wptyw na doktadnos¢ pomiaru. W celu
unikniecia btgdow pomiarowych sonde nalezalo zamocowaé prostopadle do kierunku
przeptywu powietrza tak, aby podczas pomiaréw uniemozliwi¢ jej obrot.

Podczas realizacji badan modelowych konieczne bylo rozwigzanie problemu skali a zatem
dostosowania predkosci i ci$nienia wiatru oddziatywujagcego na model z uwzglednieniem
kryterium pogody, ktére jest jednym 2z wazniejszych czynnikow wplywajacych na
bezpieczenstwo stateczno$ciowe okr¢tu. Aby prawidlowo wykonaé¢ badania zachowana
zostata skala podobienstwa geometrycznego oraz kryterium Eulera okreslajace podobienstwo
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pol sit cisnieniowych. W pracy przyj¢to zatozenie, iz zmiany cisnienia oraz gegstosci
powietrza sg pomijalnie male, a w zwigzku z tym zastosowanie kryterium Eulera nie bedzie
prowadzito do znaczacych btedow. Po uwzglednieniu kryterium pogody okreslonego dla
okretu i uwzglednieniu efektu skali modelu otrzymano predkos¢ oddziatywania wiatru na
model v=4,52 m/s.

W  kolejnym etapie wykonano pomiary predkosci powietrza w przekroju tunelu
aerodynamicznego na trzech wysokosciach nad poziomem lustra wody w basenie
modelowym. Na kazdym z pozioméw wykonano po sze$¢ pomiarow we wczeshigj
okreslonych punktach.

Pomiar predkosci odbywat si¢ na nastepujacych poziomach:

¢ najwyzszym — 0,355 m nad poziomem wody,

e $rednim —0,0185 m nad poziomem wody,

e najnizszym - 0,085 m nad poziomem wody.

Dzigki takiemu usytuowaniu punktow pomiarowych otrzymano doktadny rozktad predkosci
strumienia powietrza generowanego przez zespol wentylatorow na wyjsciu z tunelu
acrodynamicznego a wyniki pomiarow przedstawiono w tabeli nr 1.

Tabela 1. Wyniki pomiaréw predkosci strumienia powietrza

Wysoko$é Warto$¢ predkosci w punktach pomiarowych Warto$¢ srednia
pomiaru [m/s] predkosci
strumienia
powietrza
[m/s]

1 2 3 4 5 6

35,5cm 457 | 4,68 |469 |4,16 |4,10 |4,53 4,46
18,5 cm 4,67 |486 | 4,77 |4,53 4,16 | 4,65 4,61
8,5 cm 433 | 4,63 4,60 | 4,65 4,65 | 4,10 4,49
4,52

Na podstawie otrzymanych wynikow pomiaréow obliczono $rednia predkos¢ wiatru
oddziatywujaca na model okretu rowng v=4,52 m/s. Znajac predko$¢ wiatru na morzu oraz
powierzchni¢ nawiewu bocznego okretu mozliwe byto okreslenie momentu przechylajacego
od dziatania wiatru powodujacego niebezpieczne przechyly okretu zagrazajace jego
przewroceniem.

Kolejny etap badan byt kontynuacjg wczesniejszej tematyki i prezentuje metodyke obliczen
teoretycznych oraz pomiaru kata przechylu modelu okretu wywotanego dziataniem wiatru.
Do badan modelowych wykorzystano wyzej opisane stanowisko z wykorzystaniem
wentylatoréw symulujacych podmuchy wiatru. Silny wiatr oddzialywujacy na okrgt moze
doprowadzi¢ do znacznych katow przechytu zagrazajacych jego przewrdceniem i tym samym
wplywajacych na bezpieczenstwo plywania. Obliczenia kata przechytu dynamicznego
dokonano zgodnie z wytycznymi opracowanymi przez Miedzynarodowa Organizacj¢ Morska
(IMO). W celu przeprowadzenia pomiaru kata przechylu modelu na stanowisku
laboratoryjnym uwzgledniono amplitude kotysan. Wymagato to wychylenia modelu na burtg
nawietrzng do wartosci katow przechylu 6°, 15° 18°. Wartosci tych katow wynikajg z
obliczen kryteriow pogody przeprowadzonych dla modelu okretu zgodnie z przepisami IMO.
Podczas rejestracji kata przechylu wentylatory pracowaly ze stata predkosciag obrotows, co
odpowiada statej charakterystyce momentu przechylajacego. Przyktadowe wyniki pomiaréw
kata przechylu modelu okrgtu przedstawiono w postaci graficznej na rys. 8.
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Rys.8. Pomiar kata przechytu dynamicznego po wychyleniu modelu
na burt¢ nawietrzng do kata 6°.

Kolejnym etapem byly obliczenia kata przechylu okretu przeprowadzone dla momentu
przechylajacego okreslonego zgodnie z zaleceniami IMO. Znajac warto$¢ momentu
przechylajacego wywolanego oddziatywaniem wiatru okreslono warto§¢ ramienia
przechylajacego od dziatania wiatru rowng 0,111 m. Nastgpnie z wykonanego wykresu
krzywej ramion statecznosci dynamicznej, przedstawionego na rysunku 9, wyznaczono kat
przechylu okregtu. Otrzymane wartosci katow przechytlu modelu i obiektu rzeczywistego dla
amplitudy kotysan 6 stopni przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Wartosci katow przechytu dynamicznego

Lp. 1]0o]
Kat przechytu na burte nawietrzna [o] -6
Kat przechytu dynamicznego 25
wyznaczony z rysunku 9
Kat przechyhu dynamicznego 23
pomierzony na stanowisku
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Rys.9. Wyznaczenie kata przechytu dynamicznego dla okretu

Kolejne badania przeprowadzono dla pozostatych amplitud kotysan modelu. Przeprowadzone
badania wstepne okreslania kata przechytlu okretu w wyniku oddziatywania momentu
przechylajacego pochodzacego od wiatru wskazuja na duza zbiezno$¢ obliczen teoretycznych
z wynikami pomiaréw. Roznice wynikdw badan otrzymanych z testow eksperymentalnych
a obliczen analitycznych nie przekraczaty 16 %. Duza zgodno$§¢ wynikdw badan moze
swiadczy¢ o dobrej jakos$ci wykonania stanowiska badawczego.

Wykorzystujac opracowang metodyke badan mozna realizowa¢ eksperymenty okre$lania
momentow przechylajacych zagrazajacych bezpieczenstwu pltywania w rdéznych stanach
eksploatacyjnych okretu.
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W opracowaniu [11] przedstawiono dalsze mozliwosci wykorzystania stanowiska

laboratoryjnego. Zaprezentowano rezultaty badan kotysan swobodnych modelu okretu typu
888. Na podstawie wynikow pomiardw wyznaczono okresy kotysan i kiwan. Ponadto za
pomoca zaleznosci empirycznych obliczono dla modelu okretu uogoélnione masy wody
towarzyszacej oraz odpowiednie wyrazy macierzy sit przywracajacych. Wyznaczone wartosci
wykorzystano nastgpnie do obliczenia okresoOw kotysan i1 kiwan modelu oraz dokonano ich
poréwnania z wynikami dos§wiadczen.
Kotysania modelu okretu zarejestrowano za pomocg czujnika, ktory dokonuje jednoczesnie
pomiaru dwoch katow: kat przechylu oraz kat przeglebienia. W celu dokonania pomiaru
okresu kotysan model okretu zostat poczatkowo wychylony do kata 23 stopni na lewg burte, a
po uwolnieniu model swobodnie kotysal si¢ przez blisko 17 sekund. Nastgpnie model
ponownie zostal wychylony do kata okoto 21 stopni, lecz na burte przeciwng. Z analizy
przedstawionego przebiegu kotysan wynika, ze ich okres wynosi 1,64 sekundy. Przebieg
zarejestrowanych kotysan modelu przedstawiono na rysunku 10.

Kotysania
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Rys. 10. Wyniki pomiaru kotysania modelu okregtu

W kolejnym etapie badan dokonano pomiaru katow przeglebienia (kiwania) modelu okretu.
Poczatkowy kat przeglebienia modelu wynosit okoto —4,5 stopnia. Nastepnie model poddany
byt swobodnym kotysaniom wzdluznym. Analiza kilku przebiegow katéw przeglebienia
wykazata, ze okres kiwan (kotysan wzdluznych) wynosi 0,6 sekundy. Otrzymane wyniki
przedstawiono na rysunku 11.
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Rys. 11. Wyniki pomiaru kiwania modelu okretu

Zestawienie wynikéw pomiaréw dokonanych na stanowisku i obliczen analitycznych okresow
badanych ruchéw modelu okretu przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Por6wnanie warto$ci wynikow pomiardéw i obliczen okreséw oscylacji modelu okretu

Badany ruch Okresy oscylacji modelu okretu [s] Blad wzgledny
modelu Wyniki pomiaréw Wiyniki obliczen [%]
Kotysanie 1,64 1,64 -
Kiwanie 0,6 0,68 13
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Na podstawie poréwnania wynikéw pomiardw 1 obliczen okresd6w oscylacji ruchu badanego
modelu okretu mozna stwierdzi¢, ze zadawalajgce wyniki uzyskuje si¢ juz po zastosowaniu
uproszczonych wzoréw analitycznych oraz zalezno$ci empirycznych. Ponadto otrzymane
wyniki badan daty podstawy do mozliwosci okreslania poczatkowej wysokosci
metacentrycznej na podstawie badan okresu kotysan réwniez w stanach awaryjnych w
aspekcie bezpieczenstwa jednostki ptywajacej. Bedzie to tematem kolejnych badan.

W pracy [4, 5] przedstawiono metodg, umozliwiajaca doktadne i szybkie oszacowanie
czasu zatapiania przedziatu okretowego sitowni gléwnej po uszkodzeniu kadtuba. Jednym
z podstawowych elementow majacych istotny wplyw na bezpieczenstwo okretu i tym samym
prowadzenia akcji ratowniczej — w wyniku uszkodzenia kadtuba okretu — jest okreslenie
czasu zatopienia uszkodzonego przedziatu. Stanowi on wazng przestanke dla kierownictwa
okretu odpowiedzialnego za bezpieczenstwo ptywania do wypracowania decyzji o sposobie
walki o zywotno$§¢ okrgtu. Obliczenia czasu zatopienia przedziatu okretowego,
przeprowadzono dla statego 1 zmiennego naporu wody do wnetrza przedzialu uszkodzonego.

Rys.12.Zatapianie przedziatu okrgtowego przy statym naporze wody [a] i zmiennym naporze wody [b]

W pracy [4] przestawiono metode obliczania czasu zatopienia przedziatu dla uszkodzonej
sitowi gtoéwnej okretu. Wybrany przedziat jest najwiekszym przedziatem na okrecie wigc jego
uszkodzenie najbardziej zagraza utratg ptywalnosci okretu. W kolejnym etapie opracowano
program komputerowy do obliczania czasu zatopienia przedziatu oraz program symulujgcy
proces zalewania uszkodzonego przedzialu okretowego. Dzigki walorom uzytkowym
programu, w krotkim czasie, obliczane s3 podstawowe parametry niezbedne do
wypracowania decyzji o0 przeprowadzeniu odpowiedniej akcji ratowniczej zapewniajgcej
dziatanie okretu w stanie awaryjnym.

W celu doktadnego okreslania objeto$ci przedzialu uszkodzonego wykonano dodatkowe
przekroje wreznicowe na podstawie linii teoretycznych okretu. Otrzymane w ten sposob
krzywe przekrojow wreznicowych przedstawiono w formie graficznej na rys.13.

W  kolejnym kroku sporzadzono krzywe catkowe pdl przekrojow wreznicowych
uszkodzonego przedzialu okretowego wyrazonych w postaci wielomianéw stopnia 7.
Zestawienie krzywych catkowych wykonanych przekrojéw wregznicowych przedziatu
przedstawiono na rys. 14.
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Rys. 13. Przekroje wreznicowe sitowni gtownej okretu
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Rys.14. Krzywe calkowe pol przekrojow wreznicowych sitowni okretu w zalezno$ci od poziomu
wody w przedziale okrgtowym.

Do okreslania rzeczywistej objetosci przedziatu wypetnianego woda zaburtowa, niezbedne;j
w obliczeniach czasu zatopienia przedzialu, wykorzystuje si¢ stopien zatapialno$ci
okreslonego przedziatu p, ktorego wartos¢ dla typowych przedziatow okrgtowych podana jest
w Konwencji SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea) i m.in.
w przepisach towarzystw klasyfikacyjnych statkow. W ramach wykonanych badan
wyznaczono warto$¢ rzeczywistego stopnia p od wysokosci poziomu wody w przedziale.
Zaleznos¢ stopnia zatapialnosci u# od wysokosci przedzialu z, mierzonej od poziomu
zbiornikow dennych do poktadu grodziowego opisanej w publikacji [5] przedstawiono na
rysunku 15.
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Rys.15. Wykres stopnia zatapialnosci przedziatu pw zaleznos$ci od wysokosci przedziatu
sitowni gléwne;j

W  kolejnym etapie pracy wykonano komputerowy model przedzialu sitowni okretu
z umieszczonymi w nim urzgdzeniami i mechanizmami. Widok zatopionego przedziatu
przedstawiono na rys.16.

Rys. 16. Widok symulacji komputerowej czesciowo zatopionego przedziatu sitowni gtownej okretu.

Badanie eksperymentalne czasu zatopienia sitowni okretu prowadzono w zalezno$ci od
parametréw uszkodzenia kadluba. W ramach badan uwzgledniono nastepujace parametry
uszkodzenia kadtuba:

- miejsce przebicia (wysoko$¢);

- wielko$¢ przebicia.
Wyniki czasu zatopienia przedziatu w zalezno$ci od wielkosci przebicia uzyskane w ramach
prezentowanych badan przedstawiono w formie graficznej na rys. 17.

17



2000 -
1800 -
E 1600 |
51400 |
-~ 1200 +—F

-
o
o
o

800
600 +
400 +—+
200 }}}\\\\\\\\

o

Czas zalania przed

o
[=}

1,0 2,0 3,0 4,0
Wysokos¢ przebicia h [m]
R=0,02 m R=0,06 m
e R=0,15 m — R=0,4 m

Rys. 17. Wykres czasu zalewania przedziatu dla wybranych wielkos$ci przebicia wystepujacych na
roznych wysokosciach

Tak okreslone i przedstawione wyniki badan czasu zatopienia uszkodzonego przedziatu
okrgtowego sg niezbedne dla oséb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo i1 kierowanie akcja
ratowniczg do wypracowania i podjecia odpowiednich decyzji o sposobie ratowania zatogi
I calego okretu w sytuacjach awaryjnych.

Praca [8, 9] jest kontynuacjg tematyki przedstawionej wyzej i prezentuje wyniki badan
czasu zatopienia kolejnego przedziatu tj. sitowni pomocniczej. W celu doktadnego okreslania
objetosci przedziatu uszkodzonego nalezato policzy¢, jak w przypadku sitowni gtownej, pola
powierzchni wykonanych przekrojow wreznicowych rys.18. Otrzymane krzywe catkowe pol
przekrojow wreznicowych, wyrazonych w postaci wielomianow stopnia 7, przedstawiono w
formie graficznej na rys.19.

y[m

Rys. 18. Przekroje wreznicowe sitowni pomocniczej okretu

—~+rib25 ~ rib35

z[m]

Sections F[mz]
Rys.19. Krzywe catkowe pol przekrojow wreznicowych
sifowni pomocniczej w zalezno$ci od poziomu wody w przedziale
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W ramach badan okreslania rzeczywistej ilosci wody wypehiajacej sitowni¢ pomocnicza,
roOwniez Wyznaczono wartos¢ rzeczywistego stopnia zatapialnosci p od wysokosci poziomu
wody w przedziale. Zalezno$¢ stopnia zatapialno$ci py, od wysokosci przedziatu z,
mierzonej od poziomu zbiornikéw dennych do pokiadu grodziowego przedstawiono na
rysunku 20.

N

Wysoko$é preedzialu 2 [m]

08 088 03 031 052 093 % 05 % 057 %
Stopien zatapialnosci pv
Rys.20. Wykres stopnia zatapialnos$ci przedziatu p, w zaleznosci od wysokosci
przedziatu sitowni pomocniczej

Komputerowy model przedziatu sitowni pomocniczej okretu z umieszczonymi w nim
urzadzeniami i mechanizmami przedstawiono na rys.21.

Rys. 21. Widok symulacji komputerowej czgsciowo zatopionego przedziatu
sitowni pomocniczej okretu.

Badania czasu zatapiania sitowni pomocniczej okreslano przy zanurzeniu okretu T=4 m oraz
wielkos$ci przebicia o promieniach: R=0,1 m, R=0,2 m. Badania przeprowadzono dla
przebicia kadluba na wysokosci od h=0,1 m do h=3,0 m. mierzonych od ptaszczyzny
podstawowej (PP). Wyniki uzyskane w ramach badan przedstawiono w formie graficznej na
rys. 22.

~—

Czas zatapiania przedzialu t[h]

0,00 050 1,00 1,50 2,00 250 3,00 350

Wysoks$¢ przebicia h [m]

Rys. 22. Wykres czasu zalewania sitowni pomocniczej dla wybranych wielkosci przebicia
wystepujacych na réznych wysokosciach
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Na podstawie testow przeprowadzonych dla sitowni gtdéwnej i pomocniczej mozna stwierdzic,
ze dla przebi¢ kadluba o rozmiarach wigkszych od R=0,4 m wystepujacych na wysokosci 3,0
m od PP obliczony czas zatopienia przedziatlu jest tak krotki, ze podjecie i przeprowadzenie
akcji ratowniczej polegajacej na uszczelnieniu przebicia kadtuba jest mato prawdopodobne. A
zatem w takich sytuacjach awaryjnych zatoga powinna jak najszybciej opusci¢ uszkodzony
przedziat, skierowac¢ swoj wysitek na zabezpieczenie rozprzestrzeniania si¢ wody po okrgcie
oraz wzmocnieniu konstrukcji grodzi wodoszczelnych zabezpieczajac w ten sposob ich
przewrdcenie.

Opracowany algorytm obliczen zastosowany w programie komputerowym umozliwia szybkie
okreslenie czasu zatopienia uszkodzonych przedzialow sitowni gldwnej 1 pomocnicze;j.
Znajac czas zatopienia przedzialu mozna wypracowaé podjecie wlasciwych dziatan zalogi w
stanach awaryjnych, co moze znacznie zwickszyé bezpieczenstwo okretu 1 jego szanse
przetrwania na morzu (np. w wyniku prowadzonych dziatan bojowych).

W pracy [9] dokonano analizy porownawczej czasu zalewania uszkodzonego
przedzialu okretowego, zgodnie z metodg opisang wyzej, z pomiarem dokonanym na
stanowisku laboratoryjnym. Dzigki odpowiedniej konstrukcji i nowatorskim rozwigzaniom
stanowiska badawczego mozliwe byto przeprowadzenie wspomnianych badan oraz okre$lania
potozenia modelu okretu w sytuacjach awaryjnych. Model okrgtu gotowego do badan
przedstawiono na rys.23.

Rys. 23. Model okretu badawczego

Do pomiaru czasu zatopienia uszkodzonego przedziatu wybrano sitownie¢ gtowng modelu. Wybrany
przedziat wyposazony jest w czujnik pomiaru poziomu cieczy oraz zawor elektromagnetyczny do
symulowania przebicia kadtuba. Po otwarciu zdalnie sterowanego zaworu elektromagnetycznego,
poprzez klikniecie myszka komputerowa, mozliwy byt swobodny naptyw wody do wngtrza modelu.
Odczyt poziomu wody w przedziale byl dokonywany w czasie rzeczywistym i wySwietlany w oknie
pomiarowym na ekranie komputera. Pomiar czasu zatopienia przedziatu zostal wykonany przy
zastosowaniu stopera. Widok okna pomiarowego z uszkodzonym przedziatem przedstawiono na
rys.24.

"\f\rypemene wodg

ID'DZ IID'DZ IID'DZ IIIlEIZ IID'DZ IIAD,SZ I

Rys.24. Schemat okna pomiarowego ekranu komputera
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Na tak przygotowanym stanowisku przeprowadzono badania modelowe czasu zatopienia
przedziatu. Badania te polegaly na pomiarze czasu, ktory uptyngt od otwarcia zaworu do
wyrownania poziomu wody wewnatrz modelu z poziomem wody zaburtowej. Podczas testu
rejestrowano dwa parametry:

- poziom cieczy w komorze,

- Czas zatapiania przedziatu.

W kolejnym etapie dokonano obliczania czasu zatopienia przedzialu okretowego
wykorzystujac do tego celu opisany wyze] model komputerowy przedziatu. WyniKi
wstepnych badan eksperymentalnych czasu zatopienia przedzialu okretu otrzymane z badan
modelowych i obliczen zobligowaly do rozpoczgcia prac nad korekta modelu fizycznego
przedziatu sitowni glowne;.

Opracowane 1 przedstawione mozliwosci okreslenia czasu zatopienia przedziatu okretowego
z wykorzystaniem modelu komputerowego uszkodzonego przedzialu moga umozliwié
osobom odpowiedzialnym za dowodzenie akcja ratownicza szybsze podjecie decyzji o
sposobie 1 metodzie usuni¢cia uszkodzenia kadtuba okregtu a w sytuacjach szczegdlnych moga
prowadzi¢ nawet do ograniczenia strat w sprzgcie | W ludziach.

W pracy [7] dokonano okreslania wysoko$ci metacentrycznej okretu podczas
zatapiania uszkodzonego przedziatu sitowni gtéwnej. Parametr ten, jako miara stateczno$ci
poczatkowe] jest jednym z najwazniejszych parametroOw i ma szczegolne znaczenie dla
bezpiecznej eksploatacji okretu. Do okreslenia tego parametru zastosowano metode przyjetej
masy 1 utraconej wyporno$ci. W obliczeniach wysoko$ci metacentrycznej uwzgledniono
wpltyw powierzchni swobodnych, ktory pogarsza parametry stateczno$ciowe okretu i tym
samym ma wptyw na wieksze katy przechylu i bezpieczenstwo statku. Wyniki obliczen
przedstawiono na rys. 25.

n
3

m— GuMu GupMu  — GM

[N

\

-

o
3

GuMu, GupMu, GM [m]

o

0,5 1 15 2 2,5 3 35 4

o

Poziom wody w przedziale zw [m]

Rys.25. Wykres zmian warto$ci wysokosci metacentrycznej podczas zatapiania przedziatu
GM - wysokos$¢ metacentryczna przed uszkodzeniem;
GuMu - wysoko$¢ metacentryczna podczas zatapiania przedzialu;
GupMu - wysoko$¢ metacentryczna podczas zatapiania przedziatu z uwzglednieniem
powierzchni swobodnej.

Natomiast w pracy [12] przedstawiono wplyw zalewania przedzialdéw wysoko potozonych na
bezpieczenstwo statecznosciowe okretu typu 880. Zalanie wysoko potozonego przedziatu lub
kilku przedziatow powoduje zawsze pogorszenie si¢ statecznosci okretu. W konsekwencji
moze wystapi¢ duzy przechyt i przeglgbienie okretu, zmiana wysoko$ci metacentrycznej oraz
ramion prostujgcych. W pewnych przypadkach wystepujace pogorszenie statecznosci moze
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zagrozi¢ bezpieczenstwu okrgtu i1 zatogi a nawet spowodowac przewrdcenie okretu.
Przedstawione w pracy obliczenia oraz wyniki zawierajg informacje o ilo$ci wody
w przedziale powodujacej pogorszenie stateczno$ci okretu tj. wysokosci metacentrycznej
1 krzywej ramion prostujgcych. Wyniki obliczen wptywu wysokosci wody w przedziale na
przebieg krzywej Reeda przedstawiono w formie graficznej na rysunku 26. Z analizy
przebiegu zmian wartosci ramion prostujagcych po zatopieniu przedziatu wynika, ze dla
wysoko$ci wody w przedziale H=1,2m i H=1,6m krzywa ramion prostujacych przecina o$
rzednych przy katach odpowiednio @s1=11° 1 ps=22°. Wysokos$ci metacentryczne w zakresie
tych katow przyjmuja wartosci ujemne. Dla uniknigcia takich sytuacji konieczne jest aby
zatogi okretow dysponowatly wilasciwymi narzedziami obliczeniowymi w celu podjecia
odpowiednich §rodkéw zaradczych.
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H=1,2m
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Rys. 26. Wplyw wysokosci wody w przedziale numer 1 na krzywa Reeda

Dzigki walorom uzytkowym opisanego stanowiska badawczego oraz opracowanym
programom komputerowym podjecie przez dowddce okretu decyzji o sposobie walki o
niezatapialnos$¢ 1 przetrwanie na morzu w sytuacjach awaryjnych jest fatwiejsze 1 tratniejsze.
Takie dziatania moga przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa w transporcie morskim.

Ogolny sposob wykorzystania osiagnietych wynikow badan

Przedstawiona na poczatku opracowania krotka charakterystyka wypadkow 1 awarii
okretowych miala na celu u§wiadomienie zagrozen jakie niesie za sobg srodowisko morskie
w aspekcie ogodlnie pojetych dzialan okretow na morzu. Wskazata, ze podstawowymi
parametrami majacymi wplyw na bezpieczenstwo okretu i prowadzenie akcji ratowniczej W
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sytuacjach awaryjnych, jakie moga si¢ zdarzy¢ podczas eksploatacji jednostek ptywajacych,
sg czas zatopienia przedziatu okretowego 1 parametry statecznosci okrgtu takie jak wysokos¢
metacentryczna, katy przechytow, krzywa ramion prostujacych. Znajomos¢ wymienionych
parametréw jest bardzo istotna dla dowoddcy okretu (kapitana statku) i niezbedna do
wypracowania decyzji o sposobie prowadzenia walki o niezatapialno$¢ okretu.
Przeprowadzenie eksperymentow zwigzanych z plywalnosciag okretow na obiektach
rzeczywistych jest trudne do zrealizowania. Stad idea zbudowania stanowiska
laboratoryjnego, ktore umozliwia prowadzenie badan potozenia modelu okretu w normalnych
stanach eksploatacyjnych oraz w symulowanych stanach awaryjnych stata si¢ w pehni
uzasadniona.

Przeprowadzone badania eksperymentalne na zaprojektowanym i zbudowanym stanowisku
umozliwily poglebienie wiedzy na temat zachowania si¢ okretu podczas zjawisk
zachodzacych po awarii w aspekcie bezpieczenstwa transportu morskiego takich jak:

- 0szacowania i odtwarzania statecznosci okretu w sytuacjach awaryjnych np. po
zatopieniu przedziatu wodoszczelnego;

- okreSlania czasu zatopienia przedziatow modelu jak réwniez czasu zatopienia
calego modelu po uszkodzeniu kadtuba;

- wyznaczania katéw przechylu modelu okretu podczas symulowanego dzialania
wiatru.

Badania potozenia modelu okr¢tu podczas przyjmowania, zdejmowania i przesuwania mas
wykorzystywane sg takze w procesie dydaktycznym.

Stanowisko to umozliwia rowniez okre$lenie momentow przechylajacych od dziatania wiatru
w roznych stanach eksploatacyjnych, powodujacych niebezpieczne przechylty okretu
zagrazajace jego przewroceniu.

Opracowany komputerowy model przedziatu sitowni okretu, z umieszczonymi w nim
urzadzeniami i mechanizmami, wykorzystywany jest do obliczania czasu zatopienia oraz
symulacji zatapiania uszkodzonych przedzialdéw. Umozliwia takze okreslenie wysokosci
metacentrycznej oraz $ledzenie potozenia okretu podczas zatapiania uszkodzonego przedziatu
sitowni gtdéwnej 1 pomocniczej w czasie rzeczywistym.

Otrzymane wyniki przeprowadzonych badan umozliwiajg okreslenie rozmiaru oraz miejsca
przebicia kadluba okretowego, dla ktorych obliczony czas zatopienia przedzialu jest tak
krotki, ze powodzenie podjecia i przeprowadzenia akcji ratowniczej jest mato
prawdopodobne. Informacja taka moze by¢ wykorzystana przez zatogi okretowe do szybkiego
opuszczenia uszkodzonego przedzialu 1 skierowania wysitku np. na zabezpieczenie
rozprzestrzeniania si¢ wody po okrecie oraz wzmocnienie Kkonstrukcji - grodzi
wodoszczelnych.

Dzi¢ki walorom uzytkowym zbudowanego stanowiska badawczego oraz opracowanych
programéw komputerowych, w krotkim czasie obliczane s3 podstawowe parametry
statecznos$ci 1 polozenia okretu po uszkodzeniu przedzialow. Informacje te sg niezbgdne do
wypracowania decyzji o przeprowadzeniu odpowiedniej akcji ratowniczej.

Otrzymane wyniki badan mogg by¢ podstawa do opracowania metod walki z awariami w
ramach obrony przeciwawaryjnej okretu majacych bezposrednie przetoZzenia na
bezpieczenstwo okretu i zatogi. Dodatkowo mogg by¢ pomocne do poprawy bezpieczenstwa
w szeroko rozumianym uprawianiu zeglugi przez inne statki morskie.

Opisane badania sg etapem wstepnym do szerszej analizy zjawisk z zakresu hydromechaniki,
stateczno$ci 1 niezatapialnosci oraz bezpieczenstwa ptywania okretu. Zamieszczone wyniki
pomiarOw moga w przysziosci by¢ wykorzystane do weryfikacji opracowywanych
programow komputerowych wykorzystujacych metody numeryczne.
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5. Omowienie  pozostalych  osiagnie¢  naukowo-badawczych, dydaktycznych

I organizacyjnych

Wykaz osiggnie¢ naukowo-badawczych, dydaktycznych i organizacyjnych zamieszczono
w zataczniku 4 w pliku "hab-4.pol.pdf".

5.1. Dzialalno$¢ naukowo - badawcza, dydaktyczna i organizacyjna prowadzona
przed uzyskaniem stopnia doktora nauk technicznych

A) Dzialalno$é naukowo-badawcza.

Po zakonczeniu studiow w 1989 roku rozpoczatem prace na okrecie szkolnym ORP Gryf
jako oficer mechanik poczatkowo na stanowisku asystenta, pdzniej dowodcy grupy
motorowe] 1 dowodcy dzialu elektromechanicznego. Prace naukowa rozpoczatem na
stanowisku asystenta w Instytucie Konstrukcji i Napgedow Okretowych na Wydziale
Mechaniczno Elektrycznym Akademii Marynarki Wojennej w 1991 roku. Moje
zainteresowania naukowe na poczatku pracy byly skupione wokoét problematyki zwigzanej z
techniczng eksploatacja okretéw w ramach plywalno$ci 1 stateczno$ci okretu, diagnostyki
turbinowych silnikow spalinowych. Mdj wktad w obszarze diagnostyki silnikow okretowych
polegatl na badaniu zanieczyszczen mechanicznych w oleju smarowym, pomiarze drgan na
jednostkach plywajacych marynarki wojennej i statkach handlowych. Woéwczas po raz
pierwszy wziglem udzial w projekcie badawczym celowym pt. Diagnostyka okretowych
turbinowych silnikow spalinowych p. k. PSZCZOLOJAD. Realizujagc moje pierwsze zadanie
badawcze, zajmowalem si¢ problematyka zwigzang z badaniem zanieczyszczen
mechanicznych w instalacjach olejowych okretowych turbinowych silnikow spalinowych,
ktorych wyniki przedstawitem w publikacjach [I.A.3.1, 11.LA.3.2, 11.LA.3.5, 11LA.3.6 oraz
badaniami drgan rejestrowanych na silnikach turbinowych i przedstawionych w publikacjach
[I1LA.3.3, 1LA.3.4]. Badania te miaty na celu ocen¢ stanu technicznego tozysk silnikow
turbinowych eksploatowanych na okretach Marynarki Wojenne; RP.  Wyniki badan,
opracowane w referatach, prezentowane byty na kilku konferencjach krajowych jak:

- Ocena stanu technicznego turbinowych silnikéow spalinowych na podstawie
zanieczyszczen mechanicznych w oleju.

I Sympozjum Naukowo-Techniczne. ,,Silniki spalinowe w zastosowaniach wojskowych”
SILWOJ 1992, WAT, AMW, Gdynia 1992 r.

- Badania zanieczyszczen mechanicznych w oleju okretowych turbinowych silnikow
spalinowych metodg Rentgenowskiej Fluorescencji Radioizotopowej.

X Sympozjum Paliw Plynnych i produktow Smarowych w Gospodarce Morskiej, Instytut
Morski, Gdansk 1993 r.

- Diagnostyka drganiowa okretowych turbinowych silnikow spalinowych.

XX Sympozjum Diagnostyka Maszyn, Politechnika Slaska, Wegierska Gorka 1993 .

oraz krajowych konferencjach migdzynarodowych takich jak:

- Diagnozowanie turbinowych silnikow spalinowych na podstawie wynikow badan oleju
na zanieczyszczenia mechaniczne.

XIV Migdzynarodowe Sympozjum Sitowni Okrgtowych, SYMSO 1992, Politechnika
Szczecinska, Szczecin 1992 r.

- Analiza niezawodnosciowa uktadow tozyskowych okretowych turbinowych silnikow
spalinowych.
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XV Migdzynarodowe Sympozjum Sitowni Okretowych, SYMSO 1993, AMW Gdynia
1993r.

- Diagnozowanie okretowych turbinowych silnikow spalinowych na podstawie
pomiarow drgan.

XV  Migdzynarodowe Sympozjum Sitowni Okretowych, SYMSO 1993, AMW
Gdynial993r.

- Diagnozowanie uktadow tozyskowych okretowych turbinowych silnikow spalinowych.
XVII Migdzynarodowe Sympozjum Sitowni Okretowych, Politechnika Szczecinska,
Szczecin 1995,

W kolejnym etapie pracy naukowej przygotowywatem rozprawe doktorska pt. ,,Ocena
stanow awaryjnych uktadow tozyskowych okretowych turbinowych silnikow spalinowych”,
w ktorej zaprezentowatem wyniki dotychczasowych badan i ktorg obronitem w 1995 roku.

B) Dzialalnosé¢é dydaktyczna i organizacyjna

W ramach dzialalnos$ci dydaktycznej prowadzitem wyktady i ¢éwiczenia z przedmiotu
Obrona Przeciwawaryjna Okretu, Teoria 1 Konstrukcja Okretu, Ochrona Przeciwpozarowa
Jednostek Ptywajacych. Prowadzilem réwniez ¢wiczenia audytoryjne z Sitowni Okretowych.
Samodzielnie opracowywalem tresci prowadzonych przeze mnie przedmiotéw. Oprocz zajeé
dydaktycznych realizowanych w trakcie roku akademickiego, wielokrotnie bylem
kierownikiem praktyk studenckich takich jak, praktyka nurkowa realizowana w Os$rodku
Szkolenia Nurkéw i Pletwonurkéw Wojska Polskiego, specjalistyczna praktyka zawodowa
realizowana w WSK Rzeszow. Bylem promotorem pomocniczym (konsultantem) kilku prac
dyplomowych magisterskich. Bytem pozytywnie oceniany przez studentow w anonimowych
ankietach studenckich oraz przetozonych w hospitowanych zajeciach.

W latach 93-98 r. powierzono mi funkcj¢ opiekuna grupy szkolnej studentow Wydziatu
Mechaniczno Elektrycznego (WME). W tym okresie petnitem takze funkcje¢ nieetatowego
inspektora ochrony przeciwpozarowej Akademii Marynarki Wojennej.

Chcialbym podkreslic, ze w pracy dydaktycznej i organizacyjnej wykazywatam si¢
wyjatkowa aktywnoscia, systematycznoscig oraz odpowiedzialnoscia.

5.2. Dzialalno$¢ naukowo-badawcza prowadzona po uzyskaniu stopnia doktora nauk

technicznych

Kontynuujac pracg naukowa na stanowisku adiunkta w Instytucie Konstrukcji i Napedow
Okretowych, w dalszym ciggu aktywnie uczestniczylem w pracach naukowych oraz
wdrozeniowych zwigzanych z diagnozowaniem okretowych silnikéw turbinowych.
Realizujac zadania badawcze bratem udziat w kolejnych projektach:

1. Metodyka badan diagnostycznych uktadu napedowego M3-E bazowym systemem
diagnostycznym.

2. Diagnostyka okretowych turbinowych silnikow  spalinowych. Pr. celowy
nr 148-23/C-S0O/93. s. 68. AMW Gdynia 1996.

3. Ocena stanu technicznego okretowych turbinowych silnikow spalinowych w
oparciu o badania ich cech dynamicznych, projekt badawczy GRANT KBN nr 9
T12D 008 11 Komitet Badan Naukowych, 1996-1998 — wykonawca.

4. Metodyka oceny wspotosiowosci elementow transmisji momentu obrotowego
w okretowych uktadach napedowych, projekt badawczy GRANT KBN nr 0TOOA
009 16 Komitet Badan Naukowych, 1999-2001 — wykonawca.
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W ramach tych projektéw moja praca zostata ukierunkowana na opracowanie metodyki oceny
stanu technicznego tozysk silnikow turbinowych okretéw wojennych WMRP na podstawie
badan zanieczyszczen mechanicznych w oleju smarowym 1 pomiarze drgan
a nastepnie prowadzeniu nadzoru eksploatacyjnego wedlug stanu technicznego silnika a nie
wg resursu. Wyniki badan zaprezentowane zostalty w publikacjach [I.LB.3.1 - 11.B.3.5,
11.B.3.10, 11.b.3.11].

W kolejnym etapie pracy naukowo badawczej bratem czynny udziat w projektach
badawczych (grantach) dotyczacych opracowania metodyki diagnozowania okretowych
silnikow turbinowych a nastgpnie oceny stanu technicznego uktadow tozyskowych silnikow
turbinowych na okretach typu OHP (Olivier Hazard Perry), ktére Marynarka Wojenna RP
otrzymata od rzagdu USA. Badania te byly realizowane w ramach projektu:

1. Opracowanie systemu diagnozowania okretowych turbinowych  silnikow
spalinowych fregat wdrazanych w Polskiej Marynarce Wojennej, projekt
badawczy GRANT KBN nr 100A 06219 Komitet Badan Naukowych, 2003—
wykonawca.

Pierwszym problemem badawczym, z ktorym musiatam si¢ zmierzy¢ podczas ww. projektu,
byto ustalenie miejsca poboru probek oleju smarowego z instalacji silnika turbinowego LM
2500. Kolejny problem, dotyczyt okreslenia czasu poboru probki oleju po odstawieniu silnika.
Z dokonanych analiz i obliczen ustalono, ze probki oleju nalezy pobiera¢ 10 min. po
odstawieniu silnika. Po 10 minutach sedymentacji wigksze czastki, ktore z reguty maja
charakter przypadkowy opadng na dno zbiornika olejowego, natomiast zanieczyszczenia
pochodzace z systematycznego zuzycia unoszg si¢ jeszcze w oleju. Nastepnie pobrany olej
poddano badaniom zanieczyszczen metoda rentgenowskiej fluorescencji radioizotopowej
XREF, ktéra z duzg doktadnoscig podaje zawarto$¢ czastek metalicznych w oleju w ppm. Na
podstawie analizy poziomu zanieczyszczen metalicznych w oleju silnika mozna bylo oceni¢
trendy zmian koncentracji produktéw zuzycia. Nastepnie na ich podstawie oceniano stan
techniczny uktadow tozyskowych badanych silnikow. Prognozowano czas dalszej
niezawodne] pracy wplywajacy tym samym na bezpieczenstwo ruchu morskich jednostek
ptywajacych. Na uwage zashuguje fakt, ze opracowana metodyka badan i ich analiza wynikéw
uzyskala uznanie o$rodka badawczego USA. Pozwolilo t0 na staly nadzor serwisowy
silnikéw turbinowych LM 2500 stanowiacych uktad napgdowy okretéw ORP Kos$ciuszko i
ORP Putaski prowadzony przez zespot diagnostyczny specjalistow z AMW 1 prowadzenie
eksploatacji na podstawie stanu technicznego silnika. Oprocz walorow praktycznych wyniki
badan byly prezentowane na wielu konferencjach naukowych krajowych 1 miedzynarodowych
[11.B.4.A6—11.B.4.A.9, I11.B.4.A.13] oraz publikowane w czasopismach branzowych[I1.B.3.6
—-11.B.3.9, 11.B.3.13].

Kolejny obszar mojej dziatalno$ci naukowej, prowadzony roéwnolegle z badaniami
diagnostycznymi okretowych turbinowych silnikow spalinowych od 1998 r., byl zwigzany
z projektowaniem i realizacja budowy stanowisk badawczych stateczno$ci 1 niezatapialnos$ci
modeli nawodnych okretéw wojennych, okretow podwodnych i jednostek handlowych. W
tym czasie kierowalem projektami  takimi jak: Badania modelowe stateczno$ci i
niezatapialnosci okrgtow nawodnych, Badania modelowe statecznosci okretow podwodnych,
Badania modelowe statecznosci jednostki handlowej typu drobnicowiec oraz Analiza wptywu
uszkodzenia przedzialu wodoszczelnego na ptywalno$¢ okretow podwodnych i
zanieczyszczenie srodowiska. W budowie tych stanowisk zastosowano nowoczesng aparaturg
pomiarowg do badan statecznosci 1 niezatapialno$ci modeli okretow. Na tak zbudowanych,
unikatowych nie tylko w skali kraju, stanowiskach badawczych prowadzono badania
zachowania si¢ modeli okretow w roznych stanach eksploatacyjnych 1 szacunkowym
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symulowaniem oddzialywania wiatru. Prowadzenie tego typu badan na obiektach
rzeczywistych jest trudne a nawet niemozliwe do przeprowadzenia. Natomiast zakres badan
jest bardzo istotny z punktu widzenia bezpiecznej eksploatacji jednostki ptywajace;.
Realizujac zadania badawcze w ramach pracy statutowej pt. ,,Badania modelowe statecznos$ci
1 niezatapialnos$ci okretow nawodnych”, zaprojektowano i zbudowano unikatowe w skali
kraju stanowisko do badan ptywalnosci i statecznosci modelu okretu typu 888. W kolejnym
etapie przeprowadzono badania eksperymentalne, ktérych wyniki i ich analiza zostaty opisane
w punkcie 4 ¢ autoreferatu oraz publikacjach [I11.B.2.1 - 11.B.2.3, 11.B.2.5 - 11.B.2.8, 11.B.2.10,
11.B.2.13].

W ramach projektu: Badania modelowe statecznos$ci okr¢tow podwodnych wykonano
specjalistyczne stanowisko do badan stateczno$ci awaryjnej i niezatapialnosci modelu okretu
podwodnego. Glownymi elementami omawianego stanowiska sg model okretu podwodnego,
komputer sterujgcy procesem zanurzania, wynurzania i rejestrujgcym podstawowe dane
potozenia modelu oraz basen. Model okr¢tu podwodnego stanowi podstawowy obiekt badan.
Kadlub modelu zostat wykonany na podstawie linii teoretycznych w odpowiedniej skali.
Whnetrze kadluba modelu podzielono na pig¢ przedzialdw. Przedziat nr 1 i przedziat nr 5
przeznaczono na zbiorniki balastowe, ktére umozliwia zanurzenie modelu okretu
podwodnego. Przedzialy na $rodokrgciu przeznaczono do umieszczenia urzadzen
elektronicznych oraz butli spr¢zonego powietrza. Model wyposazony jest w specjalistyczne
oprzyrzadowanie do pomiaru potozenia w réznych stanach eksploatacyjnych, w instalacje
sprezonego powietrza umozliwiajacg szasowanie zbiornikow  balastowych oraz
regulacyjnych. Przystosowany jest rowniez do prowadzenia operacji wynurzania okretu w
sytuacjach awaryjnych, takich jak np. uszkodzenie przedziatu okretowego. W tym celu jeden
z przedzialdw wyposazono w zbiornik, ktéry umozliwia symulacj¢ uszkodzenia kadluba i
jego zatapianie. Do utrzymania modelu w odpowiednim zanurzeniu oraz do jego
wyrownowazenia wykorzystywane sa dwa zbiorniki o pojemnosci 1,2 dem® rozmieszczone
symetrycznie wzgledem Srodka cigzkosci okretu.

Omawiane stanowisko laboratoryjne wyposazone w model okrgtu podwodnego jest
zaprojektowane 1 wykonane tak, aby zapewnic;

- zdalne zanurzanie i wynurzanie modelu okretu poprzez zalewanie i szasowanie
zbiornikéw balastowych;

- regulacje polozenia okrgtu za pomoca zmiany objetosci wody w zbiornikach
regulacyjnych;

- regulowanie trymu poprzez zatapianie zbiornikdw na dziobie i rufie modelu;

- mozliwo$¢ symulacji uszkodzenia wybranego przedziatu okrgtowego.

Stanowisko laboratoryjne umozliwia komputerowa wizualizacj¢ oraz rejestracje w czasie
rzeczywistym takich parametrow jak:

- zanurzenie dziobu;

- zanurzenie rufy;

- glebokos¢ zanurzenia modelu;
- kat przechytu;

- trym.

Na stanowisku tym operacje zanurzania i wynurzania modelu okretu podwodnego
przeprowadzane sa tak jak na obiekcie rzeczywistym tj, poprzez zalewanie zbiornikow
balastowych wodg zaburtowg oraz ich osuszaniu spr¢zonym powietrzem. Do balastowania
I Szasowania zbiornikow wykonano wspoélng instalacjg, ktorg jest transportowane powietrze
oraz woda. Sprezone powietrze zmagazynowane w butli o pojemnosci 0,5 dem?® pod
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odpowiednim cisnieniem zapewnia pi¢ciokrotne wykonanie operacji zanurzania i wynurzania
modelu. Zawory elektromagnetyczne, wykorzystywane do sterowania przeptywem powietrza
lub wody, sa uruchamiane za pomoca odpowiednio przygotowanego programu
komputerowego. Do pomiaru katéw przechylu 1 przeglebienia modelu wykorzystano
przechytomierz typu ISA P20 o zakresie +60°. Parametry polozenia modelu okretu
wyswietlane sg na monitorze komputera w systemie On -line. Wymagato to zaprojektowania 1
wykonania odpowiedniego systemu transmisji danych z czujnikéw zamontowanych na
modelu do komputera poprzez przetworniki analogowo-cyfrowe typu ,,ADAM” zamieniajgce
sygnaty analogowe otrzymywane z czujnikow na sygnal cyfrowy (niepodatny na zaklocenia).
Na tak zbudowanym stanowisku przeprowadzono badania ptywalnosci i potozenia modelu
OP. Wyniki badan zaprezentowano w publikacjach [I1.B.2.14 — 11.B.2.16, 11.B.2.32 11.B.2.45].
Dalsze badania prowadzone na prezentowanym stanowisku pozwolg takze na okreslenie
czasu zatopienia przedzialu modelu po uszkodzeniu kadluba. Stanowisko to moze byc¢
wykorzystane do doskonalenia umiejetnosci i nawykow podczas:

- oszacowania i odtwarzania statecznosci okretu np. po zatopieniu przedziatu,
- opracowania procedur oderwania si¢ okrgtu z dna;
- wyznaczania wspotrzednych §rodka masy i wyporu w stanach awaryjnych.

Wyniki badan mogg stanowi¢ podstawowg informacje wykorzystang w systemie
wspomagania decyzyjnego osob funkcyjnych prowadzacych walke z awariami na okretach
podwodnych, przez co w znaczny sposdb moga przyczyni¢ si¢ do wzrostu bezpieczenstwa
eksploatacji okretu podwodnego.

Prowadzone badania laboratoryjne na zaprojektowanych i zbudowanych stanowiskach daty
pozytywne wyniki pomiaru parametrow potozenia modeli okretow, ktore sa wykorzystywane
do okreslania statecznosci i niezatapialnosci.

Zaleta badan prowadzonych na stanowisku laboratoryjnym jest mozliwo$¢ symulowania
roznych stanéw eksploatacyjnych nie opisanych w dokumentacji stateczno$ciowej na
przystosowanych do tego celu modelach niemozliwych do zrealizowania na obiektach
rzeczywistych.

Badania przeprowadzone na opisanych stanowiskach laboratoryjnych oraz ich wyniki
przyczynity si¢ do zainicjowania pracy nad projektem i zbudowaniem stanowiska do badan
zjawisk na obiektach ptywajacych w ruchu. W tym celu w ramach projektu Badania
modelowe statecznosci jednostki handlowej typu drobnicowiec zaprojektowano i wykonano
model statku handlowego m/s ,,Ziemia Zamojska”. Model wykonano w odpowiedniej skali z
zachowaniem wszystkich szczegotéw geometrycznych i masowych. W kadlubie modelu
zamontowano zaprojektowany uktad napedowy skladajacy si¢ z silnika napedowego, watu
oraz $ruby napedowej. Ponadto zaprojektowano i wykonano system sterowania modelem. W
celu zapewnienia wymaganej sterownosci modelu zaprojektowano i zamontowano dodatkowo
ster strumieniowy w jego dziobowej czgsci. Zdalne sterowanie modelem ptywajacym odbywa
si¢ za pomocg aparatury radiowej o czestotliwosci 2.4GHz. Oprocz uktadu napedowego
modelu zaprojektowano i1 wykonano uklad pomiarowy do rejestracji kata przechylu i
przeglebienia oraz zanurzenia dziobu i rufy modelu. Sygnaty z czujnikéw pomiarowych
zamontowanych na modelu s3 transmitowane droga radiowa do mobilnego odbiornika
naziemnego. Na tak zaprojektowanym i zbudowanym modelu statku handlowego mozna
bedzie badac jego wlasciwosci manewrowe oraz ocenia¢ potozenie modelu w réznych stanach
eksploatacyjnych. Dane rejestrowane na panelu bgda wykorzystywane do dalszych analiz z
zakresu statecznosci statku oraz wlasciwosci manewrowych.
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Reasumujac po obronie pracy doktorskiej opublikowalem jako autor i wspotautor 145 pozycji
co wedlug punktacji czasopism zamieszczonych na stronie Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego odpowiada okoto 330 punktow. Dorobek ten obejmuje:

- 9 prac opublikowanych w monografiach anglojezycznych [I11.B.1.3 —I11.B.1.1];

- 2 prace opublikowane w monografiach krajowych [11.B.1.1- 11.B.1.2];

-21 artykutoéw opublikowanych w recenzowanych czasopismach naukowych anglojezycznych
[11.B.2.8 - 11.B.2.12, 11.B.2.17, 11.B.2.18, 11.B.2.20 - 11.B.2.23, 11.B.2.25, 11.B.2.27, 11.B.2.31,
11.B.2.34 - 11.B.2.38, 11.B.2.42, 11.B.2.44, 11.B.2.45];

-25 artykutéw opublikowanych w recenzowanych czasopismach polskojezycznych [11.B.2.1-
11.B.2.7, 11.B.2.13 - 11.B.2.16, 11.B.2. 11.B.2.19, 11.B.2.24, 11.B.2.26, 11.B.2.28 - 11.B.2.30,
11.B.2.32, 11.B.2.33, 11.B.2.39 - 11.B.2.41, 11.B.2.43];

-31 referatow publikowanych w materialach konferencyjnych [II.B.3.A1 - 11.B.3.A23,
11.B.3.B.1-11.B.3.B.8];

- 57 wygloszonych referatow na konferencjach naukowych (w tym 7 na zagranicznych
[11.B.3.B.1 - 11.B.3.B.8], 28 na krajowych migdzynarodowych);

- 167 prac naukowo badawczych.

5.3. Dzialalnos$¢ dydaktyczna po obronie pracy doktorskiej

W ramach dziatalnosci dydaktycznej po obronie pracy doktorskiej prowadzitem i prowadze
zajecia w formie wyktadow, ¢wiczen, laboratoriow na kierunkach: nawigacja,
oceanotechnika, mechanika i budowa maszyn. Przedmioty realizowane przeze mnie pozostaja
w obszarze bezpieczne] eksploatacji statku tj.: budowa 1 statecznos$¢ jednostki ptywajace;,
obrona przeciwawaryjna okrgtu, ochrona przeciwpozarowa jednostek ptywajacych,
niezatapialno$¢ w stanach awaryjnych, projektowanie okretow. Prowadze takze zajecia
dydaktyczne na kursach kwalifikacyjnych wg programéow zalecanych przez migdzynarodows
konwencje STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping) dla kandydatow
na oficerow na poziomie operacyjnym i na kursach oficerow pokladowych na poziomie
zarzadzania:

- kurs ochrony ppoz. poziom podstawowy: wyktady, ¢wiczenia, laboratoria;

- kurs ochrony ppoz. poziom wyzszy wyktady: ¢wiczenia, laboratoria;

- budowa 1 statecznos¢ jednostki ptywajacej: wyktady, ¢wiczenia, laboratoria.

Samodzielnie opracowywalem tresci prowadzonych przeze mnie przedmiotow. Zajgcia byty
realizowane z zastosowaniem nowoczesnych technik przekazu takich jak: filmy video,
techniki komputerowe oraz wielu instrukcji do ¢wiczen laboratoryjnych i stanowiskowych.
Oprocz zaje¢ dydaktycznych realizowanych w trakcie roku akademickiego, wielokrotnie
bylem kierownikiem praktyk studenckich takich jak, praktyka nurkowa realizowana w
Osrodku Szkolenia Nurkéw i Pletwonurkéw Wojska Polskiego, specjalistyczna praktyka
zawodowa realizowana w WSK Rzeszow.

Bylem pozytywnie oceniany przez studentdéw w anonimowych ankietach studenckich oraz
przez przetozonych w hospitowanych zajeciach.

Wypromowatem dotychczas 5 magistrow inzynierow, 12 inzynieréw, bytem konsultantem
5 prac dyplomowych.

Od 2013 roku nalez¢ do grupy egzaminatorow CMKE (Centralnej Morskiej Komisji
Egzaminacyjnej) powotanej zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju.
Jestem wspotautorem dwoch podrecznikow wydanych w AMW z  zakresu obrony
przeciwawaryjnej i obrony przeciwpozarowej okretu z przeznaczeniem dla studentéw i
stuchaczy kurséw specjalistycznych. Kolejne sg przygotowywane do wydania.
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Przyczynilem si¢ do zakupu i wprowadzenia do procesu dydaktycznego programow
komputerowych jako pomocnych narzedzi do obliczania statecznosci okretu i
przeprowadzania operacji tadunkowych w ramach programéw nauczania przedmiotow:
przewozy morskie, budowa i statecznos¢ jednostek ptywajacych.

Jestem jednym z ekspertow Wydzialu w sprawie zasad budowania programéw ksztalcenia na
bazie efektow ksztalcenia, ktore sg konsekwencjg wdrazania Krajowych Ram Kwalifikacji.
Bior¢ czynny udzial w komisjach programowych prowadzonych na wydziale kierunkow
studiow.

Przyczynilem si¢ do uruchomienia os$rodka szkolenia pozarowego AMW, ktory posiada
uprawnienia do wydawania mi¢dzynarodowych certyfikatow z zakresu kurséw ochrony
przeciwpozarowej jednostek ptywajacych na poziomie podstawowym i wyzszym. W latach
2003-2008 bytem kierownikiem tych Kurséw.

W swoich pracach naukowo badawczych zajalem si¢ takze zastosowaniem nowych
technologii w dydaktyce. Wraz z zespolem zaadoptowalem opisane wyzej stanowiska
badawcze statecznosci i niezatapialnosci modeli okrgtoéw do procesu dydaktycznego cieszace
si¢ duzym uznaniem w$rod studentow.

Waznym osiggnigciem dydaktycznym jest odbycie stazu naukowo — szkoleniowego
i przeprowadzenie w 1997 roku cyklu wyktadow w jezyku angielskim, z zakresu diagnostyki
okretowych turbinowych silnikow spalinowych oraz obrony przeciwawaryjnej okretow, na
zaproszenie Krolewskiej Akademii Marynarki Wojennej Holandii. W 2002 roku takze
podczas stazu naukow0 — Szkoleniowego prowadzitem wyklady w brytyjskim osrodku
szkoleniowym obrony przeciwawaryjnej okretow Phoenix NBCD School - Royal Navy w
Portsmouth, wzbudzajac duze zainteresowanie prezentowang tematyka wsrod obecnych
studentow 1 kadry oficerskie;j.

Za wzorowg prace dydaktyczng zostatem wyrdzniony tytulem ,,Przodujacy nauczyciel
akademicki Akademii Marynarki Wojennej” w 1999 roku (Zat.8.1).

Osiagni¢cia dydaktyczne i w zakresie popularyzacji nauki lub sztuki

1. XV Piknik Naukowy- Warszawa, 2011 — prezentacja stanowiska do badan statecznosci

1 niezatapialnosci modeli okretow.

Wielokrotne popularyzowanie wynikow badan na Battyckim Festiwalu Nauki, Gdynia.

3. Wspotorganizator stanowiska AMW na Battyckich Targach Militarnych Balt-Military-
Expo.

n

5.4. Dzialalno$¢ organizacyjna po obronie pracy doktorskiej

1. Opiekun grupy studentéw Wydzialu Mechaniczno Elektrycznego (WME) w latach 93-

98r.

Nieetatowy inspektor ochrony ppoz. AMW do 2000 r. (Zat.8.2).

3. Zatozyciel i kierownik osrodka szkolenia pozarowego Akademii Marynarki Wojennej
posiadajacego uprawnienia do wydawania migdzynarodowych certyfikatow (IMO)
z zakresu ochrony przeciwpozarowej okretow na poziomie podstawowym i1 wyzszym od
1997 r.

4. Autor adaptacji filmu video do przedmiotu ,,Obrona przeciwawaryjna  okretu”
polegajacej na przettumaczeniu z je¢zyka angielskiego oraz zmiany $ciezki dzwigkowej,
1998 r.

5. Auditor wewngtrzny Polskiego Rejestru Statkow ISO - od 1999 r. (wznawiane
uprawnienia) (Zat.8.3).

N
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10.
11.
12.

13.
14.
15.

16.

=

Auditor Systemu Zarzadzania Jakoscig ISO wg PN-EN 9001:2009 i AQAP 2110:2006
- 0d 17.06.2009r. (Zat.8.4).

Cztonek Rady Zarzadzajacej Os$rodka Certyfikacji Wyrobu AMW od 2006,
Wiceprzewodniczacy od 2011 r.

Cztonek Rady Wydziatu Mechaniczno-Elektrycznego 2006 — 2008r.

Przewodniczacy komisji stypendialnej WME 2006- 2008 r.

Pelnomocnik Komendanta WME ds. Konwencji Morskiej STCW do 2009r.

Cztonek Rady Wydzialu Nawigacji i Uzbrojenia Okrgtowego od 2010r.

Kierownik zespotu opracowujgcego propozycje modernizacji i adaptacji okretu dla
realizacji praktyk morskich studentow Wydziatu Nawigacji i Uzbrojenia Okretowego
oraz Wydzialu Mechaniczno — Elektrycznego w 2010 r,

Cztonek Uczelnianej Komisji ds. wynalazczos$ci od 2010 r.

Autor i wspoétautor sylabusow i kart przedmiotow zgodnie z wymaganiami KRK.

Nadz6r nad opracowywaniem programow ksztatcenia kierunkoéw studiow: mechatronika,
nawigacja, oceanotechnika, informatyka zgodnie z wymaganiami KRK.

Przewodniczacy Uczelnianego Zespotu Rektorskiego ds. Jakosci Ksztatcenia
1 Wydziatlowego Zespotu Jakosci Ksztatcenia w latach 2012r - 2013(Zat.8.5).

a. Czlonkostwo w mi¢dzynarodowych i krajowych organizacjach oraz
towarzystwach naukowych
Panstwowa Komisja Akredytacyjna, 2008 -2011 r., cztonek zespotu kierunku studiow

technicznych (Zat.8.6).

Cztonek grupy roboczej Panstwowej Komisji Akredytacyjnej PKA z Narodowa
Agencja Oceny Jakosci i Akredytacji ANECA Hiszpania w ramach pracy dotyczacej
europejskiego systemu akredytacji uczelni wyzszych. XI 2009.

Polska Komisja Akredytacyjna, od 2012 r. ekspert kierunku studiow: transport,
mechanika i budowa maszyn, oceanotechnika.

Osrodek Certyfikacji Wyrobow AMW, od 2006 r. cztonek Rady Zarzadzajacej,
Wiceprezes — 2011r.

International Maritime Organization, cztonek sekcji ds. Ochrony przeciwpozarowe;j
statkéw (od 1998 roku).

International Maritime Organization, cztonek sekcji ds. konstrukcji statkow (od 2012
roku).

Cztonek grupy NATO ds. Defense Education Enhancement Program na Ukrainie-
Udzial w programie wspierania transformacji szkolnictwa wojskowego Ukrainy
(Defence Education Enhancement Program — DEEP Ukraine). Cztonek grupy
roboczej w Ukrainskiej Akademii Marynarki Wojennej w Sewastopolu w 2013r. oraz
w Odessie 2015r.

Erasmus + Programme — Strategic Partnership - ,,Decomar” Bulgaria, Rumunia,
Turcja, Polska. Project No: 2014-1-RO01-KA203-002916 - Designe and
implementation of common curricula modules for navigation and electromechanics
students. 2014-2016.

b. Udzial w komitetach redakcyjnych i radach naukowych czasopism

Infrastruktura Transportu, 2011 — 2012, czlonek rady naukowej czasopismo
punktowane (Zat.8.7).
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c. Udzial w organizacji sympozjow, konferencji krajowych i miedzynarodowych

Cztonek Komitetu Organizacyjnego Sympozjoéw Silniki Spalinowe w Zastosowaniach
Wojskowych 1995-2003,

Czlonek Komitetu Organizacyjnego Sympozjéw Sitowni Okretowych 1997-2008,
Cztonek Komitetu Organizacyjnego  Miedzynarodowych Konferencji Morskich

”Aspekty bezpieczenstwa nawodnego i podwodnego oraz lotow nad morzem”. AMW
2005-2008 (Zat.8.8).

5.5. Uzyskane nagrody, wyroznienia i odznaczenia

1.
2.

HOXo~NOO O AW

Brazowy Medal Sity Zbrojne w Stuzbie Ojczyzny — 1993

Nagroda Rektorska I stopnia, Opracowanie metody diagnozowania uktadow
tozyskowych okretowych turbinowych silnikéw spalinowych, Gdynia AMW-— 1995
Przodujacy nauczyciel akademicki Akademii Marynarki Wojennej-1999
Brazowy Medal za Zastugi dla Obronnosci Kraju — 1996

Srebrny Medal Sity Zbrojne w Stuzbie Ojczyzny — 2004

Srebrny Medal za Zastugi dla Obronnos$ci Kraju — 2005

Ztoty Medal za Zastugi dla Obronnosci Kraju ~ — 2010

Medal Komisji Edukacji Narodowej —2010

Srebrny Medal za Diugoletnig Stuzbe —2011

Ztoty Medal Sity Zbrojne w Stuzbie Ojczyzny  — 2013

Dr inz. Waldemar Mironiuk
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