Nad poziomem morza

Monika Malec
CRIST S.A., Gdynia

,Temat gospodarki morskiej nie porusza dzi§ sumien Po-
lakow” pisze Michat Graban na tamach portalu nowadebata.pl
i stusznie zauwaza, ze kwestie dotyczace tej branzy poruszane sg
w negatywnym konteks$cie. [ 1] Faktycznie, niegdy$ byla to istot-
na galaz przemystu panstwa polskiego, co nie oznacza, ze dzi$
nie istnieje. Ostatnie lata uptynety pod znakiem duzych zmian

Rys. 1. Jack-Up Barge Thor — holowanie jednostki (fot. CRIST S.A.)

Rys. 2. Heavy Lift Jack-Up Vessel Innovation — proby na morzu
(fot. HGO InfraSea Solutions)

gospodarczych na $wiecie, i tak oto w budowie typowych, pro-
stych kadlubow specjalizuja si¢ stocznie z dalekiego wschodu,
natomiast domeng polskich przedsigbiorstw sa dzi$ jednost-
ki specjalistyczne — bardziej skomplikowane, wymagajace od
budujacego zaangazowania wysoce wyspecjalizowanych biur
projektowych, kadry inzynierskiej oraz wyszkolonego persone-
lu produkcyjnego. ,,Polskie stocznie nie buduja takich statkow,
ktoérymi jeste§my zainteresowani, a wigc masowcow, od wielu
lat. Nie ma nawet projektéw tych statkow. Co wigcej, masow-
cow, kontenerowcow czy tankowcodw nie produkuja stocznie
w Europie, ale w Azji — stwierdzit Krzysztof Gogol, rzecznik
prasowy Polskiej Zeglugi Morskiej.”[2]. Ten fakt doskonale
zrozumiata gdynska stocznia CRIST S.A., ktora postawila na
nisz¢ i wyspecjalizowata si¢ w budowie zupelnie nowych, in-
nowacyjnych projektéw, dlatego postanowita ,,wznies¢” swoje
jednostki ponad poziom morza...

Heavy Lift Jack-Up Vessels (HLJV) to wyspecjalizowane
jednostki pltywajace, zaliczane do grupy konstrukcji off-shore,
ktorych gtéwnym zadaniem jest instalowanie fundamentow oraz
konstrukcji sitowni wiatrowych na morzu. Jednostki wyr6zniaja
si¢ zaawansowang technologia i specjalistycznym wyposaze-
niem projektowanym niejednokrotnie na potrzeby konkretnego
akwenu morskiego. Spotka CRIST S.A. w budowie ,,jack-upow”
zadebiutowata w 2010 roku, oddajac do uzytku niemieckiemu
armatorowi Hochtief Solutions AG, platform¢ samopodnosng

Rys. 3. Heavy Motor Vessel Vidar — wyptynigcie ze Stoczni CRIST
(fot. Piotr Wittmann)
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o nazwie Thor (rys. 1). Dwa lata pdzniej, na zlecenie HGO
InfraSea Solutions AG stocznia zbudowata stynna jednostke
hydrotechniczng Innovation (rys. 2), uznawang za kamiefn mi-
lowy dotychczasowej dziatalnosci firmy, natomiast w grudniu
2013 roku plac budowy opuscit statek Vidar (rys. 3), ktory za-
projektowata od podstaw polska firma projektowa Stogda we
wspolpracy ze specjalistami z CRIST S.A. Obecnie, bazujac na
zdobytym doswiadczeniu, firma CRIST S.A. wraz z partnerska
firma projektowa wdrazaja koncepcje modyfikacji istniejacego
projektu tak, aby spetniat on coraz to nowsze oczekiwania rynku
jednostek HLJV.

Rozwazania na temat technologii zastosowanej na takich
statkach na pewno warto zacza¢ od charakterystycznych ndg,
w ktore sa wyposazone tego rodzaju jednostki. To dzigki nim ka-
dlub w czasie pracy unosi si¢ ponad poziom wody na wymagang
wysokos¢, pozwalajac na montaz elementéw wiez wiatrowych.
W zaleznosci od masy statku mozna zastosowaé¢ dwa rodzaje
nég. W jednostkach Thor i Vidar nogi wykonano ze struktury
o przekroju kolowym przeznaczona do lzejszych obiektow.
W cigzszym, Innovation, zastosowano konstrukcje kratownicy —
sztywniejsza i bardziej wytrzymala, o masie konstrukcji stalowej
wynoszacej 2756 ton dla wszystkich czterech nog tacznie. Po-
szczegolne elementy ndg wykonano ze stali konstrukcyjnej S690
(ptyta zgbatki), S520 (struktura usztywniajaca) oraz S355 dosto-
sowanej do pracy w temperaturze do -10°C. Sam system podno-
szenia to bardzo ztozony uktad wielu elementow, w przypadku
Innovation zastosowano samo podno$ny jacking — system oparty
na mechanizmie z¢batkowym (z ang. rack and pinion), w ktore-
go sktad wchodza m.in. elementy oznaczone na rys. 41 5:

Motoreduktor (1) jest urzadzeniem zamontowanym w gniez-
dzie jackcase’a (3). Na statku Innovation zainstalowano dzie-
wiecdziesigt sze$¢ motoreduktorow, po osiem w kazdym jack-
case, przy czym na kazda noge przypadaja trzy jackcase’y.
Jednym z elementow motorduktora jest tzw. pinion (2), czyli
koto zgbate, ktére przez ruch obrotowy wymusza przesunigcie
nogi w gore i dot, zazgbiajac noge z zgbatka. Ponadto w kaz-
dym jackcase zainstalowano tensometry, ktore odpowiednio

wyskalowane mierza rozszerzenie liniowe, przeliczane pdzniej
na obciazenie statyczne na jack-caseach. Niezwykle istotnym
parametrem przy podnoszeniu kadtuba jest predkos¢, w Inno-
vation dochodzgca do 1 m/min, co jest bardzo zadowalajacym
wynikiem. Predkosci podnoszenia pozostatych jednostek wraz
z innymi gtéwnymi parametrami zestawiono w celu porownania
w tabl. 1.

Jednak same nogi statku nie wystarcza, aby na morzach po-
wstawaty farmy wiatrowe. Za bezposrednig budowe konstrukcji
odpowiedzialny jest system dzwigow off-shore. W przypadku
Innovation mamy do czynienia z zurawiem wykonanym przez
firme Liebherr (rys. 3) o udzwigu nawet 1500 ton i maksymal-
nej rozpigtosci 31,5 m [3]. Poréwnawczo, legendarna suwnica
bramowa — symbol potegi technologicznej — nalezaca niegdys
do Stoczni Gdynia, a dzi$ eksploatowana przez CRIST S.A,
jest w stanie unie$¢ 1000 ton stalowej konstrukcji. Na jednostce
znajduje si¢ takze dzwig pomocniczy o maksymalnym obcigze-
niu 40 ton. Operacje przy uzyciu dzwigéw moga by¢ wykony-
wane przy sile wiatru nie przekraczajacej 18 m/s.

Jezeli kto$ mialtby jeszcze watpliwosci co do innowacyjnosci
jednostki nie przypadkowo nazwanej Innovation, to powinien
go przekona¢ zastosowany tam system dynamicznego pozycjo-
nowania DP2. Dzi¢ki pednikom na rufie (4 % 3 500 kW) i trzem
sterom strumieniowym (3 x 2,800 kW) w czgsci dziobowej
mozliwe jest wykonywanie bardzo doktadnych manewréw oraz
pozostanie przez dtugi czas na wyznaczonej przez operatora po-
zycji. Jest to nieoceniona zaleta przy wykonywaniu przez statek
swojego zadania. Wysoka redundancja — odporno$¢ na usterki —
sprawia, ze nawet w przypadku awarii jednego i wigcej silnikow
(Innovation wyposazono w 6 silnikéw typu Diesel-Electric do-
starczajacych sitowni moc 34,4 MW), system wspotpracujacych
z sobg tablic rozdzielczych, transformatorow oraz falownikow
zaprogramowano tak, aby utrzymaé maksymalna moc wyjscio-
wa niezbgdng do utrzymania jednostki w zadanej pozycji z do-
ktadnoscia do jednego metra. W przeciwnym razie, w przypadku
doj$cia do awarii i zej$cia z kursu istnialoby niebezpieczenstwo
narazenia ludzkiego zycia i powstanie strat materialnych.

—-
I'l_ H on
Cw =
o0
- oo o nqg @
4 ol lfcmmn
L= B . T I
s [l - il N e =
] 1 [T }_ \
\\\ A ~ - !
. ey o
T...I...I'...l'.‘.T...l'.‘.T...l'.‘.T...'}...T‘..r... P PO V% 2 % 7% 10 0 R0 TS oY S VTS JPV o VAP 0 0 oW T S T RS T o e ST oV o P T 0 o1 T WS S R oV s o 0 o TG o o o s ST TV VR FTPY

Rys. 5. HLJV Innovation - rzut od prawej burty z zaznaczeniem jack-case oraz z widokiem na dzwig poktadowy
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Tabl. 1. Thor, Innovation, Vidar — zestawienie poréwnawcze podstawowych parametréw

Parametry THOR INNOVATION VIDAR
Dlugos¢ 70 m 147,5m 140,0 m
Szerokos¢ 40 m 42 m 41m
Glegbokos¢ operacyjna do 50 m do 65 m do 50 m
Ladownos¢ 2700t 8000 t 6500t
Udzwig nog 10 000 t 29950t 24 000 t
Predko$é¢ podnoszenia 1,2 m/min 1 m/min 0,83 m/min

Heavy Lift Crane Liebherr BOS 14 000

Offshore crane

Dzwig gtowny wysiegnik 51 m: 500 t / 24,00 m SWL 1,500t /31,5 m Liebherr CAL 45 000 1 200
wysiggnik 87 m: 400 t /20,00 m Litronic 1,200 t /27,50 m
Naped gtowny 55,’10211\1/\14\y gz:}::;ﬁgﬁ:;fy 34,4 MW Diesel-elektryczny 24 MW Diesel-elektryczny
Predkos¢ maksymalna 5kn 12,3 kn 12 kn
Zakwaterowanie 56 0sob 100 osob 90 0s6b

Projektujac i budujac wspolczesne jednostki specjalistyczne,
przed inzynierami staja powazne wyzwania techniczne, ktorych
rozwigzania czgsto wigza si¢ z uzyciem nowoczesnych narzedzi
wizualizacyjnych i projektowych. Jednym z takich przyktadow
byto zaprojektowanie, a pdzniej zbudowanie systemu chtodze-
nia generatoréw w sytuacji, gdy jednostka HLJV jest wynurzona
z wody i stoi na swoich nogach. Ciagle pracujace generatory po-
trzebuja chtodzenia, a doprowadzenie wody morskiej chtodzacej
agregaty silnika w czasie pracy statku ponad poziomem wody
byto trudnym wyzwaniem. Stoczni CRIST udato si¢ rozwigzac
ten problem na dwa sposoby — w kadlubie Innovation zamonto-
wano tak zwany cooling channel wyposazony w chtodnice typu
box cooler i zasilany woda morska z pomp zanurzeniowych
umieszczonych na nogach.. Z kolei na statkach Vidar i Thor przy
podniesieniu jednostek dzigki radiatorom nastgpuje chtodzenie
chtodnic poprzez wentylatory umieszczone na poziomie pokta-
du otwartego. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze pewne bariery dla
kolejnych pokolen inzynierow wrecz przestaja istniec. ..

Obecnie nic nie wskazuje na to, aby polski przemyst stocz-
niowy miat znéw wygladac tak jak w latach 80. ubiegtego wieku.

W portfelu zamoéwien spotki CRIST trudno doszukac sig projek-
tow budowy prostych jednostek, ktore nie tylko nie sg dochodo-
we, ale takze moglyby przynosi¢ straty [2]. Dzisiaj innowacja
goni innowacje, ro$nie zapotrzebowanie na ,,zielong energic”,
firmy realizuja swoje misje zgodne ze srodowiskiem, kierujg si¢
dobrem spoteczenstwa i w tym wilasnie kierunku zmienia si¢
takze gdynska firma, czego dowodem sa wielozadaniowe statki
Heavy-Lift. Jak b¢da wygladaty jednostki i sytuacja stoczni za
pare lat? Zwazywszy na tempo zmian gospodarczych i techno-
logicznych oraz trendy wyznaczane przez nowe standardy, na
pewno nie jest to proste pytanie, a odpowiedzi na nie szukajg juz
specjalisci Dziatu Marketingu.
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