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Oddziatywanie wspornikdbw watow na wydajnosc

srub okretowych

W ostatnich czasach w marynarce angielskiej
i amerykanskiej zwrdécono szczeg6lng uwage na
wptyw umieszczenia i uksztattowania wsporni-
kow watdéw Srubowych na wydajnos$¢ $rub, oraz
dokonano w basenach dosSwiadczalnych catego
szeregu prob i pomiar6w na modelach rdznego
typu okretow wojennych. Przed rozpatrzeniem
sprawy racjonalnego umieszczenia wspornikow
watéw przySrubowych oraz kata nachylenia ra-
mion tych wspornikéw w stosunku do optywa-
jacego je strumienia wody, nie od rzeczy przy-
pomnie¢ bedzie w krotkich stowach strone teo-
retyczng tych dos$¢ skomplikowanych zjawisk.

Jak wiadomo ruch postepowy kadiuba okre-
tu udziela sie w jego sasiedztwie pewnej masie
wody, tworzac t.zw. $lad torowy*). W rezultacie
Sruba, za kadtubem okretu obraca sie w wo-
dzie obdarzonej juz pewng szybko$cig V0;szyb-
kos¢ ta jest réznicqg pomiedzy szybko$cig mo-
delu V a szybko$cig V, $ruby pracujgcej za
kadtubem modelu, przy tych samych sitach po-
ciagowych w obu wypadkach.

*) franc. - sillage, angielskie - wake U

fy

V — V
Stosunek W = —Vl-----’i 100, wyrazony w °/0,

nazywa sie spoOtczynnikiem $ladu torowego.

Na wielko$¢ tego spéiczynnika, jak wynika
z szeregu prob przeprowadzonych z modelami
w basenie doswiadczalnym Admiralicji Brytyj-
skiej w Haslar, poza oczywistym wpltywem
ksztattéw samego kadiuba i typu Sruby, oddzia-
tywa réwniez dodanie do modelu wspornikéw
watéw Srubowych.

Zatgczona tabelka 1 przedstawia rezultaty
doSwiadczeA z modelami kilku typéw okretow,
najsamprz6d bez wspornikéw watéw Srubowych,
nastepnie za$ ze wspornikami.

Poza tym tabelka ta zawiera jeszcze inne dane,
jak: zwiekszenie oporu modelu w °/0 naskutek
dodania $rub do kadtuba modelu, sprawnos$¢
kadtuba, oraz t. zw. wzgledna sprawno$¢ obro-
towa Sruby.
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Rodzaj modelu

4-o0 Srubowiec typ A.

Sruby wewnetrzne. Bez wspornikow

” ” Ze wspornikami
Sruby zewnetrzne. Bez wspornikow
Ze wspornikami

2-u Srubowiec typB.
Bez wspornikéw
Ze wspornikami

2-u Srubowiec typ C.
Bez wspornikéw
Ze wspornikami

2-u Srubowiec typ D.
Bez wspornikow
Ze wspornikami

2-u Srubowiec typ E.
Bez wspornikow
Ze wspornikami
Z ostonami watow

Pomijajagc okreslenie spdiczynnika $ladu
torowego W, opisanego juz poprzednio, pozo-
state pozycje tabelki 1 wyrazamy w sposob na-
stepujacy: oznaczajac przez Ra — op6r modelu
ze Srubami napedzajagcymi go, za$ przez R —
opdr modelu holowanego po usunieciu Ssrub,

otrzymamy wzrost oporuw °/,a = Ra R 100

R

oraz sprawnos¢ kadtuba = At AW
Oznaczajgc w dalszym ciggu przez H-  wy-
dajnos$¢ Sruby dla uprzednio wspomnianej szy-
bkosci V, za$ przez — wydajnos$¢ sruby dla
szybkosci Vu dajgcej tg samg site popychaja-
cg jak dla szybkosci V, otrzymamy t. zw. wzgle-

dng sprawno$¢ obrotowg Sruby = ------- — tttr

AP A Y N U\

Zastuguje na uwage, ze dodanie wspornikow
dla watéw Srubowych wptywa w duzym stopniu
na zmiane warto$ci spotczynnikéw $ladu toro-
wego oraz °/0 zwiekszenia oporu. Ogo6lnie ma-
wigc mamy dzieki wspornikom watéw Srubo-
wych znaczne zwiekszenia spoétcz. $Sladu toro-
wego.

Potwierdza to w zupeinosci rezultaty otrzy-
mywane z modelami okretow wojennych przy
umieszczeniu Srub za sterem; osiggano wtedy
rowniez do$¢ znaczne zwiekszenie spotczynnika
§ladu torowego, wywotane dziataniem steru.
Jednakze w stosunku do steru wsporniki watow
sg nader mate i moga oddziatywaé tylko na

Spotczynnik Wzgledna
$ladu Wzrost Sprawno$¢  sprawnos$é
torowego  oporu w %  kadluba obrotowa
w % Sruby
9,1 11,4 0,98 1,02
13,1 11,4 1,015 1,02
14,2 139 1,0 1,02
20,2 17,7 1,02 1,02
8,4 8,1 1,0 0,99
18,8 11,2 1,07 1,00
1,9 3,2 0,95 1,0
0,6 4,5 0,96 1,01
15,7 13,0 1,02 ' 1,01
18,4 16,2 1,02 1,01
19,5 11,3 1,07 1,01
22,3, 12,0 1,09 1,00
27,2 15,9 1,10 1,01

strumien wody w sgsiedztwie goOrnej potowy
Sruby, a nie na calg jej powierzchnie, jak to
ma miejsce ze sterem. Nasuwa sie przypuszcze
nie, ze oddziatywanie wspornikéw watow pole-
ga na wytworzeniu tuz za wspornikami obszaru
wody pozbawionego zupetnie wszelkiego ruchu.

Z dosSwiadczen przeprowadzonych ze wspor-
nikami o ramionach skierowanych rdéwnolegle
do linii pradu wody oraz, w drugim wypadku,
rownolegtych do linii watéow, wynika, ze otrzy-
mujemy dla obu alternatyw do$¢ znaczne zwie-
kszenie spoOtczynnika $ladu torowego. Uwyda-
tnia sie to bardziej zwitaszcza dla drugiego wy-
padku.

Zataczone wykresy przedstawiajg rezultaty
préb przeprowadzonych w ostatnich latach w ba-
senie dosSwiadczalnym Admiralicji Brytyjskiej
w Haslar dla:

a) wspornikow watéw przed Srubami
b) wspornikéow watéw za Srubami

c) bez wspornikéw, t. j. w swobodnej prze-
strzeni wodnej.

Doswiadczenia te miaty na celu okreslenie
gtdwnych charakterystyk idealnej Sruby i prze-
prowadzone byty bez modelu kadtuba, t. j.
w swobodnej przestrzeni wodnej. Zachowywa-
no przy tym statg szybko$¢ posuwu dla kazde-
go wypadku i dla réznych obrotéw badano
wielkosci uslizgu.



Na osi odcietych odmierzano spétczynnik

\%
wydajnos$ci posuwu J = “~—g, naosirzednych

za$ spotczynniki wydajnosci Sruby, jej momen-
tu obrotowego oraz sity popychajacej.

Otrzymane wykresy wskazujg na zwieksze-
nie wydajnosci Sruby ze wspornikami watow za
Srubami w stosunku do tejze wydajnosci przy
prébie bez wspornikow lub ze wspornikami
przed Srubami. Przeprowadzone réwnolegle do-
Swiadczenia w ,,William Froude Laboratory*
dla obu powyzszych potozen wspornikow wa-
téw Srubowych dla dwusrubowego statku, petnig-
cego statg stuzbe pomiedzy Francja i Anglia,
wykazato dla trzech ré6znych typow S$rub ze
wspornikami  watéw za Srubami zwiekszenie
spbtczynnika wydajnosci $ruby dochodzace do
20 %e Otrzymywano jednak nieznaczne zmniej-
szenia wydajnosci kadtuba przy niezmienionym
prawie spotczynniku $ladu torowego i spot-
czynniku sity popychajgcej Sruby.

Naogo6t biorgc angielskie czynniki miarodaj-
ne zapatrujg sie na korzysci wynikajgce z umie-
szczenia wspornikéw watéw za Srubami z dosé
duzg rezerwa, uzasadniajgc swe stanowisko tym,
ze zysk osiggniety okupiony bytby zwiekszeniem
wagi skutkiem konieczno$ci zastosowania sil-
niejszych wspornikéw, przypuszczalnym zwie-
kszeniem oporu, konieczno$cig wykonania wa-
t6w o nieco wiekszej Srednicy oraz niebezpie-
czenstwem wibracji.

O ile mi wiadomo, Admiralicja Brytyjska
miata zastosowa¢ w roku ubiegtym w celach
doswiadczalnych na 2-ch nowych Kkontrtorpe-
dowcach wsporniki watow Srubowych umiesz-
czone za S$rubami.

Oczywiscie cata sprawa, jak i przypuszczal-
nie rezultaty osiggniete, utrzymywane sg w ta-
jemnicy.

Na temat realnych korzysci zwigzanych z
zastosowaniem wspornikéw watdéw za Srubami
wywigzata sie nawet polemika pomiedzy sfera-

mi badaczy angielskich i amerykanskich. Ci
ostatni na podstawie préb w ,U. S. Experimen-
tal Model Basin“ dowodzg, ze przesuniecie
wspornikéw watéw z przed $Srub poza nie, nie
powinno wywota¢ niebezpiecznej wibracji. Wy-
suwajg natomiast przypuszczenie, ze przesunie-
cie to bytoby nader korzystne dla duzych
szybkosci, kiedy to dziatanie kawitacji uwido-
czniatoby sie raczej na wspornikach, a nie na
skrzydtach samej Sruby.
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Jesli chodzi o zastosowanie w praktyce re-
zultatow opisanych wyzej dosSwiadczen, to po-
mys$ling okolicznoscig jest fakt, ze wspotczynnik
oporu wspornikdw bedzie wiekszy dla wsporni-
kow modelu niz dla rzeczywistego okretu. T46-
maczy sie to tym, ze dla modelu, wobec ma-
tych wymiaréw tych wspornikéw, t. zw. liczbg
Reynolds‘a, bedzie matg, a co za tym idzie
i wspotczynnik oporu bedzie wiekszy.

Istnieje réwniez mozliwos¢, ze wpiyw $ladu



torowego bedzie wiekszy dla modelu niz dla
rzeczywistego okretu. Naogo6t biorgc wsporniki
watéw Srubowych maja raczej dodatni wpltyw
na wydajnos$¢ Srub, zwiekszajagc wartos¢ spoét-
czynnika $ladu torowego.

Dazeniem Admiralicji Brytyjskiej jest, w mia-
re moznosci, ustawienie ramion wspornikéw
zgodnie z liniami optywajgcego je strumienia
wody. Dokonywano odczytdw, positkujac sie
wachliwymi ramionami wspornikéw oraz maty-
mi wskaznikami umocowanymi do modeli. Za-
taczona tabela przedstawia szereg takich od-
czytéw dla jednego modelu. Zastuguje na uwa-
ge okoliczno$¢, ze dla Scistego ustawienia ra-
mion wspornikéw w linii strumienia koniecznym
bytoby pewne skrecenie tych ramion o Kkilka
stopni. Wykonanie tego w praktyce napotkato-
by na trudnos$ci konstrukcyjne oraz wywotato-
by znaczne podrozenie kosztéw fabrykacji. Wy-
magany kat skrecenia jest zresztg zmiennym
w zaleznos$ci od szybkos$ci i zatadowania okretu.

Rys. 3
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Kat pomiedzy wspornikami watow
a linig strumienia

Ramie zewnetrzne Wewnetrzne

Ramiona wachliwe o 2,3°
Pomiary przy pomocy wska-
Znikdw umieszczonych:

a) przy wale 5,3° 2,6°
b) na potowie dtugosci

wspornika 4,2° 2,9°
c) przy kadtubie 6,1° 3,0°

Go sie tyczy kierunku przeptywu strumienia
wody, to zalezy on gtéwnie od ksztattu kadtuba,
gdyz rodzaj Srub wywotuje odchylenie conaj-
wyzej 1 lub 2-ch stopni, w zaleznosci od ich
typu, wielkos$ci i miejsca umieszczenia.

Doktadne zresztg ustawienie wspornikéow
w linii strumienia do 1 — 2° nie jest istotnym

tak z punktu widzenia ich wytrzymatosci, jak
i osiggnietych stad korzysci.

Ujemnag strong zwiekszenia spotczynnika
$ladu torowego przez dodanie wspornikéw do
watow jest kawitacja, powstajgca na ramionach
tych wspornikéw, oraz ich drgania. Pomimo
tego, ze rzut ramion wspornikéw na ptaszczy-
zne Sruby wyraza sie wielkoScig jakich$ 3V, —
5°/0 catej jej powierzchni, jednakze lokalny $lad
torowy wywotany samymi wspornikami jest dos¢
znaczny. Skrzydta Sruby w czasie jej obrotu
przechodzg wiec kazdorazowo przez 2 obszary,
naprzeciw kazdego ramienia, 0 zgeszczonych
liniach strumienia wody, co wywotuje zmiane
w wielkosci sity popychajgcej, nasuwajgc zara-
zem uzasadnione obawy co do mozliwosci ko-
rozji, erozji oraz dodatkowych drgan. Unicestwia
to w duzym stopniu korzySci osiggniete ze
zwiekszenia spétczynnika $Sladu torowego przez
dodanie wspornikéw, o czym byta mowa po-
przednio.
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Z powyzszych wzgledéw nalezatoby uwazac
za usprawiedliwione dazenia do wustawiania
wspornikéw watéw mozliwie w przyblizeniu
zgodnie z liniami strumienia wody, nie zwaza-
jac na pewne trudnos$ci natury konstrukcyjnej
oraz zwiekszone koszta.

Pozostatoby jeszcze do rozpatrzenia zaga-
dnienie z punktu widzenia sprawno$ci napedu,
czy racjonalniejszym jest zastosowanie do wa-
t6w wspornikéw t. zw. koztéw czy tez prowa-
dzenie watéw wewnatrz kadtuba w ostonach,
jak mozna najblizej do $rub. Szereg doSwiadczen
wskazuje, ze ostony watéw w formie wybrzu-
szen kadtuba powodujg rownoczesny wzrost
spbétczynnikow Sladu torowego i procentowego
oporu. Ten ostatni wzrasta jednak wolniej,
w rezultacie wiec otrzymujemy w pordwnaniu
z zastosowaniem wspornikéw lekkie zwieksze-



nie sprawnosci kadtuba. Zwiekszenie spoétczyn-
nika $Sladu torowego wymaga pewnego przysto-
sowania $rub, a mianowicie zmniejszenia skoku
oraz zwiekszenia ptaszczyzny skrzydet celem
pokonania procentowego wzrostu oporu. Suma-
rycznie wiec wydajnos$¢ Srub dostosowanych
do oston bedzie mniejsza niz $Srub w wypadku
zastosowania wspornikdéw, co pochtonie niemal
catkowicie zysk osiggniety z powodu zwieksze-
nia spéitczynnika $ladu torowego.

Doswiadczenia wykazaty, ze opoOr przy za-
stosowaniu obu alternatyw z odpowiednimi S$ru-
bami byt ten sam i wynosit okoto 5°/0 oporu
samego modelu. Badania z modelami w natu-
ralnej wielkosci prowadzg do wniosku, ze opoér
ten wyniesie wtedy okoto 1j3 oporu matego
modelu czyli do 2°/0 oporu samego kadtuba.
Rozwazania powyzsze prowadzg do wniosku, ze
obie konstrukcje, t. j. ostony watéw i wsporniki,
sg z punktu widzenia sprawnos$ci napedu row-
norzednymi. Nieznaczne réznice zalezg od typu
kadtuba, rodzaju $rub i t. d.

Na zakonczenie chciatbym jeszcze wspom-
nie¢, ze opisane powyzej doswiadczenia dopro-
wadzity do pewnej zmiany przyjetego poprzednio
ogolnie stosunku rzeczywistego skoku S$ruby do
skoku czotowego, czyli t.zw. spotczynnika skoku.
Zalecany uprzednio przez Froude’a spotczynnik
ten w wysokos$ci 1,02 podwyzszony zostat srednio
do 1,05 wobec stwierdzenia wptywu wystepéw
kadtuba jak wsporniki, ostony i t. p. na réwno-
czesne zwiekszenie spoOtczynnikdéw S$ladu toro-
wego i procentowego oporu.

Inz. J. G.

100 Secie nowoczesnej zeglugi

Nawet wspomnienia wypadkdw dziejowych
podporzgdkowane sg dzisiaj prawu konkurencji.
Nie znane sg nam dtugie okresy spokoju w dzie-
dzinie zycia politycznego i gospodarczego,
jakie miaty miejsce w t. zw. epoce przedwo-
jennej, gdzie bieg wypadkéw byt podobny do
zwolnionego filmu dnia dzisiejszego.  Trudno
jest nam oderwaé sie mys$lg dzisiaj od chwili
biezacej, aby pomys$le¢ o wydarzeniach prze-
sztoSci, o wybitnym niejednokrotnie znaczeniu
i wplywie na stosunki wspo6iczesne.

Do nich nalezy stulecie nowoczesnej zeglugi
morskiej, stulecie walki o Atlantyk. Nowo-
czesna zegluga morska datuje sie od chwili
zmechanizowania napedu statkbw morskich, za-
stagpienia zagla maszyng, a drewnianego kadtuba
stalowym.

Od tej chwili Zzegluga przestaje by¢ ryzy-
kiem i awanturg, a staje sie jednym z czynni-
kéw miedzynarodowego zycia gospodarczego.

Proby zastosowania maszyny do napedu
statkow datujg sie od poczatkéw XVIII wieku.

Nalezy przypuszczac, ze dalsze doSwiadczenia
prowadzone wtym kierunku o$wietlg moze gtebiej
rézne czynniki majgce mniejszy lub wiekszy wptyw
na te niedostatecznie jeszcze zbadane zagad-
nienia.
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Sruba w swob. przestrz. wodnej
wsporniki watdw za Srubami
przed $rubami

morskiej

Francuz Papin, dalej Anglicy Savery, Jonathan
Huls, James Watt czynig préby w tym Kkierunku,
az wreszcie Amerykaninowi Fultonowi udaje sie
zbudowaé pierwszy statek parowy ,Clermont*
w 1807 roku. Fultom usituje opatentowac swdj
wynalazek i otrzyma¢ monopol na tego rodzaju
statki. Anglicy jednak go nasladujg i wyprze-
dzaja, budujgc caly szereg statkbw o napedzie
parowym dla zeglugi przybrzeznej. Amerykanie
nie pozostajg w tyle. W lipcu 1819 r. statek
amerykanski Savanah odbywa podréz z New-
Yorku do Europy, co przez 6wczesnych uwa-
zane jest za szalenstwo. W sze$¢ lat pdzniej
16 sierpnia 1825 r. statek angielski Entreprise
wychodzi z Falmouth i po 113 dniach podrozy
na oceanach Atlantyckim i Indyjskim przybywa
do Kalkuty.

Zaglowce w obliczu rosnacej konkurencji
ulegajg gruntownym zmianom. Ciezki bark
holenderski zostaje zastgpiony 2 i 3-masztowym
szkunerem, a nastepnie clipperem, o zaglach
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wydetych na ksztatt krynoliny,
tryumfy w potowie XIX wieku.

ktory Swieci

Nie zapominajmy, ze stulecie o ktdrym jest
mowa, datuje sie od chwili, kiedy zegluga parowa
staje sie rzeczg praktyczng i pozwala na usta-
lenie regularnych linij okretowych. Statki
0 ktérych powyzej wspomniano posiadajg ma-
szyne jako pomocniczy $rodek napedu. Sruba
okretowa jest jeszcze rzeczg nieznang, a pry-
mitywne kota topatkowe nie mogg pracowac
efektywnie, ani zabezpieczy¢ statecznoS$ci przy
sztormowej pogodzie.

Rok 1838 jest rokiem przetomowym dla ze-
glugi. Statki angielskie ,$iVius“ 703 t i ,Great
Western® 1340 tonn wychodzg z portow Bris-
tol i Cork do New Yorku, otwierajac pierwszg
transatlantycka linie okretowa.

Podr6z przez Atlantyk trwa w roku 1838
okoto 19 dni. ,,Sirius“, zbudowany do zeglugi na
kanale La Manche, napotyka w czasie swej
pierwszej podrézy gwattowne burze. Zatoga
nie majac zbytniego zaufania do maszyny, po-
stanawia wro6ci¢ do Europy. Jedynie dzigki
nieugietej woli Kapitana Roberts‘a, ,Sirius** po
20 dniach podrozy przybywa do New-Yorku.

Warunki podr6zy na pierwszych transatlan-
tykach pozostawiaty wiele do zyczenia.

W poczatkach zeglugi pasazerskiej T-wa Okre-
towe nie zywity pasazerow trzeciej klasy, dajac
im jedynie racje wody, ogien do gotowania
strawy i prycze bez postania. Opdznienia w
podr6zy z powodu awarii i burz, zmuszaty pa-
sazer6w do zmniejszenia do minimum swych
porcji, i stawiato ich niejednokrotnie w obliczu
$mierci gtodowej. Warto tu wspomnie¢ o przy-
godzie jaka przytrafita sie statkowi francu-
skiemu ,,Champagne”.

Zepchniety burza z drogi uczeszczanej przez
statki idace z Europy do Ameryki, znalazt sie
na $rodku Atlantyku z uszkodzonemu maszy-
nami i bez dostatecznych zapasow zywnosci dla
pasazerow.

Pomocy z nikagd nie mozna byto oczekiwac.
Radio w tym okresie nie istniato nawet w la-
boratoriach.

Zdajagc sobie sprawe z grozy sytuacji, zatoga
»Champagne** postanawia ratowaé statek i pasa-
zerObw w sposoéb godny ludzi morza.

Starszy oficer Unsworth wraz z piecioma
marynarzami udaje sie szalupg na poszukiwanie
pomocy. Pie¢ dni bigka sie po oceanie. Nie-
dostrzezony przez dwa statki, Unsworth napo-
tyka wreszcie statek angielski, ktoéry spieszy
z pomocg ,,Champagne**, ratujgc statek i pasaze-
row. Jest to jeden z przyktadéw bohaterstwa
1 poswiecenia sie zatogi Owczesnych transatlan-
tykow.

Charles Dickens, ktéry odbyt jedng z pierw-
szych podrézy w r. 1842 na ,,Britanii**, opisuje ja
w stowach petnych melancholii w ksigzce swej
p. t. ,Martin Chuzzlewit**.

Jaskrawym przyktadem warunkéw oéwczes-
nych podrozy transatlantyckich sg londynskie
kroniki z tego okresu. Oto przyktad: od
9 wrze$nia 1853 do 21 pazdziernika 1853 r.
szesnascie (16) statkdw przybyto z Europy do
New-Yorku, przewozac 6418 pasazeréw, wsrod
ktorych 334, t. j. okoto 5°/0 zmarto w drodze.

»Great Western,“ ktérej tonnaz réwnat sie za-
ledwie 1/60 dzisiejszej ,,Queen Mary", byt uwaza-
ny za statek luksusowy. Owczesna prasa angielska
w stowach petnych zachwytu opisuje jego wspa-
niate pomieszczenia, bedace wyrazem gustu i kom-
fortu, jaki moze daé architektura okretowa.

Rosngca konkurencja i rozwéj zeglugi popra-
wiajg i zmieniajg radykalnie warunki pasazerdéw.

W r. 1840 Samuel Cunard buduje trzy statki
1000-tonnowe. Niemcy budujg nowoczesng flote,
tworzagc T-wa Hamburg — Ameryka i Norddeut-
cher Lloyd.

W r. 1846 otworzono regularng linie okre-
towg miedzy Le Havre’m a New-Yorkiem, ktéra
daje poczatek dzisiejszej Compagnie Generale
Transatlantigue.

Towarzystwa okretowe znajdujg sie w petnym
rozkwicie. Konkurencja i postep techniki spra-
wiaja coraz to nowe udoskonalenia i udogod-
nienia w zegludze pasazerskiej itowarowej. Kad-
tuby statkéw oceanicznych buduje sie ze stali,
rok 1856 daje S$rube okretowg, wreszcie okoto
r. 1880 zjawiajg sie okrety wieloSrubowe i naste-
puje eliminacja zagli z okretobw o napedzie pa-
rowym.

W stulecie pierwszych prototypéw nowo-
czesnych transatlantykdw, w stulecie walki o At-
lantyk, zostaje spuszczona na wode ,,QueenEli-
sabeth**, ktdérej 83000 ton stawiajg w cieniu
»Normandie** i ,,Queen Mary*“.

Co spuscimy na wode w roku 2038? Nie
usitujmy odpowiedzie¢ na to pytanie.

Jesli chodzi o przyszto$¢, spotkamy sie dzi$
czesto ze zdaniem, ze obecne transatlantyki zo-
stang w przysztoSci zastgpione transkontynen-
talnymi samolotami, ktére pozwolg po $niadaniu
w Paryzu, spozy¢ kolacje w New Yorku. Nie
mozemy sie temu ani dziwié, ani przeczy¢. Sza-
lony postep techniki pozwala nam dzisiaj na
najsSmielsze przypuszczenia.

Zastanawiajac sie jednak gitebiej nad akcjg
cztowieka w dziedzinie transportu i komunikacji,
dojdziemy do wniosku, ze szta ona dwiema
drogami. Jedna wskazana mu przez nature,
druga — na Kktorej ujarzmiat.

Zegluga zostata wskazana pierwotnemu czto-
wiekowi przez nature.

Porwana nurtem rzeki ktoda drzewa, zaniosta
cztowieka nad brzeg oceanu, skierowata jego
umyst na wode i data poczatek zegludze.

Natura swymi prawami zagwarantowata ze-
gludze bezpieczenstwo, cztowiek swym umystem
ja podnidst, dat jej sprawnos$¢, komfort i wy-
gode, stwarzajac z zeglugi najwazniejszy i naj-
trwalszy $rodek komunikacji i transportu.



Inz. Kazimierz Szadkowski

Ochrona podwodnej czesci kadtuba okretu

przed korozja

Istnieje w naturze wiele czynnik6w powo-
dujacych korozje zelaza, mniej lub wiecej wspdt-
dziatajacych ze sobg w tym niszczycielskim pro-
cesie. Ws$rdd tych czynnikéw mozna rozréznic
dwie odrebne grupy, uzaleznione S$rodowiskiem,
w jakim zelazo pracuje:

1) zelazo jest poddane dziataniu wptywow
atmosferycznych, a wiec wspotdziataniu
powietrza, wody i kwasu weglowego;

2) zelazo pracuje stale zanurzone w wodzie.

W pierwszym wypadku bedzie to przede-
wszystkiem korozja chemiczna, dajgca sie ujgc
w réwnania chemiczne:

2 Fe -f 3 H3 0O -f 3 0 = Fe (OH),;

Fe -f 2 C02+ H, O -f O = Fe (HCOs)2 ;

2Fe (HCOs)+ H20 + O= 2Fe (OH)3 2CO02

Obok tego rodzaju korozji moga oczywiscie
przebiega¢ jednocze$nie inne reakcje, jednak
przewaga bedzie po stronie powyzszego sche-
matu.

W drugim wypadku, gdy zelazo pracuje
stale pod wodg, o ile bedg jednocze$nie odpo-
wiednie warunki dla powstania ogniw galwani-
cznych na powierzchni zelaza, proces Kkorozji
bedzie miat charakter elektrochemiczny, ktory
mozna ujgé w rdwnanie elektrochemiczne:

Fe + 2 H+ = Fe++ + H2

albo rownanie chemiczne:
Fe + 2 H, O = Fe (OH)2 -f H2

Wydzielajagcy sie wodor powoduje polaryza-
cje elektrody dopiero w obecnos$ci tlenu z po-
wietrza ulega utlenianiu, co pozwala na dalszy
bieg reakcji. W tym jednak stadium reakcji
niema jeszcze osadu rdzy na zelazie, gdyz pro-
dukt reakcji — wodorotlenek zelazawy Fe (OH)3
jest rozpuszczalny w wodzie. Z chwilg nasy-
cenia roztworu Fe (OH)2 reakcja powinna ustac,
jednak w obecnodci tlenu, ktéry przez utlenie-
nie w/g réwnania

2 Fe (OH)2+ H20 -f O = 2 Fe (OH),

usuwa wcigz z roztworu Fe (OH)2 w postaci
wodortlenku zelazowego Fe(OH)3 t j. rdzy,
reakcja biegnie dalej.

Proces elektrochemicznej korozji wymaga
powstania ogniwa galwanicznego, a do tego
konieczna jest obecno$é wody ciektej ze wzgledu
na wedréwke jonow. Woda ta dostarcza jedno-
cze$nie tlen. Do korozji chemicznej natomiast
wystarcza tak zwana wilgoé, to jest woda w po-
staci pary w powietrzu, rosy, deszczu i t. p,,
ktéra przenika wgtgb rdzy i jest tam absor-
bowana.

Nalezy wiec rozrozni¢ te dwa rodzaje wa-
runkow powstawania procesdéw korozji zelaza:
w statej obecno$ci wody ciektej i w obecnosci
wilgoci. Oczywiscie, ze wypadkdow takich, w kto-
rych tylko jeden proces bedzie przebiegat, jest
bardzo mato; zwykle przebiegaja jednoczesnie
obydwa z tern, ze jeden posiada dziatanie prze-
wazajace.

W korozji podwodnej czes$ci kadtuba okre-
towego wielka przewage posiada proces elektro-
chemiczny ze wzgledu na statg obecno$¢ wody
morskiej, a jej elektrolityczny charakter znacz-
nie zwieksza mozliwo$¢ powstawania ogniw gal-
wanicznych i wptywa dodatnio na szybkos¢
reakcji:

Fe +2 H+ = Fe++ + H2

Wynika z tego, ze ochrone zelaza przed ko-
rozja w tych warunkach nalezy oprze¢ przede-
wszystkiem na niedopuszczeniu wody do po-
wierzchni zelaza. Stuszno$¢ powyzszego pot-
wierdzity badania Jarretta, o ktdrych bedzie
mowa nizej.

Dla ochrony zelaza przed korozjg przy po-

mocy powitok farbowych — a tylko ten sposéb
jest mozliwy w zastosowaniu do podwodnej
czeSci kadtuba okretowego — nalezy wiasnosci

tych powitok dostosowaé¢ do warunkéw w jakich
pracuje zelazo. Warunki pracy zelaza wptywajg
na rdzochronne witasnosci powitok farbowych,
na co wskazuje przykiad tlenku cynku.

Dla zelaza, narazonego na wpityw warunkow
atmosferycznych, tlenek cynku jest pigmentem
rdzochronnym przez swolj charakter zasadowy,
gdyz powoduje pasywno$¢ zelaza i wigze kwa-
sy ttuszczowe, wydzielajgce sie ze starzejacych
sie powtok farbowych. Natomiast ten sam tle-
nek cynku, uzyty do farb na podwodnej czesci
kadtuba okretu, bedzie w statej obecnosci wody
powodowat silng korozje zelaza, gdyz cynk jest
szlachetniejszy w znaczeniu elektrochemicznym
od zelaza i daje z nim silne ogniwo galwaniczne,
rozpuszczajgce zelazo.

To zachowanie sie tlenku cynku potwierdzit
w swych badaniach I. K. Wirth (Farben Zeitung
1938 r. 45, str. 1195). Wirth bral blaszki zelazne,
pomalowane farbami olejnymi z réznymi pig-
mentami, blaszke taka tgczyt drutem miedzianym
z blaszkg cynkowg lub niklowg (metal szlachet-
niejszy od zelaza) i taki zesp6t zanurzat do
wody, tworzagc ogniwa galwaniczne. Wstawiajgc
miliamperomierz w obwdd odczytywat natezenia
wytworzonego pradu galwanicznego. Krzywa
zmiany tych natezen w czasie dawala przebieg
ochrony zelaza przed korozjg, a potem nasilenie
samej korozji w postaci koniecznego natezenia
pradu galwanicznego.

W wypadku tlenku cynku, uzytego jako pig-
mentu do farby olejnej, krzywa natezehA pradu



przebiega do pewnego momentu poziomo, potem
raptownie wzrasta, innemi stowy, dopdki woda
nie przenikneta przez powiloke farby, zelazo
byto dobrze chronione przed korozjg, az chwilg
przenikniecia wody utworzyto sie silne ogniwo
galwaniczne i zaczat sie proces korozji.

Przyktad powyzszy wskazuje wyraznie na
konieczno$¢ uwzgledniania warunkéw pracy ze-
laza dla uzycia odpowiedniej ochrony przed
korozja.

Aby powstata korozja elektrochemiczna musi
powsta¢ ogniwo galwaniczne, do czego potrze-
bne sg dwa ciata, majgce rdzne napiecia elek-
tryczne w stosunku do elektrolitu, w ktérym
sie znajdujg. Oczywiscie ciata te poza elektro-
litem muszg by¢ potaczone przewodnikiem elek-
trycznym, ktdérego role w tym wypadku odgrywa
caty kadtub okretu. Ciatami o réznych napie-
ciach elektrycznych bedg punkty lub miejsca
na powierzchni blach zelaznych kadtuba, rdz-
nigce sie miedzy sobg skiadem chemicznym,
a elektrolitem bedzie woda morska, przenikajgca
przez powtoke farby.

Podstawowym materiatem do budowy okretu
jest zelazo, zawierajgce ro6zne domieszki i za-
nieczyszczenia. JeSli domieszki te bedag z ja-
kichkolwiek przyczyn w zelazie nieréwnomiernie
roztozone, powstang wtedy miejsca o rdznych
napieciach elektrycznych. Takie zanieczyszcze-
nia i domieszki, jak: C, MnS, P, Fe2 03
szlaka, jako szlachetniejsze w znaczeniu elek-
trochemicznym, bedg powodowaty rozpuszczanie
sie zelaza.

Tak samo naprezenia blach, powodowane
przez zle spasowane otwory nitowe, jak réwniez
naprezenia na szwach nitowych, powodujg rdz-
nice napieé¢ elektrycznych, co stwarza dogodne
warunki powstawania ogniw galwanicznych. Po-
trzeba do tego tylko obecnosci wody. Juz za-
tem przy budowie okretu mogag powstaé wa-
runki  sprzyjajace korozji. Z tych samych
przyczyn blachy uzyte do budowy kadiuba da-
nego okretu winny mie¢ identyczny skiad che-
miczny.

Do powstania ogniwa galwanicznego nie-
zbedna jest obecnos$¢ elektrolitu, w tym wypadku
wody morskiej. Aby usungé ten czynnik, po-
krywa sie zelazo powtoka farby, ktora winna
nie dopusci¢ wody do powierzchni zelaza, a wiec
by¢ dla wody nieprzenikliwg.

Powtoka farby sktada sie z wieziwa i pig-
mentow, ktore miedzy innymi zwiekszajg mecha-
niczng odpornos$¢ powitoki na uderzenia, tarcie
i t. p. Ze wzgledu na elektrochemiczny cha-
rakter korozji, pigmenty do farb do podwodnej
czeSci kadtuba muszg by¢ mniej elektrododatnie
niz zelazo, muszg by¢ mniej szlachetne, aby
nie powodowa¢ rozpuszczania sie zelaza. Do
takich pigmentéw nalezg zwigzki otowiu, btyszcz
zelazowy (Eisenglimmer) i t. p.

Czy dany pigment ma witasnosci rdzochron-
ne w znaczeniu elektrochemicznym mozna tat-
wo sprawdzi¢ przez wstawienie blaszki Zzelaznej
do probdwki, w ktérej skiécono badany pig-
ment z wodg. JeSli po kilku dniach blaszka ta

pozostanie czysta, pigment nalezy uzna¢ za
rdzochronny w znaczeniu elektrochemicznym.

Drugim kryterium, waznym w ocenie czy
dany pigment nadaje sie do farb dla podwod-
nej czeSci kadituba, jest jego zdolnos$¢ tatwiej-
szego zwilzania sie olejem niz woda.

Jezeli n. p. minie otowiang wymieszaé
z wodga i taka paste rozmiesza¢ nastepnie z ole-
jem Inianym, to po pewnym czasie minia zrzu-
ci z powierzchni swych czastek wode, ktdra
wyptynie na wierzch pasty, a zwilzy te powierz-
chnie olejem Inianym, Pigmenty, zachowujgce
sie tak jak minia otowiana, noszag nazwe ak-
tywnych i nadajg sie do farb dla pokrycia pod-
wodnej czesci kadtuba okretu. Do pigmentow
aktywnych nalezg m. i.: biel otowiana, biel cyn-
kowa, kreda, sadze gazowe, tlenek zelaza. Dajg
one powtoki farbowe S$ciste, stanowig sktado-
wa cze$¢ gelu. Pigmenty, zachowujace sie¢ odwro-
tnie, zwane nieaktywnemi, majg tatwiejsze zwil-
zanie wodag niz olejem, nie stanowig catosci
z gelem, dajg porowate powtoki. Nalezg tu:
krzemionka, szpat ciezki, azbestina, litopom,
biel tytanowa, ultramaryna, ochry, kaolina
it p

W wyzej wymienionych badaniach Wirtha
pigmenty aktywne dawaty krzywe, przebiegajg-
ce najpierw poziomo, potem powoli wzrastajg-
ce. Pigmenty nieaktywne dawaty krzywe wzra-
stajgce od momentu wstawienia blach do wody
i wykazywaty duze koncowe natezenia pradu.

Wymagania jakie nalezy postawi¢ wieziom
do farb dla podwodnej czesci kadtuba, s3
0 wiele wyzsze niz wymagania, dotyczace pig-
mentow do tych farb. Koniecznym warunkiem
powstawania ogniwa galwanicznego, powoduja-
cego korozje podwodnej, cze$ci kadtuba, jest
obecno$¢ wody przenikajacej przez powtoke
farbowa. Badania Jarretfa (Farben Zeitung
1938, 52, str. 1372) potwierdzity wpltyw prze-
nikliwosci wody przez powtoke farby na proces
korozji zelaza, pracujgcego w statej obecnosci
wody morskiej.

Jarrett badat zmiany napiecia elektrycznego
miedzy obustronnie pomalowang blachg zelaz-
ng a elektrolitami, i stwierdzit, ze w wypadku
wody morskiej najbardziej wptywa na bieg krzy-
wej napie¢ witasnie przenikliwos¢ wody przez
powtoke farby. Rdzochronno$¢ pigmentéw ma
znaczenie drugorzedne. Stwierdzit on, ze farba
do podwodnej czeSci kadtuba winna by¢ nie-
przenikliwa dla wody i to przedewszystkiem
stanowi 0 jej rdzochronnych witasnosciach.

Dawniej zabezpieczenie podwodnej czes$ci ka-
dtuba przed dziataniem korozyjnym wody mor-
skiej opierato sie na stosowaniu minii otowianej
na oleju Inianym.

Schniecie powtoki minii otowianej na oleju
Inianym jest procesem chemicznym, polegaja-
cym na utworzenie sie powtoki zasadowych my-
det otowianych kwasdéw ttuszczowych. Mydta te
sg bardzo odporne na dziatanie wody i nieprze-
nikliwe dla niej. Wadg tej farby jest jej dtugi
czas schniecia, wahajgcy sie od 1 do 14 dni,
zaleznie od pogody, temperatury otoczenia
1 sposobu przyrzadzenia farby.



Powtoka minii otowianej na oleju Inianym
odpowiada warunkom o ktdrych byta mowa
wyzej, gdyz pigment — minia otowiana — jest
rdzochronnym w znaczeniu elektrochemicznym,
a cata powtoka jest nieprzenikliwa dla wody.

Poniewaz jednak czas schniecia minii otfo-
wianej na oleju Inianym bardzo przedtuza czas
dokowania okretu, technika farb i lakieréw zna-
lazta inne wieziwa, dajgce powtoki szybkoschng-
ce i nieprzenikliwe dla wody. Schniecie tych
farb jest przewaznie natury fizycznej, polega na
odparowaniu rozpuszczalnika. Jako zywice, na-
dajgce sie do tego celu, nalezy wymieni¢ m. i.
najrozniejsze typy zywic fenyloformaldehydo-
wych, modyfikowanych zywicami naturalnymi
i olejami, chlorkauczuk, asfalty naftowe, paki
it p

Jako pigmenty do tych powlok moga byc
uzyte takie jak np. minia otowiana, czerwien
zelazowa, btyszcz zelazowy (Eisenglimmer) i t. p.

Niestety technika farb jest tu czesto krepo-
wana bardzo S$cistymi warunkami technicznymi
dla farb, podajgcymi wprost Sciste recepty na
przygotowanie farb, nie mozna wiec uzy¢ do-
wolnych wiezéw i pigmentdw.

Co sie tyczy farb grafitowych na oleju Inia-
nym, to nie nadajg sie one do gruntowania pod-
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wodnej czesSci kadtuba okretu, gdyz nie daja
powtok nieprzenikliwych dla wody, a wegiel
nalezy do pigmentéw, dajacych z zelazem ogni-
wa galwaniczne. Natomiast tam, gdzie powto-
ka farby nie znajduje sie stale w wodzie, a jest
tylko czasami narazona na obryzganie, farby
grafitowe stanowig bardzo dobry grunt ze wzgle-
du na to, ze grafit dobrze wypetnia pory zelaza,
jednakowoz z pewnymi zastrzezeniami. Do far-
by obok grafitu dodaje sie zawsze jeszcze pig-
menty rdzochronne, a grafit m. i. winien nie
zawiera¢ siarki, mie¢ conajmniej 70°/0 wegla
i postaC¢ krystaliczng. Grafity bezpostaciowe
zawierajg nieaktywne domieszki, jak krzemiany
i glinki, ktore chiong wode i utatwiaje w ten
sposOb korozje chemiczng zelaza.

Streszczenie

Ochrona zelaza w podwodnej czesci kadtuba okretu
przed elektrochemiczng korozja wymaga uzycia powtok
farbowych, nieprzenikliwych dla wody, pigmentéw akty-
wnych i rdzochronnych w znaczeniu elektrochemicznym.

Minie otowiang na oleju Inianym mozna zastapi¢ farba,
przygotowana na odpowiednich Zzywicach syntentycznych,
dajacych powtoki nieprzenikliwe dla wody.

Farby grafitowe do powyzszych celéw nie nadaja sie,
dobre sg natomiast do gruntowania nadwodnych czesci
kadtuba okretu.

Budowa statkow i ciecie na ztom w stoczniach krajowych
(,,Polska Gospodarcza™ Nr. 11 19S9 r.)

W og6lnym rozwoju przemystu polskiego
duzg role odgrywa silny rozwdj rodzimego
przemystu okretowego.

Trzy gdynskie przedsiebiorstwa budowy stat-
kéw, mianowicie: ,, Stocznia Gdynska”, S.A., ,,Sto-
cznia Rybackall Sp. z o. o., oraz ,Stocznia
Yachtowall, Sp. z 0. 0. — rozwijaja sie i pra-
Cujg coraz intensywniej, by sprosta¢ stawianym
im coraz wiekszym zadaniom oraz wykonac
bardzo liczne posiadane juz zamoOwienia.

Trzeba zwr6ci¢ na tym miejscu uwage na
role, jaka w tym zagadnieniu odgrywa Mini-
sterstwo Przemystu i Handlu, ktére przedewszy-
stkim swoim ustosunkowaniem sie do tego za-
gadnienia, opiekag i daleko idaca pomocg, obja-
wiajgcg sie np. w udzielaniu pierwszych powaz-
niejszych zamowien — gtéwnie przyczynia sie
do uruchomienia i ozywienia przemystu okre-
towego.

»Stocznia Gdynska” po reorganizacji
przeprowadzonej przez Wspd6lnote Interesow
Gdrniczo — Hutniczych, ktéra jg przejeta, za-
trudnia w chwili obecnej juz z gdrg 400 robot-
nikéw, stajgc sie jednym z najpowazniejszych
zaktaddw przemystowych na terenie portu gdyn-
skiego. Buduje ona obecnie dla S. A ,Zeglu-
ga Polska” petnomorski statek towarowy s/s
»,Olza” o nosnosci | 250 t DW. Nowy ten sta-
tek budowany na pierwszej pochylni Stoczni,

znajdujacej sie na nowym terenie obok kanatu
przemystowego, splynie juz jesienig biezacego
roku na wode.

Procz tego ,Stocznia Gdynska” buduje
w chwili obecnej pogtebiarke dla m. st. War-
szawy oraz stalowy rybacki statek inspekcyjno
— badawczy, zamdwiony przez Min. Przemy-
stu i Handlu. Oba te obiekty sg juz spuszczone
na wode i sg na ukonczeniu. Rozpoczeto juz
rowniez prace wstepne, zwigzane z zamoéwio-
nym ostatnio przez Min. Przemystu i Handlu
motorowym lugrem $ledziowym, przeznaczonym
dla rybackich potowéw dalekomorskich.

Ta pomysSina dla Stoczni Gdynskiej sytuacja
pozwala sagdzi¢, ze przedsiebiorstwo to w dal-
szym ciggu bedzie sie intensywnie rozwijac,
czego najlepszym dowodem jest szereg ostat-
nio odbytych konferencyj w sprawie rozbudowy
stoczni — i to zaréwno w dziale $cisle okreto-
wym, jako tez w dziale zupetnie nowym, mia-
nowicie ciecia starych statkéw na ztom.

Wedtug  wszelkiego prawdopodobiernstwa
juz w najblizszym czasie Stocznia Gdynska
ez pomocg Wspdlnoty Intereséw oraz Skarbu
Panstwa przystagpi do wykonania dalszych in-
westycji na swym nowym terenie, w pierwszym
za$ rzedzie do budowy drugiej pochylni (dla
statkow do 3000 t), oraz rozszerzenia warszta-
tow mechanicznych Stoczni, co pozwolitoby
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jej podwoié¢ zdolnos¢ produkcyjng, tzn. dojsé
do kwoty ok. 6 miln. zt. obrotu rocznego.

Réwnolegle zinwestycjami wtym zasadniczym
dziale Stoczni (budowy okretéw), przewidziane
jest juz w najblizszym czasie przystgpienie do
tworzenia w Stoczni Gdynskiej dziatlu ciecia
starych statkbw na ztom. Sprawa ta, majaca
ogromne znaczenie dla zycia gospodarczego
i obronnosci Panstwa, byta tematem jednej
z konferencyj odbytych ostatnio w Min. Prze-
mystu i Handlu przy udziale przedstawicieli
Skarbu Panstwa oraz zainteresowanych czynni-
kow gospodarczych. Przy pomys$lnym rozwigza-
niu wszystkich zagadniehn zwigzanych z tg spra-
wa, juz pbézng jesienig biez. roku Stocznia
Gdynska rozpoczetaby ciecie na zitom pierw-
szych dwoch statkéw, dochodzgac w przysztosci
do 3 tys. t. ztomu cietego w ciggu miesigca.

Godnym na tym miejscu uwagi faktem be-
dzie jeszcze zakupienie przez Stocznie Gdynska
dzierzawionego dotychczas od Stoczni Gdan-
skiej doku ptywajgcego, co nie przesgdza jed-
nakowoz zamiaru Stoczni Gdynskiej zakupienia
nowoczesniejszego i wiekszego innego doku.

Stocznia Rybacka, ktérej dotychczaso-
wa praca opierata sie przedewszystkim na za-
moéwieniach, uzyskanych od Min. Przemystu
i Handlu — w pierwszym rzedzie budowie
szeregu seryj kutréw rybackich, rozpoczeta
obecnie budowe kilku innych objektow. Bo-
wiem po za 6 kutrami rybackimi, ktore sg w tej
chwili na ukonczeniu, Stocznia uzyskata od
Stoczni Gdanskiej zamowienie na wykonanie
8 motorowek wzgl. todzi ratunkowych dla dwdch
towarowych statkow polskich budowanych dla
Tow. ,Gdynia — Ameryka L. Z.“. Pr6cz tego
»Stocznia Rybacka” otrzymata ostatnio od
Min. Przemystu i Handlu zamoéwienie na wyko-
nanie jednego duzego (24 -metrowego) petno-
morskiego kutra rybackiego.

»Stocznia Yachtowa?”, specjalizujaca
sie podobnie jak ,Stocznia Rybacka”, w budow-
nictwie drewnianym, jednakowoz w pierwszym
rzedzie w dziale budowy morskich jednostek
sportowych — po uzyskaniu od Min. Przemystu
i Handlu nowego duzego terenu w porcie gdyn-
skim i po zainwestowaniu powaznych kapitatow
w budowe szeregu hangaréw i budynkow, wyko-
nuje obecnie kilka bardzo powaznych zamoéwien
m. in. 5 jachtéw morskich typu ,,Konik Morski”
dla Ligi Morskiej i Kolonialnej oraz Zwigzku
Strzeleckiego, szereg todzi sportowych i porto-
wych, oraz buduje duzg motorowa t6dz piloto-
wg o0 wypornosci 60 t dla Urzedu Morskiego
w Gdyni.

Obie te stocznie =zatrudniajg juz w chwili
obecnej blisko 200 robotnikéw, posiadajgc po-
wazne znaczenie dla portu jako zaktady prze-
mystowe.

Réwnolegle do rozwoju przemystu okreto-
wego rozwija sie ostatnio réwniez pomyslnie
krajowy przemyst poddostawczy, Kktoéry juz nie
tylko dostarcza poszczeg6lnych elementéw okre-
towych (budowy wyposazenia) stoczniom Kkra-
jowym, ale nawet w duzym stopniu dostarcza
ich stoczniom zagranicznym budujgcym statki
dla Polski.

Dla przyktadu nie od rzeczy bedzie wymie-
ni¢ szereg takich elementéw pochodzenia
i produkcji krajowej, ktore znajdujg sie na pol-
skich statkach, budowanych zagranicg (,Sobie-
ski", ,,Chrobryn i inne) oraz na dwdch statkach,
budowanych w Stoczni Gdanskiej. Sg to np.
stal walcowana, nity, liny stalowe, pompy, drze-
wo, radiostacje, urzgdzenia sanitarne i artys-
tyczne itp.

Zagadnieniem, wymagajgcym osobnego o-
mowienia, jest powstajgca i szybko sie rozwi-
jajaca Stocznia Marynarki Wojennej w Gdyni,
ktora prawdopodobnie juz niebawem rozpocz-
nie budowe pierwszych wiekszych okretéw wo-
jennych. G. N.

Rozbudowa Polskiej Floty Handlowej

(,Polska Gospodarcza", Nr. 12 1939r.)

Rok 1939 bedzie dla rozbudowy naszej floty
handlowej, niewatpliwie rokiem przetomowym.
Poza bowiem szeregiem juz w tym roku naby-
tych uzywanych statkéw handlowych, jak np.
m/s. ,Morska Wola“, m/s ,Stalowa Wola",
s/s ,Narocz” i s/s ,Wigry” (o tacznej pojem-
nosci blisko 10 tys. brt.)) — okoto 10 nowych
statkdw handlowych, m. in. takie jak: m/s ,So-
bieski", m/s ,,Chrobry"”, m/s ,Bielskoll, m/s
»£0dz" i szereg innych mniejszych — witasnie
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w biezagcym roku obejmie stuzbe pod banderg
polskg. Przewidziane jest zamOwienie réwniez
w roku biezacym jeszcze dalszych statkow han-
dlowych, co w sumie da osiggniecia tak po-
wazne, jakich zaden rok dotychczas nie przynidst.

Ponizej podajemy zestawienie wszystkich pol-
skich statkow handlowych, bedgcych w chwili
obecnej w budowie, Kktoére pozwoli zorien-
towa¢ sie w stanie obecnych inwestycyj ze-
glugowych.



Miejsce

Nazwa Typ Rodzaj Szybkosc. budowy
statku statku statku mm/godz.j i stocznia
. Newcastle (Anglia)
»Sobieski” motor. pasaz.-tow. 17 Swan, Hunter
& W. Richardson
X Nakskov (Dania)
»,Chrobry” motor. pasaz.-tow. 17 Nakskov
Skibsvaerft
o Gdansk, Sto-
Lbodz motor. towar. 16 cznia Gdanska
»Bielsko” motor. towar. 16 w
» . Gdynia, Sto-
»Olza parow. towar. 11 cznia G dyfiska
Alblasserdam
~Warszawa 11" motor. pasaz.-tow. 14 (Holandia)
Werf, DeNoord*
Statek W esterbroek
towarowy motor. towar. 10 (Holandia)
(Coaster) Smit & Zoon’s
motor. towar. 10 »
» motor. towar. 10 >
Luger. motor. rybacki 10 Gdynia, Sto-
rybacki cznia Gdynska
Inspekcy]-ny motor. rybacki 17
rybacki
Godnym podkres$lenia jest fakt, ze posrod

11 budujgcych sie nowych statkéw, wyszczegdl-
nionych w powyzszym zestawieniu 3 wy-

Tonaz Biuro Klasy- Termin
brutto . . Y* ukoficzenia W asciciel
dw. fikacyjne budowy
Lloyd’s : Tow.
11500 Register maj Gdynia-Ameryka
7200 of Shipping 1939 L. Z. Warszawa
10800 3 maj
7200 1939 >
4660 maj
6500 1939
4600 wrzesien
” w
6500 1939
1080 listopad S. A. ,Zegluga
1250 " 1939 Polska", Gdynia
Polsko - Brytyj-
2000 marzec skie Tow. Okr.,
1450 1940 Gdynia
400 sierpien Rothert i Kita-
590 1939 czycki, Gdynia
400 wrzesien Warsz, Tow.
Transportowe,
590 1939 Gdansk
400 pazdziernik Tow. ,,Warta”,
590 » 1939 Gdynia
250 Bureau listopad Min. Przemystu
200 .Veritas” 1939 i Handlu
150 maizec
1939

konywane sg przez stocznie krajowg, mianowi-
cie S. A, ,Stocznia Gdynska" w Gdyni,

g. N.

Centralne ogrzewanie na statkach

(,,The Marine Engineer” styczen

Centralne ogrzewanie parowe lub wodne,
bedac najodpowiedniejszg forma ogrzewania na

statkach, stanowi obecnie nieodtgczng czesé
wyposazenia nowoczesnego okretu.
Osiagnieto juz w tej dziedzinie rdwnolegle

z postepem-w instalacjach lgdowych tak wysoki
stopien udoskonalenia, ze maksimum komfortu
daje sie tatwo osiagna¢ przy minimalnych kosz-
tach naktadowych i eksploatacyjnych. Jest to
czynnikiem, pierwszorzednej wagi dla armatorow
statk6w badz pasazerskich badz towarowych.

Pozatym konieczno$¢ modernizacji starych
statk6w i przystosowania ich do, obecnych wy-
mogdéw komfortu i hygieny stawia czynnik
wzglednie matych kosztéw instalacji i eksplo-
atacji na wazniejszym jeszcze miejscu niz dla
nowych statkow.

Ze wzgledu na ogromng réznorodnos$¢ typow
okretow wymagajacych nowoczesnej instalacji
centralnego ogrzewania, zajmiemy sie na tym
miejscu rozpatrzeniem tylko Kkilku najbardziej
interesujgcych zagadnien.

1939)

Z punktu widzenia technicznego najwazniej-
szymi czynnikami bedg tu wybor Zrédia ogrze-
wania, rodzaj czynnika ogrzewajgcego, typ ruro-
ciggow oraz aparatow grzejnych.

W wypadku parowca woda lub para dla
celow grzejnych otrzymane by¢ moga z tatwoscig
z kottow okretowych. Pozostanie wiec tu tylko
zagadnienie w jakiej formie, z punktu widzenia

zarazem oszczedno$ci i komfortu, nalezatoby
zastosowaé ogrzewanie.
Na motorowcach wyzyskuje sie niemal

wytacznie obecnie gazy spalinowe dla ogrze-
wania kottdw ogrzewniczych.

Dla umozliwienia dziatania ogrzewania w okre-
sie kiedy silniki nie sg w ruchu, jak np. przy
postoju w porcie lub na redzie, kotty te zao-
patrzone by¢ muszg w pomocnicze palniki ro-
powe, lub musi by¢ zainstalowany dodatkowo
kociol pomocniczy.

Na matych parowcach lub motorowcach nie
posiadajgcych kabin pasazerskich i na ktérych
z reguty nie przewiduje sie nocnej zmiany
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w kottowni w czasie postoju w porcie, zaleca sie
przewidzie¢ pobieranie ogrzewania z niezaleznego
i oddzielnego systemu.

Najlepszym rozwigzaniem jest wtym wypadku
ogrzewanie ciepta wodg z kociotka, ustawio-
nego w pomieszczeniu zatogi lub w poblizu.
Bedzie to bez watpienia najtanszym i najwia-
Sciwszym systemem ogrzewania dla witasciciela
matego statku, ktdremu zalezy na polepszeniu
warunkow mieszkalnych zatogi. Ogromng zaletg
tego systemu jest jeszcze ta okolicznos$é, zenie
potrzebuje by¢ on stale w ruchu, i ze mozna
wyzyska¢ cieptg wode dla mycia i do pry-
sznicOw zatogi. Jesli za$ chodzi o wybdr czyn-
nika ogrzewajgcego, to mamy do wyboru 3 sy-
stemy : na pare o wysokim cisnieniu, na pare
0 niskim cisnieniu, lub na wode cieptg. Ten ostatni
posiada juz wyprébowane zalety tak dla insta-
lacji morskich i lagdowych z punktu widzenia
komfortu i hygieny, jak szeroka skale intensy-
wnosci ogrzewania oraz niskg temperature po-
wierzchni grzejnikéw.

System- ten jest zwtaszcza wysoce ekono-
micznym w wypadkach, gdy konieczne sg diugie
okresy dziatania ogrzewania. Je$li za$ chodzi
0 mate prywatne statki, yachty i t. p., gdzie
czynnik komfortu odgrywa dominujgca role,
wyzszo$¢ systemu ogrzewania wodnego nad po-
zostatymi  metodami jest ogO6lnie ustalong
1 uznana.

Pierwszym zagadnieniem, przy projektowaniu
dla statku centralnego ogrzewania, jest ilos¢
ciepta majgca byé dostarczong w wypadku naj-
nizszej przewidzianej temperatury otoczenia.
Zapotrzebowanie ciepta dla danego pomieszcze-
nia, kabiny, sali it.p. zalezy oczywiscie od tego,
czy s3 to pomieszczenia wewnetrzne czy ze-
wnetrzne, gdyz strata ciepta rézni¢ sie bedzie
ogromnie w obu wypadkach. Przy pomieszcze-
niach zewnetrznych przenikanie ciepta przez
§ciany zewnetrzne zalezy gtéwnie od rodzaju
oszalowania i materiatlu don uzytego. W wy-
padku pomieszczen wewnetrznych sgsiadujgcych
z kottowniami, kuchniami it. p., mozemy mieé
jeszcze przenikanie ciepta do wewnatrz. Strata
ciepta jest rowniez w Scistej zalezno$ci od stop-
nia wentylacji danego pomieszczenia, czyli cze-
stosci catkowitej zmiany powietrza.

Technika nowoczesnego ogrzewania jest do-
statecznie zaawansowana dlarozpatrzenia z punktu
widzenia teoretycznego wszystkich wspomnia-
nych wyzej czynnikow.

Projektujacy okretowg instalacje ogrzewania
jest wiec w moznosci doktadnego okreslenia
ilosci ciepta, koniecznego dla danego pomieszcze-
nia, oraz dobrania odpowiedniego grzejnika co
do wielkosSci i typu.

Metoda ta. polegajagca na doborze grzej-
nikow odpowiedniej wielkosci, rézni sie ogromnie
od dawnej okreSlajagcej wymagang powierzchnie
grzejnika dla danej kubatury, np.: na kazde
100 stop3objetosci pomieszczenia — 1stopa kwa-
dratowa powierzchni grzejnej. W ten sposéb
obliczane sg jeszcze w Anglii i Ameryce insta-
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lacje ogrzewnicze na pare o wysokim cisnieniu
i dane te sg mniejwiecej wystarczajace. Wzor
ten nie moze mie¢ jednak zastosowania na stat-
kach przeznaczonych do podrozy w wyjgtkowo
zimnym klimacie, lub na ktérych zewnetrzne
§ciany kabin lub innych pomieszczern pozbawio-
ne sa oszalowania, co czesto ma miejsce w ma-
rynarkach wojennych. Wiekszg ilo$¢ powierzchni
grzejnik6bw nalezy przewidzie¢ w specjalnie na-
razonych na zimno powierzchniach jak kabiny
nawigacyjne, kabiny dowddcéw lub oficerow
nad gtownym poktadem it.p. Po okresleniu ko-
niecznej powierzchni grzejnikéw dla wszystkich
pomieszczen, tatwo juz mozna okresli¢ catkowitg
ilos¢ ciepta wymagang od catego systemu ogrze-
wania, a co za tym idzie i wielko$¢ kotta, ilos¢
pary na godzine, ktérg ma on dostarczac it.d.

Jak juz wspomniano uprzednio, czestotliwos¢
wymiany powietrza na godzine w rozpatrywanym
pomieszczeniu ma bezposSredni wpltyw na wy-
magang wydajnos¢ ogrzewania. Zastuguje na
uwage, ze instalacja z grzejnikami w kabinach
posiada duzg przewage nad innymi systemami
jak n. p. takimi, w ktdérych strata ciepta pow-
stajgca wskutek wentylacji kompensowana jest
doptywem cieptego powietrza. Dla tego ostat-
niego rozwigzania roéwniez ilo$¢ ciepta dostar-
czana w formie ogrzanego powietrza wahac sie
bedzie w znacznych granicach w zaleznosci od
tego, czy dane pomieszczenie lub kabina jest
pomieszczeniem zewnetrznym lub wewnetrznym.

Pewng trudnoscig dla racjonalnego zapro-
jektowania ogrzewania powietrznego jest fakt,
ze wewnetrzne kabiny, wymagajgce wzglednie
matej iloSci ciepta, wymagajg wiekszej ilosci
zmian powietrza na godzine; natomiast dla kabin
zewnetrznych odwrotnie, wypada zwiekszy¢ do-
ptyw cieptego powietrza, zmniejszajgc zarazem
iloS¢ zmian na godzine.

Z najrozmaitszych typow grzejnik6éw najbar-
dziej nadajagcym sie dla kabin, mes i t. p. jest
przedstawiony na rys. 1.

rys. 1

Charakterystycznymi cechami grzejnikéw tego
typu sg: dobre przewodnictwo ciepta w pota-
czeniu z minimum oporu dla cyrkulacji powie-
trza pomiedzy poszczeg6lnymi sekcjami grzejnika,
tak, ze bez uzycia specjalnego deflektora, osigga
sie maksimum wydzielania ciepta w danym po-
mieszczeniu. Dzieki matej pojemnosci grzejni-



kéw tego typu osigga sie w nich nader szybka
cyrkulacje, zwitaszcza przy zastosowaniu systemu
na gorgca wode. W powyzszym wypadku grzej-
niki te nie wymagajg zastosowania dziurkowa-
nych oston lub jakich$ innych zabezpieczen, po-
niewaz moga by¢ one dotykane bez zadnej
obawy oparzenia z powodu niskiej temperatury
wody 160° F (ca 71° C). W wypadku zasto-
sowania parowego ogrzewania, ostony sg zawsze
konieczne, gdyz istnieje niebezpieczenstwo
przypadkowego dotkniecia sie do grzejnika pod
wptywem kotysania statku na fali.

Dla szpitali okretowych uzywa sie zwykle
specjalnego typu grzejnikdéw. Grzejniki typu
przedstawionego na rys. 1 majg by¢é umocowane
do podtogi. W wypadku szczuptosci miejsca
uzywane sg t. zw. grzejniki grodziowe (rys. 2),

rys. 2

umocowane do grodzi za pomocg specjalnych
wspornikéw; grzejniki tego typu majg zwilaszcza
szerokie zastosowanie w matych kabinach, gdzie
typ 1-szy nie nadawatby sie juz. Z tych samych
przyczyn stosuje sie chetnie grzejniki grodziowe
na matych jachtach i podobnego typu matych
statkach.

Innego typu grzejnik grodziowy przedstawia
rys. 3. Przeznaczone sg one dla ogrzewania
parowego na wysokie cisnienie do 200 funtow/

rys. 3

cal2 (ca 14 kg/cm2d i podlegajg cisSnieniu pro-
bnemu 600 funtoéw /cal3 (ca 42 kg. /cm2. Od-
znaczajg sie one nader zwartg konstrukcjg i po-
zwalajg na osiggniecie maksimum powierzchni
grzejnej przy minimum zajmowanego miejsca.

Grzejniki te spoczywajg zazwyczaj na 2-ch
wspornikach, umocowanych do grodzi, przyczem
specjalna ostona zabezpiecza grddz od niepo-
zgdanego wptywu wysokiej temperatury. Z po-
jedynczych sekcji tworzy sie w miare potrzeby

grzejniki wielosekcyjne. Co sie tyczy systemu
rurociggow, to stosuje sie, jak i dla instalacji Ia-
dowych, urzadzenia z jedng lub dwoma réwno-
legtymi liniami przewodéw gtéwnych. Instala-
cje z goragcg wodg, jako Czynnikiem grzejnym,
wymagajg dla zapewnienia nalezytej cyrkulacji
do$¢ znacznej roznicy poziomow dla osiggniecia
t. zw. termosyfonu.

Gdy jest to trudnym do osiggniecia, insta-
luje sie pompe od$srodkowg, t. zw. akcelerator,
zapewniajacy iprzyspieszajacy zadang szybkos¢
obiegu wody. Poniewaz przy zastosowaniu
akceleratora opo6r przeptywu w rurociggach nie
odgrywa duzej roli, pozwala nam to stosowaé
rury o znacznie mniejszej S$rednicy, o0siggajac
w ten sposdb ogromng oszczedno$¢ na kosztach
i wadze catej instalacji.

Szereg urzadzen z przy$pieszonym krgzeniem
wody, zainstalowanych na statkach réznego
typu i wielkoSci, okazat sie w dziataniu nader
dobrym i niezawodnym.

Akcelerator przeznaczony do wbudowania
w prosty odcinek rurociggu u.zadzony jest
W nastepujgcy sposob; pompa cyrkulacyjna,
napedzona silnikiem elektrycznym, zmontowana
jest nad przewodem gtéwnym. Specjalny za-
woér zwrotny wbudowany w gtowny przewd6d po-
zwala na swobodng cyrkulacje wody, gdy pompa
nie jest czynna.

W ostatnich czasach dokonano catego sze-
regu kosztownych badan idoswiadczen majacych
na celu S$ciste ujecie zaleznos$ci pomiedzy ré-
znymi systemami ogrzewania a osiggnieciem
maximum komfortu i wygody. Stwierdzono, ze
z catkowitej przecietnej straty ciepta ciala
ludzkiego na godzine dochodzgcej do 280 kalorii
angielskich, okoto 45% przypada na wypromie-
niowanie przez ciato ludzkie ciepto do otocze-
nia. Najlogiczniejszg wiec metodg, mogaca za-
pewni¢ optimum wygodnego uczucia z fizjolo-
gicznego punktu widzenia, bytoby zastapienie
ciepta traconego przez ciato ludzkie drogg pro-
mieniowania przez odpowiadajgcg mu ilo$¢ cie-
pta doprowadzanego.

Wytuszczonym powyzej warunkom odpowia-
dajg najbardziej t. zw. grzejniki kolumnowe,
w ktorych 25-30°/0 ciepta jest wypromienio-
wang, pozostata za$ ilo$¢ ciepta, to jest 70-75%
przeptywa przez konwekcje do pradéw powietrz-
nych stykajgcych sie z powierzchnig grzejnikow.

W udoskonalonych grzejnikach np. typu ,Ra-
yrad“ 60 -70% ciepta rozchodzi sie przez pro-
mieniowanie, atylko 30-34% przez konwekcje,
zaleznie od rozplanowania pomieszczen, grzejni-
kéw, temperatury pomieszczen i catego szeregu
innych czynnikdéw.

Grzejnik tego typu zwrbocony jest plaska
powierzchnia do pomieszczenia; powierzchnia
ta wykonana jest w formie ptyt najrozmaitszych
ksztattéw i wymiaréw z odpowiednig iloScig prze-
wodow wodnych. Ptyty te moga by¢ nakta-
dane na $ciane i wtedy brzegi ich muszg by¢
odpowiednio zaokraglone lub tez moga by¢
wmurowane w S$ciane nie tworzac zadnych wy-
stepow.



rys. 4

KRONIKA STOWARZYSZENIA

Walne Zebranie Stowarzyszenia Technikow
Okretowych Polskich w Gdyni.

Dnia 10 marca 1939 r. w Gdyni w lokalu
Zwigzku Pracownikéw Umystowych Admini-
stracji Wojskowej przy Skwerze Kos$ciuszki 12
odbyto sie walne zebranie Stowarzyszenia Tech-
nikow Okretowych Polskich.

Porzadek obrad obejmowat:
1) Zagajenie
2) Wybor Przewodniczgcego Walnego Ze-
brania
3) Odczytanie protokdétu z poprzedniego
Walnego Zebrania
4) Sprawozdanie Zarzadu z dziatalnosci
Stowarzyszenia za rok 1938 oraz dy-
skusja nad sprawozdaniami
5) Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej, dy-
skusja oraz udzielenie absolutorium
ustepujacemu Zarzgdowi
6) Uchwalenie regulaminéw
7) Zatwierdzenie preliminarza budzetowego
na rok 1939
8) Wybor wihadz Stowarzyszenia
9) Wolne wnioski
Zebranie zagait Prezes Stowarzyszenia kmdr.
ppor. inz. Tadeusz Dobrzynski.
Na przewodniczgcego Walnego Zebrania wy-
brano inz. Gierdziejewskiego Wactawa, na se-
kretarza kpt. mar. inz. Sielanke Jozefa.

Po odczytaniu protok6tu z poprzedniego
Walnego Zebrania i przyjecia go, Prezes uste-

Druga alternatywa nadaje sie zwiaszcza dla
salonéw na statkach, jadalni, baréw, czytelni,
palarni i t. p.,, gdzie czesto innego typu grzej-
niki bytyby trudne do rozmieszczenia ze wzgledu
na kolizje z ogolnym stylem dekoracji danego
pomieszczenia.

Rys. 4 przedstawia grzejnik opisanego po-
wyzej typu. Przewody wodne wykonane sg
w sposOb zapewniajacy mozliwie jaknajlepszy
kontakt z ptyta, wykonang ze stali grubosci
kilku mm, do ktdrej przewody wodne s3g
przysSrubowane. Dzieki matej iloSci magazyno-
wanego w nich ciepta, grzejniki typu opisanego
odznaczajg sie szybkim dziataniem, przy tym o-
chtadzanie sie ich jest rowniez odpowiednio szyb-
kie. DosSwiadczenia wykazaty, ze wpordwnaniu
do zwyktych systemdéw konwekcyjnych, grzejniki
typu nowszego zuzywajg nietylko mniej ciepta
dla osiggniecia tego samego wrazenia ciepta
w pomieszczeniu, lecz, Zze przy tym samym
wrazeniu temperatura pomieszczenia moze by¢
0 pare stopni nizsza od temperatury przy za-
stosowaniu ogrzewania, opartego na metodzie
konwekcyjnej. S. U

pujacego Zarzadu pokrotce streszcza dziatalnosc
Stowarzyszenia za rok 1938 i przekazuje szcze-
g6towe sprawozdanie poszczeg6lnym referentom.

Sprawozdanie sekretariatu ztozyt sekretarz
inz. Kwotek Jan.

W okresie sprawozdawczym od 1 stycznia
do 31 grudnia 1938 roku t. j. w Il roku swego
istnienia, dziatalno$¢ Stowarzyszenia ze$rodko-
wata sie przede wszystkim w tonie Zarzadu.

Najwazniejszymi sprawami byta akcja pro-
pagandowa rozwoju przedsiebiorstw okretowych
i przemystu pomocniczego oraz wydawanie wia-
snego organu ,,Morskie Wiadomosci Techniczne".

Zebrania Zarzadu odbywaty sie przecietnie
raz w miesiagcu. W ciggu roku odbyto sie 10
zebran. Ponadto 2 razy w tygodniu w ponie-
dziatki i pigtki miedzy godz. 18 a 19 zbierali
sie cztonkowie przewaznie prezydium Zarzadu
dla omawiania i zatatwiania spraw biezgcych.
Przybywali rdéwniez niektérzy cztonkowie dla
podtrzymania kontaktu i wspoétdziatania ze Sto-
warzyszeniem.

Z wazniejszych wydarzen podkresli¢ nalezy:

1) Utworzenie ,Komitetu Gospodarczo-
Przemystowego" dla wspoétpracy z prze-
mystem okretowym i pomocniczym oraz
opracowah zagadnien z tych dziedzin.

2) Przyjecie regulaminéw ,,Komitetu Gospo-
darczo-Przemystowego" i Redakcji ,,Mor-
skich Wiadomos$ci Technicznych".

3) Zatwierdzenie statutu Stowarzyszenia,
przewidujgcego rozszerzenie dziatal-
nosci na caly obszar Rzeczypospolitej
i teren Wolnego Miasta Gdarnska.



4) Przystgpienie do organizacji Oddziatu
w  Warszawie, ktdrego utworzenie nie
zostato jednak jeszcze ukonhczone.

5) Opracowanie dla lzby Przemystowo-
Handlowej w Gdyni wykazu firm pra-
cujgcych dla przemystu okretowego.
Wykaz ten postuzyt jako materiat do
referatu na zjezdzie Izb Przemystowo-
Handlowych w Warszawie.

6) Opracowanie dla Ministerstwa Przemystu
i Handlu spisu inzynieréw budowy okre-
tow ibudowy maszyn okretowych, apra-
cujgcych w Polsce.

7) W wyniku odbytych konferencyj ze Sto-
warzyszeniem Polskich Inzynieréw Bu-
dowy Okretéw nawigzano wspoiprace.

8) Sprawy wydawnictwa , Morskie Wiado-
mosci Technicznel omawiano prawie na
kazdym zebraniu Zarzadu.

9) Utrzymywanie kontaktu i informowanie
wytworni  krajowych o mozliwos$ciach
produkcji dla stoczni krajowych.

Z wazniejszych wystgpien
na zewngatrz nalezy podkresli¢:

Stowarzyszenia

1) Dwukrotng wizyte u Komisarza Rzadu
w Gdyni, majacg na celu zapoznanie
Witadz z ideologig, celami i wysitkami
Stowarzyszenia.

2) Wybdr elektora do Okregowego Zgro-
madzenia Wyborczego przy wyborach
do Senatu.

Stowarzyszenie liczy obecnie cztonkow fa-
chowych 57, zwyczajnych 16, zbiorowych 20 —
razem 93.

W roku sprawozdawczym przybyto:

cztonkow fachowych 12, zwyczajnych 4, zbio-
rowych 3.

Sprawozdanie kasowe ztozyt skarbnik inz.
Le$niczak Marceli.

Sprawozdanie redakcji ,Morskich Wiado-
mosci Technicznycha ztozyt Redaktor p. Kisie-
lewski Michat. Redaktor p. Kisielewski omowit
cele pisma, sposoby jakie stosowano dla ich
osiggniecia i przedstawit niektore trudnosci na
jakie napotykano przy wydawnictwie.

Wobec powstania stoczni ito dwuch réwno-
cze$nie, co byto celem zasadniczym a nawet
powodem zasadniczym zawigzania Stowarzysze-
nia, akcja Stowarzyszenia a wraz z nig i pisma,
ktore miato odzwierciadlaé jego dazenia, zostata
zwrocona w kierunku rozwoju przemystu okre-
towego w szerokim tego stowa znaczeniu, bo-
wiem stocznie jako takie satylko jego fragmen-
tem. Dazenie do zainteresowania przemystu
krajowego budownictwem okretowym wyrazity
sie w piSmie w postaci artykutéw o rozwoju
Stoczni Gdynskiej i Stoczni Yachtowej, oraz
w szeregu artykutdow technicznych z zakresu
techniki okretowej.

Z innej znow strony, azeby umozliwi¢ ta-
twiejsze orientowanie sie wkierunku mozliwosci

korzystania w jak najszerszym zakresie z ustug
przemystu krajowego przez Stocznie, warsztaty
portowe itowarzystwa zeglugowe— wprowadzo-
no dziat tanich ogtoszen reklamowych, wyda-
wanych przez pismo w postaci dodatkéw na
kolorowym papierze.

Poniewaz STOP tgczy nie tylko technikéw
okretowych, lecz takze grono oséb zaintereso-
wanych w budownictwie portowym, umieszczo-
no serie artykutéw o tak interesujgcej wszyst-
kich budowie portéw w Gdyni, Wiadystawowie
i rozbudowie portu gdanskiego. Zgodnie z wy-
tycznymi naszej polityki gospodarczej, aby na-
wigza¢ S$cislejszy kontakt z Litwg, skomuniko-
wano sie z Dyrektorem Portu w Klajpedzie
i umieszczono artykut informacyjny o tym bli-
skim nam porcie, nie tylko w znaczeniu geo-
graficznym, ale i w znaczeniu handlowym.

Mimo duzych trudnosci finansowych, jak row-
niez braku autoréw, udato sie wyda¢ w roku
ubiegtym 6 numerdw czasopisma, w tym jeden
podwojny, wszystkie za$s w takich rozmiarach,
na jakie pozwolity $rodki finansowe Stowarzy-
szenia.

Po sprawozdaniu inz. Kamienskiego Feliksa
imieniem Komisji Rewizyjnej i dyskusji, jaka
sie wywigzata, udzielono jednogtos$nie absolu-
torium ustepujacemu Zarzadowi.

Po uchwaleniu preliminarza budzetowego na
rok 1939, wybrano wiladze Stowarzyszenia na
rok 1939 w nastepujacym sktadzie:

Prezes — kpt. mar. inz. Sielanko Jozef,

| v-prezes — mech. okret. Milewski Witady-
staw,

Il v-prezes — kpt. mar. inz. Radogost-Unie-
chowski Stanistaw,

Sekretarz — inz. Kwolek Jan

Skarbnik — inz. Le$niczak Marceli.

Cztonkowie Zarzadu: kmdr. ppor. inz. Do-
brzynski Tadeusz, p. Kisielewski Michat, inz.
Rakowski Marian, tng. Schliemann Bronistaw,
kpt. mar. Siwicki Kazimierz.

Komisja Rewizyjna: Dyr. Kollat Feliks, inz.
Kamienski Feliks i inz. Sosnowski Henryk.

Zastepcy: inz. Switalski Kazimierz i tchn.
Cieslik Feliks.

Sad kolezenski: kmdr. inz. Siemaszko Kon-
stanty, inz. Morgulec Witadystaw i mec. Piocie-
niak Gracjan.

Statut Stowarzyszenia przewiduje nadawanie
godnos$ci cztonka honorowego Stowarzyszenia
»,0sobie, ktdora potozyta szczeg6lne zastugi dla
rozwoju Stowarzyszenia, polskiej techniki, prze-
mystu okretowego i zeglugi'l Inz. Biel Ferdy-
nand referuje wniosek Zarzagdu o nadanie god-
nosci I-go cztonka honorowego kontradmiratowi
inz. Xaweremu Czernickiemu ,za wybitne za-
stugi potozone okoto rozwoju Marynarki Wo-
jennej i pomocniczego przemystu okretowego".

Whniosek przyjety zostat przez aklamacje.
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Komunikaty Zarzadu

Zebrania Zarzadu.

Zwyczajne zebrania Zarzadu odbywajg sie
regularnie w pierwszy pigtek po 15 kazdego
miesigca o godz. 18 w lokalu Stowarzyszenia przy
Skwerze Kos$ciuszki 10.

Godziny przyje¢ Sekretariatu:

w poniedziatki i pigtki od godz. 18-tej do 19-tej
w lokalu Stowarzyszenia. Tam mozna wptacaé
sktadki i otrzymac¢ wszelkie informacje oraz dekla-
racje wstapienia.

Sekretariat prosi cztonkéw, zmieniajgcych
miejsce zamieszkania, o podawanie swych ad-
resow.

Korespondencje do Stowarzyszenia nalezy
kierowa¢ pod adresem Gdynia, skr. poczt. 30.

Skiadki cztonkowskie wynosza:

3.— zt wpisowe oraz
1.— 1zt miesiecznie.

Dla cztonkéw zbiorowych:

50.— zt wpisowe oraz
100.— 1zt rocznie.

Sktadki przesyta¢ mozna pod adresem wyzej
podanym lub na konto PKO. 803 216.
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Apel Zarzadu :

Ze wzgledu na ciezkie potozenie finansowe
Stowarzyszenia w zwigzku z wydawnictwem
»Morskie Wiadomosci Techniczne", Zarzagdzwra-
ca sie z apelem do cztonkéw i prenumerato-
row o chociazby ratalne uiszczanie sktadek wzgl.
prenumeraty.

Inzynierowie, technicy,

przemystowcy,

ktorym sprawy morskie
lezg na sercu — zapi-
sujcie sie na cztonkéw
STOP-u



Cztonkowie zbiorowi
Stowarzyszenia Technikow Okretowych Polskich

Spotka Akcyjna Wielkich Piecow i Zaktadéw Ostrowieckich
WARSZAWA

,Be-Te-Ha*“ Biuro Techniczno-Handlowe
WARSZAWA

Inz. Ciszewski St. Fabryka Artykutow Elektrotechnicznych
BYDGOSZCZ

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
CHRZANOW

Wytwdrnia Maszyn Elektrycznych ,,Elektrobudowa®
+ODZ

»~Ferrum® Spotka Akcyjna
KATOWICE

Zaktady Przemystowo-Chemiczne W. Karpinski & W. Leppert
WARSZAWA

,Lignoza“ Spotka Akcyjna
KATOWICE

Ozarowski Fr. Zaktady lzolacji Termicznej, Akustycznej i Wodoszczelnej
WARSZAWA

»Perun* Francuskie Towarzystwo Akcyjne
WARSZAWA

»Piastow* Fabryka Wyrobow Gumowych
WARSZAWA

Panstwowe Zaktady Inzynierii
WARSZAWA

Wytwornia Aparatéw Elektrycznych Pustota K. i W.
WARSZAWA

Rohn-Zielinski Sp. Akc. Zaktady Elektromechaniczne
WARSZAWA

., Sanok* Polska Spétka dla Przemystu Gumowego
SANOK

Syndykat Polskich Hut Zelaznych.
KATOWICE

»Stradom* Czestochowskie Zaktady Wyrobow Widkienniczych
WARSZAWA

Towarzystwo Dostaw Technicznych
WARSZAWA

,,Omega“ Specjalna Fabryka Gasnic i Przyrzadéw Pozarniczych
WARSZAWA

Stocznia Gdynska Sp. Akc.
GDYNIA

Stocznia Yachtowa Sp. z o. o.
GDYNIA
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Mitoda Gdynia posiada liczne zaktady przemystowe pracujgce dla okre+ownic-
twa, przedsiebiorstw zeglugowych oraz instytucji pokrewnych, ktérych potrzeby
techniczne sg szacowane na wiele milionéw ztotych rocznie. Czesto placowki te nie
sg dostatecznie poinformowane o mozliwosciach produkcji i Zrédtach zakupu nie-
zbednych im artykutéw technicznych.

Zainteresowanie Kraju sprawami morskimi przyjmuje coraz bardziej realny
charakter.

Ogtoszenia w ,,Morskich Wiadomos$ciach Technicznych* docierajg do wszyst-
tow, umozliwiajgc nawigzanie Scislejszych kontaktéw miedzy technikg morska a prze-

mystem i handlem.

Cena pojedynczego numeru . . oz 2.—

PRENUMERATA:

W KRAJU: Potrocznie . . . . . .o 5 —
Rocznie . . . . .op 9.
W GDANSKU: Po6trocznie ) ) ) ) . > 5.50
Rocznie: . . . . . . * * 10.—
ZA GRANICA: Rocznie . . . . . . , 15—

Za zmiane adresu (znaczkami poczt.) zt 1.—

CENY OGLOSZEN:

jednorazowych: za jedng strone . . . . . . . . . zt 200.—
w POE S 1T 0 N Y e 125.—
» Cwier¢ strony . . . . . . . . . . 70.—
» jedng 6smg strony . . . . . . . . . 30. -
Doptaty: za 1 strone wewnetrzng oktadki — 50°/0, za IV strong — 25°/0

Cztonkom zbiorowym S. T. O. P. przystuguje rabat 25°/0
Ogtoszenia dla poszukujacych pracy, nadane w Administracji zt 8.— za 1/16 str.
Redakcja rekopiséw nie zwraca.
Przedruk dozwolony tylko w urywkach z powotaniem sie na Zrédto pochodzenia.

Wydawca: Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich, Gdynia, Skwer KosSciuszki 10
Redaktor: Michat Kisielewski, Gdynia, ulica Morska 85 m. 3, tel. 36-00

Komitet Redakcyjny: Przewodniczagcy — inz. W. Gierdziejewski, cztonkowie: — kmdr inz.
K. Siemaszko, inz. M. Ziabicki, inz. M. Rakowski.

Czcionkami Drukarni Popularnej St. Jagielski w Gdyni, ul. 3 Maja 30 — Telefon 13-67



'‘Ulydauxnictuxa Jjnstytuiu 'lOydamuczeea
Hanstwoiuet Szkolg THmskief ta Qdam

Dotychczas wyszty:

K. Bielski: Mechanizmy okretowe. Rozrzad pary 6, -
Mechanizmy okretowe. Moc isprawno$¢é maszyn parowych 9 -
Mechanizmy okretowe. Atlas czesci maszyn i kottdw pa-
rowych . . . 15,-
Mechanika teoretyczna 16,-
Prawidta wykonywania rysunkéw maszynowych 1-
Turbiny parowe i termodynamika . 19—
Si. Dtuski: Dewiacja kompasu (wyczerpane)
i Zarys meteorologii (w przygotowaniu)
A. Garnuszewski: Budowa okretu (wyd. 1) . 5,-
n Teoria okretu (wyd. 1) . . 5—
Si. Gorazdowski: Kompas bagkowy Sperry 3,—
i Sygnalizacja morska (w druku)
Z. Hass: Radiotechnika . . . . 10, -
A. Hryniewiecki: Zarys meteorologii (wyczerpane)
i Zarys oceanografii . . . 14,50
G. Kanski: Opisowy kurs locji (Wyczerpane)
M. Kisielewski: Kotlty okretowe, ich obstuga, uszkodzenia i naprawy 15,—
T. Kokinski: Gospodarka maszynowa na statkach i racjonalne wyko
rzystanie paliwa 10—
H. T. KossakowsKki: Elektrotechnika okretowa (w przygotowaniu)
A. Ledéchowski: Kurs nawigacji (wyd. I11) . 10—
il Astronomia zeglarska (wyczerpane)
H. Lipkowski: Kurs locji (w przygotowaniu)
Dr Al. Majewski: Prawo morskie . . 15—
Monografia Panstw. Szko}y Morskle] 2, -
Informator dla kandydatéw na oficeréow marynarki hand
W. Morgulec: Wytrzymato$¢ materiatow D -
Pomocnicze mechanizmy okretowe. Atlas 15—
Stateczno$¢ okretu (w jez. poi. i ang.) 1.50
R. Pienkowski: Visit to a Dockyard . 1,20
Foreign Cruise 1,80
W. Zagrodzki: Wiedza okretowa (w przygotowaniu)
TABLICE NAWIGACYJNE 25—
HANDEL MORSKI w praktyce . . . . 1.50
USTAWA o stuzbie marynarza (ttum. Dr. Sowinski) 1.50
STATUT Panstwowej Szkoty Morskiej . . 0,50
SPRAWOZDANIE z praktyki fachowej Wydz. NaW|gacyjnego 5,-
SPRAWOZDANIE z praktyki fachowej Wydz. Mechanicznego 5 -
NOTATKI O K R E T O W E s 5 -
oraz
XV lat polskiej pracy na morzu 15—
Port Gdynia 1936 (wyczerpane) .
W. MilanowsKki: Cdérka Neptuna, powie$¢ morska 2 -
F. A. Ossendowski: Na skrzyzowaniu drog 1’_
J. Rummel: Morskie zagadnienia Polski 1.50
J. Stowacki: _ Pisma wybrane (wedtug programu dla szkét Srednich) 2.50
GDYNIA i WYBRZEZE w ilustracji . . . 0,50

Wydawnictwa te i utwory nabywaé¢ mozna
w Instytucie Wydawniczym Panstwowej Szkoty Morskiej w Gdyni, ul. Morska 83.

Konto czekowe P. K. O. 808.009 Koszty przesytki 1,— zt za zaliczeniem poczt. 1,50 zt



REFLEKTORY

dla statkéw "handlowych, tankowcow,
kutréw Strazy Celnej, statkéw zeglugi
przybrzeznej i rzecznej, todzi policyj-
nych, motoréwek, statkoéw ratowni-
czych i t. d.

Reflektory Zeissa zwiekszaje bezpie-
czenstwo nocnej zeglugi. Najlepsze
i mocne wykonanie ze szktami szlifo-
wanymi o najwyzszej jakosci.
Zwierciadto paraboliczne.

Stuzy ofertami i udziela informacji firma

Carl Zeiss, Jena Iua

‘Generalne Przedstawicielstwo naPolske f-ma

. . , .
Inzynier Wiadystaw Lesniewski
WARSZAWA 22, Al. Nlepedlegtosci 210

i tel. 816-06 i 816-46

KATOWICE, Koscielna 4 m. 4, tel. 320-45
POZNAN, Stowackiego 22, tel. 77-85



