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POLSKIE NORMY

BUDOWNICTWO

Czesci budowli:

B — 1710 Konstrukcje drewniane. Projektowanie (broszura)

TECHNOLOGIA CHEMICZNA

C — 605 Ogo6lne metody badania farb suchych (3 ark.)

GOSPODARSTWO DOMOWE
D — 213 Pokrywy aluminiowe do garnkéw zwyktych
D — 214 Garnki wiezowe aluminiowe . . . .
D — 215 Pokrywy aluminiowe do garnkéw zwyktych dla umozliwienia gotowania wiezowego
D — 223 Cedzaki aluminiowe potkuliste
D — 224 Cedzaki aluminiowe zwykte

M ETATLE

H — 221 Stal maszynowa weglowa. Walcowana lub kuta

Cena zt.
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0,50
0,50
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0,50

0,50

Normy powyzsze sg do nabycia w Biurze Polskiego Komitetu Normalizacyjnego

(Warszawa 12, Rakowiecka 4).
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Kronika Stowarzyszenia.

1002158089

Stosownie do zapowiedzi w przedostatnim, czwartym numerze ,,Wiadomosci Stowarzyszenia
Technikéw Okretowych Polskich®, numer obecny wychodzi pod nazwg , Morskie Wiadomosci
Techniczne®. PragneliSmy w ten sposéb stworzy¢ bardziej odpowiedni tytut dla pisma, ktérego tres¢
zasadniczg stanowi¢ bedg obok zagadnien, Zwigzanych z zyciem i ideami Stowarzyszenia Technikdéw
Okretowych Polskich, tematy naukowe z zakresu techniki okretowej.

Azeby Scislej nawigza¢ do nazwy poprzedniej, kolejnos¢ numeru i rok wydawnictwa zatrzy-
mujemy bez zmian.

REDAKCJA

W. S.

Na marginesie artykutu
,Zegluga morska, a przemyst budowy okretow"

W artykule ,Zegluga morska, a przemyst przy projektowaniu, przewiduje mozliwosci po-
budowy okretéw" autor, aczkolwiek dochodzi petniania powaznych omytek przy konstruowa-
do ostatecznego wniosku, ze statki muszg by¢ niu, nieterminowo$¢ dostaw, wywotang brakiem
budowane w kraju, to jednak w tresci, we materiatow konstrukcyjnych, i t. p.
wszystkich rozumowaniach i dowodzeniach tkwi Sprawa wymaga nasSwietlenia z odrebnego
obawa przed zapoczatkowaniem okretowego bu- punktu widzenia. Musimy wziag¢ pod uwage
downictwa krajowego. W razie uruchomienia znajdujace sie w naszej dyspozycji S$rodki, po-
tego przemystu autor prorokuje w okresie po- siadane doswiadczenie techniczno-przemystowe,
czatkowym droga, op6zniajaca sie i nieudolng mozliwo$ci uzupetnienia brakdw i opierajac
produkcje, identyfikujagc ,,mtodos$é" przemystu sie na tym materiale orzec, czy rzeczywiscie
okretowego z niedo$wiadczeniem zatrudnionego po wybudowaniu warsztatu pracy nie mogli-
personelu, i biada nad dolg armatora, ktéry bysSmy zadowoli¢ armatora.
bedzie zmuszony korzysta¢ z pierwszych wyt- Nie rozwodzac sie obszerniej nad twierdze-
worow krajowych. Autor wyraza obawe, ze niami niejednokrotnie zreszta komentowanymi

nasi konstruktorzy mogg wykaza¢ niezaradno$¢ w prasie i powszechnie znanymi, zestawimy



gtéwniejsze

trudnosci i posiadane mozliwosci

przy wykonywaniu statkéw w kraju. Wychodzi-

my z zatozenia,
1.

ze stocznia w Kkraju egzystuje.

Sprawa fachowcow.

Inzynieréw, technikéw, mistrzéw i wykwali-
fikowanych robotnik6w mamy w kraju w iloSci
wystarczajgcej na dwie stocznie. Pod wzgle-
dem dosSwiadczenia i wyrobienia technicznego
mowy by¢ nie moze o nieumiejetnym po-
dejsciu do sprawy budowy, btednym wyko-
naniu lub niewtasciwym zorganizowaniu pra-
cy. W wypadkach wyjatkowych mozemy an-
gazowac potrzebnych specjalistow z zagranicy.

Materiaty i wyposazenie.

Nasz przemyst hutniczy i metalurgiczny stoi
na wysokos$ci zadania i moze zadowoli¢
w chwili obecnej lub w najblizszej przyszto-
§ci najwieksze i najostrzejsze wymagania.
Braki przemystu pomocniczego moga by¢
usuwane stopniowo, natomiast rzeczy spec-
jalne musza by¢ sprowadzane z zagranicy.
Jest to sprawa normalna, bowiem nie ma na
Swiecie kraju pod kazdym wzgledem samo-
wystarczalnego, w szczegdlnosci pod wzgle-
dem zaopatrywania stoczni.

Projektowanie.

Opracowanie projektow z uwagi na dostate-
czna ilos¢ fachowcow nie nasuwa zadnych
trudnosci i nie moze by¢ obaw zacytowa-
nych przez autora. W wypadku budowania
czego$ szczegOlnego, z czym nasz konstruk-
tor nie datby sobie rady (rzecz wyjatkowa),
jest do dyspozycji na Swiecie tyle wzoréw,
projektow na sprzedaz, ze obawy te dla prze-
cietnego fachowca wydajg sie przesadne.

Koszta produkcji.

Dzieki moznos$ci racjonalnego zorganizowa-
nia pracy i obsadzenia odpowiednim perso-
nelem stanowisk na stoczni, przemyst okre-
towy na réwni z innymi przemystami krajo-
wymi nie tylko nie bedzie drozszym od za-
granicy, lecz przeciwnie, z uwagi na tansza
robocizne i zalety naszego robotnika dosto-
suje sie do poziomu cen krajowych.

Wzajemne stosunki armatorem

a przemystem.

Nienormalny wzajemny stosunek, o ktérym
autor wspomina najczesciej, wytania sie mie-
dzy kontrahentami zagranicznymi. Na rynku
krajowym armator zaopatrzy sie w narzedzia
pracy niewatpliwie tatwiej, wygodniej i ko-
rzystniej niz za granicg, albowiem:

a) obrona interesobw i dociekanie praw
dostepniejsze,

b) armator tatwiej dopilnuje przebiegu prac,
warto$ci obiektu, terminu dostawy i wy-
konania zobowigzan gwarancyjnych,

c) sprzet wykonany w kraju moze by¢ znor-
malizowany i bedzie tanszy w eksploatacji,

d) warunki odbiorcze, ptatnosci, kredytowe
sg prostsze i korzystniejsze.

Stosunek przemystu do odbiorcy z uwagi

na ciggtosé, statos¢ ibezposrednig stycznosc

miedzy

jest

musi by¢é nacechowany troskg i zyczliwoscia,
w przeciwnym wypadku przedsiebiorstwo

przemystowe musiatloby by¢ niezyciowe,
kréotkowzroczne lub uprawiajgce rabunkowg
gospodarke.

Zatrudnienie przemystu okretowego.

Sprawa intensywnego zatrudnienia naszych
przedsiebiorstw zeglugowych nie nasuwa zad-
nych watpliwo$ci z uwagi na duze potrzeby
tonazu a minimum posiadania we wszystkich
rodzajach zeglugi, utrzymanie w dobrym sta-
nie istniejgcego taboru, odnawianie sprzetu
wystuzonego i zaopatrzenie naszego portu
w najniezbedniejsze urzadzenia. Nie moze
byé mowy o klopotach przy zatrudnieniu
przemystu w kraju, ktdry stawiajgc pierwsze
kroki na morzu i majgc olbrzymie zalegtosSci
dazy do usamodzielnienia sie i uniezaleznie-
nia swej zeglugi od czynnikéw obcych.

Tak przedstawiajg sie mozliwosci produkcji kra-
jowej.

Wykonywanie zamowien w przedsiebiorst-

wach zagranicznych nie nalezy do rzeczy wy-

godnych

lub korzystnych, jak to wynika z po-

nizszych rozwazan:

1

Armator jest przewaznie zmuszony do przyj-
mowania warunkoéw dostawcy, lecz nie jest
w stanie je dyktowac¢. Dotyczy to jesli nie
catosci sprawy, to przynajmniej szczego6tow.
Miarodajnymi czynnikami w tym wypadku
beda: ustawodawstwo Kkrajowe, zwyczaje
handlowe, normy techniczne, zasady prowa-
dzenia przedsiebiorstwa i t. p.

Objekty budowane za granicg dla klienta ob-
cego i przygodnego nigdy nie odznaczajg
sie pierwszorzednym wykonaniem. Stosunek
najlepszej stoczni do klienta obcego bedzie
zawsze mniej szczery i troskliwy niz do
odbiorcy krajowego.

Dotrzymywanie termindw, jak i w kazdym
przemyS$le, uzaleznia sie od mozliwosci. Pod
tym wzgledem nie nalezy przypuszczaé, ze
przemyst zagraniczny bedzie wyjagtkowym dla
obcego klienta. W kazdym razie przy zama-
wianiu za granicg armator traci wiecej czasu
na pertraktacje, uzgadnianie wykonania i od-
biory.

Nawet renomowana i doSwiadczona stocznia
nie ustrzeze sie bteddw,' niedociggniec¢ i u-
sterek w swej produkcji. Zna je kazdy od-
biorca zaméwien zagranicznych. Uzyskanie
rekompensat od obcego przemystu za odchy-
lenia i niedoktadno$ci wigze sie z wigkszymi
trudno$ciami niz w analogicznych warunkach
w Kkraju.

W wypadkach naprezonych stosunkéw han-
dlowych lub politycznych, braku zagranicz-
nych $rodkéw ptatniczych, ograniczen im-
portowo-eksportowych, armator traci statego
dostawce i przez to komplikuje sprawy swej
zeglugi.

Z zestawienia warunkow budowy statkow

w kraju i za granicg niewatpliwie wynika, ze in-

teres

Panstwa i armatora przemawia za nie-

zwtocznym rozbudowaniem przemystu okretowe-
go i uniezaleznieniem sie od czynnikéw obcych



Inz. Adrian Migurski STOP.

Jaka stocznia potrzebna Polsce

Jedng z najbardziej aktualnych obecnie spraw
jest budowa statkow handlowych w Polsce.

Duzo sie juz pisato a jeszcze wiecej sie md-
wi 0 majagcej powsta¢ w tym celu stoczni
w Gdyni.

Rézne sg zapatrywania na sposéb osiggniecia
zamierzonego celu, a gdy dochodzimy do spra-
wy kosztéw i, co za tym idzie, rozmiaréow po-

trzebnej Polsce stoczni, rozbiezno$¢ zdan jest
jeszcze wieksza.
Sa tacy, co uwazaja, ze dla Polski wy-

starczy w zupetnosci stocznia za 1 i pot mi-
liona ztotych, drudzy za$ twierdzg, ze potrzeba
na to okoto 20 milionow ztotych.

Ta ogromna rozbhiezno$¢ poglagdoéw pochodzi,
moim zdaniem, stad, ze niewszyscy orientujg
sie w doniostosci tej sprawy lub wychodza
z mylnego zatozenia.

Nie jest tu miejsce na zwalczanie tych po-

gladéw, uczynili to zresztg juz inni, a miedzy
nimi p. inz. A. Potyrala w ostatnim numerze
»~Wiadomosci S. T. O. P’u.” W tymze N-rze

~Wiadomosci“ znajduje sie referat p. inz. Biela,
z ktérego widzimy, ze dotgcza sie on do grona
tych drugich, do ktdrych i ja mam zaszczyt sie
zaliczyé.

Dwa lata temu utozylismy z jednym z kole-
gow kosztorys dla stoczni, ktdraby posiadata
zdolno$¢ budowania 10.000 B. R. T. rocznie
i doszliSmy do 14 — 15 milionoéw ztotych (bez
wydatkéw, zwigzanych z przygotowaniem terenu),
a kolega Biel, nie znajac naszej kalkulacji, do-

chodzi dzisiaj do 18 milionow zi. dla stoczni
0 5-ciu pochylniach i o zdolnosci budowania
10x 2.000= 20.000 B. R. T.

A wiec poglady nasze w zupeinosci sie po-
krywaja.

Osiggniecie tego samego prawie wyniku na-
lezy przypisa¢ faktowi wyjscia z jedynego stusz-
nego, moim zdaniem, zalozenia, a mianowicie:
Polska musi posiada¢ stocznie tak wielka,
aby zaspokoi¢ swe potrzeby na morzu i mozli-
wie uniezalezni¢ sie gospodarczo od zagranicy
w tej dziedzinie.

Przy uktadaniu projektu, wzglednie progra-
mu, nalezy oczywiscie uwzgledni¢ mozliwoSci
techniczne i finansowe kraju, jak réwniez nale-
zy zachowaé w przewidywaniach niezbedna
ostrozno$¢, aby nie narazi¢ w przyszto$ci samej
egzystencji nowego przedsiebiorstwa.

Jedynym wskaznikiem, stuzacym do okresle-
nia rozmiaru potrzebnej stoczni, jest tylko miara
wiasnych potrzeb obecnych i zamierzen na naj-
blizszg przyszto$¢ i jasne jest, ze inne podej-
Scie do sprawy jako noszgce w sobie wszystkie
wady improwizacji i grozbe przerdbek jest mylne.

A wiec wychodzac z zalozenia, ze tonaz
naszej floty handlowej wynosi obecnie okoto
100 tysiecy ton, co pozwala na wywozenie pod
polska banderg niespetna 10°/0dzisiejszego ogol-
nego eksportu polskiego drogg morska, i jesli
dalej postawimy sobie za zadanie wywozi¢ pod

polska banderg nie 10°/0, ale 50°/0 naszego eks-
portu, tonaz naszej floty musiatby sie zwiekszy¢
do 500 tysiecy ton, przyjmujgc, ze zdolnos¢
przewozu zwieksza sie w stosunku prostym do
wzrostu  tonazu. Jednak zupeinie tak
gdyz w liczbie statkéw znajdowal sie muszg
okrety pasazerskie. Bez wielkich omytek mozna
okresli¢ potrzebny tonaz na 600 tysiecyton,
czyli ze trzeba zwiekszy¢ go o 500 tys. ton.

Zadaniem jednak stoczni jest nietylko budo-
wa nowych statkéw, zwiekszajagcych nasz tonaz,
lecz réwniez:

1. naprawa biezgca statkéw,bedgcych wruchu,

2. naprawy tak zwane kapitalne, niezbedne
przynajmniej raz w okresie okoto 33-letniej
normalnej egzystencji kazdego statku,

3. budowa statkdw nowych, zastepczych, na
miejsce statkow wycofanych z powodu
wieku,

4. budowa statkdw nowych na miejsce stat-
kow gingcych lub odbudowa uszkodzo-
nych wskutek awarii.

Wszystkie powyzsze prace dadzg sie spro-
wadzi¢ do pewnego odsetka kosztow budowy
nowej jednostki.

Opierajac sie na doSwiadczeniu mozna przy-
jac, ze:

a) koszt remontu biezacego w ciggu kazdego

roku pracy statku wynosi 2% kosztu je-
go budowy,
b) naprawie kapitalnej kazdy statek musi

by¢ poddany po kazdych 15-tu mniej wie-
cej latach stuzby i koszt tej naprawy
wynosi okoto 20°/0 kosztu budowy,

c) na skutek awarii ubywa okoto 1°/0 tona-
Zu rocznie.

Na podstawie powyzszych danych tatwo jest
utozy¢ tabele pracy stoczni jako odpowiednik
budowy nowych statkéw.

Nizej podajemy takg tabele, z ktérej wynika,
ze gdybySmy w roku 1939 uruchomili stocznie,
ktérej zasadniczym zadaniem bytaby budowa
20-tu tysiecy ton rocznie nowego tonazu, to po
dojsciu catego naszego tonazu do 600 tys. ton
stocznia musiataby wydota¢ pracy réwnoznacz-
nej budowie co rok nowych 42 tys. ton, a nie
20 tys. ton, jakby sie to wydawato na pierwszy
rzut oka.

W swoim czasie (dwa lata temu), jak wyzej
wspomniatem, wyszedtem z tego samego zato-
zenia, ale z programem skromniejszym, bo prze-
widujgcym rozbudowe floty do 500 tys. ton po
10 tys. ton rocznie.

Przy takim tempie w 40-ym roku swego
programu stocznia musiataby wydota¢ pracy
rownoznacznej budowie co rok nowych 32 tys.
ton, a nie 10 tys. ton.

Obecnie jestesmy Swiadkami takiego wzrostu
zapotrzebowania na statki, ze branie liczbhy
20 tys. B. R. T. rocznie za podstawe rozwoju
naszej floty wcale nie jest przesada i mozliwym
jest nawet, ze w bardzo bliskiej przysztosci

nieje



Jakg wytworczo$¢ musi rozwing¢ stopniowo stocznia jesli ze 100 tys. ton obecnych, na-
sza flota handlowa ma wzrosna¢ do 600 tys. ton i na tym poziomie dalej sie utrzymac.

R o k
L
po- Kalenda-
rzad-  rzowy
kowa
1 1939
2 40
3 M
4 42
5 43
6 44
7 45
8 46
9 47
10 48
11 49
12 50
13 51
14 52
15 53
16 54
17 55
18 56
19 57
20 58
21 59
22 60
23 61
24 62
25 63
26 64
27 65
28 66
29 67
30 68
31 69
32 70
33 1971
UWAGI:

Ogolny
stan
tonazu

100
120
140
160
180
200
220
240
260
280
300
320
340
360
380
400
420
440
460
480
500
520
530
540
550
560
570
580
590
600
600
600
600

Rok 1943 (5-ty rok)

Rok 1953 (15-ty rok)

Rok 1960 (22-gi rok)

Rok 1970 (32-gi rok)

Budowa
nowego
tonazu

20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
20
10
10
10
10
10
10
10
10

Budowa N a p r awy Razem Razem

statkow
zastep- kolumny  kolumny

czych Biezagce Kapitalne Awaryjne 5, 6, 71 8 4109

_ 2,0 _ 1,0 3,0 23,0
— 2,4 — 1,2 3,6 23,6
— 2,8 — 1,4 4,2 24,2
- 3,2 — 1,6 4,8 24,8
— 3,6 2,0 1,8 7,4 27,4
— 4,0 2,0 2,0 8,0 28,0
— 4.4 2,0 2,2 8,6 28,6
— 4,8 2,0 2,4 9,2 29,2
— 5,2 2,0 2,6 9,8 29,8
— 5,6 2,0 2,8 10,4 30,4
— 6,0 2,0 3,0 11,0 31,0
— 6,4 2,0 3,2 11,6 31,6
— - 6,8 2,0 3,4 12,2 32,2
— 7,2 2,0 3,6 12,8 32,8
— 7,6 4,0 3,8 15,4 35,4
— 8,0 4,0 4,0 16,0 36,0
— 8,4 4,0 .42 16,6 36,6
— 8,8 4,0 4,4 17,2 37,2
— 9,2 4,0 4,6 17,8 37,8
— 9,6 4,0 4,8 18,4 38,4
— 10,0 4,0 5,0 190 « 390
10 10,4 4,0 5,2 29,6 39,6
10 10,6 4,0 5,3 29,9 39,9
10 10,8 4,0 5,4 30,2 40,2
10 11,0 4,0 5,5 30,5 40,5
10 11,2 4,0 5,6 30,8 40,8
10 11,4 4,0 5,7 31,1 41,1
10 11,6 4,0 5,8 31,4 41,4
10 11,8 4,0 5,0 31,7 41,7
10 12,0 4,0 6,0 32,0 32,2
10 12,0 4,0 6,0 32,0 32,0
20 12,0 4,0 6,0 42,0 42,0
20 12,0 4,0 6,0 42,0 42,0

poczatek kapitalnych remontéw statkow nabytych wzgl. zbudo-
wanych w 1928 r. (dotyczy obecnie istniejgcych 100 tys. ton).

poczatek kapitalnych remontéw statkdbw zbudowanych przez
wtasng stocznie.

tonaz z roku 1928 wycofuje sie po 33 latach stuzby i zastepuje
sie nowym i t. d w kazdym nastepnym roku, az do 1969 r.,
w Kktorym ostatni statek z obecnie istniejgcych 100 tys. ton
zostaje catkowicie wycofany ze stuzby.

poczatek wycofywania tonazu z roku 1939 i t. d. w kazdym
nastepnym roku.



te 5 obecnie przewidywanych pochylni okazg
sie niewystarczajace.

Warto$¢ produkcji stoczni musiataby wyno-
si¢c wowczas okoto 20 miliondéw zt rocznie, co
wskazuje, jak wielkim przedsiebiorstwem musia-
taby byc¢ taka stocznia, aby zaspakajac¢ potrzeby
naszej floty handlowej, ktdra bez niej zawsze
bedzie posiadata w Gdyni tylko ,hotel”, a nie
»dom” wiasny.

Obok korzysci, wynikajacych z budowy na-
szej floty we witasnej stoczni, sama sprawa na-
praw i konserwacji okretéw jest bardzo doniosta.
JesSlibySmy po osiggnieciu zamierzonego tonazu
postanowili utrzymac sie tylko przy tym samym
tonazu nie zwiekszajagc go juz dalej, to i wow-
czas stocznia musiataby rozwingé produkcje
rownoznaczng budowie conajmniej 42 tys. ton
rocznie, awiec przeszto dwukrotnie wyzszg, ani-
zeliby sie to mogto pozornie wydawac.

JeslibySmy posiadali w Gdyni niedostatecz-
nie rozwinietg stocznie, to w dalszym ciggu
musieliby$my budowac¢ okrety nowe i naprawiac
statki, bedgace w ruchu za granica.

Bytby to wielki biad, ktéry w obcych wa-
lutach  kosztowatby warto$s¢ nietylko owych

Nowe motorowce S. A.
,Oksywie" 1 ,,Rozewie*"

Dazac konsekwentnie do stworzenia nowych
potaczen regularnych Gdyni i Gdanska z wazniej-
szymi portami europejskimi oraz basenu morza
Srédziemnego i obstuzenia ich wiasnym tonazem,
poza nabyciem w roku ubiegtym m/s ,,Lechistan"
dla linii Bliskiego Wschodu, S. A. ,,Zegluga

500 tys. ton, lecz zmusitby nas do wydawania
za granice rok rocznie na samo utrzymanie floty
na osiggnietym poziomie przeszto dwa razy tyle,
co wydaliby$Smy na jej budowe.

Powyzszy rachunek, ktéry oczywiscie nalezy
traktowa¢ jako przyblizony i orientacyjny, nie
wydaje sie zbyt optymistyczny i cala sprawa
lezy w granicach osiggalno$ci, posiadajac naj-
zupetniej realny charakter. Bratem bowiem pod
uwage jedynie rozwdj naszej floty handlowej
i to w skromnych rozmiarach, pozwalajgcych
zaledwie na wywoéz pod polskg banderg tylko
okoto 50°/0 dzisiejszego morskiego eksportu.
Zatozenie, ze w ciggu tego czasu nasz eksport
nie wzrasta, ale utrzymuje sie na dzisiejszym
poziomie, nie moze byé przeciez uwazany za
zbyt optymistyczny tym bardziej, ze nie bralis-
my w rachube rob6t, wynikajagcych z rozwoju
naszej Marynarki Wojennej.

Zatem budowa polskiej stoczni o takich roz-
miarach, zarowno z punktu widzenia finanso-
wego, jak itechnicznego, nie jest pomystem ,za-
palonych gtdw”, nie jest mrzonkg, a na wskro$
realnym, palagcym zagadnieniem dzisiejszej doby.

,,.Zegluga Polska"

Polska*1 zaméwita w tym samym czasie na sto-
czni finskiej Crighton -Vulcan w Abo dwa sio-
strzane motorowce m/s ,,Oksywie" i ,,Rozewie",
ktore majg zastgpi¢ dotychczas charterowane
obce statki, pracujgce regularnie na liniach
szwedzkiej i finskiej.
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Catkowita ich budowa zostanie ukonhczona
w marcu b. r. Pierwszy m/s ,Oksywie" przy-
bedzie do Gdyni w drugiej potowie marca.

Nosnos¢ kazdego ze statkOw wynosi okoto
1000 ton DW., tadowno$¢ 940 ton, zapas ropy
40 ton, reszte 20 ton stanowi woda stodka i za-
pasy. Tonaz rejestrowy netto ca. 500 ton.

Dtugo$¢ maksymalna kazdego statku wynosi
59.5 m, szeroko$¢ 10.5 m, zagtebienie przy
petnym zatadowaniu 4.1 m.

Kazdy statek posiada 3 tadownie z miedzy-
poktadami, =z przeznaczeniem do transportu
drobnicy.

Zatoga kazdego statku sktadaé sie bedzie
z 17 o0s6b.

Kabiny dla oficerow i zatogi sq bardzo ob-
szerne i wygodne; miedzy innymi bedg posia-
daty "umywalki ze stodka biezgca woda.
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Kazdy ze statkéw posiada¢ bedzie wzmoc-
nienie przeciwlodowe wedtug wymagan Lloyd
Register.

Szybko$¢ normalna statku z petnym tadun-
kiem — 10 weztow.

Do napedu statku stuzy¢ bedzie jednostron-
nego dziatania dwutaktowy pieciocylindrowy
silnik Polar-Diesel typ M-45-M, wykonany przez
fabryke Atlas Diesel w Stockholmie. Moc sil-
nika 800 K. M. przy 250 obr./min., S$rednica
cylindrow — 340 m/m. Zuzycie paliwa 160 gr/KM
godzin. Razem z silnikiem na wspdlnym wale
korbowym pracuje pompa powietrza przedmu-
chowego dajgc cisnienie przedmuchu 0.15 kg/
cm.2 Sprawno$¢ silnika 80—81°/0. Wysokosé
cisnienia kompresji 32 Atm, cis$nienie zaptonu
55 Atm, S$rednie ci$nienie indykowane 6.2 Atm.
Urzadzenia do rozruchu i zmiany kierunku bie-
gow silnika tatwe i pewne w dziataniu. Waga



silnika tacznie z tozyskiem oporowym i chtod-
nicg oleju — 42 tonny.

Statek bedzie catkowicie zelektryfikowany.
Do napedu wszystkich pomp i urzadzenn pomo-
cniczych stuzy¢ bedg motory elektryczne. Nawet
grzejniki w tazienkach bedg elektryczne. Do

wytwarzania pradu istniejg 2 pradnice, nape-
dzane dwucylindrowymi silnikami Polar Diesel
tej samej fabryki, co silnik gtowny. Moc kazdego
silnika wynosi 100 KMe przy 600 obr./min.
Napiecie pragdu — 220 volt.

Winda kotwiczna oraz 6 wind tadunkowych
bedg rowniez elektryczne. Moc motoru windy
tadunkowej 16 KMe, sita wyciggowa 3 ton.
Szybkos¢ wyciaggowa 20 m/sek. Maszyna stero-
wa elektryczna, moc motoru 20 KMe. Przekaz-

Polska maszyna okretowa

Pierwsza Polska Fabryka Lokomotyw w Pol-
sce S. A. w Chrzanowie zwiekszyta ostatnio
roznorodnos$é swej produkcji wykonywajgc na
zamdOwienie Warsztatow Portowych Marynarki
Wojennej w Gdyni maszyny parowe okretowe.
Maszyny te przeznaczono dla napedu holowni-
kow morskich. Jak najczesciej do tych celdw,
tak i w tym wypadku ze wzgledu na oszcze-
dno$¢ miejsca i wiekszy wspétczynnik sprawnosci
mechanicznej wybrano typ maszyny stojacej.

Ogdlna charakterystyka maszyn jest
nastepujgca: moc nominalna 300 KM* przy
n = 180 obr/min. Moc maksymalna trwata
330 KMi. Praca z kondensacjg na skraplacz
powierzchniowy o powierzchni 48,5 m2 Maszy-
na jest trzy - cylindrowa (rys. 1) o potrdojnej
ekspansji. Srednica cylindra wysokopreznego
265 mm., cylindra S$redniopreznego 425 mm
i niskopreznego 700 mm. Skok maszyny
s = 400 mm, korby przestawione sg wzgledem
siebie o 120°. Para dolotowa nasycona o cis-
nieniu pk= 14,5 atm.

Stawidto zewnetrzne syst. Kluga pozwala na

nik sterowy z mostku i zapasowy przekaznik na
rufie elektryczne; sg one pierwszymi tego rodzaju
urzadzeniami na polskich statkach handlowych.
Poza tym kazdy statek posiada¢ bedzie zwykile
reczne urzadzenia sterowe jako urzadzenie re-
zerwowe.

Statki te, aczkolwiek nie mogg imponowad
swymi wymiarami i nie wptyng bardzo efekto-
wnie na iloSciowe zwiekszenie sie tonazu pol-
skiej marynarki handlowej, jednakze przez swoja
wspoétczesno$¢ i doskonate rozwigzanie zagad-
nien konstrukcyjnych znajdg niewatpliwie petne
uznanie morskich sfer tak w kraju, jak i u na-
szych poéinocnych przyjaciét, podnoszac walory
polskiej marynarki handlowej.

zwarte rozwigzanie konstrukcyj maszyny. Sta-
widto wewnetzne w czeSci wysokopreznej sta-
nowi suwak ttokowy (catkowicie odcigzony),
cylinder $rednio-prezny i nisko-prezny wyposa-
zone sa w suwaki ptaskie o potrojnym wlocie
i podwdéjnym wylocie (kombinacja suwaka Trick’a
i Penn’a). Tak obrany typ suwakéw zmniejsza
znacznie jego skok przy jednocze$nie zmniej-
szonym diawieniu pary.

Smarowanie ze wzgledu na wymagang nie-
zawodno$¢ ruchu zastosowano centralne przy
pomocy pras smarnych o napedzie bezposred-
nim od mechanizmu gtdwnego. Smarowanie su-
wakow i ttokow uskutecznione jest za posred-
nictwem pary rozpylonym olejem zaraz za wen-
tylem diawigcym. System ten dopuszczalny jest
przy uktadzie stojagcym cylindéw ze wzgledu na
zmniejszone opory tarcia ttokow i suwakow. Jest
poza tym pozadany, gdyz daje duzg oszczednos$¢
smaru i nie zanieczyszcza skraplacza i kotta, co
w ruchu ze wzgledu na klopotliwo$¢ oczyszcza-
nia jest bardzo cenng zaleta.



Dla przeniesienia naciskdw osiowych S$ruby
okretowej zastosowano tozysko oporowe Mi
chel’a, ktérego konstrukcja oparta na teorii tarcia
ciektego daje minimalne tarcie i duzg niezawod-
nos$¢ ruchu.

ZespO6t pomp kondensacyjnych, jak mokra
pompa powietrzna wody chtodzacej, zasilajgca
oraz zenzowa sprzegniete sg z maszyng i uzy-
skujg naped od krzyzulca cylindra S$redniopre-

znego. Pompa powietrzna jest jednostronnego
dziatania, do wody chtodzacej — obustronnego,
z wentylami gumowymi (klapami).

Pompa zasilajgca i zenzowa s typu nurni-
kowego.

Regulacje wydajnosci pomp przy statej ilosci
obrotéw na minute (state obroty maszyny
n = 180 obr/min) uskutecznione jest zmienno-
§cig sprawnosci wolumetrycznej przy pomocy
specjalnie skonstruowanych zaworkéw powietrz-
nych.

W konstrukcji maszyny zwrdcono baczng
uwage na ftatwy dostep do wszelkich mechani-
zmoOw pomocniczych jak: dzwignie, raczki kur-
kéw i t. p.,, wykluczajgc mozliwos¢ omytek
i wypadkéw przy obstudze.

Badania maszyny przeprowadzone na ha-
mowni daly nastepujgce wyniki: rozchdéd pary
na 1 KM/h wahat sie okoto 6 kg/KM/h, co
przy parze nasyconej jest wynikiem zadawala-
jacym.

Uzyskanie takiego rozchodu pary zawdzie-
cza sie przede wszystkim zastosowaniu potrojnej
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ekspansji pary, zmniejszajacej znacznie skrop-
lenie wstepne w cylindrach (co szczegdlnie jest
wazne przy parze nasyconej), jak i matemu
dtawieniu pary w suwakach systemu Trick’a
i Penn’a. Podzial mocy na poszczegdlne cylindry
w czasie jednego z pomiar6w otrzymano: w cy-
lindrze wysokopreznym 98 KM,, w cylindrze
Sredniopreznym 107 KMi i w cylindrze nisko-
preznym 109 KMi.

Poza tym pomiary i obliczenia daty:

Sprawnos$¢ teoretyczng
AT

Y, = "= 0,256
' T t0 '

Sprawnos$¢ indykowang

Sprawno$¢ mechaniczng

Ym= — = 0,905

Ini

N1 — Moc biegu luzem

Sprawno$¢ o0golng
YO= VY, .Yi.Ym= 0,148.

Proznia w skraplaczu podczas préb docho-
dzita do 93°'n.

Zaznaczy¢ nalezy, ze maszyny zostalty wy-
konane catkowicie w kraju i z materiatéw kra-
jowych.



Inz. Marian Rakowski STOP.

Wspotczesny naped okretowy

(dalszy cigg z Nr. 4 ,Wiadomos$ci STOP-u*).

U.

O ileby zadecydowano, ze dla danego okretu
jako gtéwna maszyna napedowa najkorzyst-
niejszy jest silnik spalinowy, nalezy przystgpic
do ustalenia rodzaju tego silnika.

Pomijam silniki benzynowe, budowane dla
zupetnie matych jednostek (kutry, motorowki,
Slizgowce i t. p.) i przechodze do omowienia
gtéwnych danych charakterystycznych silnika
Diesla, ktory jest stosowany przy wiekszych
mocach maszyn napedowych. Chodzi o ustale-
nie: 1) dwu — czy czterosuw; 2) jedno — czy
dwustronne dziatanie; 3) wolno — czy szybko-
obrotowy silnik. Mniejsze znaczenie bedag po-
siadaty kwestie wtrysku i rozpylenia paliwa,
ptukania cylindra, chtodzenia, sterowania i t. p.

Najlepsze wskazowki co do wyboru silnika
daje nam zalgczony rys. 15, to tez z punktu
przechodze do jego omowienia.

SKo far: i-286
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32 fy/KM,
95.5k31kMi
ATbc JihaiMat 3600 KAfe
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Rysunek ten przedstawia gabarytowe poré-
wnanie silnikéw o jednakowej mocy 3600 KM,
wykonanych i wyprébowanych w praktyce.

Silnik 1 typu, stosowany przede wszystkim
na statkach handlowych, jest 9-cio cylindrowy,
4-ro suwowy, jednostronnego dziatania, wolno-
obrotowy n = 115 min-1, wazy az 111 kg/KM
przy odpowiednio duzych wymiarach.

Wielkim postepem w budownictwie maszyn
okretowych byto ukazanie sie silnika uznanego
za pewny w pracy, 0 znacznie mniejszych wy-
miarach i ciezarze, a mianowicie silnika dwu-
suwowego o umiarkowanej ilosci obrotéw. Silnik
tego typu czesto jest stosowany w marynarkach
handlowych. Jak widaé, przy tej samej mocy, co
czterosuw, silnik dwusuwowy jednostronnego
dziatania trzycylindrowy o obrotach n=215 min-1
wazy tylko 32 kg/KMe.

Celem dalszego zmniejszenia ciezaru i wy-
miar6w (a przede wszystkim wysokos$ci silnika),
konstruktorzy doszli do wyprodukowania silnika
rowniez dwusuwowego, ale podwdjnego dziata-
nia i szybkoobrotowego n= 600 min-1, ktorego
ciezar zdotano zmniejszy¢ do rekordowej cyfry

55 kg/KMe. Silniki te przy swych znacznych
obrotach moga jednak pracowaé bez zadnego
reduktora bezposrednio na wat okretu (jak np.
na todziach podwodnych, a nawet przypusz-
czalnie - po wypetnieniu pewnych warunkéw —
na torpedowcach i k/torpedowcach).

Stosunek ciezar6w na KM dla silnikbw o mo-
cach wiekszych przedstawiatby sie nieco inaczej,
jednak jako przyktad wybratem silnik o takiej
mocy, ktorg nalezy, jak dotychczas, uwazaé za
przecietne maksimum. Silniki dla todzi szybkich
0 obrotach 1500 min-1 majg naturalnie ciezar
1 wymiary jeszcze mniejsze.

Jedng z wielkich wad napedu motorowego
sg powazne wibracje kadtuba okretowego i jego
urzadzen oraz hatas silnika pracujgcego, co po-
siada duze znaczenie dla okretow, a z czasem
zle oddziatywa na stan zdrowia zatogi.

Powolne przejscie w ostatnich czasach do
silnika dwusuwowego szybkoobrotowego tto-
maczy sie prostotg konstrukcji pokrywy cylindra
oraz brakiem zawordéw ssacych i gazéw odloto-
wych, ktore nastreczajg zawsze wiele kiopotdw,
za$ pompy powietrzne - przedmuchowe okazuja
sie o wiele pewniejsze i niezawodne w pracy.

Zastosowanie do napedu okretowego silnika
dwusuwowego dopiero od niedawna ttumaczy
sie przede wszystkim trudno$ciami, na jakie na-
trafiono przy rozwiazaniu ptukania i napetniania
cylindra $wiezym powietrzem, niezbednym do
zupetnego spalania zastrzyknietego paliwa. Kwe-
stie te rozwigzata pomys$lnie f-a Sulzer, poniekad
przodujgca w Europie w budowie silnikow dwu-
suwowych, konstruujgc zaworowy sposdb ptu-
kania cylindra z kanatami goérnymi powietrza
wtérnego dla celéw zupetnego spalania (rys. 16).
Firma M. A. N. kwestie ptukania i napetniania cy-
lindra powietrzem rozwigzata jeszcze prosciej
przez t. zw. ptukanie zwrotne (rys. 17).

‘OirManfs
Cyfrna/r<SH

Syshem :

Dalej nalezy wymieni¢ ptukanie za pomoca
specjalnego ttoka (stosowane czesto w Anglii),
ptukanie syst. Junkersa i inne.

Dalsze trudnosci przy silniku dwusuwowym
nastreczata pompa przedmuchowa (ttokowa wzgl.
odsrodkowa), nastepnie ttoki, ktorych konstruk-
cja jest nieco odmienna od ttokéw przy czte-



rosuwie, i wreszcie trzony ttokowe przy silni-
kach podwdjnego dziatania.

Wszystkie te usterki byty powodem, ze silnik
czterosuwowy, ktory w swym zatozeniu jest pro-
sty, byt jeszcze przed paroma latami wytgcznym,
cho¢ mato doskonatym silnikiem napedowym. Nie
znaczy to wcale, ze dla silnika czterosuwowego
nie ma juz miejsca w napedzie okretowym. Tam,
gdzie nie sg stawiane maszynie napedowej spe-
cjalnie wygérowane wymagania (a wiec na stat-
kach handlowych i pomocniczych), silnik czte-
rosuwowy moze okaza¢ sie w wielu wypadkach
tanszy i praktyczniejszy. Jako Zrddio energii
pomocniczej silnik czterosuwowy jest i bedzie
jeszcze diugo powaznym i skutecznym konku-
rentem silnika dwusuwowego, gdyz rdéznice cie-
zaréw i wymiaréw przy mniejszych mocach sg
nieznaczne. Przyczynia sie tez ku temu koniecz-
nos$¢ istnienia pompy przedmuchowej przy sil-
niku dwusuwowym.

Podobnie jak przy napedzie parowym, istniejg
przy szybkoobrotowych silnikach przektadnie ze-
bate (przede wszystkim na statkach handlowych
ostatnio budowanych), elektryczne (na okretach
amerykanskich i finskich), wreszcie sprzegto-
przektadniaFoettingera(w marynarce niemieckiej).

wych wojenna marynarka niemiecka postanawia
wstawi¢ na budujacy sie krazownik ,,Kdnigsberg“
2 silniki Diesela (rys. 18) jako maszyny do na-
pedu przy szybkos$ci marszowej.

Byty to silniki wéwczas nowowyprodukowa-
ne przez firme¢ M. A. N., dziesieciocylin-
drowe, czterosuwowe, jednostronnego dziata-
nia, bezsprezarkowe, o mocy kazdy 900 KMe
przy 900 obr/min, specjalnie lekkiej konstrukcji.
Silniki te pracujg na kazdy wat napedowy po-
przez przektadnie syst. Vulkan. Sprzegto hydrau-
liczne Fottingera (2) tej przektadni miedzy sil-
nikiem a kotami zebatymi (4) zabezpiecza kota
od ujemnego wptywu nieréwnomiernego biegu
silnikbw. Przez opro6znienie sprzegta z oleju
zostaje odtgczony silnik od watu, przy czym,
aby kota przektadni nie obracaty sie przy nape-
dzie watu przez turbiny, zastosowano wytaczajace
sprzegto ktowe. Przy tej kombinacji podziatu
napedow przy réznych szybkos$ciach udato sie
pomySlnie rozwigza¢ po raz pierwszy narzucone
»Z gOry” zadanie osiagniecia mozliwie duzego
promienia dziatania, ktoéry wynosi dla krgzow-
nikéw klasy — K (Kénigsberg, Karlsruhe i Koln)
18 000 Me przy szybkosci kragzowniczej 10 weztow.
Ze wzgledu na matag moc silnika w stosunku
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Klasyczny przykiad ewolucji jakg przecho-
dzit naped okretu widzimy w marynarce nie-
mieckiej.

Dagznos$¢ tej marynarki do zastosowania na
okretach silnikéw Diesela jako maszyn napedo-
wych tlumaczy sie specyficznymi warunkami
rozbudowy floty niemieckiej, narzuconymi przez
panstwa koalicyjne w traktacie wersalskim i po-
litykag morskg Rzeszy w pierwszym 15-to leciu
po wojnie Swiatowej. Chodzito o jak najmniejszy
ciezar maszyny i paliwa dla uzyskania silniej-
szego uzbrojenia wzgl. opancerzenia jednostki
przy narzuconej maksymalnej wypornosci dla
kragzownikéw niemieckich 10.000 t. z zachowa-
niem wystarczajacej szybkosci okretu, o mozli-
wie duzy promien dziatania okretu, narazie po-
zadany tylko dla dtugich podr6zy szkoleniowo-
propagandowych, ale w razie potrzeby konieczny
do powtorzenia wojny korsarskiej w stylu kra-
zownika ,Emden", stosowanej przeciez z duzym
powodzeniem wobec silniejszego przeciwnika.

Po wieloletnich prébach na statkach handlo-
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do turbiny udato sie potlgczy¢ te dwie moce
do pracy rdéwnolegtej dla zwiekszenia szyb-
kosci maksymalnej. Jest to oczywistg wadg
tego sposobu napedu, gdyz przy pracy turbin
silniki sga odstawione i stanowig nieuzyteczny
balast, poza tym szybko$¢ krgzownicza 10 wz.
jest w stosunku do dzisiaj budowanych jedno-
stek w innych panstwach zbyt mata.

ldac konsekwentnie dalej w rozwoju silniko-
wego napedu okretéw, juz przy pierwszych pro-
jektach budowy krazownika ,,E“ (Leipzig) prze-
widziano naped dieslowy dla szybkosci krgzo-
wniczej, aby jednak unikngé dwoéch wyzej
wymienionych wad musiano zastosowac silniki
o wiekszych mocach i innym rozstawieniu
(rys. 19).

Szybko$¢ krazownicza 18 wz. wymagata tgcz-
nej mocy okoto 12.000 KM, ktérg podzielono
na 4 silniki. Przy tej mocy silniki 4-suwowe
okazaty sie zbyt ciezkie, tak ze firma M. A. N.
po dtuzszych probach przeszta do produkcji
silnikow lekkich, dwusuwowych, podwdjnego



dziatania, bezsprezarkowych, 7-mio cylindro-
wych, ktére przy 600 obr/min dawaty 3100 KMe.
Silniki te, ustawione w przedziale zblizonym ku
rufie, pracujag poprzez przektadnie Vulkan na
jeden Srodkowy wat, za$ dwa boczne waty gt6-
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wne sg napedzane przez turbiny, majgce kazda
po 30.000 KM. Przy tym rozwigzaniu dla szyb-
kosci krgzowniczej pracujg tylko silniki Diesela,
za$ oba watly gtéwne, odtgczane od turbin nape-
dowych, sg obracane elektromotorami, aby wy-
eliminowa¢ dodatni ewent. ujemny posuw $rub
i tym samym zmniejszy¢ opOr, stawiany przez
te Sruby przy szybkosci marszowej. Przy szyb-

-sio tsych

o 8-cylindrach przy 600 obr/min. Silniki te sg

tej samej konstrukcji jak na krgzowniku ,Leip-
zig“, tylko dodano im jeszcze po jednym cy-
lindrze. Napedzajg one waly Srubowe poprzez

przektadnie Yulcan.
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Przystepujac do budowy serii kragzownikow
10.000 t. (,Deutschland**, ,Admirat Graf Spee“,
»Admirat Scheer**, ,Admirat Hipper“), mary-
narka niemiecka miata juz typ silnika spalino-
wego, uznanego zawystarczajgco pewny S$rodek
napedu. Sitownia kragzownika , Deutschland*1jest
tylko powiekszeniem maszynowni okretu ,,Brem-
se“. Ustawienie, typ silnikow, rodzaj przektadni
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kosci bojowej waty gtowne sg napedzane przez
turbiny, a wat $rodkowy przez silniki Diesela.
Dzieki wspo6ipracy tych dwdch napedbéw osiag-
nieto wiekszg szybkos¢ maksymalng i uniknieto
wozenia martwego balastu silnikéw.

Po osiggnieciu pewnego doSwiadczenia mo-
torowym napedem na wyzej wymienionych jed-
nostkach, marynarka niemiecka przechodzi ostro-
znie — poczatkowo dla jednostki mniejszej —
do catkowitego napedu silnikami Diesela na
okrecie artyleryjskim ,,.Bremse** (rys. 20).

Jak wida¢ ze szkicu, ustawienie silnikéw
napedowych jest tu podwojeniem napedu po-
mocniczego krgzownika ,E“ a wiec istnieje
8 silnikow 2-suwowych podwdjnego dziatania,
bezsprezarkowych o mocy 3550 KMe kazdy,

Pys.2.0.

jest ten sam, z tg tylko r6znicg, ze silniki gtéwne
maja po 9 cylindréw, o mocy w cylindrze ca
770 KMe, a wiec razem na silnik ca 7100 KMe.
Przy tak znacznej mocy musiano przyja¢ jednak
nizsze obroty (450 obr/min).

Manewrowanie przy tego rodzaju ustawieniu
silnikow jest proste. Z jednej centrali mozna
dowolnie manewrowac¢ wszystkimi 4-ma silnika-
mi kazdego watu lub kazdym silnikiem z osobna.

Zasadniczy cel, t. zn. duzy promien dziatania
i silne uzbrojenie osiagnieto, czy jednak mary-
narka niemiecka jest zadowolona z rodzaju na-
pedu tych krgzownikow o tym nalezy watpié
z racji wad charakterystycznych dla samego na-
pedu motorowego.
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Krazowniki finskie ,limarinen" i ,,Vainamoi-
nen“ 4,000 t. w. majg réwniez naped motorowy
(Germania-Diesel) o mocy 6.000 KM., szybkos$¢
15 wz., przektadnie elektryczng. Specjalnie silne
uzbrojenie (IV— 25,4; VIII — 10,5) i mata szyb-
ko$¢ wskazujg, ze sg to krgzowniki przeznaczo-
ne do obrony wybrzezy. Przy tego rodzaju okre-
tach naped silnikowy jest korzystny ze wzgledu
na czestg konieczno$¢ manewrowania i odsta-
wiania silnikébw nawet na krotki postdj, szyb-
kos¢ uruchomienia okretu, bliskos¢ witasnych
baz oraz warsztatow reperacyjnych i t. p.

Poza wyzej przytoczonymi przyktadami na-
pedu dieselowego dla jednostek wiekszych, pra-
wie wszystkie marynarki majg caly szereg okre-
tow mniejszych i specjalnych o napedzie moto-
rowym. Przyczyny decydujgce o wyborze tego
rodzaju napedu wymienitem w ogdlnych uwa-
gach, gdy moéwitem o typach okretow.
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4-suwowego, jednostronnego dziatania wynosi
przecietnie c-a 35°/0 (wszystkie wartosci na wspdi-
czynnik termiczny podane sg na KMe), za$ silni-
ka wigkszego dwusuwowego podwdjnego dzia-
tania — c-a 39°/0; przy wykorzystaniu gazow
odlotowych do wytwarzania pary o cis$nieniu
do c-a 12 at wspodtczynnik wzrasta do 43 — 45°/0,
za$ przy podgrzewaniu spalinami wody — prze-
kracza 50°/0. Sg to wartosci bardzo wysokie i, jak
dotychczas, przy maszynie parowej nie osiggalne,
Dla maszyny ttokowej wspotczynnik termiczny
wynosi c-a 14,55°/0, z turbing pary odlotowej
wzrasta do 18,2°/0, przy wysokim podgrzaniu
wody zasilajgcej i powietrza gazami odlotowy-
mi—do c-a 19,6°/0. Nowoczesne parowe maszyny
ttokowe na pare przegrzang z rozrzadem zawo-
rowym majg wspoOtczynnik termiczny c-a 21°/0
(na KMi). Sg to wartosci, jak dotychczas juz
maksymalne dla titokowych maszyn parowych,
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W rozdziale pierwszym niniejszego artykutu
oméwitem, na jakich okretach naped parowy
moze konkurowa¢ z motorowym. Teraz przecho-
dze do zestawienia zalet i wad samych maszyn
napedowych rdznych typéw.

Silnik spalinowy jako gtéwna maszyna na-
pedowa ma szerokie zastosowanie w marynarce
wojennej, przede wszystkim na todziach pod-
wodnych. Fakt, ze silniki spalinowe spotyka sie
coraz czes$ciej na okretach wojennych nadwod-
nych, da sie wyttumaczy¢ przede wszystkim za-
sadniczg zaletag Diesela, t. j. jego wysokim
wspoétczynnikiem sprawnosci termicznej, czego
wynikiem jest niewielkie zuzycie paliwa na KM.,
niewielki zapas paliwa przy stosunkowo duzym
promieniu ptywania (wzglednie silniejsze uzbro-
jenie czy opancerzenie okretu), niewielki ciezar
na KM., mata zajmowana przestrzen. Wspoi-
czynnik sprawnosci termicznej silnika Diesela
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a jednak jeszcze zbyt dalekie od silnikéw spa-
linowych. Wstawienie na statki z tltokowymi
maszynami parowymi turbin pary odlotowej dato
oszczedno$¢ rozchodu paliwa c-a 20°/0 na KM.

Aby skutecznie konkurowac¢ z silnikiem spa-
linowym, przemyst maszyn okretowych wytwarza
turbine parowg, ktora w ostatnim dziesiecioleciu
zrobita wielkie postepy. Gdyby rozw6j kottow
parowych postepowat rownomiernie, turbina sta-
taby sie zapewne dzisiaj pod kazdym wzgledem
maszyng rownorzedng z silnikiem spalinowym
i pobudzita konstruktorow silnika Diesela do
dalszej pracy i ulepszania dzi$ jeszcze nie
zupetnie doskonatego silnika spalinowego. Wy-
produkowanie turbiny na pare wysokoprezng
zmniejszyto zuzycie pary o c-a 30n/0, a zwiek-
szyto wspdtczynnik termiczny maszyny z c-a
15% do 25°/0 (dla nowoczesnej turbiny z prze-
ktadnig elektryczng). Teoretyczny doktadny wy-
kres Sankeya, sporzgdzony przez firme Wagner



dla napedu turbinowego o mocy 10.000 KM.
z kottami pary wysokopreznej 80 at i 450° C,
wykazuje bardzo wysoki wspo6tczynnik spraw-
nosci termicznej, bo 32,5°/0 co odpowiada zu-
zyciu paliwa c-a 195 gr/KM. Jest to wynik
dotychczas w praktyce nie osiagniety, jednak
z niewielkim odchyleniem prawdopodobny. War-
tosci te zblizajg turbine pod tym wzgledem do
silnika spalinowego. O wielkich postepach na-
pedu parowego $wiadczy fakt, ze od roku 1910
osiggnieto zmniejszenie zuzycia paliwa na KM.
0 c-a 40°/0, a ciezar i przestrzen maszyny zmniej-
szono o0 c-a 60°/0, przy czym ilos¢ personelu,
obstugujacego maszyne zredukowano o c-a 75°/0.

Zuzycie paliwa jest odpowiednio do termicz-
nego wspotczynnika sprawnosci dla silnikéw spa-
linowych réwniez mniejsze, przy czym S$rednio
mozna przyjaé¢ dla silnika bezsprezarkowego —
160 — 180 gr/KM. Wartosci te wahajg sie w za-
leznosci od mocy silnika, systemu ptukania,
wttaczania powietrza spalinowego i t. p.

Dla napedu turbinowego z kottami pary wy-
sokopreznej wartosci sg bardzo zblizone dla roz-
nych rodzajow kottéw. Tak wiec na todzi straz-
niczej ,,Brummer” moc maszyn 1600 KM, ko-
ciot syst. Wagner, 45 at, 450° C, praktyczne
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zuzycie paliwa (ropa) 349 gr/KM, za$ na S/S
»Uckermark”— praktyczne zuzycie ropy wynosi
343 gr/KM.

Podanie ciezaru i zajmowanej przestrzeni dla
obu rodzajow napedu jest rzeczg wzgledng, cze-
sto trudng do ustalenia, poniewaz firmy podajg
warto$ci wybitnie reklamowe, do ktérych na-
lezy odnosi¢ sie z wielkg rezerwg. Dowiedzie-
liSmy sie 'w rozdziale drugim tego artykutu, jak
bardzo r6zne sg ciezary silnikow Diesela i od
jak wielu czynnikoéw ich wielkos¢ zalezy. Pod
tym wzgledem oba rodzaje napedu konkurujg
stale ze zmiennym powodzeniem.

Rysunek 21 przedstawia poréwnanie napedu
silnikowego krgzownika ,Deutschland” z proje-
ktowang maszynownig turbinowa zaopatrzong
w kotty Velox. Ten ostatni projektowany naped
powinien by¢é przy mniejszej zajmowanej prze-
strzeni, réwniez i lzejszy.

Uwaga: Wartosci zuzycia paliwa sg podane
tacznie z mech. pomocniczym.

Podobne poréwnanie dla statkdw handlowych
przedstawiajg rysunki 22 i 23, ktore pozwalajg
nam pozna¢ pewne zalety napedu parowego.

Dane praktyczne dla wyzej wymienionej to-
dzi poscigowej ,Brummer” podajg ciezar kom-
pletnej maszynowni i kottowni z wodg w kottach
ca 10 kg KMe. Jest to waga bardzo niewielka,
a jednak znajduje potwierdzenie w danych ogél-
nych, szeroko nie opublikowanych (przypusz-
czalnie ze wzgledéw konkurencyjnych). Dla stat-
kow pasazerskich o duzej mocy maszyn gtow-
nych ciezar catkowitej maszynowni bez watéw
i Srub ma wynosi¢ ca 35 kg/KMe, dla okretow
wojennych ca 20 kg/KMe, szybkich todzi posci-
gowych ca 10 kg/KMe.

Po poréwnaniu obu rodzajow maszyn pod
wzgledem ich niezawodnos$ci w pracy nalezy
stwierdzi¢, ze jednak naped turbinowy z normal-
nymi kottami wodorurkowymi wykazat w czasie
dtugoletniej praktyki wyzszo$¢ nad jego miodym
konkurentem — silnikiem spalinowym. Nawet
stosunkowo nowe i mato wyprébowane Kkotty
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pary wysokopreznej syst. Benson czy Wagner
nie wykazuja, jak dotychczas, szczegdlnie po-
waznych wad, za$ drobne usterki w ich pracy
nalezy przypisa¢ raczej winie zatogi, mato jak
dotychczas przyzwyczajonej i zaznajomionej
z obstugg tych kottow.

Silniki Diesela o mocach przecietnie ponad
3.000 — 4.000 KM w jednostce, nawet najlep-
szej konstrukcji, budowane przez firmy stojgce
na czele produkcji, wykazujg w pracy na stat-
kach wiele jeszcze brakéw. Ciaggte rysy i pek-
niecia otuliny zewnetrznej cylindra, pekniecia
ttokéw i gtowic cylindrowych trafiajg sie nie-
mal na porzadku dziennym. Sg to wszystko wady
mato doskonatej konstrukcji silnikdw, czestorow-
niez nieumiejetnej obstugi, ktére jednak w wielu
wypadkach sg po prostu dla konstruktora nie-
uchwytne albo trudne do rozwiazania ze wzgledu
na roznorodnos$¢ zagadnien, ktdre wytaniajg sie



do jednoczesnego rozwigzania, a wiec: napre-
zenia cieplne i ich roéznice w zaleznosci od miej-
sca, masy nagromadzonego materiatu, niejedna-
kowa rozszerzalno$é réznych materiatow, obieg
wody chltodzacej, smarowanie, trudnosci uszczel-

nienia obiegu smarowania i chtodzenia i t. p.
Dalszg bolaczkg jest trudno$¢ wyeliminowania
drgan torsyjnych silnika, ktorych wynikiem sg
pekniecia watow korbowych, ram silnika, zrywa-
nie szpilek fundamentowych, uszkodzenia funda-
mentu, nieszczelnos¢ kadtuba okretu, pekniecia,
nieszczelnos¢ przewodow it. d. Usuniecie tych
usterek w ciezkich warunkach pracy na okrecie
W morzu jest nieraz bardzo trudne, czesto wrecz
niemozliwe. Wymiana czes$ci uszkodzonych wy-
maga posiadania na okrecie czesci zastepczych.
Wozenie catego sktadu rdéznych czesci zapaso-
wych, zwtaszcza wiekszych, jest z wielu wzgle-
déw niemozliwe, nie wszedzie za$ czeSci te dla
danego typu silnika mozna dosta¢ gotowe. Wy-
tania sie tu zalezno$¢ okretu od bliskich wtas-
nych baz i warsztatow reperacyjnych.

Stosunkowo niespokojny i gtosny bieg sil-
nikéw spalinowych denerwuje i nuzy zatoge.
Drgania powodujg czesto drobne uszkodzenia
przekaznikéw elektrycznych kierowania ogniem
artyleryjskim, urzadzen radiosygnatowych it. p.
Z innej znéw strony w wypadku opalania kottow
ropg i przy napedzie silnikowym nalezy pod-
kresli¢ zalezno$¢ okretu od odpowiednio roz-
mieszczonych witasnych baz operacyjnych ze
specjalnymi urzadzeniami do pobierania paliwa,
wzglednie wyposazenia marynarki w dostateczng
iloS¢ okretow-cystern. Okrety o napedzie Die-
selowym majg promien dziatania zazwyczaj wiek-
szy (wiekszy zapas paliwa), anizeli okrety tej
samej wielkosci i rodzaju o napedzie parowym,
a wiec sg bardziej samodzielne i przygotowane
na dtuzsze dziatania na morzu.

Pod wzgledem zalet bojowych okret o nape-
dzie motorowym ma pewne przewagi nad paro-
wym. Sg to: aczkolwiek niezawsze, tatwos¢ iszyb-
kos¢ manewrowania maszynag (czesto tylko Kkilka
sekund), stosunkowo mate dymienie, a wiec
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lepsze mozliwosci obserwacji, (okret taki ma
wieksze szanse, ze nie bedzie zauwazony), zwy-
kle wystarcza na nim tylko jeden komin (nawet
przy jednostkach duzych), wskutek czego zy-
skuje sie duzo wolnego miejsca na poktadzie,
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ktore mozna wykorzysta¢ np. na ustawienie Kka-
tapulty dla samolotow czy tez dziat przeciwlot-
niczych. Dalsze przewagi — brak przewodéw pa-
rowych, ktorych uszkodzenie pociskiem powoduje
unieruchomienie jednej maszyny, wzglednie na-
wet catego okretu, brak kottéw, bedacych czesto
powodem katastrofy przy ich uszkodzeniu, wre-
szcie fakt, ze przy trafieniu pocisku w maszynow-
nie zwykle tylko jeden silnik zostaje uszkodzony
i unieruchomiony, podczas gdy inne, niezwigza-
ne przewodami z uszkodzonym, pracujg dalej.

1los¢ personelu maszynowego przy obu ro-
dzajach napedu dla jednostek o mocach maszyn
do c-a 2.000 KM. jest prawie jednakowa; przy
wiekszych mocach ilo$¢ zalogi maszynowej na
okretach o napedzie parowym wzrasta szybciej,
anizeli na motorowcach. Naped silnikowy wy-
maga mniejszego ale bardziej inteligentnego per
sonelu podoficeréw i motorzystow, za$ przy na-
pedzie parowym ilo$¢ palaczy i smarownikow
wzrasta nieproporcjonalnie szybko ze wzrostem
sity maszyn.

Utrzymanie maszyn gtownych i pomocniczych
w nalezytym stanie przy napedzie silnikowym
wymaga wiecej starania, prac konserwacyjnych,
drobnych remontéw, a wiec koszty utrzymania
dla tego napedu sg wieksze.

Koszty paliwa i oleju do smarowania obu
rodzajow gtéwnych maszyn napedowych w wy-
padku opalania kottow ropg sg prawie jednako-
we (zaleznie od warunkéw miejscowych), jezeli
jednak zwazymy, ze moc wspdlna mechanizmoéw
pomocniczych przy napedzie parowym wynosi
ca 15 — 18°/0, za$ przy napedzie silnikowym
11 — 14°/0 mocy maszyn gtéwnych, wspdlny
koszt ruchu napedu silnikowego okaze sie nieco
mniejszy od parowego.

Koszt budowy okretu o napedzie silnikowym,
zwihaszcza przy elektrycznym napedzie maszyn



pomocniczych (co podraza budowe o ca 7°/0
ceny globalnej), jest wiekszy, niz jednostki tej
samej wielko$ci i rodzaju o napedzie turbino-
wym ze zwykiymi kottami wodnorurkowymi.

Czas budowy okretu z uwzglednieniem cat-
kowitej budowy maszyn gtdwnych jest dla jed-
nostki o napedzie motorowym Kkrotszy.

Inz. Jerzy Steinheil
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Nowe S$ruby napedowe dla s/s ,,Normandie"
. V. D. Zeitschrift“ — Listopad, 1937

Pierwsze $ruby napedowe dla tego statku zmon-
towane w roku 1935 byty trzy-skrzydiowe z topat-
kami pionowymi w stosunku do osi watu. Sred-
nica tych $rub wynosita 4780 m/m przy skoku
5320 m/m. Podczas prdbnej jazdy na mile pomia-
rowg byta osiggnieta szybkos¢ 31,5 wezta przy
225 obr/min, co odpowiadatlo mocy maszyn
160.000 KM. Po uzyskaniu ,Bilekitnej Wstegi"
podczas pierwszej podrézy przez Atlantyk ze S$red-
nia szybkoscig 30,12 weztéw, pdzniejsze podroze
odbywaty sie przy S$rednich szybkos$ciach 29 — 30
weztdw, przede wszystkim dlatego, by zmniejszy¢
szkodliwe drgania rufowej czesci kadtuba i kawi-
tacje Srub.

W celu usuniecia tych wad statek byt poddany
przerobce w r. 1936, rufe odpowiednio wzmoc-
niono, a jdnoczes$nie zamieniono napedowe Sruby
na inne o $rednicy 5050 m/m przy skoku 5320 m/m,
ilos§¢ skrzydet cztery, pochylonych o 15° ku tytowi.
Zwiekszenie S$rednicy wywotane zostalo zmiang
obrotow na 195 obr./min. w celu zmniejszenia
kawitacji.

Rekordowa podréz przez Atlantyk w sierpniu
1936 r. parowca angielskiego ,Queen Mary" ze
Sredniag szybkos$cig 30,63 wezta skionita armatorow
s/s ,Normandiel do dalszej przerdbki $rub nape-
dowych, by w ten sposob wyzyska¢ catkowicie moc
maszyn przy normalnych 225 obr./min. Trzeci
komplet $rub posiadat nastepujgcg charakterystyke:
Srednica 4482 mm przy skoku 5380 mm, ilos¢ to-
patek 4, nachylonych o 15° w tyt. Z tymi nowymi
Srubami osiggneta ,,Normandie¥ na poczatku roku
1937 nowg rekordowg szybko$¢ przez Atlantyk
30,99 wezia przy 231 obr./min. i mocy maszyn
180.000 KM.

Statek pasazerski
m/s ,,Albert Leo Schlageter"

»V: D. Zeitschrift“ — Sierpien 1937

Statek ten jest przeznaczony do przewozu pa-
sazer6w na Renie. Zbudowano go w lecie 1936 r.
na stoczni Ewald Berninghaus w Kolonii. Wstepne
badania linii kadtuba dokonane byly w basenie
doswiadczalnym f-my J. M. Voith w Hendenheim
i w basenie doSwiadczalnym Hamburger Schiffbau
Versuchanstalt.

Statek wyposazony zostat w pionowe mitynki
Voitha o S$rednicy 1400 mm. kazdy, napedzane
silnikami Diesla, umieszczonymi z tytu. Uzyto lek-

Nie poruszajac wielu kwestji, dotyczacych
ekonomii réznych rodzajow napedu okretowego,
co moze by¢ ciekawym tematem przy rozwaza-
niu zagadnienia napedu na statkach marynaiki

handlowej, na tym prace swojg chwilowo zakon-
czam.

kich szybkobieznych silnikow, ustawionych na
sztywnej ramie z fasonowego zelaza, ktéra potg-
czona jest z fundamentem maszynowym za pomocg
kilku srub z amortyzatorami ze sprezyn spiralnych,
przez co wibracja kadtuba zostata doprowadzona
do minimum. Rozmieszczenie maszyn napedowych
z tylu pozwolito na wykorzystanie $rodkowej
i dziobowej czesci kadtuba na pomieszczenia pasa-
zerskie na dwoch poktadach (gtownym igérnym).

Motory napedowe sg wyrobu fabryki Humbolt
Deutz A. G. w Kolonii typu B. A 6 m 324 zdo-
tadowywaniem systemu Bucki.

Nowa elektryczna winda tratowa.

,»Shipbuilding and Shipping Record“ — Luiy 1937

Najwiekszg dotychczasowg windg tralowg jest
winda ustawiona na francuskim trawlerze rybackim
»Minerwa”, przeznaczonym dla potowdw w okoli-
cach Neufoundland, wybudowanym ostatnio na
stoczni Chantiets de Normande. Winde wyko-
nata angielska fabryka Lawrence & Scott Elek-
tromotors Ltd. w Norwick. Wymiary windy: dtu-
gos¢ 3800 m/m, szeroko$¢ 7250 m/m, moc elek-
tromotoru 97 KM przy peinym obcigzeniu. Na-
tezenie liny 7.000 kg przy 156 obr./min. Winda
jest zmontowana na spawanej ramie z zelaza pro-
filowego i pityt.

Silnik umieszczono z tytu windy i napedza sie
za pomoca przektadni Slimakowej hermetycznie
okapturzonej i stanowigcej integralng czes$¢ elektro-
motoru. Wat Slimakowy wydluzony w obie strony
ulokowany jest na tozyskach zewnetrznych; na kon-
cu watlu znajdujg sie bebny. Gtowny wat bebnowy
napedzany jest od watu $limakowego za pomocg
zwyktych trybéw znajdujacych sie w zazebieniu
statym. Dla wylgczenia napedu watu stuzy sprzegto
zebate.

Bebny sg zelazne spawane i przyjmujg 1.500 m
liny stalowej 7/s" $rednicy kazdy. Bebny sg zmon-
towane na wale w tulejach bronzowych i posiadajg
sprzegta zebate dla wytgczenia podczas puszczania
liny. Kazdy koniec watu bebnowego wyposazony
jest w podwdjny szpil. Dla hamowania windy stuzy
mocny hamulec stalowy, wypetniony klockami
drewnianymi, recznie dokrecanymi za pomocg od-
powiedniej Sruby.

Motoréwka AB 3 z napedem
Voigth - Schneider.

»Shipbuilding & Shipping Record“ — Luiy 1937

Motordwka ta zamiast napedu od Sruby po-
siada naped za pomocg mitynka o 6 pionowych
nastawnych topatkach. topatki rozmieszczone
sg symetrycznie na obwodzie 1200 m/m. Diugosé
topatek 800 m/m. Motor napedowy Renault-Die-
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sel V, 12-cylindrowy o ffioly 220 KM przy
1200 obr./min. Przektadnia $limakowa 1:6 ulo-
kowana jest na rufie bezpoSrednio nad osig
miynka. Przy normalnym ruchu motor pracuje
przy statych obrotach, a zmiana nacisku topatek
(t. j. nastawienie katowe topatek) na wode usku-
tecznia sie z mostku nawigacyjnego. W ten spo-
s0b osigga sie ruch statku wstecz.

Naped Voighta-Schneidera tym rézni sie od
zwyktej Sruby nawrotnej uzywanej na kutrach
rybackich, ze topatki sg pionowe. Mogg one
dziata¢ jednoczes$nie jako ster, wobec czego steru
normalnego motoréwka AB 3 nie posiada. Mo-
toréwka ta byta wybudowana na Stoczni Societe
Anonime des Anciens Chantiers w Nantes dla
zeglugi rzecznej pasazerskiej na rzece Loirze.
Dtugo$¢ kadtuba — 27 m, szeroko$¢ — 4,5 m,
wysoko$¢ 1,85 m. Na probach osiggnieta byta
szybko$¢ 12,7 wezta. Manewrowanie motorowka
jest bardzo tatwe, a hamowanie miynkiem po-
zwala na zatrzymanie motorowki z petnego ru-
chu naprzdd na jednej diugosci statku, t. j. okoto
30 m. Peiny obrot statku na 360° osiggniety
zostat w 40 sek.

M/s ,,Arthurtown®.
,»Shipbuilding & Shipping Record* — Luty 1937“

Maty ten motorowiec wybudowany zostat
w Holandii w Deest na stoczni Gebr. van
der Werf. Wymiary kadtuba: diugos¢ ogélna
52 m, diugo$¢ miedzy pionami 49 m, szero-
kos¢ 8,25 m, wysokos$¢ 3,35 m, zanurzenie
3,25 m, tonaz brutto 527 ton, deadweith 680 ton.
Pomieszczenie na tadownie towardw jest jedno
na catej prawie diugosci statku, o objetosci
37.000 st.3 Podwdjne dno przebiega na catej
dtugosci statku od przedniej do tylnej grodzi
wodoszczelnej. Stalowy want posiada dwa pod-
nos$niki. Windy napedzane sg silnikami Diesla
o0 mocy 7 KM. Rufa statku jest typu krgzowni-
czego ze sterem typu Oertza. Sterowanie reczne
z kabiny nawigacyjnej. Pomieszczenie dla kapi-
tana i oficerow znajduje sie na rufie, a dla za-
togi na dziobie.

Motor jest 6-cylindrowy czterotaktowy M. W.
B-BenzDiesel o mocy 400 KM przy 310 obr./min.,
ktory daje statkowi szybko$¢ 912 wezia przy
petnym tadunku. Silnik pomocniczy tejze marki
0 mocy 16 KM stuzy do napedu kompresora,
pompy zenzowej, dynamo i pompy balastowej.

KRONIKA STOWARZYSZENIA

Walne Zebranie
Stowarzyszenia Technikéw Okretowych
Polskich w Gdyni.

Dnia 25 lutego 1938 r. w Gdyni w lokalu
Zwigzku Pracownikéw Umystowych Administracji
Wojskowej przy Skwerze Kosciuszki odbyto sie
walne zebranie Stowarzyszenia Technikéw Okre-
towych Polskich.
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Porzadek dzienny obejmowat:

1. Zagajenie.

2. Wybor Przewodniczacego i Sekretarza Wal-
nego Zebrania.

3. Odczytanie protok6tu z poprzedniego Wal-
nego Zebrania.

4. Sprawozdanie Zarzagdu z dziatalnosci Sto-
warzyszenia za rok 1937 oraz dyskusje nad
sprawozdaniami.

5. Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej, dyskusje

oraz udzielenie absolutorium ustepujgcemu

Zarzadowi.

Plan dziatalnosci na przysztos¢.

Zatwierdzenie preliminarza budzetowego.

Wybo6r Wiadz Stowarzyszenia.

9. Wolne wnioski.

Zebranie zagait Prezes Stowarzyszenia inz. Fer-
dynand Biel. Na Przewodniczagcego Walnego Ze-
brania wybrano inz. Switalskiego Kazimierza, na
sekretarza P. Cieslika Feliksa.

Po odczytaniu protok6tu z poprzedniego W al-
nego Zebrania i przyjeciu go Prezes ustepujgcego
Zarzadu pokrotce streszcza dziatalno$¢ Stowarzy-
szenia za rok 1937 i przekazuje szczeg6towe spra-
wozdanie poszczeg6lnym referentom.

Sprawozdanie sekretariatu ztozyt sekretarz inz.
Sosnowski Henryk.

—a W okresie sprawozdawczym od 1 stycznia
do 31 grudnia 1937 roku, t. j. w Il roku swego
istnienia, dziatalno$¢ Stowarzyszenia zesrodkowata
sie przede wszystkim w tonie Zarzadu.

Gtéwnymi sprawami byta akcja propagandowa
rozwoju przedsiebiorstw okretowych i przemystu
pomocniczego oraz wydawanie w#asnego organu
»Wiadomos$ci Stowarzyszenia Technikéw Okreto-
towych Polskich™.

Zebrania Zarzadu odbywaty sie przecietnie co
miesigc — frekwencja dobra. Quorum zawsze utrzy-
mane. W ciggu roku odbyto sie 10 zebran, poza
tym 2 razy w tygodniu we wtorki i pigtki miedzy
godz. 18 a 19-tg zbierali sie cztonkowie przewaznie
prezydium Zarzadu celem omoéwienia i zatlatwienia
spraw biezgcych.

Z wazniejszych uchwat Zarzagdu do zanotowania
sg nastepujace:

1. Przyjeto regulaminy zebran Zarzadu i Ko-

misji Rewizyjnej.

2. Zmiana punktu Statutu Stowarzyszenia,
omawiajgcego rozszerzenie dziatalnosci Sto-
warzyszenia na teren calej Rzeczypospolitej
i wolne miasto Gdansk, a nie tylko na
woj. pomorskie, jak to jest dotychczas.

3. Omawiano sprawy utworzenia akcyjnego
towarzystwa okretowego, majgcego na celu
zamowienia okretow w kraju i ewentualng
eksploatacje ich. Wysunieto mysl, aby za-
sadniczymi akcjonariuszami byty firmy kra-
jowe, zainteresowane w rozbudowie prze-
mystu okretowego. Miatoby to réwniez za
cel ominiecie obecnych trudnosci, zwigza-
nych z brakiem zaufania do Polskiego Prze-
mystu.

4. Omawiano sprawe wejscia w kontakt ze
Stowarzyszeniem Inzynieréw Budowlanych
celem przytgczenia sie do budowy domu
dla stowarzyszen technicznych w Gdyni.
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5. Sprawa odczytéw fachowych: szczeg6towe
omowienie tematow i starania o sale.

6. Omawianie projektu zorganizowania zjazdu
przemystowcéw, zainteresowanych w budo-
wie stoczni. Miatoby to na celu przy$pieszenie
akcji budowy stoczni oraz silniejsze zado-
kumentowanie potrzeby jej istnienia.

7- Wysitki Zarzadu wejscia w kontakt ze sfe-
rami przemystowymi i handlowymi przede
wszystkim na terenie Gdyni, aby sprawe
stoczni jak najszerzej propagowaé i przysta-
pi¢ do jej realizacji.

8- Sprawe wydawnictwa ,W iadomosci
S. T. O. P.* omawiano prawie na kazdym
zebraniu Zarzadu.

9- Opracowano i rozestano do firm przemy-
stowych w kraju ankiete celem zbadania
zatrudnienia i moznos$ci rozwoju przemystu
pomocniczego dla potrzeb stoczni.
Otrzymano okoto 30 wyczerpujgcych od-
powiedzi, dajacych obraz moznosci wspot-
pracy przemystu wewnetrznego z przyszig
stocznig.

10. Z wazniejszych wystgpien Stowarzyszenia
na zewnatrz podkresli¢ nalezy :

1. wizyte u Dyrektora Departamentu Mor-
skiego Min. P. i H. p. Mozdzen-
skiego w czasie Jego pobytu w Gdyni
w Urzedzie Morskim. Delegacja S.T.O.P.
przeprowadzita z p. Dyrektorem Moz-
dzenskim rozmowy na tematy okre-
townictwa, przemystu okretowego, stocz-
ni w Gdyni, stowarzyszen technicznych
okretowych i t. p.

2. Delegacje do Warszawy do Komisji Ba-
dan Gospodarki Przedsiebiorstw Pan-
stwowych w Polsce celem szerszego omo-
wienia sytuacji w dziedzinie okretownic-
twa i moznosci budowy stoczni w Gdyni.

3. Wizyte u Komisarza Rzgdu w Gdyni,
majacg na celu zapoznanie Wtadz z ideo-
logig i celami Stowarzyszenia.

Na zakonczeniu nieco z wiadomosci statystycz-

nych.

Stowarzyszenie obecnie liczy cztonkéw facho-

wych i zwyczajnych 61 i zbiorowych 18 — ra-
zem 79.

W roku sprawozdawczym przybyto:-

Cztonkow fachowych 15, zwyczajnych 5 —
razem 20, oraz zwyktych 4.

Jako drugi zabrat gtos Kierownik Sekcji Pro-
pagandowej Stowarzyszenia kpt. inz. Siwicki Kazi-
mierz. Sekcja pracowata w kierunku rozwoju prze-
mystu okretowego w Kkraju.

W zwigzku z budowg Stoczni Marynarki Wo-
jennej  Sekcja rozestata ankiete do wytworni
krajowych. Ankieta miata na celu zorientowanie
Stowarzyszenia o nastawieniu przemystu przetwor-
czego do wspdipracy ze Stocznig.

Na rozestanych 54 zapytan do firm krajowych
z réznych dziedzin przemystu 17 firm odpowie-
dziato pozytywnie o swym zainteresowaniu budo-
wg okretéw w kraju i wspoipracg ze stocznia.
5 firm zglosito sie do czynnej wspéipracy w cha-
rakterze akcjonariuszy stoczni. Jedna z firm, a mia-
nowicie ,Wspdlnota Intereséwll powiadomita, ze

we wrzesniu 1937 r. sprecyzuje ostatecznie budo-
we wilasnej stoczni.

Nastepnie zabrat gtos redaktor p. M. Kisielewski.
W skutek negatywnego ustosunkowania sie prasy
do poczynan STOP-u Zarzad STOP-u zdecydowat
sie wydawa¢ wtasne pismo ,Wiadomosci Stowa-
rzyszenia Technikow Okretowych Polskich” nara-
zie jako kwartalnik.

Nie ograniczajgc sie do przemawiania do uczué
patriotycznych spoteczenstwa w szeregu artykutow
zgromadzonych w trzech poprzednich zeszytach za-
stanawiano sie i szczegétowo roztrzgsano przyczyny
braku w Polsce tego przemystu, poszukujgc jed-
noczes$nie sposob6w zaradczych. Nowy etap rozwoju
Stoczni Gdynskiej, tendencja sfer zeglugowych
iprzemystowych Gdyni do postugiwania sie rynkiem
krajowym w zaspokojeniu swych potrzeb technicz-
nych —e jest do pewnego stopnia zastugg tego
pisma. W dalszym ciggu przedstawia zebranym
trudnos$ci w wydawaniu pisma. Pismo takie jako
wybitnie fachowe musi by¢ drogie. Obecnie Za-
rzad przy zwiekszajacej sie stale iloSci prenumera-
toréw i uzyskiwaniu ptatnych ogtoszen ma nadzieje
przetamania tych trudnosci.

Wobec ogromu zagadnien zwigzanych z naszg
ekspansjg morskg redakcja miedzy innymi zapew-
nita sobie wspdtprace ekonomistéw itgcznie z nimi
dazy do opracowania tematu S$cistego zwigzania
Gdyni z zapleczem droga wodna.

Jako ostatni z cztonkéw Zarzadu zabrat gtos
skarbnik inz. Les$niczak Marceli, przedktadajac
sprawozdanie kasowe.

W dyskusji nad sprawozdaniami Zarzadu po-
ruszano sprawe fuzji dwu pokrewnych Stowarzy-
szen: STOP-u i Stowarzyszenia Polskich Inzynie-
row Budowy Okretow. Istnienie dwu stowarzyszen
0 tym samym celu i dgzeniu jest trudne d6 wytto-
maczenia. Nalezaloby we wspdlnych szeregach
zdwoi¢ wysitki dla osiggniecia wspolnych celéw.

Dla wymiany czasopism wystano do wszyst-
kich pokrewnych organizacji w kraju nasze
pismo, jednak do wymiany doszto tylko z kilkoma
organizacjami.

Po sprawozdaniu inz. Kamienskiego Feliksa
imieniem Komisji Rewizyjnej udzielono Zarzadowi
jednogtosnie absolutorium.

Inz. Biel, opierajgc sie na obserwacji dziatal-
nosci STOP-u, wypowiada mozliwosci dziatania
Stowarzyszenia na przyszto$¢. W Polsce zasadniczo
istnieje duze zrozumienie dla idei morskiej tak
w spoteczenstwie, jak i w sferach przemystowych.
Przemyst jest sktonny wspotpracowac ze stoczniami
krajowymi i zamoOwienia stoczni bedzie przyjmowat
1 wykonywat, brak jest jednak obecnie odpowied-
niej wspotpracy.

Naszym zadaniem i celem jest dazy¢ do zorga-
nizowania tej wspotpracy, jednakze dziata¢ mozemy,
0 ile posiada¢ bedziemy zaufanie obu stron. Tym-
czasem przemyst krajowy chetnie udziela informaciji,
chce i umie wykazaé zainteresowanie, natomiast
przemyst okretowy — stocznia i czynniki zainte-
resowane dotychczas z nami kontaktu S$cislejszego
nie nawigzalty. W pracy jednak nie ustaniemy
1 musi sie znalezé zrozumienie dla naszych bezin-
teresownych dazen. Ze zrozumieniem spotykalismy
sie, lecz tylko cze$ciowo w dziedzinie opiniodawczej,
opracowujgc szkic organizacji stoczni.
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Akcja Stowarzyszenia musi wiec byé zdwojona
w kierunku nawigzania kontaktu ze sferami mia-
rodajnymi, by nastgpito zrozumienie, ze jesteSmy
jednostkg zdolng do dziatania, posiadajgcg w sumie
duzy zasdb wiedzy i do$wiadczenia.

Wyrazem naszych dazen i zamierzen jest organ
naszego Stowarzyszenia, ktorego wysoki poziom
redakcyjny ma juz ustalong opinie”. —m

Po uchwaleniu preliminarza budzetowego na
rok 1938 wybrano Wtadze Stowarzyszenia na
rok 1938 w nastepujacym sktadzie:

Prezes — kpt. mar. inz. DobrzyAski Tadeusz
I v,-Prezes — mech. okret. Milewski Wiadystaw
llv.-Prezes— kpt:. mar. inz. Siwicki Kazimierz
Sekretarz — inz. Kwolek Jan

Skarbnik — inz. Le$niczak Marceli

Cztonkowie Zarzadu : inz. Biel Ferdynand, por.
mar. inz. Ragost-Uniechowski Stanistaw, inz. Ra-

kowski Marian, inz. Sadowy Zdzistaw i tchng.
Schlieman Bronistaw.

Kom. Rew.: Dyr. Kollat Feliks, inz. KamienAski
Feliks i inz. Sosnowski Henryk.

Zastepcy : inz. Switalski Kazimierz i tchng. Cies-
lik Feliks.

Sad kolezenski: kmdr. inz. Siemaszko Kon-
stanty, mec. Ptocieniak Gracjan i inz, Morgulec
W itadystaw.

Przewodniczacy sekcji naukowej — inz. Mor-
gulec Wiadystaw, zastepca — por. mar. Radogost-
Uniechowski Stanistaw.

Przewodniczacy sekcji przemystowo -technicz-
nej — inz. Biel Ferdynand, cztonkowie — inz. Sa-
dowy Zdzistaw i tchng. Schlieman Bronistaw.

Redaktor — Kisielewski Michat, Komitet Re-
dakcyjny — Przewodniczacy inz. Gierdziejewski,
cztonkowie: kmdr. inz. K. Siemaszko, inz. M. Ra-
kowski, inz. M. Ziabicki.

Spis cztonkéw Stow. Techn. Okretowych Polskich

1. Inz. Abramoéw Pawet — Gdynia

2. Mgr. Baranowicz Wtadystaw — Gdynia

3. Inz. Biel Ferdynand — Gdynia

4. Inz. Budka Ludwik — Gdynia

5. Tech. Cieslik Feliks — Gdynia

6. Kmdr. por. inz. Czesnowicki Al. — Warszawa
7. Inz. Dembinski Antoni — Warszawa

8. Kpt. mar. inz. Dobrzynski Tadeusz — Gdynia
9. Inz. Dymecki Lech-Jan — Warszawa

10. Inz. Gierdziejewski Wactaw — Gdynia

11. Inz. Gospodarowicz Jan — Gdynia

12. Inz. Gembarski Jan — Gdynia
13. Konstr. Gorka Stanistaw — Blawaty
14. Tlg. Jung Zenon — Ostrowiec

15. Kmdr. por. inz. Kamienski Stan. — Warszawa
16. Senator Karszo-Siedlewski Tad.— Warszawa
17. Tech. Kazmierowicz Tadeusz — Gdynia

18. Por. mar. Kadulski Aleksander — Gdynia
19. Dyr. Kollat Feliks — Gdynia

20. Kisielewski Michat — Gdynia

21. Dyr. Korzon Napoleon — Gdynia

22. Por. mar. Kragkowski Aleksy — Gdynia
23. Inz. Kamienski Feliks —e Gdynia

24. Inz. Kwolek Jan — Gdynia

25. Tech. Laudanski Michat — Gdynia

26. Inz. Le$niczak Marceli — Gdynia

27. Inz. de Liihe Aleksander — Warszawa
28. Dyr. inz. tegowski Stanistaw — Gdynia
29. Inz. Miko$ Michal — Warszawa

30. Inz. Morgulec Wtadystaw — Gdynia

31. Inz. Morze Jan — Warszawa

32. Inz. Matecki Dominik — Warszawa

33. Inz. Maliszewski Tadeusz — Warszawa
34. Mistrz Mleczko Stanistaw — Btawaty
35. Mech. okret. Milewski Wtadystaw — Gdynia

36. Inz. Niemiec Gustaw — Warszawa
37. Mec. Ptocieniak Gracjan — Gdynia
38. Inz. Potyrata Aleksander — Warszawa

39. Inz. Politur Fryderyk — Warszawa

40. Mech. okret. Piskozub Zbigniew — Gdynia

41. Tech. Przybytek Florian — Warszawa

42. Inz. Rogojski Henryk — Gdynia

43. Inz. Rakowski Marian — Gdynia

44. Inz. Rosochowicz Henryk — Gdansk

45. Kmdr. inz. Rymszewicz Stan. — Warszawa

46. Inz. Sosnowski Henryk — Gdynia

47. Inz. Sadowy Zdzistaw — Gdynia

48. Inz. Sordyl Julian — Sosnowiec

49. Kmdr. inz. Siemaszko Konstanty — Gdynia

50. Kpt mar. inz. Siwicki Kazimierz — Gdynia

51. Inz. Switalski Kazimierz — Gdynia

52. Kpt. mar. inz. Sielanko Jézef — Warszawa

53. Tlg. Schlieman Bronistaw — Gdynia

54. Inz. Steinheil Jerzy — Warszawa

55. Insp. Tarchalski Bohdan — Gdynia

56. Inz. Tyszecki Wiktor — Gdynia

57. Por.mar.inz.Radogost-Uniechowski Stan.-—
Gdynia

58. Inz. Witek Albin — Sopoty

59. Tech. Wojciechowski Zenon — Gdynia

60. Inz. Ziabicki Modest — Gdynia

61. Inz. Zodrow Alfred — Gdynia

62. Zaziemski Wtadystaw — Gdynia

Inzynierowie, technicy, przemystowcy,
ktorym sprawy morskie lezg na sercu
zapisujcie sie na cztonkow STOP-u



Cztonkowie zbiorowil

Stowarzyszenia Technikbw Okretowych Polskich

Spotka Akcyjna Wielkich Piecow i Zaktaddéw Ostrowieckich

WARSZAWA
mn i’ 0t
,Be-Te-Ha" Biuro Techniczno-Handlowe
WARSZAWA

Inz.'Ciszewski St. Fabryka Artykutéw Elektrotechnicznych
b - BYDGOSZCZ

RV Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
CHRZANOW

Wytwdrnia Maszyn Elektrycznych ,,Elektrobudowa
+ODZ

»~Ferrum'™ Spotka Akcyjna
KATOWICE

Zaktady Przemystowo-Handlowe Karpinski i Leppert
WARSZAWA

»Lignoza"™ Spotka Akcyjna
KATOWICE

Ozarowski Fr. Zaktady lzolacji Termicznej, Akustycznej i Wodoszczelnej
WARSZAWA

»Perkun' Francuskie Towarzystwo Akcyjne
WARSZAWA

,Piastow" Fabryka Wyrobéw Gumowych
SANOK

Panstwowe Zaktady Inzynierii
WARSZAWA

Wytwornia Aparatéw Elektrycznych Pustota K. i W.
WARSZAWA

Rohn-Zielinski Sp. Akc. Zaktady Elektromechaniczne
WARSZAWA

»Sanok'" Polska Spotka dla Przemystu Gumowego
SANOK

Syndykat Polskich Hut Zelaznych
KATOWICE

»Stradom' Czestochowskie Zakltady Wyrobow Widkienniczych
WARSZAWA

Towarzystwo Dostaw Technicznych
WARSZAWA



Mitoda Gdynia posiada liczne zaktady przemystowe pracujgce dla okretownic-
twa, przedsiebiorstw zeglugowych oraz instytucji pokrewnych, ktorych potrzeby
techniczne sg szacowane na wiele milionéw ztotych rocznie. Czesto placéwki te nie
sg dostatecznie poinformowane o mozliwosciach produkcji i zrodtach zakupu nie-
zbednych im artykutow technicznych.

Zainteresowanie Kraju sprawami morskimi przyjmuje coraz bardziej realny
charakter.

Ogtoszenia w ,,Morskich Wiadomosciach Technicznych™ docierajg do wszyst-
kich, ktérzy sag bliscy sprawom zeglugi morskiej i srédladowej, okretownictwa i por-
tow, umozliwiajgc nawigzanie Scislejszych kontaktow miedzy technikg morskg a prze-
mystem 1 handlem.

Cena pojedynczego numeru . . . . . 2 2 -

PRENUMERATA:

W KRAJU: Pdtrocznie . . . . . .4 5-
Rocznie . . . . . . . e n 9,-
W GDANSKU: Pétrocznie ) . . ) . . « » 550
Rocznie: . . . . . . . * % 10,-
ZA GRANICA: Rocznie . . . . . . 15,-

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

CENY OGLOSZEN:

Jednorazowych: za jedng strone . . : . . . . .zt 200,—
» POt strony . . . . . . . ., 125—
» Cwier¢ strony . . . . . . . . n 70,-
» jedng 6smag strony . . . . . . e ., 30,-
Doptaty: za 1 strone zewnetrzng okladki — 50°/0, za IV strone - 25°/¢

Cztonkom zbiorowym S. T. O. P. przystuguje rabat 25°/0
Ogtoszenia dla poszukujacych pracy, nadane w Administracji zt 8,— za *i6 str.
Redakcja rekopisow nie zwraca.
Przedruk dozwolony tylko w urywkach z powotaniem si¢ na Zrédto pochodzenia.

Wydawca: Stowarzyszenie Technikéw Okretowych Polskich, Gdynia, Skwer Kos$ciuszki, lokal
Ligi Morskiej i Kolonialnej.

Redaktor: M. 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.

Odbito czcionkami Drukarni Popularnej St. Jagielski w Gdyni, ul. 3 Maja 30 — Telefon 13-67
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prowadzi u siebie wszystko, co jest potrzebne dla
portu, okretu, przemystu i rzemiosta.

Firma , Technotarg" dostarcza

ze sktadu wiasnego wzgl. ze sktadéw fabrycznych: wszelkie
oleje i smary, szczeliwa i pakunki, tak gumowe jak i azbe-

stowe — sprzet na wode i pare — ro6zne pasy i trans-
portery — narzedzia i maszyny do obrobki drzewa i me-
tali — sprzet przeciwpozarowy —wezZe: gumowe, parciane

i metalowe — potszlachetne metale w pretach, blachach
i rurach —roézne artykuty techniczne, potrzebne w kazdym
warsztacie pracy tak lagdowym jak i morskim.

Firma , Technotarg sprzedaje
wyroby tylko pierwszorzedn. wytw. krajowych i zagran.

Swojg wszechstronng dziatalnoscig i fachowa obstugg zjednata sobie powaznych odbiorcéw miejsco-
wych i pozamiejscowych.



