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Stosownie do zapow iedzi w przedostatn im , czw artym  num erze „W iadom ości S tow arzyszenia  
Techników Okrętowych Polskich“, numer obecny w ychodzi pod  nazwą „M orskie W iadomości 
Techniczne“. Pragnęliśm y w  ten sposób s tw orzyć  bardziej odpowiedni ty tu ł dla pism a, którego treść  
zasadniczą stanowić będą obok zagadnień, Związanych z  życiem  i ideam i Stow arzyszenia Techników 
Okrętowych Polskich, tem aty naukowe z  zakresu techniki okrętowej.

A żeby ściślej nawiązać do nazw y poprzedniej, kolejność numeru i rok wydawnictwa za tr zy 
m ujem y bez zmian.

REDAKCJA

W . S.

Na marginesie artykułu
■

„Żegluga morska, a przemysł budowy okrętów"
W artykule „Żegluga morska,  a przemysł  

budowy okrętów" autor,  aczkolwiek dochodzi  
do os ta tecznego wniosku,  że statki muszą być 
budowane w kraju, to jednak w treści,  we 
wszystkich rozumowaniach i dowodzeniach tkwi 
obawa przed zapoczątkowaniem okrętowego bu 
downictwa krajowego.  W razie uruchomienia 
tego przemysłu autor prorokuje  w okresie po 
czątkowym drogą,  opóźniającą  się i n ieudolną 
produkcję ,  identyfikując „młodość"  przemysłu 
okrę towego z n iedoświadczeniem zatrudnionego 
personelu,  i biada nad dolą armatora,  k tóry 
będzie zmuszony korzystać z pierwszych wyt
worów krajowych. Autor wyraża obawę,  że 
nasi konst ruktorzy mogą wykazać niezaradność

przy projektowaniu ,  przewiduje możliwości po
pełniania poważnych omyłek przy konst ruowa
niu, n ieterminowość dostaw,  wywołaną brakiem 
materiałów konst rukcyjnych,  i t. p.

Sprawa wymaga naświetlenia z odrębnego 
punktu widzenia.  Musimy wziąć pod uwagę 
znajdujące się w naszej dyspozycji  środki,  p o 
s iadane doświadczenie techniczno-przemysłowe,  
możl iwości  uzupełnienia braków i opiera jąc 
się na tym mater ia le orzec,  czy rzeczywiście 
po wybudowaniu  warsztatu pracy nie mogl i
byśmy zadowolić armatora.

Nie rozwodząc się obszerniej  nad  twierdze
niami niejednokrotnie zresztą komentowanymi 
w prasie i powszechnie znanymi,  zestawimy



główniejsze t rudności  i pos iadane możliwości 
przy wykonywaniu  s tatków w kraju. Wychodzi
my z założenia,  że stocznia w kraju egzystuje.

1. Sprawa fachowców.
Inżynierów, techników,  mistrzów i wykwali 
f ikowanych robotników mamy w kraju w ilości 
wystarczającej  na dwie stocznie.  P o d  wzglę
dem doświadczenia  i wyrobienia technicznego 
mowy być nie może o n ieumieję tnym po 
dejściu do sprawy budowy,  b łędnym wyko
naniu lub niewłaściwym zorganizowaniu pra
cy. W wypadkach wy ją tkowych możemy an
gażować potrzebnych specja lis tów z zagranicy.

2. M ateriały i wyposażenie.
Nasz przemysł  hutniczy i metalurgiczny stoi 
na wysokości  zadania i może zadowol ić 
w chwili obecnej  lub w najbliższej przyszło
ści największe i najost rzejsze wymagania.  
Braki przemysłu  pomocniczego m ogą być 
usuwane stopniowo, natomias t  rzeczy spec
jalne muszą  być sprowadzane z zagranicy. 
Jes t  to sprawa normalna,  bowiem nie ma na 
świecie kraju pod każdym względem sam o
wystarczalnego,  w szczególności  pod wzglę
dem zaopatrywania stoczni.

3. Projektowanie.
Opracowanie  projektów z uwagi  na dos ta t e
czną ilość fachowców nie nasuwa żadnych 
t rudności  i nie może być obaw zacytowa
nych przez autora.  W wypadku budowania  
czegoś szczególnego,  z czym nasz konst ruk
tor nie dałby sobie rady (rzecz wyjątkowa),  
jes t  do dyspozycji  na świecie tyle wzorów, 
projektów na sprzedaż,  że obawy te dla prze
c ię tnego fachowca wydają  się przesadne.

4. K oszta  produkcji.
Dzięki możności  racjonalnego zorganizowa
nia pracy i obsadzenia odpowiednim per so
nelem s tanowisk na stoczni,  przemysł  ok rę
towy na równi z innymi przemysłami  kra jo
wymi nie tylko nie będzie droższym od za
granicy,  lecz przeciwnie,  z uwagi na  tańszą 
robociznę i zalety naszego robotnika  dos to 
suje się do poziomu cen krajowych.

5. W zajem ne stosunki m iędzy  armatorem  
a przem ysłem .
Nienormalny wzajemny stosunek,  o którym 
autor  wspomina najczęściej,  wyłania się mię
dzy kontrahentami  zagranicznymi.  Na rynku 
kra jowym armator zaopatrzy się w narzędzia 
pracy niewątpl iwie łatwiej, wygodniej  i ko 
rzystniej  niż za granicą,  a lbowiem:
a) obrona interesów i dociekanie  praw jest  

dos tępniejsze ,
b) armator łatwiej dopi lnuje przebiegu prac,  

wartości  obiektu ,  terminu dostawy i wy
konania  zobowiązań gwarancyjnych,

c) sprzęt wykonany w kraju może być znor
mal izowany i będzie tańszy w eksploatacj i,

d) warunki odbiorcze,  płatności ,  kredytowe 
są pros tsze i korzystniejsze.

Stosunek przemysłu  do odbiorcy z uwagi 
na ciągłość,  s tałość i bezpośrednią s tyczność

musi być nacechowany t roską  i życzliwością, 
w przeciwnym wypadku przedsiębiors two 
przemysłowe musiałoby być nieżyciowe, 
krótkowzroczne lub uprawiające rabunkową 
gospodarkę .

6. Zatrudnienie p rzem ysłu  okrętowego.
Sprawa in tensywnego zatrudnienia naszych 
przedsiębiors tw żeglugowych nie nasuwa żad
nych wątpliwości z uwagi na duże potrzeby 
tonażu a minimum posiadania we wszystkich 
rodzajach żeglugi,  utrzymanie w dobrym s ta
nie i stniejącego taboru ,  odnawianie sprzętu 
wysłużonego i zaopatrzenie naszego portu 
w najniezbędniejsze urządzenia. Nie może 
być mowy o kłopotach przy zatrudnieniu 
przemysłu w kraju, który stawiając pierwsze 
kroki na morzu i mając olbrzymie zaległości 
dąży do usamodzielnienia się i uniezależnie
nia swej żeglugi od czynników obcych.

Tak przedstawiają się możliwości produkcji  kra
jowej.

Wykonywanie  zamówień w przedsiębiors t
wach zagranicznych nie należy do rzeczy w y
godnych lub korzystnych,  jak to wynika z p o 
niższych ro z w aża ń :
1. Armator jest  przeważnie zmuszony do przyj 

mowania warunków dostawcy,  lecz nie jest  
w stanie je dyktować.  Dotyczy to jeśli nie 
całości sprawy,  to przynajmniej szczegółów. 
Miarodajnymi  czynnikami w tym wypadku 
będ ą :  us tawodawstwo krajowe,  zwyczaje 
handlowe, normy techniczne,  zasady prowa
dzenia przedsiębiors twa i t. p.

2. Objekty budowane za granicą dla klienta ob
cego i przygodnego nigdy nie odznaczają 
się pierwszorzędnym wykonaniem.  Stosunek 
najlepszej stoczni do klienta obcego będzie 
zawsze mniej szczery i t roskl iwy niż do 
odbiorcy krajowego.

3. Dotrzymywanie terminów,  jak i w każdym 
przemyśle,  uzależnia się od możliwości.  P o d  
tym względem nie należy przypuszczać,  że 
przemysł  zagraniczny będzie wyjątkowym dla 
obcego klienta. W każdym razie przy zama
wianiu za granicą armator traci więcej czasu 
na per traktacje,  uzgadnianie wykonania i od 
biory.

4. Nawet  renomowana i doświadczona stocznia 
nie ustrzeże się b łędów, '  niedociągnięć i u- 
sterek w swej produkcji.  Zna je każdy od 
biorca zamówień zagranicznych.  Uzyskanie 
rekompensat  od obcego przemysłu  za odchy
lenia i niedokładności wiąże się z większymi 
trudnościami  niż w analogicznych warunkach 
w kraju.

5. W wypadkach naprężonych s tosunków h an 
dlowych lub poli tycznych,  braku zagranicz
nych środków płatniczych, ograniczeń im
por towo-ekspor towych,  armator  traci stałego 
dostawcę i przez to kompl ikuje sprawy swej 
żeglugi.
Z zestawienia warunków budowy s tatków 

w kraju i za granicą niewątpliwie wynika,  że in
teres Pańs tw a i a rmatora przemawia za n ie 
zwłocznym rozbudowaniem przemysłu okrę towe
go i uniezależnieniem się od czynników obcych
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Inż. Adrian Migurski STOP.

Jaka stocznia potrzebna
Jedną  z najbardziej aktualnych obecnie spraw 

jes t budowa s tatków handlowych w Polsce.
Dużo się już pisało a jeszcze więcej się m ó 

wi o mającej powstać w tym celu stoczni 
w Gdyni.

Różne są zapat rywania na sposób osiągnięcia 
zamierzonego celu, a gdy dochodzimy do spra
wy kosztów i, co za tym idzie, rozmiarów p o 
trzebnej Polsce stoczni,  rozbieżność zdań jes t 
jeszcze większa.

Są tacy,  co uważają,  że dla Polski wy
s tarczy w zupełności  stocznia za 1 i pół mi
liona złotych,  drudzy zaś twierdzą, że pot rzeba 
na to około 20 mi lionów złotych.

Ta ogromna rozbieżność poglądów pochodzi,  
moim zdaniem, stąd,  że niewszyscy orientują 
się w donios łości tej sprawy lub wychodzą 
z mylnego założenia.

Nie jest  tu miejsce na zwalczanie tych po
glądów,  uczynili to zresztą już inni, a między 
nimi p. inż. A. Potyrała w ostatnim numerze 
„Wiadomości  S. T. O. P ’ u.” W tymże N-rze 
„Wiadomości“ znajduje się referat  p. inż. Biela, 
z k tórego widzimy, że dołącza się on do grona 
tych drugich, do których i ja mam zaszczyt się 
zaliczyć.

Dwa lata temu ułożyliśmy z jednym z kole
gów kosztorys  dla stoczni, k tóraby posiadała 
zdolność budowania 10.000 B. R. T. rocznie 
i doszliśmy do 14 — 15 milionów złotych (bez 
wydatków,  związanych z przygotowaniem terenu),  
a kolega Biel, nie znając naszej kalkulacji,  do 
chodzi dzisiaj do 18 mi lionów zł. dla stoczni 
o 5-ciu pochylniach i o zdolności budowania 
10 x 2.000 =  20.000 B. R. T.

A więc poglądy nasze w zupełności się po 
krywają.

Osiągnięcie tego samego prawie wyniku n a 
leży przypisać faktowi wyjścia z jedynego słusz
nego,  moim zdaniem, założenia, a mianowicie:  
Polska musi pos iadać stocznię tak wielką, 
aby zaspokoić swe potrzeby na morzu i możli
wie uniezależnić się gospodarczo od zagranicy 
w tej dziedzinie.

Przy układaniu projektu,  względnie progra
mu, należy oczywiście uwzględnić możliwości 
techniczne i f inansowe kraju, jak również nale
ży zachować w przewidywaniach niezbędną 
ostrożność,  aby nie narazić w przyszłości samej 
egzystencji  nowego przedsiębiorstwa.

Jedynym wskaźnikiem, służącym do określe
nia rozmiaru potrzebnej  stoczni, jest  tylko miara 
własnych potrzeb obecnych i zamierzeń na naj
bliższą przyszłość i jasne jest,  że inne podej
ście do sprawy jako noszące w sobie wszystkie 
wady improwizacji i groźbę przeróbek jes t mylne.

A więc wychodząc z założenia,  że tonaż 
naszej floty handlowej  wynosi  obecnie około 
100 tysięcy ton,  co pozwala na wywożenie pod 
polską bande rą  niespełna 10 °/0 dzisiejszego ogól
nego ekspor tu polskiego drogą morską,  i jeśli 
dalej postawimy sobie za zadanie wywozić pod

Polsce
polską banderą  nie 1 0 °/0, ale 5 0 °/0 naszego eks
portu,  tonaż naszej floty musiałby się zwiększyć 
do 500 tysięcy ton,  przyjmując,  że zdolność 
przewozu zwiększa się w s tosunku pros tym do 
wzrostu tonażu. Jednak zupełnie tak nie jest,
gdyż w liczbie s tatków znajdować się muszą
okręty pasażerskie.  Bez wielkich omyłek można 
określić pot rzebny tonaż na 600 tysięcy ton,
czyli że trzeba zwiększyć go o 500 tys. ton.

Zadaniem jednak stoczni jest  nietylko b u d o 
wa nowych statków, zwiększających nasz tonaż,  
lecz również:

1. naprawa bieżąca s t a tków,będących wruchu,
2. naprawy tak zwane kapitalne,  niezbędne 

przynajmniej raz w okresie około 33-letniej 
normalnej  egzystencj i  każdego statku,

3. budowa s tatków nowych,  zastępczych,  na 
miejsce s tatków wycofanych z powodu 
wieku,

4. budowa s tatków nowych na miejsce s tat 
ków ginących lub odbudowa uszkodzo
nych wskutek awarii.

Wszystkie powyższe prace dadzą się spro
wadzić do pewnego odsetka kosztów budowy 
nowej jednostki.

Opierając się na doświadczeniu można przy
jąć,  że:

a) koszt remontu  bieżącego w ciągu każdego 
roku pracy s tatku wynosi 2 %  kosztu je
go budowy,

b) naprawie kapitalnej  każdy statek musi 
być poddany  po każdych 15-tu mniej wię
cej latach służby i koszt  tej naprawy 
wynosi  około 20 °/0 kosztu budowy,

c) na skutek awarii ubywa około  1 °/0 tona 
żu rocznie.

Na podstawie powyższych danych łatwo jest  
ułożyć tabelę pracy stoczni jako odpowiednik 
budowy nowych statków.

Niżej podajemy taką tabelę,  z której  wynika,  
że gdybyśmy w roku 1939 uruchomili  stocznię,  
której zasadniczym zadaniem byłaby budowa 
20-tu tys ięcy ton rocznie nowego tonażu,  to po 
dojściu całego naszego tonażu do 600 tys.  ton 
stocznia musiałaby wydołać pracy równoznacz
nej budowie co rok nowych 42 tys. ton,  a nie 
20 tys. ton,  jakby się to wydawało na pierwszy 
rzut oka.

W swoim czasie (dwa lata temu), jak wyżej 
wspomniałem,  wyszedłem z tego samego zało
żenia,  ale z programem skromniejszym,  bo prze
widującym rozbudowę floty do 500 tys. ton po 
10 tys. ton rocznie.

Przy takim tempie w 40-ym roku swego 
programu stocznia musiałaby wydołać pracy 
równoznacznej  budowie  co rok nowych 32 tys. 
ton, a nie 10 tys. ton.

Obecnie jes teśmy świadkami takiego wzrostu 
zapotrzebowania na statki, że branie liczby 
20 tys. B. R. T. rocznie za podstawę rozwoju 
naszej floty wcale nie jest przesadą i możliwym 
jest nawet ,  że w bardzo bliskiej przyszłości



Jaką wytwórczość musi rozwinąć stopniowo stocznia jeśli ze 100 tys. ton obecnych, na
sza flota handlowa ma wzrosnąć do 600 tys. ton i na tym poziomie dalej się utrzymać.

R o k
Ogólny

stan
tonażu

Budowa
nowego
tonażu

Budowa
statków
zastęp
czych

N a p r a w y R a z e m  
kolumny 

5, 6, 7 i 8

R a z e m  
kolumny 

4 i 9

L.
p o 

rząd
kowa

K alenda
rzow y Bieżące Kapitalne Awaryjne

1 1939 100 20 __ 2,0 __ 1,0 3,0 23,0
2 40 120 20 — 2,4 — 1,2 3,6 23,6
3 41 140 20 — 2,8 — 1,4 4,2 24,2
4 42 160 20 ■—- 3,2 — 1,6 4,8 24,8
5 43 180 20 — 3,6 2,0 1,8 7,4 27,4
6 44 200 20 — 4,0 2,0 2,0 8,0 28,0
7 45 220 20 — 4,4 2,0 2,2 8,6 28,6
8 46 240 20 — 4,8 2,0 2,4 9,2 29,2
9 47 260 20 — 5,2 2,0 2,6 9,8 29,8

10 48 280 20 — 5,6 2,0 2,8 10,4 30,4
11 49 300 20 — 6,0 2,0 3,0 11,0 31,0
12 50 320 20 — 6,4 2,0 3,2 1.1,6 31,6
13 51 340 20 — - 6,8 2,0 3,4 12,2 32,2
14 52 360 20 — 7,2 2,0 3,6 12,8 32,8
15 53 380 20 — 7,6 4,0 3,8 15,4 35,4
16 54 400 20 — 8,0 4,0 4,0 16,0 36,0
17 55 420 20 — 8,4 4,0 . 4,2 16,6 36,6
18 56 440 20 — 8,8 4,0 4,4 17,2 37,2
19 57 460 20 — 9,2 4,0 4,6 17,8 37,8
20 58 480 20 — 9,6 4,0 4,8 18,4 38,4
21 59 500 20 — 10,0 4,0 5,0 19,0 • 39,0
22 60 520 10 10 10,4 4,0 5,2 29,6 39,6
23 61 530 10 10 10,6 4,0 5,3 29,9 39,9
24 62 540 10 10 10,8 4,0 5,4 30,2 40,2
25 63 550 10 10 11,0 4,0 5,5 30,5 40,5
26 64 560 10 10 11,2 4,0 5,6 30,8 40,8
27 65 570 10 10 11,4 4,0 5,7 31,1 41,1
28 66 580 10 10 11,6 4,0 5,8 31,4 41,4
29 67 590 10 10 11,8 4,0 5,0 31,7 41,7
30 68 600 — 10 12,0 4,0 6,0 32,0 32,2
31 69 600 — 10 12,0 4,0 6,0 32,0 32,0
32 70 600 — 20 12,0 4,0 6,0 42,0 42,0
33 1971 600 — 20 12,0 4,0 6,0 42,0 42,0

U W A G I :

Rok 1943 (5-ty rok) — początek kapitalnych remontów statków nabytych wzgl. zbudo
wanych w 1928 r. (dotyczy obecnie  istniejących 100 tys. ton).

Rok 1953 (15-ty rok) — początek kapi talnych remontów s tatków zbudowanych przez
własną stocznię.

Rok 1960 (22-gi rok) — tonaż z roku 1928 wycofuje się po 33 latach służby i zastępuje
się nowym i t. d. w każdym nas tępnym roku, aż do 1969 r., 
w którym ostatni  statek  z obecnie i stniejących 100 tys. ton 
zos taje całkowicie wycofany ze służby.

Rok 1970 (32-gi rok) — początek wycofywania tonażu z roku 1939 i t. d. w każdym
następnym roku.
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te 5 obecnie przewidywanych pochylni  okażą 
się niewystarczające.

Wartość produkcji  stoczni musiałaby wyno
sić wówczas około 20 milionów zł rocznie, co 
wskazuje,  jak wielkim przedsiębiorstwem musia
łaby być taka stocznia,  aby zaspakajać pot rzeby 
naszej floty handlowej,  która bez niej zawsze 
będzie posiadała w Gdyni  tylko „hote l” , a nie 
„d o m ” własny.

Obok korzyści,  wynikających z budowy na
szej floty we własnej stoczni,  sama sprawa na
praw i konserwacj i okrę tów jes t bardzo doniosła.  
Jeś libyśmy po osiągnięciu zamierzonego tonażu 
postanowili  ut rzymać się tylko przy tym samym 
tonażu nie zwiększając go już dalej, to i wów
czas stocznia musiałaby rozwinąć produkcję 
równoznaczną budowie conajmniej  42 tys.  ton 
rocznie,  a więc przeszło dwukrotnie wyższą, ani- 
żeliby się to mogło  pozornie wydawać.

Jeś libyśmy posiadali  w Gdyni  n iedos ta t ecz
nie rozwiniętą stocznię,  to w dalszym ciągu 
musiel ibyśmy budować okręty nowe i naprawiać 
statki,  będące  w ruchu za granicą.

Byłby to wielki błąd, k tóry w obcych wa
lutach kosztowałby war tość nietylko owych

500 tys. ton, lecz zmusiłby nas do wydawania 
za granicę rok rocznie na samo ut rzymanie floty 
na os iągniętym poziomie przeszło dwa razy tyle, 
co wydal ibyśmy na jej budowę.

Powyższy rachunek, który oczywiście należy 
t raktować jako przybliżony i orientacyjny,  nie 
wydaje się zbyt  optymistyczny i cala sprawa 
leży w granicach osiągalności,  pos iadając naj 
zupełniej realny charakter .  Brałem bowiem pod 
uwagę jedynie rozwój naszej floty handlowej 
i to w skromnych rozmiarach,  pozwalających 
zaledwie na wywóz pod  polską bande rą  tylko 
około 50°/0 dzisiejszego morskiego eksportu.  
Założenie,  że w ciągu tego czasu nasz ekspor t 
nie wzrasta,  ale ut rzymuje się na dzisiejszym 
poziomie,  nie może być przecież uważany za 
zbyt  optymistyczny tym bardziej ,  że nie brali ś
my w rachubę robót ,  wynikających z rozwoju 
naszej Marynarki Wojennej .

Zatem budowa  polskiej stoczni o takich roz
miarach,  zarówno z punktu  widzenia f inanso
wego, jak i technicznego,  nie jest  pomysłem „za
palonych głów ”, nie jes t mrzonką,  a na wskroś 
realnym,  palącym zagadnieniem dzisiejszej doby.

■

Nowe motorowce S. A. „Żegluga Polska"
„Oksywie" i „Rozewie*"

Dążąc konsekwentnie  do stworzenia nowych 
połączeń regularnych Gdyni i Gdańska z ważniej 
szymi portami europejskimi  oraz basenu morza 
Śródziemnego i obsłużenia ich własnym tonażem,  
poza nabyciem w roku ubiegłym m/s „Lechistan" 
dla linii Bliskiego Wschodu, S. A. „Żegluga

Polska*1 zamówiła w tym samym czasie na s to
czni fińskiej Crighton - Vulcan w Abo dwa sio
st rzane motorowce m/s „Oksywie" i „Rozewie",  
które mają zastąpić dotychczas  charterowane 
obce  statki,  pracujące regularnie na liniach 
szwedzkiej i fińskiej.
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Całkowita ich budowa zostanie ukończona 
w marcu b. r. Pierwszy m/s „Oksywie" przy
będzie do Gdyni  w drugiej  połowie marca.

Nośno ść  każdego ze s tatków wynosi  około 
1000 ton DW.,  ładowność 940 ton,  zapas ropy 
40 ton,  resztę 20 ton s tanowi woda  słodka i za
pasy.  Tonaż re jes trowy net to ca. 500 ton.

Długość maksymalna  każdego statku wynosi
59.5 m, szerokość 10.5 m, zagłębienie przy 
pełnym załadowaniu  4.1 m.

Każdy statek  posiada  3 ładownie z między- 
pokładami ,  z przeznaczeniem do t ranspor tu 
drobnicy.

Załoga każdego s tatku składać się będzie 
z 17 osób.

Kabiny dla oficerów i załogi są bardzo ob 
szerne i wygodne;  między innymi będą  pos ia
dały "umywalki ze słodką bieżącą wodą.

Każdy ze statków posiadać będz ie  wzmoc
nienie przeciwlodowe według wymagań Lloyd 
Register.

Szybkość normalna s ta tku z pełnym ładun
kiem — 10 węzłów.

Do napędu statku służyć będzie j edno s t ron
nego działania dwutaktowy pięc iocylindrowy 
silnik Polar-Diesel typ M-45-M, wykonany przez 
fabrykę At las Diesel  w Stockholmie.  Moc sil
nika 800 K. M. przy 250 obr. /min. ,  średnica 
cyl indrów — 340 m/m. Zużycie paliwa 160 gr/KM 
godzin. Razem z silnikiem na  wspólnym wale 
korbowym pracuje pompa powiet rza przedmu
chow ego  dając ciśnienie przedmuchu 0.15 kg/ 
cm.2. Sprawność silnika 80 — 81°/0. Wysokość 
ciśnienia kompres ji  32 Atm, ciśnienie zapłonu 
55 Atm, ś rednie ciśnienie indykowane 6.2 Atm. 
Urządzenia do rozruchu i zmiany kierunku bie
gów silnika łatwe i pewne w działaniu. Waga
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silnika łącznie z łożyskiem oporowym i chł od 
nicą oleju — 42 tonny.

Statek będzie całkowicie zelektryfikowany. 
Do napędu wszystkich pomp i urządzeń p o m o 
cniczych służyć będą moto ry  elekt ryczne.  Nawet 
grzejniki w łazienkach będ ą elektryczne.  Do

wytwarzania prądu istnieją 2 prądnice,  napę 
dzane dwucyl indrowymi silnikami Polar Diesel  
tej samej fabryki,  co silnik główny. Moc każdego 
silnika wynosi  100 KMe przy 600 obr. /min.  
Napięcie prądu — 220 volt.

Winda kotwiczna oraz 6 wind ładunkowych 
będą również elektryczne.  Moc motoru windy 
ładunkowej 16 KMe, siła wyciągowa 3 ton. 
Szybkość wyciągowa 20 m/sek.  Maszyna s tero
wa elektryczna, moc motoru  20 KMe. Przekaź-

Statki  te,  aczkolwiek nie m ogą imponować 
swymi wymiarami  i nie wpłyną bardzo efekto
wnie na ilościowe zwiększenie się tonażu pol
skiej marynarki handlowej,  jednakże przez swoją 
współczesność i doskonałe rozwiązanie zagad
nień konst rukcyjnych znajdą niewątpl iwie pełne 
uznanie morskich sfer tak w kraju, jak i u na
szych północnych przyjaciół,  podnosząc  walory 
polskiej marynarki  handlowej.

Polska maszyna okrętowa
Pierwsza Polska Fabryka  Lokomotyw w P o l 

sce S. A. w Chrzanowie zwiększyła ostatnio 
różnorodność  swej produkcji  wykonywając  na 
zamówienie Warsztatów Portowych Marynarki 
Wojennej  w Gdyni maszyny parowe okrętowe.  
Maszyny te przeznaczono dla napędu holowni
ków morskich.  Jak najczęściej do tych celów, 
tak i w tym wypadku ze względu na oszczę
dność miejsca i większy współczynnik sprawności  
mechanicznej  wybrano typ maszyny stojącej.

Ogólna c h a r a k t e r y s t y k a  m a s z y n  jest 
nas tępująca:  m o c  nominalna 300 KM* przy 
n =  180 obr/min.  Moc m a k s y m a l n a  trwała 
330 KM i. Praca z kondensacją  na skraplacz 
powierzchniowy o powierzchni 48,5 m 2. Maszy
na jest trzy - cyl indrowa (rys. 1) o potrójnej 
ekspansji.  Średnica cyl indra wysokoprężnego 
265 mm., cylindra ś rednioprężnego 425 mm 
i n iskoprężnego 700 mm. S k o k  m a s z y n y  
s =  400 mm, korby przes tawione są względem 
siebie o 120°. Para dolotowa nasycona o ciś
nieniu p k =  14,5 atm.

Stawidło zewnętrzne syst .  Kluga pozwala na

zwarte rozwiązanie konst rukcyj  maszyny.  Sta
widło wewnętzne w części wysokoprężnej  sta
nowi suwak t łokowy (całkowicie odciążony),  
cyl inder średnio-prężny i nisko-prężny w yposa 
żone są w suwaki płaskie o pot rójnym wlocie 
i podwójnym wylocie (kombinacja suwaka Trick’a 
i P e n n ’a). Tak obrany typ suwaków zmniejsza 
znacznie jego skok przy jednocześnie zmniej 
szonym dławieniu pary.

Smarowanie  ze względu na wymaganą nie
zawodność ruchu zas tosowano centra lne przy 
pomocy pras smarnych o napędzie bezpoś red
nim od mechanizmu głównego. Smarowanie  su
waków i t łoków uskutecznione jes t  za p o ś re d 
nictwem pary rozpylonym olejem zaraz za wen
tylem dławiącym. System ten dopuszczalny jest  
przy układzie stojącym cyl indów ze względu na 
zmniejszone opory tarcia t łoków i suwaków. Jes t  
poza tym pożądany,  gdyż daje dużą oszczędność 
smaru i nie zanieczyszcza skraplacza i kotła,  co 
w ruchu ze względu na kłopotliwość oczyszcza
nia jes t bardzo cenną zaletą.

nik s terowy z mostku i zapasowy przekaźnik na 
rufie elekt ryczne; są one pierwszymi tego rodzaju 
urządzeniami  na polskich statkach handlowych. 
Poza  tym każdy s ta tek posiadać  będzie zwykłe 
ręczne urządzenia s terowe jako urządzenie re
zerwowe.
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Dla przenies ienia nacisków osiowych śruby 
okrę towej  zas tosowano łożysko oporowe Mi 
chel ’a, którego konst rukcja oparta na teorii  tarcia 
c iekłego daje minimalne tarcie i dużą n iezawod
ność  ruchu.

Zespół  pomp kondensacyjnych,  jak mokra 
pompa powiet rzna wody chłodzącej,  zasilająca 
oraz zenzowa sprzęgnięte są z maszyną i uzy
skują napęd od krzyżulca cylindra średnioprę-

ekspansji  pary, zmniejszającej znacznie skrop
lenie wstępne w cylindrach (co szczególnie jest 
ważne przy parze nasyconej),  jak i małemu 
dławieniu pary w suwakach sys temu Trick’a 
i P e n n ’a. Podział  mocy na poszczególne cylindry 
w czasie jednego z pomiarów ot rzymano:  w cy
l indrze wysokoprężnym 98 KM, ,  w cylindrze 
ś rednioprężnym 107 KMi i w cylindrze nisko- 
prężnym 109 KMi .

żnego. Pompa powiet rzna jest  jed nos t ro nn ego  
działania, do wody chłodzącej  — obust ronnego,  
z wentylami  gumowymi (klapami).

Pompa zasilająca i zenzowa są typu nurni 
kowego.

Regulacje  wydajności  pomp przy stałej ilości 
obrotów na minutę ( s t a ł e  o b r o t y  maszyny 
n =  180 obr/min) uskutecznione jest zmienno
ścią sprawności  wolumetrycznej  przy pomocy 
specja lnie skonst ruowanych zaworków powiet rz
nych.

W konstrukcji  maszyny zwrócono baczną 
uwagę na łatwy dostęp  do wszelkich mechani
zmów pomocniczych jak:  dźwignie,  rączki kur
ków i t. p., wykluczając możliwość omyłek 
i wypadków przy obsłudze.

Badania maszyny przeprowadzone na ha- 
mowni  dały nas tępujące  wyniki:  rozchód pary 
na 1 KM / h wahał  się około 6 k g / K M / h ,  co 
przy parze nasyconej  jes t wynikiem zadawala
jącym.

Uzyskanie takiego rozchodu pary zawdzię
cza się przede wszystkim zastosowaniu  potrójnej

Poza tym pomiary i obliczenia dały:
Sprawność teore tyczną 

AT .
Y, =  =  0,256

Tl t0

Sprawność indykowaną

Sprawność  mechaniczną 

Ym =  — =  0,905In i
N l — Moc biegu luzem

Sprawność ogólną 
Y0 =  Y, . Yi . Ym =  0,148.

Próżnia w skraplaczu podczas  prób docho
dziła do 93°,'n.

Zaznaczyć należy, że maszyny zostały wy
konane całkowicie w kraju i z materiałów kra
jowych.
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Inż. M arian Rakowski STOP.

Współczesny napęd okrętowy
u.

(d a ls zy  c ią g  z  Nr. 4 „W iad o m o ści S T O P -u “ ).

O ileby zadecydowano,  że dla danego okrętu 
jako główna maszyna napędowa najkorzyst 
niejszy jes t silnik spal inowy,  należy przystąpić 
do ustalenia rodzaju tego silnika.

Pomijam silniki benzynowe,  budowane dla 
zupełnie małych jednostek  (kutry, motorówki ,  
śl izgowce i t. p.) i przechodzę do omówienia 
g łównych danych charakterys tycznych silnika 
Diesla,  k tóry jes t  s tosowany przy większych 
mocach maszyn napędowych.  Chodzi o us tale
nie: 1) dwu —  czy czterosuw;  2) jedno —  czy 
dwustronne działanie;  3) wolno — czy szybko
obrotowy silnik. Mniejsze znaczenie będą p o 
siadały kwest ie wtrysku i rozpylenia paliwa, 
płukania cylindra, chłodzenia,  sterowania i t. p.

Najlepsze wskazówki co do wyboru silnika 
daje nam załączony rys. 15, to też z punktu 
przechodzę do jego omówienia.

SKo far: i -286

n n n n  n n n n n

ATbc J i  h a  i M at 3 6 0 0  K A fe
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Cv77i , ,  2 - U V  poafuró/n , "

<• " 'Rys. iS.

Rysunek ten przedstawia gabarytowe p o r ó 
wnanie si lników o jednakowej  mocy 3600 KM, 
wykonanych i wypróbowanych w praktyce.

Silnik 1. typu, s tosowany przede wszystkim 
na statkach handlowych,  jest  9-cio cylindrowy, 
4-ro suwowy,  jednost ronnego działania,  wolno
obro towy  n =  115 min-1, waży aż 111 kg/KM 
przy odpowiednio  dużych wymiarach.

Wielkim postępem w budownictwie maszyn 
okrę towych było ukazanie się silnika uznanego 
za pewny w pracy,  o znacznie mniejszych wy
miarach i ciężarze, a mianowicie silnika dwu
suwowego o umiarkowanej  ilości obrotów.  Silnik 
tego typu często jest s tosowany w marynarkach 
handlowych.  Jak widać, przy tej samej mocy, co 
czterosuw,  silnik dwusuwowy jednost ronnego 
działania trzycyl indrowy o obrotach n = 2 1 5  min-1 
waży tylko 32 kg/KMe.

Celem dalszego zmniejszenia ciężaru i wy
miarów (a przede wszystkim wysokości silnika), 
konst ruktorzy doszli do wyprodukowania silnika 
również dwusuwowego,  ale podwójnego działa
nia i szybkoobrotowego n =  600 min-1, k tórego 
ciężar zdołano zmniejszyć do rekordowej  cyfry

5,5 kg/KMe. Silniki te przy swych znacznych 
obrotach mogą jednak pracować bez żadnego 
reduktora  bezpośrednio  na wał okrętu (jak np. 
na  łodziach podwodnych,  a nawet przypusz
czalnie -  po wypełnieniu pewnych warunków — 
na torpedowcach i k/ torpedowcach) .

Stosunek ciężarów na KM dla silników o m o 
cach większych przedstawiałby się nieco inaczej, 
jednak jako przykład wybrałem silnik o takiej 
mocy,  k tórą  należy, jak dotychczas,  uważać za 
przeciętne maksimum. Silniki dla łodzi szybkich
0 obrotach 1500 min-1 mają naturalnie ciężar
1 wymiary jeszcze mniejsze.

Jedną z wielkich wad napędu motorowego  
są poważne wibracje kadłuba okrę towego i jego 
urządzeń oraz hałas  silnika pracującego, co p o 
siada duże znaczenie dla okrętów,  a z czasem 
źle oddziaływa na stan zdrowia załogi.

Powolne  przejście w ostatnich czasach do 
silnika dwusuwowego szybkoobrotowego tło- 
maczy się pros to tą  konstrukcji  pokrywy cylindra 
oraz brakiem zaworów ssących i gazów odloto
wych, które nas tręczają zawsze wiele k łopotów,  
zaś pompy powiet rzne - przedmuchowe okazują 
się o wiele pewniejsze i niezawodne w pracy.

Zastosowanie do napędu okrę towego silnika 
dwusuwowego dopiero od niedawna tłumaczy 
się przede wszystkim trudnościami ,  na jakie n a 
trafiono przy rozwiązaniu płukania i napełniania 
cylindra świeżym powietrzem,  n iezbędnym do 
zupełnego spalania zastrzykniętego paliwa. Kwe
stię tę rozwiązała pomyślnie f-a Sulzer,  poniekąd 
przodująca w Europie  w budowie silników dwu
suwowych,  konstruując zaworowy sposób płu
kania cylindra z kanałami  górnymi powiet rza 
wtórnego dla celów zupełnego spalania (rys. 16). 
F i rma M. A. N. kwestię płukania i napełniania cy 
lindra powiet rzem rozwiązała jeszcze prościej 
przez t. zw. płukanie zwrotne (rys. 17).

'OirManf s
C yfrna/r< SH  
Syshem  :

Dalej należy wymienić płukanie za pomocą 
specja lnego t łoka (s tosowane częs to w Anglii), 
płukanie syst. Junkersa i inne.

Dalsze t rudności  przy silniku dwusuwowym 
nastręczała pompa przedmuchowa (t łokowa wzgl. 
odśrodkowa),  nas tępnie  tłoki, których konst ruk
cja jest  nieco odmienna od t łoków przy czte-



rosuwie,  i wreszcie t rzony t łokowe przy silni
kach podwójnego  działania.

Wszystkie te usterki  byty powodem,  że silnik 
cz terosuwowy,  który w swym założeniu jest  p ro 
sty, był  jeszcze przed paroma latami wyłącznym,  
choć mało doskonałym silnikiem napędowym. Nie 
znaczy to wcale,  że dla silnika cz terosuwowego 
nie ma już miejsca w napędzie okrę towym. Tam, 
gdzie nie są s tawiane maszynie napędowej  spe
cjalnie wygórowane wymagania (a więc na s tat 
kach handlowych i pomocniczych),  silnik czte
rosuwowy może okazać się w wielu wypadkach 
tańszy i praktyczniejszy.  Jako źródło energii 
pomocniczej  silnik cz terosuwowy jes t  i będzie 
jeszcze długo poważnym i skutecznym ko nk u
rentem silnika dwusuwowego,  gdyż różnice c ię
żarów i wymiarów przy mniejszych mocach są 
nieznaczne.  Przyczynia się też ku temu koniecz
ność istnienia pompy  przedmuchowej przy sil
niku dwusuwowym.

P odobn ie  jak przy napędzie parowym, istnieją 
przy szybkoobrotowych silnikach przekładnie zę
bate (przede wszystkim na statkach handlowych 
os tatnio budowanych),  elekt ryczne (na okrę tach 
amerykańskich i fińskich), wreszcie sprzęgło- 
p rzekładn iaFoet t inge ra(w marynarce  niemieckiej).

Klasyczny przykład ewolucji  jaką przecho
dził n a p ę d  okrętu widzimy w marynarce  nie
mieckiej.

Dążność  tej marynarki  do zastosowania na 
okrę tach silników Diesela  jako maszyn napędo
wych t łumaczy się specyficznymi warunkami  
rozbudowy floty niemieckiej ,  narzuconymi przez 
państwa koalicyjne w traktacie wersalskim i po 
lityką morską Rzeszy w pierwszym 15-to leciu 
po wojnie światowej.  Chodzi ło o jak najmniejszy 
ciężar maszyny i paliwa dla uzyskania si lniej
szego uzbrojenia wzgl.  opancerzenia jednostki  
przy narzuconej  maksymalnej  wyporności  dla 
krążowników niemieckich 10.000 t. z zachowa
niem wystarczającej  szybkości okrętu,  o możli
wie duży promień działania okrętu,  narazie po 
żądany tylko dla długich podróży szkoleniowo- 
propagandowych,  ale w razie pot rzeby konieczny 
do powtórzenia wojny korsarskiej  w stylu krą
żownika „Emden",  s tosowanej  przecież z dużym 
powodzeniem wobec si lniejszego przeciwnika.

Po  wieloletnich próbach na statkach handlo-
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wych wojenna marynarka niemiecka postanawia  
wstawić na budujący się krążownik „K ón ig sbe rg “ 
2 silniki Diesela (rys. 18) jako maszyny do na
pędu przy szybkości marszowej.

Były to silniki wówczas nowowyprodukowa- 
ne przez firmę M. A. N., dziesięciocylin- 
drowe,  cz terosuwowe,  j ednost ronnego działa
nia, bezsprężarkowe,  o mocy każdy 900 KMe 
przy 900 obr/min, specjalnie lekkiej konstrukcji .  
Silniki te pracują na każdy wał napędowy po 
przez przekładnię syst.  Vulkan. Sprzęgło hydrau
liczne Fó t t inge ra  (2) tej przekładni  między sil
nikiem a kołami zębatymi  (4) zabezpiecza koła 
od ujemnego wpływu nierównomiernego biegu 
silników. Przez opróżnienie sprzęgła z oleju 
zostaje odłączony silnik od wału, przy czym, 
aby koła przekładni nie obracały się przy n ap ę 
dzie wału przez turbiny,  zas tosowano wyłączające 
sprzęgło kłowe. Przy tej kombinacj i  podziału 
napę dów  przy różnych szybkościach udało się 
pomyślnie rozwiązać po raz pierwszy narzucone 
„z g ó ry” zadanie osiągnięcia możliwie dużego 
promienia działania, który wynosi  dla krążow
ników klasy —  K (Kónigsberg,  Karlsruhe i Koln) 
18 000 Me przy szybkości krążowniczej 10 węzłów. 
Ze względu na małą moc silnika w stosunku

do turbiny udało się połączyć te dwie moce 
do pracy równoległej  dla zwiększenia szyb
kości  maksymalnej .  Jes t  to oczywis tą  wadą 
t ego sposobu napędu, gdyż przy pracy turbin 
silniki są ods tawione i stanowią nieużyteczny 
balast ,  poza tym szybkość krążownicza 10 wz. 
jes t  w s tosunku do dzisiaj budowanych jedno
stek w innych państwach zbyt  mała.

Idąc konsekwentnie dalej w rozwoju si lniko
wego napędu okrętów,  już przy pierwszych pro
jektach budowy krążownika „ E “ (Leipzig) prze
widziano napęd  dieslowy dla szybkości krążo
wniczej,  aby jednak uniknąć dwóch wyżej 
wymienionych wad musiano zastosować silniki 
o większych mocach i innym rozstawieniu 
(rys. 19).

Szybkość krążownicza 18 wz. wymagała łącz
nej mocy około 12.000 KM, którą  podzielono 
na  4 silniki. Przy tej mocy silniki 4-suwowe 
okazały się zbyt  ciężkie,  tak że firma M. A. N. 
po dłuższych próbach przeszła do produkcji  
si lników lekkich,  dwusuwowych,  podwójnego
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działania, bezsprężarkowych,  7-mio cyl indro
wych, które przy 600 obr/min dawały 3100 KMe. 
Silniki te, us tawione w przedziale zbliżonym ku 
rufie,  pracują poprzez przekładnię Vulkan na 
je den  środkowy wał, zaś dwa boczne wały głó-

o 8-cylindrach przy 600 obr/min.  Silniki te są 
tej samej konstrukcji  jak na krążowniku „Leip- 
z ig“ , tylko dodano im jeszcze po jednym cy
l indrze. Napędza ją  one wały ś rubowe poprzez 
przekładnię Yulcan.

Ujka  v/*V?/ć> m oko r~ć> łj n -sio tsych k r  oj ̂ ount/cu
to/em t e  c k /  m  u Z e//z> z /g  °
/  rr)o /-ory '/r?& r3 2 . c + js  "  Z ./yrzc /sF o rd r) /o t  ̂k u /fL o /r )  y  3 .gFó*Jroe 

o  a  Ty

wne są napędzane przez turbiny,  mające każda 
po 30.000 KM. Przy tym rozwiązaniu dla szyb
kości krążowniczej pracują tylko silniki Diesela,  
zaś oba wały główne,  odłączane od turbin napę
dowych,  są obracane  e lekt romotorami ,  aby wy
eliminować dodatni  ewent.  u jemny posuw śrub 
i tym samym zmniejszyć opór,  stawiany przez 
te ś ruby przy szybkości marszowej .  Przy szyb-

Przystępując  do budowy serii krążowników
10.000 t. („Deutschland**, „Admirał Graf Spee“, 
„Admirał  Scheer**, „Admirał Hippe r“ ), mary
narka n iemiecka miała już typ silnika spalino
wego,  uznanego za wystarczająco pewny środek 
napędu.  Siłownia krążownika „Deutschland*1 jest  
tylko powiększeniem maszynowni  okrętu „Brem- 
s e “. Ustawienie,  typ si lników, rodzaj przekładni

U s/~aw /em 'e y T ć u /o i/c h  r n o f o r ó  u  n a /o fc /o + jy c h  nar n /em /eck/J> ?  
i z k o /n y r n  o k r f  có - e t r /u / e r y / s k i m  „ Qresn~re- " '  k n a z o w m 'k u  

,, D eu /sc />/<**>o? *
-i.ćjTóune m o /-o r y  n o p$c/o*sc  2 . p r ^ e k T a /e /n /e  n P ys .2 .0 .

kości bojowej wały główne są napędzane przez 
turbiny,  a wał ś rodkowy przez silniki Diesela.  
Dzięki współpracy tych dwóch napędów osiąg
nięto większą szybkość maksymalną  i uniknięto 
wożenia martwego balastu silników.

Po osiągnięciu pewnego doświadczenia m o 
torowym napędem na wyżej wymienionych j e d 
nostkach,  marynarka  niemiecka przechodzi os t ro
żnie — początkowo dla jednostki  mniejszej — 
do całkowitego napędu silnikami Diesela na 
okręcie artyleryjskim „Bremse** (rys. 20).

Jak widać ze szkicu, ustawienie si lników 
napędowych jest  tu podwojeniem napędu po
mocniczego krążownika „ E “, a więc i stnieje 
8 si lników 2-suwowych podw ójnego  działania, 
bezsprężarkowych o mocy 3550 KMe każdy,

jes t ten sam, z tą  tylko różnicą, że silniki główne 
mają po 9 cylindrów, o mocy w cylindrze ca 
770 KMe, a więc razem na silnik ca 7100 KMe. 
Przy tak znacznej mocy musiano przyjąć jednak 
niższe obroty  (450 obr/min).

Manewrowanie przy tego rodzaju ustawieniu 
si lników jest  proste.  Z jednej  centrali  można 
dowolnie manewrować wszystkimi  4-ma si lnika
mi każdego wału lub każdym silnikiem z osobna.

Zasadniczy cel, t. zn. duży promień działania 
i silne uzbrojenie osiągnięto,  czy jednak m ary
narka niemiecka jest  zadowolona z rodzaju na
pędu  tych krążowników o tym należy wątpić 
z racji wad charakterystycznych dla samego  na
pędu motorowego.
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Krążowniki fińskie „Iimarinen" i „Vainamói- 
n e n “ 4,000 t. w. mają również napęd motorowy 
(Germania-Diesel ) o mocy 6.000 KM., szybkość 
15 wz., przekładnię elektryczną. Specjalnie silne 
uzbrojenie (IV — 25,4; VIII — 10,5) i mała szyb
kość wskazują,  że są to krążowniki przeznaczo
ne do obrony wybrzeży.  Przy tego rodzaju ok rę 
tach napęd silnikowy jes t korzystny ze względu 
na  częs tą konieczność manewrowania i ods ta
wiania si lników nawet  na  krótki pos tój,  szyb
kość uruchomienia okrętu, bliskość własnych 
baz  oraz warsztatów reperacyjnych i t. p.

Poza  wyżej przytoczonymi przykładami na
pędu dieselowego dla jednos tek  większych,  pra
wie wszystkie marynarki  mają cały szereg okrę
tów mniejszych i specja lnych o napędzie moto
rowym. Przyczyny decydujące o wyborze tego 
rodzaju napędu  wymieni łem w ogólnych uwa
gach,  gdy mówiłem o typach okrętów.

III.

W rozdziale pierwszym niniejszego artykułu 
omówiłem,  na jakich okrę tach napęd parowy 
może konkurować z motorowym. Teraz przecho
dzę do zestawienia zalet i wad samych maszyn 
napędowych  różnych typów.

Silnik spal inowy jako główna maszyna n a 
pędowa ma szerokie zastosowanie  w marynarce 
wojennej,  przede wszystkim na łodziach p od
wodnych.  Fakt ,  że silniki spal inowe spotyka się 
coraz częściej na okrętach wojennych nadw od
nych, da się wyt łumaczyć przede wszystkim za
sadniczą zaletą Diesela,  t. j. j ego  wysokim 
współczynnikiem sprawności  termicznej,  czego 
wynikiem jest  niewielkie zużycie paliwa na KM., 
niewielki zapas paliwa przy s tosunkowo dużym 
promieniu p ływania (względnie silniejsze uzbro
jenie czy opancerzenie okrętu),  niewielki ciężar 
na  KM., mała za jmowana przestrzeń.  Współ
czynnik sprawności  termicznej  silnika Diesela
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4-suwowego,  jednos t ronnego działania wynosi  
przeciętnie c-a 35°/0 (wszystkie wartości  na współ
czynnik termiczny podane są na KMe), zaś silni
ka większego dwusuwowego podwójnego dzia
łania — c-a 39 °/0; przy wykorzystaniu gazów 
odlotowych do wytwarzania pary o ciśnieniu 
do c-a 12 at współczynnik wzrasta do 43 — 4 5 °/0, 
zaś przy podgrzewaniu spal inami  wody — prze
kracza 5 0 °/0. Są to wartości bardzo wysokie i, jak 
dotychczas , przy maszynie parowej nie osiągalne,  
Dla maszyny t łokowej współczynnik termiczny 
wynosi  c-a 14,55°/0, z turbiną pary odlotowej 
wzras ta do 18,2°/0, przy wysokim podgrzaniu  
wody  zasilającej i powiet rza gazami odlo towy
mi— do c-a 19,6°/0. Nowoczesne parowe maszyny 
t łokowe na parę przegrzaną z rozrządem zawo
rowym mają współczynnik termiczny c-a 21 °/0 
(na KMi). Są to wartości ,  jak dotychczas  już 
maksymalne  dla t łokowych maszyn parowych,

a jednak jeszcze zbyt dalekie od silników spa 
linowych. Wstawienie na statki z t łokowymi 
maszynami  parowymi turbin  pary odlotowej dało 
oszczędność rozchodu paliwa c-a 20°/0 na KM.

Aby skutecznie konkurować z silnikiem spa
linowym, przemysł  maszyn okrętowych wytwarza 
turbinę parową,  która w ostatnim dziesięcioleciu 
zrobiła wielkie pos tępy.  Gdyby  rozwój kot łów 
parowych pos tępował  równomiernie,  turbina s ta
łaby się zapewne dzisiaj pod każdym względem 
maszyną równorzędną z silnikiem spal inowym 
i pobudziła konst ruktorów silnika Diesela do 
dalszej pracy i u lepszania dziś jeszcze nie 
zupełnie doskonałego silnika spalinowego.  W y 
produkowanie  turbiny na parę wysokoprężną 
zmniejszyło zużycie pary  o c-a 3 0 n/0, a zwięk
szyło współczynnik termiczny maszyny z c-a 
1 5 %  do 2 5 °/0 (dla nowoczesnej  turbiny z prze
kładnią elektryczną).  Teoretyczny dokładny wy
kres Sankeya,  sporządzony przez firmę Wagner
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dla napędu turbinowego o mocy 10.000 KM. 
z kotłami pary wysokoprężnej  80 at i 450° C, 
wykazuje bardzo wysoki  współczynnik spraw
ności termicznej,  bo 32,5°/0 co odpowiada zu
życiu paliwa c-a 195 gr/KM. Jes t  to wynik 
dotychczas  w praktyce nie osiągnięty,  jednak 
z niewielkim odchyleniem prawdopodobny.  W a r
tości  te zbliżają turbinę pod tym względem do 
silnika spal inowego.  O wielkich postępach na 
pędu parowego świadczy fakt, że od roku 1910 
os iągnięto zmniejszenie zużycia paliwa na KM. 
o c-a 40°/0, a ciężar i przestrzeń maszyny zmniej
szono o c-a 60°/0, przy czym ilość personelu,  
obsługującego maszynę zredukowano o c-a 75°/0.

Zużycie paliwa jest  odpowiednio do termicz
nego współczynnika sprawności  dla si lników spa
linowych również mniejsze, przy czym średnio 
można przyjąć dla silnika bezsprężarkowego — 
160 — 180 gr/KM. Wartości  te wahają się w za
leżności od mocy silnika, sys temu płukania,  
wtłaczania powiet rza spal inowego i t. p.

Dla napędu turbinowego z kotłami pary  wy
sokoprężnej  wartości  są bardzo zbliżone dla róż
nych rodzajów kotłów. Tak więc na łodzi s traż
niczej „B rummer” moc maszyn 1600 KM, ko
cioł syst.  Wagner,  45 at, 450° C, praktyczne

Uwaga: Wartości  zużycia paliwa są podane 
łącznie z mech. pomocniczym.

P odo bn e porównanie dla s tatków handlowych 
przedstawiają rysunki 22 i 23, które pozwalają 
nam poznać pewne zalety napędu parowego.

Dane praktyczne dla wyżej wymienionej  ło
dzi pościgowej „B ru m m er” podają ciężar kom
pletnej maszynowni i kotłowni z wodą w kotłach 
ca 10 kg KMe. Jes t  to waga bardzo niewielka, 
a jednak znajduje potwierdzenie w danych ogó l
nych, szeroko nie opubl ikowanych (przypusz
czalnie ze względów konkurencyjnych).  Dla s tat 
ków pasażerskich  o dużej mocy maszyn głów
nych ciężar całkowitej  maszynowni  bez wałów 
i śrub ma wynosić ca 35 kg/KMe,  dla okrę tów 
wojennych ca 20 kg/KMe, szybkich łodzi pości
gowych ca 10 kg/KMe.

Po porównaniu  obu rodzajów maszyn pod 
względem ich niezawodności  w pracy należy 
stwierdzić, że jednak napęd  turbinowy z normal
nymi kotłami wodorurkowymi wykazał w czasie 
długoletniej  praktyki wyższość nad jego młodym 
konkurentem — silnikiem spalinowym. Nawet 
stosunkowo nowe i mało wypróbowane kotły
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zużycie paliwa (ropa) 349 gr/KM, zaś na S/S 
„Uckermark” — praktyczne zużycie ropy wynosi 
343 gr/KM.

Podanie  ciężaru i zajmowanej  przestrzeni dla 
obu rodzajów napędu jest  rzeczą względną,  czę
sto t rudną do ustalenia,  ponieważ firmy podają 
wartości  wybitnie reklamowe,  do których na
leży odnosić się z wielką rezerwą. Dowiedzie
liśmy się 'w rozdziale drugim tego artykułu,  jak 
bardzo różne są ciężary si lników Diesela i od 
jak wielu czynników ich wielkość zależy. Pod  
tym względem oba rodzaje napędu  konkurują 
stale ze zmiennym powodzeniem.

Rysunek 21 przedstawia porównanie  napędu 
s ilnikowego krążownika „Deutschland” z proje
ktowaną maszynownią turbinową zaopatrzoną 
w kotły Velox. Ten ostatni projektowany napęd  
powinien być przy mniejszej zajmowanej  prze
strzeni, również i lżejszy.

pary wysokoprężnej  syst.  Benson czy Wagne r  
nie wykazują,  jak dotychczas ,  szczególnie p o 
ważnych wad, zaś drobne usterki w ich pracy 
należy przypisać raczej winie załogi, mało jak 
dotychczas przyzwyczajonej  i zaznajomionej  
z obs ługą tych kotłów.

Silniki Diesela  o mocach przeciętnie ponad
3.000 — 4.000 KM w jednostce ,  nawet  naj lep
szej konstrukcji ,  budow ane przez firmy stojące 
na czele produkcji ,  wykazują w pracy na stat
kach wiele jeszcze braków. Ciągłe rysy i pęk
nięcia otuliny zewnętrznej cylindra, pęknięcia 
t łoków i głowic cyl indrowych trafiają się n ie
mal na porządku dziennym. Są to wszystko wady 
mało doskonałej  konstrukcji  silników, częs torów- 
nież nieumiejętnej obsługi,  które jednak w wielu 
wypadkach są po prostu dla konstruktora n ie
uchwytne albo t rudne do rozwiązania ze względu 
na różnorodność  zagadnień,  które wyłaniają się



do jednoczesnego rozwiązania,  a więc: nap rę
żenia cieplne i ich różnice w zależności od miej
sca, masy nagromadzonego materiału,  n ie jedna
kowa rozszerzalność różnych materiałów,  obieg 
wody chłodzącej,  smarowanie,  t rudności  uszczel-

lepsze możliwości obserwacj i,  (okręt  taki ma 
większe szanse,  że nie będzie zauważony),  zwy
kle wystarcza na nim tylko jeden komin (nawet 
przy jednostkach dużych),  wskutek czego zy
skuje się dużo wolnego miejsca na pokładzie,

A 'apjot m otor<3 A/y
C 5  i / n i  M i JD  te  s  e /  o/J 

M o c  to S/o a /n a  SSO O fi/fie
3Toz. tycie p a / t u a  O, i f ó  1e fj 
C / ę io / r  c a fA o u / t y  8 3 0  fo n  
C i ę ż a r  nett fo r te  9 3 kg/Zr/fe
Zajmotoarnopti/oier*, 32.0n>z 

• i •> n a  fo r te  Ą 0 3 km y /ff/e

t / a p ^ c t p a / r o t o y  / / o r i / n y j  
tfoo/Ty S y jA  23 e n  s o n  ’crj 

Moc usp& fo& i 9 S O O  fofoe
S t a n  p a r y  /O O afo, 4£l0 °C.
Z u i y c i e  p a /iu o /  0 ,2 3 8 ky/foMeh
jC t f  j a r  cet/foou//y /  /O / o n .

11 n a  /KMe /fo r te
Z a rjm o to .p o tj/e r ic h o . 2 5 0  r n 3-

. 23. " " • » « » *  °‘ O Z 6 n ,y^ t

nienia obiegu smarowania i chłodzenia i t. p. 
Dalszą bolączką jes t t rudność  wyeliminowania 
drgań torsyjnych silnika, których wynikiem są 
pęknięcia wałów korbowych,  ram silnika, zrywa
nie szpilek fundamentowych,  uszkodzenia funda
mentu,  nieszczelność kadłuba okrętu,  pęknięcia,  
nieszczelność przewodów i t. d. Usunięcie tych 
us terek w ciężkich warunkach pracy na okręcie 
w morzu jest  nieraz bardzo t rudne,  często wręcz 
niemożliwe. Wymiana części uszkodzonych wy
maga posiadania na okręcie części zastępczych.  
Wożenie całego składu różnych części zapaso
wych, zwłaszcza większych,  jes t z wielu wzglę
dów niemożliwe, nie wszędzie zaś części te dla 
danego typu silnika można dostać gotowe.  W y 
łania się tu zależność okrętu od bliskich włas
nych baz i warsz ta tów reperacyjnych.

Stosunkowo niespokojny i głośny bieg sil
n ików spal inowych denerwuje i nuży załogę. 
Drgania powodują  często drobne uszkodzenia 
przekaźników elekt rycznych kierowania ogniem 
artyleryjskim,  urządzeń radiosygnałowych i t. p. 
Z innej znów s trony w wypadku opalania kotłów 
ropą i przy napędzie si lnikowym należy po d 
kreślić za leżność okrę tu  od odpowiednio  roz
mieszczonych własnych baz operacyjnych ze 
specjalnymi  urządzeniami do pobierania paliwa, 
względnie wyposażenia marynarki w dosta teczną 
ilość ok rę tó w -cys ter n .  Okręty o napędzie Die- 
selowym mają promień działania zazwyczaj więk
szy (większy zapas  paliwa), aniżeli okrę ty  tej 
samej  wielkości i rodzaju o napędzie parowym, 
a więc są bardziej samodzielne i przygotowane 
na dłuższe działania na morzu.

Pod  względem zalet bojowych okrę t o n ap ę 
dzie motorowym ma pewne przewagi nad pa ro 
wym.  Są to:  aczkolwiek niezawsze,  łatwość i szyb
kość manewrowania  maszyną (często tylko kilka 
sekund),  s tosunkowo małe dymienie,  a więc

które można wykorzystać np. na ustawienie ka- 
tapul ty dla samolotów czy też dział przeciwlot
niczych. Dalsze przewagi — brak przewodów pa
rowych, których uszkodzenie pociskiem powoduje 
unieruchomienie jednej  maszyny,  względnie na
wet  całego okrętu,  brak kotłów, będących często 
powodem katast rofy przy ich uszkodzeniu,  wre
szcie fakt, że przy trafieniu pocisku w maszynow
nię zwykle tylko jeden silnik zostaje uszkodzony 
i unieruchomiony,  podczas  gdy inne,  niezwiąza- 
ne przewodami z uszkodzonym,  pracują dalej.

Ilość personelu  maszynowego przy obu ro
dzajach napędu dla jednostek  o mocach maszyn 
do c-a 2.000 KM. jes t prawie jednakowa;  przy 
większych mocach ilość załogi maszynowej  na 
okrętach o napędzie parowym wzrasta szybciej, 
aniżeli na motorowcach. Napęd silnikowy wy
maga mniejszego ale bardziej intel igentnego per 
sonelu podoficerów i motorzystów,  zaś przy na
pędzie parowym ilość palaczy i smarowników 
wzrasta nieproporcjonalnie szybko ze wzrostem 
siły maszyn.

Utrzymanie maszyn głównych i pomocniczych 
w należytym stanie przy napędzie silnikowym 
wymaga więcej starania,  prac konserwacyjnych,  
drobnych remontów,  a więc koszty utrzymania 
dla tego napędu są większe.

Koszty paliwa i oleju do smarowania obu 
rodzajów głównych maszyn napędowych w wy
padku opalania kot łów ropą są prawie jednako
we (zależnie od warunków miejscowych),  jeżeli 
jednak zważymy, że moc wspólna mechanizmów 
pomocniczych przy napędzie  parowym wynosi 
ca 15 —  18°/0, zaś przy napędzie  silnikowym 
11 —  14°/0 mocy maszyn głównych,  wspólny 
koszt ruchu napędu s ilnikowego okaże się nieco 
mniejszy od parowego.

Koszt budow y okrętu o napędzie si lnikowym, 
zwłaszcza przy elekt rycznym napędzie maszyn
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p o m o cn iczy ch  (co p o d raża  budow ę o ca  7 °/0 
cen y  g lo b a ln e j) , je s t  w iększy , niż je d n o s tk i te j 
sam ej w ie lk o śc i i ro d za ju  o n ap ęd z ie  tu rb in o 
w ym  ze zw ykłym i ko tłam i w o d noru rkow ym i.

C zas b u d o w y  o k rę tu  z u w zg lęd n ien iem  c a ł
kow ite j b u d o w y  m aszyn  g łó w n y ch  je s t  d la  je d 
n o stk i o n ap ęd z ie  m o to ro w y m  k ró tszy .

N ie  p o ru sza jąc  w ie lu  kw estji, d o ty czący ch  
ek o n o m ii ró żn y ch  ro d za jó w  n ap ęd u  o k rę to w eg o , 
co  m oże być  c iek aw y m  tem a tem  przy  ro zw aża
n iu  z a g a d n ie n ia  n a p ę d u  na s ta tk a c h  m a ry n a ik i 
h an d lo w ej, na  tym  p racę  sw o ją  chw ilow o zak o ń 
czam .

Inż. Jerzy Słeinheil

W IADOM OŚCI ZE ŚWIATA
Nowe śruby napędowe dla s/s „Normandie"

„  V. D. Z eitschrift“ —  Listopad, 1937

Pierwsze śruby napędow e dla tego sta tku  zm on
tow ane w ro k u  1935 były trzy-skrzydłow e z ło p a t
kam i pionow ym i w sto su n k u  do  osi w ału. Ś red
nica tych  śrub  w ynosiła 4780 m /m  przy skoku  
5320 m /m . Podczas próbnej jazdy na  milę pom ia
row ą była osiągnięta szybkość 31,5 węzła przy 
225 o b r/m in , co odpow iadało  m ocy maszyn
160.000 KM. Po uzyskaniu  „B łękitnej W stęg i"  
podczas pierwszej podróży przez A tlan ty k  ze śred 
n ią  szybkością 30,12 węzłów, późniejsze podróże 
odbyw ały się przy średn ich  szybkościach 29 —  30 
węzłów, przede wszystkim dlatego, by zmniejszyć 
szkodliw e drgania rufow ej części k ad łu b a  i kaw i
tację śrub.

W  celu usunięcia  tych  wad sta tek  był poddany 
przeróbce w r. 1936, ru fę  odpow iedn io  w zm oc
n io n o , a jdnocześnie zam ieniono napędow e śruby 
na  in n e  o średnicy 5050 m /m  przy skoku  5320 m /m , 
ilość skrzydeł cztery, pochylonych  o 15° k u  tyłow i. 
Zwiększenie średn icy  w yw ołane zostało zm ianą 
o b ro tów  na 195 ob r./m in . w celu zm niejszenia 
kaw itacji.

R ekordow a podróż przez A tlan ty k  w sierpniu
1936 r. parow ca angielskiego „Q u een  M ary" ze 
średnią szybkością 30,63 węzła sk łon iła  arm atorów  
s/s „N o rm an d ie11 do  dalszej p rzeróbki śrub  n ap ę
dow ych, by w te n  sposób wyzyskać całkow icie moc 
maszyn przy norm alnych  225 obr./m in . T rzeci 
k om plet śrub  posiadał następującą charak te rys tykę: 
średnica 4482 m m  przy skoku  5380 m m , ilość ło 
p a tek  4, nachylonych  o 15° w tył. Z tym i now ym i 
śrubam i osiągnęła „N o rm an d ie14 na  początku  ro k u
1937 now ą reko rdow ą szybkość przez A tlan ty k  
30,99 węzła przy 231 o b r./m in . i m ocy maszyn
180.000 KM.

Statek pasażerski 
m/s „Albert Leo Schlageter"
„V: D. Zeitschrift“ —  Sierpień 1937

S ta tek  ten  jest przeznaczony do  przewozu pa
sażerów na  R enie. Z budow ano go w lecie 1936 r. 
n a  stoczni Ewald B erninghaus w K olonii. W stępne 
badan ia  lin ii kad łuba  d o k o n a n e  były w basenie 
dośw iadczalnym  f-my J. M. V o ith  w H endenheim  
i w basenie dośw iadczalnym  H am burger Schiffbau 
V ersuchansta lt.

S ta tek  wyposażony został w p ionow e m łynk i 
V o ith a  o średn icy  1400 m m . każdy, napędzane 
siln ikam i D iesla, um ieszczonym i z ty łu . U żyto lek 

k ich  szybkobieżnych siln ików , ustaw ionych  na  
sztywnej ram ie  z fasonow ego żelaza, k tó ra  p o łą 
czona jest z fu n d am en tem  m aszynow ym  za pom ocą 
k ilk u  śrub  z am ortyzatoram i ze sprężyn spiralnych, 
przez co w ibracja k ad łu b a  została doprow adzona 
do  m in im um . Rozm ieszczenie m aszyn napędow ych 
z ty łu  pozw oliło  n a  w ykorzystanie środkow ej 
i dziobowej części k ad łu b a  na  pom ieszczenia pasa
żerskie n a  dw óch pok ład ach  (głów nym  i górnym ).

M otory  napędow e są w yrobu  fabryki H u m b o lt 
D eutz A . G. w K olon ii typu  B. A  6 m  324 z d o 
ładow yw aniem  system u Bucki.

Nowa elektryczna winda trałowa.
„Shipbuilding and Sh ipping Record“ —  L uiy  1937

Największą dotychczasow ą w indą tra łow ą jest 
w inda ustaw iona na  fran cu sk im  traw lerze rybackim  
„M inerw a” , przeznaczonym  dla połow ów  w o ko li
cach N eu fo u n d lan d , w ybudow anym  osta tn io  na  
stoczni C h an tie ts  de N orm ande . W in d ę  w yko
n a ła  angielska fabryka Law rence &  S co tt Elek- 
tro m o to rs  L td. w N orw ick. W ym iary  w in d y : d łu 
gość 3800 m /m , szerokość 7250 m /m , m oc elek- 
tro m o to ru  97 KM  przy pełnym  obciążeniu. N a 
tężenie liny  7.000 kg przy 156 o b r./m in . W in d a  
jest zm ontow ana n a  spaw anej ram ie z żelaza p ro 
filow ego i płyt.

S iln ik  um ieszczono z ty łu  w indy  i napędza się 
za pom ocą p rzek ład n i ślim akow ej herm etycznie  
okapturzonej i stanow iącej in teg ra lną  część e lek tro- 
m o to ru . W a ł ślim akow y w ydłużony w obie strony  
u lokow any jest na łożyskach zew nętrznych; na  k o ń 
cu w ału  znajdują się bębny. G łów ny w ał bębnow y 
napędzany jest od  w ału  ślim akow ego za pom ocą 
zwykłych trybów  znajdujących się w zazębieniu 
stałym . D la w yłączenia n ap ęd u  w ału  służy sprzęgło 
zębate.

Bębny są żelazne spaw ane i przyjm ują 1.500 m  
liny  stalow ej 7/s" średnicy każdy. Bębny są zm on
tow ane na  wale w tu le jach  bronzow ych i posiadają 
sprzęgła zębate dla wyłączenia podczas puszczania 
liny. Każdy kon iec  w ału  bębnow ego w yposażony 
jest w podw ójny szpil. D la ham ow ania  w indy służy 
m ocny ham ulec stalow y, w ypełn iony  k lockam i 
drew nianym i, ręcznie dokręcanym i za pom ocą od 
pow iedniej śruby.

Motorówka AB 3 z napędem  
Voigth - Schneider.

„Shipbuilding & Shipping Record“ —  L u iy  1937

M oto ró w k a ta  zam ias t n a p ę d u  o d  śru b y  p o 
s iad a  n a p ę d  za  p o m o cą  m ły n k a  o 6 p io n o w y ch  
n as taw n y ch  ło p a tk a c h . Ł o p a tk i ro zm ieszczo n e  
są  sy m e try c z n ie  na o b w odzie  1200 m /m . D ługość  
ło p a te k  800 m /m . M o to r n ap ęd o w y  R en au lt-D ie -
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sel V, 12-cylindrowy o ffioćy 220 KM przy 
1200 obr./min. Przekładnia ś l imakowa 1 : 6 ulo
kowana jest  na rufie bezpośrednio  nad osią 
młynka.  Przy normalnym ruchu motor  pracuje 
przy stałych obrotach,  a zmiana nacisku łopatek 
(t. j. nas tawienie kątowe łopatek)  na  wodę usku
tecznia się z mostku nawigacyjnego.  W ten spo
sób os iąga  się ruch s tatku wstecz.

N a p ęd  Voighta-Schneidera  tym różni się od 
zwykłej śruby nawrotnej  używanej na kutrach 
rybackich,  że łopatki są pionowe.  Mogą one 
działać jednocześnie jako ster, wobec czego steru 
normalnego  motorówka AB 3 nie posiada.  Mo
torówka ta była w ybudow ana na Stoczni Socie te  
Anonime des Ąnciens  Chantiers w Nantes  dla 
żeglugi rzecznej pasażerskiej  na rzece Loirze. 
Długość  kadłuba —  27 m, szerokość — 4,5 m, 
wysokość  1,85 m. Na próbach os iągnięta była 
szybkość 12,7 węzła. Manewrowanie  motorówką 
jes t  bardzo łatwe, a hamowanie młynkiem p o 
zwala na za trzymanie motorówki  z pełnego ru
chu naprzód na jednej  długości  statku,  t. j. około 
30 m. Pełny obrót  statku na 360° osiągnięty 
został  w 40 sek.

M/s „ A r t h u r to w n “ .
„Shipbuilding & Shipping Record“ —  L uty  1937“

Mały ten motorowiec  w y budow any  został 
w Holandi i w Dees t  na  stoczni Gebr.  van 
der  Werf. Wymiary  k a d ł u b a : długość ogólna 
52 m, d ługość  między pionami  49 m, szero
kość 8,25 m, wysokość 3,35 m, zanurzenie 
3,25 m, tonaż brut to 527 ton,  deadwei th  680 ton.  
Pomieszczenie na ładownie towarów jes t jedno 
na całej  prawie długości  statku,  o objętości
37.000 st.3. Podw ójne  dno przebiega na całej 
długości  s tatku od przedniej  do  tylnej grodzi 
wodoszczelnej.  Stalowy want  posiada dwa pod 
nośniki .  Windy napędzane są silnikami Diesla 
o mocy 7 KM. Rufa statku jes t typu krążowni- 
czego ze s terem typu  Oertza. Sterowanie ręczne 
z kabiny nawigacyjnej .  Pomieszczenie dla kapi
tana  i oficerów znajduje się na rufie, a dla za
łogi na  dziobie.

Motor jest 6-cylindrowy czterotaktowy M. W. 
B-BenzDiesel  o mocy  400 KM przy 310 obr./min.,  
k tóry daje statkowi szybkość 9 1/2 węzła przy 
pełnym ładunku.  Silnik pomocniczy tejże marki 
o mocy 16 KM służy do napędu kompresora,  
pompy zenzowej,  dynamo i pompy balastowej.

KRONIKA STOW ARZYSZENIA
W alne Zebranie 

Stow arzyszenia Techników Okrętowych 
Polskich w Gdyni.

D nia  25 lu tego 1938 r. w G d yn i w lo ka lu  
Związku P racow ników  U m ysłow ych A dm in istrac ji 
W ojsk o w ej przy Skw erze Kościuszki odby ło  się 
w alne zebranie Stowarzyszenia T echników  O k rę 
tow ych  Polsk ich .

P orządek  dzienny o b e jm o w ał:
1. Zagajenie.
2. W ybór Przewodniczącego i Sekretarza W al

nego Z ebrania.
3. O dczytanie p ro to k ó łu  z poprzedniego W al

nego Z ebrania.
4. Spraw ozdanie Zarządu z działalności S to 

warzyszenia za ro k  1937 oraz dyskusję nad 
spraw ozdaniam i.

5. Spraw ozdanie K om isji Rewizyjnej, dyskusję 
oraz udzielenie abso lu to rium  ustępującem u 
Zarządowi.

6. P lan  działalności na przyszłość.
7. Z atw ierdzenie  p relim inarza budżetow ego.
8. W ybór W ładz Stowarzyszenia.
9. W o ln e  w nioski.
Z ebran ie  zagaił Prezes Stowarzyszenia inż. Fer

d y nand  Biel. Na Przew odniczącego W alnego  Ze
b ran ia  w ybrano  inż. Sw italskiego Kazimierza, na 
sekretarza P. C ieślika Feliksa.

Po odczytaniu  p ro to k ó łu  z poprzedniego W al
nego Z eb ran ia  i przyjęciu go Prezes ustępującego 
Zarządu p o kró tce  streszcza działalność Stowarzy
szenia za ro k  1937 i przekazuje szczegółowe spra
w ozdanie poszczególnym referen to m .

Spraw ozdanie sek re ta ria tu  złożył sekretarz inż. 
S osnow ski H enryk .

—■ W  okresie  sprawozdawczym  od 1 stycznia 
do  31 g rudn ia  1937 ro k u , t. j. w II ro k u  swego 
istn ien ia , działalność Stow arzyszenia ześrodkow ała 
się przede wszystkim  w łon ie  Zarządu.

G łów nym i spraw am i była akcja p ropagandow a 
rozw oju przedsiębiorstw  okrę tow ych  i przem ysłu 
pom ocniczego oraz w ydaw anie w łasnego organu  
„W iad o m o śc i Stow arzyszenia T ech n ik ó w  O k rę to - 
tow ych Polskich".

Z ebran ia  Zarządu odbyw ały się przeciętnie co 
m iesiąc — frekw encja dobra . Q u o ru m  zawsze utrzy
m ane. W  ciągu ro k u  odby ło  się 10 zebrań, poza 
tym  2 razy w tygodn iu  we w to rk i i p ią tk i między 
godz. 18 a 19-tą zbierali się członkow ie przeważnie 
prezydium  Zarządu celem om ów ienia i załatw ienia 
spraw  bieżących.

Z ważniejszych uchw ał Zarządu do  zanotow ania 
są n a s tę p u ją c e :

1. Przyjęto regulam iny zebrań  Zarządu i K o
m isji Rewizyjnej.

2. Zm iana p u n k tu  S ta tu tu  Stowarzyszenia, 
om aw iającego rozszerzenie działalności S to
warzyszenia na  te re n  całej Rzeczypospolitej 
i w o lne  m iasto  G dań sk , a n ie  ty lko  na  
woj. pom orsk ie , jak  to  jest dotychczas.

3. O m aw ian o  spraw y utw orzenia akcyjnego 
tow arzystw a okrętow ego , m ającego na  celu  
zam ów ienia o k rę tó w  w k ra ju  i ew en tualną  
eksp loatację  ich. W y sun ię to  myśl, aby za
sadniczym i akcjonariuszam i były firm y k ra 
jow e, zain teresow ane w rozbudow ie prze
m ysłu okrętow ego. M iałoby to  rów nież za 
cel om inięcie  obecnych  tru d n o śc i, związa
nych  z b rak iem  zaufania do  Polskiego Prze
m ysłu.

4. O m aw iano  spraw ę wejścia w k o n ta k t ze 
Stowarzyszeniem  Inżynierów  B udow lanych 
celem  przyłączenia się do  budow y dom u 
d la  stowarzyszeń techn icznych  w G dyni.
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5. Spraw a odczytów fach o w y ch : szczegółowe 
om ów ienie tem atów  i s ta ran ia  o salę.

6. O m aw ianie  p ro jek tu  zorganizow ania zjazdu 
przem ysłow ców , zain teresow anych w b u d o 
wie stoczni. M iałoby to  na  celu przyśpieszenie 
akcji budow y stoczni oraz silniejsze zado
k u m en to w an ie  potrzeby jej is tn ien ia .

7- W ysiłk i Zarządu wejścia w k o n ta k t ze sfe
ram i przem ysłowym i i hand low ym i przede 
wszystkim n a  te ren ie  G dyni, aby sprawę 
stoczni jak najszerzej propagow ać i przystą
pić do  jej realizacji.

8- Spraw ę w ydaw nictw a „ W  i a d o m o ś c i
S. T . O . P .“ om aw iano praw ie na  każdym  
zebran iu  Zarządu.

9- O p raco w an o  i rozesłano do  firm  przem y
słow ych w k ra ju  ank ietę  celem  zbadania 
za tru d n ien ia  i m ożności rozw oju  przem ysłu 
pom ocniczego d la  po trzeb  stoczni. 
O trzym ano  o k o ło  30 wyczerpujących o d 
pow iedzi, dających obraz m ożności w spół
pracy przem ysłu w ew nętrznego z przyszłą 
stocznią.

10. Z ważniejszych w ystąpień Stow arzyszenia 
n a  zew nątrz podkreślić  należy :
1. wizytę u  D y rek to ra  D ep artam en tu  M o r

skiego M in. P. i H. p. M o ż d ż e ń -  
s k i e g o  w czasie Jego poby tu  w G dyni 
w Urzędzie M orskim . Delegacja S .T .O .P . 
przeprow adziła z p. D yrek to rem  M o ż -  
d ż e ń s k i m  rozm ow y na tem aty  o k rę 
tow nic tw a, przem ysłu okrętow ego , stocz
n i w G dyni, stowarzyszeń technicznych  
o k rę to w y ch  i t. p.

2. D elegację do W arszaw y do  K om isji Ba
dań  G ospodark i P rzedsiębiorstw  P ań 
stw ow ych w Polsce celem  szerszego om ó
w ienia  sytuacji w dziedzinie o k rę tow nic
tw a i m ożności budow y stoczni w G dyni.

3. W izytę u  Kom isarza R ządu w G dy n i, 
m ającą na  celu zapoznanie W ładz z id eo 
logią i celam i Stowarzyszenia.

N a zakończeniu n ieco  z w iadom ości statystycz
nych.

Stow arzyszenie obecnie liczy członków  fach o 
w ych i zwyczajnych 61 i zbiorow ych 18 — ra 
zem 79.

W  r o k u  s p r a w o z d a w c z y m  p r z y b y ł o : -
C złonków  fachow ych 15, zwyczajnych 5 —  

razem  20, oraz zwykłych 4.
Jako drugi zabrał głos K ierow nik  Sekcji P ro 

pagandow ej Stowarzyszenia k p t. inż. Siw icki Kazi
mierz. Sekcja pracow ała w k ie ru n k u  rozw oju prze
m ysłu okrętow ego w kraju .

W  związku z budow ą Stoczni M arynark i W o 
jennej Sekcja rozesłała ank ietę  d o  w ytw órni 
krajow ych. A n k ie ta  m iała na  celu  zorien tow anie  
Stowarzyszenia o nastaw ieniu  przem ysłu p rze tw ór
czego do w spółpracy ze Stocznią.

N a rozesłanych 54 zapytań d o  firm  krajow ych 
z różnych dziedzin przem ysłu 17 firm  odpow ie
działo pozytyw nie o swym zain teresow aniu  b u d o 
wą ok rę tó w  w k ra ju  i w spółpracą ze stocznią. 
5 firm  zgłosiło się do  czynnej w spółpracy w cha
rak terze akcjonariuszy stoczni. Jedna z firm , a m ia
now icie  „W sp ó ln o ta  In te resó w 11 pow iadom iła , że

we w rześniu 1937 r. sprecyzuje osta tecznie  b u d o 
wę w łasnej stoczni.

N astępnie  zabrał głos re d a k to r  p. M. Kisielewski. 
W sk u te k  negatyw nego u s to su n k o w an ia  się prasy 
d o  poczynań S T O P -u  Zarząd S T O P -u  zdecydow ał 
się w ydawać w łasne p ism o „W iadom ości S tow a
rzyszenia T ech n ik ó w  O krę tow ych  P o lsk ich" nara- 
zie jako  kw arta ln ik .

N ie ograniczając się do  przem aw iania do  uczuć 
patrio tycznych społeczeństw a w szeregu artykułów  
zgrom adzonych w trzech  poprzednich  zeszytach za
stanaw iano  się i szczegółowo roztrząsano  przyczyny 
b rak u  w Polsce tego przem ysłu, poszukując jed 
nocześnie sposobów  zaradczych. N ow y etap  rozw oju 
S toczni G dyńskiej, tendenc ja  sfer żeglugowych 
i przem ysłow ych G dyni do posługiw ania się rynk iem  
krajow ym  w zaspokojeniu  swych po trzeb  techn icz
nych  —• jest do  pew nego stopnia  zasługą tego  
pism a. W  dalszym ciągu przedstaw ia zebranym  
tru d n o śc i w w ydaw aniu  pism a. P ism o tak ie  jako  
w ybitn ie  fachow e m usi być drogie. O becn ie  Za
rząd przy zwiększającej się stale ilości p ren u m era 
to ró w  i uzyskiw aniu p ła tnych  ogłoszeń m a nadzieję 
przełam ania tych tru dnośc i.

W o b ec  ogrom u zagadnień zw iązanych z naszą 
ekspansją m orską redakcja  między innym i zapew
n iła  sobie w spółpracę ekonom istów  i łącznie z n im i 
dąży do  opracow ania  tem a tu  ścisłego związania 
G dyni z zapleczem drogą w odną.

Jako o sta tn i z członków  Zarządu zabrał głos 
sk a rb n ik  inż. Leśniczak M arceli, przedkładając 
spraw ozdanie kasow e.

W  dyskusji nad  spraw ozdaniam i Zarządu p o 
ruszano  spraw ę fuzji dw u pok rew nych  Stowarzy
sz e ń : S T O P -u  i Stow arzyszenia Po lsk ich  Inżynie
rów  Budow y O k rę tó w . Istn ien ie  dw u stowarzyszeń
0 tym  sam ym  celu  i dążeniu jest tru d n e  dó  w ytło- 
m aczenia. N ależałoby we w spólnych  szeregach 
zdw oić w ysiłki dla osiągnięcia w spólnych celów.

D la wym iany czasopism w ysłano do  wszyst
k ich  pokrew nych  organizacji w k ra ju  nasze 
pism o, jed n ak  do  wym iany doszło ty lko  z kilkom a 
organizacjam i.

Po spraw ozdaniu  inż. K am ieńskiego F e lik sa  
im ieniem  K om isji Rewizyjnej udzie lono  Zarządowi 
jednog łośn ie  abso lu to rium .

Inż. Biel, op ierając się na  obserw acji działal
ności S T O P -u , w ypow iada m ożliw ości działania 
Stowarzyszenia na przyszłość. W  Polsce zasadniczo 
istn ie je  duże zrozum ienie dla idei m orskiej tak  
w społeczeństw ie, jak i w sferach przem ysłow ych. 
Przemysł jest sk ło n n y  w spółpracow ać ze stoczniam i 
krajow ym i i zam ów ienia stoczni będzie przyjm ow ał
1 w ykonyw ał, b rak  jest jed n ak  obecnie odpow ied 
niej w spółpracy.

Naszym zadaniem  i celem  jest dążyć d o  zorga
nizow ania tej w spółpracy, jednakże działać możem y,
0 ile posiadać będziem y zaufanie o b u  s tro n . T ym 
czasem przem ysł krajow y chętn ie  udziela inform acji, 
chce i um ie wykazać zainteresow anie, n a tom iast 
przem ysł okrętow y —  stocznia i czynniki zain te
resow ane dotychczas z nam i k o n ta k tu  ściślejszego 
n ie  nawiązały. W  pracy jed n ak  n ie  ustaniem y
1 m usi się znaleźć zrozum ienie dla naszych bezin
teresow nych  dążeń. Ze zrozum ieniem  spotykaliśm y 
się, lecz ty lko  częściowo w dziedzinie opiniodaw czej, 
op racow ując szkic organizacji stoczni.
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A kcja  Stow arzyszenia m usi więc być zdw ojona 
w k ie ru n k u  naw iązania k o n ta k tu  ze sferam i m ia
ro d a jn y m i, by n astąp iło  zrozum ienie, że jesteśm y 
jed n o stk ą  zdolną do  działania, posiadającą w sum ie 
duży zasób wiedzy i dośw iadczenia.

W yrazem  naszych dążeń i zam ierzeń jest o rgan  
naszego Stow arzyszenia, k tó rego  w ysoki poziom  
redakcy jny  m a już u sta loną  o p in ię ” . —■

Po u ch w alen iu  p relim inarza budżetow ego na  
ro k  1938 w ybrano  W ładze Stowarzyszenia na  
ro k  1938 w następującym  składzie:

Prezes —  k p t. m ar. inż. D obrzyński Tadeusz 
I v,-Prezes —  m ech. o k rę t. M ilew ski W ładysław  
IIv .-P re z e s— kpt:. m ar. inż. S iw icki Kazimierz 
S ek re ta rz  —  inż. K w olek Jan 
S k a rb n ik  —  inż. Leśniczak M arceli

C złonkow ie  Zarządu : inż. Biel F erd y n an d , por. 
m ar. inż. R agost-U niechow sk i S tanisław , inż. R a

kow ski M arian , inż. Sadowy Zdzisław i tchng . 
Schliem an B ronisław .

K om . R e w .: D yr. K ollat Feliks, inż. K am ieński 
Feliks i inż. Sosnow ski H enryk .

Zastępcy : inż. Sw italski Kazimierz i tchng. C ieś
lik Feliks.

Sąd koleżeński: k m d r. inż. Siem aszko K o n 
stan ty , mec. P ło c ien iak  G racjan  i inż, M orgulec 
W ładysław .

Przew odniczący sekcji naukow ej —  inż. M or
gulec W ładysław , zastępca — por. m ar. R adogost- 
U n iech o w sk i Stanisław .

Przewodniczący sekcji przem ysłow o - technicz
nej —  inż. Biel F erdynand , członkow ie —  inż. Sa
dow y Zdzisław i tchng . Schliem an B ronisław .

R ed ak to r — K isielewski M ichał, K om itet R e
dakcyjny —  Przewodniczący inż. G ierdziejew ski, 
cz ło n k o w ie : k m d r. inż. K. Siem aszko, inż. M. R a
kow sk i, inż. M. Ziabicki.

Spis członków Słow. Techn. Okrętowych Polskich
1. Inż. Abramów Paw eł  — Gdynia
2. Mgr.  Baranowicz Władysław — Gdynia
3. Inż. Biel F erdyn and  —  Gdynia
4. Inż. Budka Ludwik — Gdynia
5. Tech. Cieślik Feliks —• Gdynia
6. Kmdr.  por.  inż. Czesnowicki  Al. — Warszawa
7. Inż. Dembiński  Antoni —  Warszawa
8. Kpt. mar. inż. Dobrzyński  Tadeusz — Gdynia
9. Inż. Dymecki  Lech-Jan —  Warszawa

10. Inż. Gierdziejewski  Wacław — Gdynia
11. Inż. Gospodarowicz  Jan — Gdynia
12. Inż. Gembarski Jan  —  Gdynia
13. Konstr.  Górka  Stanisław — Bławaty
14. Tlg. J ung  Zenon —  Ostrowiec
15. Kmdr.  por.  inż. Kamieński  Stan. — Warszawa
16. Senator  Karszo-Siedlewski T a d .— Warszawa
17. Tech. Kaźmierowicz Tadeusz — Gdynia
18. Por .  mar. Kadulski Aleksander — Gdynia
19. Dyr. Kollat  Fel iks — Gdynia
20. Kisielewski Michał — Gdynia
21. Dyr. Korzon Napoleon — Gdynia
22. Por.  mar. Krąkowski Aleksy — Gdynia
23. Inż. Kamieński Fel iks  —• Gdynia
24. Inż. Kwolek Jan — Gdynia
25. Tech. Laudański  Michał — Gdynia
26. Inż. Leśniczak Marceli  —  Gdynia
27. Inż. de Liihe Aleksander  — Warszawa
28. Dyr. inż. Łęgowski  Stanisław — Gdynia
29. Inż. Mikoś  Michał  — Warszawa
30. Inż. Morgulec Władysław — Gdynia
31. Inż. Morze Jan — Warszawa
32. Inż. Małecki Dominik  — Warszawa

33. Inż. Maliszewski Tadeusz — Warszawa
34. Mistrz Mleczko Stanisław — Bławaty
35. Mech. okręt.  Milewski Władysław — Gdynia
36. Inż. Niemiec Gustaw — Warszawa
37. Mec. Płocieniak Gracjan — Gdynia
38. Inż. Potyrała Aleksander  — Warszawa
39. Inż. Politur F ryderyk  — Warszawa
40. Mech. okręt.  Piskozub Zbigniew — Gdynia
41. Tech. Przybyłek Flor ian — Warszawa
42. Inż. Rogojski Henryk — Gdynia
43. Inż. Rakowski Marian — Gdynia
44. Inż. Rosochowicz Henryk —  Gdańsk
45. Kmdr.  inż. Rymszewicz Stan. — Warszawa
46. Inż. Sosnowski  Henryk — Gdynia
47. Inż. Sadowy Zdzisław — Gdynia
48. Inż. Sordyl  Julian — Sosnowiec
49. Kmdr.  inż. Siemaszko Konstanty — Gdynia
50. Kpt mar. inż. Siwicki Kazimierz — Gdynia
51. Inż. Świtalski Kazimierz — Gdynia
52. Kpt. mar.  inż. Sielanko Józef — Warszawa
53. Tlg. Schlieman Bronis ław — Gdynia
54. Inż. Steinheil  Jerzy — Warszawa
55. Insp. Tarchalski Bohdan — Gdynia
56. Inż. Tyszecki Wiktor — Gdynia
57. Por .m ar . inż .Radogos t -Uniechowski  Stan.-— 

Gdynia
58. Inż. Witek Albin — Sopoty
59. Tech. Wojciechowski  Zenon — Gdynia
60. Inż. Ziabicki Modes t  — Gdynia
61. Inż. Zodrow Alfred — Gdynia
62. Zaziemski Władysław — Gdynia

Inżynierowie, technicy, przemysłowcy, 
którym sprawy morskie leżą na sercu 
zapisujcie się na członków STOP-u



C z ł o n k o w i e  zb i o r owi
Stowarzyszenia Techników Okrętowych Polskich

Spółka Akcyjna Wielkich Pieców i Zakładów Ostrowieckich
WARSZAWA 

" ■ n  i ’ t
„B e-T e-H a" Biuro Techniczno-Handlowe

WARSZAWA

Inż.'Ciszewski St. Fabryka Artykułów Elektrotechnicznych
' - ; BYDGOSZCZ

,v  ' J Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce
C HRZANÓW

Wytwórnia Maszyn Elektrycznych „Elektrobudowa"
ŁÓDŹ

„Ferrum" Spółka Akcyjna
KATOWICE

Zakłady Przemysłowo-Handlowe Karpiński i Leppert
WARSZAWA

„Lignoza" Spółka Akcyjna
KATOWICE

Ożarowski Fr. Zakłady Izolacji Termicznej, Akustycznej i Wodoszczelnej
WA RSZAW A

„Perkun" Francuskie Towarzystwo Akcyjne
WARSZAWA

„Piastów" Fabryka Wyrobów Gumowych
SANOK

Państwowe Zakłady Inżynierii
WARSZAWA

Wytwórnia Aparatów Elektrycznych Pustoła K. i W.
WARSZAWA

Rohn-Zieliński Sp. Akc. Zakłady Elektromechaniczne
WARSZAWA

„Sanok" Polska Spółka dla Przemysłu Gumowego
SANOK

Syndykat Polskich Hut Żelaznych
KATOWICE

„Stradom" Częstochowskie Zakłady Wyrobów Włókienniczych
WARSZAWA

Towarzystwo Dostaw Technicznych
WARSZAWA



Młoda Gdynia posiada liczne zakłady przemysłowe pracujące dla okrętownic- 
twa, przedsiębiorstw żeglugowych oraz instytucji pokrewnych, których potrzeby 
techniczne są szacowane na wiele milionów złotych rocznie. Często placówki te nie 
są dostatecznie poinformowane o możliwościach produkcji i źródłach zakupu nie
zbędnych im artykułów technicznych.

Zainteresowanie Kraju sprawami morskimi przyjmuje coraz bardziej realny 
charakter.

Ogłoszenia w „Morskich Wiadomościach Technicznych" docierają do wszyst
kich, którzy są bliscy sprawom żeglugi morskiej i śródlądowej, okrętownictwa i por
tów, umożliwiając nawiązanie ściślejszych kontaktów między techniką morską a prze
mysłem i handlem.

Cena pojedynczego numeru . . . . . . zł 2 -

P R E N U M E R A T A :

W KRAJU:  Półrocznie . . . . . . zł 5 -
Rocznie . . . . . . • • n 9 , -

W G D A Ń S K U :  Półrocznie . . . . . • • »> 5,50
Rocznie :  . . . . . . • * »» 1 0 , -

ZA GRANICĄ: Rocznie . . . . . . 1 5 , -

Za zmianę adresu (znaczkami poczt.) zł 1.—

C E N Y  O G Ł O S Z E Ń :

J e d n o r a z o w y c h :  za j ed ną s t ronę  . . . . . . .
„ pół  s t rony . . . . . . .
„ ćwierć s t rony . . . . . . .
„ jedną ós mą s t rony . . . . . .

Dopła ty :  za 1 s t ronę  zewnętrzną okładki — 5 0 °/0, za IV stronę 
Członkom zbiorowym S. T. O. P. przysługuje rabat  25°/0

Ogłoszenia dla poszukujących pracy, nadane w Administracj i  zł 8,— za */i6 str.

Redakcja  rękopisów nie zwraca.

Przedruk dozwolony tylko w urywkach z powołaniem się na źródło pochodzenia.

W y d a w c a :  Stowarzyszenie Techników Okrętowych Polskich,  Gdynia,  Skwer Kościuszki,  lokal
Ligi Morskiej  i Kolonialnej .

R e d a k t o r :  M. Kisielewski,  Gdynia,  ulica Morska 85 m. 3, tel. 36-00

K o m i t e t  R e d a k c y j n y :  Przewodniczący —  inż. W. Gierdziejewski ,  cz łonkowie:  —  kmdr inż.
K. Siemaszko,  inż. M. Ziabicki,  inż. M. Rakowski.

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

. zł 200,— 

. „ 1 2 5 ,—  

. n 7 0 , -  
• „ 3 0 , -

-  25°/o
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f i T E C H N O T A R G CC

 z  o .K H H ^ n n m ^ l

prowadzi u siebie wszystko, co jest potrzebne dla 
portu, okrętu, przemysłu i rzemiosła.

Firma „Technotarg" dostarcza
ze składu w łasnego wzgl. ze składów fabrycznych: w szelk ie  
oleje i smary, szczeliw a i pakunki, tak gumowe jak i azbe
stowe — sprzęt na wodę i parę — różne pasy i trans
portery — narzędzia i m aszyny do obróbki drzewa i  me
tali — sprzęt przeciwpożarowy — w ę ż e : gumowe, parciane 
i m etalowe — półszlachetne metale w prętach, blachach  
i rurach — różne artykuły techniczne, potrzebne w każdym  
w arsztacie pracy tak lądowym jak i morskim.

Firma „Technotarg“  sprzedaje
wyroby tylko pierwszorzędn. wytw. krajowych i zagrań.

Sw oją w szechstronną działa lnością  i fachow ą obsługą zjednała sob ie pow ażnych odb iorców  m iejsco
w ych i pozam iejscow ych .


