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ydajgc drugi zeszyt ,Przegladu Technicznego'.' pos’u’)iqcony sprawom 'Twrs.kf'm’ czynimy to
[/]; w glebokiem przeswiadczeniu, Ze sprawy te zajmowac bedq coraz wiecej miejsca w’ zaintere-
sowaniach i wysitkach naszego spoleczernstwa. ' ) o
Kiedy w lutym r. 1920 Polska odzyskiwala fkrawe.k wybrzega Baltyku, ogpf nasz wzdzzaf w Q’m
fakcie gléwnie spelnienie daien calych pokolen do zjednoczenia z resziq .kraju ’tg; jego czesci, ktorg
mimo péltorawiecznego odlqczenia stale wiernq mu pozostala. Ogromna u’)zgkszosc naszego sPOIeCZ_e”'
stwa nie doceniala jednak niezwyklej doniostosci tego qutu dla calos'cz spraw naszych, i dopzero_
bieg wypadkow te doniostosé ogélowi naszemu ujawnil. Kiedy w polowie r. 1920 zawisla nad nami
¢ 8roza najazdu, zrozumielismy, jakiem niebezpieczeristwem jest .zal'ez.notsc od je-
PP portu nie bedqcego zresziq w naszem w'fadamu, jakim jest Gdarisk.
Przetomowy dla naszego przemyslu weglowego r. 1925 l’uykazaf ni e.d ostateczn 0§¢ jedne-
80 portu dlg eksportu polskiego, wreszcie zas lata dobrej konjunktury ujawnity ko-
Niecznosé dwéch portéow dla normal.ne]obsfugz naszego har'zdlu Zalgr:antc’z’nego,
Powstaje port w Gdyni, ktéry w ciqgu lat ktl.kunastu’wysuwa’ sie na pierwsze miejsce wsréd por-
tow Baltyku mimo i obok réwnoczesnego rozwoju ob(otow. Gdariska. $Iabe stosunki hand_lowe z Ro-
Sjq sowieckq i wojna gospodarcza, ktérq nam narzucily Niemcy, czyniq dwie nasze gramce'lqdow(g;
Zzachodniq i wschodniq gospodarczo malo aktywnemi, co przy rozporzqdzaniu dwoma portami sprzyja
Zmianie hierunku naszych obrotéw handlowych. ldq one teraz gléwnie w kierunku pétnocno-polud-
® niowym | wylewajq sie w coraz potezniejszy strumien a{obr mater]alnygh, td.qc}';'ch przez Pomorz’g
W I Zlobigcych gleboko mocnq racje gospodarczq p'oswgiargza przez nas lej prowincji. Swietny rozwd;
Portu gdynskiego budzi zaulanie we wiasne sily i zmienia psychike polsl;q. I .
akt, iz wwdz i wywdz nasz przez Gdynie i Gdarisk stanowi blisko 539% wartosci calego polskiego
J %brotu zagranicznego, dowodzi, jak to slusznie ,podkreslzf kiedys Iieontradmzral J. Swzrs{ez, ze ,,mimo
N Mmalej dlugosci wybrzeza Polska jest panstwem morskiem, — daleko wiecej mor-
Skiem, niz sobie to zwykle wyobraziamy”. . )
a sytuacja, w jakiej kraj nasz si¢ znalazi po wiekowem zaniedbywaniu Spraw morskich i po dlu-
8ich latach niewoli, stawia przed nami caly szereg nowy.ch za'dan technicznych, ur-
@nistycznych i gospo darcz ye h. Musimy: znacznie pow.z’qkszyé naszq flote handlowq,
- stworzyé odpowiednio silnq flote wojennq, — opracowac i w;ypefmc plan obrony naszego wybrze-
2a, — yniezaleznié sie od obcych stoczni okretowych, — stworzyé przemyst budowy okretéw, — grun-

* lownie poprawié warunki rozwoju Gdyni-miasta, — udoskonali¢ komunikacje na wybrzezu i t. d.
B d

4 Pragniemy w miare mozno$ci przyczyniaé sie w naszem Riét:nig do o$wietlania i rozpatrywania tych

. donioslych zadan, do ktérych wypelnienia moze nie starczyc sil jednego pokolenia. Skromnym wyra-

2 zem 1050 naszego dqzenia jest zeszyt niniejszy, kiory oby stanowit choé drobny wklad do poglebienia
' T0zszerzenia wiadomosci i zainteresowart morskich w naszym $wiecie technicznym.
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J. RUMMEL

Port w Gdyni

iedy w roku 1922/23 pisalem pierwsza swojg

l< broszurke o porcie w Gdyni, starajac si¢

uzasadnié¢ koniecznos$é jego rozbudowy

z punltu widzenia gospodarstwa Polski, oblicza-

lem jego -obrét dla najblizszych kilku lat na

2500 000 tonn rocznie; przy dalszej zas rozbudo-

wie portu przewidy-

wafem mozliwos¢

obrotu do 6 milj.
tonn rocznie.

Gdy sig¢ mysl o
porcie w Gdyni
skrystalizowala i
gdy rozpoczelo bu-
dowe portu,— pisa-
lem w r. 1925/26
druga swa ksiazke
.Gdynia—Port Pol-
ski", wydang w po-
czatku r. 1926 - i
wéwczas przewi-
dywalem nastepu-
jace obroty:

w r. 1927 okolo 600000 tonn rocznie

1928, 1500000 "
1929 ,, 1500000 ,, "
1930 ,, 2500000 "

przyczem przyjmowalem, ze przez Gdynig¢ péjda
znaczne ilosci drzewa i zboza polskiego.

W zwigzku z rozwinieciem tempa budowy por-
tu od r. 1926, gdy teke Ministra P. i H. objal
min. E. Kwiathowski, rzeczywisto$¢ przekroczy-
la przewidywane liczby, I tak:

w r. 1927 obroty portu siggaly 898 000 tonn
1928 wyniosly prawie 2000000
1929 okolo 2800000
1930 5 G 3600000
1931 . it 5300000 ,
1932 " oy 5200000
1933 “ W 6100000 ,, .

w roku 1934 zas przekroczyly 7 miljonéw tonn.
Jednak typowo polskie towary eksportowe, jak
n. p. zboze i drzewo, sg dotad stabo reprezento-
wane w obrocie portu gdynskiego. Zboze zjawilo
sie¢ w Gdyni dopiero w ostatnich czasach, gdy

Rys. 2. Poczatki budowy portu.

Rys. 1. Gdynia w r, 1920.
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skady gdanskie nie byly juz w stanie pry iaé
wszystkich fadunkéw zboza polskiego, kigy
wskutek tego musialo péj$¢ w nieznacznych iy
ciach przez Gdynig; drzewa za$ przez Gdynie
przeszlo w r. 1934 mniejwiecej 200 000 tonn, gdy
przez Gdansk przeszlo w tym samym czag,
1000 000 tonn,

Ciekawem zjawiskiem jest to, Ze obroty porg
gdynskiego rozwijaly si¢ przy ogélnem kurczepy
obrotéw handlu zagranicznego Polski. Gdy w L
1929 warto$¢ obrg
tu handlu zewnelr.
nego Polski wynigs
ta sume okoto 6 mi}
jardow zlotych, f
ostatniemi ¢z
spadla do pélion
miljarda  zlotyh
rocznie; poréwne
nie tego spadkuz
wzrostem obrole
portu gdynskieg,
j. w., wykazuje
wprost zywiolowy
ped gospodarstwm
polskiego do me
rza, wzmozony ol
powiedniemi posunigciami Rzadu.

Poniewaz nie jest wykluczone, iz obroty nasze
go handlu zewnetrznego moga za kilka lat powré
cié do norm 1929 roku, a prawdopodobnie je prze
wyzsza, gdyz w ciggu ostatnich lat kryzysu duk
w Polsce dokonano, przeto nalezy si¢ liczyé z tes
ze brak urzadzen, sktadéw i t. d. juz obecnie d
jacy sie odczuwaé, moze zahamowaé dalszy ror
wéj przewozéw przez Gdynie, — jedyny port u
terytorjum Rzeczypospolitej, — gdyz urzadzens
portowe nie moga byé improwizowane na pocz
kaniu, Jesli port na czas nie przygotuje odpowie
dnich urzadzeri, towar na nie czekaé nie bedze
a obierze inne drogi, mniej korzystne dla Polsh
odzyskanie go za§ bedzie trudne, jesli nie wrga
niemozliwe. Mamy tego duzo przykladéw.

Obecnie jeszcze znaczne ilosci towaréw w obre
cie Polski z zagranica ida przez porty obce. Skir
da sie na to wiele przyczyn.

Chociaz Gdynia jest obstugiwana przez znacr
na ilos¢ linij regularnych, jednak inne porty ms
tych linij daleko wigcej i do wiekszej ilosci réznye
portdw, przyczem odejscia statkéw z niektdrn®
portow sg czestsze i dogodniejsze. Pozatem pi¥
ty, istniejace setki lat, sa bardziej wdrozone
operacyj portowych, organizacja ich jest bare
dobra, warunki pracy fatwiejsze, atmostera p
spokojniejsza. Obcigzenie firm portowych dod®
kowem opodatkowaniem jest mniejsze, — 3}
wszystko, lacznie z dlugoletnia tradycja i dosw
czeniem, ostatecznie znajduje odbicie w kalks
cji przej$cia towaréw przez port, Pozatem
nie jest jeszcze rynkiem frachtowym.

Mozemy byé dumni z naszego dziela stwor?
duzego portu i zadziwiajacych jego post
Lecz jednoczesnie winnismy zdaé sobie §
z tego, ze pozostajemy jeszcze w tyle za wiellFy
tami Europy. Nie mozna sie temu dziwié
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Rys. 3. Olejarnia

ko$¢ rozwoju portu
w Gdyni jest jednag
z przyczyn, dlacze-
go jego aparat nie
mogt jeszcze dojsé
do doskonatosei. Po-
cieszajaca  rzeczg
jest, ze kierownicze
sfery gospodarcze w
Gdyni, ktére od dnia
powstania portu wy-
konaly  olbrzymia
prace wewnetrznej
organizacji operacyj
portowych, dosko-
male zdajg sobie
sprawe z jej brakow,
starannie badaja or-
ganizacje pracy w
portach konkuren-
cyjnych i staraja sie

w Gdyni. Wyladowanie surowcow z okretu.

Rys. 4. Urzadzenie tasmowe do tadowania wegla.
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Obecnie wykoricza sie basen naj-
bardziej na poludnie wysuniety, t. zw.
Basen Prezydenta, oraz Basen Zaglo-
wy, dochodzacy do samej Kamiennej
Géry. Te baseny znajdujg sie juz wla-
sciwie w obrebie miasta, w zwigzku
z czem majg charakter specjalny.
Z wykonczeniem tych basenow laczy
sie budowa falochronu (czesciowo juz
postawionego), kt6rego celem jest za-
bezpieczenie Basenéw Prezydenta i
Potudniowego (2 portem rybackim)
od fali, idacej z otwartego morza.

Po wykoriczeniu tego falochronu i
wprowadzeniu pewnych zmian w bu-
dowlach istniejgcych utworzy sig mie-
dzy innemi bezpieczna wewngtrzna
komunikacja pomigdzy wszystkiemi
czesciami portu, co uniemozliwi tez
katastrofy, podobne do tej, jaka mie-
lismy niedawno z
holownikiem ,,Zubr”.

W nastepnej ko-
lejce przewidywana
jest rozbudowa ba-
senéw w glebi por-
tu, za Basenem Mi-
nisira  Kwiatkow-
skiego, w ktérym
sie miesci Port Wol-
ny.

W tej — dalszej
czeéci — niedawno
wykoriczono place
skladowe na drze-
wo 1 przystanie fir-
my ,Paged” (eks-
pozytury laséw pan-
stwowych), a poza-
tem zarezerwowa-
no place do sktado-

braki usunaé.

Jednoczeénie i Urzad Morski row-
niez wykonat duza prace w dziale
handlowym i n. p. istniejacy przy nim
wydzial informacyjny i tarylowy jest,
jak na nasze skromne $rodki, dobrze
2organizowany i wypelnia nader po-.
Zyteczna funkcje. .
Jednak wiele rzeczy nie zalezy na-
wet od administracji portu, a tembar-
Gziej od sfer gospodarczych Gdyni,
ktore maja bardzo ograniczony wptyw
ma ksztaltowanie sie stosunkéw w

wania 1 fadowania

_ Nie jest zadaniem mego artykulu
#djmowanie sie analiza statystyki ru-
8ou portowego w Gdyni, gdyz ta stro-
B2 zagadnienia jest doskonale ujeta w
ﬁ dawnéctwach specjalnych — rocz-
fikach i wydawnictwach Gdynskiei
2y Przemystowo-Handlowej i Rady
teresantéw Portu, Dzi§ pragne daé.
ko szkic ogélny obecnego stanu
185zeg0 portu. :

| Port nie jest jeszcze catkowicie wy-

Rys. 5. Magazyny bawelniane w Wolnym Porcie,
obstugiwane przez dzwignice pétbramowe,
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drzewa prywatnego, w ktorego przeladunku Gdy-
nia jest bardzo zainteresowana. Przeladunek drze-
wa wymaga m. i. znacznych ilosci ralk roboczych,
co ma znaczenie dla kraju, posiadajacego duze ilo-
$ci bezrobotnych.

Pozatem oczekuje Gdynia z wielka niecierpli-
woscia budowy t. zw. kanalu przemyslowego —
w glab ladu; na brzegach takiego kanalu powinny
powstaé tereny dla rozbudowy réznych zaktadow
przemysfowych, Mozliwo$§é umieszczenia takich
zalkladéw przy wodzie w porcie (tak, jak n. p. ulo-
kowana jest w Gdyni Luszczarnia Ryzu i Olejar-
nia, oraz Zaklady Przemystu Rybnego) daje wiel-
kie korzysci. Mozemy zobaczyé, jak sa zabudo-
wane n. p. brzegi Tamizy ponizej Londynu, kanat
Manchesterski, Gota Alf koto Goteborgu, i jak
sie rozbudowal port przemystowy w Marghera
kolo Wenecji.

Pomijajac koniecznosé nowych dzwigéw i skia-
déw w porcie, Gdynia oczekuje réwniez budowy
elewatora zbozowego. Juz na wstepie zaznaczy-
lem, ze pierwsze ladunki zboza zjawily sie w Gdy-
ni w ostatnich czasach, a Gdynia nie posiada nie-
zbednych do skladowania i tadowania zboza urza-
dzen spétczesnych.

Nie ulega watpliwosci, ze w Gdyni dokonano
wielkiego dziela, ktére przestawilo gospodarke
polska na nowe tory. Znaczenie Gdyni dla naszej

Inz. T. GERITZ
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gospodarki narodowej bedzie si¢ stale powigkg,.
fo.

Jak zaznaczalem wyzZej, przy niezwykle szyb-
kim rozwoju Gdyni nie wszystko dalo sie odrazy
doprowadzi¢ do stanu doskonalego. Swiadomeg
tych brakéw dopomoze do ich usuniecia, a jedng-
czesnie rokuje nadzieje, ze potrafimy catkowige
zuzytkowaé Gdynie w interesach gospodarsiy,
narodowego, oraz stworzy¢ warunki, przy ki.
rych firmy w_Gdyni beda mogly zarabia¢ i pry
ktorych w Gdyni moze powsta¢ handel zamorg;
na wieksza skale.

W miare dalszego rozwoju Gdyni, a takze w .
r¢ rozwoju naszego handlu zamorskiego, zycj
bedzie wysuwalo coraz wiecej nowych, czasey
bardzo skomplikowanych probleméw, jak to 2wy
kl bywa tam, gdzie sie¢ koncentruje wiele intere.
séw roznorodnych.

Jednem stowem winniémy sobie zdaé spraye
z tego, ze czeka nas w Gdyni jeszcze duza 2mudy
praca.

Dos$wiadczenie innych portéw wykazuje,
praca tego rodzaju jest najbardziej wydajna wi-
dy, ¢dy czynniki rzadowe jaknajscislej spélpracy-
ja z miejscowymi przedstawicielami prakiycune
go zycia gospodarczego, posiadajacymi doéwiad-
czenie 1 znajomosé szczegétéw swoich zawodéy,

Techniczne mozliwoéci stworzenia krajowego przemysiy

budowy okretow

ie ta niepodleglosé jest calkowita — do-

step do morza. Niewielkie to nasze wybrze-
ze, — lecz nie straciliSmy czasu i na miejscu malej
wioski kaszubskiej zbudowaliémy jeden 2z naj-
wiekszych portéw Baltyku. W rekordowym cza-
sie, wydajac tem swiadectwo tezyzny i naszej zy-
wolnosci — Gdynia, majac za soba Rzeczpospoli-
ta, jako duze zaplecze, stale sie rozrasta i zapo-
moca coraz to nowych linij okretowych taczy
Polske ze swiatem.

Skosiczyt sie okres zapaséw wojennych i nasta-
pit wyscig pracy umocnienia naszej suwerennosci
i zdobycia sobie naleznego miejsca w rodzinie na-
rodéw. _

Historja od najstarszych dziejow $wiata uczy
nas, iz przedewszystkiem handel i to handel mor-
ski daje bogactwo, niezaleznosé i szacunek u ob-
cych. Wiemy, Ze narody szukaly zawsze rynkéw
zbytu dla nadwyzki swoich produkiéw rolnych
i przemystowych i dopéki szlaki morskie byly
w ich rekach, byly narodami bogatemi, odgrywa-
jacemi wielka role w kulturze §wiata. I nic nie
zmienilo si¢ w najnowszej historji §wiata. Przodu-
jace narody jak Anglja, Stany Zjednonczone, Wio-
chy, Francja i Niemcy posiadajg duze floty han-
dlowe i wojenne, Caly handel bliskiego i dalekie-
go Wschodu jest w ich rekach. Jestesmy od nich
zalezni, zmuszeni do korzystania z ich posredni-
ctwa, za ktore musimy drogo placi¢, i Zzy¢ w nie-

Zdobyliémy niepodlegtosé i jako widomy znak,

pewnosci, czy ofiary materjalne, poniesione m
zdobycie rynkéw nie moga w kazdej chwili poj
na marne.

Zawsze i wszedzie polityka paristwowa idie
w parze z ekonomika, musimy pamietaé iz pol
tyka jest tylko $rodkiem, celem za$§ zawsze ror
woj gospodarczy; jego plany, jego rozmach da
potege, niezaleznosé i bogactwo; powinni§my 2
tem uczyni¢ wszystko dla uniezaleznienia naszjt
portéw: Gdyni i Gdadska od obcych. Azeby
zda¢ sobie sprawe, co w tym celu nalezy uczyit
zanalizujmy, choé pobieznie, nasz handel m0r§k}

Szybki rozwoj gospodarczy Rzeczypospollt
utorowal naturalng dogodna droge morska®
bezposredniego kontaktu z krajami, ktore mof
nabywaé¢ nasze produkty rolnicze, hodowlas
i przemyslowe,

Udzial handlu morskiego w ogélnym handlu 2
granicznym Polski, wynoszagcy w 1922 r. zaledwk
7,3%, w roku 1925 wynosi juz 16,3%, w 198!
— 38%, w 1930 r. —— 51%, w 1931 — 613
a w 1933 r. osiaga 69,3% ilosci i 52,7% calej ¥
tosci obrotu.

Aby zaspokoi¢ potrzeby handlu m0’r5¥”f?'
i podnie§é powage stanowiska Polski w §wiet*
zbudowano nowoczesny port Gdynie, kosz!t%
zl. 700000 000. Nawiazano 40 regulamYCh pa‘t
czeri morskich ze wszystkimi niemal najwai®|
szemi portami $wiata. Dzieki swemu korzys#
mu polozeniu geograficznemu Gdansk i Gy
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TABELA 1
Ruch statkéow oraz pasaierski i obrél towarowy morski w portach Gdansk i Gdynia.
‘ G d i n 5 k G d y n i a
Wyszczegdlnicenie 1932 1933 1934 1932 1933 1934
) _:_nd I—XIL | od I-X1I 1 Xu I Cod 1-X1T | ed 1-X1) I Xu {
Wyszlo statkow . . 4637 | 4278 327 428 396 3610 4 355 3t 370 336
Pojemno$é ogdiem | |
(tys. t. reg. netto) . 2750,2 2762,6 | 225,5 296,3 2715 2831,6 34257  234,6 314,7 311,4
bandera: .
angielska . . . . 116,0 1453 | 6,6 19,0 127§ 100,4 1704 6,3 16,0 | 17,0
dutska . . . 498,8 469,3 31,3 49,2 47,6 334,6 37121 33,7 29,5 24,7
francuska. 104,4 74,8 7,5 35 5.0 9,5 21,9 0,8 1,8 —
finlandzka 95,6 1352 | 12,3 16,6 14,0 75,5 1563 6,7 18,1 16,1
grecka . . . 85,8 140,4 19,2 12,7 21,0 54,0 101,5 4,9 6.8 18,4
totewska . . 105,6 | 68,6 5,4 I 79 39 84,3 938 2,5 5,0 1,5
niemiecka 531,6 | 669,2 45,9 70,3 | 73,2 318,9 512,9 27,8 56,7 45,0
norweska. . . . 146,4 1587 | 10,2 10,9 16,7 221.9 2658 | 23,0 24,1 30,1
polska - . . 236,5 185,3 20,5 11,8 20,2 540,6 521.4 41,1 39,9 33,0
St. Zjedn. =l == I —== — — 127,7 179,7 3.3 — 22,3
szwedzka. . . . 501,1 419,2 | 35,6 60,3 43,4 801,5 8279 | 10,3 81,9 74,4
inne . . oL 3284, 2966 | 214 34,1 19,8 77.2 1970 | 14,2 34,9 22,9
Pasazerdéw przyjechalo . 1772 1330 81 106 — 110427 10 638 37 254 98
Pasazer6w wyjechato . . 354 148 1 —_— — 7805 9999 295 29 320
Obrét towarowy morski : i
(tys. tonn) |
Weszto —ogdélem . . | 428,1 ‘ 493,2 24,8 ! 46,0 ; —_ 429.8 870,7 ! 41,6 71,4 70,7
Wyszlo—ogdbdltem . . 5048,0 4660,0 | 385,1 533,5 | — 4761,0 | 52352 | 3684 463,9 | 455,2
TABELA 2.
Handel zagraniczny Rzeczypospolitej Polskiej i W. M. Gdanska.
Kwintale i tysiace zlotych Przeglad ogélny z uwzglednieniem obrotéw przez porty Gdanska, Gdyni. 1928 — 1935
Przywoaz Wy wao z
BEAT w tem przez porty | ;"- T e prseBay
0 — = 5 1 = PR e—
STl gatem Gdansk” Gdynie J Rinm Gdansk* Gdynig
g 1000 z1. g 1000 21, q [ 1000 21, q 1000 zIL q [ 1000 zi P 1000 z1.
Przecigtne obroty miesigczne
1928 4 304 478 |1280 180 | 1 342 001 73 998 95605 2863(17 019 635‘208 999| 5623418 (49 032| 1327518 ! 31732
1929 4239892259249 | 1299929 |66 117 181 688 | 527517530 9341234 447| 5720517 | 58260) 2001709 : 5885
1930 2975852 (187 164 609 648 | 39 567 285862 698715 768 354(202 770| 6 109408 51 188| 2443506 | 12243
1931 2442 137|122 354 373199121902 422 446, 8862 | 15586 025156 550| 6377309 39389 3810928 | 23620
1932 1489001 | 71832 287 561 | 14 863 288 909 ! 11 12011252 944| 90 317| 4268076 | 24375( 3789307 | 18072
1933 1963738 68916 301 860 | 10 332 582530 24 763 |10 821 475 79 970| 3 825865 23702) 4156257 {19919
1934 2129 441 . 66 563 313763 ! 7830 646 801 | 32098 | 12 123 084 81 279| 4 381390 27312 4956402 | 22 462
Obroty mie;réczne
o S LE - e SR
1933 1 1538279 | 64 734 249 099 | 10 388 465297 20374|10381985 71403] 3725021 20431)3956434 17108
If 1249901 | 55906 249 836 | 8921 329454 18 157| 9930949, 66299| 3563900 19742) 3790947} 15173
111 1475173 | 59 037 259 161 | 11 636 396004 | 16511 | 9638949 75433| 3798603 21 371) 3256467 | 16459
v 1822 328 65 588 244 084! 9392 528544 | 18 623 | 8 124 665, 70516 3008276 | 21 326| 3053 2831 19556
Vv 1739203 | 64075 29300310027 580 613 24 866| 8809118 73 875| 3243627 23764| 358885820531
VI 1776 806 | 68 551 23973410539 53553625325 9560 529! 77700 323016524332 4171 187 | 22 347
VII 2127947 72 021 246 165 9860 672 681 25765| 11 106 683 81 899| 3833181 | 24579 4 681735 | 23 207
VIII 24141941 7229 285710| 9537 785611 30231| 9876497 72667 3157973 20577| 4098 300 | 17 758
IX 2251035| 73013 377471, 11 013 610 244 | 27 655 | 12214 382 93 924] 4 328629 27 139| 4 860 322 | 25 667
X 2519 867 [104 352 498 424 | 16 455 679 250 | 30 847 12 982 029| 91 012 4534191 27032| 4552245 | 19948
XI 2367029, 71989 2644921 9027 774 484 ' 33 927 | 14 234 837100 895| 4 754919 30099| 5115360 20912
XII 2283088 | 55431 415135 7190 623 637 24 875|12997 078 84 020| 4 731 899 ‘ 24033] 4749948 i 20 365
1934 1| 2069 144 | 65253 310799 | 6934 647 193 - 36 362 | 13 140 040| 80 697| 5504 851 | 25 189 4 756 778 | 21 998
II 1726174 | 56 056 211970| 7926 469 840:27 379 9350510/ 68912 3 456609 19705 3230 371 -\ 16 853
111 1970750 | 72 763 287 868 | 7998 659 191 41 19212847 033 87 569| 4 442747 26 640 5 116 859 | 20 875
4% 2082421 66 020 290 042! 6783 575577 3306310700215 76 224| 3871248 | 25231 4585685 20 104
\ 2169 660 | 66 194 250399 7658 727961 3303311912 770i 78 032| 3948111 |23044| 5231847 1 24438
VI 2035567 67929 1610491 6356 649 585 ' 31964 [ 11 549 967| 81 157| 4248831 25950| 4675910 | 24 517
VII 2036781 68990 287 188 | 6989 688 540 29 03111248627 81 868] 4 405053 | 31 856 4 365 303 22 404
VIII 2505862 66275 450 699! 8 388 808518 30815|12 186 162 74 995 4 042858 24 121 5886373 26 162
IX 2235811 | 63396 320178 8669 540 886 26 625( 11804 846 84 425| 4 585720 36589 4 738 396 { 23 179
X 2274332 71 347 404 369 | 9591 681056 31961|14716 692 91 429| 5392235 36935| 6 007 955 | 23 140
XI 2210025 68371 413610 9686 590 350 - 32 994 | 13 155 472| 87 852 4 454129 | 27 672| 5385773 | 22 893
XII 2236760 | 66 166 376988 | 6980 722919 130761 | 12972 676| 82 182| 4 224293 | 24 813 | 5495 575 | 22 975
1935 | 1930112| 61938 | 321755| 7635| 713640 29923|12226209 78298| 5294069 | 33 800| 4 809 637 | 19 072
B II 1937208 | 63 914 317 681 ! 6 605 682824 ' 32899| 9971 911! 68517 2943063 21 918| 4 629292 | 20 687
A la'"}; polozone na obszarze W. M. Gdanska. '

1928 i 1929 przez wszystkie urzedy celne,
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staja sie naturalnemi portami tranzytowemi dla
handlu zamorskiego Czechostowacji, Rumunji,
Wegier, Jugostawiji, Austrji, a cze$ciowo na-
wet dla potudniowo-zachodniej Rosji.

Niemieckie porty, jak Hamburg, Brema i Szcze-
cin prowadza silna walke z naszemi portami przez
staly rozbudowe swoich portéw oraz przez wpro-
wadzanie bojowych taryt kolejowych. A my, nie-
stety, musimy tolerowaé, iz zaledwie 7,97 stat-
kow zawijajacych do Gdyni i Gdariska plywa pod
polska banders.

W zeszycie Nr. 6 z dn. 25 lutego r. ub. ,,Wiado-
mosci statystycznych Gléwnego Urzedu Staty-
stycznego” znajdujemy zestawienie ruchu statkéw
oraz morskiego obrotu pasazerskiego i towarowe-
go w portach Gdarnsk i Gdynia (tab. I na str. 161).

W zeszycie styczniowym r. b. miesigcznika
nHandel- Zagraniczny' tegoz Gléwnedgo Urzedu
Statystycznego znajdujemy dane o ogélnym przy-
wozie 1 wywozie z uwzglednieniem obrotow
przez porty Gdansk i Gdynia (tab. II).

Polska posiada zaledwie 39 statkow handlo-
wych lacznej pojemnosci regestrowych tonn brut-
to 66 000, zas Gdansk 53 statki o pojemnosei re-
gestrowych tonn brutto 260000, z tego 212000
tonn przypada na statki — tanki do przewozu
nafty, ktore sa zapisane w Gdarskim porcie tyl-
ko nominalnie i do niego prawie zupelnie nie za-
gladaja.

Jak mizernie wyglada nasza flota handlowa
w poréwnaniu z innemi panstwami, unaoczniajg
dane wedtug Lloyd’s Register.

Stan flot handlowych wg Lloyds Register
of Shipping, w dn. 1, VI 1934 r.
(uwzgledniono tylko okrety od 100 reg. tonn wzwyz)

Keai | dowe | Polemeedt % it v
Ogélem . . . . . 31700 | 67920185]100 |
[mperjum Brytyjskie | 10233 | 21819687 32,1 |
Stany Zjedn. A. P.| 3292 | 11290772 16,7 |bez wiel-

) lkichjezior
Japonja . . . . . i 2019 | 4258159 6,27 !
Norwegja . . . . . 1970 ) 4079540 6
Niemcy . . . . . 2084 3901274} 5,75
Szwecja . . . . . I 1395 1674974 2,47
DEHR: - w6 5o | 726 1168071 1,73
Z.SRR . ... ' 443 843212 1,24 |
Finlandja . . . . . 366 420792 0,62
W. m. Gdansk . . 1 42 { 255635 0,376 |
Lotwa . . . . . . 116 197974 0,291
Estonja . . . . . . 157 125662 0,185 |
Polska : . . «. . 32 67063 0,0986

Z pozostalych panstw ponad 3%10 b. reg. tonn majg.
Francia . . . . . 1627 | 3512219 |
Wtochy . . . . . 1278 | 3149807

Z pozostalych panstw ponad 2X10 b. reg. tonn majg:
Holandja . . . . .| 1413 2765457

Z pozostalych panstw ponad 1X10 b. reg. tonn maija:
Grecja « . . . . . I 537 | 1417071 |
Hiszpanja. . . . . 865 | 1232456/

Floty wszystkich innych krajéw wahaja sie w
granicach 39 282 reg. tonn (Kuba) do 493 755 reg.
tonn (Brazylja).

_R.éwni'ei 1 tonnaz naszej Marynarki Wojennej
nie jest imponujacy; podajemy ponizej zestawienie
Polski i Niemiec.

Polska posiada Marynarke Wojenna skladajaca
sie z nastepujacych jednostek:

1935 — PRZEGLAD TECHNiCzy
- \

2 niszezyciele

wypornosci po 1500 tonn (1928/29 r.) . . 3qqq fo
3 minowce podwodne e
wypornoéci po 980 tonn (1924/33 r.) . . 294
5 torpedowcéw (1914/1917 r.) ¥
2 kanonierki po 360 tonn . . . . . . . . 720

"

i pewna ilos¢ okretéw pomocniczych; w bu-
dowie 4 trawlery po 180 tonn 180 < 4=720
tonn i 1 stawiacz min ok. . . . ., . . . 2000
) . ) Razem: 93g) fong
Niemcy posiadaja:

4 okrety linjowe starszego typu . . . . . . . 13200 ton,
2 pancerniki (1933 r.) po 10000 tonn . . . . 20000

1 krazownik (193' r.) ,, 6000 , .. .. 600 "
3 krazowniki (1929 r.) , 6000 , . . . . 18000 .
1 krazownik (1925 r.) ,, 5600 . . . .. 5600
1,  lekki (1931 r.) po 1250 tonn . . 1250 °
12 torpedowcéw (1928 r.) ,, 800 , .. 96 .

1 krazownik (1904 r.)
6 torpedowcéw przedwojennych

73 650 fong

Posrod flot wojennych parnstw baltyckich Py
ska zajmuje dopiero 6 miejsce po Niemcach, Szwe.
cfi, Sowietach, Danji i Finlandji. Tonnaz nase;
Marynarki Wojennej jest 15-krotnie mniejszy of
niemieckiego, 10-krotnie od rosyjskiego.

Z powyiszego wynika, ze floty nasze, tak han
dlowa, jak i wojenna, s w zarodku, Calkowity
budzet naszej Marynarki Wojennej wynosi z-
ledwie 2% budzetu Paristwa; w tem mieszczy sig
wydatki: wegetacyjny i inwestycyjny, ladows
i wreszcie budowa nowych jednostek.

W tych warunkach nie moze sie flota normal
nie rozbudowywaé, a wiec broni¢ naszego drogo
cennego wybrzeza, i naszego handlu zagranicme
go, Na glowe ludnosci wypada u nas zaledwi
1,4 zi. wydatkéw morskich, gdy Niemiec wydae
58, Grek — 7, Japonczyk 11,4, Szwed —12
Wiloch — 15, Francuz — 22,5, Anglik — 37,61t

Wybrzeze zatem nasze jest zagrozone, zaft

" Zony jest byt ekonomiczny oraz politycany nase:

go panistwa i zeby nie powtérzyé bledéw hisle
rycznych, musimy przystapié¢ do budowy floty z-
réwno handlowej, jak i wojenne;j.

Nie majac jednak wlasnej stoczni, zmuszen
bylismy dotychczas do zakupywania okrel¥
w stoczniach innych panstw i do zatrudniani
cudzego przemystu.

Budowa floty, szczegélnie wojennej jest koszit
wna. Za trzy fodzie podwodne i dwa kontrlorpe
dowce, wybudowane w latach 1929 — 1933, &
placiliémy stoczniom francuskim okofo i
50000 000, z czego okolo z. 30000000 post
na samg robocizne. Gdybysmy powyzsza SUk
wydali w kraju, zmniejszylibysmy wydatnie nas
bezrobocie i podnieslibysémy dobrobyt, a co zale®
idzie i wplywy z podatkow. ‘

Przodujace kraje morskie posiadaja silnie 1%
budowane stocznie, a mianowicie:

Anglia posiada obecnie 120 stoczni o $redniem spofi®

ielaza na kazda . . . ca 20000 tonn rocznie ‘

Niemey — 12 stoczni , 26355 » (prm

i 8800 , ., (pabi"
Francja — 13 » 8800 »
W}OChY — 13 » » 5300 » »
Szwecja — 5 , 5000 , »
Norwegia — 7 , 4200 »
Danja - 3 . 2350 »
Belgia — 2 » 9350 "
Japonja — 9 , 4830 5
St. Zjedn. — 20 s 21150 i
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My zas posi’adamx jedynie niewielkie warsztaty
naprawcze w_Gdyni i kilka stoczni rzecznych
w Modlinie, Pinsku i Bydgoszczy, nie majacych
sadnego wiekszego znaczenia dla zeglugi mor-
skiej.

Ale i inne kraje byly w tem samem polozeniy,
n. p. faktyczny rozwdj budownictwa okretow
w Niemczech datuje sie¢ dopiero od roku 1885, gdy
Bismarck przeprowadzil przez parlament ustawe
o subsydjowaniu towarzystw zeglugowych pod
warunkiem budowy okretéw w kraju i wylacznie
; materjatéw krajowych. Ustawa ta miata olbrzy-
mie znaczenie dla Niemiec; powstat caly szereg
stoczni, z ktorych , Wulkan" buduje okrety:
JFiirst - Bismarck”, ,Deutschland”, ,Kaiserin-
Augusta”, ,Victoria”, bijace rekordy szybosci
i tonnazu wszystkich 6wczesnych transatlanty-
kéw. I oto rezultat: w r. 1907 — 59% statkow, za-
wijajacych do portéw niemieckich posiada bande-
re krajowa.

Drugim przykladem jest Japonja, ktéra wydala
w 1898 r. ustawe o wyplacaniu premji za budowe
okretéw w kraju, a mianowicie: za budowe wy-
facznie z japorskich surowcéw statkéw powyzej
1000 t wyptaca sie 20 jen od tonny, za statki od
700 — 1000 tonn premjuje sie 12 jenami kazda ton-
ne. Jezeli statki sa budowane z dodaniem 5% su-
rowcow zagranicznych, wydaje sie premje w wy-
sokosci 50%, za okrety, budowane w 50% z su-
rowcow zagranicznych lub nawet w calosci wyda-
je sie 25% premji. Oprécz tego za budowe wszyst-
kich okretowych maszyn w kraju i z surowcéw
krajowych dodatkowo wyplaca si¢ premje 15 jen
za kazdy 1 KM, za maszyny zbudowane z surow-
cow zagranicznych premiji si¢ nie wyplaca, I otoz
obydwa te kraje w rekordowym czasie rozbudo-
waly swoje floty i staly sie potegami morskiemi.

Wiochy od 1898 r. wydaja na premje rocznie
8 miljonéw liréw za okrety, zbudowane w kraju,
a w1900 r. az 1614 milj. lirow. :

Szwecja, poczynajac od 1905 r., uchwala spe-
cialny dodatek do budzetu Ministerstwa Mor-
skiego na budowe okretéw, a mianowicie:

Budiet Ministerstwa Morskiego
rok | Budzet normalny I Dodatek ' Budzet peiny
1905 11 000 000 l 6 400 000 17 400 000
1906 12 600 000 10 000 000 22 600 000
1907 | 14200000 14000000 | 28200000
1908 | 19000000 7700000 | 26700000

\ Anglja, poczynajgc od 1651 r., opiekuje si¢ swo-
ia flotag i wprowadza ograniczenia w swoich por-
tach' dla statkéw, budowanych zagranica, a mia-
nowicie utrudnia im wejscie. Jerzy 1II w 1786 r.
zabrania wstepu do portéw Anglii cudzoziemskim
okretom. Krélowa Wiktorja w 1845 r. wydaje usta-
we, mocg ktérej statek, wykonywajacy naprawe
2agranicg, traci prawo pltywania pod banderg an-
gielska,

Stany Zjednoczone wprowadzaja w 1791 r.
“S,taWQ'. ze towary przywiezione na statkach Sta-
6w Zjednoczonych placa potowe cla wwozowego.

4 r. podnosi sie oplate celng o 25 — 35%

%2 towary dostarczone statkami cudzoziemskiemi.
1840 r. ustala sie wydawanie premji za budo-
We statkéw i do roku 1848 Stany Zjednoczone
Wyplacity premji zI. 30000 000, . zag za czas od

1848 do 1891 r. wyplacone premje siegaja zf.
355000 000, W 1891 zostaje uchwalona dodatko-
wa ustawa o wyplacie premji dla:

1) statkéw o szybkosci 20 wezléw i pojemnosci
nie mniej niz 8 000 t reg. za kazda przebyta jedna
mile zt. 40:

2) statkéw o szybkosci 16 wezléw przy poje-
mnos$ci 5 000 t za przeptynietq mile zt. 20;

3) statkéw o szyb. 14 wezléw i pojemnosci
2500 t — zI 10 za mile i t. d.

Widzimy, iz wszystkie panstwa zachecaja do
budowy flot, nie namyslajac sie nad wydatkami.
Wszystko to czyni sie nie dla zdobycia blekitnej
wstegi Atlantyku, ale dla opanowania handlu,
zatrudnienia swoich obywateli, obstuzenia ruchu
emigracyjnego i turystycznego.

Wobec tego i Polska winna wejé¢ na te sama
droge: nalezy oglosi¢ wieloletni program budowy
okretéw, wprowadzié premjowanie budowanych
okretéw, wprowadzié ulgi celne na towary wwo-
zone na statkach krajowych i wykonane z mater-
jatow krajowych. Znajda sie wtedy kapitaly i spra-
wa rozbudowy naszej floty zostanie rozwiazana.

Kierownictwo Marynarki Wojennej opracowalo
ostatnio program budowy stoczni w Gdyni i w r.
ubiegltym przystapito do jego realizacji.

Stocznie dziela sie zasadniczo na 2 samodzielne
dzialy: 1) budowa kadluba i 2) fabryka mecha-
niczna, majaca za zadanie budowe maszyn, kot-
téw i innych urzadzen pomocniczych. Pierwszy
dzial, t. j. budowa kadtub6éw zawsze umieszcza sie
przy ujsciu glebokiej rzeki lub na brzegu morza.
Kadtub okretu buduje sie na specjalnej pochylni,
obstugiwanej szeregiem zérawiéw konsolowych,
wzgl. mlotkowych. Obok pochylni znajduje sie
zwykle warsztat traserski, w ktorym wykresla sie
w naturalnej wielkosci kadlub okretu. Wykresy
te, a zwlaszcza wykresy cig¢ poprzecznych po-
winny pozostawaé do konca budowy okretu i stu-
73 do przygotowywania szablonéw wreg i innych
czesci kadtubow.

Sktadowa czescia stoczni jest warsztat do
obrébki blach na zimno i gorgco, wyposazony
w szereg strugarek, nozyc, wiertarek, pras, pil
it p. Oprécz tego stocznia winna posiadaé pod-
reczne warsztaty: mechaniczny, kuzienny, kotlar-
ski, stolarski, malarski, tapicerski, zeglarski, mon-
townie i szabloniarnie rur oraz miejsce na skla-
dy zelaza, wegla i drzewa. Dzialu drugiego, czyli
fabryki mechanicznej Kierownictwo Marynarki
narazie nie zamierza budowaé, opierajac sie na
przykladach szeregu stoczni zagranicznych, zeby
nie podwajaé urzadzen istniejacych juz w kraju.
Zamiarem Kierownictwa Marynarki- jest powierze-
nie budowy kottéw, silnikéw, aparatury, pomp
i t. p. urzadzen pomocniczych fabrykom krajowym,
ktére maja juz odpowiednie instalacje lub tez nie-
wielkim naktadem beda mogly je uzupelnié.

Budowa okretéw szczegélnie wojennych jest
jedna z najtrudniejszych specjalnosci technicznych.
Okret winien posiadaé¢ jaknajwiekszg moc za-
czepno - obronng, zadany zasieg dziatania, wy-
trzymato$¢, mozliwie najwieksza szybkosé oraz
mozliwie najmniejsza wypornosé¢ czyli ciezar.

Osiagniecie najmniejszego cigzaru przy zacho-
waniu wyzej wymienionych postulatéw jest zada-
niem bardzo trudnem, wymagajacem od przemy-
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stu hutniczego i mechanicznego specjalnych wy-
sitkow,

Ciezar kadlubéw angielskich torpedowcow wy-
nosit przed wojna ok, 30 — 35% catej ich wypor-
nosci. St. Schichau zas§ dostarczata torpedowce o
wadze kadtuba do 40%. Twierdza, iz kadtuby no-
wych torpedowcéw angielskich budowanych przez
stoczni¢ Tornikraft'a obnizyty sie do 25 — 27%
wypornosci, stocznia za§ Jarrau zapewnia, iz osia-
gnela 219 catej wypornosci okretu.

Twierdzono, iz dalsze obniZenie ciezaru jest
niemozliwe, gdyz przy stosunkowo wielkiej diu-
gosci torpedowcéw, ktéra jest 10-krotnie wigksza
od ich szerokosci, gléwne mocowania okretéw sa
poddawane podczas ruchu, szczegélnie na fali, na-
prezeniom, osiggajacym najwyzsze granice dopusz-
czalne, Ale po wojnie nauczono si¢ laczenia po-
szczegblnych elementéw stalowych zapomoca
spawania, Zamiana nitowania przez spawanie da-
je nowe pole do popisu i mozliwe jest osiagniecie
dalszego zmniejszenia ciezaru kadiuba o 10 —
15% . Wszystkie czeéci okretéw z wyjatkiem tyl-
ko cylindréw parowych, wykonywa sie ze stali
i bronzu, Ciezar ich doprowadzony jest do najniz-
szych granic, gdyz wszelkie czeéci ruchome waza
prawie 10-krotnie mniej, niz odpowiednie elemen-
ty w maszynach ladowych tej samej mocy. Me-
chanizmy bez kotlow, ale z wlaczeniem wszyst-
kich maszyn pomocniczych, wszystkich narzedzi
w oddzialach maszynowych, trapéw, wyslania
podtogi, walow napedowych ze §rubami, czesci za-
pasowych i niezbednych narzedzi waza w tych
okretach okolo 14 — 15 kg w przeliczeniu na moc
1 KM, rozwijang podczas 3-godzinnej préby pet-
nej szybkosci.

Nalezy zaznaczy¢, iz tylko okolo polowy wagi,
wyzej przytoczonej, przypada na gtéwne maszyny,
z wlaczeniem wody, znajdujacej sie w chlodniach,
pompach i rurach. Oczywiscie wielka role odgry-
wa ciezar kotléw. Tak wiec materjaly, uzywane
na wyrob kadtuba i maszyn, musza byé jaknaj-
lepszej jakosci i odpowiadaé surowym warunkom
technicznym. Gléwny wysitek konstruktoréw
zwrocil sig ku zmniejszeniu ilosci wody w ko-
tlach, i sprowadzeniu do minimum grubosci §cian
walczakéw i rur.

Zanalizujmy, czy przemyst krajowy moze do-
starczy¢é dla stoczni potrzebnych surowcéw, od-
powiadajacych pod wzgledem technicznym sta-
wianym wymaganiom,

Jak wyzej wspomnieli§my, kadlub okretu sta-
nowi 30 — 407% calej wagi. Wykonywuje sie go ze
stali weglistej o wytrzym. od 30 kg/mm2 do
80 kg/mm?, przy A=20-16%. Dla naszych hut dosta-
wa stali w tych gatunkach nie przedstawia wiel-
kich trudnosci. Walcuje si¢ prawie wszystkie pro-
file zelaza formowego i ksztaltowego z wyjatkiem
bimséw, czyli profiléw lebkowych, ktére takze
moglyby byé dostarczane po przygotowaniu od-
powiednich walcéw. Blacha, uzywana na kadtuby,
posiada wymiary od 2500 X9 000 X 16 — 18 mm,
huty zas nasze rozporzadzajg walcami o dlugosci
4300 mm, zatem kadlub moze byé wykonany
z materjaléw krajowych. Odlewy stalowe wy-
konywa si¢ ze stali o wytrz, R = 44 — 58 kg/mm®
i A = 15%. Waga odlewu nie gra roli, gdyz od-
lewnie posiadajg suwnice mostowe nos$nosci
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80 tonn. Gorzej przedstawialaby sie spraws
zarzania odlewéw o duzej powierzchni, gdyz Odle:
wnie .nie posiadaja zarzakéw o dostatecznyCl_
wymiarach, lecz przy zapewnieniu stalych zapy
wieri i te sprawe daloby sie niewielkim naktader
rozwigzaé. Odlewy zeliwne nie sprawiaja Y
dnosci. Rurkownie nasze zaopatrywaly przed
wojna w rury stocznie rosyjskie, obecnie PO Wi
nie, rozbudowaly si¢ i w zupelnosci beds mogl)y
sprosta¢ zadaniu. Stusznos¢ tego twierdzenia po.
kreslaja wykonane ostatnio dostawy rur do pe
ryskopéw przez jedng z rurkowni krajowych {|;
stoczni zagranicznej. Nawiasowo dodamy, ze .
kich rur dotychczas dostarczaly tylko Nieme
i Holandja. 1
Pewna trudnos$é bylaby z kuciem waléw sruby.
wych, Kuznie hut posiadaja dostatecznie sily
prasy parowo - hydrauliczne, lecz nie posiaday
odpowiednich rozmiaréw piecéw do podgrzews
nia dlugich przedmiotéw, natomiast obrobka me
chaniczna nie przedstawialaby zZadnych trudnotd
Do pancernikéw uzywa sie stali stopowej Crhi
na plyty pancerne o powierzchni naweglanej ds
4 cm glebokosci. Do wykonywania tej obribk
termicznej nasze huty nie sa przygotowane.
Zwazywszy powyisze, mozZemy $mialo twier
dzié, ze przemys! hutniczy moze niemal w zupel
nosci zaopatrzyé stocznie w materjaly surowe jg
potrzebne. -
Nasuwa sie jednak pytanie, dlaczego stoczi
zagraniczne, majac klauzule w umowach z Mi
Przemystu i Handlu oraz z Kier. Maryn. Wojer
nej, iz sa obowigzane zakupywaé surowce w m
szych hutach, nigdy tego nie wykonaly. Otéz kai
da stocznia postugujac sie sortymentem hut kr
jowych przy opracowywaniu projektu wykonay:
czego ma mozno$¢ wydania odrazu zamowienk
na materjal, przeznaczony na kilka statkéw. Na
sze huty, otrzymujac zapytania na réznorodny ms
terjal, o réznych profilach, w ktoérych czesto spr
tykaja sie pojedydcze sztuki, wskutek trudny
warunkéw odbioru, duzej odleglosci od stoczn
mozliwosci zabrakowania po nadejéciu towan
na miejsce przeznaczenia i przy koniecznoscl wak
ki z dumpingiem musza, niestety, rezygnow«
z dostawy. Sprawa oczywiscie wygladataby in
czej, gdyby byta stocznia krajowa. Ostatnio prz
prowadzono w hutach krajowych przy WSP‘{*'
udziale Kier. Mar. Wojennej ankiete w sprawi
dostaw zelaza profilowego i blach i okazalo s¢
ze z wyjatkiem profilow lebkowych wszystkie i
sa 1 nas walcowane,
- Niezmiernie waznym materjalem, uzywanj
w budownictwie okretowem, jest miedZ i rozne
pochodne, jako to: bronzy, mosiadze, metal o
nel i t. p. Miedzi uzywa sie w stanie czystym 0%
wartosci Cu nie mniej niz 99,5%, R = 21 kg/mm"
A = 35%; zwykly mosiadz jest to stop Cﬂf
66 — 68%, Zn = 34%, R = 31 kg/mm*, A =30"
mosiadz morski: Cu=61 —63%, Zn=31%
Sn=1—1,5%, R = 45 — 40 kg/mm*, A =30~

20% ; metal Monel: Cu=28%, Ni — 67%i 5
innych metali (Fe, Mn i t. p.).
R kg/mm? Q, kg/mm?* A‘foU
Odlew 50 20 dO 30{,"
kuty 63 32 35%
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Z miedzi wykonywa sie blachy, rury, prety
i t. p. Mosigdzu uzywa sie do wyrobu rur; metalu
Monel oraz bronzéw — na sruby okretowe, lopat-
ki do turbin i t. p. Nasze fabryki, pracujgce w me-
talach kolorowych, nie mialy, niestety, moznosci
produkowania przedmiotéow dla marynarki, ale
znajac ich urzadzenia i przygotowanie techniczne,
mamy wrazenie, ze w krétkim czasie moga opa-
nowaé¢ produkeje.

Jak wspomnieliSmy, uwazaliby$Smy za wskazane
zatrudnianie istniejacego juz przemystu przetwoér-
czego do budowy wszelkich mechanizméw nape-
dowych okretu. Otéz: kotléw morskich dotych-
czas nie budowano w kraju, z wyjatkiem malych
kottéw Normana powierzchni ogrzew. 300 m?; sa
one wielce réznorodne. Ilos¢ typéow stale wzrasta,
lecz mozna je uszeregowaé w 2 charakterystycz-
ne grupy, a mianowicie: 1) kotly z rurkami pro-
stemi, 2) kotly z rurkami wygietemi. Podzial ten
nie jest scisty, lecz dla ogélnej charakterystyki
najzupelniej si¢ nadaje, gdy kottéw z rurkami pro-
stemi uzywa sie na duzych okretach, z wygietemi
za$§ na mniejszych (torpedowcach).

Kotly z prostemi rurkami dziela sie na:

1) kotly, zbudowane z osobnych elementéw,

2) , z wodnemi walczakami,

3) 1+ z rurkami cyrkulacyjnemi, czyli Fiel-
dowskiemi.

Posiadamy w kraju wielkie warsztaty kotlar-
skie, picknie wyposazone, ktére w zupelnosci mo-
ga sprosta¢ zadaniu. Jedynie bylby klopot z prze-
wozem, gdyz nalezaloby kotly przewozié w stanie
rozmontowanym i dlatego w stoczni winno byé
przewidziane pomieszczenie, w ktérem moznaby
bylo wykona¢ montaz i prébe hydrauliczna.

Jako mechanizméw napedowych uzywa sie na
okretach i statkach:

1) turbin parowych:
akcyjno-reakcyjnych,

2) silnikéw spalinowych typu Diesel'a,

3) tlokowych maszyn parowych w polaczeniu
z niskopreznemi turbinami parowemi,

4) silnikow elektrycznych, pobierajacych prad
z pradnic, poruszanych przez turbiny lub silniki
spalinowe.

akcyjnych, reakcyjnych,

Wszystkie powyisze silniki, z wyjatkiem turbin
parowych, s3 w kraju wykonywane.

Budowa turbin parowych jest w kraju mozliwa
Przy warunkach nabycia pierwszych kompletnych
Iysunkéw roboczych. Kuznie naszych fabryk ma-
1a sﬂqe mioty parowo - hydrauliczne, ktére po-
zwalaja na odkuwanie waléw, zajdzie tylko po-
trzeba zainstalowania jednego pieca ulowego do
podgrzewania blokéw w czasie kucia. Bebny wir-
nikowe wykonywa sie ze stali lanej. Odlew jest
trudny, (cienkie $cianki), lecz do opanowania, gdyz
pod wzgledem wyposazenia technicznego niema
trudnosci,

Lopatek do turbin w kraju dotychczas nie wy-
onywano. Chemiczny sklad materjalu: Cu =
=6 =129, reszta Zn., Zanieczyszczen nie wig-
8] mz 1%. Materjal na lopatki wykonywa sie
w sztabach walcowanych, ktére nastepnie prze-
“laga si¢ na zimno, R = 31 kg/mm?, A = 459 przy
@lugosci prébki 50 mm.

Produkeja skraplacza nie przedstawia trudnos-
ci; jest to zwykla konstrukeja kotlowa wyposazo-
na w 2 $ciany sitowe z mosigdzu morskiego o wy-
trzymalosei R = 35 — 40 kg/mm*, A =30 — 207,
zawartosci Cu =61 —63%,Sn=1—1,5%, Zn —
reszta. W scianach sitowych obsadzone sa rury
mosi¢zne srednicy 2",

Pompy tlokowe wyrabia sie w kraju.

Najtrudniej bytoby z wykonaniem turbowentyla-
toréw, ktorych sie uzywa do wytwarzania nad-
cisnienia w paleniskach kotlow okretéow wojen-
nych oraz pomp powietrznych do rozrzedzania
powietrza w skraplaczach. Obydwie maszyny po-
siadaja wielkie szybkosci obrotowe, n = 2000
obrotéw na minute; winny posiadaé wirniki zré-
wnowazone, a wykonanie ich winno byé nadzwy-
czaj dokladne. Wobec tego nalezaloby je sprowa-
dzaé narazie z zagranicy.

Farcuchy i kotwice wyrabia si¢ w kraju. Wy-
posazenia sygnalizacyjne dotychczas w kraju nie
sg wyrabiane, jak réwniez aparatura nawigacyjna.

Wrazie rozpoczecia budowy okretéw u nas
w kraju, zostalby zatrudniony drobny przemysi
przetworczy, fabryki lin, przemyst wiékienniczy
i inne.

Do powyzszego nalezy dodaé¢, ze posiadamy
szereg inZynieréw, ktorzy w dawnych padstwach
zaborczych pracowali przy budowach stoczni oraz
sami budowali réznego typu okrety. Nalezaloby
wyzyskaé ich wiedze i da¢ im mozno$§¢ wychowa-
nia nowego pokolenia, ktéremu mogliby przeka-
zaé swoéj dorobek techniczny. A zatem wszystko
przemawia za jaknajpredsza budowa w kraju
stoczni, odpowiadajacej naszym potrzebom i god- -
nosci, przez co:

1) uniezaleznimy sie od zagranicy;

2) kapitaly, wyptacane obcym za budowe i re-
mont statkéw, zairzymamy w kraju;

3) poprawimy nasz bilans handlowy;

4) zmniejszymy bezrobocie;

4) zatrudnimy nasze huty i przemyst przetwor-
czy, ktory dotychczas wegetuje;

(dla ilustracji zwréémy uwage na wzmianke w
artykule kom. Czernickiego *) o tem, ze przy bu-
dowie jednej todzi podwodnej wydano 1 500 zamé-
wient poddostawcom);

6) dzieki budowie samej stoczni w znacznym
stopniu ozywimy przemyst budowlany;

7) podniesiemy gotowosé bojowa naszej floty,
¢dyz wrazie wojny wszelkie remonty biezace oraz
awaryjne bedzie mozna przeprowadza¢ w kraju,
a nie jak dotychczas w Cherbourgu lub Lipawie,
do ktérych mozemy nie mieé dostepu;

8) przemyst krajowy dostosowalby swoja pro-
dukcje zawczasu do potrzeb marynarki, co zata-
mowaloby sprowadzanie niezbednych materjaléw
i przedmiotéw z zagranicy i umozliwiloby zredu-
kowanie zapasow;

9) zyskaloby si¢ moznosé wyszkolenia nowego
zastepu specjalistow-inzynieréw i rzemieélnikow
w- dziedzinie budownictwa okretéw;

10) skarb panstwa otrzymatby podatki od kil-
kumiljonowego obrotu stoczni;

*} Przeglad Techniczny, str. 139 w r. 1934,
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11) zmniejszylyby sie wydatki na walke z bez-
robociem;

12) zapewniliby$émy okr¢tom handlowym, zawi-
jajacym do Gdyni mozno$é remontu.

Azeby to wszystko osiggnaé, nalezy wzorem
innych krajéw:

1) oglosi¢ ustawe o rozbudowie Marynarki Wo-
jennej i Handlowej;

2) ustawowo zleci¢ wykonywanie
w kraju i z krajowych materjatéw;

3) zachecié osoby prywatne do budowy stat-
kow przez wyplacanie im premji od kazdej tonny
regestrowej statku, wybudowanego na polskiej
stoczni i z krajowych materjalow;

4) zwolni¢ w caloéci lub czesciowo od cla to-
wary, sprowadzane droga morska na polskich
okretach, wykonanych calkowicie w kraju;

okretéw

lnz. A. RYLKE

5) zabroni¢ wykonywania napraw glowp 4
w stoczniach zagranicznych pod groibg Utrziy
prawa plywania pod bandera polska, !

A wtedy znajdg sie kapitaly i w krotlim czasie
powiekszymy nasza flote, co pozwoli Polsce g,
tecznie utrwalié¢ swe stanowisko na ladzie i mopy,

A zatem, niech jaknajpredzej ucielesni sie pro-
rocza wizja Stefana Zeromskiego, by tysigce p,.
tow zabily w nieboglosy, zawarczaty maszyny p
stoczni polskiej, by setki okretéw zapelnity port
linje kolei zelaznych niosty dorobek pracy na Wy'-'
woz, a marynarze polscy na polskich okretac
pod wlasna bandera poptyneli wkotlo globu zep.
skiego, przysparzajac bogactwa, sily i splendgp
Rzeczypospolite;.

Doki, joko podstawowe $rodki naprawy okretéw

IJiezbednym warunkiem istnienia zaréwno

okretéw wojennych, jak i statkow handlo-

wych sg urzadzenia, umozliwiajgce doko-
nywanie bez wiekszych trudnosci naprawy ich
nczesei zywych”, t. j.
dlubow. Tego rodzaju naprawy dotycza zaréwno
- uszkodzen w kadlubie whasciwym, jak i poszcze-
golnych czesci okretu polozonych pod woda —
jakoto: $rub napedowych, ich wspornikéw, wa-
f6w srubowych i t. p.

Précz napraw sporadyczanych, przypadkowych,
spowodowanych przez uszkodzenia, kazdy okret
wymaga, w pewnych odstepach czasu, udoste-
pnienia podwodnej czesci do przeprowadzenia sze-
regu robét konserwacyjnych, do ktérych nalezg
w pierwszym rzedzie: perjodyczne malowanie ka-
dtuba, polerowanie srub, oczyszczanie krat na
wszystkich podwodnych otworach rurociggow ssa-
cych okretu, wymiana zuzytych ptyt cynkowych
it p

Wykonanie we wlasciwym czasie robdt tego ro-
dzaju jest szezegblnie wazne dla okretéw spolcze-
snych, stojacych z jednej strony pod znakiem szyb-
kosci, jako symbolu czaséw obecnych, z drugiej
za$ — pod znakiem lekkosci budowy, a wiec sto-
sunkowo cienkich blach poszycia kadtuba.

Co dotyczy konserwacji w stosunku do szyb-
kosci, to nalezy zaznaczyé, iz opér tarcia kadtuba
okretowego o wode, przeorywana przezed w bie-
gu, stanowi bardzo znaczna cze$é ogélnego onoru,
jaki musza przezwycigzyé maszyny napedowe, by
poruszaé okret z zadang szybkoscig. W szczegol-
nosci — im szybko$é biegu okretu jest wyzsza,
tem stosunkowo wieksze stajg sie wplywy nie-
réwnoséci powierzchni tarcia, gdyz tem wicksze
powstaja w ich poblizu wiry i zaklécenia przebie-
gu poszczegdlnych strug wody, oplywajacych ka-
diub okretu, bedacego w ruchu.

Wody wszystkich mérz i oceanéw swiata zawie-
raja, zaleznie od szerokosci geograficznej, mniej lub
wiecej liczng flore i faune podwodna, ktéra osiada
na przedmiotach zanurzonych w wodzie w posta-
ci porostéw roslinnych, lub kolonji mieczakow

podwodnych czesci ka-

skorupkowych. Obrastajac okrety, tworza one f
nieréwnosci powierzchni, powodujace juz w e
sie stosunkowo szybkim spadek szybkosci o 5°
do 109, czego oczywiscie nie mozna tolerowaé

Co dotyczy drugiej, wazniejszej strony zagadnie-
nia, to nalezy podkresli¢, iz w przeciwieristwie do
kadtubéw zelaznych, bardzo odpornych na dziala
nie wody morskiej i budowanych do r, 1880, spit
czesne kadluby stalowe sa na to dzialanie znac:
nie mniej odporne i to tem wigcej, im stal, uzyl
do budowy, jest wytrzymalsza w sensie jej cedh
mechanicznych.

Do przezerania kadlubow okretowych przez ke
rozie przyczynia sie rowniez w duzej mierze st
sowanie, jako organéw napedu, $rub =z bronz
o duzej zawartosci miedzi, a o wielkich powier
chniach, co wyplywa z olbrzymich mocy masim
spolczesnych okretéw. Gdy dawniejsze, stosunke
wo male $ruby napedowe zeliwne zachowywaly
si¢ w wodzie morskiej podobnie jak zelazo kadh
bow, $ruby bronzowe tworza ze stalg kadlubiw
wspolczesnych jakby olbrzymie ogniwo galwanicr
ne, w ktoérem role elektrolitu, odgrywa otaczajge
okret woda morska.

Szkodliwe wptywy tego zjawiska zwalcza si¢ B
okretach drogq umieszczania ochronnych plf
cynkowych w poblizu czesci bronzowych i mie
dzianych, i przenoszenia korozji na aktywniejsa
od stali elektrode, jaka jest cynk, lokalizujac w tes
sposob zjawisko, Jest wigc oczywiste, iz te‘P{)'lY
ochronne niszczeja dosé¢ szybko 1 wymagaja 2
stepowania ich co pewien okres czasu przez nowé

Précz kadlubéw odpowiednim zabiegom kor
serwacyjnym musza byé réwniez poddawane okre
sowo niektére inne wazne dla okretéw czgsel 2
nurzone zazwyczaj w wodzie. Sg to przedewsz}"-‘t'
kiem stery, a dalej sruby napedowe wraz z wait
mi, na ktérych sa osadzone.

Ster, stanowiacy jedno z najistotniejszych urd
dzeri okretowych, jest zawieszony na tylnicy &
dtuba na zawiasach, trzon jego za$ na ok
wojennych wchodzi do wnetrza okretu przez &
wnice. Musi zawsze dziala¢ niezawodnie i W i
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celu trzeba zaréwno zawiasy, jak i dlawnice
poddawac ogledzinom  perjodycznym; tuleje
w ktérych obracaja sie osie zawiaséw, wycierajac
sie z biegiem czasu, musza byé wymieniane na no-
we. Podobnie rzecz si¢ ma ze $rubami napedowe-
mi, ich wspornikami oraz z tulejami t. zw. wylotow
waléw, to jest urzadzen, przez ktére waly wycho-
dza z kadluba nazewnatrz.

$ruby napedowe ulegaja rowniez obrastaniu
przez skorupiaki, aczkolwiek w stopniu niepo-
réwnanie mniejszym, niz kadluby. Szkodliwosé
obrastania jest atoli réwnie znaczna, a to z uwagi
na ich duza liczbe obrotéw. Drobna strata na jed-
nym obrocie pomnaza si¢ odpowiednio i wzrasta
do wielkoéci bardzo powaznych, powodujac spa-
dek szybkosci okretu.

We wspornikach, ktére podtrzymuja zewnetrz-
ny koniec walu i dZwigaja na sobie caly cigzar
éruby, wymianie okresowej musza podlegaé t. zw.
Jswajaki”, to jest wkladki z twardego drzewa
gwajakowego, stanowiace wlasciwa panewke lo-
iyska konca walu. Gwajaki zuzywaja si¢ spe-
cjalnie szybko w wodach zamulonych, to jest przy
uyjsciach wigkszych rzek, jak n.p. u nas w Zatoce
Gdanskiej.

Co sie tyczy koniecznosci dokonywania w pod-
wodnych czesciach okretéw napraw przypadko-
wych, to powoduja je najczgsciej wypadki zde-
rzenia si¢ okretéw, spowodowane przez mgte,
wpadnigcie okretu na rafy i kamienie podwodne,
najechanie na mielizne i t. p.

Stosunkowo rzadsze sa wypadki zlamania sie
waléw napedowych, utraty srub, zaklinowania ste-
rwit p.

Osobng wreszcie kategorje uszkodzern podwo-
dnych czeéci okretéw stanowia uszkodzenia, ja-
kich doznaja okrety podczas dziatan wojennych,
w szczeg6lnosci od wybuchéw torped, lub min.
Wyrwy, czynione w kadtubach okretéw przez te
bron podwodna, siegaja powierzchni kilkudziesie-
ciu do kilkuset metréw kwadratowych, powodu-
Jac zniszczenie nietylko poszycia, lecz i calego
Zadu okretowego w okolicy uderzenia wraz z
urzadzeniami wewnetrznemi.

Wszystkie powyzsze okolicznosci wskazuja, ze
nieodzownym warunkiem istnienia czy to mary-
nf:trek wojerinych, czy to flot handlowych sa spe-
cjalne urzadzenia, stuzace do szybkiego udostep-
nienia podwodnych czesci okretéw w celach na-
prawczo-konserwacyjnych.

Urzadzenia tego rodzaju zwa sie w najogol-
szem ujeciu dokami.

Doki, stanowiac nieodzowny warunek istnienia
ki}idei marynarki, wchodza naréwni z jednostka-
ml.P{YWaia‘cemi do programu rozbudowy floty
Kazdego paristwa. W zaleznosci od ilosci, typu
1 wielkosci istniejacych i przewidywanych jedno-
stek’ przewiduje sie ilos¢ i wielko§é niezbedna
okéw i odwrotnie — w zaleznosci od wymiaréw
pogadanych dokéw ogranicza sie czesto wiel-
08¢ budowanych okretow.

Doki.

Poki dziely si¢ zasadniczo na dwie wielkie gru-
.PY- doki suche i doki plywajace.

Doki suche. Typowy dok suchy przedsta-
wia sie zasadniczo, jako basen sztuczny, wrzynaja-
cy sie w lad (rys. 1),

A=)

Rys. 1.

Schemat doku suchego.

Basen posiada ruchome zamkniecie (a), ktore
w danym razie jest typu t. zw, zasuwanego (uzy-
wane sg rowniez zamkniecia t. zw. ptywajace).

Basen bywa: wykuty w skale, czego najwiecej
mamy przyktadéw w Szwecji, — albo przewaznie
murowany, oblicowany blokami granitowemi, —
lub, jak doki ostatniej doby, zelbetowy, z kamien-
ng réwniez oprawa wnelirza.

We wzdtuznej osi doku ustawiony jest szereg
t. zw. blokéw stepkowych (kilblokéw), na kté-
rych staje okret wprowadzany do doku (b). :

W koricu doku znajduje sig studzienka spusto-

~wa (c), od ktérej przewody podziemne zaopatrzo-

ne w zasuwy odcinajace [c¢), prowadza do komory
pomp (e). Pompy odprowadzaja wyrzucang wode
do przewodéw odptywowych (f).

Operacja wprowadzenia okretu do doku odby-
wa sie schematycznie, jak nastepuje.

Jesli dok byt niezapelniony, to po sprawdze-
niu w nim, czy wszystkie bloki stepkowe sg na
miejscu i czy zasuwa odcinajaca przewdd pompowy
(d), jest zamknigta, otwiera si¢ zawory przepu-
stéw (g), umieszczonych w zasuwie wejsciowe]j.
Woda z basenu portowego wlewa sie wowczas
zwolna do doku, zapelniajac go coraz wyzej. Gdy
poziomy wody sie zréwnaja, zamyka sie przepu-
sty (g) w zasuwie wejsciowej i zapomoca specjal-
nych urzadzen pociaggowych cofa sie zamkniecie
doku do komory bocznej, wejscie do doku
jest wowczas otwarte, Okret podaje kolejno liny
na pale nabrzezne (h) i zapomoca nich wcigga sie
do doku. Gdy okret catg dlugoscia znajdzie sie
w doku, przesuwa si¢ zasuwe (a) na dawne miej-
sce, zamykajac wejscie. Pompy zostaja wprawio-
ne w ruch, zasuwy odcinajace (d) otwarte, — dok
zaczyna si¢ oprézniaé. Juz przy nieznacznej réz-
nicy pozioméw zasuwa wejsciowa zostaje przy-
parta cisnieniem wody zewnetrznej do obwodu
przekroju doku i odcina dalszy dostep wody do
niego, Réwnoczesnie ze spadaniem poziomu wo-
dy w doku okret opada, az dotknie swa najniz-
sza czescia, t. j. stepka, blok6éw stepkowych, umie-
szczonych w doku. W tej chwili okret posiada je-
szcze dosyé statecznosci wlasnej, ktéra go chro-
ni od pochylenia sie na bok. Zatrzymuje sig
wbéwcezas pompy i zaklada po bokach okretu pod-
pory boczne (i), rozpierajac go w doku. mierucho-



168

1935 — PRZEGLAD TECHNICZNY

mo. Po uskutecznieniu tego, pompy zostaja po-
nownie puszczone w ruch, az basen doku calko-
wicie sie oprézni. Podpiera sie wéwczas okret sze-
regami drewnianych podpér dennych. Jest on
wowezas dostepny do wykonania w jego podwo-
dnej czesci wszelkich niezbednych robét napraw-
czych, czy konserwacyjnych.

Wyprowadzenie z doku wymaga czynnosci w
odwrotnej kolejnosci. Usuwa sie podpory denne,
zamyka sie zasuwy odcinajace (d], otwiera przepu
sty w zasuwie wejsciowej i napelnia dok do chwi-
li az okret drgnie, dajac tem znaé, iz osiagnat
zdolno$é ptywania. Przerywa sie wéwczas napel-
nianie, usuwa podpory boczne, ktére inaczej mo-
glyby ulec zaklinowaniu, poczem znéw prowadzi
sie dalej napelnianie, az do chwili zréwnania po-
ziomoéw wody. Zamyka sie woéwczas przepusty
zapetniajace, odprowadza zasuwe wejsciowg do
jej komory bocznej, dok zostaje w ten sposéb
otwarty i mozna ,wyciagnaé” okret z doku do ba-
senu portowego.

Suche doki spélczesne wyposazone sa w dZwi-
gi ruchome, mogace siegaé¢ do $rodka dokuiprze-
suwajace sie wzdluz niego po szynach. Przezna-
czone sa one do wyciagania z doku rozebranych
czesci okretu celem przewiezienia ich do warsz-
tatu reparacyjnego, jakoto: srub napedowych, wa-
6w i t. p. o wadze nieraz do kilkunastu ton. In-
staluje sie tez wzdluz dna dokéw stale przewody
sprezonego powietrza z zaworami do przylacze-
nia wezy narzedzi pneumatycznych. Ze wzgledu
na to, ze okrety, stojace w doku, nie mogg by¢
pod para, przeprowadza sie po brzegach dokéw
przewody elektryczne, do ktérych mozna zala-
czaé sie¢ okretowa. To samo czyni sie i z wodo-
ciagami brzegowemi, do ktérych zalacza sie ru-
rociggi pozarowe okretébw zapomoca wezéw.
Oczywista, iz podczas postoju okretu w doku nie
mozna korzystaé z jego urzadzer sanitarnych. Za-
foga korzysta z urzadzen brzegowych, ktére mu-
szg byé w poblizu doku.

Doki plywajace. Inny rodzaj urzadzen
dokowniczych stanowia t. zw. doki plywajace.
Zasade dzialania dokéw tego rodzaju przedsta-
wiajg rysunki 2 a-c.

Dok przedstawia sie, jako pudlo pustoscienne,
pozbawione scianek koricowych.

Gdy mamy zadokowaé okrgt, otwieramy w do-

Rys. 2 a-c. Schemat doku plywajacego.

ku zawory zaburtowe (j) i wpuszczamy wode zza
burty do wnetrza pudia doku. Woda wlewajac sie
do doku obciaza go stopniowo, wskutek czego za-
czyna on réwniez stopniowo sie zanurza¢, Gdy
dok zanurzy sie do tego stopnia, iz glebokosé wo-
dy na.blokach stepkowych przewyisza nieco za-
nurzenie okretu, kiéry mamy zadokowa¢, zamy-
kamy zawory zaburtowe, wciagamy okret do do-

ku, centrujemy go w stosunku do osi doky, po-
czem puszczamy w ruch pompy doku, oproipi,.
jac jego wnetrze. Dok zaczyna si¢ odcigzaé i wy-
nurza¢ z wody. Po pewnym czasie wynurzy g,
on o tyle, iz bloki stepkowe dotkna stepki okr.
tu. Woéwczas rozpieramy okret pomiedzy $ejap,.
mi doku tak samo, jak to czynilismy w doky g
chym. Po rozparciu pompujemy dalej, wskytel
czego dok wynurza sie coraz wigce;j, dZwigajac
juz na sobie ciezar okretu. Pompowanie Prowa-
dzimy tak dlugo, az pokfad doku wynurzy sie
o kilkanascie centymetréw ponad poziom wody
otaczajacej; wowczas wszystkie czesci podwodne
kadtuba beda juz zupelnie dostepne do wykona.
nia wszelkich robét konserwacyjnych, czy repe.
racyjnych.

Po dokonaniu robét na okrecie spuszczamy g
z doku, otwierajac zawory zaburtowe. Podobnje
jak to bylo przy zatapianiu doku préznego, ce.
lem wzigcia okretu, tak i teraz: dok wraz z okre.
tem na nim stojacym poczyna sie zanurzaé stop-
niowo, co prowadzimy do chwili, az okret zosta-
nie uniesiony przez wode. Zwalniamy go wtedy
od wszelkich podpér bocznych i wyprowadzamy,
wyciagajac wzdluz scian doku. Z kolei odpompo-
wuja, dok wolny od okretu, az poklad jego wynu-
rzy sie calkowicie z wody.

Doki plywajace wykonywuje sie dzi§ powszech-
nie z blach i ksztaltownikéw stalowych. diega-
ja one wymiaréw bardzo powaznych, bo udZwi
ich, to jest ciezar okretu, jaki zdolne sg podniest
z wody, dochodzi do 45000 tonn.

W Stanach Zjednoczonych A. Péin. istnieja bar
dzo liczne doki ptywajace, wykonane z drzewa
o udzwigu do 10000 tonn, co pozwala na doko-
nywanie w nich napraw wszelkich okretéw han
dlowych o tonnazu do 20 000 tonn (okrety doko-
wane sa zazwyczaj w stanie préznym, to jest bez
tadunku i wiekszych zapaséw paliwa wlasnego.

W Europie najwiekszem rozpowszechnienien
cieszg sie doki plywajace w Niemczech, to jes!
w kraju o wybrzezach piaszczysto-torfiastych, na
ktérych budowa dokéw suchych ze wazgledu m
trudno§¢ utrzymania nalezytej wodoszczelnoi
dna i $cian jest technicznie bardzo trudna i me
zmiernie kosztowna,

Weiagi okretowe.

Ostatnia znaczniejsza grupe s'rodk(’)w“dokowni'
czych stanowia t. zw. ,wciagi okretowe”. (rys. 3

Rys. 3.

Schemat wciagu okretowego.

Weiagi okretowe przedstawiaja sie, jako wie
kie wozy na rolkach, poruszajace si¢ po kilks
réwnoleglych torach, zbiegajacych z ladu do W
dy w postaci réwni pochylej. Wciagi zbiegaa da
wody wlasnym ciezarem, wyciagane zas sa po to
rach zapomocg lin lub laicuchéw, nawijajacy®
si¢ na bebny maszyny wyciagowej, ustawionel ¥
ladzie w gérze pochylni.
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Sita udzwigu urzadzen tego rodzaju siega we
wspélczesnych instalacjach 3000 tonn, co pozwa-
la na wyciaganie na nich okretéw handlowych do
5000—6000 tonn. Budowa weciagéw na wieksze
jednostki jest utrudniona z jednej strony ze wzgle-
du na grubosci lin lub ladcuchéw — z dru-
giej zas ze wzgledu na wzrastajaca niepomiernie
liczbe rolek, dla ktérych w praktyce trudno jest
osiggna¢ rownomierne rozlozenie obciazenia.
Skutkiem tego jest czeste pekanie rolek, nad-
miernie obciazonych.

Dla jednostek mniejszych wciagi sa bardzo do-
godne, gdyz warunki pracy okolo okretu, stoja-
cego wprost na ladzie, sg daleko lepsze, niz na

Inz. Z. SLIWINSKI

Analiza obcigzen pochylni
Okret na pochylni przechodzi dwa oddzielne

etapy budowy: montowanie kadluba i spu-
szczanie na wode. Pochylnie okretowe sa
budowane w ksztalcie réwni pochylych, wchodza-
cych czeéciowo w wode. Rodzaje konstrukeyj po-
chylni bywaja rézne, zaleinie od miejscowych wa-

okrecie zadokowanym czy to w doku suchym, czy
tez na doku plywajacym.

Jak we wszelkich zagadnieniach technicznych,
tak i przy wyborze tych, czy innych srodkéw do-
kowniczych, rozwigzanie nalezyte mozna znalezé
zawsze tylko w drodze gruntownego zdania so-
bie sprawy, do jakich poszczegélnych celéw dane
urzadzenie w danem miejscu ma stuzyé, a takie
z tego, jakie wady i jakie zalety beda posiadaly
w danych warunkach te, czy inne urzadzenia do-
kowe, biorac pod uwage koszty zaréwno ich bu-
dowy, jak i dalszego utrzymania.

okretowej

ktorych opieral si¢ w czasie budowy i stopniowe
przenoszenie na tory spustowe., W tym momencie
mozliwe jest wicksze obcigzenie niektérych pod-
por, zwlaszcza na linji kila. Poszczegolne czesci
plyty pochylni nalezy obliczaé¢ dla najniekorzyst-
niejszego potozenia podpér. Okret ustawiony na to-
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wenylenié 0058 pochylenic 0,068

'pochy/mie a 060

Rys, 1.

runkéw. Pochylnie dla duzych okretow przewaz-
nie budowane sg z zelbetu. Jezeli konstrukeja po-
chylni wznosi si¢ ponad teren, to spotykamy kon-
strukcje tukowe, przypominajace luki mostowe
(rys. 1) lub konstrukcje z ram zelbetowych (rys. 2).
Przy potozeniu pochylni w terenie, konstrukeje po-
chylni stanowia plyty zelbetowe (rys. 3).

W czasie budowy, okret na pochylni jest oparty
na rusztowaniu, ktére sktada sie zasadniczo z kil-

—
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rach spustowych, przekazuje caly swdj ciezar po
przez sanie na tory spustowe, ktére z kolei prze-
kazuja go na pochylnie., Najczesciej stosowane sa
dwa tory spustowe, po obu stronach kila. Odleglos¢

Rys. 2.

blokéw, stoséw i stempli. Podpory rozmieszczone
$4 gesto, pochylnia obcigzona jest dosé réwnomier-
nie na caltej powierzchni, Przy przestawianiu okre-
tuna tory spustowe nastepuje usuwanie podpér, na

toréw spustowych wynosi orjentacyjnie ok. 1/3 naj-
wiekszej szerokosci okretu. We Francji bywa sto-
sowany system spuszczania okretu na pojedyriczym
torze pod kilem. Przy tym systemie umieszcza sig

pochylenie 0,054 5%
VS poch</eni90,059 rarat piostony ;\_ fraw Q@_T?P_SPQS_"?!"E@. e
Y35 s, Tl = ]
1':,'17~L~E : 3 2 9
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po obu stronach kila dodatkowe tory zabezpiecza-
jace. Spuszczenie na pojedyriczym torze jest naogot
tarisze, lecz trudniejsze ze wzgledu na zesrodko-
wanie calego cigzaru okretu pod kilem. Przy pro-
jektowaniu pochylni nalezy przewidzie¢ system

spuszczania, gdyz obcigzenie pochylni w obu wy-
padkach jest rézne. Przy polozeniu pochylni na
gruntach stabych, skupienie ciezaru na linji kila jest
bardzo niekorzystne, ze wzgledu na obcigZenie
fundamentu. Ciezar okretu, ustawionego na torach

s

Wykresy
rozikiadu sit w)ypadkawych
przy zjezazie

Rys. 5.

zjazdowych rozklada sie na dlugosci sanic. Przy
zalozeniu linjowego rozkladu obciazer otrzymamy
wykres trapezowy. Zalozenie to nie jest $ciste,
gdyz w rzeczywistos$ci okret nie jest sztywny i cie-

/W

nia okretu), obliczony dla ciezary spustowegy
1000 tonn, zastosowany do obliczenia pochyly
okretowej stoczni w Gdyni.

Jak wyzej wzmiankowalem, od chwili gbyqy,
okretu, czyli od poczatku sptywania, wypadkoy,
przekazywana jest na pochylnie przez czolg sanic:
teoretycznie jest to sita skupiona. W rzeczywist,.
sci nastapi zgniecenie czola sanic i sila ta zostapj,
rozlozona na niewielkiej dlugosci na torach spusto-
wych, ktére przeniosa ja na pochylnie. Jest tg y
kazdym razie odcinek niewielki, a rozktad sily nie.
rownomierny. Z tych wzgledéw mozna przy obl.
czaniu pochylni traktowa¢ obciazenie od chwij
splywu, jako site skupiona. Sita ta, w miare dalsze.
go sptywania okretu, maleje i przy dostatecznie diy.
gie) pochylni dochodzi do 0. Punkt zerowy odpo.
wiada chwili catkowitego oderwania sig okretu of
pochylni,

Wyznaczenie poczatku splywania jest dla kop
strukcji pochylni rzecza bardzo wazina, gdyz obcis.
zenie pochylni do chwili splywania (rozlozone ma
dlugosci sanic) jest stosunko-
wo niewielkie, a od chwili
sptywu obciazenie bardw
znaczne. Tak n. p. pray spu-
szczaniu okretu ,,Regina Mar-
gherita" — o wypornosci oko-
lo 13,5 tys. tonn, sila w mo
mencie obrotu dochodzila do
1250 tonn; dla pochylni w
Gdyni warto$é jej (przy cig
zarze spustowym 1000 tfom
wynosi ok, 420 tonn,

25
Ut

8

W celu wyznaczenia pun
ktu splywu mozna zestawit
wykresy momentéw wypor
i ciezaru wzgledem punktu
poczatkowego sanic. Wydaje
mi si¢ jednak, ze bardziej przejrzysty jest uklad
wykresow, zastosowany do obliczed pochyln
w Gdyni (rys. 6). Na wykresie tym odkladamy
wielkosé wypadkowej wyporu i ciezaru wlasnef

zar nie rozklada si¢ zupelnie réwnomiernie, ale w zaleznosci od potoznia okretu. Na tym samym
odchylenia sa niewielkie. ¢
Przy zjeidzie okretu, z chwi- g 5 o
l’a‘_zar}urz‘enia‘ tylnej jego cze- 3 o E fﬂ‘,f;r Wykresy sit wypaokov.
sci, zjawia sie sila wyporu i §___Wykres mdiskow wokiese § oy e ity o
na pochylni¢ dziala wypad- \%/M/i_j T T T P{%fgaﬁé%%ﬂ
kowa cigzaru i wyporu. Roz- & e b |5 e B8 777
v . i 9 £ 17
kla:.id obciazen przedstawiac E‘ v » //17 b 1 A
bedzie trapez o innem nachy- & e F\ o | [I| [ | L2 T |
leniu (rys. 4). W miare zanu- g’/""—_‘a"" B S =5 12400 — _—.jf
rzania okretu, warto§é wyporu =" 2 [ = “773/&'—;{,0;275// ,
zanurzonej czesci wzrasta, a TN A
wypadkowa przesuwa sig w w__&g_.ﬁb | Wypdakowyd
strone dziobu. Wykres obcia- | od . poczatky —*
zen zmienia pochylenie i prze- R I | ol .
chodzi w tréjkat. W miare L L R —
dalszego zanurzania, wypad- | L1

kowa dochodzi do poczatku

sanic; chwila ta odpowiada

uniesieniu okretu przez sile wyporu — jest to po-
czatek splywania okretu. Obciazenie z rozlozone-
go przechodzi na skupione, przekazywane przez
punkt poczatkowy sanic. Na rys. 5 pokazany jest
rozklad naciskéw roztozonych (do chwili sptywa-

Rys. 6.

wykresie nanosimy odleglosci miejsca przyloen?
wypadkowej w odniesieniu do poczatku safé
Punkt zerowy tej krzywej wskazuje to polozen
okretu, przy ktérem wypadkowa przechodzi pré
poczatek sanic, t. j. wyznacza poczatek splywt
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nia. Jednoczesnie wykres wypadkowej wskazuje
wielkos¢ nacisku czola sanic w momencie obrotu.

Na wykresie tym znajdujemy jeszcze jeden bar-
dzo interesujacy punkt. Jezeli mianowicie przepro-
wadzimy styczna do krzywej odlegtosci wypadko-
wej pod katem 45°, to w przecigciu z osia odniesie
nia otrzymamy najdalsze polozenie wypadkowe;
przed sptywaniem okretu. Gdyby pochylnia kon-
czyla si¢ przed tym punktem, to powstatby mo-
ment, ktory obracatby okret okolo krarica pochyl-
ni sterem w dol, a dziobem do gory. Obrot taki
bylby, rzecz jasna, dla okretu bardzo niebez-
pieczny.

Po przekroczeniu przez ster dolnego krarica po-
chylni, czes¢ okretu zwisa poza pochylnia (sita wy-
poru jeszcze nie przewyzsza cigzaru) i okret z po-
powodu tego zwisu ulega sprezystemu odksztatce-
niu, ktére schematycznie przedstawione jest na
rys. 7. Z powodu tego odksztalcenia koniec po-
chylni jest bardzo silnie obciazony. Aby okreslic
scisle wielko$é tego nacisku, mozna traktowaé

e
I (AR s e
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Rys. 7.

okret, jako belke sprezysta, przyczem konieczna
jest znajomos¢: 1) rozkladu momentu bezwtadnosci
wzdluz okretu, 2) rozktadu obciazen od ciezaru
wlasnego okretu, 3) rozkladu obcigzer od wyporu.
Rozwiazanie §ciste jest mozliwe i bylo przeprowa-
dzone przez Weitbrechta '), jest jednak bardzo za-
wite. * Obliczenia pochylni dla Gdyni przeprowa-
dzono metoda przyblizona, uzyskujac wartosci, jak
na wykresie (rys. 6).

Nacisk na kraniec pochylni maleje ze zwieksze-
niem podwodnej czesci pochylni. Pochylnie krot-
kie majg duze naciski na kraniec, ktére odbijaja sie
niekorzystnie na kadlubie okretu i fundamentach
pochylni. _

Obciazenie pochylni ciezarem okretu, na niej
ustawionego, ma kierunek pionowy przed spuszcze-
niem okretu. Niema zadnego oddzialywania w kie-
runku poziomym. W czasie ruchu okretu po po-
chylni, sktadowa ciezaru okretu w kierunku row-

Ini. J. SAWICZEWSKI
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nolegtym do toru spustowego zostaje czesciowo
zuzyta na pokonanie tarcia, czesciowo na wywola-
nie przyspieszenia. Reakcja w tym wypadku wy-
razi sie jako suma wektorowa reakcji normalnej do
toru (réwnej co do wielkosci skladowej normalne;j
ciezaru) oraz reakcji réwnoleglej do toru [réwnej
sile tarcia). W rezultacie otrzymamy reakcje o
sktadowej poziomej i pionowej. Reakcja pozioma
skierowana jest w kierunku wody (oddzialtywanie
okretu w kierunku przeciwnym). Wartosé tej sily
jest przy duzych cigzarach spustowych okretéw
znaczna i nalezy jg uwzgledniaé przy obliczaniu
pochylni.

Do zaprojektowania pochylni konieczne jest
ustalenie ciezaru spustowego okretu. Ciezar ten
sklada sie z cigzaru kadtuba oraz ciezaru urzadzen
spustowych. Orjentacyjnie wynosi 1/3 wypornosci

okretu. Na wykresie (rys. 8) zestawiono ciezary
M T T - T
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Ciezar spustowy
Rys. 8.

spustowe réznych wykonanych okreléow, w zalez-
nosci od wypornogci.

Z natury obcigZenia wynika podzial konstrukeji
pochylni na dwie czesci: czesé, na kidérej obciaze-
nie jest rozlozone i na jednostke stosunkowo nie-
wielkie, — oraz cze$¢, ktora bywa obcigzona przez
czolo sanic w czasie splywania okretu. Pierwsza
cze$¢ moze byé stosunkowo lekka, druga, ze
wzgledu na duze stly — ciezka. Przytem nalezy
zauwazyé, ze obciazenie czola sanic przy splywa-
niu nosi charakter obcigzenia krotkotrwalego,
rzadko powtarzanego. Z tego wzgledu spélczynni-
ki bezpieczenstwa przy projektowaniu tej czesci
moga byé mniejsze.

Nowe drogi w dziedzinie silnikéw napedowych
dla okretéw nawodnych i podwodnych

owojenne budownictwo maszyn okretowych

stoi-pod znakiem rywalizacji m'edzy napedem

parowym i dieselowskim. Walka ta zapoczat-
owana pod katem widzenia intereséw zeglugi
andlowej, nie mogla pozostaé bez wptywu na ma-
fynarke wojenna, cho¢ ma ona swoiste postula-
ly. nieraz kracowo rozbiezne z wymaganiami
T T

') WDer iiber seine starre Unterlage {iberhingende, micht
gglﬁesfann_te Balken sowie die Druckverteilung unter dem

aulschlitten eines Schiffes wihrend des Stapellaufes mit
Seﬂ‘."’kst‘?hhglmg der elastischen Forméinderungen des
chiffskipers” — Schiffbau 1907/8.

przedsiebiorstw zeglugowych, dla ktérych miaro-
dajna jest przedewszystkiem kwestja rentownosci
i prostoty w obstudze. Floty wojenne natomiast
stawiaja mechanizmom swych okretow gidwnie
nastepujace wymagania:

a) szybkosci
bojowej,

b) minimum wagi i gabarytu (gléwnie co do wysokosci),

¢) maximum sprawnoéei cieplnej (duzy zakres plywania),

d) ekonomicznej pracy przy szybkosci zredukowanej,
(bedacej dla okretu handlowego — wyjatkiem, zas
dla wojennego zasada),

e) elastycznosci przy bardzo zmiennych obcigzeniach,

f) minimum wibracyj i oporéw tarcia.

uruchomienia, t. j. wysokiej gotowosci
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W swietle tych wymagaii jasnem sie staje, ze ca-
ly szereg rozwiazan, przyjetych przez floty handlo-
we, odpada dzisiaj dla marynarki wojennej. Wy-
mienmy choéby: kotly plomieniéwkowe, opalanie
weglowe (i pylowe) oraz wszelkie zespoly stabe,
n. p. maszyny parowe cylindrowe (nawet z turbi-
nami na par¢ odlotowa).

W dziedzinie napedu parowego przoduje dzi$
w marynarce wojennej kociol oplomkowy na pali-
wo plynne i wode destylowana oraz lurbina szyb-
kobiezna z przekladnia zebats. Nic nie zapowiada
rychlego usuniecia tej ,dobranej pary”; wysoka
sprawno$éé¢ kotta opalanego ropa i moznos¢ ener-
gicznego forsowania go — przemawiajg za nim.
Turbina szybkobiezna za§ przez swa zwartosc¢
i lekkosé zdobyla sobie prymat po zastosowaniu
przektadni redukcyjnej i pogodzeniu tym sposo-
bem postulatu wysokiej sprawnosci wlasnej ze
swoistemi warunkami pracy sruby.

By konkurowaé w tych warunkach z napedem
parowym w marynarce wojennej, silnik Diesel’a
nie mogl legitymowaé sie wylgcznie zaletami eko-
nomicznemi, Musial zadowoli4 caly szereg wymo-
géw, nielatwych do spelnienia.

Pierwsze Diesel'e okretowe odznaczaly sie ra-
zacym cigzarem (okoto 150 kg/KM), a rozmiarami
i komplikacja nie ustepowaly maszynie parowej
cylindrowej, oddawna wyrugowanej z okretéw wo-
jennych. Po pokonaniu ,.choréb dziecinnych”, sil-
nik spalinowy rozwinal si¢ Zywo, obiecujac wiel-
kie korzysci (skasowanie kotlowni i zwigkszenie
zakresu plywania) obok zalety zasadniczej — za-
miany ciepla na prace bez posrednictwa czynnika
roboczego (wody). Nic wiec dziwnego, ze w epoce
zastoju rozwojowego maszyn parowych, gdy moce
instalacyj nie przewyzszaly 42000 KM, a turbina
wolnobiezna razila swemi rozmiarami i ciezarem,
— rozpoczgto studja nad napedzaniem nawet okre-
téw bojowych silnikami Diesel'a, Wielki ich zwo-
lennik, inz. Laudahn, juz w r. 1909 sklonit zaklady
M. A. N. do opracowania silnika dwusuwowego
obustronnego dzialania o mocy 12 000 KM, waza-
cego 50 kg/KM i przeznaczonego do obracania
srodkowego walu okretu linjowego , Prinzregent
Luitpold"’. Korzystne wyniki osiagnieto w r. 1917;
po zawieszeniu broni maszyna ta poszla na zlom.
Pracowali tez w tym kierunku i Rosjanie,

Za silnikiem spalinowych przemawiala okolicz-
nosé, ze usuwat kotlownig i dawal sie szybko uru-
chomié¢, gdy tymczasem instalacja parowa wyma-
gata ok. godziny na osiagniecie cisnienia robocze-
go i przegrzanie turbin.

Obecny rozwd] Diesel'a
dwoma niezaleinymi torami:

1) budowy jednostek wielkiej

dawniejszy},

2) budowy jednostek szybkobieznych o malej
wadze, litrazu i wymiarach {dazno§é nowsza).
Oba kierunki daza zreszta do redukeji mar-
twych ciezar6w przez szerokie stosowanie: spa-
wania, wysokogatunkowych stali i lekkich sto-
poéw.
Poczyniono réwniei ulepszenia ‘konstrukcyjne przez
zastosowanie rozpylania bezpowietrznego, wprowadzenie
dotadowania i rozwiazanie problemu silnika dwusuwo-

wego obustronnego dzialania, bedacego szczytowym
punktem rozwoju silnika spalinowego cylindrowego du-

okretowego poszedt

mocy (kierunek

zej mocy, zadowalajacego ze stanowiska z
spodarki cieplnej jak i dynamiki, Doladowanje ;
wskazane zwlaszcza tam, gdzie rzadko wyzyskuie ol
moc maksymalna (ogoélny przypadek w maryna,.c’e ‘:xc
jennej). 1

ardwno fo-

Dzi§ mozna powiedzie¢, ze silnik 4-suwowy it
dnostronnego dziatania z dotadowaniem zdobyt g
bie dziedzine mocy mniejszych, za$ 2-suwouy
obustronnego dzialania — mocy S$rednich (d
20 000 KM na 2 lub 4 walach).

Silniki 4-suwowe obustronnego dziatania daly
zle rezultaty gléwnie przez swa komplikacje i p.
niechane zostaly nawet przez swych twércow,

Jako cechy dzisiejszego Diesel'a okretowegy
przyjaé mozemy: moc na cylinder — do 2000 KM
érednie ci$nienie ef. 4—5,5 kglcm®, n — 85 — 900
obr./min, szybkos§¢ ttoka 3 — 9,9 mjsek., rozchid
paliwa 160 — 170 g/KMh, sprawnosé cieplns
371—39%.

Kwestja wagi stracila duzo na ostroéci, gdyz 1 p

f. Sulzer wypuscila silnik 3-cylindrowy mocy 1700 KN

o wadze 1088 kg/KM i opracowala dla marynarki frap

cuskiej projekt inslalacji na 10000 KM (4 silniki, 4 g

by), o wadze tylko 9 kg/KM.

W dziedzinie silnikow szybkobieznych osiagnie-
lo jeszcze dalszy postep dzieki wspélpracy zakla
déw M. A. N, z marynarka niemiecka. Tu zdotan
zredukowaé wage do:

a) 8 %g/KM na pancernikach klasy ,Deutschland”,

b) 64 kg/KM na okrecie szkolnym ,Bremse” (mimo %
liwnych fundamentéw),

c) 55 kg/KM na  krazownikach

i ,Leipzig” (instal. marszowa),

Idac dalej po tej drodze, dojs¢ mozna do 2—3
kg/KM, co juz zostalo osiagniete u Diesel'éw s
molotowych (Junkers, Packard, Bristol) i sterow
cowych {Beardmore ,,Tormado").

Wspomnijmy, Ze najlzejsze czasu wojny silniki
(niemieckich todzi podwodnych) wazyly minimun
20 kg/KM.

Sadzimy, ze silniki wolnobiezne, ,,mamuly"
z potwornemi cylindrami, ciezkie, wysokie, o trud:
nych do opanowania natezeniach cieplnych i me
chanicznych (zwlaszcza w korbowodach) nie wez
ma juz udzialu w walce o ulepszenia ostateczne,
gdzie glos maja zwarte, szybkobiezne 2-suwy obt-
stronnego dzialania. Te znéw jednak zmuszaja do
wlgczania przekladni redukcyjnych n. p. tym
wVulcan” (kombinacja przekladni zgbatej z
sprzegltem hydraulicznem systemu Féttingera), @
obniza sprawno$é mechaniczna i wnosi komplike
cje. Obok $wiatel niebrak wiec i cieni w obre
zie okretowego napedu dieselowego. Przede
wszystkiem w stosunku do turbiny
stanowi on krok wstecz pod wzgle
dem mechanicznym, wprowadzajac porv
szajace sie tam i z powrotem masy na miefs®
obrotowego ruchu wirnika, czemu towarzys#
szkodliwe dla kadluba wibracje i znaczne 0pory
tarcia.

Panujacy obecnie wielocylindrowy typ 2-su#®
wy przedstawia sie pod wzgledem dynamiczay®
dobrze, z racji mniejszej masy poruszaja,cyf%1 S
czeéci, a w budowie bezsprezarkowej moze by¢ Wi
réwnany az do nieznacznych swobodnych sil wi
szych rzedéow i matych momentéw swobodn
Nie zmienia to jednak faktu, ze zadna maszy¥
cylindrowa nie bedzie zupelnie wolna od wib®

klas ,,Konigsberg
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cyj, tak 11iepoiqda_nth ~na okrecie wojennym.
Kwestja hatasu tez nie jest rozwigzana (silniki
szybkobieine].

Zestawiajac z jednej strony wysoka sprawnosé
cieplna, z drugiej za$ niezaprzeczone wady mecha-
niczne oraz charakterystyczne skrepowanie pa-
tentami i licencjami, dochodzimy do ostatecznego
wniosku, ze Diesel opanowuje narazie zakres mo-
cy érednich, t. j. wlasnie tych, ktére dla okretéow
wojennych nawodnych sa dzi§ nieaktualne.

Zato w dziedzinie zeglugi podwodnej panuje on
absolutnie, gdyz 16dZ podwodna musi szybko prze-
chodzi¢ od napedu termicznego na elektryczny
i naodwr6t, zadna wigc maszyna parowa nie be-
dzie tu odpowiednia, brak za$ miejsca na kotly
oraz ich promieniowanie cieplne, tak przykre
w ciasnych przestrzeniach rozstrzygaja o zwycie-
stwie silnika spalinowego. Diesel'e dla todzi pod-
wodnych rozwijaja sie nadal po linji zdrowego
kompromisu pomiedzy silnikiem szybkobieznym
z przekladnia (niewskazana wobec sprzezenia
z pradnica wolnobiezna, bo osadzona bezposrednio
na wale), a duzym silnikiem wolnobieznym. Lek-
kie silniki 2-suwowe (wzglednie 4-suwowe z dola-
dowaniem) z n = 450 obr./min i wazace 10 — 15
kg/KM beda obecnie najlepszem w tej dziedzinie
rozwiazaniem,

Historyczna zasluga napedu spalinowego bedzie
bodziec, jaki on dal technice parowej, obudzonej
do nowego zycia 1 nowych postepéw przez zja-
wienie sie groznego konkurenta.

Reakcja napedu parowego, jego stan obecny
i dalsze mozliwosci.

Naped parowy, zagrozony w swym bycie, mu-
sial rozwingé si¢ na gruncie nastepujgeych po-
stulatow:

1) wyborn ilogci i mocy zespoléw glownych i pomocni-

czych:

a) usuniecia wielkich ilosci zespoléw slabych (zapo-
trzebowanie np, 12 kotléw na 150 000 KM wobec
dawnych 48 dla 36000 KM),
realizacji zespolu ,turbina-kociol”,
i izolowanych od siebie,

¢} odstapienia od dogmatu podwéjnego komplety me-
chanizméw pomocniczych;

b

niezaleznych

2

racjonalizacji

czych:

a) redukeji ilosci wody w kotle i czasu parowania
(wVelox", La Mont, Wagner),

b) uproszezenia uktadu kanalizacji wodnej i parowej
¢} ekranowania palenisk
kowa — LofHer).

d) wprowadzenia turbin

21000 obr./min),

zastapienia mechanizmdéw pomocniczych tiokowych
przez turbinowe;

mechanizméw gléwnych i pomocni-

(wzglednie obudowa oplom-

,ullra-szybkich” (Wagner

&,

racjonalizacji metod konstrukeyjnych i doboru ma-
terjalow;

a) troskliwego przestudjowania szezegolow 1 caloéci
onstruke;ji,

b) porzucenia dotychezasowego empiryzmu i przej-
feia do metod nawskroé naukowych w oparciu
o celowe i rozlegte prace doswiadczalne,

¢) lepszego wyzyskania materjaléw przy réwnomier-
nym podziale obciazen cieplnych i mechanicznych,

d) podwyzszenia dopuszczalnych obciazen oraz od-
stapienia od przesadnych rezerw wytrzymatosei,

e] szerokiego zastosowania stali specjalnych, odpor-
nych na duze cisnienia w wysokich {emperaturach,
na korozje i rekryslalizacje (molibdenowa, chro-
mowoniklowa, nierdzewiejaca) w polaczeniu ze
stopami lekkiemi,

f) rozlegiego slosowania spawania zamiast nitéw i od-

lewow,

uzycia lekkich materjatéw do wykladania palenisk,

izolowania kotiow, przewodéw parowych i turbin;

I
5

4) racjonalizacji procesu roboczego mechanizmow okre-
towych;
a) zastosowania pary wysokoprzegrzanej i wysoko-
pr¢Znej,
b) zwigkszenia szybkosci spalania,
¢} zwiekszenia nalgzenia powierzchni ogrzewanej
kottow,
d) podniesienia szybkosci gazow (,Velox”),
¢} podgrzewania wody i powietrza, walki ze stratami
wody;
5) przystosowania nowych kotléw, pracujacych na no-

wych zasadach, do wymagar marynarki wojennej;

a) uwzglednienia awaryj bojowych,

b) uwzglednienia specylicznych wymogéw mechaniz-
méw  pomocniczych (para nasycona o normalnem
ci$nieniu),

¢

pokonania lrudnosci w zastosowaniu kotléw lado-
wych na okretach,

konstrukcyjnego opanowania nowych a ztozonych
mechanizméw pomocniczych,

d

e

rozwigzania zagadnienia armatur na wysokie cis-
nienia i temperatury,

[} uwzglednienia niebezpieczenstwa przenikniecia slo-
nej wody do kotléw wysokiego cisnienia ([szczeli-
ny w skraplaczu).

Problem nowoczesnego napedu parowego dzie-
li si¢ wiec na dwie grupy: maszyn i kotléw.
Sprawa maszyn moze dzi§ uchodzié za zalatwiona
wobec doskonatosci lekkich a nieduzych turbin
szybkobieznych, dzialajacych na srube przez ze-
bate przekladnie redukcyjne o wielkiej sprawnosci
mechanicznej. Uzycie na lopatki stali nierdzewnej
i metalu Monel, odpornych na korozje i wysokie
temperatury, stosowanie spawanych wirnikéw, tu-
aziez lekkich stopéw na czesci mniej pracujace,
umozliwito wyzyskanie pary wysokoprzegrzane]
o duzem cis$nieniu, a wiec 1 zwiekszenie sprawno-
$ci cieplnej, lekkosci i zwarto$ci, odpowiedni zas
ustr6j samej turbiny pozwolil na ekonomiczng jej
prace przy obcigieniach czesciowych (szybkosé
marszowa).

Rzec wiec mozna, ze po odrzuceniu przestarza-
tej turbiny wolnobieinej strona maszynowa pro-
blemu zostata rozwiazana. Cigzary catkowitych in-
stalacyj wynosza dzi§ dla okretéw bojowych ok.
30, dla krazownikéw ok. 18, za$§ dla kontrtorpe-
dowcow ok. 15—12 i mniej kg[KM., wykazujac
zreszta nadal tendencje znizkowa.

Wiecej trudnosci nasuwalo wytwarzanie pary o
zadanych charakterystykach i w zadanym czasie.
Dotychczasowe kotty oplomkowe o swobodnem
krazeniu, a wiec powolnej wymianie ciepla, a tak-
e niskiej granicy ci$nienia stanely wobec koniecz-
nosci zasadniczej modyfikaciji, zwlaszcza w kierun-
ku podniesienia temperatury i cisnienia celem zwigk-
szenia sprawnosci turbin. Stusznosci podobnych
dazern dowodzi fakt, Ze n.p. ang'elski kontrtorpe-
dowiec ,,Acheron” dzieki cisnieniu 35 kg/cm® i tem-
peraturze pary 390'C spozywa przy pelnem obcia-
seniu zaledwie 276 ¢ paliwa na KMgodz lacznie
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z mechanizmami pomocniczemi, t. zn, ok. 15% mniej
niz inne jednostki tej serji (21 kglem* i 315°C).
Podobniez w holenderskich kontrtorpedowcach
klasy ,,admiraléw" przejscie z 19 at i 320°C na 28 at
i 360°C pozwolilo znacznie zwiekszyé zakres ply-
wania przy niezmienionym zapasie paliwa. '

‘Warunkami osiagniecia pewnosci i sprawnoscl
przy wysokich cisnieniach s3: kilkustopniowe pod-
grzewanie wody, podgrzewanie powietrza, odpor-
ro$é rur kotta i skraplacza na korozje. Zlego
wplywu duzej wilgotnosci pary przy koncu rozpre-
zania nalezy unika¢ zapomoca wyZszego przegrza-
nia pary, wzgl. przegrzania wtérnego. Warunki za$
uzycia kotta optomkowego wogéle — sa znane
(czystosé wody i uregulowany jej dopiyw).

Z posroéd nowych kotléw nalezy wyréznié sy-
stemy: Bensona, Schmidta, Léfflera, La Monta
oraz kociol ,Velox" zakladow Brown, Boveri
& Cie. Kociol Bensona, wyprébowany z powo-
dzeniem na niemieckim parowcu ,Uckermark”,
wytwarza pare, prowadzac wode pod krytycznem
ciénieniem 225 at przez weZownice 1 ogrzewajac
do krytycznej temperatury 374'C, przyczem woda
bez dalszego doptywu ciepta i przy rosnacej obje-
tosci przechodzi w pare bez wytwarzania baniek;
walczaki stajg sie zbyteczne. Do tworzacego kociot
uktadu rur musi stale doptywaé okreslona ilosgé
wody, przyczem nalezy uzgodniaé parujaca ilosé
wody z doplywem ciepta (Z. V. D. I. 1927, str.
658-6; 1928, str. 1037). Kociot sklada sie z 2 pod-
grzewaczy, 2 czesci promieniujacych i przegrze-
wacza, ktérych rury stykajg sie z gazami palenis-
kowemi. Na ,,Uckermark” przyjeto z powodzeniem
uktad nastepujacy: podgrzewacz I (158 m?), czesé
promieniujaca [ (62,5 m?), podgrzewacz II (158
m?’), cze§¢ promieniujaca II (62,5 m?), zawér ob-
nizajgey i przegrzewacz (74 m?*). Uklad taki za-
pobiega tworzeniu si¢ pary i powstawaniu rys w
ostatnich czesciach rurowych I-szej czesci promie-
niujacej. Para opuszcza kociol pod cisnieniem 225
at, w zaworze redukcyjnym ulega przydlawieniu
do 80—90 at, w przegrzewaczu osigga 460°C i do-
chodzi do dysz turbiny pod ciénieniem 60 at i przy
temperaturze 440°C. Jako materjalu uzyto stali
molibdenowej wzgl. chromowoniklowej (blachy),
zachowujac zwykla stal martenowsks na podgrze-
wacz i przegrzewacz (Z. V. D, 1. 1931, str. 1433).
Regulacja doplywu wody odbywa sie przez do-
branie stosownej liczby obrotéw silnika pompy obie-
gowej (85 do 130 na min). Czeéé promieniujaca II
posiada termometr elektryczny z dwoma kontak-
tami (max. i min.), polaczony z sygnalizacja
dZzwiekowa. Temperature w 5-ciu miejscach kotta
kontrolujg termoelementy. Regulacja opalania od-
bywa sie przez zmiane ci$nienia paliwa oraz ilosci
czynnych palnikow.

Podniesienie ci$nienia do granicy krytycznej
gwarantuje dokladny rozdzial pary i wody.

Kociol Bensona interesujacy jest ze wzgledn na
bezpieczenstwo (mala objetosé i srednica rur),
nieznaczne wymiary (rys. 1, la) oraz uproszczona
armature (brak wodowskazow).

Kociot Léfflera ogrzewany jest posrednio, by
przy wysokiem ci$nieniu nie wystawiaé mater-
jalu walczakéw na gazy paleniskowe. Pare robo-
cza wytwarza para przegrzana, wpuszczana bez-
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Rys. 1. Schemat kotta Bensona.

posrednio do wody (przez dziurkowana rur
i zuzywajaca swe cieplo przegrzania na odpar:
wanie wody. Z gazami spalinowemi styka sig tylk
podgrzewacz i przegrzewacz. Cisnienie wynosi 13
at, zas§ temperatura pary przegrzanej ok, 480°C
Kociot Léfflera wolny jest od kamienia kotloweg
i szlamu, wagowo korzystny, mna gatunek wody
niezbyt wrazliwy, w eksploatacji pewny i el
styczny'. Wada jego za$ jest uruchomianie pan
z innego kotla (o normalnem ci$nieniu i temp.).

Prof. Krainer (Berlin) opracowal interesujag
projekt instalacji na 100000 KM ({dla kontrtorp:
dowca), skiadajacej sie z 4-ch podwojnych kotlis
Léfflera, dwu kottéw ,rozruchowych” i turbin
przekladnia zebata.

poréwpawczy in-
stalacyj: 1) z sil-
nikami Diesel'a; 2)
parowej z kottami
Bensona.

Rys, 1a. Schemat W
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Moc silnikéw  Diesel'a
25 000 KM, 5 rozchéd pa-
liwa na KM, godz. — Q

0,172 k¢ cig;nr catk. — 000 ::]
2350 t; cigtar na 1 KM, -
— 95 kg; zajmowana po- ;
wierzchnia 700 m* — na gl Cp
1 KM, — 0,028 m*. Moc o
turbin 25 000 KM, ; para
dolotowa — 100 at, 450C;

rozchéd ropy 0,226
kg/KM, godz.: Ciezar
catk. — 1750 {; ciesar
na 1 KM, — 70 kgi zaj-
mowana  powierzchnia
570 m*% — na 1 KM, —
0,023 m?,
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1/, pary idzie do turbin, zag 2/, powraca do
by wytwarzaé §wiezg pare, Liczbe obrotow pom
obiegowej dostosowuje sie do zadanej _WYdal :
kotla i reguluje recznie. Regulacja poziomu
jest automatyczna i nieklopotliwa. .

Rys. 2 przedstawia wagi (kg/KM) instalacy]
20 000 — 100 000 KM, rys. 3 wykazuje spra¥;
kotléw o wydajnosci pary 25—100 t/h. Prol. &
ner dolacza ciekawe zestawienie, ktére podaj
w tabeli 1,
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Wysokie ciénienie ]:est w systemie Léfflera ko-
niecznoscia, gdyz dopiero przy 65 ata pompa obie-
gowa pochfania tylko (!) 10% mocy kotta (przy
100 ata — 3%, przy 26 ata — 100%); przytem
przy nizszych ci$nieniach zachodzi obawa uszko-
dzenia przegrzewacza (rys. 4). Z wojskowego
punktu widzenia powazna wada systemu Lifflera
jest powolnosé uru-

twarzanie w walczaku suchej pary mimo matej ko-
mory parowej, 2 do 7 razy mniejszej, niz u kottéw
zwyktych. W ,,Z.V.D.I" (1931, str. 622, rys, 20
i 21) opublikowano projekt instalacji okretowej,
gdzie walczak znajduje sie poza obudowa ukladu
rurowego. Wymianie ciepla sprzyja szybkosé ga-
z6w i mala Srednica rur; wymiary instalacji sa

pov o niewielkie. Kociol La Monta, opalany gazami spa-
chorr}lema (ponad /s  linowemi Diesel'éw moze na motorowcach dosko-
- e godziny). nale zastapi¢ dotychczasowe niskoprezne i nie-
g 3 sprawne kotly Clarksona. Pod
S kg/RH | | T ; . wzgledem lekkosci (1,13 kg/1 kg
W, \\ 5 @7 ¥ AP pary, wzgl. 5,65--2,5 kg/KM), wy-
\ | |
| | 8 % 500
g - a2 ] w- o ®
Haszyna HT ¥ { L 8
6 \ 6 e susani
/ \\ ,],( i wo ST Uy &
Y TN W 8
4 LY 4 ; \|Preecwcisnienie:] |
Y | w0 o dgaa )
A Kociot T 1 Tl ) St &
2 (G5 bt 2 1 ——=t = N ™
/ 1 ] )
v/ T : ’ t‘ém{jgie s
095730 60 a0 V"% —w @ &hm IRasiin
Rys. 2. Ciezary jednost- Rys. 3. Sprawnosci i cigzary Rys. 4. Zapotrzetfowanie_z
kowe parowych instalacyj jednostkowe kottéw okretowych mocy pompy obiegowej
okretowych z kotlami Léftlera. Lofflera w 9%  moey
Létilera, kotla.
TABELA 1 dajnosci pary (110 kg/m* pow. ogrzew.), obcia‘z'e:
lnstalacja 100000 KM Naped parowy e pale{nsl,{a 3 n'ul]only llfal' ?aL 'mﬁ]’ SZka'OSCI
e e e it T TR Diesel gruchomlepla {1 minuta!) kociol La onta zajmu-
] (20 at) | Léfilera | je stanowisko zaszczytne. Mala zawarto$¢ wody
Ciezar instalacji . . kg/KM 10 | 9 9,5 (n.p. 2 t) w analogicznym co do wydajgoécx par}i
zest § 1 . .
Zavotrzebowanie ) . m/KM | 0,057 0038 | o065 | kotle ,klasycznym®, df’ko“ywal]aca OMiEgi. W
p pow: myKM | 0,0085 00053 00105 m1r.1utq, gware}nfu)(? wielka e astycznoscl przy
Rozchéd paliwa (na wszyst- zmiennych obcigzeniach. Przymusowy obieg ma
kie cele) . . . .kg/KM| 047 0272 | 0206
Cieliar mechanizméw i pa-
liwa . ..... kg/KM| 17 13,1 12,6
Zapotrzebowanie przestrzeni
na mech i paliwo m*/KM| 00644 | 00422] 0,0683

Kociot Schmidta zbliza sie do Léfflera sto-
Sowaniem ogrzewania posredniego, wytwarzajac
pare robpczq w wezownicach ukladu grzejnego
0 zamknietym obiegu pary i wody, ogrzewanych
parg. Dzialaniu spalin podlega tylko ukiad, wy-
twarzajacy pare grzejna. System Schmidta odzna-
za si¢ sporemi wadami (zawory bezpieczeristwa
w obwodzie pary grzejnej; ciezar i komplikacja,
wynikajaca z podwé6inej powierzchni ogrzewanej
[25_——‘35 oraz 2500—3000 Kal/m®h). Czyszczenie
tzescl wysokoprezne] jest trudne.

Skadu}a‘d przyznajemy, ze kociol Schmidta,
produkujac pare o dwu réznych ciénieniach (np.
00 i 12-15 at), méglby dobrze obstuzyé zaréwno
mechanizmy gtéwne, jak i pomocnicze. Grozba
l:‘fa‘x’buchu prla%(tycznie nie istnieje. Cze$é niskoprez-
l. gra' czgéciowo role podgrzewacza.

_ KOC}OI La Monta (rys. 5) posiada przymuso-
Wy obieg wody (jak u LéHlera i Bensona). Woda
!l?temp. 180°—330°C i pod ciénieniem pary (do
130 at) plynie z pionowego walczaka do pompy,
® Z niej do rozdzielacza. Mieszanina pary i wody,
owslajaca w rurach, przechodzi do komory paro-

ej walczaka, Druga cecha tego systemu jest wy-

Rys. 5. Schemat procesu La Monta.

szereg zalet konstrukcyjnych i eksploatacyjnych,
zapobiegajac tez powstawaniu kamienia kotlowego.
Kociol La Monta nadaje sie na wszelkie ci$nienia,
co zwieksza jeszcze jego wartosé dla marynarki
wojennej (mechanizmy pomocnicze na niskie ci§-
nienia).

Kociot ,,Velox" stanowi zapewne szczyto-
wy punkt rozwoju kottéw optomkowych. Poniewaz
opis jego znajduje sie w tatwo dostepnej literatu-
rze "), przeto podawa¢é go tu nie bedziemy, Wspom-
nimy tylko, ze cechuje go b. szybka wymiana ciep-
ta, wynikajagca 2z wielkiej szybkosci gazéw (ok.
200 m/sek) i przymusowego krazenia wody, krot-

*) .Przeglad Techniczny” Nr. 16, 1933 ,Z. V, D, L"
Nr. 42, 1932; BBC - Mitteilungen, Nr, 1, 1933,
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kos¢ rurek, pozwalajaca na umieszczenie ich w
granicach komory paleniskowej i korzystnie kon-
trastujaca z innemi kotlami o wielkich wezowni-
cach, zmniejszenie powierzchni ogrzewanej o 90%,
sprawnosé ok. 92%, rozlegla gama cisnien, spala-
nie pod stalem cisnieniem, b. szybkie uruchomienie
(max. 10 minut), imponujace zmniejszenie wymia-
réw, wreszcie perspektywa opalania wzbuchowego,

zapowiadajacego dalsze zwigkszenie sprawnosci.
Blizsze szczegoty podaje tabela 2.
TABELA 2.

Cisnienie pary 30 do 40 kd'cm? Kociol zwykly l JVelox"

. . = 250 000 —
Obcigzenie cieplne . kal‘ml/h{ _ gg 888 ' 300 000
Wytworzona iloéé pary, w od-

niesieniu do pow.ogrz. kotla

.......... kg/m*/h 40 — 50 500
Wytworzona ilo&é pary w odnie-

sieniu do pow. ogrz. przegrz.

i kotla . . kg/mifh 8 —15 100
Przemieniona ilosé ciepla na =

1 m®, objetosci komory pale-J' 200000 | 7500000

. : s ‘—1200000 |

uiskowej (ropa) . kcal’m'/h
Szybkosé gazéw . . . . msek 5—15 200
Ciezar kotta na 1 kg pary (wraz

z mech. pomocn,) . kg 6—10 1.5/=25

Nieporéwnang zaleta ,Veloxa" jest moznosé tat-
wego lokowania go w przedzialach maszynowych,
cozwlaszczawpolaczeniuzt zw. tur-
blokami, zawierajacemi turbine wraz z mecha-
nizmami pomocniczemi w jednym agregacie, daje
szereg zespoléw izolowanych (wodoszczelnie)
1 autonomicznych, dajacych pewno$é kontroli przy
zredukowanym personelu i zapewniajacych naped
okretu wéréd najciezszych awaryj bo-
jowych Ponadto ,Velox" pracowaé¢ moze nawet
w przedziatach, zalanych woda.

W uzyciu w marynarce sg juz dwa
rodzaje tych kottow:

a) o wydajnoéci pary 15 tlh przy ci$nieniu 18

kglem* i temperaturze 300°C,

b) o wydajnosci pary 45 t/h przy cisnieniu 46
kglem* i temperaturze 400°C,

Tabela 3, zawierajaca poréwnanie instalacji
.klasycznej" na parowcu ,,Conte di Savoia" ma
swoja wymowe. Zysk na diugosci (20%) i korzyst-
ny podzial instalacji na niezaleine zespoly rzuca
sie w oczy. '

TABELA 3
I Instal obecna llnslnl. ., Velox"

Rodzaj kotta . . . . . . . . . Oplomkowy' ,Velox"
Ilod¢ kottéw . . . . . . . .. 10 8
Produkcja pary . . . . . tth| 362 450
Temperatura pary . . . . C 385 385
Ciénicnie i 5 kg/cm® 32 32
Pow. ogrzew. kotléw m? | 10x 1250 8x 110

' " przegrz. . . m® . 10x 660 8x132
Parowanie . . . . . . kg/m? 29 510
Waga kottéw (z mech. pomocn.

iwoda . » « . ... ..t 2470 | 630
Waga kotléw na 1 kg «pary . 6.8 ‘ 14
Sprawno$é o e A 85 | 92

Na uwage zastuguja tez lekkie instalacje paro-
we, projektowane calkowicie (turbiny z przeklad-
nia zebata i ropowe kotly optomkowe) przez prof.
Wagnera z Hamburga, nacechowane konsekwent-
nem dazeniem do lekkosci. Do celu dazy prof.
Wagner przez wielka ilo$é obrotéw turbiny wyso-
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kopreznej, zreczne konstrukcje specjalne,
ujecie problemu kotla ropowego (zmniejszen;e i
sci kolektoréw i ich érednic), uzycie dobrych SIa(i:
i lekkich metali. Na kutrze celnym , Hindenhy,s
(1 600 KM, 45 ata, 21 000 obr./min,) osiagnal Wag.
ner ciezar 9 kg/KM (turbiny i kotly z woda zi
kuter ,Brummer” (80 ata, 450'C; tréiSlOpnliowg
podgrzewanie) wykazal sprawnosé cieplng 325:
prawie doscigajac sprawnos¢ silnikéw Diesels

Rozpowszechnienie wysokich cis$nied i tempers.
tur, po pokonaniu poczatkowych trudnosci napyy
konstrukcyjnej, metalurgicznej i eksploatacyip,
daje juz dzis taka oszczednosé na gabarytach, y,
dze, paliwie i czasie uruchomienia, Ze powszechy
odwrét od instalacyj ,klasycznych™ jest tylks
kwestja czasu, po uptywie ktérego triumf pary py
Diesel'em dla typowych instalacji marynarki
jennej (30000 — 180000 KM) kto wie, czy g
stanie si¢ faktem dokonanym. Jako prazyklad g
wzglednej ,,detronizacji" Diesel'a w dzieds
wigkszych mocy podajemy instalacje turbinows
kottami ,,Velox"”, proponowang przez firme Brow.
Boveri (na miejsce dotychczasowych silnikéw sy
linowych) dla pancernikéw serji ,Deutschland’
zdolng nada¢ im wigksze walory bojowe, daj

Nowg

38,5m

Rys. 6. Porc’)lwri(anie % = @_ﬁ
instalacji z silnikami | ﬁ_ '%’! Ty
Diesel'a (na panc. | __] ] l&ﬁl \ﬂ*%f:j ;
,Deutschland™) z tur- — on— L=
LinOWQ [k‘O”y ,,VE' ¥. o Loy [ =801
lox"). = D"m | Em|

=r=a) SN =

jednoczesnie powazna oszczedno$é miejsca i use
wajac wibracje, wyraznie nadmierne u okretow t
serji (por. rys. 6 wedtug BBC-Mitteilungen, Nr.!
1933).

Naped elektryczny.

W dwugltos walki miedzy para a silnikiem s
linowym wplata sie czynnik, macacy nieco obr
mianowicie naped elektryczny w dwojakiej wesi
turbinowej i dieselowej. Pierwsza powstala dir
niej, jako reakcja przeciw nieporadnej i ofrs
nej turbinie wolnobieznej, druga — wynikla z e
dencji wyzyskania szybkobieznych silnikow, o
za$ sprzyjal brak dobrej przekladni zebatejin
alizacja jej odebrala duzo aktualnosci przeklass
elektrycznej, czego wyrazem jest wyokrelowast
odnosnych instalacyj w pancernikach ameryks
skich i wmontowanie do nich przektadni zebaty!

Zalety napedu turbo - elektryd
nego. Naped ten zarekomendowal sig szeref
zalet, jesli chodzi o moce najwicksze, :
przenoszenie droga przektadni zgbatej napott
na znaczne trudnosci, Okretowa instalacja !
elektryczna sktada sie z zespolu szybkobie
turbopradnic, dostarczajacych pradu silnis®
wolnobieznym, osadzonym bezposrednio na wé
srub (po 1-ym lub 2 na wale). Z ukladu tefo"
nika szereg korzysci: skrécenie walow, preef
stos¢ caloscei, radykalne usuniecie wibracy) "5
no§¢ dobierania dowolnego stosunku prze
czystoéé, brak halasu, dogodne rozmieszs
grup napedowych miedzy grodziami wodos

I=x
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nemi i tatwosé skoncentrowania manewréw w nie-
wielkim i dobrze zabezpieczonym przedziale ma-
nipulacyjnym. MozZno$¢ napedzania wszystkich
srub pradem z jednego tylko agregatu, absorbujg-
cego oczywiscie tylko czg$e kottéw, godzi postula-
ty wysokiej sprawnosci turbiny i kotta z minimal-
pym rozchodem paliwa nawet przy szybkosci
gmniejszonej (.p. 0,27 — 0,32 kg mazutu na KM
dla wszystkich celéw). Wogéble cecha napedu tur-
boelektrycznego jest jego ekonomicznogé przy
wszelkich szybkosciach. Przytem tatwosé¢ synchro-
nizacji watéw $rubowych ma donioste znaczeni
dla wielkich okretéw. '

Wady napedu turboelektrycznego.
Koszty instalacji i eksploatacji sa wyzsze, niz
przektadni trybowych, sprawnos¢ mniejsza, bo
88%, wzgl. najwyzej 94% (parowiec ,Viceroy of
India’) wobec 98,5% u przekladni zebatej, ciezar,
komplikacja i zapotrzebowanie miejsca — wieksze,
zwlaszcza przy mocach malych i $rednich.

Zaznaczyé nalezy, ze dla wielkich mocy (100 000
KM i wyzej) naped turbo-elektryczny odzyskuje
przewage, gdyZz odpowiednie przekladnie zebate
osiagaja niepokojaca wage i1 rozmiary i trudne sa
w wykonaniu (dlugie z¢by); sprawiaja tez halas.
Tam zad, gdzie ma rozstrzyga¢ lekkosé turbiny
i przekladni, naped elektryczny w rachube nie
wehodzi, gdyz wady jego przewazalyby nad zale-
fami (okrety male i szybkie). Nawet sklcnni do
entuzjazmu Amerykanie nie przyjeli go na lekkich
jednostkach. Przyrodzona jego dziedzing, zdaje
gie, beda wielkie pancerniki o mocy ok. 100 000
KM, ktére tu i tam zjawiaé sie poczynaja po diu-
giej przerwie; konstrukcje francuskie trwaja przy
przektadni zebatej.

Zalety napedu diesel -elektrycz-
nego. Specjalug, a nowa forme napedu elektrycz-
nego otrzymujemy, zastepujac turbing — silnikiem
Diesel'a, sprzezonym z pradnica. Wprowadzenie
silnikéw szybkobieznych rozszerzylo zastosowanie
tego rozwiazania, taczacego zalety napedu elek-
Irycznego z zasadnicza cechg Diesel’a (szybkosé
uruchomienia). Przy uzyciu kilku zespotéw osiaga-
my podobne dogodnosci, jak w przypadku turbo-
pradnic. Réwnoczesnie odpada u Diesel’a skompli-
kowane urzadzenie nawrotne. Wrybitne korzysci
bsiaggamy- w okretach specjalnych, wymagajacych
nacznej zwrotnosci i gotowosci do marszu, lub
bdznaczajacych sie wielkim rozchodem pradu dla
silnych mechanizméw pomocniczych nawet w por-
tie, oraz w okretach macierzystych dla todzi pod-
'JW'Odnych. gdzie zachodzi nieraz potrzeba tadowa-
fa akumulatoréw po zatrzymaniu mechanizméw
fodzi. Ponadto naped ten daje duzo swobody w

2mieszczeniu maszyn wewnatrz kadluba, pozwa-
lajac na podporzadkowanie konstrukeiji postqla}-

wojskowym, redukujac zapotrzebowanie miej-
a4 na mechanizmy w najwazniejszej czesci okre-

U (Srodek) oraz ulatwiajac jego wyréwnowazenie
Podluine (wytrymowanie).
. WadY napedu diesel - elektrycz-
lego. Zasadnicza wada jest ciezar oraz braki
lechaniczne, t, j. zniwelowanie gtéwnych zalet na-
edu elektrycznego (brak hatasu i wibracyj) przez
'Prowadzenie maszyny tlokowej.

Oméwienie instalacyj typowych,

Instalacja turbinowa. Uklad typowe-
g0 napedu turbinowego scharakteryzuje nam krot-
ki opis mechanizmow angielskiego kontrtorpedow-
ca ,Acheron”. Para o cignieniu 35 at i temp. 390"C
plynie z trzech opalanych ropa kotléw Thornyc-
rofta do turbin syst. Parsonsa, obracajacych dwa
waly za posrednictwem pojedyhczej przektadni
zgbatej. Na kazdym wale siedza 4 turbiny (jedna
wysokoprezna, jedna — nisko, i dwie $rednioprez-
ne), przyczem wysokoprezna dostarcza 18% mocy,
l-sza $rednioprezna — 237, druga — 26%, zas
n!skoprqina — 33%. Lopatki wykonane sg ze stali
nierdzewnej, metalu Monel, miedzi manganowej
i mosigdzu (707 Cu, 30% Zn). Izolacje przewo-
déw parowych i oston turbin stanowia: magne-
zja specjalna 1 azbest, przedzielone warstwa po-
wietrza.

Instalacja Diesel'owa. Jedyna dzi§ w
marynarce wojennej silna instalacje catkowicie
dieselows posiadaja niemieckie pancerniki serji
wDeutschland”. Do napedu stuzy tu 8 bezsprezar-
kewych 9-cio cylindrowych szybkobieznych silni-
kow dwusuwowych obustronnego dzialania (typu
M.AN.), obracajacych dwa waly za posrednic-
twem dwu przekladni ,Vulcan”, umozliwiajgcych
dowolne przylaczanie i odiaczanie poszczegélnych
silnikéw danegdo zespolu. Analogiczna instalacja
byla wyprébowana uprzednio na okrecie szkolnym
nBremse”. Zaklady M.AN. opracowaly ostatnio
podobny projekt, ale na 16 silnikow 10-cio cylin-
drowych ogélnej mocy 120000 KM (rys. 7) przy
250 obr./min, Motory te sg bezsprezarkowe.

Rys. 7. Projeki instalacji okretowej
z silnikami Diesel'a [wyiw. M.A.N.] o mocy lgcznej
na wale 120000 KM (przekladnia ,Vulcan™).

Instalacja turbo-elektiryczna. Je-
dyne, dzi§ pracujace, instalacje turbo-elektryczne
wielkiej mocy widzimy na amerykanskich lotnis-
kowcach ,Saratoga" i ,Lexington”. (Schemat in-
stalacji widzimy na rys. 8). Do wytwarzania pra-
du stuza 4 turbopradnice 4-biegunowe (napiecie
5000 V) mocy 35000 kW kazda (przy 1755
obr./min.), dajace po 40000 kVA, zasilane para

) o o o

TS v

Rys. 8. Schemat instalacyj napedowych
na loiniskowcach ,Saratoga™ i ,,Lexington”,
I — silniki elektryczne, 2 — przedzial kierownictwa, 3 — turbopradnica D,
4 — turbopradnica C, 5 — turbopradnica B, 6 — lurbopradnien A, 7 —
kociol parowy.
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o ci$nieniu 18,5 at. i przegrzaniu 28°C z 16 kottow
optomkowych, opalanych ropa. Prad napedza
8 silnikow (o 22 wzgl. 44 biegunach i 22 500 wzgl.
5500 KM mocy przy napieciu 5000 wzgl. 4900 V
i 317 wzgl. 162 obr./min.), ustawionych po 2 na
kazdym z 4-ch waltéw. Pradnice chtodzone sa stod-
ka woda. Miedzy turbopradnicami a motorami
znajduje sie rozrzadnia z tablica rozdzielcza, za-
opatrzong teZ m. in. w manometry parowe i powie-
trzne, manometry dla wody kotlowej i paliwa
plynnego, wolto i amperomierze, watomierze,
wskazniki ilosci obrotéw pradnic i motoréw, ter-
mometry etc. Stad réwniez kontroluje sie kottow-
nie. Pradu do celéow pomocniczych dostarcza 6
turbopradnic 8-mio biegunowych pradu stalego
mocy po 750 kW (przy 800 obr./min), stuzacych za-
razem jako wzbudnice maszyn gléwnych i nape-
dzanych turbinami 4-stopniowemi syst. Curtis.

Instalacja diesel - elektryczna.
Pierwszemi okretami wojennemi o napedzie wy-
lacznie diesel-elektrycznym sa finlandzkie pancer-
niki ,,Vdindmdinen" i ,,Ilmarinen’. Posiadaja one
po 4 diesel-pradnice, pracujace z dotadowaniem
wg. syst. Biichi i napedzajace pradem stalym (w
ukladzie Leonarda) 2 silniki elektr., osadzone na
watach dwu $rub. Elekiryczna cze$é instalacji oraz
aparature Biichi dostarczyly zaklady Brown-Bo-
veri (patrz BBC-Mitteilungen Nr. 1, 1933). Calos¢
pracowala b. sprawnie w najrézniejszych warun-
kach i odpowiedziala specjalnym wymaganiom na-
bywcow (wielka zwrotnosé, niezbedna w szche-
rach).

Instalacje mieszane. Angielski sta-
wiacz min ,Adventure” posiada naped dwojaki:
turbiny parowe oraz dwie grupy diesel-elektrycz-
ne. Jedne i drugie napedzaja dwie $ruby przez
przekladnie zebats. 2 diesel-pradnice po 2100
KM (przy 342 obr./min.), uzywane przy szybko-
$ciach marszowych, zasilajg pradem trojfazowym
(1100 V) 2 motory o mocy ok. 1650 kW kazdy.
Stosunek przektadni — 1:85 (silniki 1360, $ru-
by 160 obr./min}). Zastosowanie przektadni dwoja-
kiej (elektrycznej obok zebatej), zmniejszajace
sprawnosé mechaniczng ogélng, jest mocno kryty-
kowane. Dyspozycja ta wydaje sie nam wadliwa
przez swa rezygnacje z zasadniczej zalety prze-
ktadni elektrycznej — braku zebow.

Interesujacy zesp6! wykonaly niedawno zakla-
dy Brown-Boveri dla norweskiego stawiacza min
,Olaf Trygvason”, mianowicie marszowsa instala-
cje diesel-elektryczng obok turbiny z przekladnig
zebata, uzywanej przy wiekszych szybkosciach.

Rys. 9. Mieszany na-
ped stawiacza min.

I — loiysko oporowe walu
$ruby, 2 — silnik clektryczny,
3 — zespot silnik Diesel'a —
pradnica, ¢ — tablica roz-
dzielcza, 5 — sprzeglo, 6 —
turbina z przekladnia zgbata.

Zespdl ten, przedstawiony na rys. 9 (BBC - Mit-
teilungen Nr. 1, 1933), pozwala na réwnoczesne
wyzyskanie obu srodkéw napedowych. Projekt
i wykonanie odznaczaja sie pomystowoscia, choé

mozna im zarzuci¢ przetadowanie i komplikac:
malo usprawiedliwione przy tak malej mocy (1 4y
do 6 000 KM). Instalacja ta, wybitnie wyiatkows
ma na oku gléwnie cele wyszkoleniowe. *

Widoki rozwoju i zastosowania
poszczegbinych rozwiazan,

Kwestja kottéw. Na pierwszy plan wy-
suwa sie kwestja kotldéw, dzis bliska zalatwien
Naogét nowe konstrukcje, sprawniejsze cieply
dzieki przymusowemu obiegowi, izolacji oraz Wyt
szym temperaturom i ci§nieniom, pozwola na {3
sza redukcje wymiaréw i ciezaru i wkroczg g
okrety wojenne, gdy tylko pokonaé zdotamy res;.
ki trudnosci technicznych (kwestja metali, arms.
tur, dostarczania pary niskiego cisnienia dla me.
chanizméw pomocniczych wzgl. przystosowani
tychze do cisnie wysokich, co zdaje sig osiagnel:
firma Rateau na nowych krazownikach argenty
skich). Marynarka niemiecka bada juz kotly Iy
Monta, zwtaszcza ich odmiane ,lotnicza”, obiecu:
jaca redukcje wagi calej instalacji napedowej ds
1,3 kg|KM. Pomyst ten zastuguje na realizacje d
malych a szybkich torpedowcéw po 200 t (przewi
dzianych traktatem wersalskim), gdzie moglhy
skutecznie rywalizowaé z rewelacyjnemi instala-
cjami prof. Wagnera. Automatyzacja obstugi

i kontroli kotta studjowana juz przez arsenal Wi

helmshaven (torpedowiec ,,G = 7"}, obiecuje taf
wielkie korzyséci, ze w przysztosci zdota niewstph
wie rozpowszechnié sie. Automatyzacja ta dotyer
gléwnie utrzymywania stalego cisnienia drogy 2
chowania réwnowagi miedzy wytwarzaniem cieph:
a oddawaniem pary (regulacja ilosci paliwa, pr
wietrza i czynnych palnikéw). Naogé? biorac, dh
cisnient duzych znaczne widoki maja kotly La Mo
ta, Bensona, a moze i Lofflera, w dziedzinie zi
ci$niefi $rednich najwicksze zdaniem naszem sz
se ma , Velox".

Naped turbo-elektryczny. Inshl
cje turbo-elektryczne zdazaja do opanowania dzie
dziny mocy najwiekszych, gdzie kweste
wagi traci duzo na ostrosci wobec trudnosci bud
wy ogromnych przekladni zebatych, t. j. na mr
wiekszych okretach bojowych. Skoncentrowas
obstugi i kontroli w niewielkich pomieszczeniac
tatwych do ukrycia pod pokladami pancerne®
i ponizej wodnicy oraz mozno$é podziatu mech
nizméw napedowych na samodzielne grupy ¥ ®
rebnych wodoszczelnych przedziatach, gra 'tu o
wybitna. Zwlaszcza kotly ,,Velox", pozwalalﬂ_Ce »
skrécenie przewodéw parowych i na tworzeni¢®
tonomicznych zespoléw — turbopradnica - koo
kasujace tem samem sztywny podzial na masf
nownie i kotlownie, tudziez redukujace do i
mum wrazliwo§é calosci na awarje bojowe —‘FE
stuguja na najszersze zastosowanie. Przestdfl"”
wanie projektu pancernika o wypornosci 35001%
Standard” z napedem turboelektrycznym 0 B
108000 - 180000 KM (na 2 — 4 walach) o
zamy za interesujace i aktualne.

Naped turbinowy. Dla silnycha lekio?
instalacyj jednostek szybkich zapanowala na
szybkobiezna turbina parowa z przekladnia &%
ta, dostosowana juz dzi§ pod wzgledem meld™
gicznym i konstrukcyjnym do uzycia pary 0
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nych cisnieniach i temperaturach, produkowanej
przez najnowsze kotty. Dalsze rozpowszechnienie
stali nierdzewnych, metalu Monel, lekkich stopow
i spawanych wirnikéw, pozwoli osiagnaé dalsze
oszczednosci miejsca i wagi, groZnie rywalizujac
2z silnikiem spalinowym.

Naped dieselowy. Silnik spalinowy, nie
bez trudu podazajac za ogdlng tendencjg do lek-
koséci, ma stosunkowo mniejsze widoki w zakresie
wielkich mocy. Tem silniej zato opanowuje sfere
mocy $rednich i malych, obejmujac swym wpty-
wem wiekszo$¢ okretow o charakterze pomocni-
czym. Przyrodzona dziedzing silnika spalinowego
jest 16dZ podwodna, ktorej cechy konstrukcyjne
i wymogi taktyczne (szybkos¢ nurkowania i wypty-
wania) ,a priori” wylaczajg naped parowy. Sadzi-
my, ze zesrodkowanie uwagi konstruktoréw na
lekkich silnikach o umiarkowanym litrazu i sre-
dniej iloéci obrotéw (ok. 450 na minutg) da nam
niezadiugo silniki pewne, wazace max. 10 —
12 kg/KM, pozwalajace (przy danej wadze maszyn)
zwiekszy¢ szybko$é, a wiec tez wydajnos¢ i mo-
zliwosci taktyczne tej tak waznej bromi, lub tez
oszczedno$é na wadze maszyn spozytkowaé w gru-
pie uzbrojenia,

Naped diesel-elektryczny. Ten ro-
dzaj napedu odpowiada szczegélnie okretom spe-
cjalnym, n. p. towarzyszacym todziom podwodnym.
Tu oprécz korzysci technicznych (moznosé tado-
wania akumulatorow lodzi bez zuzywania jej me-
chanizméw) wystepujg tez korzysci personalno-
wyszkoleniowe (moznosé¢ wykorzystania persone-
la okretu - bazy, majacego analogiczne mechani-
zmy), W pewnych warunkach nadaé sie moze i dla
okretow bojowych.

Kwestja turbiny gazowej. Nie mozna
pominaé milczeniem turbiny gazowej. Nie potrze-
bujac kottéw, taczy ona (teoretycznie) mechanicz-
ne zalety turbiny parowej z cieplnemi i przestrzen-
nemi — silnika spalinowego, boryka si¢ dzis jednak
z szeregiem trudnosci, Konstrukcja komory spa-
lan, przepalanie opatek i nieekonomiczna praca
— wolaja o ulepszenia, Mozliwe jest, ze wyloze-
nie komory spalan n. p. glinka specjalna, znalezie-
nie odpowiedniego materjatlu na topatki, tudziez
ulepszenie samego procesu spalania pozwoli kie-
dys zrealizowaé instalacje lekka i sprawna.
Dalszy rozw6j da¢ moze zastapienie §ruby in-
nym organem, pracujacym sprawnie przy wielkiej
ilosci obrotéw, co pozwoli usunaé wszelkie prze-

Inz. §1. K. KOCHANOWSKI
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kladnie. Maszyna okretowa dalszej przyszlosci
wydaje sie byé turbina gazowa, potaczona bezpo-
srednio z szybkobieznym organem napedowym,
zamieniajacym moc silnika w efektywny posuw.

Konkluzja,

U kresu rozwazan naszych zdajemy sobie spra-
we, ze zaden rodzaj napedu nie moze

y¢ uznany za uniwersalny. Turbina
parowa, silnik spalinowy i elektrycznosé przestaja
walczy¢ ze soba; miejsce spotzawodnictwa
zajmuje przystosowanie, wynikajace ze
znajomosci zalet i wad poszczegélnych rozwiazan.
Para, Diesel i elekirycznosé opanowuja dziedziny
odrebne tak co do kategorji okretow, jak i co do
mocy mechanizmow, zaleznie od wzglednego zna-
czenia lub tez przewagi odnosnych wad czy zalet.

Najprzejrzysciej uwidocznia to ponizsza tabela:

Moc maszyn KM W:z:é‘én)

100--200 000 Turbo-elektr. Velox.La Mon!

Benson

Rodzaj okrgtu \VSkli{‘(l)?lr;y typ

Okrety bojowe

Krazowniki . . . 80--150000 Velox. La Mont
Kontrtorpedowce . 40-—100 000 Velox, La Mont
Turbinowy ew. Liffler
Mate torpedowce przekl. ze¢b.
iduze kutry tor- La Montlotniczy
pedowe . . . 3000=- 12000 ew. Wagner

Lodzie podwodne 1 200— 12000 Diesel-elektr.
Okrety ~bazy dla

f.p. .. . . .1500— 15000 Diesel-elektr.
Inne pomocnicze 1800— 18000 Diesel

Jezeli chodzi o najogélniejsza charakterystyke
obecnego stanu rzeczy i o perspektywy dalszego
rozwoju, to rzec mozna, ze wszystko zawiera sie
w dazeniach ku przystosowaniu do kazdej klasy
okretébw najodpowiedniejszego dla niej napedu,
t. j. w hadle specjalizacji, tak znamiennem
dla oblicza dzisiejszej techniki, a nawet calej
obecnej kultury umystowej.

Sukcesy, osiagniete w powojennej epoce, pozwa-
laja dobrze wrézyé o przysziosci, jezeli strzec sig
bedziemy zniechecenia, a takze przeskakiwania
niezbednych etapéw rozwojy, sumiennie natomiast
trzymaé sie zmudnej i klopotliwej, ale jedynie
celowej drogi, a mianowicie tej, ktéra poprzez roz-
liczne stadja pracy, a nieraz i przejsciowe niepo-
wodzenia, prowadzi od idei do realizacji prak-
tyczne;j. _

Ps, Pozwalam sobie wyrazi¢ uprzejme podzigkowanie
p. inz. A. Ulklanskiemu (f/fa Rohn, Zielinski, S. A za

dostarczenie obfitego materjalu informacyjnego o inslala-
cjach ,,Velox”,

Tworzywo zelazne stosowane w budownictwie

okretéw wojennych

' L Wtasnoscii ksztalty. Z danych, za-
Mmieszczonych w tabeli I, wynika, ze podstawowem
tworzywem, uzywanem przy budowie okretéow wo-
Jennych, jest stal, ktorej cigzar stanowi ok. 98 -~
: 9% ciezaru kadtuba i ok. 37 +— 72% ciezaru ma-
F'_ZYH. Jest to wiec tworzywo najwazniejsze. '
. < tworzyw zelaznych zasadniczem jest stal migk-
» t. zw, stal okretowa Siemens-martinowska.
lednak stale specjalne, pomimo wyzszej ceny i trud-

niejszej produkcji oraz obrobki, stosuje sig coraz
czesciej w budownictwie okretéw wojennych, gdyz:
a) moga mieé¢ duza wytrzymalosé, przy wysokiej
granicy plynnosci i dostatecznej wisnosei, tudziez
wielka udarnosé; b) mozna zmieniaé ich wlasnoseci
w zadanym kierunky; ¢) mozna je hartowaé¢ réwno-
miernie wglab, co jest trudne w stalach weglistych;
d) mozna im nadawaé wisnoéci specjalne (niema-
gnetyczno$é, nierdzewnosé, maly spélczynnik roz-
szerzalnosci, duza odporno$é na $cieranie i t. d.).
Z tworzyw tych wymienimy nierdzewiejaca stal
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TABELA L
Udzialy ciezarowe tworzyw. slosowanych w budownictwie okretow wojennych,
Okret bojowy Krqzownik lekki i‘ Niszczyciel
Tworzywouo kadiub ;1\ns7:yny kacilub [ n_mszvny | kadlub | maszyny
N : R A I I
1. W'ilcowane i c1qgmonc (blachy stalowe, | ”
ksztaltowniki, rury) . . . . . . . .. 91,3 51,0 93,6 465 | 9Ll 42,2
2. Odlewy: :
a) Zeliwa = ¢ bl ke 0w mils . 0,01 6,4 — 55 | — 14.5
b) staliwo . . . . . . . . ... 3,46 | 3,5 2,18 5,1 2,2 5,3
T R 1,18 | 135 1,49 11,6 0,6 12,7
dy ,, lekkie- + . &+ 0 = & = « 2 & . — — 0,16 06 0,7 0,8
3. Kute:
AL o ol L B m A e A e el 3,28 17,5 2,46 19,0 5,3 17,7
b) stopy miedzi. . . . . . . . . . . 0.001 . 2,0 — 2,5 - 0,34
4, Rury miedziane 1 mosigzne i t. p. . . 0,76 | 61 0,1 9,2 0,1 6,4
Ogotem przypada na: | ‘
SEAL DS el A E e e e A | E 98,04 72,0 98,24 70,6 | 98,6 | 65,2
zeliwo . 0,01 6,4 —= 55 | — 14,5
metale kolorowe i ich stopy - . . . - L9 26 4,75 239 1 14 20,24
Razem . . . 99,96 | 100 0 99,99 100,0 | 100,0 99,94
krzemowa (0,39 =+ 0, 58’ C, 026 = 0,56% Mn, Poniewaz wytrzymalos¢ kadiuba okretu, pon
2,6 =+ 4,07, Si, 12,7 -+ 14,87, Cr), ktora, przy

0,67, C, zachowuje wisnosé po zaharlowaniu; su-
rowki memagnetycme (o zawartosei 107 Ni — an-
gielska 1 — 5% Nioraz — 9% Mn — kruppowska]
mogace zastqplc odlewy bronzowe i mosigzne,
szczegdlnie w maszynach elektrycznych; do ciekaw-
szych tworzyw nalezy kujna leizna amerykanska
(wytrzymalosé na rozerwanie 30 <+ 35 kg/mm®, gra-
nica plynnosci 19 kg/mm® i wydiuzenie 6 — 10%)
i europejska (odpowiednio 30 + 40 kg/mm*, 18 =
22 kg/mm?, 2 = 59%). Materjaly powyzsze maja
jeszcze charakter tworzyw doswiadczalnych. Z po-
§rod tworzyw specjalnych, szeroko stosowanych,

nalezy wymieni¢: stal manganowg D (0,339 C,
1,1 = 1479 Mn, 0,127 Si, P i S nie wigcej niz
0,04%), o wytrzymalosci na rozerwanie 58,3 - 67,6
kg/mm®, granicy proporcjonalnos’ci 26,7 = 315

kg/mm® 1 wydtuzeniu nie mniejszem od 17% (przy
dtugosci probki [ = 200 mm) — uzywana w Anglji
od r. 1922 do budowy kadlubow okretow wolen-
nych stal krzemowq (0,447, C, 0,187, Si, 0,059
P i nie wigcej S mc 0,06%) o wytrzyma{osm na ro-
zerwanie 56,6 — 66,7 kg/mm~ i wydluzeniu nie
mniejszem od 16’7(}; stal wyzarzana (0,389, C,
0,58% Mni0,13% V], o wyirzymatosci na rozerwa-
nie 55 kg/mm®, granicy ptynnosci 32 kg/mm* i wy-
dtuzeniu 31,5% (przy | =50 mm), uzywana w Sta-
nach Zjednoczonych A. Pn. na waty korbowe silni-
kéw okretéw podwodnych. Wreszcie do ciekaw-
szych, nalezy migkka stal weglista F, o wytrzyma-
tosci na rozerwanie 47 = 55 kg/mm® i granicy spre-
zystosci 25 = 27 kg/mm®.

Stale wysokowegliste, uZywane na mocnice i
wzdluzniki gornego poktadu srédokrecia wielkich
jednostek oraz na poszycie zewngirzne, poszycie
poktadéw, wigzania wzdluine, wsporniki grodzi
it. d., powinny mieé nastepujqce wlasnosci: wy-
trzymafosc na rozerwanie 50 = 78 kg/mm?®, granice
plynnosci nie mniejsza od 30 % i nie wieksza od 57
wytrzymalosci na rozerwanie oraz wydluzenie co-
najmniej 16 =+ 187,.

Wlasnosci innych tworzyw normalnych zawiera
tabela II (str. 181).

rozmieszczeniem i wymiarami giéwnych czesei la:

czacych, zalezy od wlasnosci

uzytego tworzywa.

przeto od tworzywa okretowego wymaga sie: |

mozliwie wysokiej granicy plynnosci,

mozliwie

wielkiej wytrzymatlosci i wisnosci, w polaczeniu :

jak najwiekszem wydluzeniem,

2) zgrzewalnosi,

3) odpornosci na dziatanie czynnikéw zewnetrz

nych.

-Najwicksze wymiary blach sg nastepujace: sz
rokosé 1200 — 1800 mm, dlugosé 8 000 - 1400
mm, grubos’é 3—+16 mm; blach grubszych od 16 mm,
oprécz czesci pancerza wewnetrznego, uzywa sig do

budowy wiekszych okretow (jak
it p.).

krazowniki bojows

Na]czesciei stosowane profile, przedstawione ]

na rys,

1. Katownikéw (a) uzywa sie do laczenis

CFTALL

TICH

Rys. 1.

Profile ksztattownikow,

najczgsciej stosowanych w budowie okretow.

blach, jako usztywniaczy, na nadstepki, pok{adm}l
wregi i t. p. Teowniki (b), uzywane poczatkowo !
ko usztywn'acze wazniejszych grodzi (c). obeee
stosuje si¢ gléwnie wewnatrz masztéw (d) jakoP*
taczenie wspornicy obla z arkuszem dzwigara pr¥"
oblego w niektérych mle]scach dna podw01ﬂ§i‘
Katownik febkowy (e} uzywany jest na po okle

ki, Teownik tebkowy (f)

idzie na pok
w niektorych miejscach pod pokladem

Jctadnibs
Zelowsh

(g) stuzy przewaznie do wigzania poprzect
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aby uniknaé dwéqh ka‘town'ikéw, znitowanych
grzbietami; uzywa sie¢ go rowniez jako uszlywnia-
cza grodzi. Na zlad pod pancerzem stosujemy ce-
owniki (R), stuzace niekiedy jako usztywniacze.
Dwuteowniki (i) sa uzywane, jako zasadnicze ka-
towniki usztywniajace waziniejszych grodzi oraz
jako wsporniki pod pancerz. Ptaskownik tebkowy
(j} stosuje si¢ na §tepk1 przeciwpochylowe oraz,
w razie zastosowania spawania, na wregi i belki za-
miast ceownikow lub zetownikéw. Odgiecie (k) cze-
sto umieszcza sie na kraricach arkusza celem
usztywnienia go lub polaczenia. Profile pétokragle
() i wycinkowe (m) stuza do wykoriczania zrebnic
lukit. p.

TABELA IL
! Wytrzy- |
m):-.lr:s}; Gri\nicﬂ{ Wydly-
Tworzywo Zastosowanie “a:;’:i‘”" EL};: ‘ Zenie
A% e - |
kg/mm? kg,mm’|
Zeliwo - . .« -« ' 34 (wytrzym. na zgin.)
Kowalna stal tyglowa . > 353 ~ 20120222
| dai ol Odlewy, = | =
Staliwo z piecow eleklr. czedci |
Staliwo marti-| [ . . . Sl 40_:50 >20, > 18
nowskie lub |—— — - = il
Bessemera - - - | 50455 >25| >13
o S T
Stalmartinow- ' ___ "~ RN iilO—,—47; >22,' 24
skal z€scl kule s enl
) T Gabrykaty (15752 <25| >0
Speci. stal martinowska | i piff?b)rw l52--60' >30| > 18
ek —— —t aty T e
Stal tyglowa . . . . . 45252 >25| >20
|1-3% Ni | 4552 >30 >20
Stal niklowa 14--5% , | 52270, 38 > 18
oeor | Gotowe S S [y ’f = ot
,,2_5A’ ” | czesei kute >58 =25 >_2?
Stal komstr. |1 . . . ' >60] >42) >18
chromowo- —— i
niklowa |- . . | >21012>50] > 15
| 8 mm ‘ ‘ > 21
Okretowa bu-|; ., Blachy LN (e
dowlana I 812 o i profile "347411 > 123
. >12, ] >25
B gmm | o R tprak' > 18
Ok t — achy yczna -
fowa bulgi12, | i profile 41449 Sre- | >20
——— (normalne) dnia e
= ::__?,_13"_ N T
i 8 mm [ T ->f6_
Okret K | = Blachy e
fa bulg12 , | i profile | >5 >33/ > 16
‘>—15 -| (specjalne) >T6
Zelazo 7125 mm)| [ >3 I >18
rzewne | 505 Nity ~ >35 >18
Slal martinowska . . . | 36——‘;5 >22
Nisko procen-[12:20mm! . [>559 >40 >15
towa stal ni- | —  Blachy == R
_klowa | ol | >48 >30, >18
Stal chromowo-niklowa f Pancerze | miarodajna<—préba
| | pionowe przez ostrzelanie

3 LUh.eleklrostal réwnej jakoéci.

CDOI"’CZ proby przez oslrzelanie. . -

Ffes l;’l grubosel blach i profilow, lo w/g prakiyki Admiralicji angiclskiej,

" slne b".‘c!‘ okresla ich clezar na stope kwadratowa. a katownikéw i t.p.—

jaco: pi le24cq, co (przykiadowo) w przeliczeniu przedstawia si¢ nastepu-
* arkusz wazacy 100 kg/m® ma 13 mm grubosci, zas wazacy 98 kg/m* —

12 mm grubogei, b i 2 ¢ i
B i, belka 76X 76 wagi 10 kg/m® ma gruboéc. 9 mm i t. p. Dla
li:ica‘;ygg 28515)/%’.!“2 wzwyz tolérancja wynosi — 5% wagi, zas dla arkuszy

Wymiary katownikéw, uzywanych w budownic-
twie okretéw wojennych réznych krajow sa rézne,
gdy?: z reguly mieszcza sie w ramach norm danego

raju.

Przy obrébce obowiazuja zasadniczo nastepujace
wskazowki ogélne. Arkusze blachy i belki nalezy
nagrzewa¢ mozliwie malo i o ile sa nagrzane, nie
wolno ich obrabiaé, gdy temperatura spadia do
320 = 200" C, gdyz w tej temperaturze stal (zaréw-
no miekka, jak i specjalna) jesl bardzo krucha, na-
lezy wiec ogrza¢ ja ponownie celem ukoriczenia
obrobki. Po ukoriczeniu obrébki na goraco nalezy
tworzywo wyzarzyé. Poniewai wytlaczanie otwo-
row w stali znacznie zmniejsza jej wylrzymatosé i
powoduje lamliwosé warstw okolo otworu, przy
budowie niektérych typow okretow (duzych)
wszystkie otwory w mocnicy i pasie oraz w gor-
nym pokladzie (ponad 0,4 jego diugosci) musza byé
wiercone. W stali specjalnej wszystkie otwory sa
wiercone. Niektére otwory na nity sg zaglebiane
celem zrobienia w nich miejsca na zakéwke. Przy
tem rozwiazaniu wytlaczamy otwér §r. ok, 3 mm,
a nastepnie rozwiercamy go, usuwajgc w ten spo-
sob warstwe tworzywa uszkodzonego.

II. Potgczenia. Od polaczen wymaga sie:
1) rownomiernego przejscia naprezen miedzy cze-
$ciami taczonemi; 2) prostoty i (w celach naprawy)
latwego usuniecia (odigczenia) Zgdanej czesci; 3)
wodoszczelnosci.

Praktycznie wchodza w rachube dwa sposoby fg-
czenia: a) nitowanie, b) spawanie,

Nituje sie¢ zawsze na goragco (nit nagrzany do
czerwonosci), przewaznie pnevmatycznie [do 900
uderzenn miotka na minute); podczas chiodzenia
nity obciaga sie. Polaczenia, poddawane duzym
naprezeniom, nituje sie hydraulicznie, przyczem
nit, az do ochtodzenia, pozostaje pod stalem duzem
ci$nieniem.

Kszialty najcze-
éciej stosowanych
nitéw przedstawia
rys. 2 (nity an-
gielskie) i rys. 3
(nity niemieckie).

Zasadniczo
wszystkie nity ér.
ponad 12 mm maja
trzpien stozkowy,
gdyz i otwor wy-
tlaczany ma zawsze
ksztalt zlekka stoz-
kowy, a rzecza
pierwszorzednej o '
wagi jest calkowite wypelnienie otworu przez nit.

Nita z zakowka zaglebiona (rys. 2 d) uzywamy
wtedy, gdy chcemy otrzymac glac!ka powie,rzchmq
ztacza (naprzyklad na poszveiu). Zakowka e
(rys. 2) stosuje sig¢ w zlaczach wewnetrznych, jest
ona calkowicie rozkuwana. Zakowki F uzywamy
tam, gdzie zalezy na uzyskaniu estetycznego wy-
gladu catosci. Nit g zakladamy hydraulicznie; pél-
stozkowa gléwka jest uksztaltowana na kulista.
W niektorych wypadkach, gdy trzeba mie¢ z obu
stron powierzchnie gladkie, stosujemy nit h (giéw-
ka i zakowka zaglebione). Nit ten, dwustronnie za-
gtebiany, jest powszechnie stosowany w budownic-

NN

Rys. 2. Kszially nilow angielskich.
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twie niemieckim okretéw wojennych (rys. 3 I); na
rysunku tym jest przedstawiony teoretyczny jego
wyglad, gdyz warunki obrébki praktycznie wyklu-
czaja moznosé uzyskania bardzo waskiej czesci wal-
cowej otworu; na rys. 2 h podajemy rzeczywisty
wyglad tego nita. Ma on l¢ przewage nad innemi, Ze
jest lzejszy oraz zapewnia wigksza wytrzymatosé
zlacza.

T I, I

=

Rys. 3. Ksztalty nitéw niemieckich.

Niekiedy (np. przy laczeniu zewngtrznego dna
ze stewami w podbudéwkach pod armaty i t. p,
rys. 5) gdy nie mozna stosowaé zwyklego nitowa-
nia, uzywamy nitéw srubowych (rys. 2 j, &, {), z kté-
rych typ j jest najbardziej popularny, z gtowka za-
glebiona i czworokatnym wystepem, odcietym po
skreceniu. Tam, gdzie pozadany jest tatwy demon-
taz, stosujemy nit ! (z rowkiem na gléwce), gdzie
za$ nie zalezy nam na gladkosci powierzchni uzy-
wamy nita k, z gtéwka szesciokatna. W pomiesz-
czeniach, oslonietych pancerzem, w ktorych znaj-
duja sie ludzie podczas walki, i tam, gdzie grozi
oderwanie sie gtéwki nita z powodu peknigcia pan-
cerza, stosujemy nit i {rys. 2). Nit I (rys. 3) stuzy
do laczenia czesci lanych z blachami — gdy naglo-

wek lezy na odlewie, zas$ nit /1] — gdy zakowka le- |

zy na odlewie.

R "R

Rys. 4. Sposoby uszczelniania
szwéw nitowanych.

Srednice nita ustala sie tak, aby mniejwigcej od-
powiadata podwéjnej grubosci arkusza blachy; n. p.
arkusze 6 mm laczymy nitami §r. 14 mm, arkusze
10 mm — nitami $r. 18 mm. Przy laczeniu arkuszy
réznych grubosci, rozstrzyga najcienszy arkusz,
majacy otwory zaglebiane.

1
ba Rys. 5.
1

° Przyktad polaczenia
gladkiego wpustu (lanego
lub kutego) z blacha, na
zewnetrznych stronach
dziobnicy i tylnicy.

Kpust

W nitowaniu fafcuszkowem odleglosci miedzy
rzedami powinny réwnac si¢ 3 d nita, zas w zygza-
kowem — 2,5 d; odleglos¢ rzedu od brzegu zlacz
musi wynosi¢ conajmniej 1,5 d. Przy wiekszej ilosci
rzedéw, odleglosci miedzy niemi sa réwne. W po-
taczeniach roposzczelnych') odlegtosci miedzy ni-
tami muszg réwnac si¢ 2,5 = 3,5 d: w polaczeniach
wodoszczelnych i tych, ktére sa catkowicie wyzy-
skane do wytrzymatosci kadtuba — 6 d, w polacze-

') Roposzczelnosé¢ zlacz jest trudniejsza do osiagniecia.
niz wodoszczelnoé¢,

niach zas, niemajacych wplywu na wytrzymatog
— 8d.

Te ogolne wytyczne dotycza réwniez potaczen
ksztattownikéw z blacha, z wyjatkiem czesci, pod-
danych naprezeniom §cinajacym, gdzie rozstep p;.
téw musi by¢ 4 d, zamiast zwyklej odlegtosci ¢ ¢

Szczelno§é polaczen nitowanych uzyskujemy'
ponadto przez doszczelnianie szwéw (rys. 4) ora,
zapomocg uszczelek, stosowanych tam, gdzie niemy
miejsca na doszczelnianie lub przy skrzyzowani,
czesci nieszczelnej ze szczelna; szczeliwo jest za.
sadniczo 2-ch rodzajéw: na wode (konopie z minjg
olowiana lub gaza druciana) i na rope (szelak).

a

d
e = ,‘%
I |k i
Rys. 6. Rézne rodzaje poszycia.

a — przylegujace i nakrywajace pasy z podkladka: b — poszycie odsadzone;
¢ — przylegajace i nakrywajice pasy z odsadzonemi katami;
d ~ zakladkowe z wkladkami 4cietemi.

W r. 1916 St. Zjedn. A. Péln. zaczety stosowat
spawanie w budownictwie okretowem; w dwa lata
pozniej Niemcy wprowadzily na swoich stoczniach
spawanie i zastosowaly je na wielka skale, nawet w
budowie okretéw wojennych. Zalety spawania w
budowie kadlubéw okretéw sa nastepujace:

1. uproszczenie konstrukcji (zamiast ceownikéw
lub zetownikéw mozna na wregi i pokladniki uzyt
plaskownikéw tebkowych).

2. zastapienie kilku operacyj (trasowanie otwo-
réw na nity, wiercenie, zaglgbianie, nitowanie) jed-
na, t. j. spawaniem;

Rys. 7.
a) przez Sciecie, b) przez wypelnienie zlacza.

Gladkie laczenie blach:

3. oszczednod$é na wadze, dochodzaca do 30%
cigzaru kadtuba *) (grodz nitowana krazownika po-
wierzchni 63 m* wazy 6 310 kg, spawana zas 523
kg, czyli o 17,1% mniej); przez zastosowanie spa-
wania w budowie Emdena (wypornogé 6 000 t) za-
oszczedzono — 270 1);

) Jak to wynika z ponizszego zestawienia, obejmujace
go kadtub bez steru i wyposazenia. Glowne wymiary kadlv
ba: 40,60 X 8,20 X 4,85 m,

Cigzar konstrukcji Cigzar konstrukef
spawanej nitowane)
blachy | ksztalto- | blachy ksz.lallf-
kg | wniki kg kg | woiki K
Wregi i denntki . . . . . . 13170 6575 | 14600 | 163:55
Wezdtuzniki . . . ., . .. 7730 2 470 7885 | 82
Poszycie zewnetrzne . . . . 42 S80 5395 50890 | 4
rodzie poprzeczne e G | 18 210 3 580 26335 | 14603
v wzdlugne . L. L L 6 650 2040 11 370 4w
Podstawy (fundamenty) . . 2835 245 2180 ! 0
Cietkie wbudéwki . . . . . 1420 = 1495 b
Poklady, lukiit.p. . . . . 16 575 7 850 18 975 10695
Nadbudéwki . . . . . . . . 3630 585 3610 '}m
Filary pokladowe . . . . . — 780 S llSﬂ
iy ... — 515 -1
Elektrody . . . .. . ., .. — 1345 = ;g
Razem . . . | 113100 | 31380 | 137340 | Nl
(T 144480 kg 208520 b
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4, moznos¢ uzyskania caltkowitej wodoszczelno-
éci kadtuba az do granicy wytrzymaltosci na rozer-
wanie;

5. zwiekszenie wytrzymalosci polaczen do 78 +
829 wytrzymaltosci materjalu jednolitego; pola-
czenia nitowane maja wytrzymalos¢ znacznie niz-
sza. gdyz nieprzekraczajaca 63 + 667 .

“d:::J:r

Rys. 8. Rodzaje po-
taczen spawanych.

a—przy spawaniu blachy
do3mm gr., b—do 14 mm
¢r., c—ponad 14 mm gr.,
d—przy spawaniu blach
podp katem i do zlacz.
szezelnych, e—przy la-
czeniu katownikéw (szew
biegnie krawgdziami),

f—szew przerywany (licz-
by oznaczaja wymiary
w mm), g-—polaczenie

dwoch ceownikow.

Natomiast wada spawania jest:

1. kosztowna robocizna ze wzgledu na koniecz-
no$é¢ uzycia zupelnie pewnych robotnikéw do skla-
dania czesci i ich spawania; wade te mozna usunaé
tylko w seryjnem budownictwie okretéow;

Il

I
[
i
|
|
I
|

Rys. 9.
f Spawana grodz
krazownika.
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2. zmiana wlasnosci stali w spoinach (wydtuze-
nie 4 +5%), wymagajaca szczegdlnej uwagi przy
opracowywaniu czesci kadluba;

Rys. 10. Spawana wrega glowna,
krazownika ,Emden"”.

3. niemozno$¢ sprawdzenia jakosci spoin przy
h masowem wykonywaniu na pochylni (w St.
jedn. A. Poln, stosuja sposcb dzwigkowy i elek-
trycan — Sperry‘ego — sa to jednak jeszcze pro-
¥: & nie ogdlnie przyjete metody).

ic

Zasadniczo stosuje sie spawanie elektryczne pra-
dem stalym niskiego napiecia; zapewnia to naste-
pujace korzys$ci w poréwnaniu z pradem zmiennym:
1) lepsza stabilizacja tuku; 2) réznica temperatur
na anodzie (3 700° C) i na katodzie (400° C}, umoz-
liwia regulacje topienia metalu; 3) mozna stosowac
tanisze elektrody (goty drut), ograniczajac stosowa-
nie elektrod pokrytych do czesci, stykajacych sig
bezposrednio z woda, gdyz szwy, spojone zapomoca
elektrod pokrytych, mniej koroduja w wodzie mor-
skiej; 4) mozna spawaé czesci poziome, zawieszo-
ne nad spawaczem; 5) spawanie pradem stalym
jest bezpieczne, gdyz napiecie nie przekracza
20 — 25 V.

3121912
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Rys. 11. Nitowana wrega glowna krazownika

o wypornosci ok. 4000 t.

Liczby oznaczaja wymiary w mm, §-— stal specjalna.

Do metod jeszcze doswiadczalnych nalezy spa-
wanie elektryczne wodorem, dajace gesty gladki
szew. Sposéb ten polega na wprowadzeniu do tuku
elektrycznego strumienia wodoru, ktéry chroni
spoing przed utlenianiem. Stosujac te metode w
opracowaniu Langmuire'a (elekirody stalowe lub
wolframowe, umieszczone w dyszach, przez ktére
wyplywa wodér), mozna spawaé zaréwno stale we-
gliste, jak i specjalne, grubosci do 12 mm, Miejsce
spawane wytrzymuje zagiecie o 180", Sposéb Lang-
muire'a wymaga pradu zmiennego wysokiego na-
piecia (120 = 300 V).

III. Pancerze Pancerze dzielimy na ze-
wnetrzne i wewnelirzne oraz na pionowe i poziome.
Pancerze zewngtrzne sg wystawione na bezpos$red-
nie dziatanie pociskéw; maja one na celu calkowite
usunigcie lub sprowadzanie skutkéw dzialania po-
cisku do mozliwie najmniejszych rozmiaréw. Pance-
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rze wewnetrzne zabezpieczaja zasadnicze elemen-
ty okretu przed dzialaniem odlamkéw pociskow
oraz — ci$nienia gazéw, powstalych przy wybuchu
tadunku wewngtrznego pocisku.

Dane orjentacyjne co do procentowego skladu
chemicznego stali pancernej umieszczone sg w fa-

beli ITL '
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Pancerze niemagnetyczne wykonywa sie ze giy;
chromowo-niklowej o wielkiej zawartosci nik|,
(20% Ni, 45% Cri0,4% C), wytrzymalosci n rq.
zerwanie conajmniej 60 kg/mm®, przy minimalnep
wydtuzeniu 30% (dla I =100 mm). Te stal mozp
zastapi¢ tansza stala chromowo-manganowg (M,
10 = 12%, Cr 1,0 = 1,5%, C — 1%} o réwnych

TABELA IIL

Przetomowym dla wyrobu pancerzy byl r. 1890,
kiedy to Harvey opracowal sposéb cementacii plyt
ze stali niklowej, nastepnie jeszcze hartowanej od
strony zewnetrznej. Sposéb ten pozwolil na zwiek-
szenie wytrzymatosci na przebicie o 25 <+ 307 w
stosunku do plyt Wilsona (dwie warstwy: stalowa

624

i zelazna) oraz o 60 — 65% w stosunku do plyt ze-

P e =

Rys. 2.

Umieszczenie
pancerza
pionowego.

laznych. Nastepnem ulepszeniem bylo przekucie
po cementacji w niskiej temperaturze dajacej wy-
trzymalos¢ o ok. 197% wicksza w stosunku do plyt
ze stali niklowej, nieprzekuwane;j.

W trzy lata pézniej Krupp uzyl do wyrobu pan-
cerzy stali chromowo-niklowej, zmniejszajac w ten
spos6b grubosé plyty o 16 — 18% w stosunku do
pancerzy Harveya, tej samej wytrzymalosci na
przebicie.

Wiekszosé okretow wojennych, zbudowanych w
ostatnich 40 latach, posiada pancerze Kruppa. Pan-
cerze te dziela sig na dwie grupy: niecementowane
(do 80 mm grubosci, oznaczenie K. N. C.) i cemen-
towane (grubsze, oznaczenie K. C.).

Ptyt takich uiywa sie na: pancerz burtowy
‘(pas), poprzeczne grodzie pancerne, barbety, kaza-
maty, baszty bojowe, szyby pancerne (szachty) i
‘tarcze armainie.

Pancerze K.C. do 150 mm mozna zastapi¢ tansze-
mi i latwiejszemi w wyrobie pancerzami tylko je-
dnostronnie hartowanemi, ze stali Nr. 7 (tabela I1I)
z ewentualna domieszka wanadu. :

Jeszcze cierisze plyty pancerne (75-+-80 mm) robi
sie ze stali chromowo-niklowej z ewentualna do-
mieszka wanadu, o wytrzymatosci na rozerwanie
nie mniejszej od 70 kg/mm*, wydluzeniu nie mniej
niz 10% i granicy ptynnosci — 40 kg/mm?>.

/b C NN | Mn | G| P S Si Uwagi
1 ‘ 0,37 | 4,10 I 0,30 1,89 | < 0,02 < 0,02 - cementowana
2| 0,34 | 378 0.31 206 | < 002 < 0,02 — ;
3 0,21 4,94 . 0,465 10,60 ' 001 | 0038 = 5
4 | 0,27 i 3,75 ? 1,75 < 002 | <002 ; N
5 0,35 390 0,35 200 | 0025 | 0.020 | 007 ,,
6 0,50 35 2,30 -~ 2,50 —_ = , =
7 | 0,60--0,75  2,60-=-2.80 045-0,50 | 1,802,000 1 = - Lo~ 02 '
8 |02 =03 |25 35 — 05 —1,0 — — | — \ z domieszka wanady
9 101 =02 |20 25 0.5 = — I ~02%
10 | 0,35--0,45 ~ 04 — 0.6 e 1 < 003 | < 003 02 =04  ~ 0,510 molibdeny

wlasnosciach wytrzymatosciowych i niemagnetyes
nych, lecz tatwiej obrabiana.

Pancerze pokladowe sa dwu rodzajow: takie,
ktore wplywajg na wzdluzng wytrzymatosé kadlu
ba (Nr. 8, tab. III} i takie, ktérych nie uwzglednia
my w obliczeniu wytrzymalosci kadtuba (Nr. 9,

tab. I1I).

Sposoby taczenia
plyt ‘-:
pancernych. .

Pancerze lekkie (gr. 4 — 16 mm), t. zn. odporne
na dzialanie pociskéw malokalibrowych (k. m
i t. p.) wykonywa sie ze stali Nr. 10.

ancerze cigzkie burtowe montuje sie na poc‘|~
kladce drewnianej, z reguly teakowej, jedyni
Amerykanie stosuja podktadke cementowa.

NOWE WYDAWNICTWA *)

Normy do obliczania ogrzewni centralnych w Polsce. 0Pf§§_
przez Kolo Ogrzewnikéow w Stow. Techn. Pols%lff
w Warszawie. (Polskie Normy PN/B — 102). Nakl Po:
Komitetu Normalizacyjnego. Str, 39, z 3 {ablicam
i 1 mapa. Warszawa, r. 1935. o
Stownik Techniczny. Zeszyt 1. Czesé POISkO‘“'em’e\ﬁ&
Prof, K. Stadtmiiller i inz. K. Stadtmiiller. Nakl.r\)»
Stown. Techn, Polsko-Niem. Str. 80. Poznan.*193. ;
§wiat krysztaléw. Prof. dr, Z, Weyberg, Str. 298 z 250 1%
Wyd. ,Mathesis Polska”. Warszawa, r. 1935 .
$wiat diwigkéw. W. Brage, (tlum. dr. inz. J. Roliiski). 3¢
244 ze 124 rys. Wyd, ,Mathesis Polska". Warsza¥
r. 1935, g < malt
Mniejsze zaklady o sile wodnej. Prof. K. Pomignoust
str. 72, dali
Akcja ochrony rzek przed zanieczyszczeniem, Inz. L. Ruda®
Odb. z ,Przegladu Rybackiego®”. Warszawa. 1935.

*) Wszystkie wydawnictwa, podawane w tym ‘,il?iall;'i;
do mabycia w Ksiegarni Technicznej ,Przegladu Tec
nego’', Warszawa, ul. Czackiego 3.
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Rozwdj zeglugi polskiej

zeczywisly stan organizacyjny w zakresie handlowej
R eksploalacji naszego dostepu do morza przerasta juz
snacznie wyobrazenia, jakie w tym przedmiocie zywi nasza
¢wiadomosé spoleczna. Morze, a $cislej biorac, wynikajace
2 kontaklu z niem elementy naszego zycia gospodarczego
odgrywajy dzi§ juz bardzo znaczna rol¢ w rozwoju calo-
kszlallu naszej struktury ekonomicznej, z czego powinien
sobie coraz lepiej zdawa¢ sprawe kazdy obywatel gospo-
darczo czynny, gdyz zagadnienia morskie przenikaja stopnio-

wo coraz glebiej do wszystkich dziedzin naszego zycia.

Przez porly polskiego obszaru celnego, Gdynie i Gdansk,
przeplywa obecnie ilosciowo 72% calego naszego obrotu za-
granicznego, (r. 1934], Oznacza lo, ze 140 km naszej granicy
morskiej, wykaznje przeszto dwa razy wickszg aktywnosc
handlowa, niz pozostale 5394 km [975% dlugosei wszyst-
kich granic Folski), granicy ladowej, L. j., Ze lilomelr naszzj
granicy morskiej jest przeszio tysige razy aklywniejszy od
kilometra granicy ladowej. Wynika stad jasno znaczenie
gospodarcze doslepu Polski do morza, ktore dzis, zaledwie
w 17 roku niepodleglosci, da si¢ przedstawié w tak jaskra-
wych liczbach. Gdynia i Gdansk przeladowaly w r, 1934
135 milj. tonn lowardw, L. j. iloSciowo 2,3 lego, co naj-
wigkszy porl kontynentu Europy -— Hamburg. Porly le na-
bieraja coraz wazZniejszego znaczenia dla tranzytu, — za-
plecze Gdyni i Gdanska coraz wyrazniej rozciaga sie na
Czechostowacje, Wegry, Rumunj¢, a czesciowo i na Auslrje
oraz Ukraing. Gospodarcza eksploalacja malego skrawka
wybrzeza morskiego przez Folske dokonala zasadniczej
zmiany kierunku transportu, kiéry przed wojna w srodko-
wej Europie szed! z poludnio - wschodu na pélnoco - zachéd
w kierunku portdw niemieckich, — na kierunek pélnocno-
poludniowy, przecinajacy wpoprzek Europe wzdiuz polud-
nikow, odradzajac tem samem Lle drogi handlowe, kiore
w wieku XVI i XVII slaly sie przyczyna zamoinosci Pol-
ski Ziotego Wicku. Trzeba sobie uprzylomnié, ze fakly wy-
zej podane, nie maja nic wspélnego z propaganda, — ze sg
prawdziwem i rzeczowem ujeciem lego, co juz sie dokona-
Yo i czego rozwéj nadal idzie w kierunku, pozadanym dla na-
szej polilyki handlowej. Poza porlami, ktérych rozbudowie
i rozwojowi nalezaloby poswigcié specjalna karle w ksig-
dze naszego dorobku gospodarczego, najwazniejszym instru-
mentem handlu zamorskiego jest zegluga handlowa. Po-
siada ona nader wazne znaczenie nielylko ze wzgledu na
panowanie nad drogami handlowemi, w drodze ulrwalania
kontaklu handlu polskiego z zagranicznym doslaweca i od-
biorca, ale réwniez i z uwagi na nasz bilans ptlatniczy.
Fracht morski, wynoszacy zawsze powazny odselek war-
tedei towaru, zwlaszcza wysoki przy towarach o charakie-
rze masowym- — w sumie obrolu rocznego da sie ocenié
w polskim obrocie zamorskim na przeszlo 100 milj. zl. przy
dzisiejszym, niezmiernie skurczonym obrocie ogélnym.
W latach  dobrej konjunktury gospodarstwo nasze
placito za frachl morski sumy znacznie wieksze, Waznem
jest, aby jaknajwieksza cze$é sum, placonych przez Polske
za morski przewéz towaréw, pozostawala w ramach wia-
snego gospodarsiwa, co jest mozliwe tylko wiedy, gdy
si¢ posiada dostaleczna ilogé wlasnego tonnazu [loty han-
dlowej.

To tez zagadnienie uruchomienia wlasnej floty handlo-
wej zajmowalo Zywo czynniejsze umysly w Polsce od sa-
Mego poezatku naszego wiadania morzem, Juz w r, 1921
1 1922 mielismy do czynienia z szeregiem préb powolania
do 2ycia towarzystw okretowych, Préoby te z powodu sta-
,boéd kapitalowej inicjatywy prywatnej, inflacji, a nade-

wszystko braku odpowiednio fachowych ludzi, zakoiezyly
si¢ zupelnem niepowodzeniem i nie mialy prawie zadnego
wplywu na naszyq rzeczywisto§é gospodarcza. Foinflacyjny
r. 1924 kladzie
jednoczesnie

kres lym nieudanym préobom, stwarzajac

w naszych kolach rzadowych i gospodar-
czych prze§wiadczenie o bezcelowodei fakiej inicjalywy, nie
oparlej na lwardym gruncie

[inansowym i na fachowem
kierowniclwie,

Nowe horyzonty, zupelnie juz realne, olwiera przed ze-
glugy polsky dopiero trwajacy od r. 1925 okres $wialowej
konjunktury gospodarczej, a scislej biorac, wybuch slrajku
weglowego w Anglji w r. 1926, Przy eksporcie wegla z Pol-
ski najbardziej jaskrawo wypadala kalkulacja strat gospo-
darslwa narodowego, wynikajgeych z braku wlasnych okre-
tow. Tworzace siy wowezas z inicjalywy min. Przemystu
i Handlu, inz. E. Kwialkowskiego przedsiebiorstwo pan-
stwowe, Zegluga f“olska zakupilo w koncu r. 1926 we Fran-
cji 5 slatkow zblizonego lypu po okolo 300D tonn pojem-
nosci: s/s. ,Wilno", ,Poznan”, ,Torun™, ,Krakéw™ i ,Kato-
wice”. Pézniej grupg lych statkow, przeznaczonych do ma-
sowefo przewozu towarow uzupelnily jeszeze dwa statki:
s's. wWista” i ,Niemen", liczace po okolo 5000 tonn reg, po-
jemnosci brutto. Rozpoczynajge [formalnie swa dzialalno$é
od LI 1927 r, P, P. Zegluga Polska dysponowalu zalem
7-mioma statkami, zalrudnionemi glownie w przewozie ar-
tykulow, wsrod klorych wegiel byl na pierwszym miejscn.
Pierwszy rok dziatalnosci Zeglugi Polskiej poswi¢cony byl
nieregularnej, \rampowej eksploalacji lych staltkow oraz
przeprowadzeniu racjonalnych sludjéw nad mozliwosciami
stworzenia linij regularnych. Zaznaczyé nalezy, ze syste-
malyczne, §ci$le handlowe ujecie zagadnienia linji regular-
nej, teorelyczne przygolowanie i opracowanie odpowiednie-
go realnego planu, slanowilo w dOwczesnych warunkach zu-
pelng nowo$é, — prace w naszych warunkach ekonomicznych
par excellence pionierska. Studja te Zegluga Polska prze-
prowadzala nader slarannie z pomoca Min, Przemystu
i Handlu oraz Pansiwowego Insiylulu Eksporlowego, Wy-
nikiem tych prac bylo uruchomienie w r. 1928 pierwszych
probnych rejsow do
wTezew", kiére to rejsy slaly si¢ zawiazkiem istniejgcej
dzis linji regularnej. W koncu r. 1927 pod wplywem usia-
lajacego si¢ opanowywania przez nasz wegiel rynkow skan-
dynawskich, $laski Koncern weglowy ,Robur™ zakupil 4
statki: s/s. ,Robur IH", s/s. ,Robur IV", s/s. ,Robur V7
i s/s. ,Robur VI", ktére do dzi§ sa eksploalowane we wha-
snym zakresie syslemem zeglugi nieregularnej. Jednoczes-
nie dokonywajaca sie wowczas w Polsce standaryzacja
eksportu produktéw hodowlanych, jak jaja, bekony, maslo
i t. p. otworzyla szerzej droge eksportowi rolnemu do An-
glii, co dalo rzadowi asumpl do stworzenia polsko - angiel-
skiego towarzystwa zeglugowego o kapitatach mieszanych
w r. 1929, pod nazwa Folsko - Brytyjskie Tow. Okrelowe.
Towarzystwo lo zakupilo cztery statki: s's. ,Premjer”,
Warszawa™”, ,Rewa” i ,Lodz", klore zaczely kursowaé na
dwéch linjach regularnych: Gdaisk & Gdynia — Londyn
i Gdansk & Gdynia — Hull, Polaczenia te miaty poczat-
kowo charakter lowarowo - pasazerski, ktory
ulegl zmianie na czysto towarowy.

Anlwerpji

nowozakuponego s's.

Z czasem

W r .1930, pod wplywem rosnacego zainteresowania Fo-
lonji Amerykaiskiej starym krajem oraz wzmoZonej ,wy-
miany ludzi miedzy Stanami Zjednoczonemi a Polska,
opartej na istniejacej dwczesnie jeszcze w dosé¢ duzej skali
emigracji i reemigracji, powstalo czwarie towarzystwo
okretowe pod nazwa Polsko - Transatlantyckie Towarzy-
stwo Okretowe [Gdynia — America Line), ktére zakupito
3 statki po okelo 10 lys, t.r. b., a mianowicie: sis. ,Pu-
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taski’, , Kosciuszko i ,Polonia”, ktére kursowaly na linji
Gdynia — Halifax — New York, przystosowane do lrans-
atlantyckiej zeglugi pasazerskiej, Byla to pierwsza linja pa-
sazerska, stanowiaca w zegludze zupelnie odrgbny typ in-
teresu, najtrudniejszy i najbardziej skomplikowany, wyma-
gajacy duzej pieczolowilodei i umiejetnosci z nwagi na
warunki ostrej konkurencji migdzynarodowej,

W r. 1930 P. P, Zegluga Polska uruchomia prébnie s/s.
Chorzéw', nowozakupiony, na linji Gdynia & Gdansk -—
Tallin — Helsinki, w r. 1932 za§ dwa nowo-wybudowane
specjalnie dla tego przedsiebiorstwa statki s/s. ,Slask”
i ,,Cieszyn” wuruchomione =zostaja na regularnej linji
wahadtowej: Helsinki — Tallin — Gdynia & Gdansk
— Antwerpja — Rotterdam i z powrotem. W r. 1933 Ze-
gluga Polska uruchomia dalsze linje regularne: Gdynia —
Hamburg i Gdynia — Rotterdam, za§ w r. 1934, Gdyuia —
Stockholm, na ktérej kursowal poczatkowo wydzierzawiony
przez Zegluge szwedzki statek s/s. ,Hannesteém V", obec-
nie za$ kursuje juz polski s's. ,Tczew”. W r. 1935 stojg
do dyspozycji Zeglugi Polskiej dwa nowowybudowane
w stoczniach angielskich statki siosirzane: sfs. ,Puck” i s/s.
oHel”, z ktérych s/s. ,Puck’” zostal juz uruchomiony na
t. zw, linji bananowej — Gdynia — Rotterdam. d

Zaznaczyé nalezy, Ze w r. 1929 nastapilo juz wybilne za-
tamanie sie konjunktury na rynkw [rachtéw morskich, po-
wodujac nader ciezkie warunki egzystencji dla przedsig-
biorstw zeglugowych na calym $wiecie, Zmusifo to réwniez
polskie przedsiebiorstwa zeglugowe de przejécia na odmien-
ne, tansze systemy eksploatacji, a przedewszystkiem do
wprowadzenia na linje regularne statkéw, przystosowanych
do swych zadan specjalnie wymiarami, szybkodcia, budo-
wa, liczba zalogi i tanioscia kosztéw. Statkéow takich na-
byé nie bylo moina, nalezalo je specjalnie wybudowaé. To
tez od roku 1930 przedsigbiorsiwa zarzucily system kupo-
wania uzywanych okretéw i przeszly na system budowania
statkéw .nowych, o niskich kosztach eksploatacji, Statki, za-
kupione w r. 1926, ckazaly sig niedostosowane do eksploa-
tacji na linjach regularnych i w dalszym ciagu sg eksploato-
wane w zegludze nieregularnej, trampowej, wozac glownie
od wypadku do wypadku artykuly masowe.

Wychodzac z tych zalozen zmienionej sytuacji w zeglu-
dze $wiatowej, rowniez i Polsko - Brytyjskie Towarzystwo
Okretowe wybudowalo w r. 1932 dwa nowe statki s/s. ,Lu-
blin” i ,Lwéw”, na miejsce s/s. ,Rewy” i ,Lodzi", ktére
zostaly sprzedane, oraz w r. 1933 sfs. ,Lech”, na miejsce
s/s. , Fremjer”. Wszystkie te nowe statki towarowe stano-
wig pierwszorzedny nabytek Zeglugowy pod kazdym wzgle-
dem. Dzieki tez tej polityce przedsigbiorstwa zeglugowe
zaczely sie rentowad.

W roku 1935 Polsko - Brytyjskie Tow. Okr., uruchomito
probnie s/s, Warszawa” na zawiazku linji regularnej Gdy-
nia — Le Havre. W r. 1933 Polsko - Transatlantyckie Tow.
Okr. (Gdynia — America) uruchomilo pierwsza polska li-
nje miedzy portami obcemi: Constanza — Pireus — Alexan-
drja — Haila, opartg gospodarczo o wymiane ludzi i to-
waréw miedzy Polska, a Palesiyng i Lewantem.

Jednoczesnie P, T. T. O. rozpoczelo rejsy turystyczne
swoimi okrg¢tami na poludnie i péinoc Europy, organizujac
popularne wycieczki, zaznajamiajace szersza publicznosé
w Polsce z urokami i mozliwosciami podrézy morskich, Li-
nja Constanza — Haila oraz dzialalnosé furystyczna P. T.
T. O., kiére ostatnio przyjelo nazw¢: Gdynia-Ameryka Linje
Zeglugowe S. A., rozwingly si¢ tak pomyélnie, ze powstala

polrzeba budowy nowych statkéw. Statki te okazaty sig nie.
zbedne przedewszystkiem na linji amerykanskiej, gdzie
wskutek konkurencji migdzynarodowej znacznie warosly
wymagania pasazeréw co do komfortu podrézy. Wobec (.
go w r. 1935 zostana uruchomione dwa wielkie wybitnie
nowoczesne i komfortowe transatlantyki motorowe: mjs.
. Pilsudski” 1 mfs. ,Batory”, po 20 tys. L. r. b., wybudo.
wane na zamowienie w stoczni Monfalcone pod Tryjesten
Zwolnione wéwczas 2z linji amerykanskiej s/s, .Pulaski"
i sfs. ,Kosciuszko” przeznaczone zostana na wzmocnienje
linji lewantynskiej i ruchu wycieczkowego.

Po wybudowaniu tych dwoch wielkich statkéw transatlan.
tyckich tonnaz polskiej floty handlowej przekroczy 109 tys,
tonn regestrowyca brutto, liczac 60 jednostek, t. j,, bedze
wynosil zaledwie czwarta czesé niemieckiego tonnazy ma-
rynarki handlowej z r. 1918, po Lraktacie wersalskim,
piata czes¢ obecnej Hoty linskiej i 40-13 czeéé floty japos.
skiej! Mimo tak niekorzysinego dla nas poréwnania z za.
granicznemi flotami handlowemi, reprezentujemy juz pe-
wna wartoéé na Baltyku i morzach péinocnej Eurapy,
a w kazdym razie wsréd flot handlowych pafstw Baltye-
kich wysunelismy sie na pierwsze niejsce, zajmujae m
Baltyku nastepne miejsce po banderze firiskiej. Polska ilo-
ta handlowa w r, 1933 przewiozta ogélem w przywozie, wy-
wozie i miedzy portami obcemi 861 tys, tonn, w r. za$ 193
— 1006 tys. tonn. Z ilodci tej mniejwiccej 60% przypada
na zegluge trampowa (towary masowe), a 40% na linje re-
gularne, wozace przewaznie bardziej rentowne towary wy-
sokocenne. Z liczb tych wynika, Ze juz obecnie okolo 8%
towaréw w handlu zamorskim wozimy wlasnemi okrelam
Jak na 6 lat faktycznej pracy mnaszych przedsiebiorstw e
glugowych, jest to wynik niezly, dajacy rekojmie, ze dalszy
rozwbj naszej Zeglugi handlowej, opartej na zdrowsch
podstawach kalkulacji kupieckiej i umiejgtnem Lkierowni-
ctwie — potoczy sig pomyslnie. Lata te wykazaly, Ze poin-
fimy prowadzié interes armatorski po kupiecku i zZe stano
wié on moze wdzigezna lokate kapitalu prywatnego, co por
zwala nam nie watpié, Ze w najblizszych juz czasach polsk
zegluga handlowa stanie si¢ jedna z najzdrowszych gafer
gospodarstwa narodowego. Nie od rzeczy jest wspomniet
na zakorczenie, Ze posiadanie wlasnej floty handlow
w rozmiarach, odpowiadajacych faktycznym potrzebom ne
szego gospodarstwa narodowego, nie jest bynajmniej tylks
zagadnieniem prestiZowem, jaki to poglad niepoirzebnit
szerzy literatura propagandowa w tym kierunku, lecz re
czywisla potrzeba gospodarcza wolnego panstwa spolee
snego. Niema paristwa na swiecie, ktéreby caly swoj obrét
zamorski obstugiwalo wlasng flota handlowa, kaide jed:
nak dazy do jaknajwiekszego udziatu wlasnych statki»
w morskiej obstudze komunikacyjnej obrotu swoimi tows
rami, Dla Polski wystarczajaco dobrym stansm rzeczy %
dzie, jesli 40% naszego zapotrzebowania tonnaiu morskie
go obstugiwaé bedziemy wlasna flota handlowa. ldac 5
tego celu, musimy powiekszyé swo6j tonnaz z r, 1935 comdr
mniej pieciokrotnie, Dobrzeby bylo, gdybysmy cel ten 2de
tali osiagna¢ w ciggu najblizszych lat 20, nie schodu'-'
'z obronnej linji czysto kupieckiego prowadzenia nnszlyﬁ
przedsighiorstw zeglugowych, Osiagniecie tego Ce]“"“'
jednak mozliwe tylko przy wépéludziale gospodarcz)’m‘kf
pitalowym catego spoleczeristwa, kiérego zainteresowasd
powinny, bardziej niz dotychczas, zwrécié sie W kieruaks
tej nowej, obiecujacej dziedziny gospodarstwa nﬂrOf;"“;F

4;—-'———-:'4
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OKRETOWNICTWO

$ruby okretowe syst. X.

Jednym z czynnikéw, majacych duzy wplyw na rento-
wnosé eksploatacji okretu, sa koszla paliwa. Aby je zmniej-
szyé, konstruktorzy slaraja sie poprawi¢ sprawnosé kotlow,
silnikéw oraz wszystkich pomocniczych maszyn napedo-
bylyby niekompletne, gdyby nie
mysleé jednoczesnie o mozliwie racjonalnem uksztaltowaniu
kadluba okretu i profilu $ruby,
oporéw, przezwyciezanych
okretu.

Zmarly w r. 1933 inz. rosyjski A, Karkiewicz opracowal
metode obliczania i profilowania srub okretowych, ktora
w praktyce dala dobre wyniki, zmniejszajac straty energji
mechanicznej na pokonanie

wych., Powyizsze prace

kiore okreslaja wielkosci
podczas ruchu postepowego

oporéw bezwladnosci wody,
a jednoczesnie ograniczajac wydatnie drgania wystepujace
podczas ruchu.

* Obliczenie §ruby okr¢towej podzieli¢ mozna na 3 kolejne
etapy; w pierwszym, badajac naplywanie wody na przednig
krawedz $ruby i splywanie z tylnej krawedzi, ustosunko-
wanie $ruby wzgledem kadluba okretlu i wszystkich czesci
zanurzonych, okresla sie spélczynniki, niezbedne do dal-
szych obliczern. W drugiej czesci obliczenia — okresla sig,
na podstawie przyjetych wielkosci, $rednice, skok i po-
wierzchnig sruby. Wreszcie w trzeciej fazie — nalezy
uksztaltowaé racjonalnie powierzchnie &ruby, i sprawdzié
te wymiary, od ktérych zalezy trwaloéé i pewnodé jej dzia-
Jania.

Jezeli przez N, okreslimy moc, przenoszong na waly srub,
przez N, — opér okretu (obie wielkosci odpowiadaja tej
X,
kiéry moznaby okre$li¢, jako sprawno$é napedu.

Dla kadluba zbudowanego N, jest juz okreslong wielko-
$cia stala, natomiast o wartosci N, decyduje konstruktor
§ruby. Istotnie, moc, przenoszong z walu na srube, podzieli¢
mozemy na dwie cze$ci: N, — stanowiaca sume wszystkich
oporéw, oraz N, — moc efektywna, przezwycigzajacg opor
wody podczas ruchu statku. Innemi stowy: N, = N, + N,

samej predkosci kadluba), 1o = jest spélczynnikiem,

Dla danej . : N o
a d;]ne; predkosci NP=: N, a wigc: 7~ NS N’p_,;f N,

-
TN ¥N

Z ostalniego wzoru wynika, ze warloéé + zalezy od N,
ktéra z kolei jest zalezna wylacznie od wielkosci charak-
lerystycznych $ruby.

Skiadowe, tworzace calkowity opér ruchu obrolowego
éruby, mozemy podzieli¢ na dwie grupy:

a) opory ,wewneglrzne” ktére zaleza od ksztalléow i wy-
miaréw $ruby,

b) opory ,zewneirzne”’, zalesne od czynnikow, ustalaja-
cych naplywanie i odplywanie wody z pod $ruby, od
glebokosci zanurzenia Sruby. polozenia $ruby wzgle-
dem kadtuba i t. p.

Skladowe a moga byé ujete matemalycznie, skladowe b
nalomiast okreslié mozna jedynie przez przyjecie pewnych
spotczynnik 6w,

Podczas ruchu obrotowego, reakcja wody wywiera cidnie-
nie na wszystkie punkty lopatki sruby. Punktem przyloze-
nia wypadkowej jest, w przyblizeniu, §rodek ciezkosci po-

\Wierzchni lopatki., Mozna wigc przyjaé, ze odleglos¢ tego
i

$rodka cigzkosci od osi obrotu stanowi ,ramie oporu’ S$ru-
by, i wielkos¢ tego odeinka, nie zas wielkos¢ srednicy sru-
by, decyduje o warlodci oporu podezas ruchu obrotowego
$ruby.

Jezeli sporzadzimy kilka srub okretowych tej samej $dre-
dnicy, lecz o réznych ksztzltach lopatek, to okaze sig, ze
opory, jakie napolykajq vne przy ruchu obrotowym z 1a sa-
ma predkoscia, sg rozne,

Rys. 1a, Rys. 1b.
Widok zwyklej éruby Widok sruby okretowej
okretowej. syst. X

Nie wchodzac w szczegoly obliczenia, podamy réwnanie,
okreslajac moc, niezbedna do napgdu $§ruby, w sposéb na-
slepujacy:

3N = (26, K. 1%y

gdzie N, oznacza ilo§¢ KM, przenoszong przez wal $ruby.

b — ramig oporu wedlug powyzszego okreslenia, mierzo-
ne w m, h — ramie sruby w m, n — liczbe obrotéw na min,
% wreszcie — spolezynnik staly dla danego okrgtu, O wy-

kladnikach x, y, z wspomnimy nizej.

Spélczynnik 2 nie zalezy od wlasnosci éruby, zmienia sig
natomiast po przesunigciu $ruby wzgledem kadiuba lub przy
innej glebokosci zanurzenia,

Wyznaczajac # dla réznych okretow, dochodzi sie do
przekonania, ze spétczynnik ten dobrze okresla warunki,
decydujace o zasilaniu $ruby woda; A. Karkiewicz nazwal
& ,wyznacznikiem” i okreslil jego wielkos¢ dla roznych
polozen éruby wzgledem kadluba i réznych typow okregtow
jednosrubowe i wielosrubowe). N. p. w 4-§rubowych okre-
tach transatlantyckich wartos¢ wyznacznika jest wigksza
w Srubach zewngtrznych, a mniejsza w wewngtrznych, Aby
najlepiej wyzyska¢ moc napedowa N, konstruktor $ruby
winien sie staraé mozliwie powigkszyé 2, przyczem zespél:
kadlub — sruba musi {raktowaé jako jedna calosé.

Po wyznaczeniu rozstawienia walow srub, okresla sie 2
na podstawie analogji z isiniejacemi okrgtami, o mozliwie
zblizonej budowie. W celu rozwiazania réwnania, podanego
wyzej, a wyprowadzonego wg. teorji D. Taylora, nalezy
jeszcze okresli¢ x, y i z. Ot6z moc N, obliczona ze wzoru
Taylora dla konkretnych wypadkéw, okazywala sie zawsze
nieco za duza i A. Karkiewicz przeprowadzil wlasne bada-
nia, ktorych celem bylo wyznaczenie zmiennosci tych wy-
rnacznikéw, otrzymujac wyniki  daleko bardziej zgodne
z rzeczywistoscia. Sruby, obliczane przez A. Karkiewicza
byly stosowane we flocie rosyjskiej, rowniez i dla duzych
jednostek, np. dla krazownika wypornosci 23400 t. (Génie
Civ. 21.1V.1935).

M.
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METALOZNAWSTWO

Przemiana austenitu,

Badania magnelyczne i mikroskopowe, przeprowadzone nad
stalg chromowa o zawartosci okoto 12% Cr i 2% C, wyka-
zaly. Ze temperalura przemiany marlenzylycznej obniza sig
z podwyzszeniem temperatury hartowania. Tiumaczy sig¢ lo
postepowem rozpuszczaniem sig weglikow w austenicie dla
wyzszych lemperalur hartowania. Podwyiszenie lemperatury
harlowania z 900" C do 1100" C obniza przemiang z 400" C
do 60" C; przy wyzszej temperalurze hartowania niema wo-
gole przemiany. Hartowanie w wodzie wigcej sprzyja prze-
mianie, niz harlowarie w oleju lub powietrzu. Przetrzymy-
wanie dfuzsze w temperalurze hartowania wplywa lak samo,
jak podniesienie lemperalury.

Przy badaniu wplywu czasu i lemperalury odpuszczania
na przemiang auslenilu stwierdzoro trzy strefy temperatur,
w ktorych nastepuje przemiana. W pierwszej sirefie tempe-
ratur 800—550'C przemiana poslgpuje az do calkowilego
zniknigeia austenitu, przyczem auslenil przechodzi w (ro-
styl. W drugiej strefie od 350—200"C przemiana zatrzymuje
sie po zniknieciu okolo trzeciej czeéci auslenitu. W trzeciej
strefie temperatur poniZej 200'C nasiepuje przemiana au-
slenilu na martenzyt proporcjonalnie do (emperatury, W
temperaturach, lezacych pomigdzy temi strefami, auslenil
ni¢ ulega przemianie,

Przemiany w strefie I i 1l sg funkcjami czasu, maja
one zwigzek z krystalizacia i dyfuzja. Przemiana III nie
zalezy od ezasu i jest tylko funkcja temperatury. Przemia-
na czgstkowa w strefie pierwszej podwyzsza Ar2, co mozna
wyllomaczyé oddzieleniem weglikéw od austenilu i zubo-
ieniem tegoz w wegiel. Przemiana II 1 III odwrotnie obniza
temperature przemiany martenzytycznej. PoniewaZ stwier-
dzono lo i na innych stalach, mozna wiec przypuscié, ze
te zjawiska odnosza sie ogolnie do natury austenitu. (Rev.
de Metallurgie, grudzien 1934, zeszyt 12). AF

KRONIKA

Konkurs z dzialu wyposazenia Marynarki Wojennej.

Na podstawie zarzadzenia M. S. Wajsk. B. Og. Adm.
1..0750/K/P.W. z dnia 7.1.1935 r., Kierownictwo Marynarki
Wojennej oglasza 'konkurs nieograniczony na prace
wynalazcze, jako prace pozasluzbowe, z dzialu wy-
posazenia Marynarki Wojennej. Konkurs obejmuje temal:
Urzadzenia do poszukiwania zatopionych
przedmiotéw metalowych. Za najlepiej wykona-
ne prace beda przyznane nagrody w wysokosciach: zl.
3000, 2000, 1000 i 500. Ponadto przewidziane sa, jako na-
grody, dyplomy honorowe. Nagrody 1 ich wysokosé
przyznaje Pan 11 Wiceminister Spraw Wojskowych., Termin
sktadania prac: do 30 listopada r. 1935,

VI Miedzynarodowy Kongres Naukowej Organizacji w
Londynie odbedzie si¢ w dniach od 15 — 20 lipca 1935 r.
Na kongres powyzszy zgloszono 202 referaty, Beda one ro-
zestane w maju r. b. do tych oséb, ktére przed tym termi-
nem zapiszg si¢ na kongres. Zapisy przyjmuje Polski ko-
mitet Naukowej Organizacji, Warszawa, Mokotowska 51
m. 60, tel. 816-43 lub 838-13,

II-gi Mi¢dzynarodowy Kongres do spraw oczyszczania
miast odbedzie sig¢ we Frankiurcie n/M. od 19 do 23 sierpnia
b. r. Zgtoszenia przyjmuje: ,,Geschéaftstelle des Intern. Kon-
grese;ofiir Stddtereinigung” Frankfurt a. M. Weidenborn-
sir. 40. .
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Miedzynarodowy Zjazd Poradni zastosowan Sta]; odb
dzie sie w roku biezgecym w Brukseli w czasie od d?.
26 — 29 czerwca, Organizalorem Zjazdu jest ,Centre Br‘lla
go-Luxembourgeois d'Information de 1'Acier”. Zjazq 4 e
roczny polaczony bedzie, jak zwykle, ze specjalnym Kego-
gresem Technicznym, poswieconym w r. dYSkusji on&
mostami stalowemi o malych rozpietodciach, L

Z ramienia polskiej ,Poradni stosowania zelazy” 2
szone zostaly dwa referaly: p. prof. dr, Bryly p, |, Naq-
ekonomiczniejsze konstrukcje mostow stalowych mal c’h
rozpigtosci” oraz pp. inz. Wachniewshkiego i Lipkowslzizo
p. L. ,Proby nowych rozwigzan konsirukeyjnych moslégw
stalowych o malych rozpietosciach”,

Zgtoszenia na Kongres Techniczny oraz zapylaniz o in-
formacje kierowa¢ mozna do ,Poradni stosowania zelas”
Katowice, ul. Lompy 14. ’

Ksiega Inzynieréw Mechanikéw Polskich,

Stow. Inz. Mech. Pol., podejmujac wydanie w maju b, ¢
Ksiegi Inz. Mech., zwraca si¢ do wszystkich inzyniersw pe
chanikéw z prosba, by uzupelnili lub nadestali do Redakeji
Ksiegi (Warszawa, Czackiego 3/5 m. 22) dane, ich dotycze
na podstawie karty ewidencyjnej, klorg na Zadanije Wysyl;
Redakcja.

ZYCIE STOWARZYSZENIA
TECHNIKOW POLSKICH w WARSZAWE
Z SALI ODCZYTOWEJ.

Dn. 12 kwietnia b. r. odbyl sie zbiorowy odezyt, urzg:
dzony dorocznym zwyczajem przez ,Stowarzyszenie d
rozwoju spawania i ciecia metali w Polsce".

W pierwszej jego czesci p. inz. Piotr Tulacz oméwil dzis-
lalnosé , Stow. dla rozw. spaw. i ciecia met.”, podkreslajse
iz zdotalo ono w stosunkowo niedlugim czasie przeszkoli
okoto 4500 spawaczy i inzynieréw spawalniczych, rozwijs
jac jednoczeénie za posrednictwem swego miesiecznili
energiczna propagande. Kola Stowarzyszenia wykonaly
na swoja reke caly szereg prac badaweczych, z klorych wy
mieni¢ nalezy: w Kole Warszawskiem prace p. Biernackiegs
nad spawaniem stali nierdzewnych, oraz wyszukanie melo
dy spawania kadlubéw samolotowych, w Kole Poznanskien
za§: metody spawania rur rozgatezionych (dla Panstw, Zakt
Wod.) oraz regeneracje krzyzownic kolejowych.

Na zakonczenie prelegent zademonstrowal film oraz prae
irocza, obrazujace metody spawania,

Nastepny prelegent, p. inz. Kittel, omowil nowa i me
zmiernie ciekawa dziedzine hartowania powierzchniowefd
palnikiem acetylenowym. Zobrazowawszy wady cementac
polaczonej z hartowaniem (wichrowanie sie oraz map
wewn.) oraz azolacji, podat prelegent duze korzysci melodj
hartowania powierzchniowego, Odczyt uzupelnit inz. Kiff
szozegdlowym opisem maszyn Griesheima do hartowant
powierzchniowego kol zebatych i udzielil objaénien do fit
mu, ilustrujacego przebieg powyiszego zabiegu. )

Ostatni z prelegentow, p. in% Pilarezyk, oméwit zadasit
otulin, zaréwno organicznych, jak i nieorganicznych m|
elektrodach, podajac wyniki wielkiej ilogci prob, wykonanyd
przez hute Baildon. Wyjasniwszy wage ochrony szwu pr
przetlenieniem i przeazotowaniem, zatrzymal sie dluzej 1
réznorodnoécia wynikow, osiagnietych {ym samym druls
przy réznych otulinach, N

Ozywiona dyskusja byla najlepszym dowodem, jakie 2
interesowanie wzbudzily powyzsze prelekcje.

SPROSTOWANIE

W artykule inz J. Madeyskiego (zesz. 8 b. r) p. L. K
tyczny pglad i t. d." powinno byé: na str. 143 lﬁm 1518
wiersz 24 od dotu ,3 z Inz. Kol. Nr. 4 z r. 1934" zam

11, — na str. 144, tam 2-gi, wiersz 6 oddotu ,pary” Zﬁw‘;ﬂ
wwegla", — na str. 145, tam 2-gi, wiersz 16 oddolu .16
miast ,K6", — na str. 146 w podpisie rys. 4-go pod 4+

2y" zamiast ,maly” i pod 5: ,maly” zamiast ,dufy"
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