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CZASOPISMO POŚWIĘCONE SPRAWOM OKRĘTOWNICTWA, ŻEGLUGI I TECHNIKI PORTOWEJ 

O. R. P. ,,N u re k" 
Okręt- baza dla nurków, wybudowany całkowicie z materiałów krajowych 

w Warsztatach Portowych Marynarki Wojennej w Gdyni. 
Kadłub całkowicie spawany elektrycznie. ~---- ,· -
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BEZPIECZENSTWO 
I HIGIENA PRACY 

Czasopismo posw1ęcone walce 

z wypadkami przy pracy oraz 

higienie przemysłowej 

Właściciele i kierownicy fabryk, 

inzynierowie, technicy, majstro

wie, kierownicy organizacyj prze

mysłowych i zawodowych, kiero

wnicy szkół zawodow., młodzież 

techniczna, 

czytajcie i prenumerujcie 

cz a s o p s m o: 

BEZPIECZEŃSTWO 

HIGIENA PRACY 
WARSZAWA 

POLNA 4'J m 36 - TELEFON 83 5-83 

Prenumerata roczna zł. 10,-, półroczna zł. 6,

Wpłały na konto P. K. O. 27 555 
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Polski Komitet Normalizacyjny ~ 
- przy Ministerstwie Przemysłu i Handlu -

podaje do wiadomości wszystkich zain
teresowanych, iż ukazały się między -

_ innymi z druku, uchwalone przez ple
narne posiedzenie Komitetu w dniu 
9. grudnia 1936 r. 

-
Polskie Normy - Budownictwo -

-
- Materiały wiążące. 

B-240 Wapno niegaszone do celów budowlanych -

- Drewno i wyroby z drewna. 

B-4 11 Słupy teletechniczne drewniane (2 arkusze) 
B-440 Drewno tartP. i ciosane. Wymiary. 

Normy powyższe są do nabycia w Biurze Polskiego _ 

- Komitetu Normalizacyjnego (Warszawa, Elektoralna 2) 
-
"1i11111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111111W 

Wytwórnia aparatów 

cznych 

- K. i W. Pustoła 
- Spółka kom~ndyłowa 

- W a r s z a w a 4 - Jagielońska 4/6 
-

Tel efo n 10-33-30 
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OD REDAKCJI 

Dzisiaj, gdy stoimy w przededniu ;konsolidacji wszystkich twór
czych sił narodu, która ma przebudować naszą gospodarkę narodową 

w kierunku zwiększenia obronności Państwa i zatrudnienia jaknaj
większej ilości bezrobotnych - przemysł okrętowy - nad którego 
powstaniem zaciążyło dziwne fatum · - ma wszelkie szanse w ruchu 
tym znaleźć należne mu wyzwolenie. 

Czas bowiem zejść z dotychczasowych bezplanowych poczynań, 
czas również uwierzyć we własne siły i stworzyć własny rodzimy 
przemysł okrętowy. 

Idącą na marne i staczającą się wdół energię rąk ludzkich przez 
zgubny wpływ bezrobocia - powstrzymać - potencjalną wartość tej 
gałęzi przemysłu o budzić i powołać do czynu - oto wdzięczne pole 
pracy w dziedzinie umocnienia naszego posiadania na morzu. 

Tylko własna stocznia pozwoli marynarce naszej spełnić rolę -
Narodowi naszemu na morzu - przynależną. 



W. Zaziemski STOP. 

Stan I możliwości 

MOTTO: 
"Bolało mnie już oddawna, że w społeczeństwie polskim 

nie było szerokiego rozmachu, gniotła mnie małość życia 

i aspiracyj - wynik niewoli" (słowa Józefa Piłsudskiego 

1914 rok). 

rozwoju przemysłu okrętowego w Polsce 
Wstęp. 

Omó-wienie tych wszystkich momentów, któ
re mają związek z rozwojem przemysłu okrę

towego w Polsce - wykracza poza ramy jednego 
referatu. Obecnie pragnę poruszy<5 tylko naj
ważniejsze z nich, a zwłaszcza te, które naj
bardziej ilustrują dotychczasowe nasze porzy
nania -w tej dziedzinie przemysłu. 

Poszczególne punkty mego referatu są może 
luźno związane i fragmentarycznie pn:edsta
,,done, niemmeJ jednak zadaniem ich b<~dzie 
przedstawić, że czas najwyższy_ zei.§._ć z bez
!eJ:_t.rczoej .J.lroai zamawiania zagfamca "'got'o: 
wrch statków wtedy, kiedy jest zupełnie realna 
możliwość budowy okrętów w kraju. 

Polska - paf1stwo morskie - musi posia
dać w swoim jedynym porcie odpowiedni apa
rat, zdolny zaspakajać w dostatecznym stopniu 
potrzeby :\Iarynarki Wojennej i Ilandlmrnj tak 
,v dziedzinie remontów, jak i bud.owy nowych 
jednostek. 

\V dobie dzisiejszych naszych poczynaii go
spodarczych zostały uznane dwa hasła jako 
najważniejsze i najistotniejsze: 

1) powiększenie siły obronnej Pa11stwa, 
2) zatrudnienie jaknajwiększej ilo:'.;ci bezro

botnych. 
Rozpatrując zagadnienie gospodarcze, jakim 

iest powstanie i rozwój przemysłu okrętowego 
w Polsce - właśnie pod tym kątem widzenia 
będę chciał to zagadnienie rozważyć i pewne 
wnioski wyciągnąć. 

Zagadnienie r0zwoju p1·zemyslu okrcttowego 
w Polsce jest obecnie bardzo aktualnym tak 
z' punktu widzenia samego tematu, jak i sposobu 
jego traktowania. \V ostatnim bowiem czasfo 
zainteresowanie się spolecze{i~twa budmyą stat
ków na własnej stoczni ' jest coraz większe, 
a prasa codzienna i gospodarcza temu zagad
nieniu poś,·dęea coraz więcej miejsca. 

Trzeba jednak z przykrością przyznać, że 
artykuły te nie zachęcają wcale do rozbudowy 
krajowego przemysłu, nie wysuwaj:t konkret
nych wniosków, mających dać impuls do po
wstania budownictwa okrętowego ". Polsce -
raczej i<lą po utartej i wygodnej drodze zama
wiania statków zagranicą. 

:Kie inaczej bowiem można miądzić te arty
kuły, ". kt6rych na zakończet1ie podaje się, że 
.. Kwestia budownictwa statków staje się coraz 
pilniejszą koniecznością pa(1stwom1, tym bar
dziej, że wzmożone ostatnio zatrudnienie stocz
ni zagranicznych, czyni coraz trudniejszym 
plasowanie naszych zam6"vień i :znrnsza do po
,vażnego zaRtanowienia się nad rozpoczęciem 
budowy statków w kraju..... właściwie to nic 
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nam nie brak, ale ..... narazie ..... z uwagi na to 
lub tamto ..... to jednak wymaga namysłów .... 
studiów .... uzgodnienia". 

Przy takim sposobie rozumowaniu, że do
piero dlatego będziemy zmuszeni :zastanowie 
się poważnie nad rozpoczęciem budowy statków
w kraju, poniewai wzmoione zatrudnienie 
8toczni zagranicznych, czyni coraz trudniejszym 
,,plasowanie'· naszych zamówie11 zagranicą -
c6ż pozostaje tym wszystkim, którzy wierzą, 

że ror.wój lrndownictwa okrątowego w kraju 
stworzy silq obronną pafrstwa, da zatrudnienie 
tysiącom bezrobotnym, zatrzyma w kraju setki 
milion11w złotych i stworzy nowe wartości dla 
Poh,ki? 

Pozostaje tylko jedno - życzyć wszystkim 
marynarkom świata jalrnajwiększego rozwoju -
aż do zatkania siQ pracą wszystkich stoczni 
państw obcych - wówczas dopiero w Polsce -
z konieczno:'.5ci - spotkamy się z dobrą wolą 

w dziedzinie poczynań nad budową statków na 
stoczni krajowej. 

Koniunktura, jaka obecnie siQ nadarza dla 
rozwoju, a raczej dla powstania budownictwa 
okrętmvego w kraju, jest b. korzystna z uwagi 
na ogólne zbrojenia morskie i duży wzrost cen 
statków zagranicą. Polska zamawiając 
obecnie statki zagrn11icą - płach'\ mm~i przed
siębiorcy zagranicznemu nietylko koszty budo
,vy, ale również duży zysk koniunkturalny, go
spodarczo niczem nieusprawiedliwiony. 

Zdawałoby się, że powin_niśmy ,vykorzystać 

obecI1ą koniunkturę i zacząć budo,,·Q statków 
w kraju, gdyż wyższy koszt pierwszych, wy
budowanych statków na stoczni krajowej, zre
kompensowałby się obecną zwyżką cen zagra
nicznych. 

A oto na lamach prasy codziennej ukazały 
siQ ostatnio artykuły, nawoływujące do jaknaj
szybszego zakupienia statków - zagranicą, ar
gumentując w ten sposób, że gdy kto dziś nie 
zakupi statku, a uczy~1i to, - 1iowiedzmy -
za rok .... to napotka 'się na trndności uioko
waniae) zamO\nenia .... zapłaci kilkadziesiąt 
procent drożej .... ,varunki zapłaty będą ucią
żliwsze .... itd. itd. 

Xie! Nie tędy droga do stworzenia no,vych 
wartości dla naszego życia gospodarczego. 

Chciałoby się wprost krzyczeć, że czas naj
wyższy zrozumie6 nam, że zależność ekono
miczna jest niewolą' go~podarczą i nie stać nas 
na to i nie wolno nam wydawać setek milionów 
.... na zwalczanie bezrobocia w najbogatszych 
krajach świata, jak w Anglii, Francji, Holandii, 
Danii, na"·et ,v malej Finlandii; wszędzie, wszędzie, 
zamavdając statki, byleby nie we włas11ym kraju. 



Podstawy rozwoju budownictwa 
okrętowego w Polsce. 

Ze statystyki naszej pracy na morzu wy
Ifika, że: 

1) nasz handel morski w 1936 r. osiągnął 
pod względem wagowym 77,2°/0 a pod 
względem warto:foi 65,3¼ całego handlu 
zagranicznego, 

2) udział polskiej bandery w przewozie to
warów wynosi zaledwie 10¾ obrotów 
handl u morskiego, 

3) całkowity tonaż floty handlowej wynosi 
około 96 tysięcy BRT, co stanowi około 
0,14¾ tonażu ogólno-światowego, 

4) flota polska przewozi w 
obrotów portu: 

a) drzewa zaledwie 
b) węgla i koksu zaledwie 

stosunku do 

5) Roczny koszt charteru (wynajęcia) statku 
wynosi około 1/n wartości statku, pod
czas gdy średnio amortyzację statku, 
przyjmuje się na 20 lat. 

fi) Polska płaci zagranicy około 100- 120 
milionów złotych z tytułu samych usług 
przewozu morskiego, obciążając tym sa
mym bardzo poważnie nasz bilans płat
niczy. 

7) Polska jest jedynym krajem, który po
siadając dostQp do morza i wykazując 

_obrotów rocznych z zagranicą około 1,8 
miliarda - nie posiada stoczni. W sta
tystyce budowy statków na żadnym miej
scu nie figuruje. 

Z powyższych danych jasno ·wynika, że Pol
ska musi powiększyć swój stan posiadania na 
morzu. 

W poszukiwaniu właściwego stosunku wiel
liości tonażu floty narodowej do potrzeb paf1-
stwa - nie znalazłem żadnego klucza. 

Wydaje mi się jednak Ałusznym przyjąć -
oczywiście z pewnym zastrzeżeniem - że ban
dera nasza winna być tak wielka, by potrafiła 
obsłużyć połowę obrotów całego handlu mor
skiego (Niemcy przewożą około 60¾ swoich 
obrot6w). 

W każdym bądź razie w Polsce do tego 
jeszcze bardzo daleko, a w okresie najbliższych 
3-4 lat należałoby przyjąć jako muumum, 
że flota handlowa winna się conajmniej po
dwoić. 

Zatrzymałem się nad tematem obrotów han
dlu morskiego tylko dlatego, że z niego wy
nika właściwy program rozbudowy floty han
dlowej. 

Skoro bowiem zgodzimy się na to, że flota 
nasza ma się narazie powiększyć z rn°/0 na 
20°/0 ogólnych transportów morskich,· to wów
czas stocznia krajowa mogłaby otrzymać za
pewnione zamówienia na 100 tysięcy BRT, 
przez cow kraju pozostałoby ponad 100 milio-

nów złotych, bo tyło w przybliżeniu wyniósłby 
koszt tych statków. 

Stan obecny budownictwa okrętowego 

W Polsce istnieją obecnie 4 zakłady okrę
towe, a mianowicie: 

Stocznia Gdyńska 
„ Modlińska 

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej 
w Gdyni i 

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej 
w Pińsku. 

Przejdę pokrótce dorobek w poszczególnych 
stoczniach: 

Stocznia Gdyńska wykonywała wyłącznie 
naprawy i dokowania statków handlowych 
i większych okrętów wojennych. Budowy no
wych jednostek nie rozpoczynała, jedynie sko
rzystała z nadarzającej się w Polsce okazji 
w 1!)34 r. budowy 4-ch trawlerów, podjętej 

przez Marynarkę Wojenną i jeden taki okręt 
wybudowała. 

Wyposażenie stoczni: dok 3000 t. i dźwig 

pływający 50 t. 
• Przy omawianiu Stoczni Gdańskiej będę 

miał możność parę słów dodać o Stoczni 
Gdyiiskiej. 

Stocznia Modlińska posiada poprzeczną po
chylnię do opuszczania i wyciągania statków. 
Wykonuje wszelkie remonty flotylli rzecznej, 
jak również budowę nowych statków rzecznych 
i morskich. -

l\forskie jednostki może wykonywać tylko 
o mniejszym tonażu, gdyż zachodzi trudność 

przetransportowania tych jednostek na morze. 
Stocznia ta wybudowała w 1935 r. 2 traw

lery, które wydają się być największymi jed
nostkami, które ta stocznia może budować. 

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej 
w Gdyni - które powstały jedynie dla re
montu floty wojennej, z biegiem czasu rozpo
częły budowę mniejszych obiektów pływających, 
a to głównie z tego powodu, żeby zapewnić 
sobie ciągłość produkcji i wyrównać nierówno
mierne obciążenie produkcji. 

Z większych budowli, wykonanych przez 
Warsztaty wymienić należy: dok pływający 
nośności 350 ton, żuraw pływający nośności 

25 ton, 1 trawler (180 ton wyporności) i bazę 
dla nurków (120 ton wypornoRci). 

Poza tym wykonały cały szereg motorówek 
specjalnych i typowych, jak również lodzi 
wiosłowych i żaglowych. 

Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej 
w Pińsku - przeprowadzają naprawę całej flo
tylli wojennej-rzecznej i urządzeń portowych. 
W ostatnich G-ciu latach wybudowały około 
20 mniejszych i większych jednostek dla flo
tylli pif1skiej. 

- Słów parq należałoby poświęcić stoczni ry
backiej - o działalności której dotychczas nie 
wiele dałoby się powiedzieć. Obecnie - z u
wagi na szersze zainteresowania się rybołóst-
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wem morskim - prawdopodobnie stanie siQ 
wytwórnią kutrów rybackich. 

Jak z pobieżnego tego przeglądu widać, do
robek polskiego budownictwa okrętowego jest 
bardzo mały. 

Oprócz tego istnieje cały szereg pomniej
szych zakładów t. j. stoczni śródlądowych np. 
w Puławach, Płocku, Bydgoszczy i innych, -
których zadaniem jest budowa względnie na
prawa barek, szkut, kutrów i innego sprzętu 

używanego w żegludze śródlądowej. 
Ogólnie o stoczniach śródlądowych należy 

zaznaczyc, ze nie mogą one odegrać większego 
znaczenia dla budowli morskich. Jednak 
w dziedzinie żeglugi śródlądowej - czeka ich 
wdzięczne zadanie, bowiem w Polsce transport 
wodny (rzeczny) wynosi około 10/o w stosunku 
do 40°/0, jaki osiągają inne kraje europejskie 
o podobnej strukturze geologicznej co Polska 
(Rosja 43° 0, :Niemcy 32° '0 - w stosunku do 
ogMu przewozów wodnych i kolejowych). 

Pomoc rządowa dla polskich 
przedsiębiorstw budowy statków 

Ustawowe ramJ dla pomocy polskim przed
siębiorstwom budowy statków stwarza ustawa 
z dnia 22. XII. 192{j r. (Dz. L n. P. Nr. 12ń 
poz. 891). 

Niestety - do tej ustawy po dzień dzisiej
szy Ministerstwo Przemysłu i Handlu nie wy
dato przepisów wykonawczych. 

Ustawa - która w my~l założeń twórców 
Gdyni miała się stać diwignią do inwe8towania 
kapitałów w powstae mającym przemy~le okrę
towym - pozostała do dnia dzisiejszego tylko 
ustawą papierową. 

Zrealizowanie pomocy rządowej, wynikającej 
z doLrodziejstw ustawy przez wydanie prze
pisów wykonawczych, stanie się właściwą pod
stawą do rozwoju budownictwa okrętowego 

w Polsce. 

Artykuł I. tej ustawy brzmi: 

.. W celu popierania rozwoju polskiej żeglu

gi morskiej i z,·dązanego z nią przemysłu, 

w myśl art. 5 pkt. 5 ustawy z dnia 28. \T. 1920 r. 
o polskich statkach handlowych - morskich 
(Dz. e. n. P. Nr. 4 7 poz. 285), jako też w celu 
wsp(1łuzialania Państwa w stworzelliu narodo
wej floty handlowej, może być okaza11a tak dla 
nowopow~tających, jak dla już istniejących 

krajowych przedsiębior3tw budowy statk(>w 
morskich oraz dla przed~ iębior:-itw żeglugi po
moc materialna ze Skarbu Paf1:3twa i wydawane 
przez Państwo zarządzenia go3podarczc, niniej
szą u~ta wą przewidziane". 

A r t y k u ł Il. b r z m i : 
,,Pomoc dla pohikich przedsiQbiorstw budo

wy statków (art. 1) w granicach Rzeczypospo
litej i na obszarze W. l\I. Gdańska może by<-; 
świadczona: • 
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1) przez udzielanie kredytu oraz przez 
udzielanie gwarancji pań~twowej, celem 
uzyskania kredytu, zarówno na m·ządzenie 
nowych, jako też na rozszerzenie i ulep-

szenie już istniejących zakładów tech 
nicznych oraz na niezbędne do tego cel u 
inwestycje, 

2) przez wypłacanie premij za 8tatki, wy
konane całkowicie lub częściowo w kraju, 
szczególnie przy użyciu materiałóv.· kra
jowych, oraz za dokonanie remontu 
Rtatków, 

3) przez przyznanie ulg w opłatach portowych, 
taryfowych, celnych oraz innych ułatwień 
dla zakładów lrndm1·y statktiw, sprowadza
jących bądź z zagranicy, bądź z głębi 
kraju, potrzebne do ich produkcji surow
ce, półfabrykaty, cz~ści składowe kadłu

b6w, kotłów, motorów i wszelkiego rn
dzaju mechanizm6w oraz potrzebne do 
eksploatacji statki i materiały, 

4) przP-z zwolnienie częściowe lub całkowite 
przedsi~biorstw (art. 1) od podatków 
i opłat pa1'istwowych na okrn:3 czasu, nio 
przewyższający lat 15 ". 

~\ r tyk u ł Ylll. brzmi: 
„ Wykonanie niniejszej ustawy poleca siQ 

Ministrowi Przemysłu i Handlu w porozumieniu 
z ::\Unistrem Skarbu oraz innemi zaintereso
wanymi ministrami". 

Stocznia Gdańska 
a przemysł okrętowy w Polsce 

Stocznia Gdańska bardzo ujemnie oddzia
łała na powstanie krajowej plac6wki budo
wnictwa okrętowego. Pozo:3tając pod wpływem 
politycznym niemieckim skor7.ystała ze 
wszystkich polskich dooro<lziejstw, z jakich nie 
skorzystato żadne z przedsiębiorstw krajowych. 

\V k~iążce Dr. E. 1Iiillera „DłQdy gospodarki 
polskiej" znajdujemy takie zdanie, odnośnie 

Stoc1:11i Gclań-;kiej: ., .... w dodatku wystąpiła 

jeszcze klika popierająca Stocznię Gdańską 
z kolosalnymi pretensjami, a żądania te były 
tak czet nc, że stocznia nic mając wcale fabryk 
parowozów, nie haciąc na to, że w kraju już 
był cały szereg fabryk, budujących tabor ko
lejowy, żądała zaakccptO\vania umowy na 
ogromną sumQ, obiecując pobudować odpowie
dnie warsztaty i wykonywać kontrakt". 

Niektóre punkty umowy Skarbu Państwa 
z Towarzystwem „The International Shipbuil
ding and Engineering & Co. Ltd. Danzig'' -
zawartej z dniem 1. kwietnia Hl28 r. przedsta
wiają się następująco: 

Ogól na wartość zamówień została określona 
na 2.2;-j0.000 F. Sztcrl. tj. około H9 milionów 
złotych w okresie 12,5 lat. 

Z::imówienia ohejmowue mogą wykonanie 
Rtatk6w, ma8zyn, motorów Diesel'a, kotłów, 

im.;talacyj elektrycznych, W8zelkich konstrukcyj 
żelaznych oraz innych maszyn, jak również na
prawę ma8zyn kolejowych, wagonów towarowych 
i osobowych. 

W każdym bądź razie Skarb Państwa ma 
prawo uważać zamówienie za dane i zaakcepto
wane na poczet umówionej ogólnej warto~ci 
zamówień, jeśli Towarzystwo odmówi przyjęcia 
zam6wic:-:ia: 



a) po przeciętnej cenie ofert przynajmniej 
6 solidnych firm plus 5°/o - lub 

b) jeśli zamówienia zostały zaproponowane 
Towarzystwu po cenie o 5°/o wyższej od 
ceny jakiejkolwiek bądź firmy oferującej, 
wybranej przez obie strony, albo po 
przeciętnej cenie trzech wybranych zgo
dnie przez obie strony firm oferu
jących. Obie strony winny dążyć 

przede wszystkim do zgodnego wyboru 
firm, których oferty mają być miarodajne 
dla ustalenia ceny. 

N a zasadzie art. 1 dz. IV. Towarzystwo 
zobowiązuje się zamawiać w pierwszym rzędzie 
materiał polski. 

Zamawiający może wymagać, ażeby cały 

materiał był wykonany i sprowadzony z Pol
ski, w takim jednak wypadku Towarzystwo 
będzie miało prawo żądać pokl'ycia różnicy cen 
materiału, jeśli ceny przekraczać będą conaj
rn niej o 5°/o przeciętne ceny zagraniczne. 

Poza tym w takim razie zostanie przyznany 
na wykonanie zam6wienia odpowiednio dłuższy 
okres czasu. 

Jak w rzeczywiRt0ści wygląda sprawa za
mówień materiałów polskich przez Stocznię 

Gda11ską, może ilustrować fakt, że hutnictwo 
polskie zarejestrowało w ciągu roku 1935 tylko 
400 kg zamówie11 na materiały okrętowe. 

Do początku roku Hl36 Stocznia Gdańska 

posiadała 7u°!o udóalów w Stoczni Gdyńskiej, 

pozostałe udziały rozdzielały 3 firmy polskie, 
a to: ,,,Vspólnota Interesów", Zieleniewski 
i ,,Starachowice". 

Dzisiaj powszechnie jest wiadomym, że 

Stocznia Gdańska dlatego stworzyła i utrzy
mywała tę placówkę, żeby z jednej strony za
blokować jakiekolwiek poczynania w tej dzie
dzinie w Polsce, z drngiej strony aby odsyłać 
wszelkie większe zamówienia do swojej stoczni 
w Gdańsku. Że tak było w rzeczywistości, to 
mogą świadczyć fakty, :i.e na przetargach, na 
które stawała Stocwia Gdafiska i Gdyńska, ta 
ostatnia podawała wyższe ceny tylko w tym 
celu, żeby zamówienie otrzymała Stocznia 
Gdańska. 

W ciągu 1935 r. Stocznia ta przechodziła 

k1·yzys, gdyż Stocznia Gda115ka wycofała swoje 
udziały i zachodziła nawet możliwość likwi
dacji. Komisariat Rządu w Gdyni przejął 

76¼ udziałów Stoczni Gdyńskiej, posiadanych 
przez Stocznię Gdańską i odstąpił „Wspólnocie 
Interesów'' pozostawiając sobie 10°/o udziałów 
i 3 miejsca w radzie nadzorczej na ogólną 

ilość 7. 
Stocznia Gdyńska nie ma żadnych szans 

odegrania poważniejszej roli w przemyśle okrę
towym z powodu szczupłości terenu na którym 
się olrncnie znajduje. 

Organizacja stoczni. 

Nowoczesny przemysł okrętowy daje zatru
dnienie nie tylko st->czni właściwej, ale i wiel
ldej liczbie przemysłów pomocniczych, dosto
sowanych do potrzeu stoczni. 

Praca stoczni wlaści wej ogranicza się do 
budowy kadłubów i montażu maszyn oraz me
chanizmów, których nie wykonuje stocznia sa
ma, ale przemysł położony w głębi kraju. 

Średnio można przyjąć, że wartość wytwo
rów, dostarczanych przez przemysł krajowy dla 
potrzeb stoczni wynosi 40-60° /o wartości budo
wanego statku, łatwo stąd zrozumieć ogromne 
znaczenie, jakie będzie miało wybudowanie 
stoczni krajowej i budowa statków na tej 
stoczni, dla ożywienia życia gospodarczego 
w kraju. 

Udział przemysłu krajowego 
w budownictwie okrętów. 

Na podstawie danych statystycznych, wysta
wionych przez Marynarkę Wojenną na Wysta
wie Przemysłu l\Ietalowego i Elektrotechnicz
nego w Warsz a wie w 1936 r. - a otrzymanych 
przy budowie pierwszego okrętu wojennego 
o wyporności 180 ton (trawlera) - możemy 

stwierdzić, że budowa ta dala zatrudnienie 
100 pracownikom stoczni w ciągu jednego roku, 
por.a tym dala zamówienie przemysłowi krajo
wemu na kwotę zł 710.000,- a to przemysłowi: 

1) m e t a l o w o - p r z e t w ó r
e ze mu (na wykonanie 
śrub, nitów, walów, arma
tury, silników, agregatów, 
sprężarek, pomp oraz wind 
i t. p.) 560 tys. 78,9°/0 

2) hut n i cz em u (na wyko
nanie rur ciągnionych -
żelaza profilowego, blach, 
odlew(>W i t. p.) 80 „ 11,3°/0 

:J) e 1 e k t ro te c h n i cz nem u 
(na wykonanie przewodni-
ków, kabli, żarówek, silni
ków elektrycznych itp. 

4) drze w nem u (na dosta-
wę drzewa w belkach 
i deskach) 

5) c h e m i c z n e m u (na do
stawę farb, pokostów,sma
rów i t. p.) 

6) włók ie n n i czemu (na 
dostawę wyrobów baweł

nianych, lin oraz płótna) 

7) i n n y m p r z e m y s l o m 
(na dostawę wyrobów skó
rzanych, szklarskich, gu
mowych itp.) 

40 
" 

10 
" 

8 
" 

7 ,, 

5 
" 

Udział przemysłu zagranicznego 

1,40 /o 

1,1¾ 

0,7¾ 

w krajowym budownictwie okręłowyn;1. 

w· budowlach, wykonanych przez Warsztaty 
Portowe Marynarki Wojennej w Gdyni udział 

przemysłu zagranicznego przedstawiał się na
stępująco: 
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1) dok pływający o nośności 350 ton 
(rok budowy 1929) 

2) żuraw pływający o nośności 25 ton 
(rok budowy 1933) 

3) trawler ORP„Jaskólka" (wyławiacz 
min) (rok budowy 1934 35) 

4) Baza dla nurków ORP. ,,Nurek" 
(rok budowy 1935 136) 

5) Dwie motorówki dla broni pod
wodnej (rok budowy 1934) 

6) Holownik o sile maszyny 300 KM 
(w budowie) 

0,37° 1

0 

00 1 
JO 

7,6¾ 

O go , 
' ,o 

Chciałbym zwrócić uwagę na punkty 3 i 4 
jako na bardzo charakterystyczną statystykę 
mówiącą o tym, że przemysł krajowy w budo
wie drugiego okrętu wyparł już i tak mały 
udział przemysłu zagranicznego o dalsze 3¾ 
w stosunku do pierwszej budowy. l\Iożna 
z tego wysunąć wniosek, że przemysł krajowy 
jest dostosowany do potrzeb budownićtwa 
okrętowego i co najważniejsze - wykazuje 
pewną ekspansję i przedsiębiorczość, gdyż -
pozostawia udział przemysłu zagranicznego 
w znikomych prol'entach i tylko tam, gdzie 
jest on gospodarczo usprawiedliwiony (n. p. 
wyrób śrub okrętowych, kompasów, sond, logów 
i. t. p.). 

Udział przemysłu krajowego 
w budowie okrętów zagranicą. 

Co się tyczy udziału przemysłu krajowego 
w budowanych okrętach wojennych zagranicą, 
to procent ten przedstawiał się na~tępująco: 

1) Dwa kontrtorpedowce typu „Wi
cher" budowane we Francji w r.1926 o0 

0 

2) Trzy lodzie podwodne typu „Wilk" 
budowane we Francji w r. 1926 ()()/0 

3) Stawiacz min „Gryf" - zamó-
wiony we Francji w r. 1924 G,57¾ 

4) Dwa kontrtorpedowce typu „Grom" 
zamówione w Anglii w r. 1935 8, 15° '0 

5) Dwie łodzie pod wodne.typu 1100 ton 
zamówione w Holandii w r. 1936 12,26° ·0 

\V związku z tJm ostatnim zamówieniem 
2 lodzi podwodnych z których jedna jest bu
dowana ze składek Funduszu Obrony l\Iorza 
(,,F. O. 11.") za sumę 10,5 miliona złotych, 
pobieżne przeliczenie wykazało, że sama robo
cizna zużyta na baclowQ tej lodzi wystarczy na 
opłacenie 1500 robotnik6w i 200 inżynierów 

i techników na okres 1,5 roku, że s11rna s:imych 
podatków bezpośrednich, jaka wpłynęłaby do 
SkarlJu Pa(1;3twa "·ynosilauy około 1, .J miliona 
złotych. 

Świadczenia społeczne w przemyśle okeęto
wym - podobnie jak w innych przemysłach, 
,vynoszą od 5-6°,·0 JJrodukcji, co w odniesie
niu do kosztu 2-ch lodzi podwodnych, wynosi 
ponad 1 milion złotych. 
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Dane te dostatecznie stwierdzają, że złoto
dajne kolonie Polskie, zdolne wyżywić set i 
obywateli - leżą nie tylko za morzem - lecz 
nad morzem - w Gdyni ! ! 

N •Nasuwa się często twierdzenie, że brak nam 
kapitałów; a przecież gdy zestawimy inwestycje 
budowy kolejki linowej na Kasprowy Wierch 
z budową stoczni krajowej - jakże gorzko wy
padnie to porównanie. 

Również wydaje się być godnym zastano
wienia, że pieniądze ze świadczeń społecznych, 
idące na budowę gmachów luksusowych, gdzie 
mają pomieszczenie kawiarnie i dancingi, mo
głyby być użyte na stworzenie nowej placówki 
pracy - jaką jedt stocznia. Grosz pochodzący 
od pracowników - użyty byłby do poda1.ia 
ręki pracownikowi, który pracy nie znalazł. 

A .że przez to Gdynia straciłaby jedną kawiar
nh~ - nie wielka byłaby szkoda,- bu jeśli na
prawdę będzie gospodarczo u:,prawiedliwione 
jej istnienie, to właśnie inicjatywa prywatna 
miałaby pole do popisu., 

Marynarka Wojenna 
a przemysł okrętowy 

Jeśli przyjrzymy się poczynaniom l\Ia1·ynarki 
Wojennej w dziedzinie rt1montu i budownictwa 
okrętów, to stwierdzić mu9imy stały i duży po
stęp a to dzięki pełnemu zrozumieniu władz 
kiernwniczych. 

W ślad rozwoju floty wojennej - rozwijały 
się W'arsztaty Portowe. 

Warsztaty historię swoją wywodzą od .... 
kużni portowej, a obecnie zdolne są budować 
całkowicie okręty wojenne o malej wyporności. 

Warsztaty Portowe w dotychczasovvej swojej 
działalności przygotowały podstawy do dal
szego rozwoju budownictwa okrętowego, a to 
w kierunku: 

J) wyszkolenia kadry personelu, 
2) w normalizacji materiałów, maszyn i me

chanizmów, potrzebnych do budowy, 
3) w dostosowaniu odpowiedniej formy w;;pół

pracy przemysłu krajowego z budownic
twem okrętowym. 

l\Jarynarka Wojenna, mająca na celu obron
ność naszych granic morskich - nie mogąc 
się doczekać stworzeni a nowoczesnej stoczni 
krajowej, zdolnej do budowy -okrętów o odpo
wied 'liej wyporności - postanowiła w 1934 r. 
podjąć się budowy własnej stoczni. ,v obecnej chwili przygotowany jest już te
ren, jak również pierwsza pochylnia i rozpoczęta 
jest już budowa hali, w której staną obrabiarki 
materiałów na kadłuby okrętów tak, że pra
wdopodobnie z początkiem roku 1938 będzie 
można rozpocz11ó pierwsze prace. 

Organizacja przyszłej stoczni Marynarki Wo
jennej przewidzi.ana jest w ten spmiób, że pra
ca jej ograniczy się <lo budowy kadłubów i 
montażu maszyn i mechanizmów - wszystkie 
potrzebne materiały dostarczyć ma przemysł 
krajowy, z wyjątkiem małego procentu mecha
nizmów, nie wyrabianych w kraju. 

W Stowarzyszeniu Inżynierów - Mechaników 
Polskich Kmd1·. Inż. Czernicki -- zastępca Szefa 



Marynarki Wojennl'j, któl'y jest wybitnym zna
wcą w dziedzinie budownictwa okrętowego -
w:ygłosil w dniu 7. XII. 1936 r. odczyt na te
mat możliwości budowy statków w Polsce, 
w którym między i1111ymi stwierdził: 

,,. .. stworzenie nowoczesnego przemysłu okl'ę
~owego. nie prze,·a~ta wcale sit go~podarczych 
1 technicznych naszego kraju i przy Rtosunko
wo małym wysiłku, a dobl'ej woli, możemy 

osiągnąć znaczny stopień samowystarczalności; 
by jednak ta nowa dziedzina wytwórczości nor
malnie żyć i rozwi_jać się mogla, koniecznym 
jes_t otoczyć przemysł okrętowy szczególną 
opieką, musi być również zabezpieczona ciągłość 
pracy _,_ drogą ustawy o rozbudowie :\Iarynarki 
\Vojennej i o wydatnym popieraniu rozbudowy 
żeglugi handlowej - realizacja zaś ustalonego 
programu winna być wykonywaną w kraju 
z całą bezwzględno:foią''. 

Stocznia Marynarki Wojennej, która będzie 
wytwórnią okrętów wojennych - winna posia
dać uza 1a(lnienie 8wej produkcji w głównym 
programie morskim. 

W tej dziedzinie jest w PolRr.e dużo do od-
1·obienia. Wyntarczy przedstawić zestawienie 
niektó1·ych paiistw morskich, żeby zrozumieć 

że polska siła zbrnj na na morzu liczy się nie 
w odsetkach, a w p1·ornilach - w Rtosunku do 
państw obcych. 

\Vedł'ug fródęl niemieckich (Nauticus 1936 -
Il andbuch <lei· Seemacht und Secgeltung) flota 
największych pa11stw mor::-ikich przedstawia Rię 
nastt~puj ąco: • 

Anglia 
U. S. A. 
Japonia 
Francja 
Włochy 

Niemcy na mocy układu mor
skiego z Anglią - 35°;0 floty 

ilo~ć: 

3Ul 
414 
235 
2H7 
328 

ton: 
1.326,95 7 
1. ł 44,~)57 

804,779 
622,227 
449,185 

angielskiej czyli obecnie 330,000 
Pohika*) 22 18,171 

Gdy obecnie wysuwamy na forum Ligi Na
rodów słuszne żądania o w,asne kolonie dla swej 
eg,ystencji gospodarczej, to przede wszystkim 
musimy ~,osiadać odpowiednio rozbudowaną 
flotę wojenną, któraby zdolna była obronić ró
wnież przyszłe interesy kolonialne naszego 
pa11stwa ! 

Handel kompensacyjny 
a budowa okrętów w kraju. 

Niejednokrotnie zwolennicy budowy statków 
w kraju spotykają się z obroną dotychczaso
wego systemu zamawiania zagranicą, że je
dnak Polska dlatego musi zamawiać za granicą 
statki - bo tego wymaga handel kompensacyjny. 

Zapewne, że wszystkiego w Pohice nie mo
żna wytwarzać, ale nie wiem, dlaczego mamy 
wwozić właśnie wytwory o największej zawar-

-:-:-) Na podstawie danych, podanych przez Weyers Ta
schenbuch der Kriegsfl otten - · 1937 r. Ilość podana 
ob~jmuje także te 5 jedno:-;tek o łącrnym tonażu 8 715 tonn, 
ktore są obecuie w budowie ua stoczniach obcych. 

tości pracy ludzkiej, a wywozić o najmniejszej'?! 
Jak sią ta sprawa przedstawia w świetle sta

tystyki , ~-t.o ~ wyjaśnia nam następująca tabelka, 
chai·akteryzującłi - udział portów polskich (Gdy
ni - Gdafrska) w obrocie zagranicznym w r. 1935. 

przywóz: 1.263 tys. ton o wartości 528 milionów złotych 
wywóz: t0.479 ,. .. ,, 589 ,, ,, 
Razem: 11.742 „ 1.117 

Jasno z tego wynika, że przywozimy towary 
o wysokiej wartości, a wywozimy prawie - su
rowce, bo okrągło o 9 razy mniejszej wartości 
niż zagraniczne towary. 

Czyż nie czas nam zastanowić się pmvażnie 
nad strukturą obrotów zagranicznych i prze
stać wywozw surowce za cenę gospodarczo 
nieusprawiedliwioną, a czy nie czas zacząć 
przywozić surowce do dalszego przerobienia 
w kraju na towary, które obecnie jako gotowe 
sprowadzamy z zagranicy'? 

3°/o Premiowa Pożyczka Inwestycyjna. 

Przeznaczenie wpływów z 3°/0-wej Premiowej 
Pożyczki Inwestycyjnej rzuca ciekawe światło 
na ustosunkowanie się do przemysłu okręto
wego. 

W sp1·awozdaniu tej pożyczki znajdujemy 
takie pozycje: 

a) poz. 3-cia na budowę Kośc. 
Opatrzności W-wa 

b) poz. 10-ta na Fundusz Kultury 
Narodowej 

c) poz. lb na budowę stoczni 

0,5 milion 

0,5 
" 

w Gdyni 1 „ 
Przy porównaniu tych cyfr nasuwa się myśl, 

że aczkolwiek niewątpliwie potrzebna jest sub
wencja Państwa na cele intelektualne, to jednak 
bardziej konieczną potrzebą byłoby subwencjo
nowanie placówek pracy, w których obywatele 
znajdowaliby chleb dla siebie i swych rodzin. 

\V dalszych pozycjach znajdujemy: 
d) poz. 8 na rozbudowę floty han

dlowej i na budowę linii elek
trycznej Starachowice-War-
szawa 17 milionów 

e) poz. 9 na budowę statków i 
urządzeń portowych w Gdyni 9,8 „ 

Przy analizie tych pozycyj nasuwa się 
stwierdzenie, że przeznaczenie tych kwot na 
budowę stoczni byłoby bardziej celowym, mz 
kupno statków zagranicą, skądinąd nawet bar
dzo potrzebnych, gdyż obecnie moglibyśmy bu
dować już okręty w kraju. 

Obecnie napewno historia się powtórzy. 
Statki będą JUZ potrzebne - nie będziemy 
mogli czekać - zmuszeni będziemy „uplaso
wać" nasze zamówienia zagranicą, a stoczni 
jak nie ma, tak i nie będzie. 

Istotne warunki powstania przemysłu 

okrętowego w Polsce. 

Powstanie każdej gałęzi przemysłu, a za
tem i przemysłu okrętowego uzależnione jest 
od spełnienia podstawowych warunków wytwa
rzania, z których najważniejsze są: 
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1) posiadanie surowców, 
2) ,, rąk ludzkich do pracy, 
3) ,, kapitału. 
Przejdźmy pokrótce, czy te warunki możli

we są do spełnienia w naszej sytuacji gospo
darczej. 

1) posiada n ie sur owców - w od
niesieniu do budownictwa okrętowego - ozna
cza posiadanie możliwości dostarczania przez 
przemysł krajowy części składowych statków. 

W' poprzednich rozdziałach, gdzie była mo
wa o statystyce udziału przemysłu krajowego 
w budowie pierwszych okrętów wojennych -
wykazałem, że przemysł krajowy jest dostoso
wany do potrzeb okrętownictwa, gdyż tylko 
znikomy procent materiałów byłby sprowadzany 
z zagranicy. 

2) Pracy 1 ud z kie j - posiadamy pod
dostatkiem, fachowych sil kierowniczych i wy
konawczych, również nam nie brak. Zaś - dla 
największych sceptyków, którzyby o tym wąt
pili - mam doskonały przykład, który pozwoli 
im uwierzyć w to, że w Polsce jest możliwość 
wyszkolenia własnych fachowców. 

Jugosławia - zamawiając w 1936 r. 3 tor
pedo,vce w stoczni francuskiej „Loire '' w N an
tes, zawarła umoy·ę, w myśl której tylko jedna 
z tych jednostek miała być zbudowana we 
Francji, pozostałe zaś dwie, miały być wy
konane w kraju - pod nadzorJm i przy po
mocy technicznego personelu francuskiego. 
Stocznia „Loire '' zobowiązała się za i u stalować 
w Cattaro potrzebne obrabiarki i poJzynić in
ne nieodzowne inwestycje. 

\V ten sposób Jugosławia w krótkim czasie 
wyszkoli przy specjalistach obcych, kadrę swo
ich własnych fachowców. Nie inaczej w swoim 
czasie uniezależniła się Japonia, wyszkoliwszy 
rodzimych fachowców pod kierunkiem .Angli
ków, którzy dla niej budowali okręty. 

Narzekamy, że nio mamy fachowców i dla
tego nie możemy budować statków w kraju; 
nawet, gdyby to odpowiadało rzeczywistości, 

to jem dzisiaj nie zaczniemy w podobny spo
sób szkolić, to nie będziemy ich mieli ani za 
lat 10 ani za 100. Pozostaniemy przy swoich bia
daniach, że „brak nam fachowców" i nigdy z błęd
nego kola nie ruszymy. 

3) K w e s t i a p o s i a d a n i a k a p i t a ł ów. 
N aj bardziej sztandarowym' twierdzeniem wszyst
kich niedowiarków powstania przemysłu okrę
towe;.;o w Polsce jest już przysłowiony brak 
rodzimego kapitału. 

Xie mogę się z tym zgodzić. 
Polska wydala do dnia dzisiejszego około 

300 milionów na zakup statków zagranicą. 

Gdy sobie uzmysłowimy, że za 10°;0 tej sumy 
możnaby wyposażyć dużą stocznię okrętową, zdol
ną budować wszystkie okręty, jakie Pol;;;ka w 
tej chwili posiada, to przekonamy się, że po
~iadamy dostateczne kapitały, a przez planową 
i zorganizowaną akcję moglibyśmy uniezależniG 
się w tej dziedzinie od zagranicy. 

Jak z tego widzimy, posiadamy materialne 
warunki, żeby stocznia powstała. 

Tak! - ale nie posiadamy jeszcze spełnio
nych warunków moralnych - bowiem najwa-
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zmeJszym w tym całym zagadnieniu jest to, że 
nie wierzymy we własne siły! 

To jest - zdaniem moim - najgłówniej

szym czynnikiem hamującym rozwój przemysłu 
okrętowego w Polsce. 

Zbierając oferty na zakup statków ze wszyst
kich prawie krajów Europy - należatoby nam 
wreszcie raz zastanowić się i rozpatrzeć, czy 
nie czas stworzyć takie warunki, w których no
woczesna polska stocznia okrętowa stałaby się 
rzeczywistością - ku wielkiemu pożytkowi dla 
gospodarstwa narodowego. 

Korzyści powstania przemysłu 
okrętowego. 

Przez powstanie przemysłu okrętowego otrzy
mamy niewątpliwie korzyści, wyrażające się: 

1) w stworzeniu nowych wartości dla gos
podarstwa narodowego, 

2) w zwiększeniu siły obronnej państwa, 

3) w zatrudnieniu przyrostu ludności (sku-
teczne zwalczanie bezrobocia), 

4) w zwiększeniu dochodów Skarbu Pafistwa, 

5) w polepszeniu bilansu płatniczego. 

Rok - w którym powstanie nowoczesna 
stocznia polf,ka, zdolna produkować tak okręty 
wojenne, jak i handlowe - zostanie wpisany 
złotymi literami do historii dziejów naszych 
odrodzonych poczynań na morzu. Będzie to 
dzieło, w którym uniezależnimy się całkowicie 
od zagranicy, a pracując oszczędnie i ,vydajnie 
- staniemy ~dę państwem naprawdę morskim. 

Chciałbym zakof1czyć słowami wielkiego Po
laka St. Sz('zepanowskiego, który w dziele „Nę
dza Galicji" tak pisał: 

,, TrzebM, żeby nasze społeczef1stwo zrozu
miało, że każda zależnośe ekonomiczna jest 
gorzką niewolą, ie niezależny majątek nietylko 
potrzebny jest do dobrohytu materialnego, ale 
... jest także symbolem pracy i wytężeI1ia, że 

jest poprostu siłą ekonorniczllą, broniącą własną 
niepodległoHć ... !". 

Inżynierowi ef 

technicy, 

przemysłowcy, 

i wszyscy, którym sprawy 

morskie leżą na sercu 

zapisujcie się na 

członków STOP-u 



M. Kisielewski STOP. 

Czy mamy obsadę personalną dla stoczni 
Referat odczytany na zebraniu Sekcji Naukowej STOP-u dnia 8. stycznia 1937 r. 

Zorganizowanie krajowej sztoczni, budującej 
dobre i względnie niedrogie okręty, wymaga 
spełnienia fi-ciu warunków zasadniczych. Są 
niemi: 

1. Wystarczająca ilość i ciągłość zamówień, 
2. Posiadanie kapitału inwestycyjnego i obro

towego, 
3. Miejsce dla rozplanowania urządzenia 

stoczni, 
4. Dostatecznie rozbudowany i przygoto-

wany przemysł pomocniczy, możliwie 

w obrębie granic pa11stwa, i 
5. Odpowiedni dla stoczni personel. 
Jeśli chodzi o konkurencyjność budowy, (co 

do ceny) to wielką rolę odgrywa tu charakter 
i organizacja stoczni, która winna być podobna 
do organizacji stoczni zagranicznych, prawie 
zawsze prywatnych. 

W odniesieniu do pierwslych 4 punktów, 
wiadomo, że potrzeby co do okrętów dla mary
narki wojennej i handlowej są niewątpliwie duże 
i zaspakajanie ich pJczątkowo chociażby czę

ściowe przez budowę statków mniejszych i śre
dnich na własnej stoczni, absolutnie nie koliduje 
z polityką gospodarczą kraju. 

Wiemy też o zainteresowaniu się kapitału 

sprawą stoczni. 
Odpowiedniego miejsca i przestrzeni w Gdyni 

mamy dosyć. 
Przemysł krajowy gotów jest ponieść pewne 

oiiary, by dostosować swą produkcję do po
trzeb okrętownictwa. 

Rozważania niniejszego reteratu dotyczyć 

będą zagadnienia nie mniej podstawowego, 
a mianowicie personelu przyszłej stoczni. To za
gadnienie musimy zgłębić, by u~pokoić przede
wszystkiem opinię, że i pod tym względem źle 

nie jest. 
Zanim przystąpie do właściwego tematu, 

aczkolwiek już pozwoliłem sobie na dużą dy
gresję, muszę zatrzymać się dłużej nad charakte
rystyk,1 okrętu i stoczni, celem wyjaśnienia 
wielu rzeczy, dla tematu istotnych. 

Każdy okręt powinien posiadać odpowiednią 
stateczność, trzymać się dobrze na fali, mieć 
kształty stanowiące najmniejsze opory, stosowne 
rozplanowanie zadanych pomieszcze11, odpo
wiednio obliczone, pewne i oszczędnie pracu
jące m3szyny, należycie rozmieszczony takielu
nek. W czasie wodowania niespodzianek być 
nie może. Konstrukcja szczegółów i całośt:i, 
dostatecznie mocna. Maszyny, mecłianizmy, 
urządzenia ładunkowe, takielunek, rurociągi pa
rowe i wodne - muszą zajmować mało miejsca 1 

mieć dogodny dostęp dla obsługi i naprawy, 
w czasie pracy w miarę możności wzajemnie 
sobie nie zawadzać, posiadać minimalnq wagę. 
Koszta budowy nie powinny być wysokie. 

Zadaniem stoczni nie jest budowa wszelkich 
składowych części okrętu. Zwykle stocznie 

zajmują się jedynie częściową przeróbką ma
teriału, odpowiednim ukształtowaniem oraz mon
towaniem go, jak również montowaniem maszyn 
i urządze11 wykonanych w wytwórniach specjal
nych. 

Schemat organizacji stoczni współczesnej 

pokazany jest 113 stronie następnej. 
W zależności od rozmiarów i zakresu pracy 

stoczni, odpowiednie komórki tej organizacji 
są bardziej lub mniej rozrośnięte. Stocznie 
nastawione są głównie na montaż kadłuba 

i wstawianie maszyn, dział więc budowy 
maszyn najczęściej rozwinięty jest stosunkowo 
słabo. Musi on jednak mieć możność dopeł

nienia prac wykonywanych przez wytwórnie 
krajowe, zwłaszcza w dziale montażowym, ora21, 
dokonywania nawet większych napraw okrętów 
przybywających do portu. 

Przyjrzawszy się schematowi łatwo jest 
stwierdzić, że stocznia różni się od zwykłych 
fabryk, jakich wiele mamy w kraju, charakte
rystycznemi biurami konstrukcji kadłubowej 

i maszynowej, warsztatami trasowania i wyko
nywania wręg, zagadnieniem montażu i roz
mieszczenia maszyn, mechanizmów i rurociągów, 
oraz specjalnym procesem wodowania okrętu. 

Komórki organizacji, wymagające personelu, 
zwłaszcza kierowniczego, dobrze w tym swo
istym zawodzie orientującego się, na naszym 
schemacie zakreślone są grubemi liniami. 
Działy inne nie wiele różnią się w swojej isto
cie od takichże działów w zakładach innych. 

Jakież więc wymagania pod względem fa
chowym winny być stawiane pracującym w dzia
łach ~specjalnych? Niewątpliwie, obok odpo
wiedniego przygotowania teoretycznego, równo
legle winny iść rutyna warsztatowa i doskonałe 
orientowanie się w warunkach pracy okrętu 

oraz jego potrzebach. Pomijam tu zdolności 
organizacyjne, niezbędne jednakże w każdej 

dziedzinie pracy. 
N a brak ludzi przygotowanych doskonale 

teoretycznie narzekać nie możemy. Mamy 
licznych abso'.wentów Politechnik krajo\\ ych, 
Gdańskiej i zagranicznych, jakoteż absolwentów 
Szkół Technicznych i specjalnej Szkoły Morskiej. 
Wielu z nich odbywało praktykę także na wiel
kich stoczniach zagranicą. 

Dotychczasowa praca naszych stoczni kra
jowych; mimo poważnych wysiłków z ich strony 
poszczycić się może zaledwie budową 4-ch 
trawlerów, posiadających wysokie właściwości 
nawigacyjno-morskie, i kilku jedn(istek po
mniejszych różnych typów. Duże łodzie mo
torowe zbudowane najwcześniej, miały tą 

wielk,t wadę, że były niesłychanie w stosunku 
do swojej wartości kosztowne. W trakcie kon
strukcji są obecnie dalekomorskie statki ry
backie. Jak na 10-cio letnią pracę, nie są to 
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bujne plony. Ale też i stocznie te zasługują 

raczej na miano warsztatów, niż stoczni. 
W każdym bądź razie, na podstawie budowy 

choćby owych trawlerów, którym postawione 
są trudne warunki do rozwiązania pod wzglę 

dem technicznym i z których wywiązano się 

jednak dobrze, można śmiało twierdzić, że 

projektodawcy i kierownicy tych prac mają 

wszelkie dane ku temu, by mogli łącznie 

z przemysłem wewnątrz kraju budować i więk
sze jednostki. 

przygotowany teoretycznie, który zna się dobrze 
na prowadzeniu okrętów i rozumie ich potrzeby. 
Ich wiedza i doświadczenie wzbogacone zostało 
stałym i częstym z konieczności obcowaniem 
ze stoczniami zagranicznemi, czy to w charak
terze dozorowania nowych budowli, czy też 

usuwania szkód awaryjnych, robót klasyfika
cyjnych, względnie normalnego dokowania. Po
zwalało im to dużo widzieć, rozumieć i zapa
miętać . usługi ich mogą być bardzo cenne. 
Stocznie zagraniczne wypełnione są byłymi 

I Administracja I ~-------- /;_'1 __ s_e_kr_e_ta_r_ia_1 _ _ gmachów, wybrzeży ,--- / 

I I Dyrektor zarządz. I I I Dźwif:a~~pu;:t~dzeń I/ ~ erson. 

--------
· 1 Wydz. handlowy I Budowa okrętów I I i mor~t~~o;:,zyu I 

·~ / ~ 

I Biuro kalkulacji 11 Biuro konstr. I I Takelunek I I Biuro konstr. I I -Ś-lu-s-ar:a -I 
kosztów i Clasu 

---------" "--------- "---------- _______ _, 

I 
L 

Buchalteria · 11 Kop;l_ar-n-ia ___ l I i !~0J![~1
;;ia l - Kopiarnia I _I __ R_1_1r_o

1

_w_n_ia __ 

T 

Biuro zakupów 11 Trasernia I -i - Tapicernia I l Obrabiarki 11 Mo~;a~1::::'.?" 

11 
Kształtowanie I I- Czyszczenie od I Kuźnia I 

;;__ __ M_a_g_azyn.}_' __ metali, kuźnie rdzy, ceme11towa11ie I 
Montaż rurociągów I 

na statku 

I 

l __ Obrabiarki I Malarnia I -I Kotlarnia 1 1 ja~~~~d~,i;~afi~t1;1i I 
__________ ~-- mechamcy. 

I Zbiórka na po~hylni I 
wodowanie I Obsada pokładowa I -i - Odlewnie __ ... I 

dla próbnych jazd 
'-------

_1_ 
Spawanie i cięci~I 

metali 

Mamy też licznych konstruktorów okrętów 

i maszyn okrętowych o dużej wiedzy i rutynie 
nabytej w marynarkach i na stoczniach obcych, 
cieszących się zasłużoną sławą. Część ich tyl
ko bierze udział w pracach związanych z roz
budową naszej marynarki, reszta, z braku od
powiednich warsztatów, zatrudniona jest w dzie
dzinach zupełnie obcych. 

Poza granicami Państwa, np. we Francji, 
Holandii też spotkać można Polaków, kierują

cych pracami na tamtejszych stoczniach. 
Siedemnaście lat istnienia naszej marynarki 

wojennej i handlowej, stworzyło wykwalif iko
wany i liczny personel pływający, odpowiednio 
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-I W-ty I 1 
~ r.ktrotechniczne _ _ Narzędziownia I 

marynarzami na stanowiskach najbardziej różno
rodnych i odpowiedzialnych, poczynając od 
biur konstrukcyjnych, a ko1icząc na magazynach. 

Fachowców bliskich sprawom stoczni w na
rodzie 32 milionowym oraz na emigracji jest 
wielu. Powiedzmy, że postawi on oby cierpki 
zarzut, iż jedni z postępem konstrukcji okręto
wej są opóźnieni, inni nie nauczyli się tyle 
co trzeba, bo me mieli gdzie. Byłby to mocny 
zarzut, aczkolwiek nie zupełnie słuszny. Czyż 

można to powiedzieć o tych, którzy z rozbu
dową i utrzymaniem w ruchu obu flot od wielu 
lat mają stale do czynienia? Zresztą nie wielu 
uważałoby za obrazę wysłanie ich zagranicę 



w odpowiednim charakterze, z zadaniem za
poznania się z pracą stoczni współczesnych. 

W Niemczech, Japonii, przedwojennej Rosji, 
rząd i przemysł wysyłali swych techników do 
Anglii, Holandii, Francji i Szwajcarii (turbiny 
okrętowe). Dziś sami swobodnie rywalizują 
ze swymi ongiś mistrzami. I obecnie zresztą 
większe stocznie, otrzymując licencję na bu
dowę pewnych typów maszyn, wysyłają bardzo 
często swych konstruktorów do fabryk macie
rzystych, położonych za morzami. 

Przypuśćmy, że i ·ten zabieg wzbudziłby 
wątpliwość, czy stocznia stanie nz wysokości 
swego zadJnia. Nie my pierwsi stoimy przed tru
dnościami tego rodzaju.Dzieje budownictwa okrę
towego innych krajów dają przykłady otwierania 
filii stoczni iagranicznych, zastrzegając sobie ich 
obsadzenie maksymalną ilością sił krajowych. 
W innych wypadkach sprowadzano z zagranicy 
fachowców. Rosja Sowiecka przed kilku jeszcze 
laty płaciła i dziś jeszcze płaci haracz zapro
szonym specom z Niemiec, Anglii i Ameryki. 
Przemysł okrętowy belgijski dotychczas posia
da licznycll konstruktorów, którzy ongiś przy
wędrowali z Anglii i tu osiedli. 

Dobro sprawy wymaga, by stosując jeden 
z tych sposobów, sprawę stoczni ruszyć z mart
wego punktu natychmiast. Dalej machina stocz
niowa, pokonawszy siłę bezwładności pracować 
będzie coraz · to swobodniej Polski technik 
i rzemieślnik jest zdolny, ambitny, ofiarny i pe
łen zapału. Przy kładów pionierskiej pracy, 
uwie11czonej dobremi rezultatami znaleźć można 
dużo w całej naszej dziedzinie morskiej. Zre
szL1, jak mówiliśmy, teren pracy nie jest tu 
obcy, boć setki fachowców pracuje w tym 
dziale i pokrewnych, już od lat wielu. 

Amerykanie w czasie wojny światowej, sto
jąc przed konieczności.:\ zbudowania wielkiej 
floty handlowej, niezbędnej dla przewiezienia 
swoich armii, oraz zaopatrzenia ich, jakoteż 

sojuszników walczących na kontynencie, stwo
rzyli w szalonym tempie potężny przemysł 
okrętowy. W roku 1915 Stany Zjednoczone 
posiadały pływającą flotę handlową o pojem
ności ł4cznej 3.522.913 ton, a w roku 1917 
konstruowano w stoczniach amrrykańskich 

6.000 OOO ton. Rozbudowano stocznie istniejące 
i założono nowe. Tak więc, rn1przy' łnd, Ame
rican International Shipbuilding Corporation zbu
dowała od dnia 22. IX. 1917 roku do połowy 

r. 1918, a więc w ciągu niespełn<1 roku, w Hog Island 
stocznię o 50 pochylniach, zatrudniającą 30.000 
ludzi. Swoich pracowników przygotowywali 
w licznych ad hoc tworzonych szkołach i na 
stoczniach. Świadczy to jak wielkie możliwości 
co do przygotowania personelu posiad:1 odpo
wiednia kadra. 

9we wymienione na wstępie warunki ko
nieczne dla zorganizowania stoczni są dla nas 
j2kby chińskim murem, pued którym stoimy 
od lat kilku, aczkolwiek wszystko w Gdyni 
szybko poszło naprzód. Pocieszyć możemy się 
jedynie, że podobnie działo się ongiś w Niem
czech. Tam dopiero po wojnie frnncuskiej 
rozpoczęto budow~ statków żelaznych. Przez 
długie lata były to jednostki małe, a materiały 

dla budowy sprowadzano ze względu na ich 
dobroć, taniość i szybką dostawę wyłącznie 
z Anglii. Pewne posunięcia fisk~lne Rządu 
Rzeszy w roku 1897 popra\\liły sytuację i stocz
nie niemieckie wkroczyły na drogę wielkiego 
rozwoju. Admirał Tirpitz w swoich pamięt
nikach pisze, że w roku 1870 Niemcy posiadały 
już cztery pancerniki, a nie było jeszcze doków. 

Na budowę stoczni jest czas najwyższy 
i chwila najbardziej odpowiednia. Z racji nie
zwykłego ożywienia się przemysłu i handlu 
ogólno światowego, zaniechania budowy okrę
tów w latach kryzysowych, a cięcia w tym sa
mym czasie na szmelc tonażu przestarzałego 

i rdzewienia tysięcy trampów na cmentarzys
kach okrętowych, obecnie na rynku zabrakło 
tonażu. Wszystkie pochylnie na stocznich są 

zajęte, terminy dostawy przedłużają się bardzo, 
a ceny okrętów poszły b. znacznie w górę. 
Są ku temu dane, by przypuszczać, że do
skonała dla stoczni koniunktura przeciągnie 

się n a dłuższe lata. 
W konklmji powyższych rozważa11 uważam, 

iż słuszną byłoby rzeczą, gdyby czynniki zain
teresowane, w wypadku braku zaufania do sił 
własnych tak przygotowanych jak obecnie, 
a nawet niezależnie od tego, korzystając np. 
z okazji budowy kilku jednostek marynarki 
handlowej i wojennej na stoczniach zagranicz
nych,(zresztą sposobów na to jest więcej) zechciały 
wysłać pewną ilość odpowiednio wykwalifikowa
nych osób ze ściśle określonemi zadaniami 
zdobycia głębszych wiadomości z zakresu orga-

\nizacji stonni, konstrukcji, montażu, staplowania 
i wodowania okrętów. Wytwórnie maszyn 
ubiegające się o licencję budowy maszyn okrę
towych, (motory spalinowe, turbiny, układ ma~ 

1 szyny tłokowej z turbiną niskoprężną, maszyny 
zaworowe) powinny podobnie uczynić już teraz, 
względnie w czasie późniejszym. Każdej twór
czości towarzyszą błędy. Taka praktyka zezwo
liłaby na zmniejszenie ich, co zwróciłoby koszta 
wyłożone na praktykę, zwłaszcza że w ten 
sposób zdobyłoby się rozległe doświadczenie 
innych. Wówczas i skrupuł dotyczący perso
nelu stoczni odpadnie. Usunęłoby się jeszcze 
jedną przeszkodę dla zadośćuczynienia ostatniej 
i najbardziej piekącej potrzebie naszych za
~adnień morskich - zorganizowania własnej 
stoczni. 

Po odczytaniu referatu wywiązała się dys
kusja, w czasie której wszyscy podkreślili fakt 
istnienia odpowiednio przygotowanej kadry 
osobowej dla obsady przyszłej stoczni. 

Wymieniając nazwiska osób dokładnie zna
nych zebranym, jako posiadających wymagane 
kwalifikacje, naliczoM 24 inżynierów budowy 
okrętów, 48 inżynierów budowy maszyn, w wie
ku od 30 do 55 lat, którzy pracują na stocz
niach krajowych i zagranicznych, względnie są 
lub bv'i sprawom budowy bliscy. 

Cały sztab techników, majstrów, robotników 
zatrudniony jest w krajowych warsztatach okrę
towych. 
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W marynarce handlowej wśród stukilku
dziesięciu dobrze teoretycznie i praktycznie 
przygotowanych oficerów-mechaników jest kil
kunastu, którzy przebywali od 5 miesięcy do 
2 lat na znanych stoczniach zagranicznych 
w charakterze dozorujących budowy statków 
nowych typów. 

Stworzony w ten sposób wykaz bynajmniej 
nie obejmuje wszystkich przebywających w kraju 
i zagranicą. 

Dalej stwierdzono, że Warsztaty Marynarki 
Wojennej w Gdyni wykonały konstrukcje tak 

Inż. W. Morgulec STOP. 

interesujące, jak dźwig pływający o nośnosct 

25 ton, morski statek motor0wy o pojemności 
150/120 ton, całkowicie spawany, i dok pływający. 
Trzeba wiedzieć, że normalnie obliczenia doków 
wykonują tylko specjalne biura konstrukcyjne. 

Mimo to, że nie może być wątpliwości, iż 

mamy dobry i liczny personel, przygotowany 
dla obs2dzenia nawet wielkiej stoczni choćby 
natychmiast, wysłanie pewnej ilości osób od
powiednio przygotowanych na stocznie zagra
niczne ze ściśle określonemi zadaniami, jest 
bardzo pożądane. 

O potrzebie własnej stoczni 
W artykule poprzednim p. t. ,,Studium o po

trzebie rozpoczęcia budownictwa okrętowego 

w Polsce", sądzę, że dosyć wyraźnie wyjaśnione 
zostało, że Polska dla normalnego rozwoju 
swej marynarki handlowej musi co roku wy
budować conajmniej 2 lub 3 nowe statki. a bez 
głębszej argumentacji, nie opartej wprawdzie 
na arytmetrycznych przesłankach, staraliśmy 

się wykazać, że dla Polski byłoby najkorzyst
niejszym, gdyby budowa tych nowych jedno
stek wykonana została na stoczni własnej. 

W sprawozdaniach grudniowych za rok ubie
gły pismo fachowe zagraniczne (,,The ~Iotor 
Ship") przytacza w liczbach ilościowo i w to
nażu jednostek mary n arki handlowej stan, w któ
rym stocznie zagraniczne rozpoczynają swe ży
cie, w nowym 1937 roku. Zainteresowanego 
czytelnika możemy skierować do tych pism, 
ale nie zbytecznym będzie również odc1:ytanie 
artykułu inż. G. Niemca w poprzednim nume
rze pisma naszego o szybkim rozwoju prze
mysłu okrętowego całego świata. Z tej litera
tury ku wielkiemu naszemu ubolewaniu odno
tować musimy, że za 17 lat władania 

brzegiem morskim, z ogromnie rozwiniętym 

portem morskim, jakim jest Gdynia, najskrom
niejszego nawet miejsca, .bo żadnego nie za.i
mujemy pośród stoczni europejskich w dziedzi
nie budownictwa okrętowego. 

~iejednemu może c·zytelnikowi mogla się 

nasunąć myśl o tym, że dla budowy stoczni 
własnej i budowy w niej statków morskich, mu
simy posiadać własnych inżynierów - architek
tów okrętowych, jakoteż inżynierów-mechanik6,v 
okrętowych - z pełnymi dyplomami i z ob
szerną wiedzą i praktyką; myśl ta jest zupełnie 
słuszna, ale o ile mogły nasuwać się przy tym 
wątpliwości jakie, co do posiadania przez Pol
skę takich inżynierów, to wątpliwości takie 
upaść muszą, gdyż artykuł l\1. Ki.3ielewskiego, ' 
przedyskutowany w licznym gronie członków 
sekcji naukowej „Stop'u", przed jego w_ydruko
waniem na łamach phmia naszego, podaje tak 
obfitą liczbQ doświadczonych, lub młodszych 

mniej doświadczonych inżynierów obydwóch 
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wyżej wymienionych fachów, 3e obsłużyć mm1 
możnaby w zupełności nawet kilka stoczni, 
a nie jedną tylko. Dla ludzi bliiej stykają
cymi siQ z naszą marynarką wojenną czy han
dlową, nazwiska może wielu nawet z pośród 
tych inżynierów są znane, ale w , danym wy
padku nie chodzi nam wcale o to, aby się 

ch,valić nazwhikami, lecz jerlynie o to, aby wy
kazać, że takich inżynierów posiadamy -
i z nimi zapoczątkowanie budowy stoczni i bu
dowy w niej statków jest zupełnie możliwe. 

Rzecz jasna, że cały ten personel w chwili 
obecnej rozproszony jest po całej Polsce, gdyż 
każdy, chcący pracować, musiał wyszuk~ć dla 
siebie odpowiedni warsztat pracy, a możliwe 
nawet, że nie każdy z nich na pierwszy apel 
o budowie stoczni własnej w Gdyni zechciałby 
porzucić swą pracę obecną, - zrażać nas to 
jednak nie powinno, bo wybór jeszcze jest duży. 

Podkreślić jeszcze raz musimy w tym miej
i::icu, że personel, niezbędny do zorganizowania 
wszelkich prac na stoczni, posiadamy, a jeżeli 
dotychczas nikt z tych osób nie podjął się sam 
budowy i organizowania stoczni, to jedynie dlate
go, że nie posiadały i nie posiadają te osoby dosta
tecznego kapitału na zapoczątkowanie, bądź 

co bądź, nie bardzo tanich warsztatów. 
Niemało ważną sprawą, przy zainicjowaniu 

budowy w!a!-mcj stoczni, jest ustosunkowanie 
się naszego Rządu do te.i kwestii, - natural
nym się staje, że najgorętszy i najzawziętszy 
zwolennik budowy Rtocz11i polskiej, a na niej 
statków dla Polski - szybko ostygnie w swym 
zapale inicjatorskim, gdy zaraz na wstępie roz
mów o buu.owie jakiegoH nowego statku z góry 
zostaje sprawa przesądzona na korzyść stoczni 
obcych. 

Nie chcę tu wcale mówić o tym, aby konie
cznie Rząd nasz subwencjonował nowe przed
~iębiorstwo, które z natury rzeczy p°'vinno 
być jak naj8prężystRze i jaknajdalsze od ciężkiej 
formali;;,tyki; chodzi tylko o to, aby zapewnić 
takiej nowej stoczni pohikiej pracę ciągłą cho
ciażby na okres pięciu do dziesięciu lat. W tym 
ostatnim wypadku napewno te same firmy pol-



skie, które eksportują swój węgiel, żelazo, be
kony i t. p. towary, nie obawiałyby się zało
żenia towarzystwa akcyjnego, które złożyłoby 
się na fundusz niezbędny do poczynienia tych 
inwestycyj, jakie do rozpoczęcia budowy pierw
szego statku byłyby niezbędne. 

Dodać tutaj można, że konstrukcje żelazne, 
betonowe budynki i wreszcie obrabiarki do me
tali - wszystko to mogłoby być 7, łatwością 
od polskich firm dostarczone czy to w postaci 
przedmiotów gotowych, czy też w postaci 
materiałów półsurowych, a wreszcie materiały 
do budowy samych kadłubów statków, ich ko
tłów i mechanizmów, które również w Polsce 
mogąbyćwyrabiane,ściśle według wymagań towa
rzystw klasyfikacyjnych Lloyd's Register of Ship
ping, czy też Bureau Veritas, a przez które 
wszystkie prawie dotychczas wybudowane statki 
naszych przedsiębiorstw żeglugowych są klasy
fikowane. 

Trudno w krótkim artykule omówić szcze
g6łowo warunki, na których powstać by mogło 

Inż. W. Gierdziejewski STOP. 

takie towarzyst\vo akcyjne, - nie można też 
w krótkich słowach zobrazować całej organi
zacji przedsiębiorstwa budowy stoczni i stat
kó,v; - są to rzeczy i sprawy, które muszą 
być głęboko rozważone i sprecyzowane i dla
tego tylko w gronie inicjatorów i uczestników -
organizatorów mogą być omawiane. Że to 
nie jest niemożliwe zrozumieć chyba łatwo, bo 
przecież przykładów dzisiaj mamy dużo istnie-. 
nia bardzo dawno założonych stoczni zagra
nicznych, cieszących się dużą wziętością, a prze
cież powstałych w o wiele trudniejszych wa
runkach technicznych, niż w jakich my się 
znajdujemy. Na to, żeby się poszczycić dzie
sięcio czy sto - leciem istnienia jakiegoś przed
siębiorstwa trzeba śmiało rozpocząć pracę od 
jednego; jeżeli już nie my, to nasi spadko
biercy i dals~e pokolenia, uzupełniając przez 
nas zapoczątkowaną pracę, odliczać będą te 
dziesięciolecia i najprawdopodobniej z wdzięcz
nością oglądać się będa ku założycielom tego 
warsztatu pracy. 

Stocznia a zaplecze przemysłowe 
Myli się ten srodze, kto mniema że wystarczy 

założyć odpowiednio wyposażoną stocznię 
w Gdyni, by sprawę budowy okrętów w kraju 
sprowadzić na właściwe tory. 

Posiadanie stoczni jest niewątpliwie jednym 
z warunków zasadniczych, by wogóle móc 
dźwignąć z impąsu sprawę budowy jednostek 
morskich w kraju, tym nie mniej sprawa nasta
wienia i przystosowania zaplecza nie może być 
traktowana jako sprawa drugorzędna, szczegól
nie zaś w obliczu zarysowującej się realizacji 
zagadnienia stoczniowego. 

Jest bowiem aksiomatem, że budownictwo 
okrętowe pozostając zawsze przemysłem klu
czowym, jest ściśle zespolone z licznemi ga
łęziami przemysłu i to w najszerszym tego 
słowa znaczeniu. 

W pojęciu i w praktyce państw istotnie 
morskicb, dysponujących dużemi flotami, a licz
nemi i bogato wyposażonemi warsztatami do 
budowy takowej - stocznia jest właściwie ni
czem innym, jak warsztatem w obrębie którego 
rodzi się projekt statku, buduje się jego kadłub, 
oraz uskutecznia się montaż. 

Tego rodzaju podział dotyczy oczywiście 
budowy jednostek nowych, gdyż zdarza się, że 
stocznia nosi charakter warsztatu wybitnie re
montowego, a wtenczas i zadania takowej są 
nieco odmienne. 

Jeśli chodzi o budowę wszelkich mechaniz
mów, urządzeń technicznych, artykułów dla wy
posażenia maszynowego, pokładowego, nawi
gacyjnego, lub gospodarczego, to praktyka zna 
bardzo nieliczne wypadki, kiedy całość lub 
część podanych przedmiotów jest \\ ykonywana 

w tejże stoczni, w której buduje się kadłub 
statku. 

Z chwilą wykończenia kadłubu i spuszczenia 
go na wodę, stocznia staje się niejako mon
townią. zadaniem której jest wmontowanie 
wszystkich tych mechanizmów, urządzeń i ar
matury, które są objęte specyfikacją i pro
jektem. 

W krajach gdzie budownictwo okrętowe 
stoi na wysokim stopniu rozwoju, zaplecze 
musi być sprężyste i elastyczne, ponieważ po
stępy techniczne obarczają go coraz to nowemi 
zadaniami, należyte rozwiązywanie których sta
nowi o konkurencyjności. 

W Wielkiej Brytanii, Niemczech, częściowo 
Francji i Włoszech istnieje szereg wytwórni, 
które byt swój opierają wyłącznie na dostawach 
dla stoczni. 

Z łatwością można wyliczyć szereg świato
wej sławy wytwórni, które produkują poszcze
gólntt elementy okrętowe dla zaspokojenia po
trzeb światowego budownictwa okrętowego. 

Taki stan rzeczy mógł zaistnieć tylko w dro
dze stopniowego, ewolucyjnego rozwoju budo
wnictwa okrętowego i potęgujących się jego 
wymaga11 i potrzeb. 

Mówiąc obrazowo, należałoby uczynić takie 
porównanie. - Przemysł kluczowy - budo
wnictwo okrętowe jest właściwym konarem, 
który zespolony z gruntem głęboko zapuszczo
nemi korzeniami, stanowi osnowę rośliny. Inne 
gałęzie przemysłu są rozmaicie uplasowane na 
tym konarze i jak to jest w naturze, są rozma
itej mocy i wielkości. 

13 



Owocem zradzającym się z tej rośliny będzie 
czy to okręt wojenny, czy też statek handlowy, 
poszczególne elementy których są wynikiem 
uzgodnionej pracy i wysiłków wszelkich prze
mysłów. 

Analizując wg. elementów nowoczesną twier
dzę pływającą, czy też pływający luksusowy 
pensjonat-hotel, lub innego przeznaczenia statek 
nanctlowy, stwierdzimy bez wysiłku, że niema 
bodajże takiej gałęzi przt'mysłu, któraby po
średnio lub bezpośrednio nie uczestniczyła 

w budowie całości. 
Dla ilustracji tego twierdzenia można po

krótce wymienić zakres udziału poszczególnych 
gałęzi przemysłu przy budowie nowoczesnej 
Jednostki pływającej. 

Miejsce pierwsze bezsprzecznie zajmuje prze
mysł ciężki - hutnictwo żelazne, dostarczające 
do budowy - okrętów wszelakie profile walco
wane, odlewy stalowe, części kute, blachy na 
poszycie i - opancerzenie, oraz półfabrykaty dla 
mnych pokrewnych gałęzi przemysłu. 

Równorzędną prawie rolę odgrywa przemysł 
maszynowy, oparty w znacznym stopniu na 
przemyśle ciężkim, który dla budownictwa 
okrętowego dostarcz,ać musi wszelkich głównych 
mechanizmów pędnych, a również mechanizmów 
pomocniczych. 

Wymienię takie tylko elementy jak maszyny 
parowe, motory spalinowe, turbiny parowe, ko
tły, urządzenia chłodnicze, mechanizmy sterowe, 
kotwiczne, ładunkowe, pompy, wentylatory po
wietrzne, kompresory itp. 

Również w dobie dzisiejszej jeduo z czo
łowych m1e1sc w tej serii uczestniczących 

w budownictwie okrętowym przemysłów za
plecza, zajmuje przemy~ł elektrotechniczny, ma
jący za zadanie dostarC1enia tak najwi_~cej 
skomplikowanych maszyn elektrycznych, Jako 
też aparatow armatury, kabli itp. 

Przemysł drzewny z natury rzeczy bierze 
bardzo czynny udział w budownictwie okręto

wym nie tylko przy budowie statków o kadł~
bach drewnianych, lecz nie w mniejszym stopniu 
i w budownictwie stalowym. Okrętownictwo 

jest stałym odbiorcą dużych ilości mater i a łów 
drzewnych i to przeważnie w gatunkach najwyż-
szych. . 

Prócz wszeLkich rodzc:ji materiałów krajo
wych, okrętownictwo wymagać będzie _drzewa 
importowanego jak np. tikowego, speCJalnych 
odmi.111 sosny ameryka11skiej, palisandrowego, 
gwajakowego, machoniowego, orzecho~ego itp. 

Przemysł chemiczny jest w Ticl)wyższym 

stopniu zainkresowany w rozwoju budownict
wa okrętowego z racji dostarczania specjalnych 
farb okrętowych, które są używane przez każdy 
okręt w b. dużych ilościach przez culy okres 
służby okrętu. 

Pewna odmiana przemysłu chemicznego do
starcza dla potrzeb floty wyroby pirotechniczne, 
które są używane jako sygnały świetlne lub 
akustyczne, zgodnie z istniejącemi w tym wzglę
dzie przepisami mięrizynarodowemi. 

Przemysł włókiennicza tkacki ma za zadanie 
zaopatrywać budownictwo okrętowe we wszel
kiego rodzaju wyroby, jak np. płótno żaglowe, 
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plandeki, brezenty i inne materiały dla celów 
gospodarczych. Również dostarcza znaczne 
ilości rozmaitych flag i bander. 

Jeśli dodamy wytwórnię łańcuchów, lin ko
nopnych, manilowych i stalowych, wyrobów 
korkowych, gumowych i wszelkiego rodzaju 
uszczelnień, huty szklane i fabryki ceramiczne, 
fabryki przyrządów i instrumentów optycznych, 
jakoteż najrozmaitsze odmiany wytwórni z działu 
metalowego, z których wymienię chociażby takie, 
jak wytwórnie rur stalowych, mosiężnych, mie
dzianych, brązowych, niklowych itp., wytwórni 
wkrętków, śrub, nitów, wszelkiego rodzaju ar
matur i przyrządów pomiarowych, to i tak nie 
ogarniemy wszystkich tych dziedzin życia prze
mysłowego, które biorą rzynny udział w budo, 
wie jednostek pływających. 

Wynika więc z tego dobitnie, że wszystkie 
prawie bez wyjątku warsztaty przemysłowe 

w kraju, muszą mieć zainteresowanie ola roz, 
woju przem} słu kluczowego, jakim jest budo
wnictwo okrętowe. 

Dostosowanie produkcji do specyficznych 
warunków morskich zawsze wymagać będzie 

nie tylko czasu i wy~iłku, lecz również i pe
wnych ofiar ze strony warsztatów, które swą 
produ~cję zechcą w kierunku tych wymaga11 
nastawić. 

Wszelkie dane wskazujq na to, że przemysł 

. krajowy chętnie by wkroczył na tę drogę, je?-
• nak wobec chwilowego braku zapotrzebowania 

z jednej strony, jakoteż braku przepisów i norm, 
na których mógłby oprzeć swą produkcję, 

z drugiej strony, zajął chwilowo pozycję wy
czek ującą. 

Zadaniem więc czynników państwowych, 

czuwających nad realizacją całokształtu zaga
dniei'1 morskich, w najbliższym już okresie musi 
być opracowanie i uprawomocnienie stanu, któ
ryby spowodował że: 

1) zaistniałyby dla przemysłu krajowego wa
runki, stwarzające możliwość zbytu włas
nych wyrobów dla potrzeb okrętownictwa, 

2) by z konieczności wypływające w pierw
szej fazie nastawienia się przemysłu ofiary, 
nie były zbyt uciążliwe i rujnujące, 

3) by okres dostosowania produkcji był 

możliwie krótszy, 
4) by przepisy techniczne i wymagania okrę

townictwa chociażby w pierwszej fazie 
rozwoju i nastawiania się zaplecza, były 

możliwie ujednostajnione. 

Pocieszające oświadczenie Dyrektora Depar
tamentu Morskiego M. P. i H. L. Możdżeń

skiego (patrz Gazeta Polska Nr. 2 z dnia 
2 styczniu 37 r.), który w wywiadzie prasowym 
podaje, że: ,,Kwestia budownictwa statków 
w kraju staje się coraz pilniejsz,1 koniecznością 
państwową, tym bardzit'j, że wzmożone os~atnio 
zatrudni enic w stoczni ach zagranicznych czyn i 
coraz trudniejszym plasowanie naszych zamó
w1en i zmusza do poważnego 7astanowienia się 
nad rozpoczęciem budowy statków w kraju", 
musi znaleźć wyraz w konkretnym zaintereso
waniu się zagadnieniem nastawienia zaplecza 
przemysł_owego dla potrzeb morskich w obliczu 



zarysowującej się realizacji budowy statków 
na stoczniach własnych. 

Przystosowanie zaplecza nie jest sprawą 
łatwą, a biorąc pod uwagę fakt, że w tym kie
runku do chwili obecnej prawie nic nie zrobiono, 
przeto zagadnienie to należy traktować jako 
wyjątkowo palące i wymagające zdecydowanych 
i energicznych posunięć ze strony czynników 
powołanych. 

Stwierdzić bowiem należy, że przemysł kra
jowy posiadający rozległe możliwości i wykazu
jący wielkie zainteresowanie w kierunku nasta
wienia produkcji dla potrzeb okrętownictwa 
w chwili obecnej posiada ograniczone zdolności 
handlowe, co należy tłumaczyć nikłym zapotrze
bowaniem z jednej strony oraz trudnościami 
wynikającemi z racji braku techniczno-handlo
wych i prawnych podstaw. Jeśli zaś wogóle 
przemysł nasz zdziałał coś niecoś na polu przy
stosowania produkcji do potrzeb morskich, to 
stało się to jedynie .dzięki polityce Kierownict
wa Marynarki Wojennej, które od zarania ist
nienia naszej floty wojennej konsekwentnie 
dążyło do przystosowania zaplecza przemysło
wego do celów własnych. 

W tym miejscu musimy podkreślić, iż nie 
należy zapominać o tej rozbieżności warunków 
i wymaga11, jakie są zazwyczaj stosowane przy 
budowie statków wojennych, od budowy stat
ków handlowych. 

- Okręty wojenne są zwykle budowane na za
sadzie przepisów poszczególnych Admiralicji, 
które to warunki w każdym pa1'1stv.ie są róż
niące się i niejednolite, natomiast statek han
dlowy zawsze jest budowany na podstawie prze
pisów jednego z Towarzystw Kla~yfikacyjnych, 
a w praktyce najczęściej się zdarza, że Towa
rzystwem takim jest albo Lloyd's Register of 
Shipping (Lloyd Brytyjski) lub Bureau Veritas. 
Znacznie rzadziej spotykamy ~ię i potrzebami 
klasyfikacji budującej się jednostki wg. prze
pisu Lloydu Gefma11skiego. 

Nie jest celem tego artykułu wytykać ewent. 
błędy i niedociągnięcia przeszłości, która wszakże 
jeśli chodzi o realizację zagadnieti morskich, 
jest zbyt krótka, tym nie mniej należy nagiej 
prawdzie śmiało zajrzeć w oczy i wspólnym 
wysiłkiem dźwignąć z impasu tak pierwszorzęd
nego znaczenia kwestię jaką jest sprawa przy
stosowania zaplecza do potrzeb budownictwa 
okrętowego. 

Na usprawiedliwienie istniejącego stanu 
rzeczy, w odniesieniu do naszej floty handlo
wej, można jedynie stwierdzić, że ponieważ 
takową, należy zaliczyć do najmłodszych jeśli 
chodzi o wiek statków flot świata, stan jej nie 
wymagał większych uzupełnieó, a braki bieżące 
były minimalne. 

Jednak i te minimalne potrzeby i braki do 
niedawna pochopnie zaspakajano ze źródeł ob
cych i dopiero w okresie ostatnich 2-ch lat 
poczynione zostały pewne ograniczenia, oparte 
raczej na przesłankach moralnych, niżeli na 
zrozumieniu potrzeby dostosowania naszego 
przemysłu, do wymaga11 floty handlowej. 

Skoro więc wspominamy o tern, że b. znacz
ną ilość składowych elementów statków, za-

czynająt od póiproduktów, a kończąc na goto
wych mechanizmach i maszynach, przemysł nasz 
byłby w stanie dostarczać, skoro mówimy 
o tern, jaka różnica istnieje pomiędzy wymaga
niami stawianemi przez Marynarkę Wojenną 
i flotę handlową, zastanówmy się na chwilkę, 
co należałoby uczynić w tym kierunku, by 
przemysłowi krajowemu umożliwić zbyt swych 
wyrobów z chwilą rozpoczęcia budowy statków 
handlowych na stoczniach krajowych. 

Wymagania poszczególnych Towarzystw Kla
syfikacyjnych nie są zbyt rozbieżne, jednak 
w odniesieniu do pewnych wyrobów są nieraz 
istotne. 

Dlatego też w pierwszym okresie nastawia
nia się zaplecza, należałoby prowadzić politykę 
zmierzającą do budowy statków wg. jednego 
z wymienionych T-w Klasyfikacyjnych, co nie 
byłoby zbyt trudne, jeżeli wziąć pod uwagę, 
że właścicielem statku będzie Skarb Państwa, 
gdyż większość tonażu pływającego będzie na
leżała do tych tow. żeglugowych, które znajdują 
się pod całkowitą kontrolą Państwa. 

Najwięcej szans jeśli chodzi o wpływ na 
naszą flotę handlową mieć będzie Lloyd Bry
tyjski -- instytucja o zasięgu wszechświatowym. 

Trzeba więc przygotować teren, by czyn
ności tej instytucji nie stwarzały przeszkód dla 
normalnego rozwoju przemysłu. Trzeba więc 
zmodyfikować i postawić na płaszczyźnie ży
ciowej możność współpracy przemysłu z tą in
stytucją, bowiem istniejący obecnie stan taką 
współpracę uniemożliwia. 

Lloyd Brytyjski posiada swą placówkę 
w Gdyni, jeddak kompetencje i geograficzno
administracyjną granicę wpływów takowej usta
lono w Londynie wtenczas, gdy nie było żad
nych widoków, że flota dla Polski może być 
budowana u siebie w kraju i że przemysł za
plecza będzie brał czynny udział w tym bu
downictwie. 

Mając w Gdyni placówkę Lloydu Brytyj
skiego i pełnoprawnego jej kierownika, prze-. 
mysł w głębi kraju w wypadku zaistnienia 
potrzeby oparcia się o tą instytucję, zmuszony 
jest sprowadzać przedstawiciela Lloydu z Wie
dnia, co połączone jest z dużemi kosztami 
i b. długiemi terminami dostaw. 

Porządkując te sprawy, czynniki miarodajne 
·musiałyby dążyć do nadania prawa występo
wania w imieniu Lloydu Brytyjskiego istniejącej 
i chlubnie d1,iałającej instytucji pod nazwą Me
chaniczna Stacja Doświadczalna Politechniki 
Lwowskiej, która swe placówki posiada prawie 
we wszystkich większych ośrodkach przemysło
wych w kraju. 

Odpowiednie uregulowanie poruszonego od
cinka współpracy zaplecza z przemysłem okrę
towym nieda się załatwić na drodze nieskoor
dynowanych wystąpień i stara11 poszczególnych 
wytwórni, a nawet branż, jedynie tylko znjąć 
$ię tym muszą organy patistwowe, powołane 
do czuwanie nad całością naszej polityki 
morskiej. 
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J. M. STOP. 

Błędne koło 
Wiedzą ci wszyscy, którzy w okresie lat 

ostatnich stykali się z kwestią założenia Stoczni 
w Gdyni, że było kilka prób ze strony kapitału, 
by taki warsztat w Gdyni powstał. 

Próby te mniej lub więcej poważne nie do
szły do skutku i prawie stale rozbijały się o te 
same przeszkody. 

Kapitał z natury rzeczy pragnął uzyskać od 
miarodajnych czynników zapewnienie, że wło
żone fundusze będ-1 rentowały się, a więc, że 
przedsiębiorstwo takie nie znajdzie się w próżni. 

Chodziło więc o to, żeby nowa gałęź prze
mysłu była traktowana ze specjaL1ą życzliwością, 
by mogła liczyć na stały dopływ zamówier1 i u
zyskała p_ewne preferencje w stosunku do okrę
towego prLemysłu zagranicznego. 

Zagadnienie takie byłoby znalazło pomyślne 
rozwiązanie wówczas, gdyby Rząd, a więc naj
więcej zainteresowane w istnieniu stoczni kra
jowej resorty -- m Jgły ujawnić program rozbu
dowy marynarki Wojennej i floty handlowej. 

Tak się jednak działo, że niedoceniane na
leżycie przez ogół społecleństwa sprawy rozbu
dowy floty nie znajdowały potrzebnego zrozu
mienia w ciałach ustawodawczych, a czynniki 
miarodajne poczynionych propozycji nie poparły. 
Samo zaś życie nie nauczyło jeszcze nas myśleć 
kategoriami morskimi, a już tembardziej ujmować 
te sprawy w perspektywie czasu. 

Jedną z b. ważnych przyczyn tego stanu 
rzeczy był także fakt, że czynniki miarodajne 
nie miały zaufania do możliwości prowadzenia 
tej gałęzi przemysłu siłami własnych fachowców 
i ten argument niestety zupełnie rn esłuszni e 
pokutuje w wielu u:nysłach aż do chwili obecnej. 

Sytuacja ostatniej doby, zdawałoby się, mu
siała zadać kłam wszystkim tym obawom, prze~ 
sądom i mewiarze, jaka ciążyła nad tą sprawą 
na przestrz=ni ostatnich lat. 

Nie ulega obecnie wątpliwości, że gwałtowny 
rozwój floty handlowej, staJe się koniecznością 
palącą, a gospodarl'ZO z,upełnie uzasadnioną. 
Również nie ulega wątpliwości fakt, że rozbu
dowa siły zbrojnej na morzu musi postępować 
w tempie oijpowiadającym naszym potrzebom 
obronnym, naszym planom na przyszłość i aspi
racjom narodowym. Trudności jakie piętrzq się 
i coraz to więcej piętrzyć się będą z chwilą 
wyła ni an i a się potrzeb w uzupełni ani u stanu 
n:1szych flot, będą w okresie szeregu przyszłych 
bt coraz to większe i głębsze. 

Apel p. ministra Romanc1, skierowany z try
buny sejmowej do inicjatywy prywatnej, a za
chęcający ją do realizacji inwestycyj żeglugo
wych stwierdza, że tego rodzaju inwestycje wy
kazują dążenie do tego, by wysunąć się na czoło 
specjalnie korzystnych pod względem rentow
ności przedsiębiorstw. 

Kto śledzi za rozwojem budownictwa okrę
towego stwierdzić może bez trudu, że wszystkie 
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floty handlowe świata w okresie ostatniego roku 
wykazują znaczny wzrost tonnażu. 

Stocznie światowe zawalone są pracami nie 
tylko z tego powodu, ale również i dla tego, że 
świat cały zbroi się gwałtownie, powiększając 
i modernizując swe floty wojennP.. 

Jeśli więc zanotować możemy takie gwałto~ 
wne zapotrzebowanie na nowy tonaż, to jasnym 
jest, że nie dzieje się to w imię jakichbądź pro
blematycznych korzyści lub przesłanek pr~sti
żowych, lecz jedynie w imię interesu, który 
w końcowym wyniku daje efekt materialny. 
. Wynika z tego logicznie, że zagadnienie rea

lizacji własnej pełnowartościowej stoczni w chwili 
obecnej zupełnie dojrzało i że wszelkie dotych
czasowe trudności, jakie stały na drodze do 
urzeczywistnienia budowy takowej, muszą w imię 
wyższej raCJi zostać rozwinięte w linię prostą. 
Muszą więc zniknąć te domniemane przeszkody, 
jakie sztucznie z wielką krzywdą dla Polski kul
tywowaliśmy w swycl1 umysłach, musimy tak 
jak to dzieje się na całym świecie, zrozumieć 
wreszcie, że bez ujawnionego, a realnego pro
gramu rozbudowy floty nie powstc1nie żadna 
stocznia. Skoro to się stanie, niewątpliwie znajdą 
się kapitały, które nie tylko spowodują powsta
nie tej 11owej gałęzi przemysłu, lecz znajdą się 
również kapitały, które będą tworzyć przedsię
biorstwa· żeglugowe. 

Musimy ~c wyzbyć się tego okropnego / 
nałogu - niewiary we własne siły„ i na prze
łomie osiemnc1stego-roku władania brzegiem 
morskim, czemprędzej oprzeć się na wzorach, 
jakich nas uczy prakt) ka innych doświadczo
nych morskich państw świata. 

Musimy wreszcie zdobyć się na odwagę 
i stworzyć dla naradzc1j,1cego się przemysłu 
okrętowego takie warunki, by mógł on spokoj
nie i zdrowo rozwijać się na przestrzeni naj
bliższych lat, będ,1c chroniony przez przywileje 
ustawowe, jeśli nie większe, to chociażby takie 
same, z jakich korzystają przemysły okrętowe 
innych-potężny-eh mocarstw morskich, mających 
wielkie tradycje, · stare, doświadczone a bogato 
wyposażone i zasobne w kapitały stocznie o
krętowe. 

Więcej wzajemnego zautania ! 
Więcej wiary we własne siły! 
Więcej wspólnych dobrych chęci! 
Więcej zrozumienia własnego interesu! 
Więcej odwagi i zdrowego ryzyka! - a pod-

stawowe zagadnienie własnego przemysłu okrę
towego siłą swej życiowej dynamiki zerwie 
obręcz z dręcząceg-o nasz kraj od przeszło ]at 
10-ciu „błędnego koła". 

Własny przemysł okrętowy 
to skuteczne 
zwalczanie bezrobocia ! 



, 
WIADOMOSCI , 
ZE SWIATA 
1. Jak zwykle styczniowy numer fachowych pism 
poświęcony bywa mniej lub więcej szerszym spra, 
wozdaniom z r Jku ubiegłego, 01az uwydatnieniu 
prac z przedsięwzięć, jakie według powziętych pla
nów i programów mają być urzeczywistnione 
w ciągu roku bieżącego. 

W dziedzinie budownictwa okrętowego dla ma
rynarek handlowych bardz.::> ładny materiał podaje 
czasopismo „The Motor Ship" Vol. XVII Nr. 204, 
przedstawiając w obszernym artykule i tablicach 
liczbę statków i ich tonaż, znajdujących się już 

w budowie obecnie, t. j. w styczniu, lub też o bu
dowie których decyzja zapadła. 

Cyfry, ilustrujące stan nzbudowy marynarek 
handlowych wszystkich państw świata, przedsta
wiają się impJnująco i dlatego niektóre z nich 
podajemy. Według zebranych wiadomości z róż
nych stoczni wynika, że w roku 1937 ma być 

wybudowanych 348 nowych jednostek o ogólnej 
pojemności brutto 1.800.000 ton rej., dodać na
leży, że cyfry te mogą ulec jeszcze zmianie in plus. 

Znamiennem jest, że rok ubiegły był o wiele 
skromniejszym pod względem rozbudowy floty 
handlowej, gdyż ze sprawozdania widać, że było 

wybudowanych tylko 167 jednostek o tonażu 

brutto 1.075.480 ton rej. Z tego wnioskować 

można, że sytuacja handlu morskiego polepsza się, 
zapotrzebowanie na statki mcrskie wzrasta, a jak 
niżej podamy - wiele towarzystw żeglugowych 

wykorzystuje kadłuby nie bardzo przestarzałych 

statków, aby przez zamianę silników napędowych 
na mocniejsze, osiągnąć przewagę szybkości. Prace 
w tym kierunku pc:>djęło towarzystwo „Navigazione 
Libera Triestine" na swych czterech siostrzanych 
parowcach „Fella", .,Celli na", ,.Feltre'' i „ Rialto" 
budowy 1926 i 1927 roku o tonażu po 6200 ton 
rej , na których parowe maszyny napędowe o mocy 
2500 koni mech. na wałach zastępują obecnie 
silnikami spalinowymi o mocy 5800 koni mech. 
Według podanych wiadomości zamiana taka me
chanizmów napędowych pozwoli na zwiększenie 

szybkości o 25° / 0 • Widocznie koszt tej zamiany, 
jak również związanych z tą zamianą prac cz~ścio
wej przebudowy sąsiadujących z maszynownią po
mieszczeń, nie odgrywa tak wielkiej roli, gdyż to 
samo towarzystwo zdecydowało się na podobną 

przebudowę motorowca „Citta di Bari" o tonażu 
3200 t. rej. budowy 1928 roku, na którym silnik 
napędowy o mocy 2500 K. M. na wale ma być 
:zastąpiony silnikiem o mocy 5000 K. M. (5 cyi. 
podw. działanie, dwutaktowy), - oraz przebudowę 
statku „Leme" 8000 t. rej. budowy 1923 r., na 
którym silnik napędowy o mocy 2400 K. M. na 
wale, ma być zastąpiony silnikiem o mocy 7200 
K. M. 

Tą samą drogą kroczy „Lloyd Trie~tino", który 
na swych czterech statkach 3200 t. rej. budowy 
1927 i 1928 roku wyrzuca mechanizmy o mocy 
2500 K. M., zastępując je silnikami spalinowymi 
o mocy 5000 K. M. 

Wreszcie w celu osiągnic;cia większej szybkości 
biegu - do 27 m. mil na godzinę, istnieje pro-

jekt przebudowy włoskiego motorowca „Augustus" 
30000 ton, odbywającego podróże pomiędzy Italią 
i Nowym Yorkiem. Ostateczna decyzja jeszcze nie 
zapadła, czy mają być ustawione nowe silniki 
Diesel'a podwójnego działania, czy też Diesle i e
lektromotory, albo turbinowe mechanizmy o wy
sokiej prężności. 

2. W końcu ubiegłego roku słynna stocznia an-
gielska John Brown & Co Clydebank w Szkocji, 
o której jeszcze tak niedawno dużo mówiono, 
zawdzięczając ukończenie budowy najszybszego 
transatlantyka "Queen Mary" - przeprowadziła 
próby w biegu nowego motorowca „Essex", zbu-
dowanego na tej stoczni. Motorowiec ten zbudo, 
wany specjalnie do podróży do Nowej Zelandii, 
posiada olbrzymie chłodnie o kubaturze 535000 
st. sześć. ( około 15000 m. sześć.) i pomieszczenia 
dla drobnicy 228535 st. sześć. (około 7500 m. 
sześć.). Ogólny tonaż deadweight wynosi około 

13375 ton. Silniki ustawione na tym motorowcu 
są Diesle o mocy 13250 K. M. na wałach. Szyb
kość biegu na próbie osiągnięta została 19.5 m. 
mil na godzinę. 

3. Budowa tankowców. W stoczniach niemie
ckich znajduje się w budowie - na zamówienia 
różnych zagranicznych przedsięb;orstw żeglugowych 
12 tankowców o ogólnym tonażu 180 OOO t. dw., 
które prawdopodobnie będą ukończone w 1938 r. 
Cztery z tyc)1 tankowców zaprojektowane są na 
16 OOO t. dw., z 5ilnikami napędowymi po 4500 
K. M. na wałach (M. A. N. dwusuwowe, podwój
nego działania, 7 cylindrowe) i szybkości biegu 13 
m. mil na godz., oraz 8 tankowców po 14 500 t. 
dw., z takiemi samymi silnikami, tylko 6 cylin
drowymi po 4100 K. M. i szybkości biegu 13 m. mil. 

Zwraca na siebie uwagę stosunkowo ni5ka 
cena budowy wymienionych tankowców, gdyż wy
nosi ona około 11 funtów ang. za 1 tone dw., 
podczas gdy kontrakty, zawierane w Angiii na 
początku roku ubiegłego, opiewały na .L 12 za 
1 tonę dw. 

4. Zaznaczyć naleiy, że w ostatnich miesiącach 

ubiegłego roku prawie wszystkie stocznie Europy 
Zachodniej, zostały zaangażowane do tak licznych 
budowli statków handlowych, że mniejszymi obie
ktami przestały się interesować, albo też obiecując 
terminy 2 do 3 lat. W takim stanie znajdowały 
się i znajduią obecnie stocznie holenderskie, nie
mieckie, niektóre angielskie, skandynawskie, a na
wet fińska stocznia w Abo. 

Przy tak wzmożonej budowie statków handlo
wych dał się odczuć na rynku brak stali okręto
wej i wzrost jej ceny o blisko 25 °/0 • W. M. 

5. Reorganizacja Marynarki Handlowej 
Włoskiej. 

(Shipbuilding and Shipping Record -
grudzień 1936 r.) 

Na podstawie dekretu Mussoliniego z dniem 
1. I. 37 r., cała regularna żegluga włoska została 
zreorganiz0wana w ten spo-sób, że powstały cztery 
zasadnicze grupy, które pochłonęły dotychczas ist
niejące towarzystwa okrętowe włoskie. W tym 
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celu za pomocą Instituto Recostruzione Industriale 
(I. R. I.) powołane zostało do życia towarzystwo 
Societa Finanziaria Marittima , Fiumaze z kapira, 
łem zakładowym 900 milionów lir, które ma wy, 
kupić akcje nowych czterech towarzystw i wspo
magać je finansowo i technicznie przy organizo
waniu linij oraz budowie nowych statków. Do
tychczas istniejące towarzystwa okrętowe przestały 
istnieć z dniem 1. I. 3 7 r. i cały tabor swój zmu
szone były sprzedać nowym czterym towarzystwom 
po cenie zgóry określonej. Do zlikwidowanych 
obecnie towarzystw należą: Italia Line; Consulich 
Line; Lloyd Triestino; Tinenia Line; Adriatica Line; 
Navigazione Libera Triestina; Societa Veneziana 
di Navigazione a Vapore; Adria Line; Compagnia 
Sarda di Navigazione a Vapore. 

Praca pomiędzy nowopowstałemi towarzystwa
mi podzielona została w następujący sposób: 

I) Societa Italia z zarządem w Genui i portem 
macierzystym w Trieście przy kapitale zakładowym 
500 milionów lir, posiada tabor, składający się 
z 38 statków o ogólnym tonażu 468 450 ton. 
Rejon działania: Ameryka Północna, Srodkowa 
i Południowa. Ruch pasażerski. 

II) Societa Lloyd Triestino z zarządem w Trie
sc1e i portem macierzystym w Genui przy kapitale 
zakładowym 300 milionów lir, posiada tabor, 
składający się z 55) statków o tonażu ogólnym 
443 390 ton. Rejon działania: Afryka, Azia i Au, 
stralia. Ruch towarowo - pasażerski. 

III) Societa Tinenia z zarządem w Neapolu 
i portem macierzystym w Genui przy kapitale za, 
kładowym 150 lir, posiada tabor, składający się 
z 54 statków o ogólnym tonażu 159 OOO ton. Ob, 
sługuje ruch towarowo, pasażerski pomiędzy Wło, 
chami, Libią, portami zachodniemi Morza Sród
ziemnego oraz portami Morza Północnego. 

IV) Societa Adriatica z zarz,-1dem w Wenecji 
i portem macierzystym w Trieście przy kapitale 
zakładowym 150 milionów lir, posiada tabor, skła
dający się z 39 statków o ogólnym tonażu 136 260 
ton. Obsługuje ruch towarowo, pasażerski pomię
dzy portami Adriatica oraz wschJdnierni Morza 
Sródziemnego. J. S. 

6. Cieka wsze nowe statki handlowe. Mo, 
torowiec handlowy „Queen Mand" - wybudo, 
wany jest przez stocznię Wolhain Doxford & Sons 
Ltd. w Sunderland, Anglia. Należy on do typu 
t. zw. Doxfordowskich economy ships, t. j. statków 
ekonomicznych, przyczem 8· takich statków wybu, 
dawała stocznia w·ciągu ostatnich dwuch lat. M/s 
„Queen Mand" należy do angielskiego tow. Queen 
Line Ltd. (Armatorzy Thos Dunlop & Sons w Gla
sgow). Wygląd statku jest zupełnie nowoczesny, 
t. j. pochylona dziobnica, stożkowo ucięta rufa, dwa 
stalowe maszty z bumami dla podnoszenia ładun
ków, oraz krótki zgrabny komin. 

Wymiary statku są następujące: 
Długość między pionami 426'6" 
Szerokość 54'3" 
Głebokość 28'8'' 
Poj.emność (Deadweight) 9200 tons 

Kadłub zbudowany ze stali, częściowo spawany 
elektrycznie, odpowiada wymaganiom najwyższej 
klasy Lloy<lu Angielskiego i podzielony jest ośmiu 
wodoszczelnemi pokładami na 9 przedziałów. 
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Na pokładzie znajduje się 1 O parowych wind 
oraz winda kotwiczna i szpil Walkera, windy zaś 
są wyrobu Clarke Chapmana. Ster parowy jest 
systemu Wilson Pruce wyrobu D::mkina. Pomie
szczenia oficerów, mechaników i uczniów znajdują 
się pośrodku statku, załoga zaś ulokowana jest 
pod pokładem na rufie. Wszystkie mieszkalne po
mieszczenia ogrzewane są za pomocą gorącej wody 
pod niskim ciśnieniem. 

Statek jest dobrze wyposażony w instrum~nty 
nawigacyjne. jak: kompasy, semafory, głębokościo
mierze, radio etc. Silnik napędowy jest systemu 
Doxford,Diesel dwutaktowy, bezsprężarkowy, trzy, 
cylindrowy z przeciwległemi tłokami. Srednica 
cyi. 560 mm, ogólny skok tłoków 2080 mm, moc 
1800 K M. przy 115 obr. min Podstawa i rama 
silnika ze spawanej blachy żelaznej. Silnik nJpę
dza bezpośrednio pompę płukającą (podwójnego 
działania), pompę oliwną (smarowanie pod ciśnie
niem), pompę wodną, chłodzącą cylindry wodą 
słodką oraz p ,mpę wodną do chłodzenia wodą 
shną, chłodnie wody słodkiej oraz smarów. Dla 
kontroli prawidłowości obiegu wody chłodzącej 
oraz smarów zmontowane na silniku są dwa przy, 
rządy alarmowe „Monitor", które zaczynają gwiz, 
dać jak tylko ciśnienie wody albo smarów spadnie 
poniżej normy. 

Gazy wydechowe z silnika nagrzewają kocioł 
pomocniczy Cochran'a, który podczas ruchu statku 
może dostarczać parę o ciśnieniu 8,5 atm. Za po
mocą odpowiedniego urządzenia zasuw gazy wy, 
dechowe mogą całkow{cie albo częściowo być 
wprowadzane do tłumika pomijając kocioł. Kocioł 
ten jest pionowy normalnego typu okrętowego 
pomocniczego Cochran o średnicy 8'-0" i wyso
kości 17'-3". Kocioł ten może być nagrzewany 
gazami wydechowemi silnika podczas ruchu stat, 
ku, (powierzchnia ogrzewania 434 stopy kwadr.), 
oraz ropą za pomocą palników W allsenda o nis, 
kim ciśnieniu podczas postoju w porcie albo ma, 
newrowania statkiem. Powierzchnia ogrzewania 
ropą wynosi 538 stop. kwadr. Jako zapasowy 
znajduje się jeszcze zwykły cylindryczny kocioł 
pomocniczy typu morskiego. Mechanizmy pomo
cnicze są napędzane parą. Do mechanizmów tych 
należą: kompresory Weic'a o wydatku 75 stop. 
kub. powietrza/min. przy ciśnieniu 42 atm., agre
gaty oświetleniowe o mocy 12.5 kw. każdy oraz 
odpowiednie pompy i inne aparaty. 

7) Motorowiec handlowy m/s „ W almer Ca
stle" wybudowany we wrześniu 1936 r. w stoczni 
Harland & Wolff Ltd., Belfast, Irlandia północ
na, dla angielskiego tow. Union Castle Mail Ste
amship Co. Ltd. dla służby jako statek pomoc
niczy dla przewozu towarów przeładunkowych 
pomiędzy Southamptone oraz Bremą i Hambur
giem, przyczem towary te po przeładowaniu na 
statki oceaniczne przeznaczone byłyby do Afryki 
południowej. Wymiary kadłuba m/s „Walmer 
Castle" są następujące: 
Długość całkowita 
Długość między pionami 
Szerokość 
Głębokość 

246' 
230' 
39' 
22' 

Pomieszczenia dla oficerów i mechaników znaj, 
duj;-1 się na pokładzie pośrodku statku, lecz załoga 



umieszczona jest w nadbud6wce ha pokładzie ha 
rufie. Statek jest jednośrubowy z silnikiem napę
dowym systemu Diesel, Burmejster & Wolff. 
Silnik ten jest typu dwutaktowego, bezsprężarkowy, 
pojedyńczego działania, D = 500 mm; S = 900 
mm, z płukaniem przez okna w cylindrach oraz 
wydmuchem przez zawory wydechowe w głowicy, 
połączone z rurą wydechową specjalnej długości, 
dzięki czemu fale gazowe w rurze stwarzają w od· 
powiednich chwilach p::>dciśnienie, ułatwiające płu
kanie cylindra. 

8) Motorowiec handlowy m/s „Akagi Maru". 
Obecnie Japonia wypuściła pierwszy w pojęciu 
szybkobieżnych statków „cargo" na linii miedzy 
Jokohamą i Londynem. Statek ten ma służyć dla 
przewozu wartościowych towarów, cena których 
pozwala na opłatę stosunkowo wyższego frachtu, 
wywołanego krótszym czasem podróży. Statek był 
wybudowany w stoczni Mitsubiski w Nagasakach, 
Jap,mia. Ma on 560 stóp długości, tonaż brutto 
7367 ton oraz pojemność (deadweight) 9400 ton. 
Wyposażony jest w specjalne pomieszczenia dla 
przewozu jedwabiu i t. p. wysokowartościowych 

towarów. Szybkość handlowa statku 15½ węzła, 
lecz podczas prób osiągnięto 20 węzłów. Statek 
jest jednośrubowy o bezsprężarkowym silniku Die
sla systemu Mitsubiski, dwutaktowym, 8 cylindro
wym, p,1dwójnego działania o mocy 8000 K. M. 
przy 110 obr. min. D = 720 mm; S = 1200 
mm. Każdy cylinder po5iada swą własną pompę 
płukającą, zmontowaną z tyłu cylindra i napę
dzaną za pomocą dźwigni od kreuzkopfa. Główne 
łożysko oporowe typu Michella jednokołnierzowe. 
3 agregaty pomocnicze o mocy 220 kw. 22.5 volt 
napędzane silnikami Diesla o mocy 330 K. M. 
przy 360 obr. min., dają światło i siłę. 

9) Parowiec pasażerski s/s „Orcades". 
W kot'1cu listopada 1936 r. zost ł spuszczony 
na wodę ze stoczni Vickers - Armstrongs Ltd. 
w Barrow i Furkess w Anglii statek pasażerski 
s/s „Orcades", wybudowany dla służby pomię
dzy Londynem a Australią pod banderą tow. 
angielskiego Orient line. Statek ten, hędący 
drugim tego samego typu 'pierwszy s/s „Orion" 
tegoż towarzystwa), ma wygląd dość oryginalny 
ze względu na to, że posiada jeden komin i je
den tylko maszt z przodu. Wymiary kadłuba 
oraz inne dane o statku są następujące: 
Długość ogólna 665' 
Długość między pionami 630' 
Szerokość 82' 
Głębokość 38' 
Wyporność 28400 ton 
Zan ur Lenie 30' 
Szybkość 21 węzeł 
Moc turbin 24000 K. M. 
Tonaż gross 23390 ton 

Ilość pasażerów I. klasy - 463, turystycz
nych - 605. Kadłub jest podzielony d-' una
~toma grodziami wodoszczelnymi. Podwójne dno 
na całej długości od grodzi dziobowej do końca 
tuneli wałowych. Pokładów 8, przyczym wiele 
pokładów tych jest otwartych --- dla spact.'fów. 
Pomieszczenia dla towarów są dwu rodzajów -

ctia towarów zwykłych oraz dia towatów szyb
kopsujących się, pr7.yczym ostatnie są wyposa
żone w urządzenia chłodnicze. Załoga w liczbie 
466 ludzi ulokowana jest w wygodnych kabinach. 
Główne turbiny wyrobu stoczni są tył- u Par
sonsa, pracują na dwie śruby, przyczym każda 
grupa turbin, napędzająca swój wał śrubowy, 

składa się z jednej turbiny wysokiego ciśnienia, 
jednej średniego i jednej niskiego ciśnienia, 

pracujących przy 1715 obr. min., ma reduktor 
zębaty pojedyńczy typu Vickers Bostock. Wały 
śrubowe obracają 8ię z szybkością 112 obr. min. 
Turbiny dla biegu wstecz mają moc 17000 KM. 
Kondensatory znajdują się pod turbinami, przy· 
czym powierzchnia chłodzenia ich wynosi 2350 
rn 2 przy próżni 28" słupa rtęciowego. 6 kotłów 
wodnorurkowych typu Babcock & Wilcox (bu
dowy stoczni) podają parę przegrzaną o tempe
raturze 725° F oraz ciśnieniu 450 lbs/m 2• Opał 
kotłów - ropa. 

-
10) Rozwój rybołówstwa dalekomorskiego 
Niemiec. Jako hasło nowego planu cztero
letn ego kanclerza Hitlera w dziedzinie rybo
łówstwa rzucona została myśl podwojenia po
łowów ryb morskich przez statki rybackie nie
mieckie, a z tym związane jest odpowiednie 
powiększenie taboru i narzędzi portowych ry
backich. Obecnie, za ostatnie cztery Iata, po
łowy ryb morskich powiększyły się o 50 °/0 tj. 
doszły do 400.000 ton rocznie, jednakże nadal 
jeszcze Niemcy importują około 200.000 ton 
rocznie ryby morskiej, tj. tylko o 13 °/0 mniej 
od importu w roku 1932. Zdawałoby się, że 

utrzymując nadal tempo obecne, mo1na byłoby 
skasować niezbędny import, lecz niestety 90°/0 

importu ryb morskich Niemiec stanowią śledzie. 
Zapotzebowanie Niemiec na inne gatunki ryby 
świeżej morskiej jest mniej więcej pokrywane 
już istniejącemi statkami, lecz tylko 50°1o za
potrzebowania śledzi pokrywane jest taborem 
ojczystym. Wobec tego w celu podwojenia 
połowów śledzi dla uniezależnienia się od za
granicznych dostawców, trzeba będzie podwoić 
ogólne połowy ryb, bo ińaczej nowe statki nie 
będą całkowicie wyzyskane w ciągu roku. Po
większ "nie konsumcji ryb morskich w maju 
pozwoli na zaostrzenie restrykcyj konsumcji 
mięsa, które .iest w większości wypadków im
portowane z zagranicy. 

W związku z tym ciekawe informacje podaje 
niedawno ogłoszony bilans towarzystwa rybac
kiego Deutsche Nordsee Hochseefischerei Bre
men-Cuxhaven Aktien Gesellschaft o kapitale 
akcyjnym RM 18.000.000, które za rok opera
cyjny 1935-1936 dało dochód brutto RM 
23.170.000 przyczem wypłacono di widendy 5¼. 
Spółka ta posiada swoje własne filie sprzedaży 
w krciju W czerwcu 1936 r. flotyll a spółki 
składała się ze 163 statków rybackich i perso
nel tak morski jak też lądowy wynosił 5567 
osób. Obecnie spółka zdecydowała powiększyc 
swój tabor o 9 trawlerów największego typu. 

J. S. 
(Shiipbuilding and Shipping Record 10th De

cember 1936). 
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11) Wzrost zatrudnienia na stoczniach 
w Niemczech. Według danych wziętych z in
formacyj handlowych Reutera z Berlina, stocz
nie niemieckie zaangażowały podczas miesiąca 
października 1936 r. ponad 500 robotników wy
kwalifikowanych, przyczym 300 robotników przy
dzielonych zostato do stoczni kilo11skich, a 200 
do stoczni hamburgskich. Jako oznaka, że do
ptyw robotników kwalifikowanych jest już na 
wyczerpaniu, mogą służyć następujące fakty; 
65¼ robotników do Kilonii dostarczono z innych 
okręgów Rzeszy, zaś w Szczecinie z powodu 
braku "nitowników", zwykli niewykwalifikowani 
robotnicy obuczani są w spawaniu elektrycznym. 
Stocznie w Flensburgu zaangażowały ostatnio 
pewną ilość robotników - metalowców dla roz-
nych gałęzi produkcji. I. S. 

·, Shipbuilding and Shipping Record - gru
dzień 1936 r. 

KRONIKA 

STOWARZYSZENIA 

Ankie ta w sprawie dostosowania krajowego 
przemysłu do budowy okrętów. 

Stow. Techników Okrętowych Polskich pra
gnąc zbadać stan i możliwości przystosowania 
krajowego przemysłu do potrzeb budownictwa 
okrętowego, rozesłało w grudniu r. ub. ankietę 
do 152 firm krajowego przemysłu hutniczego, 
maszynowego, metalowego, elektrycznego, che
micznego, włókieniczego, drzewnego i innych 
z następującymi pytaniami: 

1) Jakie artykuły i w jakich ilosciach dostar
czała firma dla potrzeb okrętownictwa? 

2) Do jakich rozmiarów produkcji firma jest 
przystosowana i na jakie trudności natrafia? 

3) Jakie artykuły po za już dostarczanymi 
mogłaby firma produkować na potrzeby 
okrętownictwa? 

4) W ja kim stopniu obecnie wpływają na za
trudnienie warsztatów zamówienia dla po
trzeb okrętownictwa? 

5) Czy wśród personelu zatrudnionego w fir
mie znajdują się fachowcy z dziedziny bu
dowy okrętów, maszyn i urządzeń okrę
towych? 

Na powyższą ankietę S.T.0.P. uzyskało do 
chwili obecnej przeszło 60 odpowiedzi, z czego 
wynika, że przemysł krajowy wykazuje dla tego 
zagadnienia duże i całkiem uzasadnione zain
teresowanie. 

Zebrany materiał ankietowy, dobitnie stwier
dza, że możliwości i dążenia przemysłu krajo-
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wego do nastawienia się na produkcję morską 
są znaczne i oparte na zdrowych zasadach. 

Również dało się łatwo stwierdzić, że do
tychczasowe zapotrzebowanie było minimalne 
i prawie wyłącznym odbiorcą była Marynarka 
Wojenna, a stan zamówień nie stoi w żadnym 
stosunku do całokształtu zatrudnienia. 

Ankieta nasza wykazała również, że w sze
regu firm krajowych w gronie personelu znaj
dują się fachowcy, którzy pracowali na rozma
itych stoczniach świata. 

Sprawie tej ankiety, jako bardzo aktualnej, 
poświęcać będziemy miejsce w następnych nu
merach naszego organu, stale informując czy
telników o jej wynikach. 

Zwracamy się do tych firm, które ankietę 
naszą otrzymały, a dotychczas odpowiedzi nie 
nadesłały, apelujemy, by w zrozumieniu znae7e
nia zapocz,1tkowanej przez nas akcji zechciały 
nawiązać z nami ko11takt nie tylko w interesie 
własnym, lecz również w interesie obronności 
kraju. 

K. s. 
• Dnia 19 lutego br. delegacja S. T. O. P. 

w osobach: pp. kmdr. inż. Siemiaszko, inż. 
F. Biela, inż. W. Gierdziejewskiego, inż. 
W. Morgulca, inż. H. Sosnowskiego została 
przyjęta w gabinecie Dyrektora Urzędu Mor
skiego przez Dyrektora Departamentu Morskie
go Pana L. Możdżeńskiego, w obecności Pana 
Dyr. inż. St. Łęgowskiago. 

Delegacja omówiła szereg bardzo doniosłego 
znaczenia spraw i poinformowała o zamierze
niach i projektach Stowarzyszenia. 

Wymiana zda11 doprowadziła do ustalenia 
wytycznych we wspólnej i skoordynowanej 
współpracy pomiędzy Departamentem Morskim 
i Stowarzyszeniem Techników Okrętowych Pol
skich. 

• W bieżącym roku odbyło się 4 zebrania 
Zarządu. 

Z ważniejszych obrad na pierwszy plan wy
suwa się sprawa założenia Akcyjnego Towarzy
stwa Okrętowego, mającego na celu zakup 
okrętów i ich eksploatację, z tym, że zasadni
czymi akcjonariuszami byłyby przemysłowe 
firmy krajowe, zainteresowane w rozbudowie 
przemysłu okrętowego. 

Za~adniczą myślą przy organizowaniu tego 
Towarzystwa Akcyjnego byłoby ominięcie 
obecnych trudności, związanych z brakiem 
zaufania do polskiego przemysłu, przez zorga
nizowanie wytworów prz ernysłu w postaci go
towych obiektów, oraz amortyzacji, nie drogą 
bezpośredniej sprzedaży, lecz z zysków frach, 
towych. 

Ruch członków. W roku bieżącym stan 
członków wzrósł znacznie i obecnie wynosi: 
7 4 -- w tym 18-tu zbiorowych. 

• Godziny przyjęć Sekretariatu : we wtor
ki i piątki każdego tygodnia od godz. 18 (6 ppoł.) 
w lokalu Stowarzyszenia przy ul. Jana z Kolna 
nr. 55. dom K. P. W. Tamże można wpłacać 
składki i otrzymywać wszelkie informacje oraz 
otrzymywać deklaracje wstąpienia. 



Składki dla członków wynoszą: 

zł. 3.- wpisowe oraz 
zł. 1.- miesięcznie 

Dla członków zbiorowych: 

zł. 50. - wpisowe oraz 
zł. 100.- rocznie. 

Pieniądze przesyłać można pod adresem 
wyżej podanym lub na konto P. K. O. 208.227. 

• Działalność Sekcji Propagandowej S. T. 
O. P. Od stycznia b. r. pracą Sekcji kieruje 
por. mc1r. inż. SIWICKI Kazimierz. 

W tym okresie czasu sekcja ta odbyła trzy 
zebrania. 

Pierwsze zebranie dn. 12. I. b. r. z refera
tem kierownika sekcji pod tytułem „Zadanie 
Sekcji Propagandowej i wytyczne jej pracy", 
poświęcone zostało ustaleniu kierunku prac na 
najbliższy okres czasu. 

Drugie zebranie odbyło się 11. Il. b. r., na 
ktorym inż. BIEL wygłosił referat p. t. ,, Wa
runki ekonomiczne i techniczne niezbędne do 
rozwoju przemysłu okr~towego". Zostały ró
wnież omówione wyniki ankiety, rozesłanej do 
krajowego przemysłu w sprawie dostosowania 
wytwórczości krajowej do budowy okrętów 

w kraju, oraz odczytany został referat inż. 
MORGULCA p. t. ,,Możliwości budowy okrę
tów w kraju". 

Trzecie zebranie odbyło się 25. Il. b r., na 
którym p. ZAZlEMSKI wygłosił referat p. t. 
,,Stan i możliwości rozwoju przemysłu okręto
wego w kraju". 

Prócz wymienionych zostały jeszcze wygło
szone referaty p. KISIELEWSKIEGO p. t. ,,Czy 
mamy obsadę prrsonalną na stocznię" i inż. 

GIERDZIEJEWSKIEGO p. t. ,,Stocznia a za
plecze przemysłowe". 

Referaty powyższe wywołały wszechstronną 
dyskusję, dającą dużo materiału do naświetle
nia obecnej sytuacji przemysłu okrętowego 

i urabiającą jednakowy pogląd Stowarzyszenia 
na zagadnienie rozwoju okrętownictwa w kraju. 

Frekwencja na zebraniach wahała się od 
10-20 osób. 

• Walne Zebranie Członków S. T. O. P. 

odbędzie się w dniu 18. III. br. o godz. 17,30 

w lokalu Stowarzyszenia z następującym po

rządkiem obrad: 

1) Zagajenie, 

2) Wybór Przewodniczącego, Assesorów 

i Sekretarza, 

3) Odczytanie protokółu I. Walnego Ze

brania i jego zatwierdzenie, 

4) Sprawozdanie z działalności Zarządu, 

Kierowników sekcyj dyskusja nad 

sprawozdaniami, 

5) Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej u-

dzielenie absolutorium ustępującemu 

Zarządowi, 

6) Plan działalności na przyszłość, 

7) Zatwierdzenie preliminarza budżetowego 

na rok 1937, 

8) Wybór nowego Zarządu~ Komisji Re

wizyjnej, Sądu Koleżeńskiego, oraz za

twierdzenie Kierowników sekcyj, 

9) Zatwierdzenie regulaminów przedło-

żonych przez Zarząd, 

10) Uchwalenie poprawek, zmian ewentu

alnych uzupełnień statutu, 

11) Upoważnienie Zarządu do zawiązania 

oddziału S. T. O. P. w Warszawie, 

12) Woln·e wnioski. 

Lista członków Stow. Tech n. Okręt. Polskich 
1) Baranowicz Władysław, mgr. Gdynia 
2) Biel Ferdynand, inż. Gdynia 
3) Budka Ludwik, inż. Gdynia 
4) Cieślik Feliks, tech. Gdynia 
5) Czesnowicki Alojzy, kmdr.-por. inż. Warszawa 
6) Dembiński Antoni, inż. Warszawa 
7) Dobrzy11ski Tadeusz, kpt. mar. inż. Gdynia 
8) Dymecki Jan Lech, inż. Warszawa 
9) Gierdziejewski Wacław, inż. Gdynia 

10) Gospodarowicz Jan, inż. Gdynia 
11) Górski Józef, tng. Gdynia 
12) Jung Zenon, tng. Gdynia 
13) Kadulski Aleksander, ppor. mar. woj. Gdynia 
14) Kamieński Stanisław, kmdr .-por. inż. Warszawa 
l:i) Kamień~ki Feliks, inż. Gdynia 
16) Karszo-Siedlewki Tadeusz, senator Warszawa 
l 7) Kazimierowicz Tadeusz, tng. Gdynia 
18) Kisielewski Michał, mech. okr. Gdynia 

. 19) Kollat Feliks, dyr. Gdynia 
20) Konieczny Eugeniusz, inż. Gdynia 

, 21) Korzón Napoleon, inż. Gdynia 
22) Krąkowski Aleksy, ppor. mar. woj. Gdynia 
23) Lauda11ski Michał, tng. Gdynia 
24) Leśniczak Marceli, inż. Gdynia 

. 25) de Li.ihe Aleksander, inż. Gdynia 
· 26) Łęgowski Stanisław, inż. Gdynia 

27) Matliński Jan, inż. Gdynia 
28) Mikoś Michał, inż. Gdynia 
29) Morgulec Władysław, inż. Gdynia 
30) Morze Jan, inż. Anglia 
31) Niemiec Gustaw, inż. Warszawa 
32) Płócieniak Henryk, mec. Gdynia 
33) Politur Fryderyk, inż. Warszawa 
34) Potyrała Aleksander, inż. Warszawa 
35) Rakowski Marian, inż. Gdynia 
36) Rodogost Uniechowski Stanisław, inż. Angl ia, 
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37) Rogojski Henryk, int. Gdynia 47) Sosnowski Henryk, inż. Gdynia 
38) Rosochowicz Henryk, inż. Gdańsk 
J9) Rymsewicz Stanisław, kmdr. inż. Anglia 

48) Steinheil Jerzy, inż. Warszawa 
49) Świtalski · Kazimierz, inż. Gdynia 

40) Sadowy Zdzisław, inż. Gdynia 50) Tarchalski Bogdan, insp. Gdynia 
41) Sakowicz Piotr, inż. Gdynia 51) Tyszewki Wiktor, inż. Gdynia 
42) Schlieman Bronisław, tng. Gdynia 52) Witek Albin, inż. Zoppot 
43) Sielanko Józef, kpt. mar. inż. Gdynia 53) Wojciechowski Zenon, tng. Gdynia 
44) Siemiaszko Konstanty, kmdr. inż. Gdynia 
45) Siwicki Kazimierz, por. mar. inż. Gdynia 

54) Zaziem~ki Władysław, Gdynia 
55) Ziabicki Modest, inź. Gdynia 

46) Sordyl Julian, konstr. Sosnowiec 56) Zodrow Alfred, inż. Gdynia 

- .. 
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Marynarka opiera się na 

trzech elementach 

,okrętach i statkach 

personelu okrętowym 

stoczni i warsztatach 

· remontowych 

BRAK WIĘC JEST NAM 

TRZECIEGO ELEMENTU 

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll lll ll lll ll lll llll !ll llllllllllllllllilll llll llllli ll 
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Ceny prenumeraty: Ceny ogłoszeń: 

Półrocznie zł 6.50 Na 1-szej wewn. stronie okł2dki 
Rocznie zł 12.-

cała strona zł 200.- ½ strony zł 125.-
W GDAŃSKU: ¼ strony zł 70.- 1/ 8 strony zł 40.-

Półrocznie zł 7.-
Rocznie zł 13.-- Na okładce od strony końcowej 

ZAGRANICĄ: cała strona zł 175.- 1 / 2 strony zł 100.-
Rocznie zł 15.- 1

/ 1 strony zł 60.- 1/ 8 strony zł 35.-

Przedruk artykułów dozwolony tylko w całości z ·powołaniem się na źródło pochodzenia. 

Wydawca: Stowarzyszenie Techników Okrętowych Polskich w Gdyni, ul. Jana z Kolna 55 (dom KPW.) 
Redaktor: inż. W. Gierdziejewski 

Komitet Redakcyjny: Komandor inżynier K. Siemaszko - mech. okr. M. Kisielewski - inż. M. Mikoś 
inż. M. Ziabicki. 

Odbito czcionkami Drukarni Popularnej w Gdyni, ul. 3 Maja 30 - Telefon 13-67 
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Członkowie zbiorowi 
Stow. Techników Okrętowych Polskich w Gdyni 

Spółka Akcyjna Wielkich Pieców i Zakładów Ostrowieckich 
Warszawa, ul. Al. Ujndowskie Nr. 51. 

„Be-Te-Ha" Biuro Techniczno-Handlowe Skład Maszyn 
Warszawa, ul. Marszałkowska Nr. 17 

Fabryka Art. Elektrotechnicznych Inż. Ciszewski Stanisław 
Bydgoszcz, ul. Sobieskiego Nr. 1. 

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce Sp. Akc. 
Zakłady, Dyrekcja i Biuro Sprzedaży w Chrzanowie woj. Krakowskie 

Zarząd Spółki Akc. w Warszawie, ul. Marszałkowska Nr. 136. 

„Elektrobudowa" Wytwórnia Maszyn Elektrycznych 
Lódź, ul Kopernika Nr. 56. 

11F errum" Spółka Akcyjna 
Katowice 2 

Zakłady Przemysłu Chemicznego W. Karpiński i W. Leppert 1 

Warszawa, ul. Al. Jerozolimskie Nr. 30. 

„Lignozau Spółka Akcyjna 
Katowice, ul. Dworcowa Nr. 13 

Ożarowski Franciszek, Zakłady Izolacji Termicznej, 
Akustycznej i W od ochronnej 

Warszawa, ul. Traugutta Nr. 3 

„Perun" Francuskie Towarzystwo Akcyjne 
Warszawa, ul. Jasna Nr. 1. 

„Piastów" Zakłady Kauczukowe, Fabryka Wyrob. Gumowych 
Warszawa, ul. Złota Nr. 35. 

Rohn & Zieliński Sp. Akc., Zakłady Elektrotechniczne 
Warszawa, ul. Bielańska Nr. 6. 

„Sanok" Polska Spółka Przemysłu Gumowego 
Sanok. 

Towarzystwo Dostaw Technicznych 
Warszawa, ul. Al. Ujazdowskie Nr. 19. 

Syndykat Polskich Hut Żelaznych Sp. z ogr. odp. 
Katowice, ul. Lompy Nr. 14. 

Państwowe Zakłady Inżynierii 
Warszawa, ul. Terespolska Nr. 34.36 

Wytwórnia Aparatów Elektrycznych K. i W. Pustoła Sp. Kom. 
Warszawa, ul. Jagielońska Nr. 4/6 

„Stradom" Częstochowskie Zakłady Wyrobów Włókienniczych 
Warszawa, Pl. Napoleona Nr. 9. 



L 
SP. AKC. 

Katowice, ul. Dworcowa 13, tel. 339-81 

MORSKIE SYGN AL V PIROTECHNICZNE 

JAN REHNE i SYNOWIE 
Fabryka łańcuchów i drutu 

Warsztaty mechaniczne 

B Ę O Z I N - UL. ZAGÓRSKA 8 

Łańcuchy okrętowe 
kotwiczne i sterowe, łęczniki 
(szekle), chom ę tka (kausze) 

Przedstawicielstwo: Gdy n i a, 
Świętojańska 120, telef. 28-65 

TOWARZYSTWO DOST A W 
TECHNICZNYCH 

SP. z O. O. 

Warszawa, Al. Ujazdowskie 19 

Tel. 8-82-08 

o·ostawy dla marynarki 

w najszerszym zakresie 

~ 

Generalne przedstawicielstwa 

szerrgu światowej sławy 

wytwórni 

~ 

Gotowe okręty i statki 

Maszyny i obrabiarki stoczniowe 

Sprzęt 
. . 

naw1gacy1ny 

Morskie motory Diesla 

Przedstawicielstwo i skład 

konsygn.: Gdynia, Święto

jańska 120 - Telefon 2B-65 

INŻYNIER WŁADYSŁAW KLEPACKi 
właściciele w. Klepacki i z. Bujalska 

Fabryka Wyrobów Szamotowych 
Roi< zał. 1B93 

O S T R O W I E C - W OJ. KI ELE CK IE 
Szamotowa cegła, pokrywy, kapy, 
płyty i t. p .. dla kotłów okrętowych 

Przedstawicielstwo: 
Gdynia, Świętojańska 120, telef. 28-65 

ZAKŁADY 

PRZEMYSŁU 

-CHEMICZNEGO 
W. KARPIŃSKI i W. LEPPERT 

W ARS Z A W A. 
IU. Jerozolimskie 30 

FARBY OKRĘTOWE 
Lakiery olejne, nitro

celulozowe, samocho

dowe, e m a I i o w e 

Przedstaw i cie Is two -w Gdyni: 
Morska Agencja Te
chniczna, Szkolna 10 

Tel. 12-52-


	61085_0001
	61085_0002
	61085_0003
	61085_0004
	61085_0005
	61085_0006
	61085_0007
	61085_0008
	61085_0009
	61085_0010
	61085_0011
	61085_0012
	61085_0013
	61085_0014
	61085_0015
	61085_0016
	61085_0017
	61085_0018
	61085_0019
	61085_0020
	61085_0021
	61085_0022
	61085_0023
	61085_0024
	61085_0025
	61085_0026
	61085_0027
	61085_0028

