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PRZEDSIEBIORSTWO ROBOT
CZERPALNYCH i PODWODNYCH

Przedsiebiorstwo Panstwowe—paddl. Ministerstwu zeglugi

CENTRALA: ODDZIAL:
GDANSK, ul. Wislna 11 SZCZECIN, ul. Przemystowa 18 22,
Telefon 411-27 ' Slocznia BRODOW. Telefon 25-07

Adres telegraficzny: »PERCE«
KONTO BANKOWE BGK, Oddziat Gdansk Nr 2353

Alj)Y KON U ILE
Roboty czerpalne i refulacyjne

za pomocag wtasnego taboru pitywajacego jak:
Pogtebiarki Kubtowe
Pogtebiarki ssaco-refulujace i retulaiory
Pogtebiarki nasiebieme z wiasnym napedem
Pogtebiarki chwytakowe
Holowniki morskie, portowe i rzeczne
Szalandy denne i denno-klapowe oraz

liczny tabor pomocniczily

Roboty ziemne

za pomoca wtasnego sprzetu zmotoryzowanego

Roboty podwodne i wrakowe
za pomoca wilasnego taboru i sprzetu w zakresie:
Badania za pomoca nurkow,
Ciecie podwodne metali.
Oczyszczanie z wrakoéw.
Prace podwodne przy zastosowaniu narzedzi pneu-
matycznych, lamp podwodnych, ptuczek i t, p.
Dzw ryi ptywajgce o nosnosci 5, 8, ID i 60 ton.

.Porolary Morskie

sondaze na morzu, w portach i na rzekach

Badania geologiczne
na lgdzie i wddzie.
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WELASNA POCHYLNIA i WARSZTATY W SzCzECINIE
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Prof. inz. A. Rylke: Istotne podstawy rozwoju budownictwa okretowego; Prof. Dr. i pazdro: Pélwysep Hel i iego
geneza; inz. J. Morze: Wybér napedu na okretach handlowych;
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TRESe®E

ZAWIADOMIENIE

Unia 16 marca 1948 r. o godz. 17.30 w pierwszym

i 0 godz. 18-ef w drugim terminie w lokalu Stowarzyszenia,

Al

Wojska Polskiego Nr 24 —odbedzie sie

Zwyczajne Walne Zgromadzenie

cztonkébw Morskiego Stowarzyszenia Technicznego z nastepujgcym
porzadkiem dziennym:

1 Zagajenie

2.
3.

4.

E Bow~o

J2.

Wybdr Prezydium Zgromadzenia

Zatwierdzenie protokotu Walnego Zgromadzenia z dnia 23 1 47.
Sprawozdanie z dziatalnoSci:

a) Zarzadu Gtéwnego

i)) Oddziatow

¢) Redakcji czasopisma ,Technika Morza i Wybrzeza"
Sprawozdanie rachunkowe za 1947 r. oraz sprawozdanie Komisji
Rewizyjnej

Ustalenie wysokos$ci sktadek cztonkowskich

Zatwierdzenie budzetu Stowarzyszenia na 1948 r.

Wybér czionkéow Zarzadu Gitéwnego

Wybér Komisji Rewizyjnej

Wybor Komisji Rozjemczej

Uchwalenie wnioskéw, zgloszonych na Walne Zgromadzenie
w terminie przepisanym statutem

Zamkniecie Walnego Zgromadzenia

Wobec wydrukowania niniejszego ogloszenia w czasopi$mie

.technika Morza i Wybrzeza”, ktére jest organem Stowarzyszenia,
osobne zaproszenia na Walne Zgromadzenie do czionkéw rozsylane
nie beda.

Zarzad Gitéwny

Spostrzezenia; Kronika Wybrzeza; Komunikaty.
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Prof. Inz. Aleksander Rylke
Dziekan Wydzialu Budowy Okretow
Politechniki Gdanskiej.
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Istotne podstawy rozwoju budownictwa okretowego

(Wyktad inauguracyjny na Politechnice Gdanskiej wygtoszony w dniu 31 stycznia 1948 r.).

Budownictwo okretowe, ktére ma sie rozwijac
\w danym kraju normalnie, musi mie¢ pod sobg
pewne okreslone podstawy.

Podstawag zasadniczg jest oczywiscie organicz-
na potrzeba posiadania przez gospodarke narodo-
wg danego kraju danej gatezi przemystu. Te pod-
stawe — ktorag nazwalbym podstawg naturalna,
przemyst okretowy znajduje w koniecznosciacb
rozwoju ojczystej marynarki handlowej czy wo-
jennej, czy obu ich razem.

Poza nig jednak istnieja i inne czynniki, ktdre
przy najlepszej podstawie naturalnej mogg wpty-
wacé na rozwo6j okretownictwa dodatnio lub ujem-
nie, w zaleznos$ci od tego, jak sie one ksztattuja,
lub sg ksztaltowane w tym czy innym panstwo-
wym uktadzie ogo6lno-gospodarczym.

Tematem mego dzisiejszego wykiadu bedz;e
rozwazenie roli tych to wtasnie czynnikow. W
szczegdlnosci pragne uwydatni¢ role tych z ich
liczby, ktére dla rozwoju okretownictwa sg istot-
ne, sa zasadniczo wazne, w odrdznieniu od innych,
rowniez odgrywajacych role powazng, ale nie za-
sadniczg. Do tych ostatnich zaliczylibySmy na
przyktad sprawe posiadania Iub nieposiadania
podstawowych surowcow: przemyst okretowy
dunski, w duzej za$ mierze i holenderski jest tu
przyktadem. Kraje te nie posiadajg wtasnego
wielkiego przemystu hutniczego, a mimo to ich
przemyst okretowy rozwija sie na mocnych pod-
stawach, zyskawszy sobie uznanie na $wiecie ca-
tym, uznanie zupeinie zresztg i niewatpliwie za-
stuzone.

W czymze tedy lezy istota zagadnienia? — Co0z
to sa za czynniki, jaki jest ich charakter i jaki
maja one wptyw na calo$¢ sprawy?

Najlepiej zilustruje to blizsze wejrzenie w
ktorys z organizmow wielkich odnos$nej kategorii.
W nim wszystkie czynniki sktadowe wystapig w
skali odpowiednio wielkiej, stajgc sie tym samym
bardziej uchwytnymi.

W obecnych warunkach dostepnosci odpowie-
dnich danych wspéiczesnych, najtatwiej bedzie to
rozpatrze¢ na przyktadzie przemystu okretowego
brytyjskiego, ktéry w danym dziale techniki jest
dzi$ jeszcze niewatpliwie przodujgcym.

llosciowo stala na czele w czasie ostatniej
wojny Ameryka, przodujac nie tyle koncepcjami
technicznymi, co masowos$cia produkcji i udosko-
naleniem jej metod.

W ielkie postepy w dziedzinie okretownictwa
poczynit juz od szeregu lat Zwigzek Radziecki,
zwtaszcza w dziedzinie badawczo-naukowej, dzie-
ki czemu i nasza uczelnia moze w dos$¢ znacznym
stopniu korzysta¢ z prac uczonych rosyjskich z

cztonkiem Rosyjskiej Akademii Nauk, profesorem
Kiytowem na czele. Wielkie ustugi w dziedzinie
nauczania oddajg nam juz prace prof. Laptiewa,
koncepcje za$ prof. Pawlenki znajdg zapewne w
niedtugim czasie powszechne uznanie ws$réd ogo-
tu technikéw okretowych.

Gdy wrocimy do obranego przez nas przykta-
du okretownictwa brytyjskiego, to najbardziej
rzucajacym sie w oczy badacza bedg wielkie sto-
cznie — wielkie w zakresie wielkosci produkciji,
jak i wielkosci wykonywanych jednostek; beda to
stocznie: John Brown w Clydebank, Swan-Hunter
&Wigham Richardson w Wallsend i Walker-on-
Tyne, Vickers-Armstrong w Barrow i St. Albans,
Cammel Laird w Birkenhead, Fairfield w Govan,
Hawthorn Leslie w Hebburn on Tyne, Harland
& Wolf w Belfascie, Wm. Doxford w Sunderland,
za nimi liczne stocznie miary na oko duzo mniej-
szej, lecz wielkie co do roli, jakg odegralty w bu-
downictwie okretowym, jak stynny Thornycroft,
Yarrow, John Samuel White, Wm. Denny, a dalej
plejada kilku dziesigtkbw stoczni pomniejszych,
w rodzaju Wm. Gray w W. Hartlepool, Burntis-
land Shpg Co w Burntisland, Furness Shpdg Co,
Alexander Stephen, Symons w Renfrew, itd., z
ktorych kazda ma za soba wielkg ilos¢ statkdw
wybudowanych.

Cechg wszystkich tych stoczni jest, iz od ol-
brzymoéw wymienionych na wstepie poczawszy,
ktére szczyci¢ sie mogg wykonaniem Titanic‘éw
i Lusitanii, Queen Mary i Qeen Elisabeth, Hoodéw
i Vanguard'ow, a skonczywszy na skromnych wy-
konawcach statkdw szeregowych najrozmaitszych
typow, wielkoSci i przeznaczenia — wszystkie one
niemal bez wyjatku liczg po 100 z gobra lat istnie-
nia, siegajac swymi poczagtkami czaséw, gdy bu-
downictwo okretowe wspoOtczesne dopiero sie
rodzito.

Majg one w ten spos6b za sobg wszystkie waz-
niejsze etapy jego rozwoju: przestawianie sie
z budownictwa drewnianego na zelazne, a p6zniej
stalowe; z napedu zaglowego na parowy-kotowy
w poczatkach, za$ srubowy.w dalszym rozwoju,
z kottow skrzynkowych o preznosci pary 1 kg do
wspoéiczesnych 30— 40 atmosferowych i wyzej; od
machin Watta, poprzez maszyny compound do ko-
los6w ttokowych o potréjnym i poczwdrnym roz-
prezaniu rozwijajgcych indywidualnie do 20.000
K. M., ktére z kolei ustgpity miejsca turbinom,
poczatkowo wolnobieznym dziatajgcym bezposre-
dnio na wat Srubowy, w dalszym za$ rozwoju
szybkobieznym o precyzyjnych przekiadniach me-
chanicznych, hydraulicznych i elektrycznych,
uczestniczyty one wszystkie w stopniowej, a tak
olbrzymiej dzi$ ekspansiji silnika spalinowego, za-
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ezynajac w dobie obecnej wreszcie pierwsze kroki
w zastosowaniu silnikéw odrzutowych i turbin
spalinowych.

Archiwa wiekszosci wszystkich owych stoczni
—mie nawiedzanych przez zadne kataklizmy dzie-
jowe — gromadzg w sobie w mniejszym lub wie-
kszym stopniu caty stopniowy systematyczny do«
robek nagromadzony w ciggu ubiegtych diugich
lat dziesigtkow.

Kazda rzecz nowa wyrastata z pracy uprzednio
wykonanej; zmiany wiodgce do postepu wyrastaty
organicznie jedna z drugiej, wzrastajgc stopniowo
w umystly technikéw stoczniowych kolejnych po-
kolen.

Ten to wtasnie niewidoczny i niewidzialny do-
robek, dorobek diugich lat cierpliwej i wytrwatej
pracy badawczej i konstrukcyjnej, wiodacej do
powodzenia dzisiejszego poprzez wielokrotne za-
wody i niepowodzenia, jest jednym z najistotniej-
szych czynnikéw w rozwoju budownictwa okreto-
wego. Sa to archiwa stoczni.

Jesli jednak o nich mowa, to nalezy pamietac,
iz nie ograniczajg sie one do stoczni budujgcych
statki handlowe.

Nie mniejszg role odgrywajg prace, dorobek
i archiwa stuzb technicznych marynarki wojennej,
zgromadzone zaréwno w instytucjach centralnych,
jak i w stoczniach poszczegdélnych arsenatow.

Marynarki wojenne, majac powierzone sobie
zadania obrony narodowej, do ktérych rozwigza-
nia zdazajg nie trzymajac sie koniecznie kalkula-
cji handlowej, rozporzadzajg zazwyczaj Srodkami
w skali panstwowej na prowadzenie prac badaw-
czych. Prace te dotykajgc na pewnych odcinkach
zagadnien specjalnych, réwnoczes$nie sg zazwy-
czaj wkltadami podstawowymi, w dziedziny wspdl -
ne dla budownictwa obu kategorii — Zaréwno
wojennego, jak i handlowego.

Przypomnimy tu wiekopomne prace Williama
Froude‘a czy Taylora w dziedzinie oporow Kadtu-
bowych i pracy s$rub napedowych; przypomnimy
dalej doskonalenie sie maszyn napedowych, wy-
roste z prac nad udoskonaleniem torpedowcow.

Z epokowego ,Dreadnoughta“ wziety swdj po-
czatek wielkie transatlantyki turbinowe. Z lek-
kich kottéw Yarrow‘a, Normanda, Diirra — po-
wstaly dzisiejsze wysokoprezne instalacje kotlowe
olbrzymow floty handlowej.

Prace prof. Johna Harvarda Biles‘a nad wy-
trzymatoscig kadtubéw mogty byé w jednej znaj-
bardziej interesujgcych swych czesci wykonane
dzieki prébom w skali 1:1 nad torpedowcem
Wolf w Arsenale Marynarki w Portsmouth.

Dzi§ — jesli spawanie kadtubow statkéw roz-
powszechnia sie w Anglii coraz bardziej, to znow
jest to wynikiem systematycznej pracy na wszy-
stkich odnos$nych odcinkach admiralicji.

Trzecim poteznym czynnikiem budownictwa
brytyjskiego jest tzw. ,,Lloyd‘s Register of Ship-
ping“. Owo najstynniejsze Towarzystwo Klasyfi-
kacyjne. Jaki jest zasieg jego dziatalnosci i jaki
wktad ono wnosi?
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Statystyki budownictwa okretowego wykazuja,
iz z 3 milionéw 300 tysiecy ton statk6w bedacych
w budowie w r. 1946 na Swiecie catym, dwie trze-
cie tej liczby byly budowane wg przepiséw i pod
nadzorem Lloydu Brytyjskiego. Stan ten odpo-
wiada mniej wiecej stosunkowi catlego tonazu
Swiatowego do Lloydu.

C6z to oznacza?

Jesdli uprzytomnimy sobie, iz budowa wg prze-
piséw i pod nadzorem Lloydu oznacza przede
wszystkim przedstawienie planéw kazdego odnos-
nego statku do aprobaty Komitetu Technicznego,
stwierdzanie przez jego inspektorow zakresu, ro-
dzaju i przyczyn uszkodzenia —-to tatwo sobie
wyobrazimy, jak poteznym a zarazem zawsze naj-
aktualniejszym materiatem technicznym dyspo-
nujag Biura Techniczne tego stowarzyszenia.

Stgad —- doniosta rola jaka w okretownictwie
danego kraju majag do speinienia rodzime T-wa
Klasyfikacyjne.

Odpowiednio do rozlegtych a odpowiedzialnych
zadan jakie na nim cigza, Komitet Techniczny
l.loyd'u sktada sie z najcelniejszych znawcéw
wszystkich dziedzin budownictwa okretowego, a
to nie tylko z ludzi o wysokim praktycznym do-
Swiadczeniu stoczniowym i maszynowym, lecz
rowniez i naukowcow, jak prof. dr Baker, prof.
Hillhouse, ongi$ prof. Biles i wielu wielu innych.
Ci ostatni podejmujg prace badawcze we wszyst-
kich aktualnych zagadnieniach, przy czym godne
jest uwagi, iz badania te czynione sg przez perso-
nel naukowy Komitetu Technicznego Lloyd“u
bardzo czesto na statkach bedgcych w ruchu, we
wrszystkich mozliwych — a nawet niemozliwych
nieraz — warunkach zeglugi.

Rzecza zrozumiatg samo przez sie jest, iz pra-
com wszystkich dotgd omoéwionych czynnikéw
towarzyszy wielka praca w tzw. basenach do-
Swiadczalnych, ktdrych Wielka Brytania liczy 5,
z basenem Teddington, imienia Williama Froude'a
bedacego pod zarzadem Narodowego Instytutu
Fizycznego — na czele. Godnym jest uwagi, iz
trzy z nich, jeden w Clydebank koto Glasgow,
drugi w Dumbarton w Szkocji, trzeci w St. Al-
bans nalezg do stoczni prywatnych: pierwszy do
firmy John Brown, drugi do stoczni Wm. Denny
& Broth., trzeci do koncernu Vickers-Armstrongs.
Stocznia Denny — chociaz stosunkowo nie duza
— znana jest ze swej pionierskiej pracy twérczej
od stu zgérg lat.

Niezbednym uzupetnieniem pracy badawczej,
tworczej i wykonawczej wszystkich czynnikéw
omowionych powyzej jest rozlegta praca biur te-
chnicznych poszczegolnych wiekszych przedsie-
biorstw zeglugowych, jak Cunard Line, Royal
M ail Steamp. Co, Peninsular & Oriental Co, Union
Castle S/S, Shell Trading Co, Anglo-Saxon Pe-
troleum Co, Elder-Dempster, Ellerman Wilson Li-
nes i innych. Biura te, opierajgc sie o bezposrednie
obserwacje dowodztw nawigacyjnych i maszyno-
wych swoich statkbw oraz o ich meldunki i spra-
wozdania, jak réwniez analizujac realne wyniki
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handlowe eksploatacji, ze swej strony wykorzy-
stujg nabyte w ten sposéb doswiadczenie, realizu-
jac je przy zaméwieniach nowych jednostek dro-
ga stawiania odpowiednich wymagan stoczniom.
Przyczynia sie to w duzej mierze do tego, iz ze-
gluga handlowa brytyjska dostosowuje sie tak
skutecznie do realnych wymagan obstugi na naj-
rozmaitszych szlakach transportowych, przy prze-
wozach towardw wymagajgcych najréznorodniej-
szych sposobow traktowania. Szef Biura Techni-
cznego T-wa Cunard Line, Blanchard Peskett,
uwazany jest za wilasciwego twérce olbrzymich
Queen Mary i Queen Elisabeth.

Nastepnym waznym czynnikiem rozwoju bu-
downictwa okretowego tego kraju sg stowarzy-
szenia techniczne, skupiajace we wspoOipracy
wszystkich pracownikéw tego dziatu techniki
i wszystkich dziedzin pokrewnych. Sa to:

1) Institution od Naval Architects, zalozona w
r. 1860, a wiec zgoérg 80 lat temu, liczaca obecnie
okoto 2500 cztonkéw.

2) North East Coast Institution of Engineers
&Shipbuilders, zatozona w r. 1884 i liczgca okoto
1200 cztonkoéw.

3) Institute of Marine Engineers, z roku 1889,
0 800 cztonkach.

4) Institute of Engineei's & Shipbuilders in
Scotland, o ok. 700 cztonkach.

Ogétem ok. 5000 ludzi o wyksztatceniu inzy-
nierskim, lub zawoddéw pokrewnych, zjednoczo-
nych w pracy nad dobrem sprawy, ktérej stuza.

Wszystkie te stowarzyszenia wydajg roczniki,
ktore zawieraja w sobie kwintesencje dziejow
rozwoju wspotczesnej techniki okretowej. Jeden
z autorow niemieckich, omawiajgc role odgrywang
przez stynne Transactions Inst, of Nav. Architects
powiada, iz od pierwszego swego tomu z r. 1860
stanowig one podstawe teoretyczng i praktyczng
calego wspodiczesnego budownictwa okretowego,
wobec tego za$, iz wszystkie wazniejsze zasady
opracowane w poszczegllnych referatach prze-
szty z biegiem lat do podrecznikdw wszystkich
krajow, roczniki te staly sie zrodtem wiedzy dla
technikow okretowych $wiata calego.

Institution of Naval Architects zostala zatozo-
na w r. 1860. W liczbie 18-tu zatozycieli znajdu-
jemy nazwiska znane powszechnie: prof. dr Wool-
ley, Scott-Russelka, Johna Penn‘a, Henry Chat-
fielda, Nathaniela Barnaby, Barnesa, Crosslanda
1 "dwarda Reed'a — a na pierwszej liscie czton-
kéw - poza wymienionymi, bojownikéw budo-
wnictwa zelaznego: Fairbairna, Laird'a i Grant-
hama, przodownikéw budowy maszyn okretowych
jdk Maudsley i Lloyd oraz matematykéw i uczo-

nych jak Moseley, Airy, Rankine i Wailliam
r roude.

Dzi$ nie ma nazwiska mniej lub wiecej
znanego w S$Swiecie budownictwa okretowego"

ktérego bysSmy nie znalezli na liscie stowarzyszo-
nych.
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Jednym z 6 cztonkéw honorowych stowarzy-
szenia jest znany wielki uczony rosyjski — pro-
fesor Krytow, odznaczony juz zresztg przed diu-
gimi laty specjalnym wyréznieniem w postad
Medalu Ziotego Stowarzyszenia.

Jesli zatrzymuje sie tu dluzej na tym stowa-
rzyszeniu, to czynie to w tym celu, aby bardziej
uwydatni¢ olbrzymiag role jakag moze odgrywac
wtasciwie pojete zrzeszenie ludzi o wspélnym celu
i dagzeniach.

Jednym z jego pierwszych krokéw byto zor-
ganizowanie w r. 1864 Krolewskiej Szkoly Budo-
dowy Okretéw i Maszyn Okretowych w Londy-
nie, ktéra w 9 lat pozniej zostala przeniesiona do
Greenwich jako Royal Naval College, istniejaca
po dzi$ dzien. Dzi$ Stowarzyszenie powotane "jest
do stalej wspdipracy ze wszystkimi instytucjami
dotykajgcymi w swej dziatalnosci budownictwa
okretowego.

Nieco nuzgce moze wyliczenie tych instytuciji
zaznajomi nas jednak zarazem z wszystkimi gté-
wniejszymi czynnikami, skiadajgcymi sie razem
na pojecie ,Budownictwo Okretowe".

Sa nimi tedy:

(a) Instytut doswiadczalny im. ,Williama Frou-
de a“ w Teddington przy Narodowym Instytucie
r izyki, gdzie zastepuja instytucje w charakterze
stalego Komitetu Doradczego tak wybitni speda-
m i, jak prof. Robb, Sir Westcott Abell, prof.
Welsh, Sir Stanley Goddall, Sir Maurice Denny.
Odwrotnie — kierownik Instytutu Teddington,
dr Baker jest jednym z wice-przewodniczgcych
Institution of N. A.

b) Komitet Techniczny Lloyd's Register
w ktérym w charakterze cztonkéw Komitetu Na-
czelnego zasiada z ramienia Stowarzyszenia 4-ch
cztonkow.

c) Komitet Techniczny British Corporation, dc
ktérego delegowanych jest 2 cztonkéw Stowarzy-
szenia,

d) Komitet Doradczy Marynarki
w Min. Handlu (Board of Trade),

e) Komitet Rzeczoznawcow
Okretowego i Maszyn Okretowych,

f) Senaty Uniwersytetow w Glasgow, Durham
Liverpool, Sheffield, Bristol,

g) Instytut normalizacyjny brytyjski,

h) Narodowy Komitet Dyplomowy Budownic-
twa Okretowego,

i) Zjednoczona Rada Przemystu Maszynowego,
j) Komitet Elektrotechniki Okretowej,

k) Zjednoczony Komitet Wytrzymatosci
teriatow,

I) Instytut Spawania jako taki, za$ niezaleznie
od tego

m) Wydzial Konstrukcji Okretowych Instytutu
Spawania, wreszcie

n) Biuro Studidw Brytyjskiego Stowarzyszenia
Badan Naukowych Budownictwa Okretowego,

Handlowej

Budownictwa

Ma-
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Odwrotnie — wszystkie wymienione instytu-
cje sa zwigzane z |I. N. A. po raz drugi przez
swych pracownikow, z ktdrych wybitniejsi sg iego
cztonkami.

Stad, I. N. A. jest instytucjg, ktora posiada
gios bezposredni we wszystkich najwazniejszych
instytucjach i dziatach pracy zwigzanych z bu-
downictwem okretowym. Smialo rzec mozna, iz
zadna sprawa dotyczgca budownictwa okretowego
w tej czy innej postaci nie bywa roztrzgsana bez
udziatu I. N. A.

Jakkolwiek udziat Stowarzyszenia we wszyst-
Kich wymienionych instytucjach posiada znacze-
czenie niezmiernie donioste, to za pozycje naczel-
ng nalezy uzna¢ jego wspOiprace w ostatniej

z nich, powstalej z inicjatywy Stowarzyszenia
w r. 1944.
Jest ona jakby ukoronowaniem calej jego

uprzedniej a wiec 84-letniej, niezmiernie owocnej
egzystenciji.

Cb6z to jest za instytucja owe Biuro Studiow
Brytyjskiego Stowarzyszenia Badan Naukowych
Budownictwa Okretowego, jakie sg jego cele
i skad powstata potrzeba powotania go do zjmia.

Postuchajmy co mowi o tym pierwszy Prze-
wodniczagcy Rady Naczelnej tej instytucji, a jeden
z jej najgoretszych organizatorow.

.Gosciniec do supremacji przemystowej pro-
wadzi poprzez badania i odkrycia, ktére we
wtasciwym czasie znajduja swoj wyraz w pro-
jektach wykonawczych, wyksztatceniu zawo-
dowym, w organizacji wytworczos$ci, a wreszcie
w nalezytej organizacji zbytu. — Praca badawcza
powinna by¢ i jest ostrzem witdczni zapewniajacej
zwyciestwo w waice o zdobycie dla budownictwa
okretowego nalezytych warunkéw rozwoju“.

Brytyjskie Stowarzyszenie Badan Budownic-
twa Okretowego ma na celu zjednoczenie wszy-
stkich wysitkbw pracy badawczej w okretownic-
twie, pobudzajac do najwyzszego osiggalnego
stopnia wprowadzenie podstaw naukowych do
projektowania i wykonania okretéw wszelkich
typéw i majac sobie za zadanie podawanie na
uzytek przemystu wszystkich nowych osiggnie¢
w postaci niezwilocznie zastosowalnej w praktyce.

Budownictwo okretowe czynito juz wczesniej
ogromne wysitki, by skutecznie przebrng¢ w cza-
sie miedzy wojennym poprzez okresy depresiji.
Praca badawcza i mysl twércza, doswiadczenie
zawodowe i doswiadczenia przeprowadzane w
praktyce osiggnety w wielkim stopniu cel zamie-

rzony. Jednakze byly to raczej wysitki indywi-
dualne.
Wobec nieskoordynowania pracy zachodzito

rozdwojenie sie wysitkow, a ich wyniki, nie zaw-
sze zresztg uwazane,za czyja$ wylacznag wiasnosé
tub tajemnice zawodowa, pozostawaly dorobkiem
me wielu tylko zainteresowanych, pozbawiajgc
reszte przemystu, cennego bardzo dorobku.

--------------- - technika morza i wybrzeza

Oddawnatez zostalo uznane, iz tego rodzaju
podejscie no badan stosowanych nie odpowiada
zupetnie wspéiczesnym pojeciom o podstawach
rozwojowych przemystu.

Zadaniem Stowarzyszenia Badan Budownictwa
Okretowego jest zmiana tego stanu rzeczy.

Na” czele Stowarzyszenia zostata postawiona
Rada Badan, ztozona z najwybitniejszych znaw-
cow poszczegdblnych kategorii zagadnien majacych
by¢é przedmiotem prac Stowarzyszenia. Bedzie ona
wytyczata og6lny kierunek "jego dziatalnosci.
Wiasciwg prace badawczg bedzie prowadzito
Biuro Studiow, w skilad ktérego wchodzg przedsta-
wiciele dwunastu instytucji, tgczacych w sobie
zainteresowanie ze wszystkich odcinkow techniki
okretowwnietwa i zeglugi, a to instytucji zarow-
no rzgdowych jak i prywatnych — zdagzajacych
w jednym wspélnym kierunku.

Jakie sg cele tej nowej instytucji?

Celem gtéwnym jest oparcie catoksztaltu prac
przemystu okretowego o podstawy naukowe. Ze
swej strony przemyst musi wskazaé, iz podaza on
w kierunku twoérczo-badawczym i docenia w petni
warto$¢ nauki w zastosowaniu do swych celow.

Cel ten ma by¢ osiagniety przez to, iz Stowa-
rzyszenie:

1) bedzie zaznajamia¢ przemyst w opracowa-
niu dokiadnym, cigglym i obejmujacym ostatnie
zdobycze N z wszystkimi osiggnieciami naukowymi
na polu budownictwa okretowego S$wiata calego.
Stowarzyszenie nie bedzie namiastkg inicjatywy
badaczy poszczegdlnych, ani tez nie bedzie ich od-
streczatlo od pracy indywidualnej'. Przeciwnie,
spodziewa sie ono, iz powotanie go do zycia ozyw:
ruch badawczo-twoérczy w kraju.

2) , Stowarzyszenie bedzie dazyto do najscislej-

szej wspoOlpracy z innymi organami pracy "badaw-
czej w dziedzinach, ktére nie bezposrednio, ale
jednam organicznie zwigzane sgz okretowniciwem.
jak no. na polu og6lnym budownictwa maszyno-
wego, elektrotechniki, metalurgii itp.

_.3) Stowarzyszenie bedzie dazyto do mozliwie
najszybszego ogtaszania wysitkow swej pracy, w
postaci ujetej w taki sposéb, aby mogly one znaj-
dowaé¢ bezposrednio najszybsze zastosowanie w
pizeniy$le okretowym. Zamiarem jego jest jak-
najszer$ze rozpowszechnianie swych -osiggniec.

Co dotyczy stosunku do istniejgcych juz osrod-
kow badan, to tworcy nowej wszechpoteznej in -
stytucji badawczej majg w swym programie naj-
szerzej pojetg wspotprace z nimi. Dotyczy to za-
rowno Narodowego Laboratorium Fizycznego,
przy ktorym istnieje najwiekszy basen doswiad-
czalny, jak i uniwersytetow, przy ktérych istniejag
wydziaty techniczne.

Co do tyGh ostatnich, to pokfadane sg w nich
nadzieje, iz uczyniag one wszystko, by przysporzyé
krajowi wiecej pracownikow wyrobionych do
pracy na polu badan naukowych.
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Jednym wreszcie z celdw Stowarzyszenia jest
stopniowe stworzenie tzw. biblioteki informacyj-
nej. Inicjatorzy biorg mianowicie pod uwaga fakt,
iz olbrzymia ilo§¢ cennych danych naukowych
rozrzucona jest obecnie na kartach wydawnictw,
ktore czestokro¢ sg niedostepne, lub istnienie ich
zgota jest niewiadome technikom budownictwa

okretowego, z nielicznymi wyjgtkami w postaci
0s6b obdarzonych szczegdlniej dobrg pamiecia
Doktadne i przejrzyste wykazy ewidencyjne

wszystkich odnos$nych prac i drukéw majg by¢
stworzone w tym celu, aby dorobek wypracowany
przez uprzednich badaczy mogt by¢ nalezycie wy-
korzystany przez badaczy dalszych.

W jakim kierunku majg is¢
instytucji?

badania nowej

Nastepujgce wyszczegdlnienie poszczegdlnych
dziedzin scharakteryzuje to pokrétce, uzmysta-
wiajagc nam zarazem jak wielkg dziedzine zagad-
nien réznych kategorii obejmuje pojecie ,wspot-
czesne budownictwo okretowe“.

Na jedno z pierwszych miejsc zostata wysu-
nieta kwestia stownictwa, ktére musi by¢é ujedno-
stajnione tak, by wszyscy zatrudnieni w okreto-
whnictwie brytyjskim posiedli nareszcie jeden
wspélny jezyk.

Dalej idg kwestie przepisbw o tonazu pomia-
rowym, ktédrych doniosto$¢ znana jest zawodow-
com, znany jest tez wptyw hamujgcy, jaki wy-
wiera na budownictwo okretowe brak zgodnosci
miedzy tymi przepisami, a wymaganiami czysto
technicznymi.

Sa to jednak zagadnienia, ktérych blizsze oma-
wianie bytoby tu nie na miejscu.

Dalszym z kolei jest niezwykle wazna sprawa
ewidencji wynikow rzeczywistych przy prébach
odbiorczych nowo-zbudowanych lub przebudowa-
nych statkbw. Wyniki tych prob sg w zasadzie'
najcenniejszym materiatem dla wszelkich dalszych
ulepszen, jednakze aby spetni¢ te role, musza one
by¢é we wszystkich wypadkach $ciste i godne cal-
kowitego zaufania, a wiec prowadzone wszedzie
w warunkach jednakowych i wedlug jednakowych
metod. Podkres$la sie dalej, ze z punktu widzenia
eksploatacji nie mniejsza wage niz wyniki préby
zdawczo-odbiorczej, posiada sprawno$¢ statku w
warunkach zatadowania i zeglugi w czasie jego
normalnej pracy.

Dalszg dziedzing jest sprawa wzorow empiry-
cznych i wspotczynnikéw praktycznych szeroko
stosowanych we wstepnych stadiach projektowa-
nia. Dotyczy to wstepnego wyznaczania wymia-
row gtéwnych i ich wzajemnych stosunkow, tzw.
wspoétczynnikéw gtownych kadiuba, wspoétczynni-
kéw nosnosci uzytkowej, statecznosci, mocy ma-
szyn, zuzycia paliwa itp. Roczniki réznych sto-
warzyszen technicznych, wydawnictw periodycz-
nych i archiwa stoczni zawierajg olbrzymie ilo$ci
uzytecznych wskazéwek, ktore czekajg na to, by
je zebra¢ razem, poddaé krytycznej analizie i wy-
da¢ jako uzytecznag catosé.

6

Z kolei idg kwestie ustrojéw wytrzymatoscio-
wych kadlubow i jego poszczegdlnych czesci skita-
dowych. Szerokie pole do badan otwarte jest w
dziedzinie wregowania i jego polgczen z dnem
wewnetrznym,w kwestii rozparcia kadiuba ko-
lumnami i wzmocnienia pokladéw podciggami jak
i zastgpienie wielkich odlewow staliwnych ustro-
jami spawanymi ze stali miekkiej. Konstrukcja
steréw.daje réwniez szerokie pole do ulepszen.
Kwestia naprezen w skrzydtach srub napedowych
wysuneta sie w ostatnich czasach na porzadek
dnia. Szerokie stosowanie Srub o skoku zmiennym
ujawnito niezbedno$¢ wszechstronnego zbadania
i tej rowniez powaznej kwestii.

Dalszymi sg i sprawy zastosowania spawania
elektrycznego. Duze zmiany w konstrukcji wy-
ptynelty juz z dotychczasowych doswiadczen, a
wiekszych jeszcze nalezy sie spodziewa¢ w przy-
sztosci. Z ok. 20 milionéw ton statkéw zbudowa-
nych w St: Zjedn. A. P. w czasie wojny okoto
90% do 95% bylo catkowicie spawane. DosSwiad-
czenie uzytkownikow osiggniete z ich eksploataciji
w tak powaznym laboratorium jakim sg prze-
stwory oceanow hedzie niewatpliwie cennym ma-
teriatem dla badaczy, konstruktoréw i tow. klasy-
fikacyjnych.

Sprawy $rodkéw naladowczych i wytadow-
czych dajg réwniez rozlegte pole do badan obli-
czonych na dluzsza mete.

To samo dotyczy sprawy pokrywania pokia-
dow materiatami zastepczymi, zwtaszcza w obliczu
ogblnego braku drzewa, oraz stosowania w okre-
tcwnictwie metali lekkich i materiatbw syntety-
cznych. Jest ona zwigzana ze sprawg badan nau-
kowych w dziedzinie chemii.

Korozja i porastanie kaditubéw odgrywaja ol-
brzymig role w oporach do przezwyciezenia przez
maszyny napedowe. Wywotujg one spadek .szyb-
kosci lub niepomierny wzrost rozchodu materia-
téw pednych. Szerokie pole do popisu stoi tu
w dalszym ciggu dla chemikow.

Nie mniejsza wage posiada kwestia maszyn
napedowych.

Maszyny parowe ttokowe wykazatly przed woj-
ng duzg tendencje do znacznego ulepszenia:'sze-
rokie dalsze pole otwiera sie tu w dziedzinie
zwiekszenia ilosci obrotéow, stosowanie pary
0 wyzszej temperaturze, rozrzadu powodujgcego
mniejsze straty i maksymalnego wyzyskania cie-
pta unoszonego przez spaliny.

Podobnie i kotly. Kotly szkockie oczekujg da-
leko idagcych badan celem ulepszenia automatycz-
nego dopltywu powietrza, mierzenia, doprowadze-
nia i przechowywania paliwa, zapewnienia nale-
zytej wydajnosci tego ostatniego przy zmiennych
warunkach zapotrzebowania pary, ulepszehn ma-
jacych na celu zmniejszenie straty czasu na czysz-
czenie; lepszej izolacji cieplnej.

Kotly wodnorurkowe zdobyly sobie w czasie
wojny szerokie prawa obywatelstwa w St. Zjedn.
A. P. na statkach towarowych.
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Okoliczno$¢ ta musi by¢ blizej zbadana z pun-
ktu widzenia ogdélnego konstrukcji statkéw, jako-
tcz eksploatacyjnego w warunkach normalnej
zeglugi handlowej.

W turbinach parowych polem dociekan musi
by¢ dalsze uproszczenie konstrukcji zwilaszcza
z punktu widzenia ich stosowalnosci do napedu
statkbw towarowych o umiarkowanej szybkosci.

Naped dieslowski: o dziataniu pojedynczym
czy podwéjnym, dwusuw, czy czterosuw, z dota-
dowaniem, czy bez dotadowania, z przekiadnig
mechaniczng, hydrauliczng lub elektryczng Oto
dalsze dziedziny do badan.

Naped dieselelektryczny lub turboelektryczny
przedstawia znow nowa serie zagadnien.

Turbiny spalinowe: — teren jeszcze rozlegty,
a niezmiernie obiecujacy.

Wreszcie — maszyny pomocnicze 1 wyposaze-
nie statku oraz sruby napedowe. W tych ostatnich
— kwestia materiatu: zelazo kuto-lane, staliwo,
stal nierdzewna czy miekka, czy stal spawana.
Kwestia zmiennosci skoku $rub ze sterowaniem
mechanicznym.

Pobiezny tylko przeglad pozycji gtowniejszych
wskazuje jak rozlegte pole do dziatania w zakresie
badan przedstawia dzisiejsze budownictwo okre-
towe.

A waga przywigzana do tych zagadnien w
kraju przodujgcym dotagd w tym budownictwie
Swiadczy najlepiej o ich znaczeniu.

Jakie wnioski stgd wyptywajg?

Przede wszystkim, sadze, iz wszystkie poprze-
dnie rozwazania rysuja az nadto wyraznie, ja*
niezmiernie rozlegte dziedziny techniki skiadajg
sie na pojecie wspoéiczesnego budownictwa okre-
towego. Tym samym rysujag one przed nami za-

Dr zZdzistaw Pazdro
profesor Politechniki Gdanskiej.

Technika morza i wybrzeza

kres zagadnien, jakie musimy opanowac, rozpo-

czynajac dzi$ to, co inni rozpoczeli przed stu-
leciem.
Dalej —- stwierdzajg one dowodnie, iz tylko

zgodna wspotpraca wszystkich bez wyjatku czyn-
nikbw zwigzanych z pracg na morzu moze dopro-
wadzi¢ do pomys$inego dla nas rozwigzania no-
wego w naszych dziejach zagadnienia przemystu
okretowego.

Mowig one nam tez, ze owocno$¢ pracy nad
danym zagadnieniem jest dzi§' — podobnie jak
we wszystkich zagadnieniach pokrewnych mozli-
wa jedynie w oparciu o podstawy naukowe, o wy.
niki rozlegtych a wytrwatych badan i doswiad-
czen, o cierpliwg, metodyczng prace mozgow.

Nasz dorobek w omawianej dziedzinie jest
w poréwnaniu do dorobku innych naroddéw niktly;
pierwsze dopiero kroki stawiajg nasze uczelnie
zawodowe; nasza flota handlowa wynosi tyle, ile
posiada to i owo $redniej miary jedno przedsie-
biorstwo zeglugowe zagraniczne; zadnych mate-
riatbw techniczno-archiwalnych nie posiadamy;
ludzi zawodowo wyksztalconych w okretownic-
twie mamy niklg garstke; literatura techniczna
w naszym jezyku znajduje sie w danej dziedzinie
w stanie embrionalnym...

Czyz nakres$lony obraz ma nas deprymowac?

Sadze, iz nie: wskazuje on jednak na to, iz im
mniejsze sa dzi§ nasze $rodki — tym umiejetniej
musimy nimi gospodarowac.

Jesli organizmy wielkie, potezne, uwazajg dzi$
za niezbedng dla swej egzystencji jaknajblizszg
koordynacje dziatania we wszystkich dziedzinach
sktadajacych sie tgcznie na pojecie ,budownictwa
okretowego“, to — w odpowiednio mniejszej,
oczywiscie, skali powinniSmy to czyni¢ i my. jesli
mamy ambicje stania sie kiedys$ ,twércami* na
danym polu naszej gospodarki narodowej, a nie
pozostawania Slepymi jedynie ,odtwércami”.

Potwysep Kel i jego geneza

Polskie wybrzeze Baltyku biegnie od Swino-
ujscia ku pétnocnemu wschodowi tagodnymi, sze-
roko rozwartymi lukami przechodzgcymi na diu-
gich odcinkach nawet w linie proste. Poziomo
prawie zupeinie niezréznicowane, doznaje ono za-
tamania dopiero na przyladku Rozewie. Ale linia
poprowadzona stad do przylgdka Briisterort w
Sambii wytycza jakby dalszy ogélny kierunek
wybrzeza. Na potudnie jednak od tej linii wy-
brzeze zatacza prawie doskonate potkole o pro-
mieniu okoto 50 km tworzac Zatoke Gdanska.
| to jest pierwsza rzecz, ktéra uderza, gdy patrzy-
my na mape. Druga za$ znamienna rzecz, to whie-
gajacy skosnie w zatoke dtugi, bardzo waski Pot-
wysep Hel. Dziwny ten i kryjgcy w sobie po dzis

dzien wiele zagadek wytwdr polskiego morza, byt
juz niejednokrotnie przedmiotem studiéw geolo-
gicznych i morfologicznych (H. Winsche, P. Sonn-
oCig, S. Pawtowski, J. Stasko, J. Samsonowicz,
H. Sandegren). Szczegoélnie interesujgca, cho¢ do
tej pory jeszcze nie catkowicie wyjasniona, jest
jego geneza.

Polwysep przyczepiony jest do tzw. Swa-
rzewskiej Kepy, ktéra tworzy wysoki, stro-
my i urwisty brzeg pomiedzy Jastrzebig Gorg
a Wielkg Wsig. Jest to okoliczno$¢ dla genezy
potwyspu bardzo wazna, albowiem wtasnie z tej
kepy zabradowany materiat skalny zostal prze-
niesiony dalej ku wschodowi i nastepnie usypany
w postaci pétwyspu.
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W plastyce wybrzeza kepy odgrywajg szcze-
golnie charakterystyczng role. Ostatni Ilgdolod
pleistocenski*) pozostawit u nas potezne zwaly
moreny dennej ziozonej z piaszczystych, glin lo-
dowcowych przewarstwionych piaskami i zwirami
fluwioglacjalnymi.*) Powierzchnia moreny dennej
jest wr poblizu morza réwna lub tylko nieznacznie
pochylona. W morfologii krajobraz taki ma nazwe
krajobrazu moreny dennej rowninnej w przeciw-
stawieniu do pagdérkowatej. Nie wchodzgc w tej
chwili w przyczyny takiego rozréznienia, zwré¢
my uwage na fakt, ze powierzchnia moreny den
nej w kraju przybrzeznym jest rozcieta systemem

Rys. 1.

lzobaty wediug mapy morskiej P.I.LH.M.

starych, pleistocenskich dolin, ktorymi odptywaty
wody topniejacego lagdolodu. Do tego typu dolin,
zwanych czesto pradolinami nalezg doliny

*) Patrz blizej artykut autora pt, ,Geologiczne dzieje
Battyku“ w Technice Morza 1947. zesz. 7/8.

*) Sg to utwory osadzone przez wody wyplywajgce
z topniejacego lodowca.
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teba—Reda, Reda— Gdynia, Reda-—Rewa, Puck
—Karwia (dolina Ptutnicy), Gdynia— Ortowo (do-
lina potoku Kaczego) itd. Ow system do$é gtebo-
kich dolin rozcina powierzchnie moreny dennej
na szereg izolowanych wyniostosci zwianych k e-
pami (rys. 1). Mamy wiec potozone wzdiuz mo-
rza kepy: Swarzewska, Puckg, Oksywska, Red-
towska. W krajobrazie zaznacza sie silny kontrast
pomiedzy szerokimi, ptaskodennymi, moczarowa-
tymi lub zatorfionymi pradolinamiji wznoszgcymi
Sle ponad nimi mniej lub wiecej tpzlegtymi ke-
pami. Uchodzi za rzecz prawie pewna, ze ukiad
kep i sie¢ pradolin predysponowane sag tektonicz-

Potwysep Hel.
Kierunki pragdéw wyobrazone strzatkami

wedlug K. De me la

nie, przynajmniej jes$li chodzi o trzeciorzed. Pre-
dyspozycja polega na tym, ze w tych strefach,
gdzie powierzchnia warstw trzeciorzednych obni -
za sie, wytworzyty sie pradotiny, a na obszarach,
gdzie podioze to podnosi sie, powstalty kepy
(S: Pawtowski). Fakt ten mozna obserwowac¢ na-
wet w naturalnych odstonkach, bez uciekania sie
do wiercen.
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Uktad pradolin i kep decyduje o typie samych
brzegéw morskich. Linia wody tnie bowiem za-
rowno kepy, jak i pradoliny, wiec sam brzeg roz-
pada sie na szereg odcinkéw o zasadniczo" dwu
odmiennych typach. Brzeg stromy i wysoki czyli
klif wytworzyt sie wszedzie tam, gdzie kepy
urywajag sie bezposrednio nad morzem. (Rozewie,
Oksywie, Ortowo itd.). Drugi typ, mianowicie ni-
ski, ptaski i bagnisty wytworzyt sie w miejscach
dzisiejszych ujs¢ pradolin do morza (Karwia, Puck,
Rewa, Gdynia — Port itd.).

Potwysep Helski ma dtugos¢ od nasady do cy-
Pla '35 km. W swej zachodniej czesci, na odcinku
od Witadystawowa po Bér, jest prosty i waski. Tu
szerokos¢ jego waha sie od 200 — 1000 m. Od
Boru ku potudniowemu wschodowi rozszerza sie
osiggajac na linii Stary Hel — Gora Szwedzka
3 km. Sam koniec poétwyspu zgina sie ku potud-
niowi i potudniowemu zachodowi. W ten sposo6b
potwysep nasz przybiera posta¢ dilugiej maczugi
o cienkim trzonku i zgrubiatej, zakrzywionej ku
ladowi glowicy. Pdélwysep Hel zwany jest czesto
mierzaja, lecz nazwa ta nie jest zupetnie Scista.
Bardziej odpowiednia w tym przy padku iest na-
zwa kosy (S. Pawtowski, J. Stasko). Mierzeja
bowiem jest to usypany przez morze polwysep
0 mniej wiecej jednostajnej grubosci, odeinajgcy
juz wyraznie cze$¢ morza w postaci zalewu i po-
siadajgcy ksztalt tuku rozwartego w kierunku mo-
rza, tak, jak np. Mierzeja Wislana. Kosa natomiast
jest lukiem rozwartym ku lgdowi. Charakteiysty-
czny, powiedziatbym nawet niezwykly ksztatt pot-
wyspu Helskiego jest dalszym waznym momen-
tem przy rozpatrywaniu jego genezy.

Sam brzeg po6twyspu przedstawia morfologicz-
nie typ, ktéory nazywamy wydmowym. Brzeg
ten jest przy tym nieco inaczej wyksztatcony oct
strony otwartego morza, inaczej za$ od strony Za-
toki Puckiej. Istotng cechg brzegu wielkomor-
skiego jest obecno$¢ szerokiej na 20 — 50 m pia-
szczystej plazy, ktorej towarzyszy stale pas wydm
wysokich na kilka lub kilkanascie metréw Pas
wjMmowy rozbity jest na kilka réwnolegtych wa-
téw, z ktorych najwyzszy potozony jest po ze-
wnetrznej stronie potwyspu, nizsze natomiast po
stronie zatoki. Poczgwszy od Boru i Juraty ku He-
lowi waly wydmowe tracg jednostajny i regularny
przebieg. Pojawiajg sie wydmy biegnace w réz-
nych kierunkach, a ponadto ksztalty sierpowe i
kopcowe, co razem stwarza jakby pewien chaos.
Rownoczesnie wzrasta i wysoko$s¢ wydm, ktéra w
wielu miejscach dochodzi do 24 m.

Jeszcze inaczej przedstawia sie obraz wydm na
odcinku koncowego zgrubienia pétwyspu Wzdtuz
brzegu biegng coprawda wydmy nadbrzezne row-
nolegte don, ale juz we wnetrzu maczugi pojawiajg
sie inne wydmy. Maja one zdecydowany kierunek
potudnikowy, a wiec ustawione sa skosnie do
wydm nadbrzeznych, przy tym sa naogo6t znacznie
nizsze. Wydaje sie, ze wydmy te powstaly w od-
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miennych warunkach niz wydmy nadbrzezne resz-
ty polwyspu. | to jest dalszy wazny szczegol,
ktéry w genezie potwyspu bedziemy musieli wzig¢
pod uwage.

W catosci brzeg wielkdmorski pétwyspu jest
sktadnikiem wybrzeza' wyréwnane go, to zna-
czy, ze linia wody ma tu przebieg spokojny,, pro-
sty, bez wgie¢ lub wyskokéw. Inaczej jest no stro-
ni wewnetrznej, a w szczegélnosci pomiedzy Bo-
rem a Wielkg Wsig. Tu wystepuje wybrzeze ota-
skie, niskie, bez plazy lub z plazg bardzo waska.
Linia brzegowa jest nierbwna. Tworzy szereg ze-
béw i wcie¢, jak np. w okolicach Chatup i Jastarni.
Taki nieregularny brzeg jest wynikiem niszczacej
dziatalno$ci morza po tej stronie potwyspu. Instru-
mentem jej mogag by¢ burzliwe fale, a jeszcze bar-
dziej kra lodowa, ktora pedzona falg na przed-
wiosniu uderza w brzeg i szorujgc po nim niszczy
go (S. Pawlowski; S. Lencewicz). W ten sposoéb
ujawnia sie silny kontrast miedzy budujacag i wy-
rownujacg dziatalnoscia morza po zewnetrznej, a
niszczacg po wewnetrznej stronie poétwyspu.

Bardzo ciekawy jest stosunek pétwyspu do pla-
styki dna morskiego. Zatoka Gdanska jest stosun-
kowo gteboka gdyz siega do — 110 m, a wiec zna-
cznie nizej przecietnej gtebokosci Batyku, ktéra

wynosi 55 m. Zarys Zatoki Gdanskiej najlepiej
uwydatnia przebieg izobaty —40 m. Naprzeciw
wybrzeza zachodnio-pomorskiego i Mierzei Ku-

ronskiej biegnie ona dos¢ daleko od brzegu, gdyz.
v/ odlegtosci conajmniej 30 km. Od strony zachod-
niej zbliza sie szybko do pétwyspu Helskiego, tak.
ze sam cypel otacza dokota w odlegtosci zaled-
wie 0.5 — 1.0 km, poczym po potudniowej stro-
nie pétwyspu wchodzi dos¢, daleko w kierunku Za-
toki Puckiej az po linie Oksywie — Jurata. Na-
stepnie znéw zawraca ku potudniowemu wscho-
dowi biegngc w odlegtosci 8 — 10 km od zachod-
niego obramowania Zatoki Gdanskiej (np. Gdyni).

Znacznie jednak ciekawszy przebieg majg izo-
baty 20 m i wyzsze (10, 6, 4, 2 m). Na otwartym
morzu izobata 20 m przebiega w sposéb powiktany
zdradzajac istnienie podwodnych mielizn i watéw
o”kierunku z reguty réwnolegtym do wybrzezy
poétwyspu. Mielizny te szczegdlnie wyraznie znacza
sie w obszarze dna potozonym naprzeciw odcinka
Jastarnia — Szwedzka Goéra. Jeszcze wydatniej za-
znaczajg sie szerokie mielizny po potudniowo - za-
chodniej stronie poétwyspu naprzeciw zgrubiatej
jego czesci (w szczegdélnosci naprzeciw odcinka
Stary Hel — Jastarnia). Wystepujg tu dwie pta-
skie i plytkie, nieprzekraczajace 2 m gtebokosci,
mielizny: Diuga i Burzynska. Opadajg one stro-
mym stokiem ku zatoce zaznaczajacym sie wyraz-
nie na mapie zageszczeniem izobat (2, 4, 6, 10 i
20 m; patrz rys 1) w odlegtosci 1.5 — 2.0 km
od brzegu.

Ten charakterystyczny rozktad izobat pozwala
nam na stwierdzenie, ze zgrubiata czes¢ poétwy-
spu, w szczegolnosci tréjkat Jastarnia Stary
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Hel — Szwedzka Gora, stoi na podwodnym co-
kole, ktérego szeroko$¢ mozna oceni¢ na 5—-6 km,
dlugos¢ zas na okoto 15 km. Silne wgiecie izo-
baty 10 m miedzy Jastarnig a Kuznicg odcina wy-
raznie Mielizne Bérzynska i caly cokot od Rewy
Mew. Natomiast na potudniowy wschéd od linii
Stary Hel — Szwedzka Godra, a wiec sam cypel
potwyspu, otoczony jest regularnie, rownolegle do
brzegu i niedaleko od niego biegngacymi izobatami,
tak, ze cypel odrazu wchodzi w gtebie 50— 60 m,

'Ten szczegdlny uklad izobat i fakt istnienia pod
zgrubiatg czescig potwyspu plytkiej podwodnej
platformy nie moze pozosta¢ bez znaczenia przy
rozpatrywaniu genezy Helu.

Zatoka Gdanska wchodzi pomiedzy potwysep
Hel a Kepe Oksywska. Kres jej wytycza tu pod-
wodny, bardzo ptytki wat zwany Rewg Mew, ktory
biegnie dokladnie od Rewy do Kuznicy. Na za-
chéd od niego mamy Zatoke Pucka. Glebokos¢ Re-
wy Mew nie przekracza 2 m, a przewaznie jest
znacznie mniejsza. W swej péinocnej czesci ma
miejscami zaledwie 0.1 m i przy silnych wiatrach
péinocno - zachodnich wytania sie z wody, a wtedy
staje sie miejscem zerowiska mew i innego ptac-
twa morskiego. Stad tez jej nazwa. Rewa Mew po-
glebiona jest sztucznie niedaleko Rewy. Miejsce to
zwane przez rybakéw ,Dypka“, stuzy do przejscia
kutréw rybackich do portu w Pucku.

Na potudniowym koncu Rewa Mew wytania
sie z wody w postaci waskiego potwyspu o szero-
kosci zaledwie kilku lub kilkunastu metréw i dtu-
giego na 1 km. Jest to Cypel Rewski zwany przez
Kaszubéw ,szpyrkiem*.

Zatoka Pucka jest ptytka, gdyz jej glebokosé
nigdzie nie schodzi ponizej 10 m. W plastyce jej
dna zaznaczajg sie wyraznie dwa obszary Jeden
z nich to bardzo ptaska, szeroka rynna gtebokosci
5—6 m biegngca tukiem wokot stromych brzegoéow
Kepy Puckiej. Uchodzi dzi§ za rzecz pewna, ze
rynna ta jest zatopiong czescig pradoliny Reda —
Rewa. (S. Pawlowski, B. Zaborski). Drugi gtebszy
obszar w Zatoce Puckiej stanowig t.zw. Jamy Kuz-
nicka i Chatupska. Nie mozemy niestety podac ja-
kiego§ bardziej uzasadnionego wytlumaczenia
obecnosci obu tych pogtebien. Moga one by¢ row-
nie dobrze jakimi$ odcietymi przez naniesione pia-
ski fragmentami dopiero co oméwionej pradoliny,
jak fragmentami dawnego ujscia Wisty, jak wresz-
cie sladami dawnych jezior nadbrzeznych lub mo-
renowych. Na zadnag z tych mozliwos$ci nie ma na-
razie dostatecznych dowodow.

V.

Ogromne znaczenie dla powstania potwyspu
Helskiego ma morze i ruch wody morskiej. Poci
tym katem widzenia rozpatrzy¢ musimy prace
pradéw i rezultat dziatania fal morskich.

Wzdtuz potudniowych brzegéw Battyku biegnie
prad, ktoéry w literaturze naukowej uzyskatl nazwe
Potudnio wo-Balty ckiego (K Demei).
Spowodowany on jest wiatrami zachodnimi i pot-
nocno - zachodnimi, ktore jak wykazujg statystyki,
przewazaja tu nad wszystkimi innymi. Ich czest6s¢
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wyraza sie 45%-ami. (R. Brickmecmn). Stad oczy-
wiscie prad potudniowo- - batycki jako gtéwny
ruch wody skierowany jest zasadniczo od zachodu
ku wschodowi. Przypuszczalnie pragd ten jest
wzmocniony pradem zimnym, ktory splywa od
po6tnocy wzdtuz wschodnich wybrzezy Szweciji i po
przejsciu miedzy Olandig i Gotlandig dochodzi do
naszych wybrzezy na odcinku miedzy tebg a Ro-
zewiem fgczgc sie tu z pragdem Potudniowo-Bat-
tyckim. Ten, jako prad przybrzezny, plynie w pew-
nej odlegtosci od brzegu, mianowicie okoto | do
15 km. Na przyladku Rozewskim skreca zgodnie
z linig brzegu ku potudniowemu wschodowi i do-
biega wzdluz potwyspu Helskiego az do jego cypla.

Wyrazano watpliwosci czy tego rodzaju prad
przybrzezny jest w stanie unies¢ i przenosi¢ lub
przesuwac¢ po dnie ziarna piasku poza najbardziej
drobnymi elementami (J. Walther). ale analiza
przebiegu izobat wskazuje w sposéb zupetnie nie-
dwuznaczny, ze praca transportowa pradu przy-
brzeznego jest istotnie realna i potezna. Wystarcza
zwrdci¢ uwage na przebieg izobaty 20 i 10 m, ktory
zdradza istnienie pod woda podtuznych watow i
tawic zorientowanych zgodnie z kierunkiem pradu.
W spos6b rzucajgcy sie zjawisko to wystepuje na
otwartym morzu naprzeciw Chatup, Jastarni i Ju-
raty, wtasnie w odlegtosci 1—3 km od brzegu. Te-
go rodzaju plastyka piaszczystego dna morskiego
moze zawdziecza¢ swe powstanie tylko pradowe-
mu ruchowi wody przenoszacemu i przesypujace-
mu masy piaszczyste.

Jest rzecza szczegOlnie wazng zachowanie sie
pradu w najblizszym sasiedztwie cyplu helskiego
Zagadnienie to zostalo opracowane na drodze ob-
serwacji przez K. Demla. Otéz okazuje sie, ze
prad Potudniowo-Battycki w momencie dojscia do
cypla po pierwsze traci oparcie o konczacy sie pot
wysep, po drugie trafia na znajdujgcag sie tu gite-
Die. Obie te okolicznosci wywierajg na dalsze losy
pradu bardzo powazny wptyw, powodujg bowiem
jego rozwidlenie sie na dwa ramiona. Jedno z nich
kieruje sie ku potudniowii dalej wzdtuz catej Mie-
rzei Wislanej biegnie pétkolistym ruchem az do
potwyspu Sambijskiego. Niewatpliwie popychane
jest ono w dalszym ciggu wiatrem zachodnim i po-
krewnymi. Drugie ramie natomiast pogrgza sie w
gtgb i dotem wchodzi do zachodniej czesci Zatoki
Gdanskiej czyli do Matego Morza (rys. 1.). Podnosi
ono poziom wod tej czesci zatoki, wskutek czego
nastepuje wyptyw wierzchem znoéw w okolicy cy-
pla Helskiego. A wiec ruch wody w Matym Morzu
jest w zasadzie kolisty od Helu mniej wiecej ku
Oksywiu, a nastepnie wzdiuz Rewy Mew ku pot-
wyspowi z powrotem do Helu, z tym, ze we
wschodniej czesci kota woda ptynie dotem, zas w
zachodniej i potnocnej géra. Miejsce spotkania
sie tej gatezi prgdu z pradem macierzystym znaj-
duje sie przy cyplu potwyspu. Poniewaz oba praa>
niosa piasek, wiec narastanie pétwyspu odbywa sie
doktadnie na samym jego koncu, przy czym roz-
ktad i sita pradéw kieruje sedymentacje wyraznie
ku potudniowi, nawet z lekkim przegieciem ku
SSW (rys. 2).
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Naszkicowany tu obraz prgdow woko6t potwy-
spu Helskiego jest najczestszy z uwagi na czestosé
wiatrow zachodnich. Przy wiatrach wschodnich
lub potudniowo - wschodnich, o ile sg dostatecznie
silne, obraz zmienia sie. Wtedy pilynie t. zw. prad

(wg. Legowskiego-Lencewicza)

Sambijski, ktéry kieruje sie od wschodu ku zacho-
dowi trzymajgc sie brzegéw pétwyspu Sambijskie-
go i Mierzei Wislanej. Ciagle blisko brzegu kie-
ruje sie on od Gdanska ku Gdyni i nastephe
wzdiuz Rewy Mew zatacza tuk ku Helowi. Mingw-
szy cypel helski zawraca znéw ku péinocnemu za-
chodowi. Prad ten jest jednak krotkotrwaty, tak
jak krétkotrwate i niestate sg wiatry wschodnie.

Przypuszczalnie w okresie przejSciowym przy
ustajgcych wiatrach zachodnich a rodzacwh sie
wschodnich, prad Potudniowo - Battycki spotyka
sie z prgdem Sambijskim w okolicach Helu Oba
prady znosza sie wzajemnie i zrzucajg niesiony
materiatl piaszczysty. Sedymentacja wtedy musi
byé tu szczegodlnie zywa.

Bardzo powaznym czynnikiem wywotujgcym
ruch mas piaszczystych wzdiuz brzegu jest falo-
wanie. Gdy fala dochodzi do brzegu pod katem
piostym, ulega odbiciu. Woda jednak nie moze
wréci¢ tg samg drogg, gdyz nie pozwala na to na-
stepna nadbiegajgca fala — powraca wiec dotem
w postaci prgdu dennego. Prad ten, ktéry odczu-
wa wyraznie kazdy kapigcy sie w morzu, unosi
z brzegu w gtab morza grubsze i drobniejsze czgst-
ki skalne. Zasadniczo wiec material piaszczysty
porywany przez fale i prad denny odbywa ruch
prostopadty do brzegu.

Inaczej ruch ten wyglada, gdy fale uderzajg ¢
brzeg ukosnie. Ziarna piasku uniesione nadbiega-
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- jaca falg ukosna zostajg wyrzucone na brzeg row-

niez ukosnie. Powstajgcy i teraz prad denny znosi
ziarna po linii najwiekszego spadku w dét. Nowa
fala znow ukos$nie wyrzuca na brzeg czes¢ ziarn,
ktéore za chwile splywajg w doét prostopadle dc
brzegu i td. Wynikiem takiego mechanizmu jest
zygzakowaty ruch czastek piaszczystych, ktore
zwolna przesuwajg sie wzdiuz brzegu.

Przy dostatecznie wysokich i rowniez skosnych
falach powstaje prad litor alny, ktéremu szcze-
golnie badacze amerykanscy przypisujg duze zna-
czenie (littoral or longshore current, L. V. Ptrsson,
C. O. Dunbar; N. Hinds). Jest on skierowany wzdtuz
brzegu niedaleko linii wody i rowniez powoduje
ruch czastek piaszczystych. Na rys. 3 linia f wyo-
braza kierunek whbiegajacej na brzeg ukosnej fali.
Po jej odbiciu cze$¢ wody splywa w kierunku d
jako prad denny, czes¢ za$s dazy w kierunku I

,Z tych dwu skiadowych powstaje kierunek wy-
padkowy p mniej lub wiecej skosny, co zalezy od
sity fali i kata nachylenia dna. Uniesione przez

Rys. 3. Schemat kierunkéw w pradzie literalnym

fale lub toczone po dnie ziarno piasku odbywa
wiec ruch skosny w kierunku brzegu (f) a nastep-
nie zniesione zostaje w kierunku (p). Lecz nowa
nadbiegajagca fala odchyla ten k-ierunek ruchu
czastki znow skosnie ku brzegowi i td. Tvm spo-
sobem prad litoralny a z nim razem czastki piasku
odbywajg wzdtuz brzegu ruch postepowy po dro-
dze wezykowatej.

Nie mamy dostatecznych obserwaciji, aby roz-
strzygnac¢ jaki jest na naszym wybrzezu stosunek
ziarn poruszajgcych sie droga zygzakowatg i we-
zykowatg. Zagadnienie falowania wogdle jest tu
sprawg prawie zupeinie nie zbadang *), W kazdym
razie faktem jest, ze piasek wybrzeza dzieki skos-
nemu falowaniu odbywa statg wedrowke ku wscho-
dowi a to z przyczyny przewazajacych wiatrow
zachodnich i p6éinocno - zachodnich. Ruch ten od-
bywa sie dopoki linia brzegu jest, wzglednie prosta
a dno morskie przy nim dostatecznie ptaskie. W
tym miejscu, gdzie brzeg sie zatamuje sity prze-
noszgce piasek ostabiajg sie lub wrecz zanikajg
i materiat piaszczysty nie mogac by¢ dalej uno-
szony opada. Nastepuje sedymentacja -- morze

*) Stusznie podkres$la S. H ii ck e 1 konieczno$¢ prze-
prowadzenia na calym naszym wybrzezu metodycznych
badan panujgcych falowan, tak waznych z punktu widze-
nia probleméw budownictwa morskiego (Technika Morza,
1947),
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buduje najpierw podwodne waly, ktére w miare
nanoszenia nowych czgstek wytaniajg sie z wody
w postaci piaszczystych mierzei lub kos.

V.

Na budowe geologiczng podioza pétwyspu Hel-
skiego sporo Swiatta rzucajg wykonane tu wierce-
nia w Jastarni, Juracie i na, samym'cyplu w Helu
(O. Zeise. J Samsonowicz; R. Sandegren). Dwu
pierwsze przebily caty czwartorzed i weszly dos¢
daleko w nizejlegta krede, wiercenie za$ na cyplu
nie wyszto poza czwartorzed.

Rzecz szczegdlna, ze strop podioza kredowego
nie jest-rowny, lecz wykazuje pochyleni*: od za-
chodu ku wschodowi, a wiec ku w ukc-w. Zatoki
Gdanskiej (Karwia — 79, Jastarnia —0'7, Jurata
—174). Wiercenia wykonane na terenie miasta
Gdanska i w najblizszej okolicy wykazaly strop
kredy na rzednej okoto —95 do — 100 m, z c/ego
wynika, ze rowniez i od poéinocnej czesci delty
wislanej ku Zatoce Gdanskiej kreda obniza sie.
Te deniwelacje stropu kredy, osiggajace eonaj-
mniej 75 m, nie mogg byc pierwotne to jest z cza-
su osadzania sie kredy, lecz sg wynikiem pézniej-
szego tektonicznego wgiecia obszaru Zatoki Gdan-
skiej, ktéra w ten spos6b przyjmuje postac¢ tekto-
nicznej zaklestosci (j. Lewinski, J. Nowak, J. Sam-
sonowicz). Do tego dotgczyto sie erozyjne dziatanie

JASTARWA JURATA HEL
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4. Profil geologiczny Jastarnia — Hel
(wy J. Samsonowicza)
K — kreda, G — utwory lodowcowe, W — osady Wisty,

A — osady Jeziora Ancylusowego, ¢ — osady Morza
Litorynowego, P — piaski wydmowe.

Rys.

lodowca, ktory w granicach tej zaklestosci zdart
prawie catkowicie osady trzeciorzedowe. Nie spo-
tykamy ich ani w wierceniach na pétwyspie Hel-
skim, ani w wiekszos$ci wiercen na obszarze delty
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Wisty. Tymczasem juz w odstonieciach natural-
nych w stromych brzegach Kepy Swarzewskiej lub
Redlowskiej bezposrednio pod utworami pleisto-
censkimi wystepuje w poziomie morza i ponad
nim wyrazny trzeciorzed (miocenskie piaski z buro-
weglami i kopalng florg).

W wierceniach helskich na kredzie spoczywa
pleistocen w postaci glin morenowych, piaskow i
zwiréw iluwioglacjalnych, itéw wstegowych oraz
poteznych kier kredowych porwanych przez lgdo-
I6d z Obszardy potozonych bardziej na péinoc
Jest rzeczg ciekawa, ze utwory pleistocenskie wy -
kazujg znaczng migzszo$¢ wtasnie na samym cyplu
potwyspu, podczas gdy w Juracie i Jastarni wy-
datnie sie ona zmniejsza. Co wiecej, w stropie plei-
stocenu w Juracie widoczne jest wyrazne obnize-
nie wypeitnione zielonkawymi lub szarymi utwo-
rami piaszczysto - mutkowatymi (rys. 4). Analiza
mikroflory kopalnych okrzemkow *) stwierdzita
ich mieszany charakter stodkowodny, co wskazuje
na ujscie duzej rzeki (R. Sandegren). Fakt ten pro-
wadzi do wniosku, ze wkrotceypo ustapieniu lgdo-
lodu, a wiec w czasie Morza Yoldiowego *) ptyneta
do 'morza w okolicach Juraty jaka$ duza rzeka,
najprawdopodobniej Wista. Wyerodowata tu ona
bruzde w osadach glacialnych, ktérg nastepnie wy-
petnita wspomnianymi mutkami z charakterystycz-
ng mieszang florg okrzemkows.

Ponad utworami glacjalnymi na Helu, a ponad
.-0sadami rzecznymi w Juracie spoczywa seria utwo-
row postglacjalnych, mianowicie przewaznie piasz-
czystych osadéw Jeziora Ancylusowego (Hel) i
Morza Litorynowego (Hel i Jurata).

Najwyzszg cze$¢ utworOw piaszczystych tych
wiercen stanowig juz wspotczesne piaski wydmowe
usypane pracag fal i wiatru. Wsrdd nich zastuguje
na uwage wktadka torfu, ktéra w Helu wystepuje
na rzednej — 13 m. Niedwuznacznie wskazuje ona
na zupetme miode obnjzenie cypla helskiego.

VI, e

W oparciu o zebrany w poprzednich ustepach
szereg faktdbw mozemy sobie wyobrazi¢ geneze
potwyspu w sposéb nastepujacy.

Cofajgcy sie lodowiec pozostawit po sobie roz-
legta ptaszczyzne w ktdrej byty juz prawdopodob-
nie zaznaczone doliny dyluwialne (S. Pawtowski).
Splywajace wody pogtebiaty je i rozszerzaly two-
rzac system pradolin tak wyraznie zaznaczajgcych
sie w kraju nadbrzeznym. Dzisiejszy koniec poi-
wyspu Helskiego tworzyt zapewne zrazu dos¢ roz-
legtag wyniostos¢ rowniez na ksztalt kepy. Od da-
lej na zachdéd potozonej Kepy Swarzewskiej byta

*) Okrzemki (Diatomeae) sa to mikroskopowe
rosliny najnizszego typu z klasy alg krzemionkowych.
Wytwarzajg niezwykle delikatne i pigkne szkielety krze-
mionkowe, dzieki czemu mo”g, zachowaé sie w stanie ko-
palnym. Zyjag w planktonie zimnych moérz i rzek.

*) Wyjasdnienie terminéw: Morze Yoldiowe, Jezioro
Ancylusowe, Morze Litorynowe itp. znajdzie Czytelnik
w moim poprzednim artykule .w Technice Morza (1947.
z. 7/81.
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ona oddzielona przegtebieniem, w ktérym pilyneta
ku po6inocy prawdopodobnie Wista (wiercenie w
Juracie!). Nalezy tu zaznaczy¢, ze Wista plyneta w
okresie ostatniego zlodowacenia szeroka pradoling
Torunsko-Eberswalazkg ku zachodowi zbaczajgc
w tym kierunku koto jhrunia i Bydgoszczy, na-
stepnie przez Nakto i okolice Berlina do taby. Do-
piero gdy lodowiec ustgpit z pojezierzy battyckich
powstat 120'-kitbmetrowy przetom Wisty pomiedzy
Fordoniem a Gniewem. Studia nad tarasami wisla-
nymi na catym tym odcinku wykazaly, ze przetom
dolnej Wisty dokonat sie. w okresie Morza Yoldio-
chowego (R- Galon). Jest wiec wielce prawdopo-
dobne, ze w wierceniu w Juracie przebity zostat
jakis punkt doliny Wisly z tego czasu.

Wkrétce Morze Yoldiowe przeksztalcito sie w
Jezioro Ancylusowe. Wody jego podniosty sie na
skutek tajania lgdolodu, a poza tym. byty spychane
ku potudniowi przez podnoszacy sie epejrogene-
tycznie masyw Skandynawii. Jest rzeczg niewat-
pliwa, ze koniec dzisiejszego poétwyspu Helskiego
— powiedzmy stara Kepa Helska —mzostata za-
lana i pograzyta sie w morzu. Dowodem na to jest
przewiercenie osadéw Jeziora Ancylusowego na
Helu. Zalew morski utatwi¢ mogty rowniez ruchy
obnizajgce na obszarze Zatoki Gdanskiej. Wspom-
nieliSmy powyzej, ze Zatoka stanowi synklinalng
zaklestos¢ tektoniczng. Z geologicznych badan re-
gionalnych okazuje sie, ze zaklesto$¢ ta nie ma
bynajmniej charakteru lokalnego, lecz daje sie
przesledzi¢ daleko ku potudniowemu wschodowi
az po Lwoéw ,(synklinorium Iwowsko - gdanskie
J. Nowaka). Geologia poréwnawcza poucza, ze
ruchy tektoniczne chetnie odnawiajg sie potomni(
na starych kierunkach. Zatoka Gdanska bytaby
wiec z tego punktu widzenia strefg predyspono-
wang od dawna do zapadania sie. Dalszego argu-
mentu na tego rodzaju ruch zapadajgcy dostarcza
znow wiercenie w Juracie. Strop utworéw rzecz-
nych pradoliny Wisty jest potozony dzi$ na rzed-
nej okoto —60 m. Musimy sobie wyobrazi¢, ze
pierwotnie ta pradolina i wymienione poprzednio
pradoliny w kraju nadbrzeznym znajdowaty sie
w poziomie mniejwiecej rownym. Tymczasem wy-
loty pradolin nadbrzeznych (Reda, Plutnica itd.)
znajduja sie dzi$ w poziomie morza, pradolina w
Juracie znacznie nizej. Wskazywaloby to na zu-
petnie miode i to dos¢ ‘intensywne postgtacjalne
ruchy tektoniczne w obrebie Zatoki Gdanskiej.

Zaznaczajacy sie w okresie Jeziora Ancyluso-
wego zalew morza trwa nieprzerwanie dalej

i obejmuje réowniez caly okres Morza Litoryno-
wego. Gruba seria morskich utworéw litoryno-
wych rozwinieta jest w catej peini w obydwu

wierceniach na potwyspie. Wydaje sie rzeczg bar-
dzo prawdopodobng, ze Rewa Mew stanowi frag-
ment brzegu z okresu litorynowego. Ten pitytko
pod powierzchnig morza wystepujagcy wat piasz-
czysty maogiby byé poprostu zatopionym watem
nadbrzeznych wydm.
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Jak diugo w Skandynawii istniaty jeszcze cza-
py lodowe, tak diugo stosunki klimatyczne, szcze-
golnie kierunki dominujgcych wiatréw, a co za
tym idzie i powierzchniowych pradéw morskich,
byty nieco odmienne niz dzisiaj (L. Post).' Gdy
iednak resztki mas lgdolodu ostatecznie Stopniatly

co stato sie z poczatkiem okresu litorynowego
- os$rodki nizu barometrycznego przeniosty sie
w obszar Islandii i wéwczas przewazajgce wiatry
poczely da¢ z zachodu na wschdéd. W zwigzku
z tym powstat prgd Poludniowo-Battycki, ktory
rozpoczagt swa prace transportowg. Dogodne wa -
runki dla sedymentacji niesionych materiatéw
piaszczystych istniaty na podwodnym cokole za-
nurzonej Kepy Helskiej. Sedymentacja byta tu tak
intensywna, ze wyprzedzata ruch obnizajgcy, wo-
bec czego wkrotce cypel Helu znéw sie wynurzyt,
tym razem w postaci wyspy. Na niej wiatry usy-
pywatly szeregi wydm o kierunkach potudniko-
wych tak znacznie odbiegajacych od dzisiejszych
wydm nadbrzeznych. W ten sposéb moglibySmy
wyttlumaczyé rozszerzony ksztait cypla i odmien-
ny na nim ukiad wydmowy.

Wsérod wydm wyspy Helu tworzyly sie tu
i 6wdzie torfy. Jeden z pokiadéw torfu przebity
zostat w wierceniu na Helu na rzednej —13 m.
Dowodzi to, ze w czasach politorynowych znow
koniec po6twyspu obnizyt sie o jakie 13 — 15 m.
Zapewne w zwigzku z tym ruchem nalezatoby
zwigza¢ przekroczenie przez morze Rewy Mew
i zalanie obszaru Zatoki Puckiej.

Waski trzonek pétwyspu Helskiego jest w ko-
lejnosci wydarzen najmlodszym elementem w je-
go budowie. Potgczyt on klif rozewski z wyspa.
Ze tak sie stalo —- to zastuga pradu brzeznego
i pracy skosnych fal morskich, ktére dzieki zata-
maniu kierunku brzegu w narozu Kepy Swarzew-
skiej koto Hallerowa i Wielkiej Wsi mogty rozpo-
cza¢ usypywanie mierzei. Mierzeja przynajmniej
az do Jastarni byta poczatkowo waltem podmor-
skim. Wytaniat sie on z wéd zrazu w postaci sze-
regu wysepek, jak zdaja sie o tym Swiadczy¢ stare
mapy pochodzgce z XV I w. (S. Pufendorf, De re-
bus a Carolo Gustavo ...). Dopiero p6zniej nasta-
pito definitywne potaczenie, do dzi$ dnia jednak
w szeregu miejsc bardzo stabe.

Ostatecznie wiec poOilwysep Hel jest tworem
bardzo mtodym. Zaczat on wynurza¢ sie nad po-
ziom morza z koncem okresu Litorynowego Mo-
rza, a wiec okoto 5500 lat temu. Dzisiejszg swa
posta¢ osiggngt juz w ostatnich czasach. Jest on
dzietem wspdlnej pracy pradéw, fal morskich
i wiatrow, ale bieg jej uwarunkowany byt szere-
giem kolejnych przemian geologicznych rozgry-
wajacych sie na znacznie szerszej platformie dzie-
Jjowej. .

Politechniki

(Zaktad Geologii Gdanskiej).
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Wybaér napedu na okretach handlowych

Budowa okretow dzieli sie zasadniczo na dwa gtow-
ne,,d?jaly to jest na budowe katduba i mechanizmoéw
napedowych. Oba te dzialy przedstawiajg pewne trud-
nosci w realizacji. Jes$li chodzi jednak o budowe kadtu-
ba, to trudno$ci te sa tatwiejsze do pokonania z jed-
nej strony dlatego, ze kadiuby okretow nie podlegajg
tak czestym wiekszym zmianom konstrukcyjnym jak
mechanizmy napedowe i praktyka, nabyta przez danag
stocznie w ciggu pewnego okresu czasu, wystarcza jej
do prowadzenia budowy réznych okretéw. Z drugiej
strony elementy konstrukcyjne sa z gdry okreslone przez
T-wa klasyfikacyjne, za$ préoby modelu okretu w base-
nie doswiadczalnym dostarczajg konstruktorowi $cistycn
danych konstrukcyjnych. Budowa mechanizméw nape-
dowych gtéwnych i pomocniczych jest sprawa trudng
i skomplikowang i nabycie praktyki ich budowy wyma-
ga diugiego okresu czasu i duzych wydatkéw na préby
i badania. Dlatego to firm budujgcych mechanizmy jest
stosunkowo niewiele i wszystkie one musza mie¢ duze
doswiadczenie i dlugag tradycje.

Mechanizmy napedowe maja
dla rentownos$ci eksploatacji okretu i armator decydu-
jacy sie na budowe danej jednostki musi gruntownie
rozpatrzy¢ wszystkie zalety i wady mechanizméw uzy-
wanych, celem doboru najbardziej odpowiedniego. Pod-
'stawowym czynnikiem wyboru napedu jest doktadne
zorientowanie sie jakie mechanizmy napedowe sa naj-
wiecej w uzyciu i jakie sg zalety i wady jednych w sto-
sunku do drugich.

Naped okretow skitada sie z gtéwnych mechanizmoéw
napedowych i z mechanizméw pomocniczych. Wybor
mechanizméw pomocniczych jest sprawg drugorzedng
i zalezy w wigekszej mierze od wyboru mechanizméw
gtownych. Przedmiotem przeto nastepnych rozwazan —
bedg gtdéwne mechanizmy napedowe.

zasadnicze, znaczenie

CHARAKTER*STYKA GLOWNYCH MECHANIZMOW
NAPEDOWYCH STOSOWANYCH OBECNIE

Okres stosowania i rozwoju okretowych mechaniz-
moéw napedowych jest stosunkowo niewielki, gdyz wy-
nosi zaledwie sto lat. Pomimo to rozwdj ten przeszedt
przez wiele faz i zaznaczyt sig wielu wynalazkami i dzi$§
poprzez turbine gazowa zblizamy sie do mozliwosci ko-
rzystania z energii atomowej, ktéra catkowicie zmieni
charakter okretow juz choc¢by z tego wzgledu, ze ener-
gia zawarta w 1 kg uranu zastapi energie 3000 ton we-
gla. Obecnie do napedu okretéw uzywa sie kilku Typo-
wych mechanizméw, ktére waiczg ze soba o prymat
gtownie na drodze ekonomii eksploatacyjnej.

Wszystkie, napedy uzywane obecnie do nowych okre-
t6, sa to napedy nowoczesne. Maszyny parowej, ktorag
jako pierwszg zastosowano do mechanicznego naoedu
okretow i ktéra przez pot wieku byta jedynym Srodkiem
napedowym, nie mozna uwaza¢ za naped przestarzaly
w stosunku do innych dla tego, ze obecna udoskonalona
maszyna parowa jest stosunkowo mato podobna do
pierwszej maszyny parowej z przed lat i z powodze-
niem konkuruje z innymi napedami. Rozwazania dalsze
beda dotyczyly nastepnych rodzajow napedow:

Maszyna parowa,
Turbina parowa,
Silniki typu Diesel,
Naped elektryczny,
Turbina gazowa

1) Maszyna parowa. Dzieki zmianom konstrukcyjnym
i ulepszeniom, maszyna parowa pozostaje nadal i be-
dzie pozostawac przez diugi jeszcze okres w jednym
szeregu z innymi napedami. Maszyna parowa jest za-
sadniczo i praktycznie zwigzana z kottem cylindrycz-
nym. opalanym do niedawna catkowicie weglem. Wo-
bec tego, ze wegiel jest obecnie paliwem stosunkowo
drogim, kotly cylindryczne dos$¢ czesto przerabiane
sag na opalanie ropg, co wptywa znacznie na dalsze
stosowanie maszyny parowej do napedu okretow.

14

2)

Zaréwno ciggte ulepszanie kottéw cylindrycznych.
czf€ to na drodze wykorzystywania ciepta spalin do-
ogrzewania powietrza i przegrzewania pary, “czy tez
na drodze zwiekszania wyparowania wody przez doda-
wanie rurek; wodnych (kotly typu liowden Johnson)l
jako tez ciggte ulepszanie maszyny parowej na dro-J
dze glosowania kilku stopni rozprezania pary, jood-j
grzewama pary miedzy cylindrami wysokiego ci$nie-

nia i $redniego ciSnienia, podnoszenia preznos$ci pary
zapomocag snecjalnej sprezarki i stosowania turbiny
na pare odlotowg — sprawiaja, ze zuzycie paliwa
maszyny parowej prawie jest réwne zuzyciu paliwa
turbiny parowej, i ze waga jej znacznie si¢ zmniejsza.
Zalety maszyny parowej w stosunku do innych
napeddéw sg nastepujace:

1 — Prosta budowa maszyn i kotlbw cylind-

rycznych;
2. — Koszt budowy mniejszy niz wszystkich

kich innych mechanizmoéw;
— Najwieksza pewnos$¢ dziatania;
— tatwos$é utrzymywania w dobrym stanie;
— Mozliwo$¢é uzywania wegla lub ropy;
— Obstuga mechanizmu bardzo tatwa i nie
maszyn parowych sa nastepujace:
— Duza waga i zajmowana przestrzen;
— Duze zuzycie paliwa;
«— Mozliwo$¢ praktycznego stosowania tylko do
mocy ok. 3000 KM.

Obecnie na okretach nowych s wytgcznie stosowa-
Ine maszyny parowe trzystopniowe, a nawet cztero-
stopniowe, ¢)adz to w potaczeniu z turbing na pare
odlotowa syst. Bauer '— Wach, Jjagdz ze sprezarka
pary napedzang przez turbinge na pare odlotowg syst.
Gdtawerken. Oba te systemy pozwalaja na znaczne
zwiekszenie wspotczynnika sprawnosci. n
Zuzycie paliwa obu tych systemoéw jest o okoto
20%) mniejsze od zuzycia paliwa zwyktej trzystopnio-
we! maszyny parowej i wynosi ok. 037 kg wegla
/IKMg., przy warto$ci opatowej wegla 7.000 kal.

Jedng z dodatkowych zalet syst. Bauer — Wach
iest zrownowazony bieg maszyny napedowej dziek;
potgczeniu turbiny z watem napedowym. Wadg tego
systemu jest dodatkowa przektadnia i sprzegto, kt6-
rych nie posiada system Gdtawerken.

Maszyn parowych systemu Lenz obecnie naog6t
sie nie stosuje. Nawet Niemcy w koncowej fazie wol-
ny postanowili zarzuci¢ jej stosowanie. Gtéwne za-
rzuty przeciwko maszynie Lenza to zbyt maty wsnoét-
czynnik sprawnos$ci, zbyt duzy, wydatek oliwy, trud-
noéci utrzymywania w dobrym stanie pier$cieni, za-
woréw i kciukéw i konieczno$¢ czestej ich wymiany.
Zuzycie paliwa maszyny Lenza wynosi ok. 0,55 kg
wegla /KMg.

Maszyny parowe Lenza sg jednak proste w bu-
dowie i pewne w dziataniu, i polaczenie ich z turbing
na pare odlotowg syst. B. W. znacznie zwiekszyto by
ich sprawno$¢ i daloby podstawe do dalszego uzywa-
nia ich na okretach.

Dalsze widoki rozwoju maszyn parowych leza na
drodze zwiekszenia ci$nienia pary, co wydaje sie zu-
petnie mozliwe. W wypadku zastosowania wiekszych
ciénien — sprawno$¢ maszyny parowej znacznie sie
zwiekszy.

.‘*’N!—'f@w.b.w
o
<

Turbina parowa¢ Pomimo to, ze rozw0j turbiny pa-
rowej trwa juz od przeszto 50 tat, to jednak badania,
naukowe i praktyczne nad turbinami trwajg w dal-
szym ciggu z niezmniejszonym natezeniem. Badania
te idg w kierunku zwiekszenia preznosci i tempera-
tury pary, co ma na celu zwiekszenie sprawnos$ci
i zmniejszenie wagi mechanizmu. 'Dzieki dobremu
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rozwojowi w tym kierunku, turbiny moga konkuro-
wac¢ zDieselami, a nawet wypiera¢ jeT*przy “mocach
wiekszych ponad 7.000 KM. Waga napedu turbinowe-
go jest o0 30% mniejsza od napedu DieseFowego iprze-
ciwstawia sie skutecznie wiekszemu zuzyciu paliwa
turbin w stosunku do DieseFi.

Dobre rezultaty osiggniete na okretach wojennych

torujg droge do szerszego stosowania turbin i kottow
wodnorurkowych ,na okretach handlowych. Okres
wojenny zaznaczyl sie stosowaniem zespotu turbin,
skltadajgcego sig z turbiny wysokopreznej i turbiny

niskopreznej z pominigciem turbiny S$rednio-preznej.
System ten.moze by¢é z powodzeniem stosowany na
okretach handlowych.

Zwiekszenie ilosci obrotowl i zuzycia paliwa przy
tym systemie jest zlagodzone prostszym systemem
przektadni, tatwiejszym utrzymywaniem turbin i zna-
cznie mniejszym kosztem budowy.

Zalety napedu turbinowego sa nastepujace:
1) Mata waga i mata zajmowana przestrzen;
2) Brak wibracji;
3) Mniejszy koszt utrzymywania niz napedu Die-
seFowego;
4) Mniejsza ilos¢ obstugi niz przy Dieslach;
5) Wiekszy wspéiczynnik sprawnos$ci, niz maszyn
parowych;
Wady napedu turbinowego sg nastepujace:
1) Koszt budowy wiekszy niz maszyn parowych;
2) Trudnos$ci remontu, ze wzgledu na wagi po-
jedynczych czesci;
3) Koniecznoé¢ sprawniejszej obstugi niz do ma-
szyn parowych;
4) Optacalno$¢ stosowania do mocy ponad
5000 KM;
5) Mniejsza pewnos$¢ pracy niz maszyn parowych;
6) Konieczno$¢ stosowania turbiny biegu wstecz
lub $ruby nastawnej.
Zuzycie paliwa przy napedzie turbinowym wynosi od
0,26—0,3 kg ropy na KMg.

Silniki typu Diesel. Silniki te sa obecnie stosowane
do napedu okretdw o mocy do 20000 KM. Naped ten
moze by¢ jednak stosowany i do wiekszych mocy;
gtbwng przeszkode stanowi duzy ciezar i duza zaj-
mowana przestrzen. Kraje nie posiadajagce wegla, jak
np. Szwecja i Norwegia, przechodzg prawie catkowi-
cie na naped Dieslowy, dzieki temu, ze obecna cena
paliwa ptynnego jest stosunkowo nie wiele wieksza
od ceny wegla.

Rozwdj Diesli o duzych mocach doszedt do punk-
tu szczytowego, rozwéj' Diesli mniejszych, a szczeg6l-
nie 4-taktowych postepuje dalej naprzéd. Rpzwdéi ten
idzie w kierunku zwiekszenia $redniego ci$nienia
przez dotadowanie powietrza. Poza tym w ostatnich
czasach przeprowadza sie badania w kierunku stoso-
wania turbin na gazy odlotowe, podobne do systemu
Bauer-Wach dla maszyn parowych.

Dotadowanie stosuje sie gtéwnie do silnikéw
4-taktowych. System Biichi daje zwiekszenie mocy
o ok. 28%. JeSli zastosowa¢ dotadowanie zapomoca
sprezarki kilkostopniowej oraz chlodzenie powietrza
miedzy stopniami, to mozna osiggng¢ 50% zwieksze-
nie mocy silnika. Koszt budowy takiego sumka jest
wiekszy, ale wtedy zuzycie paliwa i waga silni&a
zmniejszaja sie o ok. 20%.

Ostatnie proby zastosowama ropy kottowej do
napedu Diesli daly dobre rezultaty, i chociaz zuzycie
paliwa jest nieco wieksze — daje to jednak oszczed-
nos$¢, (w chwili obecnej kiedy to ropa Dieslowa ko-
sztuje 27% wiecej, niz kotlowa) o ok. 15 20%.

Obecnie stosuje sie silniki dwutaktowe jedno-
stronne i dwustronne oraz 4-taktSwe. Przewaza na-
ped bezposredni zapomocg duzych silnikbw o malej
ilosci obrotow,, ale jest duza tendencja stosowania
silnikbw mniejszych o duzych ilosciach obrotow, kté-
re wymagaja przektadni

skomplikowana

w
4)
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Zalety tego systemu sg nastepujace:

1) Mniejsza waga mechanizmoéw;

2) Mniejszy koszt poczagtkowy;

3) Wiekszy wspodtczynnik sprawnosci;

4) Mniejszy koszt czes$ci zapasowych;

5) Mniejsza maszynownia;.

6) Mniejsza ilos¢ obstugi i tatwiejsze manewro-
wanie ze wzgledu na jedna platforme mane-
wrowa;

7) Latwiejszy remont;

8) Mniejsze zuzycie paliwa;

9) Nizszy $rodek, ciezkosci;

10) Linia watléow fatwiejsza do montazu
wania;

11) Wibracje skrecajace, tatwiejsze do opanowania

i dopaso-

Wada tego systemu jest konieczno$¢ przektadni, oraz
instalacja rurociggu gazéw; odlotowych,
wypadku uzywania-ich do kotta pomocniczego.

Naped elektryczny. Naped turbo-etektryczny Iub
Dieslowo-elektr. jest uzywany do mocy powyzej 7000
KM Zalety tego napedu sa nastepujace:

1) Réwnomierna praca maszyn.

2) Dowolne potozenie silnikéw napedowych.

3) Zredukowanie watéw napedowych.

4) tatwiejsze manewrowanie okretem.
Przy napedzie turbo-chktr. dochodzi jeszcze
wazna zaleta, tj. zniesienie turbiny biegu wstecz.

Wada napedu elektr. jest wiekszy koszt budowy

i nieco wieksze zuzycie paliwa.
Turbina gazowa. Przed turbing _gazowg lezy duza
przyszto$¢. Rezultaty badan oraz jedyne chwilowo za-
stosowanie do napedu okretu daja nadzieje, ze ten sy-
stem napedowy jest mozliwy, i ze bedzie mégt konku-
rowa¢ z innymi napedami.

jedna

Zalety napedu gazowego sa nastepujace:

1) Duzy wspotczynnik sprawno$ci termicznej do-
chodzacy do 32%.

2) Mata waga i zajmowana przestrzen.

3) Kroétki czas rozruchu, bo niespetna minute.

Wady tego systemu sa nastepujace:
1) Duza ilo$¢ rurociggoéw.

2) Duza temperatura gazéw konieczna do zwiek-

szenia sprawnosci.

3) Zmniejszenie sprawnos$ci przy zmiennym ob-

cigzeniu.

Rozwdj tego systemu jest $ciSle zwigzany z wyna-
lezieniem odpowiedniego materialu na topatki turbi-
nowe, wytrzymujagcego wysoka temperature, Kktéra
obecnie wynosi ok. 650° C, a ktéra celem osiggniecia
wiekszej sprawnos$ci winna dojs¢ do ok. 850° C. Poza

tym zastosowanie tego napedu jest SciSle zwigzane ze
stosowaniem nastawnej Sruby napedowej.

ANALIZA CZYNNIKQW WPLYWAJACYCH NA WY-

BOR NAPEDU.

Nastepujace czynniki wpilywajg na wybér napedu

okretow:

ma stosunkowo maty wplyw

1) Koszt budowy mechanizmoéw napedowych.

2) Przestrzen zajmowana przez mechanizmy na-
pedowe.

3) Waga mechanizmoéw napedowych.

4) Zuzycie paliwa i smaréw.

5) Wtasny potencjat opatowy.

6) Przeznaczenie, no$nos¢ i zasieg okretu.
7) Innne czynniki towarzyszace.

1 — Koszt budowy mechanizméw napedowych.

Zasadniczo koszt budowy mechanizméw napedowych
na wybdér napedu, gdyz

z jednej strony koszty budowy r6znych mechanizméw nie
odbiegajag bardzo od siebie, za$ z drugiej strony wiekszy
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koszt budowy bardziej sprawnego mechanizmu, jest wy-
datkiem jednorazowym, ktéry sie pokrywa wielokrotnie
przez lepsze zuzycie paliwa. Og6lnie nalezy zaznaczyé
ze budowa maszyn parowych jest najtansza, budowa tur-
bin i kottéw wodnorurkowych jest drozsza, zas. budowa
Diesli jest najdrozsza.

2 — Przestrzen zajmowana przez mechanizmy.

Jesdli przyja¢, ze przestrzen zajmowana przez trzv-
'slopniowa. maszyne parowa z turbing syst. B W wynosi
100%, to —

Naped turbinowy lub turbo-elektr. zajmuje 90%
Naped dieslowy bezposredni L 85%
Naped dieslowy posSredni . Lo ' 65%
NapPed GAZOWY .o e 5qd
3 — Waga mechanizméw napedowych.
Maszypa parowa 3-stop. z turbing syst. B.W. 100%
Naped dieslowy bezposredni  ....cccooeiivinenen. 75%
posredni lub elektryczny . 65%
N turbinowy A . 50—55%
. JAZOWY oot 40—45%
4 — Zuzycie paliwa i smarow,

a) paliwo (ropa)
Maszyna parowa trzystopniowa

z turbing B.W ..ccoooeiiiie 0,28--0,32 kg/KMg. 100%
Naped turbinowy 0.26—0,3 N 95%
Naped gazowy ... 0,2 —0'25 " 80%
Naped Dieslowy bezposred. 0.14—0.19 B B>
Naped Dieslowy posred. 0,12—0J7 " 50%

Zuzycie wegla o warto$ci opatowej 7500 kal. wynio-
stoby dla maszyny parowej ok, 30% wiecej niz ropv,
a wiec $rednio 0,4 kg/KMg.

b) Oliwa.

0,03 kg/KM dobe 100%

Naped Dieslowy
0,005 kg/KM dobe  15%

Maszyna parowa, turbiﬁa
c) Wiasny potencjat opatowy.

Wiasny potencjat opatowy lub tez takie warunki go-

spodarcze, ktére umozliwiajg tanie nabycie takiego czy
innego paliwa majg duze znaczenie przy wybérze na-/
pedu. Wiec np.: Polska posiada duze zapasy wegla

i mate zapasy ropy. Dla krajéw nie posiadajacych wegla
nie optaci sie stosowa¢ maszyn parowych, natomiast dla
Polski jest to w wielu wypadkach optacalne, za$ przy
zmienionych warunkach gospodarczych $wiata, moze by¢
podstawg konkurencyjnos$ci naszej dziatalnos$ci shippin-
gowej. Kwestia wyboru paliwa jest zwigzana z jego ceng..
(ena wegla przed wojng byta bardzo niska w poréwna-
niu z ceng ropy. Obecnie r6znica ta jest stosunkowo
niewielka i dlatego nastgpit do$¢ znaczny zwrot do na-
pedu motorowego. Trzeba mie¢ jednak na uwadze te
okoliczno$¢, ze moze przyj$¢ taki okres, w ktéorym we-
giel bedzie tani, za$ ropa droga i wtedy naped weglowy
bedzie bardziej optacalny.

Obecnie ceny wegla i ropy, jesli przyja¢ cene ropy
Dieslowej jako podstawowa, sa nastepujace:

Ropa DieSloW a ..cccocvveienienenecine 100°/«
Ropa kottowa Lo 80%
Wegiel . . 70%

Wobec tego, ze naped turbinowy wymaga kottbw wodno-
rurkowych, obecnie opalanych ropa, za$ zuzycie ich jest
o okoto 35% wagowo mniejsze od zuzycia wegla przez
kotty cylindrowe, wiec pod wzgledem kosztéw paliwa
turbina wydaje sie bardziej ekonomiczna niz maszyna
parowa i daje ok. 15% zysku na paliwie. JeS$li poréwna-
my naped Dieslowy z maszyna parowg to réznica zuzy-
cia wegla i ropy wynosi ok. 60%; co daje zysk na paiiwie
ok. 30% na korzy$¢ napedu Dieslowego.

6 Przeznaczenie, no$nos¢ i zasieg okretow.

Wybo6r napedu zalezy w duzym stopniu od przezna-
czenia okretu, jego nos$nos$ci i zasiegu dziatania. Na pod-
stawie analizy zuzycia paliwa i wagi mechanizméw oraz
innych czynnikéw zeglugowych oraz na podstawie da-
nych statystycznych, analiza powyzszych czynnikéw wy-
glada jak nastepuje:
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a) Zasieg.

Dla okretéw o duzym zasiegu najbardziej wskazany
iest naped Dieslowy, ze wzgledu na najmniejszy ciezar
paliwa, jakiego wymaga ten naped w. stosunku do innych
napedéw! Drugim z kolei napedem do zastosowania by}-
by naped turbinowy, ktéry przy wiekszym zuzyciu pa -
liwa posiada matag wage wilasng, kompensujgca wiekszy
wydatek paliwa.

Dla okretéw o Srednim zasiegu moga by¢ brane pod
uwage, wszelkie rodzaje napedéw w zaleznosci od mocy
napedowej.

zasiegu mozna wybieraé
a maszyng parowa, ale
powinno

Dla okretéw o krotkim
miedzy napedem Dieslowym
majac na wzgledzie nasz potencjat weglowy,
sie raczej wybiera¢ maszyne parowa.

b) Przeznaczenie.

Dla okretéw drobnicowych moze by¢ stosowany na-
ped dowolny zaleznie od zasieggu i mocy napedowej
okretu.

Naped tankowcéw winien by¢ Dieslowy, ze wzgledu
na fadunek i jego tanio$§¢ w porcie odbioru oraz ze

wzgledu na bezpieczenstwo. cm

Naped rudoweglowcéw winien by¢é” zapewniony
przez maszyne parowg napedzang weglem.

c) Nosnos¢.

Moc napedowa okretéw handlowych jest proporcjo-
nalna do ich nos$nosci, przy danej szybkosci i dlatego
nosnos¢ okretow jest waznym czynnikiem przy wyborze
napedu.

Okrety o matej mocy napedowej do 3000 KM winny
posiada¢ naped Dieslowy lub maszyne parowa.

Okrety o mocy napedowej Sredniej od 3000 do 5000
KM winny posiada¢ naped Dieslowy.

od 5000 do 10.000 KM

Okrety o mocy napedowej
lub Dieslowy.

winny posiada¢ naped turbinowy

Okrety o mocy powyzej 10.000 KM powinny posiadac
raczej naped turbinowy.

7 — Jnne czynniki zeglugowe.
Wszystkie nowe zastosowania- napedu i ich rozwulj
maja za cel zmniejszenie kosztéw eksploatacji, czyli

ekonomie napedu. State dazenie w tym kierunku zwiek-
szyto znacznie wydatki naktadowe, gdyz wyposazenie
maszynowni znacznie wzrosto i nalezy mie¢ to na uwa-
dze przy poréwnywaniu réznych typéw napedu i ich eko-
nomii. Wszelkie zmniejszenie zuzycia paliwa prowadzi
do zwiekszenia kosztu okretu i w pewnych wypadkach
moze by¢ nieoplacalne. Dlatego tez przy rozwazaniu
kwestii wyboru napedu nalezy bra¢ pod uwage inne
czynniki zeglugowe, jak:«trasa okretu, okresy czasu przy
petnej szybkosci, mozliwosci zakupu taniego paliwa
w portach zagranicznych, obsluga maszyn w czasie mar-
twym, amortyzacja okretu i tym podobne. Wszystkie
te czynniki sga catkowicie uzaleznione od poszczeg6lnego
okretu i wptyw ich musi by¢ okre$lony indywidualnie.
— 0Ogodlne ich okreslenie i wzajemne powigzanie nie da-
toby praktycznych korzys$ci i bedzie o nich mowa w na-
stepnym rozdziale, dotyczgcym metody wyboru napedu.

W i:BOR NAPEDU.

moze by¢é dokonany na podstawie
syntezy wszystkich czynnikéw, poprzednio w krotkim
zarysie omoéwionych. Na podstawie tej syntezy i kazdo-
razowo w odniesieniu do poszczegélnego okretu o usta-
lonym przeznaczeniu i trasie jego eksploatacji, dokonac,

Wyb6r napedu

nalezy eliminacji poszczeg6lnych czynnikéw, poréwnaé
wszystkie zalety i wady projektowanych napedéw
i wskaza¢ wtasciwy rodzaj napedu do zastosowania
w danym wypadku.

Ostatecznego wyboru mozna dokona¢ dopiero po
przeprowadzeniu skomplikowanej kalkulacji kosztéw
eksploatacji, obejmujgcej zuzycie paliwa, oliwy i wody,
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koszty obstugi, okresy czasu przy peinej szybkos$ci, mo-
zliwos$ci zakupu taniego paliwa w portach zagranicznych,
koszt obstugi maszyn w okresie martwym, czasy posto-
jow w portach, optaty portowe, amortyzacje okretu,
frachty, koszty ubezpieczen oraz przewidywania zmian
warunkéw gospodarczych i eksploatacji w przysztosci.

Jak wida¢ z powyzszego, wybo6r napedu jest sprawg
trudng i w tym stosunkowo krétkim artykule mozna je-
dynie poda¢ w ogélnym zarysie kierunek i obecne ten-
dencje shippingu $wiatowego.

Wedlug obecnych ogoélnych i niekompletnych staty-
styk, Swiatowy zakres stosowania r6znych napedéw okre-
tow handlowych jest nastepujacy:

Naped Dieselowy obejmuje ... 20%
" kottowo-ropowy obejmuje 60%
kottowo-weglowy obejmuje . . 20%0

Wobec brakli szczeg6towych danych trudno jest usta-
li¢ jaki procent tonazu $wiatowego obejmuje maszyna
parowa, ale biorac pod uwage, ze znaczna ilos¢ kottow
cylindrowych jest opalana ropa, wydaje sie, ze w 60%
napedu ropowego jest ok. 40% tonazu Swiatowego.

Jesli, chodzi o poszczegdlne kraje, to co do niekt6-
rych dane statystyczne przedstawiajg sie nastepujgco:

motorowcow parowcow
Anglia < ok. 30% ok. 70%
Ameryka ok. 20% ok. 80%
Norwegia ok. 70% ok. 30% }
Szwecja ok. 70% ok. 30% -

Z powyzszych zestawien wynika,
obejmuje 80% tonazu $wiatowego,
parowej siega ok. 40%. . _ _

Powyzsze dane statystyczne wskazujg, ze naog6t sto-
sowane sg trzy rodzaje napedéw, a mianowicie: maszyna
parowa, turbina parowa i Diesel. Napedy te wspoétzawo-
dniczg ze sobg i przez swoj cigglty rozwo6j wskazujg, ze
beda one nadal stosowane przez czas blizej nieokres$-

ze naped parowy
za$ udziat maszyny

SPOSTR

ZAGADNIENIA INSPEKCJI OKRETOWEJ

W zwigzku z powstaniem dwoéch réwnorzednych urze-
dow morskich w Gdansku i Szczecinie, warto zwrécié
uwage na jeden z waznych probleméw, ktéry w pracach
dawnego Gtéwnego Urzedu Morskiego nie znalazt wta-
Sciwego rozwigzania. Mam tu na mys$li niedoceniong
i traktowang na szarym koncu innych zagadnien sprawe
inspekcji okretowej. Wytlumaczenia tego stanu rzeczy
nalezatoby szuka¢ w czestych zmianach personalnych
kierownictwa G.U.M.-u, zainteresowanego gtéwnie splo-
tem zagadnien, zwigzanych ze zwiekszeneim obrotéw na-
szych portéw. Nie nalezatoby réwniez tu poming¢ do nie-
dawna tak aktualnej sprawy niskich uposazeh pracow-
nikobw G.U.M.-u, sprzyjajacej w przechodzeniu co lep-
szych fachowcédw do innych niewspétmiernie wiecej pta-
cacych instytuciji.

Inspekcja okretowa nie jest jakby sie pozornie zda-
wato sprawa wewnetrzng danego panstwa, posiada ona
bowiem réwniez znaczenie miedzynarodowe. Podpisanie
jeszcze przed ostatnia wojng przez wszystkie panstwa
morskie $Swiata, a wiec i przez Polske szeregu miedzy-
narodowych konwencji, stwarza nieodzowng koniecznos¢
nie tylko z uwagi na zapewnienie bezpieczenstwa zycia
i mienia ea morzu, ale réwniez ze wzgledéw czysto pre-
stizowych wywigzywania sie z przyjetych zobowigzan,
tymbardziej, ze dotyczg one réwniez statkéw obcych, za-
wijajgcych do naszych portéw. Nie od rzeczy bedzie po-
danie paru najwazniejszych miedzynarodowych konwen-
cji, do ktoérych akces zgtosita Polska. Sg to mianowicie:

Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenhstwie zycia
na morzu.
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lony. Panowanie swoje podzielg one
w niedtugim czasie z turbing gazowa.

Jesdli chodzi o zastosowanie poszczeg6lnych napedow
to powyzsze rozwazania skoncentrowalyby sie w naste-
pujacych wnioskach ogélnych.

prawdopodobnie

a — Maszyng parowa winna by¢ zastosowana do
napedu okretéw o matym i $rednim zasiegu.

b — Naped Dieselowy winien by¢ zastosowany gi6-
wnie na okretach o duzym zasiegu, oraz do tych
okretéw, ktére majg krotkie przebiegi oraz dtu-
gie czasy postojow.

¢ — Turbina parowa winna by¢ zastosowana na
okretach o mocy napedowej powyzej 50(10 KM.

Jesdli chodzi o typ maszyny parowej, to najlepszymi
wydajg sie maszyna trzystopniowa w potagczeniu z tur-
bing syst. Bauer-Wach. oraz czterostopniowa syst. Géta-
verken. Dobre rezultaty mogtaby da¢ réwniez maszyna
parowa typu Lenz w potaczeniu z turbing na pare odlo-
towg syst. Bauer-Wach, lecz to by wymagato przepro-
wadzenia specjalnych badan i préb, kté6rych dotad zadna
firma nie podjeta.

Jesli chodzi o kotly cylindryczne, to najlepsze.wy-
niki daja kotty kombinowane syst. Howden-Johnson lub.
podobne, ktére przy do$¢ prostej budowie najbardziej
zblizajg sie pod wzgledem sprawnos$ci do kottéw wodno-
rurkowych.

Turbiny okretowe sag stosowane w réznym wykona-
niu, badz to typu akcyjnego badz reakcyjnego badz tez
akcyjno-reakcyjnego. Wybér takiego czy innego typu
zalezy od wielu czynnikéw jak np. waga i objetos¢, ro-
dzaj stuzby okretu, moc napedowa przy biegu naprzéd
i biegu wstecz, fedukcja obrotéw, ilos¢ i rodzaj $rub na-
pedowych itp.

Jesli chodzi o naped Dieslowy, to ogdlnie mozna
wskazaé¢, ze dla matych mocy do ,1500 KM najkorzyst-
niejsze sg silniki dwutaktowe jednostronne, za$ dla

wiekszych mocy — silniki cztero-taktowe z dotadowa-
niem.

ZEZENIA

Miedzynarodowa Konwencja o liniach tadunkowych.
Miedzynarodowa Konwencja telekomunikacyjna.

Zadanie inspekcji okretowej w Polsce jest specjalnie
utrudnione, jezeli wezmiemy pod uwage fakt opracowa-
nia zaledwie okoto Vs przepisbw w poréwnaniu z posia-
danymi przez inne panstwa morskie, tak, ze nadal za-
chodzi u nas potrzeba korzystania przewaznie z przepi-
s6w obcych. Palgca sprawag jest utozenie przepiséw wy-
konawczych do konwencji i ustaw jak i konieczno$¢ no-
welizacji prawie wszystkich wydanych przed wojna roz-
porzadzen. Do dzi§ dnia poza Rozporzadzeniem 'Porzad-
kowym Dyrektora G.U.M.-u z dnia 19 marca 1946 r. do-
tyczacym jedynie statkéw poftowych i zeglugi przy-
brzeznej nie opracowano przepiséw przeprowadzania tak
waznych przegladéw jakimi sa:"inspekcja kadtuba, in-
spekcja urzadzen elektrycznych oraz inspekcja wyposa-
zenia nawigacyjnego statku. W istniejacym stanie rze-
czy, bioragc pod uwage, dalszy rozwdj naszej floty mor-
skiej jak i budownictwo statkbw na stoczniach krajo-
wych, trudno nie zrozumie¢ koniecznos$ci szybkiego wy-
rownania omoéwionych tak powaznych brakéw.

Dla .zilustrowania jak szeroki mi odpowiedzialny jest
zakres pracy inspekcji niech postuzy fakt, ze juz cho-
ciazby na podstawie jednej tylko ustawy a mianowicie
z dnia 7.1V 1937 r. o bezpieczenstwie statk6w morskich,
zachodzi konieczno$¢ przeprowadzania dla statkéw pasa-

zerskich co rok, za$ dla pozostatych co 4 tata, nastepu-
jacych inspekciji:

1 kadtuba i statych urzgdzen statku,

2. kottbw, maszyn napedowych, urzadzen mechanicz-

nych i elektrycznych.
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3. kotwic, tancuchéw i innego, osprzetu oraz czesci za-

pasowych,

4. urzadzen przetadunkowych,

5. Srodkéw ratunkowych,

6. Srodkéw przeciwpozarowych, f

7. najwiekszego dopuszczalnego zanurzenia statku, zna-
kéw zanurzenia i marek nadwodnej burty,

8. zatadowania i balastowania statku,

9. niebezpiecznych tadunkoéw,

10. pomieszczen mieszkalnych i

11. kwalifikacji kapitana, oficeréow i

12. obsady statkow,

13. przyrzgdéw nawigacyjnych,

14. radiokomunikacji,

15. zapobiegania zderzeniom oraz sygnatéw i Swiatet po-
zycyjnych,

16. specjalnych wymagan dla statkéw pasazerskich,

17. innych spraw zwigzanych z bezpieczefAstwem statku
i opieka nad zyciem ludzkim na morzu.

Przeglady podane w punktach 1, 2, 3 i 4 sg dokony-
wane za granicg, badz przez inspekcje okretowa, badz
tez honorowane sg przeglady uznawanych w danym kra-
ju towarzystw klasyfikacyjnych Pozostate przeglady sa
przeprowadzane przez inspekcje okretowa.

Sprawa poruszona znajduje za granica inne jeszcze
rozwigzanie i tak w Z.S.R.R wszystkie inspekcje okreto-
we niezaleznie od ich rodzaju wykonywane sa central-
nie Ni wytgcznie przez towarzystwo klasyfikacyjne Mor-
skoj Registr S.S.S.R. z gtéwng siedzibg w Leningradzie,
Moze to mieé¢ szereg aspektdw dodatnich, ktére w na-
szych obecnych warunkach wystgpityby ze specjalng wy-
razistoScig. Przyjrzyjmy sie bowiem istniejacym u nas
w tej dziedzinie stanowi faktycznemu. | tak do dzi§ dnia
brak ustawy, ktéraby $cisle i wyraznie rozgraniczala za-
kres kompetencji i okre$lata wzajemny stosunek inspek-
cji panstwowej do towarzystw klasyfikacyjnych. Fakt
ten przyczynia sie do powstania niepozadanych sytuaciji,
do ktorych zaliczy¢ trzeba z jednej strony podwojne
przeprowadzanie, z drugiej za$ nie wykonywanie niekt6-
rych inspekcji. Tak wigec przeglad stanu, kotta z osprze-
tem przeprowadza inspekcja panstwowa, a réwnolegle
i niekiedy nawet w tym samym czasie towarzystwo kla-
syfikacyjne. Z drugiej za$ strony nie wykonywuje sie
inspekcji urzadzen przetadunkowych i chociazby tak
waznej jak statecznosci dla statkéw pasazerskich wyni-
kajacej z art. 8 Miedzynarodowej Konwencji o bezpie-
czenstwie zycia na morzu.

Jasng jest rzeczg, ze nie wykonywanie do$¢ zasadni-
czych przegladéw wigze sie z niedostatecznym jeszcze
poziomem inspekcji, .trudnym w obecnych warunkach do
usunigcia. Wezmy choc¢by do reki obowigzujgcg do dzi$
ustawe z dnia 7.V 1937 r. Ot6z art. .13 przewiduje ze.

zdrowotnos$ci na statku,

zatogi,

inspektor kadtubowy powinien posiada¢ dyplom
inzyniera budowy okretéw, conajmniej 5-letnig
praktyke przy budowie okretow lub w inspekcji

okretowej oraz 3-miesieczna praktyke na statkach

morskich.
inspektor kotlowo-maszynowy powinien posiadac
dyplom inzyniera budowy maszyn okretowych

i dyplom mechanika okretowego oraz co najmniej
5-letnia praktyke w dziedzinie budowy maszyn
i kottéw okretowych lub w stuzbie morskiej in-
spekcji kottowo-maszynowej,

inspektor nawigacyjny powinien posiada¢ dyplom
kapitana, zeglugi wielkiej oraz co najmniej 5-let-
nig praktyke na stanowisku kierownika statkow
w zegludze wielkiej.

Podobnie wysokie wymagania stawia sie inspektorowi
elektrykowi® inspektorowi radiokomunikacyjnemu oraz
inspektorowi sanitarnemu. Wydaje sie rzeczg zbyteczng
podkresla¢, ze przy zatrudnieniu tego rodzaju fachow-
cOw inspekcja wysztaby z impasu i stanetaby na wtasci-
wym poziomie. Inna sprawa, ze uzyskanie w dzisiejszych
warunkach tej klasy fachowcoéw jest rzeczg niezwykle
trudng, ale tym niemniej konieczng ze wzgledu na'po-
wage zagadnienia.
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Przy rozpatrywaniu catoksztattu zagadnienia inspekcji
okretowej nie sposéb nie zwréci¢ uwagi na jej specyficz-
ng role, ktérej dzielenie, jak to ma miejsch obecnie przez
utworzenie dwoéch réwnorzednych inspekcji w ramach
nowopowstatych urzedéw morskich jest niespotykane za
granica. Inspekcja okretowa jezeli ma u nas pracowac¢ na
wtasciwym poziomie, powinna by¢ zcentralizowana po-
dobnie jak ma to miejsce gdzie indziej, chociazby w Z. S.
R.R. Trudno.bowiem zgodzi¢ sie na to aby dokumenty
wystawiane przez inspekcje okretowag, a wiec dokumenty
0 znaczeniu miedzynarodowym byly wydawane nieza-
leznie przez dwie réwnorzedne instytucje,, tym bardziej,
ze brak jest odnos$nych przepiséw wykonywania poszcze-
g6lnych przegladow. Wiemy, ze brak fachowcéw byt
gtébwnym powodem niemoznos$ci osiggniecia witasciwego
poziomu przez inspekcje okretowg dawnego Gtdéwnego
Urzedu Morskiego. Jezeli wiec brakowatlo fachowcéw do
zmontowania jednej tylko inspekcji, to brak ten tym-
bardziej wystapi w trakcie zestawiania dwoéch inspekcji
rownorzednych, przy czym nalezatoby przewidywaé, ze
poziom jej.wykonywania w zaleznosci od doboru inspek-
torow w poszczego6lnych urzedach bedzie rézny, co z pun-
ktu widzenia prestizu panstwa jest nie pozadane. Kwe-
stia opracowania przepiséw, ustaw i rozporzagdzen a ogol-
nie biorac tak niezbedna sprawa stalej koordynacji po6-*
czynan obu inspekcji przy duzej ich od siebie odlegto-
Sci i réwnorzednym znaczeniu bedzie nastreczata duzo
trudnosci. Moznaby szerzej jeszcze potraktowa¢ omawia-
ng sprawe, przytaczajac dalsze arguniienty, przemawia-
jace za konieczno$cig gtebszego przemys$lenia catoksztattu
sprawy inspekcji okretowej w Polsce w gronie fachow-
tych specyficznych zagadnie-

cOw, orientujgcych sie w
niach, a to celem zapewnienia, jej tak koniecznego po-
ziomu i nalezytego prestizu dla dalszych naszych po-

czynan na morzu.

- Inz. Mirostaw Garnuszewski

KONIECZNOSC MODERNIZACJI PRZELADUNKU

WEGLA.
(Przyczynek do dyskusiji.)

Nawigzujac do artykutu inz. Bogdanowicza z War-
szawy pt. ,Mozliwosci przetadunku wegla w naszych
portach® w kté6rym wspomina on o nowoczesnych urzg-
dzeniach przetadunkowych, chciatbym zwré6ci¢é uwage
naszych technikéw morskich na koniecznos$¢ jaknajszyb-
szego zastosowania do przetadunku wegla nowoczesnych
urzagdzen przetadunkowych o wysokiej wydajnosci. Sa-
dze, ze juz obecnie nalezaloby zajg¢ sie rozplanowaniem
i przygotowaniem odpowiednich nabrzezy dla nowoczes-
nych wywrotnic oraz budowg zasilajacych ich potaczen
kolejowych. Przestarzate, nieefektowne dzwigi chwyta-
kowe winne by¢ traktowane jako urzgdzenia tymczaso-
we, ktére umozliwiajag nam wykonanie planu eksportu
wegla na okres najblizszych 2 lat, tyle bowiem czasu zaj-
mie prawdopodobnie zamoéwienie zagranicg, wykonanie,
przewiezienie i zmontowanie wywrotnic wagonowych.
Sauze, ze wszelkie opdéznienie w modernizacji metod
przetadunku bedzie btedem, ktéry zemsci sie juz wkrotce
na naszych mozliwosciach eksportowych W chwili obec-
nej wiekszo$¢ amerykanskiego eksportu wegla jest prze-
tadowywang przez wywrotnice wagonowe. Zaczeto je
konstruowaé¢ okoto r. 1890, znacznag cze$¢ ustawionych
wtedy wywrotnic pracuje obecnie, co jest wystarczaja-
cym dowodem ich trwato$ci i praktycznosci. Po pierw-
szej wojnie zelektryfikowano wywrotnice, ktére pierwot-

nie mialy naped parowy. Obecnie nowe rozwigzania
konstrukcyjne idg po linii zwiekszenia szybkos$ci prze-
tadunku, podniesienia sity udzwigu i uproszczenia ob-

stugi urzgdzenia. Nowe typy wywrotnic sg ustawiane
parami na specjalnych pirsach o ditugosci okoto 200 me-
trow., Wywrotnica taka roztadowuje na godzing 60 we-
glarek. Weglarki przewozg tu od 60 do 100 ton wegla.
Niektore koleje operujagce weglarkami o tadownosci zbli-
zonej do polskiej (20 ton) budujg wywrotnice podno-
szace jednocze$nie 2 wagony, o tgcznej wadze 40 ton
wegla. Wydajno$¢ takiej wywrotnicy na godzine wy-
nosi 2400 ton wegla. Pracujg one w wiekszych portach
jak Baltimore lub Norfolk na 3 zmiany, przyezam przy
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stosowaniu odtajalni (shawing sheds — szopy w ktérych
podgrzewa sie zamarzniety wegiel) osiggaja czas pracy
5000 godzin rocznie Statki tadujgce pod wywrotnicag
przesuwaja sie tylko 3 razy, na poczatku nasypywana
jest petna 3-cia tadownia, nastepnie z kolei nasypuje do
petna tadownie 2-gg, 4-tg i 1l-sza. Statek o nos$nosci ok.
10.000 ton (Liberty, Victory), taduje sie w ciggu 7 godzin.
Sadze, ze w naszych warunkach wywrotnica taka mo-

glaby pracowaé¢ okoto 4000 godzin rocznie, przetadowujac
8.000.000 ton. Zdolno$¢ przetadunkowa nabrzeza wynio-
staby tu ca. 10 t/g., a wiec ca. 10 razy w;ecej niz obecnie.
Koszt takiej wywrotnicy w Stanach Zjednoczonych wy-
nosi obecnie okoto 700.000 dolaréw. Dwie tylko wywrot-
nice np. ustawione na Parnicy w Szczecinie rozwigzaty-
by zadawalajgco problem przetadunku na szereg lat.
Koszt takiego urzgdzenia wydaje mi sie niezbyt wysoki
w poréwnaniu no. z kosztem remontu jednego statku
(koszt kapitalnego remontu s.s. ,Putaski* w Stanach wy-
nosi okoto 400 000 dolaréw). Urzadzenia takie sg budo-
wane w Stanach Zjednoczonych przez szereg firm. Ter-
miny dostawy z powodu braku stali konstrukcyjnej
(waga jednego urzadzenia okoto 500 ton) wynosza 2 lata.
Wywrotnica dwuwagonowa o udzwigu _40 ton wegla jest
poruszana motorami o tagcznej sne ca 500 HP. Zataczam

zdjecie typowej wywrotnicy (jedno-wagonowej) przy
pracy. )

Kpt. Jerzy Panski (Nowy Jork).

(Od redakcji: Opisowi amerykanskich urzadzen przeta-

dunkowych dla wegla poswiecimy wkrétce osobny obszerniej-
szy artykut.)

IZOLACJE AKUSTYCZNE NA OKRETACH

Konstrukcja okretow stalowych jest bardzo dobrym
przewodnikiem akustycznym réznych dzwiekéw i szumu,
ktéorych zroédtami sg gtbwne i pomocnicze mechanizmy
napedowe, mechanizmy poktadowe, sygnalizacja dzwie-
kowa, muzyka i fale morski*.
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Hatas, wytwarzany w niektérych przedziatach i prze-
noszony do tych pomieszczen, gdzie odpoczywajga lub
pracuja ludzie, jest bardzo meczacy nietylko dla pasaze-

row ale i dla zalogi, ktéra réwniez potrzebuje ciszy
w chwili odpoczynku. Pomieszczenia zatogi znajduja sie
przytem zwykle blisko przedzialbw, wytwarzajgcych

szum, co tym bardziej zwieksza trudnos$ci w jego poko-
naniu.

Jezeli chodzi o stopien hataséw, wytwarzanych przez
mechanizmy, to najwiekszy hatas wytwarzajg silniki
spalinowe, ktére coraz wiecej rozrastajag sie do ogrom-
nych rozmiaréw i posiadajag duze ci$nienia. Nastepnie
w kolejnosci idg przekiadnie trybowe, maszyny parowe,
wentylatory, turbiny, rurociagi, zawory i inne urzadzenia.

Zwykle hatas wytwarzany przez mechanizmy jest
niejednorodny, lecz zlozony z r6znych dzwiekéw, o roz-
nej czestosci drgan, co jest najbardziej nieznosne dla
ucha ludzkiego. Jezeli dZzwiek jest jednorodny, to jest on
czesto dos$¢ przyjemny, lecz dla odpoczynku kazdy szum
jest nieprzyjemny. Czestotliwo$s¢ drgan, przyjmowana
przez ucho ludzkie, rozcigga sie od 16 do 20.000 cykli/sek.
Wibracje mechaniczne mozna tatwo odrézni¢ od dzwieku,
gdyz sg one o niskiej czestotliwos$ci i raczej odczuwa sie
je niz slyszy. Czestotliwo$¢é dzwiekéw ogdblnie spotyka-
nych w technice wynosi od 100 do 6.000.

Ztad okretu przenosi idealnie dzwieki przez kon-
wekcje, za$ powierzchnie metalowe dobrze odbijajg je,
przy niewielkiej stracie na promieniowanie. Przy badaniu
przenoszenia dzwiekéw na okrecie nalezy wzig¢ pod uwa-
ge nastepujace elementy przenoszenia:

1 — Przenoszenie dzwieku droga promieniowania na
otaczajgce przedmioty lub $ciany, grodzie, prze-
wody i rurociggi, skad przenoszg sie one dalej
badz przez dalsze promieniowanie badz przez
przewodnictwo.

2 — Przenoszenie dzwieku droga przewodnictwa kor-
pusu lub przewodéw, zilgezonych ze zrédiem

Ifi
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dzwiekéw do oddalonych czes$ci okretu, skad na-
stepuje promieniowanie. Jest to przenoszenie
mieszane.

3 — Przenoszenie bezposrednie dzwieku na kadtub
okretu i promieniowanie w réznych pomieszcze-
niach.

Poniewaz bezpos$rednia redukcja hatasu przez zmiane
lub przebudowe danego mechanizmu, jako Zrédia hatasu
jest przewaznie niemozliwa, wiec pozostaje do rozwigza-
nia kwestia zamkniecia tych trzech drég przenoszenia
dzwiekdéw na okrecie. Przenoszenie dzwiekéw za posred-
nictwem powietrza mozne umieiscowi¢ w danym po-
mieszczeniu przez akusty.-zng izolacje $cian. Przenosze-
nie strukturalne dzwieku musi byé hamowane $rodkami
mechanicznymi, co jest dos$¢ trudne do wykonania n>
okrecie.

Akusyczna izolacja $cian zalezy od zdolnosci absorb-
cyjnej dzwiekéw, jakg posiadajg materiaty, uzyte do bu-

dowy, Materialy twarde takie jak stal, beton i irine sg
prawie idealnymi przewodnikami dzwieku i praktycznie
nie maja absorbcyjnych wiasnosci. Materiaty miekkie

takie jak filc, tkaniny, azbest i inne majg duze wtasno-
Sci absorbcyjne, jak to podaje nastepujaca tablica:

W spo6tczynnik absorbc.il

M ateriat przy 500 cykl/sek.
Blacha stalowa ..., 0,01
cement, Deton s 0,02
Drzewo malowane. .o 0,03
Drzewo nie MaloWane ..ceeeeeeiiieieeenn. 0,06
Pty KOTKOW € it e 0,06
Chodniki gUMOWE e 0,08
Ptyty fibrowe 12 mm, malowane............. 0,12
Ptyty fibrowe 12 mm, nie ifmalowane . . . 0,15 — 0,3
Dywany | . s 0,12
GipS aKUSEYCZNY oot 02 — 0,3
Filc wtosiany . 0,55
Materiaty specjalne . . . b 0,6 — 0,8
Otwarte okna  .ivivciiiiieeenn, 1,0

Materiat o duzej absorbcji akustycznej jest dos¢ tat-
wy do znalezienia i wyprodukowania, lecz trudnos$ci po-
wstajag wtedy, gdy chodzi o wytrzymato$é, odporno$¢ na
ogien, wyglad zewnetrzny itp. Pozatem nie wszystkie ma-
teriaty nadajg sie do urzadzen okretowych. Dotychczas
nie wynaleziono takiego materiatu, ktéryby mogt catko-
wicie izolowa¢ dany przedziat na okrecie. Przyczyna tego
lezy nie tylko w materiale akustycznym, ale w znacznej
mierze w konstrukcji okretu i poszczegdlnych jego urza-
dzen. Gdyby mozna byto catkowicie odizolowaé¢ dany
przedziat akustycznie, to pozostajg jeszcze rury wentyla-
cyjne, ktére przenosza szum wentylatoréw i odbicie szu-
mu innych maszyn. Naog6t najwiekszy szum daje sie
odczuwa¢ w pomieszczeniach potozonych przy burtach.
Jedli chodzi o samg izolacje akustyczng, to doskonate
rezultaty daje izolacja, sktadajgca sie z plyty azbestowej

Nr. i/

Wibracja mechaniczna jest trudna do zneutralizowa-
nia i jesli chodzi o gtdwne mechanizmy napedowe, to

ljest prawie niemozliwa, poza zmiana konstrukcyjng me-

chanizmoéw. Rurociggi wymagaja dtugich potgczen elasty-

cznych. Mechanizmy pomocnicze mozna izolowac¢ przez
podkiadki gumowe u podstaw oraz pod bolcami i na-
kretkami.

Z izolacjag akustyczng tacza sie: izolacja cieplna
i przeciwpozarowa. Dlatego tez konstruktor stara sie wy-
kona¢ taka izolacje, ktéraby obejmowata izolacj'e kom-
pletng. Ponizej podaje kilka przyktadéw zastosowania

izolacji:

Rys. 1 i 2 podaja zwykie metody izolacji cieplnej
maszynowni, a wiec warstwa fibru i azbestu twafdego
lub tez warstwa magnezji i cementu izolacyjnego. Dla
absorbcji dzwieku, nalezatoby doda¢ piyte azbestowa
z otworami, ktére tlumig dzwiek.

Rys. 3 przedstawia izolacje cieplng i akustyczna,,

sktadajagca sie z warstwy magnezji i azbestu miekkiego!

Rys. 4 przedstawia izolacje kompletng, a wiec ciepl-
ng. akustyczng i przeciwpozarowga, skltadajgca sie z 25 mm
warstwy filcu azbestowego i 25 mm warstwy azbestu
twardego.

Jak wida¢ z rysunkéw nalezy izolowa¢ nietylko po-
szycie burtowe, ale réwniez i wregi oraz inne wigzania
ztadu okretu.

Inz. .T. Morze
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PORTY W SWIETLE EKSPLOATACJI.

25 mm, dykty drewnianej 10 mm i dodatkowej ptyty
azbestowej 25 mm. Poktady nalezy pokrywac¢ warstwag
korku i linoleum, lub guma.

GDANSK | GDYNIA.

(pazdziernik, listopad, grudzien 1947 r.)

Ogo6tem obroty w Gdansku i Gdyni wynosity:

w pazdzierniku t.052.346,3 t.
w listopadzie 1.025.063,7 t.
w grudniu 988.641,4 t.

co w stosunku do obrotow w styczniu 1947 r. = 541.013,5

ton, oznacza wzrost przetadunku

w pazdzierniku — 195 Vo
w listopadzie — 189 %
w grudniu — 183 °/o.
Obrét towarowy w rozbiciu naporty wyniést
w pazdzierniku Razem t. Import t. Eksport t.
Gdansk 561.461,9 156.400,4 405.061,5
Gdynial 490.884,4 164.671,2 326.213,2
Razem 10*2.346,3 321.871,6 781.274,7
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w listopadzie Razem t. Import t. Eksport t.
Gdansk 542.585,6 108.345,7 434.239,9
Gdynia 482.478,1 106.559,0 375.919,1
Razem 1.025.063,7 214.904,7 810.159,0
w grudniu
Gdansk 493.890,0 82.936.6 410.953.4
Gdynia 494.751,4 141.068,0 353.683.4
Razem 988.641,4 224.004,6 764.636,8
za rok 1947
Gdansk 5.026.748,2 1.392.831,9 3.633.916,3
Gdynia 4.666.356,8 1.404.832,3 3.261.524,5
Razem 9.693.105,0 2.797.664,2 6.895.440,8
Importowano w Gdansku w Gdyni Razem:
w pazdzierniku:
Rudy t. 135.834,5 111.848,1 247.682,6
Nawozéw sztucznych t. 4.800,0 7.589,7 12.389,7
Bawetny t. - 1.378,2 1.378,2
Drobnicy t. 5.944.4 43.153,3 49.097.7
Ropy (oleje i smary) t. 9.821,5 701,9 10.523,4
Koni sztuk 4.419 4.355 8.774
Bydta sztuk 1.400 10 1.410
w listopadzie:
Rudy t. 90.867,5 74.826,9 165.694,4
Nawozoéw sztucznych t. — 7.363,0 7.363,0
Baweiny t. - 1.038,3 1.038,3
Drobnicy t. 17.478,2 23.330,8 40.809,0
Ropy (oleje i smary) t. - — —
Koni szt. 2.751 2.309 5.050
Bydta szt. — 1.429 1.429
Zwierzeta inne szt. 34 — 34
w grudniu:
Rudy t. 55.748 8 83.948,9 139.697.7
Nawozéw sztucznych t. 4.072,0 1.587,5 5.659,5
Baweiny — 5.791,6 '5.791,6
Drobnicy t. 13.444,0 47.784.,6 61.228,6
Ropy (oleje i smary) t. 9.671,8 1.950,4 11 622,2
Koni szt. 801 2.902 3.703
Bydta szt. 424 - 424
Zwierzeta inne — 5 5
Eksportowano
w pazdzierniku:
wegla, koksu, bunkru t. 391.449,6  298.836.5 690.236,1
réznych t. 13.611,9 27.376,7 40.988,6
w listopadzie:
wegta, koksu, bunkru t. 396.710,3 £37.506,0 734.216,3
réznych t. 37.529,6 38.413,1 75.942,7
w grudniu:
wegla, koksu, bunkru t. 375.098,7 326.466,0 701.564,7
réznych t. 35 854,7 27.217,4 63.072,1

Eksport wegla, koksu i-bunkru w stosunku do stycz-
nia 1947 r. wynosi:

w pazdzierniku 182%
w listopadzie 192%
184%

w grudniu )
Przetadunek masowki, to znaczy, rudy, nawozéw sztucz-
nych itp. przekraczat krancowe mozliwosci racjonalnej
zdolnos$ci eksploatacyjnej, obliczonej na wydajno$¢ mie-
sieczng 160,000— 180.000 t. przy 480 godzinach pracy i wy-
nosit:

w pazdzierniku 260.072,3 t. — 150%
w listopadzie 100%
w grudniu 85%.
Ruch osobowy w Gdansku w Gdyni Razem
w pazdzierniku:
przyjechato 1.443 93 1.536
wyjechato 8 1.562 1.570
w listopadzie:
przyjechato 22 486 503
wyjechato 14 780" 794
w grudniu:
przyjechato 18 3.251 3.269
wyjechato 12 1.171 1.183
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Ruch statk6w w pazdzierniku:

weszlo do Gdanska 197 statk. Opojemnosci 230.142 NRT
do Gdyni 250 260.102 NRT
Razem 447 " 490.244 NRT
wyszto z Gdanska 198 statk. o pojemno$ci 219.469 NRT
> z Gdyni 244 > 247.197 NRT
Razem 442 5 466.666 NRT

Ruch statkéw w listopadzie:
Weszlo do Gdanska 169 statk. O pojemnosci 179.799 NRT
do Gdyni 219 205.881 NRT
Razem 379 " 385.680 NRT
wyszto z Gdanska 189 statk. Opojemnoéci 206.426 NRT
5 z Gdyni 221, 229.546 NRT
B Razem 410 , I 435.972 NRT

Ruch statkéw w grudniu:

weszto do Gdanska 172 statk. o pojemnos$ci 168.615 NRT
do Gdyni 230 255.877 NRT
Razem 402, 424,492 NRT
wyszlo z Gdanska 185 statk. O pojemnosci 187.519 NRT
z Gdyni 226, 253.082 NRT
Razem 411 P 440.601 NRT

Zdolnosci przetadunkowe urzgadzen przetadunkowych

czynnych, przeliczone wedlug przecietnej, dla kazdego
dzwigu, osiggnietej w ciggu roku 1946, wyniosty dla pra-
cy na 2 zmiany — tzn. 480 godz. miesiecznie:
w pazdzierniku: w Gdansku w Gdyni Razem:
Zdolno$¢ urzadzen

przetadunkowych t. 601.760 533.000 1.134.760
Przetadowano za pomocg

port. urzgdzen przet. 636.247 447.998  1.084.245
Wykorzystano zdolnosci 105,6% 85% 95,5%
w listopadzie:
Zdolno$¢ urzadzen

przetadunkowych t. 597.520 560.400 1.157.920
Przetadowano za pomoca

port. urzadzen przet. 517.131 472.205 989.336
Wykorzystano zdalnos$ci 86,7% 84,4% 85,6%
w grudniu:
Zdolno$¢ urzadzen

przetadunkowych t. 512.400 581.000  1.083.400
Przetadowano za pomoca

urzadzen przet. port. 472.348 462.417 934.765
Wykorzystano zdolnos$ci 92,3% 79,6% 86,2%

Przepracowano w pazdzierniku dzwigogodzin:

w Gdansku w Gdyni Razem
na 28 czynnych dzwigach drobnicowych
2.224 5.395,1 7.619,1
na 25 czynnych dzwigach masowych
7.325 3,866,7 11.191,7
na 4 czynnych dzwigach mostowych
929 1.129,5 2.058,5
na 5 czynnych tasmowcach
1.451 909,7 2.360 7
na 7 innych
81 419,1 500,1
Razem 12.010 11.720,1 23.730,1
w listopadzie:
na 28 czynnych dzwigach drobnicowych
2.681 5.622 8.303
na 27 czynnych dzwigach masowych
5.458 4.124 9.582
na 4 czynnych dZzwigach mostowych
966 1.092 2.058
na 5 czynnych tasmowcach
1.211 996 2.207
na 8 innych
32 188 220
Razem 10.348 12.022 22.370
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w grudniu:
na 27 czynnych dzwigach, drobnicowych
2.027 4.409 6.436
na 28 czynnych dzwigach masowych
6.082 5.216 11.298
na 3 czynnych dzwigach mostowych
389 818 1.207
na 5 czynnych tasmowcach
1-359 882 2.241
na 6 innych
93 34 127
Razem 9.950 11.359 21.309
W okresie sprawozdawczym ponad 100% wydajnos$ci

pracowaly:
w pazdzierniku:

dzwigi mostowe w Gdansku — 109% — 523
dzwigi mostowe w Gdyni — 120% — 575
w listopadzie:
dzwigi mostowe w Gdyni — 114% — 546
dzwigi tasmowe w Gdyni — 104% — 498

przecieto, godz. pracy na 1 dzwig.

Inz. Aleks. Rodziewicz.

SZCZECIN.
(listopad 1947)

Obroét towarowy w m. X1 1947 wyni6ést 131.001,5 ton,
to jest o 28.210,5 ton wiecej niz w X (+ 27,4%); z tego
przypada na import 16.275 ton; w stosunku do X wie.-ej
c 485+ ; na eksport 114.726,5 ton, w stosunku do X wie-
ce] o 24,9%.

W imporcie na pierwszym . miejscu ruda zelazna
w ilosci ponad 11 tys. ton, w eksporcie nadal na pierw-
szym miejscu wegiel z 108 tys. ton. Droga tranzytu przy-
wieziono okoto 3.000 ton rudy dla zaplecza.

Ruch statkbw w m. sprawozdawczym:
Weszto do portu 112 statk6w o pojemnosci
Wyszto z portu 124 statk6w o pojemnosci

56.503 NRT
60.177 NRT

Reprezentowanych bander -w porcie 9 panstw:
(szwedzka, dunska, finska, norweska, holenderska, peru-
wianska, Unii Ptd. Afrykansk., angielska i polska).

Obrét towarowy z wnetrzem kraju drogg wodna:

Przywieziono a) z wnetrza kraju 1.922,1 ton, b) z Nie-
miec 1.021,0 ton, razem 2.943,1 ton. Wywieziono 1.770,0 ton.
Ruchu pasazerskiego nie byto.

- (grudzien 1947)

Obrét towarowy w m. XIl. 47 wyni6st 140.536,8 ton
1j. o 9.535,3 ton wiecej niz w XI. (7,3%). Oprécz tego
z Danii przywieziono 46 koni i 194 kréw.

W obrocie na:

import przypada ... 17.155,6 ton
tji. + 5,4% w stos. do X.

eksport przypada .
lj. + 7,5% w stos. do X.

Tranzytu w miesigcu grudniu nie byto.

123.381,2 ton

KOMUN

PLANOWA AKCJA WYDAWNICZA
NACZELNEJ ORGANIZACJI TECHNICZNEJ

Ze wzgledu na wage zagadnienia, jakim jest zaopa-
trzenie $wiata technicznego w niezbedne wydawnictwa
zawodowe, Wydziat Wydawniczy NOT przygotowuje plan
wydawnictw technicznych w skali ogélnopolskiej. W akcji

5 t
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Ruch statk6w w miesigcu sprawozdawczym:

weszio do portu 135 statk. o pojemn. 56.661 NRT
wyszto z portu 134 statk. o pojemn. 57.110 NRT
Reprezentowanych byto osiem bander: szwedzka, dunska,

norweska, finska, angielska, radziecka, holenderska i pol-
ska.

Obrét towarowy z wnetrzem kraju drogg wodna:

przywieziono:a) z wnetrza kraju 3.166,0

b) z Niemie C .ccoocvvvvevieeinns 92,0

Razem 3,258,0

WYWI€ZIONO cvieiiiiieeiee 1.114,0

Ruchu pasazerskiego nie byto.
USTKA
(listopad 1947)
Obrét towarowy w m. X1 wyniést . 31.188,2 ton

tj. o 13,8% mniej niz w X.

~ Caly obro6t towarowy przypada na eksport, a miano-
wicie:

WYywieziono W e g la .nnicienene 29.459,5 ton

i tupku szamotowego 635,0 ton
Ruch statkow:

weszto 68 statkbw o pojemnosci 13.683 NRT

wyszto 68 statk6w o pojemnosSci 13.893 NRT

Pie¢ bander reprezentowanych: szwedzka, finska, dunska,
norweska i holenderska.

(grudzien 1947)

Obrét towarowy W m. XII. wyni6st 19.747 ton
tj. 0 36,6% mniej od m. XI.
Byt to tylko obrét w eksporcie wegla.
Ruch statkéw:
weszto 52 statk6w o pojemnos$ci ¢ ¢ 9140 NRT
wyszto 48 statkébw o pojemnosci 8.644 NRT

Reprezentowanych bander cztery: szwedzka, finska, duh-
ska i norweska. (Tw)

§P. INZ. ALEKSANDER LITWINOWICZ.

Dnia 14 stycznia 1948 r. zmart w Szczecinie, w wieka
lat 69, inzynier Aleksander Litwinowicz, generat broni
w st. sp.

Sp. inz. Litwinowicz niezwlocznie po powrocie z emi-
gracji stangt do pracy w Biurze Odbudowy Portéw.
W okresie swej pracy w BOP kietowat inz. Litwinowicz
Oddziatem Planowania Technicznego. Mimo, ze podjat
prace w nowej dla siebie dziedzinie inwestycji portowych,
dzieki dyscyplinie i wiedzy og6lnej znalazt sie w pierw-
szym szeregu pracownikow BOP. Po otrzymaniu propo-
zycji objecia stanowiska w Urzedzie Pelnomocnika do
Rozbudowy i Zagospodarowania portu Szczecin bezzwto-
cznie podejmuje prace na nowym terenie.

Inz. A. Litwinowicz pracg swojg dat przyktad, ze czto-
wiek wyposazony zaletami umystu i charakteru, ozywiony
checig stuzenia Ojczyznie, «potrafi zawsze uzy¢ pozytecz-
nie swe sity. WS

IKATY

biorg udziat wszystkie Oddziaty NOT, Instytuty Wydaw-
nicze Stowarzyszen Branzowych, Instytuty Wydawnicze
przy Ministerstwach, Centralne Zarzady Przemystu, In-
stytuty Naukowo-Badawcze, Katedry przy wyzszych
uczelniach technicznych Za pos$rednictwem tych insty-
tucji powinni wypowiedzie¢ sie wszyscy inzynierowie
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i technicy. W ten spos6b otrzymamy zarys planu, ktory
pozwoli ustali¢ hierarchie potrzeb wydawniczych.

Planowa akcja wydawnicza umozliwi ukazanie sig
w pierwszym rzedzie wydawnictw najbardziej potrzeb-
nych dla przemystu, dla realizacji panstwowego planu
trzyletniego. Szkolenie kadr zawodowcdéw, doszkalanie
personelu technicznego w zakresie niezbednych wiado-
moséci zawodowych, dostarczanie inzynierom i technikom
najnowszych informacji o ostatnich zdobyczach wiedzy
technicznej, to zadania, kt6re musi spetni¢ dobre czaso-
pismo i dobra ksigzka fachowa.

Planowa akcja utatwi ukazywanie sie wydawnictw
na odpowiednim poziomie, pozwoli na wprowadzenie ra-
cjonalnej gospodarki papierem.

W planowej akcji bedzie mozna ustali¢ odpowied-
nie wielkosci nakiadow ksigzek. Dzieki porozumieniu
wszystkich czynnikéw zainteresowanych, najbardziej po-
trzebne ksigzki beda sie mogty ukaza¢ w duzych nakia-
dach, co powaznie obnizy ich cene sprzedazy.

W zwigzku z tg akcja Wydziat Wydawniczy NOT
rozestat ankiete do wszystkich zainteresowanych czyn-
nikow. Ankieta sktada sie z trzech czeSci:

Pierwsza cze$¢ dotyczy wydawnictw, ktére sg pro-
jektowane i majg sie ukaza¢ w roku 1948 i 1949.

W drugiej cze$ci zainteresowani majg sie wypowie-
dzie¢, jakie wydawnictwa w tym okresie powinny sie
ukazaé, poda¢ powody dlaczego nalezy dazy¢ do ich uka-
zania sie.

Trzecia cze$¢ dotyczy poszczeg6lnych projektowanych
wydawnictw.

Zagadnienia planu wydawnictw technicznych sg tak
donioste, ze wszystkie Stowarzyszenia techniczne powin-
ny wzig¢ jak najbardziej zywy i wydajny udziat w pra-
cach. W pierwszym rzedzie przez gruntowne, wyczer-
pujace i terminowe opracowanie ankiety na odcinku
swojej branzy, poniewaz ankieta bedzie podstawg do
zorganizowania planowej akcji wydawniczej w dziedzinie
wydawnictw technicznych.

Blizszych informacji i wyjasnien udziela
Wydawniczy NOT Warszawa, ul. Czackiego 3/5.

Wydziat

SEKCJA PORTOWA WYDZ. PRZEMYSLOWEGO
K. W. PPR.

Sekcja portowa Wydziatlu Przemystowego Komitetu
Wojewo6dzkiego PPR. w Gdansku, wykazuje systematycz-
ne wysitki w kierunku usprawnienia pracy i gospodarki
w portach. Zebrania sekcji odbywajg sie co 2 tygodnie.

12.12 1947 r. tow. inz. Karwowski wygtlosit referat
,0 matych portach — stan ich, przeznaczenie eksploata-
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Morskiego"™ znajdziesz cos,

Nasz adres:
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Bedzie Ci on dostarcza¢ najciekawszych wiadomosci
informowa¢ o najnowszych I
osiggnieciach w tej dziedzinie. W kazdym numerze ,,Przegladu |
co Cie z pewnoscig zainteresuje...

Redakcja i administracja kwartalnika Marynarki
»Przeglad Morski" Gdynia, ul. Waszyngtona 44, tel. 216-60 wewn. 70 8
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cyjne i wnioski. Ponadto omo6wiono akcje wspoétzawodni-
ctwa pracy w portach. Wskazano na pozytywne przyje-

cie w terenie komunikatu Sekcji Portowej w sprawie
wspétzawodnictwa pracy, oraz oméwiono wytyczne
wspétzawodnictwa z CZPPW. Poruszono na zebraniu
sprawe koncentracji o$rodka dyspozycji morskiej
w  Gdansku.

1.1. 1948 r. Omoéwiono zasady wspoétzawodnictwa pra-

cy na terenie Gdanskiego Urzedu Morskiego. Poruszone
zostaly szeroko sprawy spoteczne pracownikéw porto-
wych.

16.1 1948 r. Tow. inz. Zwolski zreferowat zagadnienie
struktury przetadunkéw w portach w 1949 r. W dyskusji
nad referatem, przyjeto szereg doniostych wnioskow.
W dalszym ciggu poruszano sprawe wspotzawodnictwa
pracy w portach.

30.1 1948. Omoéwiono sprawy umoéw zbiorowych i ptac
na terenie portu. Poruszona zostala pozytywna akcja
Sekcji Ekonomicznej Morskiego Stowarzyszenia Tech-
nicznego, organizujgcej Konferencje Morskie. Przedmio-
tem obrad byly zagadnienia planowania inwestycyjnego
w 1948 i 1949 r.

PAPIER SWIATLOCZULY ,OZALID“.

W nowej produkcji papieru Swiattoczutego ulepszona
zostata nietylko struktura samego papieru, jako podtoza,
ale przede wszystkim chemicznej warstwy Swiatloczutej.

Papier Swiattoczuly produkowany obecnie, oparty jest
na zupetnie nowych receptach chemicznych.

Pod wzgledem trwatosci w lezeniu przewyzsza on
kilkakrotnie papiery dotychczas produkowane, dajac przy
tym ostry i wyrazny rysunek kopii obrazu po wyswiet-
leniu.

Produkowany jest w dwu gradacjach, a to, jako ,,N
normalny i ,, T* twardy — ten ostatni nadaje sie specjal-
nie do stabych rysunkéw otéwkowych.

wyrabiany w kolorze
ciemno-czerwo-

Na zamoéwienie
ciemno-bragzowym,
nym lub btekitnym.

Na zyczenie odbiorcow moze by¢ réwniez produko-
wany w wiekszych ilosciach wediug zamoéwionych for-
matéw (papier ciety)

Do nabycia w dowolnych
Hurtowniach Centrali Zbytu Przemystu Papierniczego,
a mianowicie: Biatystok, Bielsko, Bydgoszcz, Gdansk,
Gorzéw, Jelenia Goéra, Katowice, Kielce, Krakéw, Lublin,
£6dz, Olsztyn, Poznanh, Rzeszéw, Szczecin, Warszawa,
Wroctaw.

moze by¢
ciemno-fioletowym,

iloéciach we wzsystkich

... zostan statym prenumeratorem
KWARTALNIKA MARYNARKI

»PRZEGLAD MORSKI«

WOJENNEJ f

z zakresu spraw |

, , Nie tru¢ wiec czasu...
Wojennej
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KOMUN'KATY PRZETARGOWE TYGODNI JAKO DODATEK CZASOPISMA
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gtrz e s ijtam aij

wszystkim przedsiebiorstwom  budowlanym
| instalacyjnym na Wybrzezu — oraz
Wszystkim Centralom Zbytu i Zaopatrzenia

KAZDY URZAD | INSTYTUCJA

jest zainteresowana w ogtoszeniu o0 przetargach
w czasopiSmie ,,Technika Morza i Wybrzeza™
na wszelkiego rodzaju roboty i dostawy

Ogtoszenia do komunikatéw przetargowych mozna zgtaszaé listownie do administr. czasopisma
Wrzeszcz Al. Wojska Polskiego 24 — lub telefon 317-18

I|PRZEDSIEBIORSTW O WIERTNICZE }
I KASOL ZIELINSKI J

El

| | Centrala: Wrzeszcz, Pniewskiego Stei.4zzo G DANSK - warszawa - krakow j

| Wykonuje: STUDNIE ARTEZYJSKIE, BADANIA GRUNTU, f
ESKDERTYZY HYDROLOGICZNE

O GRZEW AN IE STANISEAW OSOWSKI
BR. TORLOP mistrz zdunski
KONCESJONOWANY ZAKLAD rob6t instalacji wodo- ROBOTY ZDUNSKIE | PLYTKARSKI1E

ciggowo - kanalizacyjnych i centralnego ogrzewania

GDYNIA ul. Zwirki |W|gury 4, tel. 271 - 69 ODYMIA ul Swietojaﬁska 134, tel.267-19

Kolegium Redakcyjne: Inz. P. Bomas (przewodniczacy); Inz. S. Ajszczak; Prot Inz. B. Hummel;

Prof. Inz. 1. Matecki; Inz. Z. Modlinski; Inz. M. Mystowski; Inz.-arch. Padlewski; Inz. A. Riedel; Inz.

A. Rodziewicz; Prof. Inz. A. Rylke; Inz. S. Stefanski; Prof. Inz. W. Tubielewicz; Prot Inz. J. Wysocki;
Inz. J. Ziemiecki.

Komitet Redakcyjny: Redaktor naczelny: inz. Stanistaw Huckel; Cztonkowie: Inz R. Lipowicz; Inz.
W. Staniszkis; Inz. Zb. Szymborski; Inz. W. Urbanowicz. Administrator: Inz. W} Jaeewicz, tel. 317—18.

Wydawca: Morskie Stowarzyszenie Techniczne w Gdansku.

Redakcja i Administracja: tGdansk-Wrzesz cz, Al. Wojska Polskiego 24, Administracja
czynna codz. (précz sob6t) w godz. 17— 19. Redaktor przyjmuje w piatki w godz. 18—19.

Czasopismo wychodzi raz na miesigc.

Cena pojedynez. zeszytu 75 zi, prenumerata kwartalna 200 zt. Dla cztonkéw MST w ramach mie$. sktadki 50 zi.
Prenumerate nalezy wptaca¢ na konto PKO X 1-54171 w Gdyni ,Morskie Stowarzyszenie Techniczne“.

Cena ogloszen: Vi strony 15.000 zi., V* strony 8.000 zt., '/i strony 5.000 zi., \&strony 3.000 zi., ‘/n str. 1.500 zt.,
Wszelkie prawa zastrzezone. — Przedruk dozwolony z podaniem Zzrédia.

Gdansk, ,Dom Prasy“ — 1500 — zam. 256/11/48. — W-11852
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| Ceiflrnla Hcfleriiylédci/ Budowlcanaiclt

S}. Z com od#.

- WSZELKIEGO RODZAIU MATERIALT BUDOWLANE

| ze sktadow uznanych znajdujgcych sie we- wszystkich miastach powiatowych
wojewoOdztwa gdanskiego - réwniez wagonowo.

TmMNwnuw«.iwmiiimiimi m um
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PRZEDSIEBIORSTWO PRZEMYStOWO-HANDLOWE

,’ EC NO O 111H H HFItHM M EHTHTTTtH M t-M 12 f TVEMIEMIEMMIIMIITTETi 8§ 1M I fHE M

Przedstawicielstwa fabryk metalowych

Dostarcza: Maszyny, motory, narzedzia, pompy rdéznego typu, okucia budow-

lane i stolarskie. Armature wodna i parowa, odlewy zeliwne.
Szczeliwa, tarcze szlifierskie i karborundowe, regeneratory do
oliwy typu ,Camil“. Siatki filtracyjne i ogrodzeniowe oraz sprzet

pomochniczy:

Adres: GDYNIA, Swietojaniska Nr 53 telefon 223-62
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par'\stwowe przedsiebiorsiwa Budowiane

Zjednoczenie Wybrzeza
podleg’r§ Ministerstwu Odbudowy

T T T e Tae dssseess speesses sassssisss ”

Ct'/IRALA S O P O T, u. 1-go Maja nr 22, telefon 487
EKSPOZYTURY: SZCZECIN, Al Jednosci. Narodowej nr. 42, te). 2259
ELBLAG, ulca fabryczna 5

(KSftiAl, \ - skroi telegraficzny : Pepebesop. Konta Centrali o bankach: BGKC  (ufaask. Nr tvj>,
NPB. — Gdansk i Szczecin.

- .1

Oddziat Nr 1 ,Inzynieryjny GDANSK, uf Staromiejskie Podwale 96,
tel. 31563

Oddziat Nr 2 ,,Budow!ahy SOPOT, ul. 1-go Maja nr 22, tel. 52205

Oddziat Nr 3 ,/Konsif-Stalowych' GDANSK -WRZESZCZ, ul. Partyzantéw nr 44,
tet. 41685

Oddziat Nr 4 ,Budowlany' GDANSK-WRZESZCZ, u. Dra 'Zamenhofa
(dawniej Potokowa) nr 31 tel 41327

Oddziat Nr 5 .Instalacji Sanitarnych’ GDANSK WRZESZCZ, u. Lipowa m 28,

] tel 31686

Oddziat Nr 6 /Elektryczny SOPOT, u 1-go Maja 22, tel 57040

Oddziat Nr 7 ,.Inzynieryjno - Budowlany SZCZECjIN, Al Jedn. Narodowej nr 42,
tel. 2259

Panstwowe Przedsiebiorstwo Budowlane - Zjednoczenie Wybrzeza - , utworzone zarzadzeniem Ministerstwa Od-

budowy z dnia 13.VI, 1947 r podejmuia roboty m in. wg. kosztoryséw urzedowych, Aa zlecenie Instytucyi
Inwestujagcych na Wybrzezu,, objetych Panstwowym Planem Inwestycyjnym, zgodnie z Uchwato Komitetu tko-
nomiezneg# Rady Ministrow 2z dnia 28111 47 r, t Zarzagdzeniem Ministra Odbudowy 2z dnia 30IV 1947 r.
w sprawie bezprzetargowego powierzania robo6t panstwowym przedsigebiorstwom budowlanym

Projekty Kosztorysy — Operaty techniczne

WVkO\VIJ roboty ziemne, drogi, mosty, roboty wodne, konstrukcje inzyuier-
skie stalowe i zelbetowe, roboty budowlane mieszkalne i przemys-
towe, remonty, rozbiérki, toboly kamieniarskie, ksylolitowe. insta-
lacje wod,. kan, i ogrzewnicze* roboty elektroineehaniezne. dzwigo-

we oraz .elektroinstalacyjne sity i Swiatla.,
wimnaieaeMMiwmaMazimiaeaBHiaBHHMMMaaBMBaMMMzaaaMaaaMMaseleaMMnzeMaaiaMeiHUBHP

* O S| 4» 4J\t whlasne warsztaty mechaniczne i efekty CZNC. stolarskie, do wyrobéw betonowy €h
montazowe, zwirownie, magazyny, place skladowe i bocznice kolejowe.
Wiasny sprzet: kolejki robocze, buldozery, plantéw nikt. waly drogowe, maszyny
do asfaltowania nawierzchni, katary sprzet plywajacy, kompresory, spawarki, be-
toniarki. tluc/arki kamieni, windy, ciagniki oraz tabor duzy Ch'samochodéw ciezar.

Xeasi**qi dziatalnosciz atof. Gdanskie i Szczecinskie



