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CZŁONKOWIE MORSKIEGO STOW. TECHNICZNEGO
otrzymują numer miesięcznika w ramach 

miesięcznej składki w

APELUJEMY
e regularne wpłacanie składek i wyrów­

nania zaległości -  umożliwi to, w pewnym 

zakresie regularne wydawanie każdego numeru.

50 ,-zł.

P R Z E T A R G I

O G Ł O S Z E N I E
W yd z ia ł T echn iczny Z arządu  M ie jsk ie go  w  G dańsku 

z a tru d n i trzech  in ż y n ie ró w  a rc h ite k tó w  na s tanow iskach 
in sp e k to ró w  te ren ow ych  In s p e k c ji B udow lane j.

Uposażenie w /g  s taw ek uposażen iow ych p ra co w n i­
k ó w  sam orządowych, oraz m ieszkan ie służbowe.

O fe rty  w ra z  z odp isam i dyp lom ów , u p ra w n ie n ia  do 
k ie ro w a n ia  ro b o ta m i b u d o w la n y m i i  św iadectw  z posia­
dane j p ra k ty k i sk ładać na leży w  Zarządzie M ie js k im  
w  G dańsku, u l. 3-go m a ja  9 W yd z ia ł Techn iczny, pokó j 
310.

Prezydent Miasta.

OGŁOSZENIE O PRZETARGU
N r. 7/83

Zarząd  M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w y k o n a n ie  re m o n tu  w ag  w  G azow ni M ie js ­
k ie j w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się d n ia  4 lip c a  1947 r. o godz. 11 
w  W ydz ia le  T echn icznym  Z arządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u l. 3 M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą o trz y ­
m ać bliższe in fo rm a c je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  o fe rt  
oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro b ó t 
w  godz. 9— 13.

O fe rty  na leży sk ładać do godz. 10,30 d n ia  27. 6. rb . 
w  p o k o ju  310.
W ad ium  stanow i 2%> o fe rty .

Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe­
ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  ro b ó t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznan ia, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

OGŁOSZENIE O PRZETARGU
N r. 7/84

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na odbudowę b lo k u  m ieszkalnego p rzy  u l. S ien­
n ic k ie j 48— 49 w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się d n ia  27 czerw ca rb . o godz. 
11-te j w  W ydzia le  Techn icznym  Z arządu  M ie jsk ie go  
w  G dańsku p rz y  u lic y  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie 
o fe renc i m ogą o trzym ać bliższe in fo rm a c je , ślepe koszto­
rysy  i  w zo ry  o fe rt, oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y ­
ko n y w a n ia  ro b ó t w  godz. 9 do 13 od d n ia  16. 6. rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn ia  27 czerwca 
1947 r. w  p o k o ju  310.

W ad ium  s tan ow i 1% o fe rty .
Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ­

ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  ro b ó t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznan ia, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

(Ciąg dalszy przetargów na str. 23)
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C e n n ik  m a te r ia łó w  b u d o w la n y c h ; K o m u n ik a ty .

c asm Od redakcji
W okresie od 23 do 29 czerwca odbędą się w całym kraju uroczystości 

ŚWIĘTA MORZA, w czasie których myśli społeczeństwa naszego zwrócą się ku mo­
rzu i problemom z nim związanym.

Solidaryzując się całkowicie z wszystkimi ideami morskimi, przyświecającymi 
nam w te podniosłe dni, pragnęlibyśmy jednak podkreślić wśród nich tę jedną 
ideę, której pismo nasze służy, a którą możnaby sformułować zdaniem, następu­
jącym:

ABY MORZE OPANOWAĆ, TRZEBA JE PRZED TYM DOBRZE POZNAĆ.

Trzeba wprzód zdobyć rzetelną, fachową wiedzę o morzu-i o sprawach mor­
skich i to wiedzę zarówno praktyczną jak i teoretyczną, wiedzę na każdym szcze­
blu: od tajników rzemieślniczego wykonawstwa, do najzawilszych teorii. Stworze­
nie zastępów LUDZI MORZA, FACHOWCÓW MORSKICH, ale fachowców praw­
dziwych, w całym tego słowa znaczeniu, takich, którzy swej pracy dla morza nie 
będą uważać tylko za przejściowy etap, lecz z pracą tą zwiążą się na całe życie 
i oddadzą się■ jej całym sercem, winno być pierwszym naszym zadaniem na polu 
„uprawy morza“  i winno stać się PIERWSZYM HASŁEM DNI MORZA.

Musimy bowiem pamiętać, że bez spełnienia tego zadania przede wszystkim, 
nie potrafimy urzeczywistnić żadnego innego zamiaru, gdyż bez wykwalifikowa­
nych ludzi nie dokonamy niczego. Bez umiejętnych i zręcznych wykonawców, naj­
piękniejszych projektów nie zdołamy zrealizować, lub zrealizujemy je nieudolnie; 
bez wykwalifikowanych robotników, rzemieślników, nurków, szyprów, techników i in­
żynierów morskich rozpadną się w gruzy nasze porty i martwe staną nasze stoczmie- 

bez biegłych w swym fachu marynarzy,mechaników i oficerów, na mc nam się i 
największa nie przyda flota.

Dlatego też służąc tej idei przede wszystkim  —  ją w pierwszym rzędzie 
propagujemy, rzucając hasło:
PRZEZ WIEDZĘ TECHNICZNĄ DO GOSPODARCZEGO OPANOWANIA MORZA.

Inż. Władysław Szedrowicz.

Otwarcie dyskusji
Dotychczasowe osiągnięcia nasze w  dziedzinie od­

budowy portów i organizacji ich pracy, uwieńczone 
w ubiegłym miesiącu niewątpliwym sukcesem jakim jest 
przekroczenie 1 miliona ton miesięcznego przeładunku, 
zobowiązują do dalszego intensywnego wysiłku, koniecz­
nego do realizacji zadań wyznaczonych portom w ra­
mach Narodowego Planu Gospodarczego. W ydaje się

rzeczą słuszną i celową kolejne zbadanie trudności, ja­
kie mamy do pokonania i przedyskutowanie metod, ja­
kimi zamierza się trudności te przezwyciężyć. Jeżeli w 
dyskusji zabiorą głos wszyscy zainteresowani, a poru­
szane problemy zostaną wszechstronnie naświetlone i pu­
blicznie omówione, to nietylko zmniejszone zostanie 
prawdopodobieństwo zastosowania błędnych rozwiązań,
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ale i  ułatwiona będzie mobilizacja sil i środków dla 
realizacji zamierzeń słusznych i celowych.

Po pierwszym okresie improwizacji zarówno w dzie­
dzinie zagadnień technicznych jak i organizacji pracy 
i po zaspokojeniu aktualnych potrzeb gospodarczych, 
nadszedł odpowiedni czas dla ustalenia planowych, zhai- 
monizowanych z całokształtem życia gospodarczego kra­
ju wytycznych dla rozwoju naszej gospodarki morskiej, 
a w  szczególności planu rozbudowy naszych portów, 
obliczonego na dalszą metę, a opartego na przewidywaniu 
p r z y s z ł y c h  zadań gospodarczych. Nie wolno nam 
rozwiązywać bieżących zadań, wynikających z Narodo­
wego Planu Gospodarczego, nie uwzględniając tego, że 
rozwiązania te muszą stanowić bazę dla realizacji planu 
długofalowego, a w  żadnym wypadku nie mogą być 
sprzeczne z ogólnym kierunkiem rozwojowym porto

Błędy, popełnione w przeszłości przy budowie Gdy­
ni x) , wady portu Gdańskiego i Szczecińskiego* 2) 
i całkowita zmiana naszej polityki portowej, która 
nie musi się już liczyć z nielojalnością W . M . Gdańska 
i omijać Szczecin ze względu na prowadzoną przez 
INiemców wojnę celną, ale przeciwnie dąży do pełnego 
wykorzystania wszystkich portów, wielkich i małych, a 
przede wszystkim do pełnego wykorzystania i rozwoju 
Szczecina —  nakazują nam przemyślenie takich metod 
działania, które pozwolą uniknąć nowych błędów, mo­
gących zaciążyć na życiu i  przyszłym rozwoju portów.

W  obecnym okresie zarysowały się już poważne roz­
bieżności i różnice zdań odnośnie szeregu zagadnień, 
to też w trosce o właściwe rozwiązania pragnę drogą 
publicznej dyskusji zagadnienia te należycie wyświetlić.

Pierwszym i najistotniejszym dziś problemem jest 
przystosowanie naszych portów do planowanego prze­
ładunku węgla i koksu tak, aby:

1) osiągnąć przeładunek w 1947 r. —  8 mil. ton 
w tt>48 r. — 12,5 milionów ton
w 1949 r. —  16 milionów ton 
a w latach późniejszych do 20 milionów ton wę­
gla i  koksu.

2) w pełni wykorzystać Szczecin ze względu na je­
go korzystniejsze położenie w  stosunku do za­
głębi węglowych i ośrodków produkcji (zwłasz­
cza dolnośląskich), ze względu na wodne połą­
czenie komunikacyjne (Odra) oraz ze względu 
na krótszą drogę morską do większości portów 
obsługiwanych przez nasz handel zagraniczny.

3) Zwiększając możliwości przeładunku węgla 
i koksu, nie zmniejszać i nie ograniczać możli­
wości rozwojowych przeładunku innych towa­
rów (szczególnie dotyczy to towarów masowych 
np. rudy, pirytów, złomu żelaznego, fosforytów 
itp .) , co mogłoby nastąpić na skutek wykorzy­
stania dla potrzeb węgla wszystkich wolnych na­
brzeży i dźwigów lub też wyczerpanie całkowitej 
zdolności przepustowej kolei.

TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA ......... .....— -

*) O d d z ie le n ie  p o r tu  od m ias ta  to ro w is k a m i, ro z b ic ie  
p o r tu  zew nę trznego  na osobne baseny itp .

2) Znaczne ro z rzu ce n ie  poszczegó lnych  oś ro d kó w  p rz e ­
ła d u n k u  na d u że j p rze s trze n i itp .

Rozwiązanie omawianego problemu nastręcza wiele 
trudności wynikających z faktu, że obecny stan porto­
wych urządzeń przeładunkowych, łącznie z przewidzia­
nymi w tej dziedzinie inwestycjami, nie da możności wy­
konania zadań Narodowego Planu Gospodarczego. 
Zgodnie z podstawowymi wytycznymi, należałoby do­
inwestować Port Szczeciński, ustawiając tam —  poza 
przewidzianymi —  dodatkowe jeszcze urządzenia prze­
ładunkowe.

A by urządzenia te mogły spowodować zwiększenie 
zdolności przeładunkowej Szczecina, konieczne jest 
równoczesne zwiększenie przepustowości Odry (odpo­
wiednia ilość barek i holowników) oraz przebudowa 
węzła kolejowego (torów odstawczych i  stacji rozrzą­
dowych) obsługującego port w Szczecinie.

Stąd wniosek, że ilość urządzeń przeładunkowych 
powinna wzrastać w miarę wzrostu przepustowości po­
łączeń komunikacyjnych lądowych i rzecznych.

W  Szczecinie połączone to jest z wieloletnimi pra­
cami inwestycyjnymi i ilość dźwigów, które można ce­
lowo zainstalować podlega na skutek tego poważnym 
ograniczeniom.

W  rezultacie w r. 1949 zdołamy przeładować 
w Szczecinie najwyżej 2 do 3 milionów ton węgla.

Uruchomienie przeładunku węgla w Ustce i Koło­
brzegu mające istotne znaczenie gospodarcze i poli­
tyczne, problemu jednak nie rozwiąże.

Na Gdańsk i Gdynię należy zatem nałożyć zadanie 
przeładowania w 1949 roku conajmniej 13 milionów 
ton węgla; nie jest to jednak możliwe bez dokonania 
kapitalnych inwestycji w  tych portach.

Inwestycje te muszą obejmować zarówno urządze­
nia dźwigowe jak i budowę nowych nabrzeży, gdyż 
itsniejąca obecnie ilość nabrzeży nie wystarczy na za­
spokojenie potrzeb węgla bez zmniejszenia możliwości 
przeładunku rudy, złomu i innych towarów masowych.

Zagadnienie to łączy się w harmonijny sposób z sze­
regiem problemów dotyczących zagospodarowania por­
tu Gdańskiego, mających podstawowe dla tego portu 
znaczenie i związanych zarówno z bieżącą eksploatacją 
portu ,jak i z przyszłymi planami eksploatacji W isły.

Całość problemu poddanego obecnie dyskusji była 
wzięta pod uwagę przy opracowywaniu projektu budo­
wy basenu węglowego przy „Zakręcie 5 Gwizdków 
w Gdańsku i niewątpliwie zarówno ten, jak i  inne 
opracowane projekty zostaną w dyskusji dokładnie omó­
wione.
’ Nie wdając się więc w bliższe szczegóły, które nie­
wątpliwie także znajdą swe naświetlenie w  toku dy­
skusji, pragnę dać wyraz swemu głębokiemu przekona­
niu, że niezależnie od doraźnego rozwiązania porusza­
nego problemu, nię traci swej aktualności zagadnienie 
modernizacji portów, gdyż w  ślad za problemem roz­
budowy zdolności przeładunkowej pojawią się proble­
my usprawnienia i skrócenia czasu przeładunku, stwa­
rzającego warunki konkurencyjności i opłacalności por­
tów.
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In ż . W. S tan iszkis
N acze ln ik  W ydz. P lanow an ia  

B iu ra  O dbudow y P ortów .

Rozmieszczenie przeładunków węgla w portach 
i wykonanie planu eksportu węgla

T roska  o w yko na n ie  p la n u  eksportow ego w ęg la  pow o­
du je , że zagadnienie dowozu do p o rtó w  i  p rze ła dun ku  
w  po rtach  w ęg la  w  ilośc iach p re lim in o w a n y c h  w  p la n ie  
trz y le tn im  s tanow i p rze dm io t rozw ażań szeregu in s ty tu ­
c j i  odpow iedz ia lnych  za czynności zw iązane z ty m  zagad­
n ien iem . W szystk ie  opracow an ia  tego p ro b le m u  w ska zu ­
ją  na to, że chcąc w yko na ć  p lan  eksportow y, należy 
liczyć  się z koniecznością p rze ła dow yw an ia  pew ne j i lo ­
ści w ęg la  poza m oż liw ośc iam i p rz e ła d u n ko w ym i po rtów , 
us ta lon ym i na podstaw ie p rze w id z ia nych  do 1949 roku  
in w e s ty c ji uzupe łn ia jących  ich  stan obecny.

Zasadnicze py ta n ia  ja k ie  pow sta ją  p rzy  rozw ażan iu  
p ro b lem u  ca łkow ite go  w y k o n a n ia  p lan u  eksportu  w ęg la  
sa następujące:

1) Jaka ilość w ęg la  pozostaje do p rze ła dun ku  poza p rze ­
w id y w a n y m i m oż liw ośc iam i portów ?

2) Jak  na leży rozm ieścić p rze ładunek przew idywane.i
n a d w y ż k i w ęg la  (w  k tó ry m  porcie)? ,

3) Jakiego rod za ju  in w es tyc je  na leży p rzew idz ieć d la  
w yko n a n ia  p rze ła dun ku  nadw yżk i?

1. Zagadn ien ie  n iedoboru  w  zdolności p rze ładunkow e j 
w ęg la  w  portach.

Z ada n ie , s tan ow i w yko n a n ie  ekspo rtu  w ęg la  W ilośc i
16.900.000.—  t. przez p o r ty  w  1949 ro k u  oraz 20.000.000.—  t. 
w  1965 roku .

W yw óz węgla i koksu  w y n o s ił w  ro k u  1938 okrąg ło .
G dańsk —  4.000.000.—  t.
G dyn ia  —  6.500.000.—  t.
Szczecin—  1.800.000.—  t . __

T^ŚOO.OOO.— t.
Odnośnie p rze ła dun ku  w  G d yn i na leży zw róc ić  uwagę, ze 
w  1938 r. p rze ładunek o d byw a ł się z użyciem  n ie ty lk o  
urządzeń przeznaczonych d la  w ęgla, o b ją ł inne urządze­
n ia  do p rze ła dun ków  m asowych, na w e t b y ły  w  użyc iu  
d źw ig i drobn icow e. Obecnie na leży uw zg lędn ić  w  p lan ie  
urządzenia będące w  dyspozyc ji C.Z.P.P.W.

C.Z.P.P.W. ob licza zdolność p rze ładunkow ą  eksp loa to ­
w a nych  przez siebie urządzeń (w raz z zam ów ionym i dó 
za insta low ania) na 1949 rok.

G dańsk 7.185.000.—  t.
G dyn ia  4.640.000.—  t.
Szczecin 3.000.000.—  t, * * 2)
Ogółem  14.825.000.—  t.

Z ob liczen ia  tego w y n ik a  konieczność stw orzen ia  do­
da tkow o m oż liw ośc i p rze ła dun kow e j d la  2.075.000.—  t. aby 
w ykonać p la n o w y  prze ładunek w  1949 roku .

O dnośnie pow yże j podanej zdolności p rze ła dun ko ­
w e j -węgla w  po rtach  na leży zaznaczyć szereg zastrzeżeń:

1) Zdolność p rze ładunkow a  urządzeń liczona je s t d la
- pe łne j w yd a jn ośc i dźw igów  p rzy  p racy 20 godz. na 

dobę i  270 d n i w  ro ku . W  p ra k tyce  praca trw a  e fe k ­
ty w n ie  8 do 15 godz.

2; P ow in na  is tn ieć  reze rw a ok. 20% ize w zg lędu na n ie - 
rów nom ierność p rze ładunków .

3) P rzy ję ta  zdolność p rze ładunkow a  Szczecina je s t z w ią ­
zana z odbudow ą m ostu ko le jow ego w  Pod juchach, 
usp raw n ien iem  żeg lug i na Odrze (poważne in w e s ty ­
c je  w  ta b o r , " h o lo w n ik i i  b a rk i). P rze ła d u n k i 
w  Szczecinie w  ilośc i p lanow ane j zw iązane są z ro z ­
budow ą urządzeń p rze ła dun kow ych  na nabrzeżu K a ­
szubskim  i  G órnoś ląsk im  (po ich  p rze jęc iu  przez ad­
m in is tra c ję  polską).

P la n  p rze w id u je  w yd a tne  pow iększen ie p rze ła dun ­
k ó w  w ęg la  w  Szczecinie w  s tosunku do stanu przed­
w ojennego m im o  tru d n o śc i zw iązanych z w yzyska ­
n iem  d ro g i O dry, usp raw n ie n ie m  l in i i  ko le jo w ych  
i  w yko na n ie m  p lanow ych  in w e s ty c ji w  porcie.

4) N a leży podkreś lić  fa k t,  że p ro je k to w a n e  urządzenia 
p rze ładunkow e d la  w ę g la  w  G dańsku i G dyn i p rz e w i­
d u ją  za ledw ie  uzupe łn ien ie  do stanu w  1939 r.,

*) wg. K o m is ji pow o łane j przez D e legaturę  Rządu.

a prze ładunek w ęg la  na oba p o rty  p lan ow a ny jes t 
w iększy  n iż  w  1939 r. na tom iast u rządzenia p rze ła ­
dunkow e w  dużej części są w  znacznie gorszym  s ta ­
nie  .i w ym a ga ją  częstych rem ontów , k tó re  zm nie jsza ją  
w yda jność. S ta tys tyka  p rz e rw  p racy  dźw igów  w ska ­
zu je  pow ażny w sp ó łczyn n ik  p rz e rw y  z pow odu re ­
m on tów  dźw igów . Ponadto je s t niepożądane p rzeka ­
zanie części nabrzeża Zach. Bas. Górniczego p o rtu  
G dańsk d la  w ęg la  ta k  ja k  to  p ro je k tu je  C.Z.P.P.W. 
d la  p rze ła dun ku  1.085.000.—  t.

O cen ia jąc rea lne m ożliw ośc i p rze ładunkow e urządzeń 
C.Z.P.P.W. na leży podane w yże j c y fry  odnośnie zdo lno­
ści p rze ładunkow e j zredukow ać con a jm n ie j o 15°/o. Po­
tw ie rd z a ją  tą  cenę c y fry  uzyskane na podstaw ie p ra k ­
tycznych w yd a jn ośc i 1946 r. p rzy  założeniu 60°/o w y k o rz y ­
stan ia  w  stosunku do teo re tycznych m ożliw ośc i p rz y  300 
dn iach p racy w  ro k u  w  czasie 24 godz. (zam iast rzeczy­
w is ty c h  47% w  1946 r.). W a ru n k i p rzy ję te  u w zg lę dn ia ją  
m aksym a lne m ożliw ośc i urządzeń p rze ładunkow ych .

Z  uw zg lędn ien iem  powyższej k o re k tu ry  m ożna liczyć 
na zdolność p rze ładunkow ą  w ęg la  w  1949 r. ogółem
12.500.000. —  t. N iedobór zdolności p rze ładunkow e j w y n o ­
s iłb y  4.400.000.—  t.

Na k o n fe re n c ji w  Sopocie odby te j dn ia  29. 4. 47 r. 
pod p rzew odn ic tw em  Ob. M in is tra  Ż eg lug i podano sza­
cunek zdolności p rze ładunkow e j urządzeń C.Z.P.P.W. 
znów  w  ilośc iach op tym is tycznych  na 1949 r.:

G dańsk i  G dyn ia  11.000.000.—  t.
Szczecin 3.500.000.—  t.
m ałe  p o rty _________ 200.000.—  t.

Razem 14.700.000.—  t.
Szacunek ten  w yka zu je  n iedobó r 2.200.000.—  t. 
N iedobór zdolności p rze ładunkow e j p o rtó w  d la  w ęgla 

w l949  r. oceniony jes t od 2.000.000.—  t. do 4.400.000.—  t. 
P rz y jm u ją c  średn io  n iedobór w  wysokości 3.000.000.—  1. 
ja k o  podstaw ę do uzu pe łn ien ia  urządzeń p rze ła dun ko ­
w ych , m us im y się liczyć  z b ra k ie m  n iezbędnej reze rw y 
pozw a la jące j gw aran tow ać spraw ne w yko n a n ie  p lan ow a­
nego eksportu  w ęgla.

N adw yżkę  p rze ła dun ku  w ęg la  ponad zdolność p rze­
ła du nkow ą  p o rtó w  w  1949 r. podz ie lić  na leży na 3 części.

1-sza —  w  ilośc i ok. 3.000.000.—  t. m us i być p rze łado­
w ana przez urządzenia za insta low ane doda tkow o dla  
p rze ła dun ku  z w agonów  na ok rę ty , aby w ykonać p la n  1949 
w  ilośc i 16.500.000—  t. Z a in s ta low an ie  odpow iedn ich  
urządzeń je s t b. p ilne .

2_ga —  w  ilośc i ok. 3.000.000.—  t. może być w  znacz­
ne j części p rze ładow ana przez urządzenia do p rze ła dun ­
k u  rzeczno-m orskiego. Z a ins ta low an ie  tych  urządzeń po­
z w o li w ykonać p lan  p rze ła dun ków  w  ilośc i 20.000.000.—  t. 
rocznie. Z a ins ta low an ie  tych  urządzeń nastąp i poza p la ­
nem 3 - le tn im  po ro k u  1949.

3-c ia  nadw yżka  może powstać z b ra k u  reze rw y 
urządzeń p rze ładunkow ych , reze rw a w in n a  w ynos ić  ok.
3.000. 000.—  t. zdolności prze ład. w  stosunku rocznym .

2. Zagadn ien ie sk ie row a n ia  p rze ła dun ków  w ęg la  w  ilośc i 
odpow iada jące j p lan ow a ne j zdolności p rze ła dun kow e j 

p o rtó w  Gdańsk, G dyn ia , Szczecin.
a) Cechy p o rtu  gdyńskiego p redes tynu ją  go, zgodnie 

z dotychczasow ym i uch w a ła m i i  decyzjam i, na p o rt 
w  k tó ry m  do m in ow a łby  p rze ładunek d robn icy , oraz 
cennych to w a ró w  m asow ych w ym aga jących  m aga­
zynów . Jednocześnie po trzeby  zaspokojen ia ekspor­
tu  w ęg la  s k ła n ia ją  do reko ns truo w an ia  zdolności p rze­
ła du n ko w e j p rzedw o jenne j, do k tó re j zastosowane 
są urządzenia ko le jow e . Rozbudow a ponad tę norm ę 
by ła b y  tru d n a  i n iece lowa.

b) P o rt 'Szczecin posiadał przed w o jn ą  p rzyw óz O drą 
398.0Ö0.—  t., w yw óz  w  górę rz e k i 430.000.—  t. (c y fry  
tyczą 1936 r. dane w /g . G ospodark i W odnej 1946 N r. 2 
s tr. 56). Znaczne za ład unk i w  po rtach  Śląska (ok.
3.000.000.— t.) św iadczą o ro l i  ja k ą  od g ryw a ła  O dra
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w  k o m u n ik a c ji tow a ro w e j ze ś rod kow ym i N iem cam i 
(np. p o r t B e r lin  p rzyw óz 7.400.000.—  t).

Obecnie sy tuac ja  odnośnie w yzyskan ia  O d ry  ja ko  
d ro g i w odne j u leg ła  poważnej zm ian ie , m a ona 
w  p ie rw szym  rzędzie zapew nić przewóz na tras ie
g ląsk__Szczecin i  odw ro tn ie . W ykorzys tan ie  O dry  d la
połączenia Szczecina ze Ś ląskiem  w ym aga:
1) O dbudow y p o rtó w  rzecznych Ś ląska d la  dokony­

w a n ia  w ym agane j ilośc i p rze ładunków .
2) Z w iększen ia  głębokości d la  żeg lug i poniże j W roc­

ła w ia ; s tanow i to w a ru n e k  op łacalne j ładow ności 
barek.

3) U zupe łn ien ia  tab o ru  rzecznego (zaznaczyć należy, 
że stan tab o ru  na Odrze p lanow any na 1949 ro k  
odpow iada 10°/o ilo śc i p rzedw ojenne j).

4) S pec ja lne j rozbudow y urządzeń do p rze ładunków  
rzeczno-m orsk ich  w  po rc ie  Szczecin.
Zaznaczyć należy, że n a tu ra ln e  w a ru n k i p o rtu

Szczecin pow odu ją  d łuższy okres zam arzalności w  sto­
sunku  do Gdańska i  G dyn i, oraz stałe zam ulan ie  k a ­
n a łu  w y jśc iow ego (ok. 70 km . długości). S tan ten 
zmusza do za trud n ien ia  w  po rc ie  lodo łam aczy i  po- 
g łęb ia rek. Obecnie odczuwa się b ra k  tego sprzęto, 
a w  przyszłości użycie go podnosi koszty eksp loatac ji. 
K a n a ł w e jśc io w y  do Szczecina na przestrzen i 70 km . 
w  obie s tro n y  zmusza do s tra ty  czasu i  p a liw a  odpo­
w iada ją ce j 250 km . S tan ten  n iw e lu je  częściowo p re ­
fe renc je  od ległości Szczecina w  transp o rtach  m o r-

Z  rozw ażań powyższych w y n ik a , że w  p rze ła dun­
kach w ęg la  w  Szczecinie na leży p rzew idz ieć 2 fazy:
I. M aksym a lne  w yko rzys ta n ie  i  uzupe łn ien ie  is tn ie ­

jących  urządzeń p rze ła dun kow ych  do 3.000.000.—  t. 
rocznej zdo lności p rze ładunkow e j (1949 r.).

I I .  W yda tn a  rozbudow a urządzeń do p rze ła dun ku  
rzeczno-m orskiego w  okresie  późnie jszym  re a li­
z a c ji p lan u  eksportow ego w ęg la  po 1949 roku . 
R ozbudow a ta  w in n a  tow arzyszyć odpow iedn im  
in w e s tyc jo m  zw iązanym  z drogą w odną O dry. 
Szczecin poza p rzyw rócen iem  p rze dw o je nn e j zdo l­

ności p rze ła dun kow e j w ęgla, zw iększen iem  je j o 50< /o 
do 1949, jes t p redestynow any do prze jęc ia  2 -g ie j części 
n a d w yżk i p rze ła dun ku  w ęg la  na drodze in w e s ty c ji po 
1949 r . S k ie row an ie  do Szczecina także 1-szej części 
n a d w yżk i do p rze ła dun ku  na 1949 r. by ło b y  n ieuza­
sadnione zarów no obecnym  stanem  p o rtu  i  k o m u n i­
k a c ji ja k  i  nadm ierną  koncen tra c ją  jednostronnego 
ob ro tu  p o rtu  na przyszłość. T aka  przewaga jedno­
stronnego p rze ła dun ku  w  postaci k o n c e n tra c ji ekspor­
tu  w ęg la  s tw o rzy łab y  trudn ośc i w  w yko rz y s ta n iu  ta ­
b o ru  rzecznego i  ko le jow ego w  drodze po w ro tn e j.

c) P o rt G dańsk posiada w a ru n k i p rzy jęc ia  1-szej części 
n a d w yżk i p rze ła dun ku  w ęg la  pod w a ru n k ie m  prze ­
prow adzen iem  in w e s ty c ji zw iązanych z za ins ta low a­
n iem  odpow iedn ich  urządzeń p rze ładunkow ych .

Odległość ko le jo w a  G dańsk —  K a to w ice  w ynos i 
599 km . (Szczecin —  Poznań —  W ro c ła w  — 580 km .). 
W  p rze c iw ień s tw ie  do Szczecina ak tu a ln a  zdolność 
przepustow a k o le i Ś ląsk —  G dańsk —  G dyn ia , w y ­
starczy na prze jęc ie  p rze ła dun ków  p lanow anych  w raz  
z om aw ianą nadw yżką  p rze ła dun ku  węgla.

S k ie row an ie  do G dańska p rze ła dun ku  na dw yżk i 
w ęg la  je s t słuszne z p u n k tu  w idzen ia  przeznaczenia 
p o rtu  G dańsk g łów n ie  d la  m asow ych p rze ładunków  
i  po łączenia z d rogam i w o d n ym i ś ród lądow ym i.

K osz t w yko n a n ia  nowego basenu węglowego 
w  G dańsku p rzy  W is ło u jśc iu  w yn os i w  p rzyb liże n iu  
m il ia rd  z ło tych  (w raz z ro b o ta m i z iem nym i, w y k o n a ­
n iem  niezbędnych nabrzeży i  p irs ó w  oraz kosztem  
urządzeń p rze ładunkow ych , l i n i i  k o le jo w y c h  i  n ie ­
zbędnego wyposażenia). W ykonan ie  te j in w e s ty c ji 
u m o ż liw i p rze ładunek con a jm n ie j 3.000.000.—  t. węgla. 
D la  uzyskan ia  o r ie n ta cy jn e j w a rto śc i p rze ła dow yw a­
nego w ęgla  w  c iągu ro k u  w  no w ym  basenie można 
p rzy ją ć  cenę 1 t. w ęg la  ok. 12 do la rów , w artość p rz y ­
b liżona prze ładow anego rocznie w ęg la  w yn ies ie  18 
m ilia rd ó w  zł. K oszt nowego basenu w ęglowego w y ­
niesie zatem  oko ło  5°/o od w a rto śc i rocznego p rze­
ła du nku .

TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA------------------------
In w e s ty c ja  s tanow i ob ie k t na tychm ia s t po tęgu jący 

dochód społeczny.
d) n ieza leżnie od om ów ionych  urządzeń celowe jes t za­

in s ta lo w an ie  w  G dańsku reze rw y p rze ładunkow e j 
o zdolności prze ł. oko ło  3 m il j.  t. rocznie.

3. Zagadn ien ie p ro je k tu  nowego basenu węglowego 
w  porc ie  Gdańsk.

P rzy rozw ażan iu  m ożliw ośc i za insta low an ia  now ych 
urządzeń, z dużą w yda jnośc ią , do p rze ła dun ku  w ęg la  w  
G dańsku w ysu n ię to  dw a m ie jsca d la  w yko n a n ia  odpo­
w iedn ich  p irs ó w  i  nabrzeży:

1) W ykonan ie  nowego basenu w ę g lo w eS° na pó łnoc od 
Basenu Górniczego, p rzy  W is łou jśc iu .

2) W ykonan ie  nowego basenu na po łudn ie  od Basenu 
Górniczego, nap rzec iw ko  e lew a to ra  N r  2

1) W ykonan ie  nowego basenu p rzy  W is łou jśc iu

a) idz ie  po. l in i i  p ro je k tu  d ługofa low ego rozbudow y 
p o rtu ;

b) .zbliża n a jru c h liw s z y  basen p o rto w y  do w y jśc ia  
z p o rtu  i  om ija  n ieko rzys tn y  d la  ru ch u  zak rę t 5 -c iu  
gw izdków ;

c) pozw ala zgrupow ać to ry  ko le jow e , przeznaczone 
d la  pociągów  w ę g lo w ych  w  je d n ym  re jon ie , roz­
dz ie lan ie  ty c h  to ró w  s tac ja m i o in n y m  przezna­
czeniu u tru d n iło b y  pracę ko le i.

d) s tw arza dogodniejsze w a ru n k i do rac jona lnego za­
p ro je k to w a n ia  s tacy j k o le jo w ych  (w iększa od le­
głość od m ostu ko le jow ego nad L e n iw ką );

e) now y basen p rzy  W is ło u jśc iu  rozpoczyna przekop, 
k tó ry  w  dalszej p rzyszłości u m o ż liw i s tw orzenie 
p o r tu  rzeczno-m orskiego z do b rym  połączeniem  
z L e n iw k ą  z om in ięc iem  g łównego m ostu k o le jo ­
wego;

f) odsuwa w  k ie ru n k u  w schodn im  prze ładunek w ęg la  
pow odu jący szkod liw e  zapylen ie  pow ie trza .

2) W ykonan ie  nowego basenu na po łudn ie  od Basenu
Górniczego spowodow ałoby:
a) zakłócenie d ługofa low ego p lan u  rozbudow y p o rtu ;
b) zw iększenie od ległości ru ch liw e g o  basenu od w e j­

ścia;
c) rozłożenie to ró w  w ę g lo w ych  po obu stronach to ­

ró w  przeznaczonych d la  rud y , co u tru d n ia  pracę 
k o le i;

d) pow odu je  zredukow an ie  m ożliw ośc i p rze jazdu pod 
m ostem  k o le jo w y m  w odą bez s tw orzen ia  na p rz y ­
szłość w a ru n k ó w  do rac jona lnego połączenia p o rtu  
m orsk iego z L e n iw k ą ;

e) pow odu je  konieczność l ik w id a c ji te renów  przezna­
czonych do p rze ła dun ków  drzew a (ew. im port), 
zm uszając do w yk o n a n ia  ty c h  in w e s ty c ji w  no w ym  
m ie jscu  po rtu . S y tuac ja  ta  zm niejsza różn icę kosz­
tó w  d la  obu a lte rn a ty w ;

f) s tan ow i a lte rn a ty w ę  n a jw yże j o 10"/« tańszą od ba­
senu p rzy  W is łou jśc iu .

T e rm in y  w yko n a n ia  in w e s ty c ji w  obu a lte rn a tyw a ch  
są jednakow e. In ten syw ne  w yko na n ie  basenu ja k  i  do­
starczenie urządzeń p rze ła dun kow ych  w ym aga 18 m ie ­
sięcy. Rozpoczęcie p rac je s t p ilne , je że li m a ją  spełn ić 
sw oje zadanie w  1949 r.

O bok zadania bieżącego —  w yko n a n ia  p la n u  p rze ła ­
dunków , is tn ie je  stale obow iązu jące zadanie m od e rn izac ji 
po rtó w  po lsk ich , aby przez usp raw n ien ie  p rze ła dun ków  
pyrów nać szereg za le t k o n k u re n c y jn y c h  p o rtó w  m orza 

północnego na korzyść p o rtó w  po lsk ich .
Zagadn ien ie w ym aga szybkiego i  dokładnego p rzestu ­

d iow an ia  z uw zg lędn ien iem  ca łoksz ta łtu  p ro g ra m u  p racy 
po rtów , aby pow zię te decyzje s tw a rza ły  fun dam e n t pod 
dalszy rozw ó j p o rtó w  po lsk ich .
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Inż . Józef Czyż
(G dynia)

W sprawie odbudowy
\

basenu jachtowego w Gdyni
Zagadn ien ie odbudow y zniszczonych ob ie k tó w  p o rto ­

w ych  w  po rc ie  h a nd low ym  w  G dyn i dz is ia j m a ju ż  inne 
ob licze n iż  przed dw om a la ty . Przede w szys tk im  w iększa 
część zniszczonych fa lo ch ro nów  i nabrzeży jest dok ładn ie  
zbadana, a n ie k tó re  o d c in k i nabrzeży ¡zostały w  ub ieg łych  
dw óch la tach  w yrem on tow ane  i  oddane do uży tku .

Prace dotychczas w yko na ne  d a ły  nowe doświadczenia, 
k tó re  z k o le i po s łu ży ły  do usta len ia  się pewnego system u 
odbudow y, szczególnie je ś li chodzi o nabrzeża pobudo­
w ane na pa lach d re w n ian ych  ze ścianką szczelną po 
s trony  odw odnej.

Inacze j p rzedstaw ia  się spraw a odbudow y fa lochronów . 
To zagadnienie zn a jd u je  się w ła śc iw ie  jeszcze w  dziedzi­
nie p ro je k tó w . Oprócz B iu ra  O dbudow y P o rtó w  parę in ­
nych in s ty tu c ji p ra cu je  nad w yko n yw a n ie m  i rozw aża­
n iem  p ro je k tó w  i  tru d n o  jest przesądzać ja k ie  techniczne 
rozw iązan ia  okażą się na jrac jona ln ie jsze .

W  bieżącym  ro k u  będą uruchom ione  prace na tym  
od c inku  i  dopiero po ty c h  dośw iadczeniach m ożna będzie 
z a ją ć 's ta n o w isko  zarów no co do is to ty  technicznego roz­
w iązan ia , ja k  też w  odn ies ien iu  do kosztów  ob ranych spo^ 
sobów odbudowy.

W  każdym  razie, do c h w ili obecnej i  ś rodow iska tech ­
niczne p ro je k tu ją c e  i  in s ty tu c je  decydu jące zlecen iodaw - 
cze podchodzą do w y b o ru  z pośród is tn ie ją cych  p ro je k tó w  
odbudow y fa lo ch ro nów  z w ie lk ą  ostrożnością a naw e t 
z n ieu fnością .

S tąd też często da je  się zauważyć tendencję u n ika n ia  
odbudow y sta rych , z ło ś liw ie  przez w ro ga  zniszczonych 
o b ie k tó w  po rtow ych , i zastępowania ich  n o w ym i budo­
w la m i, ca łkow ic ie  p e w n ym i {sod w zg lęd em . technicznym , 
ja k k o lw ie k  przew ażnie kosz tow n ie jszym i i  po łączonym i 
n ie k ie d y  z pow ażnym i p rze rób kam i w  k o n f ig u ra c ji base­
nów  lu b  re jo n ó w  po rtu .

Jako p rz y k ła d  d la  powyższych uw ag może służyć od­
budow a basenu jachtow ego. —

O dbudow ą nabrzeży w  ty m  basenie n ie  nasuwa spe­
c ja ln ie  tru d n y c h  zagadnień w  p ro je k to w a n iu  z uw ag i na 
to, że ro b o ty  te są podobne do ju ż  w yko na nych  z dobrym  
w y n ik ie m  na p ra w  nabrzeży w  basenie ryb a ck im . Oczy­
w iśc ie  na leży liczyć  się z trudn ośc iam i w  w y k o n a n iu  tych  
ro b ó t i  w  te j m ierze pozostaw iam  głos w ykonaw com . 
N a tom ias t odbudowa fa loch ronów , a w ła śc iw ie  fa lo ch ro nu  
wschodniego, z pow odu b ra ku  doświadczeń w  ty m  k ie ­
ru n k u ; na po tyka  na w ie lk ie  trudn ośc i w  pow zięc iu  decyz ji 
co do w y b o ru  p ro je k tu  w ykonawczego. D latego po m ija m  
fa lo ch ro n  po łu dn iow y , a raczej m olo  po łudn iow e, z a m y ­
ka jące  basen żag low y od po łudn ia , o k o n s tru k c ji d re w ­
n ia n e j w yp e łn io n e j k a m ie n ia m i i  pow iązane j nad lu s tre m  
w ody p ły tą  żelbetową z parapetem , że m olo  to  ja ko  m n ie j 
narażone na bezpośrednie uderzenie fa l i  u legające stop­
n iow e m u  zam u len iu  n ie  budz i w ie lk ic h  obaw, je ś li chodzi 
o m ożliw ość zastosowania zastępczych k o n s tru k c ji w  w y ­
rw a ch  u tw o rzon ych  przez w yb u ch y  m in . N ie w ą tp ię , że 
w yko n a w cy  tych  c iekaw ych  rob ó t n ie  om ieszka ją podzie­
l ić  się z c z y te ln ik a m i w iadom ośc iam i o p ro je kc ie  i  o w y ­
kon an iu  robót.

Rozważę zatem  ty lk o  spraw ę odbudow y fa lo ch ro n u  
wschodniego. (K — L).

D ługość tego fa lo ch ro n u  (którego p rze k ró j poprzeczny 
je s t pokazany na rys. N r  1), w yn os i oko ło  226 m tr :  z tego 
na ok. 118 m. b. czy li w  52 °/o je s t on zniszczony przez 
w yb u ch y  m in , rozstaw ionych w  odstępach parudzies ięc iu  
m etrów^ k tó re  s tw o rz y ły  w y rw y  o d ługości k ilk u n a s tu  
m e tró w  każda. W y rw  ta k ic h  jes t osiem, a p rz e k ró j po­
zostałej obecnie do lne j części fa lo ch ro nu  w  w y rw ie  p rzed ­
s taw ia  się m n ie jw ię ce j tak , ja k  to  pokazano na rys. N r  2.

Pew na Ilość  pozosta łych części b u do w li, popękana od 
eksp lozy j, m us i ulec rozb iórce. W ten  sposób w  rzeczy­
w is tośc i na leży uznać za zdrow e i n iepodlegające odbu­
dow ie  ty lk o  40 u/o ca łe j bu do w li.

Znane m i is tn ie jące  p ro je k ty  odbudow y tego fa lo ­
ch ronu  są w łasnością  poszczególnych p ro je k to daw ców , d la  
tego też n ie  będę tu ta j porusza ł an i is to tn ych  założeń tych  
prac, an i też pew nych zdań k ry ty c z n y c h  o n ich, ja k ie  
b y ły  w yrażone przez p rze ds taw ic ie li św ia ta  technicznego 
Gdańska i G dyn i.

W ype łn ien ie  w y rw  i pow iązan ie tego w yp e łn ie n ia  ze 
z d ro w ym i częściam i fa lo ch ro n u  je s t is to tn ie  zadaniem   ̂
b. tru d n y m , szczególnie je ś li u w zg lę dn im y  b ra k i w zg l. 
trudn ośc i w  zdobyciu  odpow iedniego sprzę tu  potrzebnego 
nie  ty lk o  d la  odbudow y, lecz i  d la  usunięcia  rum o w iska  
ze zniszczonych odc inków  budow li.

Toteż w  każdym  z is tn ie ją cych  p ro je k tó w  zna jd u je m y 
w iększe lu b  m nie jsze słabe s trony  i stąd tu  pow sta je  m yśl 
zaniechania na p ra w y tego o b ie k tu  i  zastąpienie go now ym  
fa lochronem , p rzy  czym  uzyskanoby doda tkow e zam ­
kn ię te , użytkow e, a k w a to riu m  portow e.

Z pośród m oż liw ych , nasuw ających się tu ta j rozw iązań, 
rozważę dw a w a ria n ty , pokazane na rys. N r  3 i  rys. N r  4.

P odstaw ow ym  założeniem  d la  każdego z m oż liw ych  
rozw iązań nowego basenu jes t fa lo ch ro n  ch ron iący  go 
przed w ia tra m i z k ie ru n k ó w  w schodnich . Z uw ag i na to, 
że fa lo ch ro n  ten należy s taw iać w  m ie jscach, gdzie g łę ­
bokości w o dy  są —  7,00 m tr. i  w ięce j, budow le  te muszą 
być ty p u  ciężkiego, a zatem  muszą być kosztow nie jsze od 
zniszczonego starego fa loch ronu . D ługości now ych  b u d o w li 
wynoszą w  p ie rw szym  w yp a d k u  „m -p -o “  ok. 350 m tr. 
bieżących, w  d ru g im  „ t - o “  ok. 300 m. bieżących, wobec 
d ługości starego fa lo ch ro n u  ró w n e j 226 m. b.
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NR. 6 TECHNIKA MORZA I .WYBRZEŻA

W  p ie rw szym  w a ria n c ie  o trzym u je m y  now y basen ok. 
25.000 m 2, w  d ru g im  —  ok. 22.000 m 2. P ie rw szy w a ria n t 
poprzez budowę ok. 170 m. bież. nabrzeża lekk ieg o  typ u  
w zd łuż  po łudn iow ego ob ram ow an ia  m ola po łudniow ego, 
łączy w  sobie rów n ież  napraw ę te j części zniszczonego 
m ola, pozostaw ia jąc końcow y jego odcinek „m -n “ , o d łu ­
gości ok. 90 m. bież. do na p ra w y  w  in n y  sposób.

W  d ru g im  w a ria n c ie  p rze w id u je  się poza budową 
w o ln o  stojącego fa lo ch ro n u  ,,T— O “ w yd łużen ie  o około 
50 m. bież. g łównego fa lo ch ro nu  portowego. N apraw ę po­
łudn iow ego ob ram ow an ia  m ola  po łudn iow ego na ca łe j .jego 
d ługości ok. 260 m. bież., p ro je k t p rze w id u je  w ykonać

w  ten sposób, aby p rzyw ró c ić  m u jego w y g lą d  przed­
w o je n n y ; ponadto zap ro jektow ana jes t budowa pa ru  no­
w ych , k ró tk ic h  pom ostów  d re w n ian ych  o d ługości k i lk u ­
dziesięciu m etrów .

Z a rów no  obydw a pokazane w a r ia n ty  ja k  też każde 
inne  rozw iązanie, oparte  na rozbudow ie  p o rtu  w  k ie ru n k u  
po łu d n io w ym  należy tra k to w a ć  za niepożądane. Obecnie 
is tn ie jące  budow le  po rtow e  w  te j części p o rtu  ju ż  w  pe­
w n e j m ierze odgradzają m iasto od m orza; dalsze posuw a­
n ie  rozbudow y p o rtu  na po łu dn ie  ty m  ba rdz ie j odsunie 
m iasto od bezpośrednie j jego styczności z m orzem . P rzy 
ta k ie j ¡zabudowie, now ych  basenów m olo  po łudn iow e, po­
m yślane w  sw o im  założeniu ja k o  m ie jsce spacerowe nad 
m orzem , sta je  się m olem  zupe łn ie  zam kn ię tym  w  porcie. 
P ozbaw iam y w  ten  sposób G d yn ian ina  czy tu rys tę , p ra ­
gnącego bezpośredniego k o n ta k tu  z o tw a rtą  przestrzenią, 
w id o k u  na morze, zam yka jąc m u go g roźnym i szeregami 
fa lochronów .

P o ró w n u ją c  da le j obydw a w a r ia n ty  na leży ¡zwrócić 
uw agę na s k u tk i,  ja k ie  powstaną p rzy  w e jśc iu  do p o rtu  
po w yb ud ow a n iu  now ych  fa loch ronów . Dotychczasowa 
ko n fig u ra c ja  b u d o w li w  te j części po rtu , a w łaśc iw ie  po­
łożenie fa lo ch ro n u  wschodniego basenu żaglowego, po­
m im o  jego odda len ia  od w e jśc ia  do po rtu , pow odow ało 
ta m  p rzy  w ia tra c h  z k ie ru n k ó w  w schodn ich  pewne za­
bu rzen ia  w ody, u tru d n ia ją c e  naw igację . N ie  ulega w ^ fe li-  
wości, że przesunięcie tego fa lo ch ro n u  o b lisko  200 m tr. 
na wschód, ja k  to  p rze w id u je  w a r ia n t p ie rw szy, w yda tn ie  
pogorszy te w a ru n k i. O db ite  od p ionow e j przegrody fa le  
spo tyka jące fa le  idące z przeciwnego k ie ru n k u  tw orzą  
sp ię trzen ia  i ko tło w a n ie  się w ody na p rzestrzen i paruse t 
m e tró w  przed przegrodą, pow odu jąc bardzo tru d n e  w a ­
ru n k i &  a żeg lug i p rzy  w e jśc iu  do p o r tu  n ie  ty lk o  d la  
m a łych  jednostek, ale rów n ie ż  d la  w iększych  sta tków . 
Z ja w is k o  to na leży spraw dzić  dośw iadcza ln ie  na m odelu.

D ru g i w a r ia n t w  dużej m ierze zapobiega tem u, na to ­
m ia s t n ie  da je  tak iego spoko ju  w  now ym  basenie, ja k i

m u  zapew nia  a lte rn a ty w a  p ierw sza ; ponadto przez w y ­
d łużen ie  głównego fa lo ch ro n u  po rtow ego w yd łu ża  się i  ta k  
ju ż  za d łu g i kan a ł p row adzący do aw anportu .

N ie  m ożna pom inąć pytan ia , co stan ie  się ze s ta rym  
zniszczonym  fa loch ronem  „ K — L “ (rys, 3, 4) i  ja k ą  ro lę  
m a on odegrać w  now e j k o n f ig u ra c ji te j części po rtu . 
O czyw iście będzie na leżało w yzyskać go ja k o  przystań, 
lu b  ja ko  m olo, p rzy  k tó ry m  będą cum ować się i  s tac jo ­
nować ja ch ty , łodzie  itp . M o lo  to, zawdzięczając swem u 
położeniu, stan ie się ce n tra ln ym  m ie jscem  całego now o­
powstałego ośrodka spo rtów  i  szko ln ic tw a  żeglarskiego. 
A  zatem  koniefczne będzie usunąć sterczące o d c in k i w y ­
sokiego na b lisko  trz y  m e try  pa rape tu  żelbetowego, w y ­
konać na pozostałościach fa lo ch ro nu  ja k iś  pom ost d re w ­
n ian y , a co na jw ażnie jsze, trzeba będzie d la  ce lów  bez­
pieczeństwa żeg lug i usunąć dużą część rum o w iska , pozo­
stałego ze zniszczonych w yb u ch a m i jego pozostałości, c zy li 
w  rezu ltac ie  będzie na leżało w yko na ć  dużą część tych  
robó t, k tó ry c h  obecnie chcem y un iknąć, no i  oczyw iście 
ponieść w szys tk ie  z n im i zw iązane koszty.

Jeże li bez w prow adzan ia  liczb  po rów nam y o r ie n ta c y j­
n ie  p rzyb liżone  koszty odbudow y każdego z trzech roz­
w ażonych w a ria n tó w , to  zakłada jąc, że koszt odbudow y 
1 m e tra  bieżącego zniszczonego fa lo ch ro n u  i  koszt budow y 
1 m e tra  bieżącego nowego fa lo ch ro n u  są m n ie jw ię ce j je ­
dnakow e i  wynoszą kw o tę  „a “ , oraz odrzuca jąc koszt od­
budow y odc inka  „ K — M —N “ m ola  po łudniow ego, ja ko  
będący w e w szys tk ich  trzech w ypadkach  p ra w ie  ta k i sam, 
o trzym am y;

A lte rn a ty w a

Koszt
odbudow y starego 
fa lo ch ro n u  w żg l. 
budowa nowego

Inne  rob o ty  iz ty m  
zw iązane

O dbudowa starego 
fa lo ch ro nu 226 a

1-szy w a r ia n t roz­
bu dow y oko ło 350 a K oszt adap tac ji 

starego m ola

2 -g i w a r ia n t roz­
budow y oko ło 350 a

K oszt adap tac ji 
starego m ola  

i  koszt budow y 
dw óch pom ostów

N ie  ulega zatem  w ą tp liw o śc i, że odbudowa starego 
fa lo ch ro n u  będzie napewno na jtańszym  rozw iązaniem , 
je dn ak  rozw iązan ie  to n ie  da pow iększen ia  zam knię tego 
a k w a to riu m  portowego.

N ie  przesądzając tego, ja k im i przes łankam i k ie ro w a ły  
się c z y n n ik i zleceniodawćze, rozpoczynając w  u b ie g łym  
ro k u  odbudowę basenu żaglowego, na leży przypuszczać, 
że skoro decyzje zapadły, to  sta ło  się to  na sku te k  is to t­
nych po trzeb p o rtu  i, że po trzeby  te  w ym a ga ją  ta k ie j, 
a n ie  in n e j d ługości nabrzeży u ży tko w ych  oraz okreś lo ­
nego a kw a to riu m .

Rozbudow a te j części p o rtu  w ykonana  bez sprecyzo­
wanego p la n u  po trzeb n ie  je s t dostatecznie p rze kon y­
w u jąca . »

Stąd też w y p ły w a  wniosek, że każde rojzwiązanie, 
zm ierza jące do doprowadzen ia tego basenu do stanu u ży ­
w alności, połączone z w yko n a n ie m  now ych  b u d o w li 
i z zan iechan iem  na p ra w y  zburzonego na w e t w  60 %  
fa lo ch ro n u  wschodniego, s tw o rzy  in n e  w a ru n k i uży tkow e  
te j części po rtu , d la  k tó ry c h  m us i znaleźć się uzasadnie­
n ie  konieczności te j in w e s tyc ji.

I  n  ż. W ito ld  U rbanow icz

Holownik
. A r ty k u ł ten  zaw ie ra  syn te tyczny 

opis typów , cech ch a rak te rys tycz ­
nych  i  danych teo re tycznych  oraz 
w łaśc iw ośc i ho lo w n ika . S tanow i on 
fra g m e n t w iększe j p ra cy  z dz iedz i­
n y  p ro je k to w a n ia  okrę tów .

1. W STĘP.
H o lo w n ik , ja ko  jeden z liczn ych  rod za jów  s ta tków  

specja lnych , s tan ow i osobną zupe łn ie  klasę, k tó ra

morski
szczególnie różn i się od p rzec ię tnych  s ta tkó w  ha n d lo ­
w ych  Zadania lin io w ca , tram pa , tra w le ra  czy s ta tku  
przybrzeżnego są jednoznacznie określone, podczas gdy 

zadania h o lo w n ik a  są bardzo różnorodne, a ponadto 
przew ażnie muszą być spe łn iane w  ogran iczonych 
przestrzen iach p o rtu  czy redy. Już to, że każdy in n y  
s ta tek zap ro jek tow a ny  jes t, by sam odzie ln ie się p o ru ­
szać, w y k o rz y s tu ją c  m oc sw ych m aszyn d la  pokonan ia  
w łasnego oporu, zaś h o lo w n ik  m us i dużą część swej
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m ocy przekazać ho low ane j jednostce, s taw ia  przed 
ko n s tru k to re m  odrębne zadania i s tanow i o w artośc i 
s ta tku  d la  w łaścic ie la .

Żegluga ho low n icza  stanow i ta n i sposób przewozu 
to w a ró w  m asowvch w  ho low anych  barkach, lecz n ic 
p rz y ję ła  się ona w  szerszym zakresie na m orzu, d o ­
znając zato coraz w iększego rozw o ju  na wodach śród­
lądow ych  w  m ia rę  ich rozbudow y i  reg u lac ji. H o lo w ­
n ik  m o rsk i spe łn ia  w ięc  przede w szys tk im  ¡zadanie 
w  porcie, p rzeho low u jąc  s ta tk i, b a rk i, d źw ig i p ły w a ­
jące itd . oraz u p ra w ia ją c  ra to w n ic tw o  wsze lk iego ro ­
dza ju  s ta tków , k tó re  dozna ły a w a rii, czy w p a d ły  na 
m ie liznę  lu b  u le g ły  pożarow i. Zadania te w y tw o rz y ły  
Z b ieg iem  czasu k ilk a  typ ó w  i  różnych w ie lko śc i ho­
lo w n ik ó w  m orsk ich , z k tó ry c h  b liże j om ów im y ty p y  
odpow iedn ie d la  naszych w a ru n k ó w  p racy w  portach 
ba łtyck ich .

2. N IE C O  H IS T O R II.
Na prze łom ie  w . X V I I I  i  do po ło w y X IX ,  zanim  

w o dy  po rtow e  zaczęto sztucznie pogłębiać, a zw łasz­
cza w  u jśc iach rzek, gdzie m iasta leża ły  u k ry te  w  g łę ­
b i lądu. h o lo w n ik i b y ły  niezbędne, by przewozić ^to­
w a ry  na ba rkach  do sto jących na k o tw ic y  na redzie 
żag lowców  lu b  je dowozić do po rtu .

B y ły  to m ałe d rew n iane  h o lo w n ik i ko łow e ; 
rzadko k tó ry  z n ich  m ia ł ponad 20 K M  m ocy m aszyny 
pa row e j. B y ły  one łą czn ik iem  lą du  z w ie lk im  żag low ­
cem, k tó ry  wówczas k ró lo w a ł na „s ie dm iu  m orzach 
św ia ta “  i s tro n ił od ciasnych zatok i po rtów . Jeżeli 
je d n a k  w chodz ił on do po rtu , to  niezawsze ko rzys ta ł 
z ho lo w n ika . Często ka p ita n  w o la ł w ho low ać sw ój sta­
te k  n rzy  pom ocy w łasne j szalupy w ios ło w e j, bo czasu 
było* dość, a robocizna tan ia . Pojęcia  te z m ie n iły  się 
w raz  z rozw o jem  żeglugi pa row e j —  czas zaczął być 
w ażnym  czynn ik ie m  ha nd lu  i w a lk i k o n ku re n cy jn e j 
i oto' ro la  h o lo w n ika  p rzyb ra ła  na ważności, a jego 
w ła śc ic ie l zaczął dobrze prosperować.

Równocześnie począł h o lo w n ik  rosnąć i  zm ieniać 
się techniczn ie . P ie rw szy h o lo w n ik  śrubow y zbudować 
no ponoć w  A m eryce w  po łow ie  zeszłego w ie ku , a do­
p ie ro  po d łuższym  czasie zastosowali napęd śrubow y 
A ng licy . Zaczęto też budować h o lo w n ik i żelazne, w y ­
m ia ry  ich  w zra s ta ły , aż u tw o rz y ł się typ  pe łnom orski. 
Z ja w iło  s ię  też nowe zadanie —  w y ła p yw a n ie  nadcho­
dzących żag lowców  ju ż  da leko w  m orzu, by ub iec k o n ­
ku renc ję , lecz i  w  porc ie  coraz w ięce j by ło  pracy, gdyż 
ilość i  tonaż s ta tków  hand low ych  ros ły  stale. Zapo trze­
bow anie na różnorodne us ług i h o lo w n ika  by ło  coraz 
w iększe, co w y w a rło  w p ły w  na jego budowę. W  cza­
sach osta tn ich  by ło  to  rów n ież przyczyną zastosowa­
n ia  s iln ik a  spalinowego, by uzyskać sta tek s ilny , n ie ­
duży i  zw ro tn y .

Z  bieg iem  czasu budowa h o lo w n ik ó w  sta ła  się 
specja lną dziedziną bu do w n ic tw a  okrętowego, k tó ra  
za jm u je  osobne m iejsce w  nauce p ro je k to w a n ia  ok rę ­
tów .

3. T Y P Y  H O L O W N IK Ó W  I  IC H  CECHY.
M ożna rozróżniać cztery g łów ne g ru py  h o lo w n i­

kó w  m orsk ich  w  zależności od ich w ie lko śc i i przezna­
czenia. Są to h o lo w n ik i oceaniczne, pe łnom orskie , p rz y ­
brzeżne i po rtow e oraz g rupa  ho lo w n ikó w  m ałych, k tó ­
ra  s tanow i pewne ogn iw o prze jśc iow e do jednostek 
rzecznych. O czyw iście is tn ie je  w ie le  fo rm  prze jśc io ­
w ych , p ro je k to w a n ych  dla  spec ja lnych w a ru n k ó w  p ra ­
cy, czy zakresu p ływ an ia . T u  na leży podkreś lić , żę 
po jęcie np. h o lo w n ika  pe łnom orskiego w  A n g li i ozna­
cza sta tek w iększy  i m ocn ie jszy n iż  w  naszych w a ­
runkach , gdyż m orze o tw a rte  z s iln y m i p rądam i, p rz y ­
p ływ e m  i  odp ływ em  oraz często ska lis te  brzeg i i  liczne 
w yspy s tw arza ją  trudn ie jsze  w a ru n k i pracy. M ożem y 
podz ie lić  nasze h o lo w n ik i na 2 k lasy : h o lo w n ik i pe łno­
m orskie , k tó re  pe łn ią  rów n ież  pracę czysto po rtow ą  
oraz h o lo w n ik i m ałe  do różnych prac po rtow ych . T ak  
w ięc n ie  m a ją  u  nas zastosowania h o lo w n ik i oceanicz­
ne, k tó re  je dn ak  pokró tce  opiszem y:

H o lo w n ik  oceaniczny p ra cu je  na jczęściej ja ko  sta­
te k  ra to w n iczy  oraz h o lu je  w iększe je d n o s tk i na d łu -
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gie dystanse. N ie  je s t on skrępow any w  swych w ym ia. 
rach ciasnotą p o rtó w  qzy p ły tko śc ią  zatok, wobec cze­
go w in n y  być w yko rzystane  w szystk ie  za le ty  długości 
s ta tku , k tó ry  m usi ro zw ija ć  w iększe szybkości. Ważną 
zaletą je s t też duże zanurzenie, p rzy  czym  może być 
stosowana duża średnica śruby, a s ta tek ma dużą p ła ­
szczyznę boczną zanurzoną i trzym a  le p ie j ku rs  przy  
ho low an iu . Lecz jedną z na jw iększych  zalet jest duża 
waga s ta tku . O b ie k ty  ho lowane m a ją  poza w yp o rn o ­
ścią rów n ież  pow ie rzchn ię  w ys taw ion ą  na opór w ia tru , 
w iększą k ilk a k ro tn ie  od podobnej po w ie rzchn i samego 
ho lo w n ika . Często zachodzą okoliczności, k ie d y  duża 
waga s ta tku  jes t cechą korzystn ie jszą, od w iększego 
uciągu.

H o lo w n ik  oceaniczny m usi spędzać dłuższy czas 
w  podróży, przyczym  zakres p ły w a n ia  uza leżniony jest 
od szybkości ho low an ia , zużycia i zapasu pa liw a . Tu 
na jko rzys tn ie jsze  je s t pa liw o  p łynne, k tórego można 
w ziąć n ie ty lk o  w ięcej n iż  węgla, lecz zużycie jego 
w  tonach na 24 godziny je s t m niejsze. H o lo w n ik  o m o­
cy oko ło 1300 K M  m og ły  zabrać ca 180 ton  w ęg la  lu b  
ponad 300 ton ropy. Da je to zakres p ły w a n ia  p rzy  w ę ­
g lu  okrąg ło  1000 m il;  p rzy  opa lan iu  rop ow ym  w ynos i 
on ju ż  2500 m il. Zakres ten w zrasta  naw et do 4500 m il, 
je że li zastosujem y s iln ik  DieseTa.

Te w ie lk ie  ilośc i p a liw a  muszą być po jego zu­
życ iu  ¡zastąpione przez balast. Najczęściej muszą być 
do tego dostosowane n ie k tó re  z b io rn ik i pa liw a.

T ak  samo ma się spraw a w o dy  d la  k o tłó w  (p rzy  
czym  n ie  m ożna zapom nieć o ew aporatorze) i  innych  
zapasów.

Szczególnie w ażny je s t sprzęt ho low niczy. Jeżeli 
m am y do czynien ia  z ho low an iem  d ługodystansow ym , 
to m uąi być stosowana d ługa lin a  ho low nicza, na jczę­
ściej stalowa, k tó ra  doznaje p rzy  w iększe j fa l i  s ilnych  
szarpnięć i  naprężeń. L in a  jes t um ocow ana na haku  
ho lo w n iczym  swą przedn ią częścią m an ilow ą , k tó ra  
e lastycznie łagodzi te s iły . Im  dłuższa jes t lina , tym  
bezpieczniejsze ho low anie , gdyż i je j ciężar ma tu  duże 
znaczenie.

N a jła tw ie jsze  ho low an ie  zapew nia je dn ak  w in d a  
holownicza, k tó ra  dz ia ła  samoczynnie. L in a  jest na­
w in ię ta  na bębny w in d y  nastaw ione j na pew ien uciąg. 
Jeże li s iła  przekracza tę norm ę, w in d a  zw a ln ia  w ięce j 
lin y  i n a w ija  ją  znów, jeże li ciąg l in y  jest m nie jszy. 
T u  niezbędne są rów n ie ż  c iężkie ro lk i że liw ne do sta­
łego prow adzen ia  l in y  ponad b u rtą  oraz ro lk i pionowe, 
je że li lin a  ciągn ie z jedne j bu rty .

Rów nież w in d a  ko tw iczna  byw a szczególnie mocna 
i  odpow iedn io  m ocnie jsze łańcuchy. Często h o lo w n ik  
posługuje się w ła sn ym i ko tw ic a m i obok śruby, by 
ściągnąć c iężk i s ta tek z m ie lizny .

Osobny dz ia ł s tanow i wyposażenie w  pom py ra - 
tW m icze, k tó rych  w yda jność sięga 200 ton/godz.; są 
to pom py odśrodkowe. Osobne pom py pożarowe, n a j­
częściej dup lex, oraz odpow iedn ie wyposażenie w  h y ­
d ra n t dz ia łow y na pokładzie  i  grube węże, da le j in s ta ­
la c ja  p ianow a do gaszenia, urządzenia do podawania 
pa ry  i p rądu  e lektycznego na inne s ta tk i, s ilna  in s ta ­
la c ja  rad iow a, m oto rów ka , w in d a  z żóraw iem  itd . do­
pe łn ia ją  urządzeń. W a ru n k i p racy tego dużego typ u  
h o lo w n ika  d e fin iu ją  jego ogólne rozp lanow anie. M a 
on zawsze dziobówkę, często połączoną z nadbudów ką 
na ś ródokręc iu  w  jedną d ługą  całość, co obok bezpie­
czeństwa da je w ięce j m ie jsca na w ygodnie jsze ka b in y  
załog i i obszerne m agazyny.

P rop o rc je  s ta tków  tego ty p u  będą om ów ione da­
le“} w  po ró w n a n iu  z da lszym i k lasam i, z k tó ry c h  na­
stępna,

H o lo w n ik  pe łnom orsk i jest m n ie jszy n iż  oceani­
czny, lecz jes t to  je dn ak  s ta tek o d ługości od 30 — 
50 m, p rzy  czym  na jczęście j zanurzenie n ie  byw a ogra­
niczone. Może on m ieć dz iobów kę (forecastle) lu b  je j 
n ie  m ieć, lecz należy liczyć  się z tym , że jes t on w ię ­
cej narażony w  m orzu  na zalew anie po k ładu  od dużego 
h o lo w n ik a  oceanicznego. T u  ważne są dostateczne 
o tw o ry  odp ływ ow e w  nadburc iach ; pow ie rzchn ia  ich 
w in n a  być o 20°/o w iększa od przepisow ej. Ten w zg ląd
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nakazu je  rów n ież  ta k  rozłożyć pomieszczenie, by  zało­
ga ja k  n a jm n ie j m usia ła  przechodzić po pokładzie  
p rzy  przenoszeniu żyw ności z k u c h n i do mesy, na m o­
stek itp .

Zakres p ły w a n ia  w in ie n  być dość duży, zatem po ­
jem ność b u n k ró w  oko ło 100 — 140 ton oraz odpow iedn i 
zapas w o dy  i p rzew idz iany  ew aporator.

U rządzenia ra tow nicze i  bezpieczeństwa są tu  na- 
ogół stosowane w  dużym  zakresie, podobnie ja k  w  ho ­
lo w n ik u  oceanicznym. Przede w szys tk im  obow iązk i 
ra tow n icze  w ym a ga ją  w iększych szybkości, a w ięc 
12 —  14 w ęzłów , aby szybko osiągnąć sta tek w zyw a ­
ją cy  pomocy, zan im  zdąży zrob ić  to konku renc ja . M usi 
on m ieć silne pom py z wylo*tam i na pokładzie  dla 
ra to w n ic tw a  i  urządzenie przeciwpożarowe.

Pomieszczenia za łog i muszą być wygodne, ja k  d la  
dłuższego przebyw an ia  w  m orzu. Ilość załog i w ynos i 
20 —  25 osób i należy przew idzieć k a b in y  dwuosobowe, 
mesy, u m yw a ln ie  z na tryska m i, duże m agazyny ży­
wnościowe i chłodnię. Na m ostku w in n a  być p rz e w i­
dziana osobna kab ina  na w ig acy jna  z dużym  stołem 
na m apy i  kanapką, gdyż k a p ita n  często m usi p rz e ­
byw ać d łu g i czas na m ostku baz p rze rw y, podczas 
a k c ji ra tow n icze j.

W  naszych w a run kach  h o lo w n ik  pe łnom orsk i 
o trzym a napęd pa row y z opalan iem  w ęglow ym . K o ­
t ło w n ia  zaw iera  jeden duży kocio ł, dostarczający pa ry  
do m aszyny g łów n e j typ u  Lentz 'a  lu b  C hris tiansen 
&  M ayer, może to być też z w yk ła  m aszyna parow a 
tró jp rę żn a  o mocy 800 —  1500 K M . Pom iędzy k o tło ­
w n ią  i maszyną um ieścić należy obszerne b u n k ry , ta k  
że zn a jd u ją  się one na śródokręc iu  i po op różn ien iu  
p ra w ie  nie w p ły w a ją  na przeg łęb ian ie  s ta tku . N ape ł­
n ien ie  b u n k ró w  odbyw a się przez m ałe lu k i p rzy  b u r ­
tach lu b  może być p rzew idz iany  szeroki lu k  na śród­
okręc iu  poza szybem m aszynowym .

H o lo w n ik  przyb rzeżny i p o rto w y  s tanow i n a jw ię ­
kszy p rob lem  ze w szys tk ich  typów . K ło p o t s tanow ią 
tu  W ym iary , k tó re  b yw a ją  wca le pokaźne, a zarazem 
muszą być u trzym ane  w  granicach m in im a lnych . D łu ­
gość s ta tku  m usi zapew nić mu za le ty  naw igacy jne  
p rzy  z łe j pogodzie i odpow iedn ią  szybkość, a ró w n o ­
cześnie każdy m e tr ogranicza operow anie w  porcie. 
To samo do tyczy zanurzenia, k tó re  z jedne j s trony  
zapew nia bezpieczną żeglugę, z d ru g ie j izaś ogranicza 
zakres pracy, zwłaszcza gdy h o lo w n ik  p ra cu je  w  w ą ­
sk ich  i  p ły tk ic h  częściach po rtu , p rzy  pog łęb ia r- 
kach itp .

D ługość tak iego h o lo w n ik a  w aha się od 25 —  40 m, 
a zanurzenie od 3 —  5 m  na ru fie .

Zadania tego h o lo w n ik a  są na jrozm aitsze, lecz 
przede w szys tk im  asystu je  on sta tkom , p rzy  czym  cza­
sem je  ciągnie, czasem pcha dziobem  (dlatego szcze­
gó lny ksz ta łt dziobnicy, często co fn ię te j w  sw ej gó r­
ne j części). L in ę  ho low n iczą  um ocow uje  na haku  lu b  
na specja lnym  m ocnym  pa lu  dziobow ym , jeże li p rz y ­
trz y m u je  ru fę  dużego sta tku . Te różne prace okreś la ją  
odrazu dużo w łaśc iw ośc i ho lo w n ika , a przede w szyst­
k im  stateczność, k tó ra  m usi być s tarann ie  dobrana. 
Zdarza się często niebezpieczeństwo przew rócenia, gdy 
lin a  c iągnie w  bok. W ypadek ta k i po w in ie n  być osobno 
spraw dzony rachunk iem .
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Inż . P io tr  Szaw ernow śki
Gdańsk-W rzeszcz

Roboty refulacyjne przy
W  odległości oko ło  13 m il od N ew  Y o rk u  pow sta je  

na jw iększe na św ięcie lo tn isko . L o tn isko  to jes t budowane 
w  pob liżu  m ie jscow ości Id le w ild  nad zatoką Jam aica Bay. 
Z a jm ie  ono ogrom ną przestrzeń słonych bagnisk, z czego 
obszar oko ło 2,5 X  4,5 m il i  ( t j.  ponad 28 k m 2) pow stan ie 
przez zalądowanie zatoki.

R oboty re fu la cy jn e  są przew idz iane  w  ilośc i 61 m il io ­
nów  ja rd ó w  sześciennych ( t j. 46,5 m ilio n a  m 3. N a dzień 
1-go stycznia 1946 w yko na no  ju ż  10 m il j .  ja rd ó w  sześć, 
( t j. 7,6 m ilio n ó w  m 3).

Całą tę pracę w y k o n u ją  dw ie  p o g łę b ia rk i ssąco-refu- 
lu ją ce  ze spu lchn iaczam i o w yd a jn ośc i 5000 ja rd ó w  sześ­
ciennych na godzinę ( t j. 3,823 m 3/godz.) każda. Odległość

M a n e w ry  h o lo w n ik a  w p ły w a ją  też na jego budo­
wę: m usi być zapew niona dobra  w idz ia lność z w yso­
kiego stanow iska s te rn ika  na w szystk ie  s trony, skąd 
też prowadzą te le g ra f m aszynow y i ru r y  głosowe do 
m aszynow ni.

Ważna je s t rów n ież  możność poruszania się dokoła 
nadbudów ek h o lo w n ika  po pok ładz ie  bez przeszkód. 
G łow n ie  p rzy  przenoszeniu cum  i l in  z dziobu na ru fę  
da ją  się we znak i w a n ty  ( lin y  stałe, u trzym u jące  
m aszt z obu bu rt). M ożna un ikn ąć , stosowania w a n tów  
przez inne osadzenie, lekk iego  zresztą, m asztu lu b  
stosowanie m asztu d w u - i tró jnog iego  na w iększych 
ho low nikach .

H o lo w n ik  ta k i często m usi przewozić ludz i, w ó w ­
czas stosu ją się odnośne przep isy w ładz  m orsk ich  
(Board o f Trade), a przede w szys tk im  m usi być p rz y ­
ję ty  i w yp rób ow a ny  przez te w ładze kocio ł, da le j 
określona je s t wysokość nadburc ia  3 stopy i  inne.

N ajczęście j załoga w ynos i 10 — 15 osób, lecz 
um ieszczenie je j w  kab inach  2-qsobowych je s t ¡zazwy­
czaj trudne , gdyż nie pozostaje na to w ie le  m ie jsca 
pod pokładem . K uchn ia , mesa i urządzenia san ita rne 
oraz maszyna sterow a muszą zm ieścić się w  nadbu­
dówce na pokładzie .

Napęd u nas w in ie n  być pa row y  z opalaniem  w ę ­
glem , lecz często stosuje się s iln ik  d la  zm niejszenia 
w y m ia ró w  s ta tku . M oc ta k ic h  h o lo w n ik ó w  w ynos i 
350 —  800 K M , a ilość p a liw a  w aha się bardzo, zale­
żnie od przeznaczenia.

O gólnie trzeba podkreślić , że w  te j g rup ie  ho lo ­
w n ik ó w  m ożliw e  są duże różnice w  budow ie, p ro p o r­
c jach i wyposażeniu, zależnie od po trzeb i zakresu 
p ływ an ia .

H o lo w n ik i m ałe s tanow ią  bardzo różnorodną g ru ­
pę, w yp e łn ia jącą  w sze lk ie  k ą ty  w  porc ie  m orsk im  
i  sięgającą w  rzek i. Do g łów nych  ich obow iązków  
należy całość m anew row an ia  b a rka m i do p rze ła dun ­
kó w  z dużych s ta tków , służba inspekcy jna  i  p rzesu­
w an ie  różnych k ry p , dźw igów  itp . P racu ją  one też 
p rzy  stoczniach, budow ie  nabrzeży, pog łęb iarkach 
i  przew ożeniu ludz i.

W y m ia ry  ich są zazwyczaj ograniczone ty m i po­
trzebam i i zakresem  pracy. N a db udó w k i są często n i­
skie i ko m in y  składane, by  prze jść pod m ostam i.

Często załoga w ynos i 4 — 6 ludz i, p rzy  czym  m a­
szynow nia i k o tło w n ia  n ie  są oddzielone grodzią  i  je ­
den cz łow iek może obsług iw ać jedno i drug ie . Z azw y­
czaj nie ma tu  w ła śc iw ie  pomieszczeń d la  całe j załog i 
poza kab in ą  Szypra i mesą ogólną z łóżkam i załogi.

M oc m aszyn w aha się od 150 —  300 K M , p rzy  
czym  zapas p a liw a  n ie w ie lk i na uży tek  n iem a l dzienny.

Powyższy przegląd typó w  h o lo w n ikó w  m orsk ich  
zaw ie ra  cha rakte rystyczne  cechy techniczne, w y n ik a ­
jące z po trzeb eksp loatac ji. W łaściw ości ich  w y n ik a ­
jące z teore tyczne j s trony  p ro je k tu  oraz specja lne 
urządzenia, poruszone będą w  dalszych częściach a r ­
ty k u łu .

(d. c. n.)

TPrHfMTKA MORZA I WYBRZEŻA

budowie lotnisko Idlewild
re fu lo w a n ia  dochodzi do 2 m il (tj. 3,2 km ), wysokość zaś 
re fu lo w a n ia  od 12 do 16 stóp ( t j. od 3,6 do 4,8 m) nad 
poziom em  w ód w  zatoce Jam aica Bay. P iasek je s t po ­
b ie rany  z w y k o p u  w  dn ie za tok i na p rzestrzen i 3,5 X  0,5 
m il i  ( t j.  5,8 X  0,8 km ). C iekaw ym  fak tem  je s t to, że n ie  
usunięto przed zalądow aniem  w a rs tw y  m u łu  o grubości 
od 0,6 do 1,2 m, licząc na w ym ieszan ie go z czystym  p ia ­
skiem  pochodzącym  z re fu la to ró w .

P o g łę b ia rk i użyte do te j p racy są to  p ływ a jące  s iło ­
w n ie , w  k tó ry c h  w y tw a rza n a  energ ia je s t użyta do na­
pędzania maszyn. T u rbogene ra to ry  napędzane parą o w y ­
sokim  c iśn ien iu  i tak im że s topn iu  przegrzania , w y tw a ­
rza ją  p rą d  s ta ły  110 V, używ any do napędzania pom p
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g łów nych , m o to rów . spu lchn iaczy oraz do m aszyn pom oc­
niczych, Roznząd je s t ca łkow ic ie  z e le k try fik o w a n y . Do 
opa lan ia  k o t łó w  służy ropa na ftow a.

S pu lch n io ny  g ru n t zosta je zassany w ra z  z 5— 6 k ro tn ą  
ilośc ią  w o d y  przez ru ro c ią g  ssący o 0  600 m m , i  poprzez 
pom py g łów ne zostaje re fu lo w a n y  do ru ro c ią g u  tłocznego
0 0  900 m m . Część ru ro c ią g u  je s t um ieszczona na p ły ­
w akach  o d ług. 12 m . O d c in k i ru ro c ią g u  p ływ a jącego  są 
połączone w ężam i g u m o w ym i g rubości 30 m m  dozb ro jo ­
n y m i sp ira lą  sta lową. Część ru ro c ią g u  na lądzie  je s t po­
łożona zw ycza jn ie  —  na ziem i. Połączenie części lądow e j 
ru ro c ią g u  z częścią na p ływ a ka ch  w yko na no  na estaka­
dzie d re w n ia n e j. P osuw  p o g łę b ia rk i odbyw a . się za po­
m ocą m an ew row an ia  na 2-ch ko tw icach  oraz 2-ch szczu­
d łach o 0  1000 m m  i  wadze do 30 ton  każde.

Załoga p o g łę b ia rk i sk łada się z 16 lu d z i w ysoko k w a ­
lifik o w a n y c h . P onieważ rozrząd je s t scen tra lizow any na 
m ostku kap ita ń sk im , prze to  zaoszczędzono dużą ilość za­
ło g i pok ładow e j. W  liczb ie  16 cz łonków  załog i w liczonych  
jes t 6 rzem ieś ln ikó w  obs ługu jących w a rsz ta t rep e ra cy jny  
pog łęb ia rk i. W arsz ta t ten wyposażono bogato w  n a jn o w o ­
cześniejsze o b ra b ia rk i. Zespół tych m aszyn pozw a la  na 
w y ko n yw a n ie  naw e t c iężk ich  rem on tów  na pok ładz ie  po­
g łę b ia rk i. N a rzędz iow nia  jes t wyposażona w  kom p le t 
n a jb a rd z ie j nowoczesnych narzędzi, a ich  liczebność w y ­
da je  się d la  E urope jczyka  n iezrozum ia ia .

U rządzenia w e w nę trzne  pomieszczeń m ieszka lnych są 
w  naszvm  po ję c iu  luksusow e: u m y w a ln ie  z w odą bieżącą, 
z im ną "i gorącą, ła z ien k i, n a try s k i, ogrzew anie w  z im ie
1 chłodzenie pow ie trza  w  lecie. Jednym  z n a jo bsze rn ie j­
szych pomieszczeń je s t messa d la  za łog i i  kuchn ia . Osobne 
pomieszczenie na p rzechow yw an ie  zapasów w  ch łodnym  
otoczeniu je s t umieszczone w  sąsiedztw ie ch łodn i. B u fe t 
je s t czynny przez 24 godziny na dobę.

P o g łę b ia rk i są w yrazem  os ta tn ich  zdobyczy te ch n ik i, 
k tó ra  przez czas w o jn y  z ro b iła  ogrom ne postępy. Zasto­
sowano na n ich  nowego ty p u  pom py re fu la cy jn e . Po­
tro jo n o  szybkości w ody w  ru roc iągach , co pozwala na 
re fu lo w a n ie  na znaczne odległości złóż kam iennych  o śre­
dn icy  g łazów  do 20 cm. —  rzecz nieznana przed w o jną .

Same pom py ta k  skonstruow ano, że n ie  w ym a ga ją  one 
częstej w y m ia n y  pancerzy śc ie ra lnych w e w n ą trz  pomp, 
zaś k o n s tru k c ja  w irn ik a  pozw a la  na prze jśc ie  g łazów  w e­
w n ą trz  niego bez niebezpieczeństwa uszkodzenia s k rz y ­
dełek. Zabezpieczenie n a jb a rd z ie j narażonych części pom p 
na ścieran ie i  k a w ita c ję  osiągnięto przez now y ksz ta łt 
w irn ik a  i ka d łu b a  pom p oraz przez użycie od lew ów  sta- 
lo w ych  grubościennych iz naniesien iem  w  n iek tó rych  
m ie jscach specja ln ie  tw a rd ych  g a tu n kó w  sta li.

Pod w zg lędem  postępu w  budow ie  pom p re fu la cy jn ych , 
U S A  w ysu n ę ły  się na czoło k o n s tru k to ró w  pog łęb ia rek 
ssących. Postęp ten osiągnięto przez spec ja lizac ję  dwóch, 
trzech  k o n s tru k to ró w , i  dz ięk i ich  s ta łe j p racy  dośw iad­
czalne j w  la bo ra to ria ch  zbudow anych dużym  nakładem  
pien iężnym . T am  w y k o n u je  się dośw iadczenia na m ode­
lach w  s k a li 1: 1 .

T rz y k ro tn e  zw iększenie szybkości i  możność re fu lo -  
w a n ia  z łóż kam ien nych  pociągnę ły za sobą konieczność 
pow iększen ia  grubości ścian ru ro c ią g ó w  tłocznych  do 15 20 
m m . Węże gum ow e łączące są zaopatrzone w  w ew nę trzną  
w a rs tw ę  gum y u tw a rdzo ne j, odpo rne j na ścieralność. 
Z łącza przegubow e są m a ło  stosowane. P rzy  ruroc iągach 
m ożna je  spotkać je d yn ie  na początku i  końcu części p ły ­
w a jące j, N a tom ias t zabezpieczenie ru ro c ią g ó w  tłocznych 
od podc iśn ien ia  na w ypadek nagłego p rze rw an ia  w  t ło ­
czeniu. (p rzy  d łu g ich  ciągach) je s t s tarann ie  przestrzegane 
przez umiesizczenie co k i lk a  r u r  od po w ie trzn ikó w . Zabez­
pieczenie od uderzeń w odnych  w  ru roc iągach tłocznych, 
przez nagłe zam kn ięc ie  zaw orów , je s t rów n ież  często sto­
sowane.
' P rzy  robotach re fu la c y jn y c h  na Jam aica B ay każda 

Z pog łęb ia rek posiada dw a ru ro c ią g i p ływ a jące , tak  że 
aw a ria  jednego z n ich  n ie  za trzym u je  p racy pog łęb ia rk i.
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Praca na zm ianę je dn ym  lu b  d ru g im  ru ro c iąg ie m  p o ­
zw a la  na w y ko n yw a n ie  robó t zw iązanych ze zm ianą 
k ie ru n k u , przek ładan iem  r u r  itp . bez p rz e rw y  w  ruchu.

P rzek ładan ie  ru roc iągów  na lądzie  odbyw a się za 
pomocą dźw igów  na gąsienicach. Z akręcan ie  nakrę tek  
w y k o n y w a  się za pomocą specja ln ie  przystosow anych 
w ie rta re k  e lek trycznych . Z łącza uszczeln ian ie są uszczel­
k a m i gu m o w ym i z w to p io n ym  d ru te m  sta low ym . W  n ie ­
k tó ry c h  w ypadkach  stosowane są łączenia r u r  za pomocą 
zatrzasków  b łyskaw icznych .

Praca pog łęb ia rek trw a  dzień i  noc bez p rz e rw y  — 
se tk i tys ięcy m e tró w  sześciennych g ru n tu  pom pu je  się na • 
po la  re fu lacy jne . Dziesięć tys ięcy sześciennych ja rd ó w  
( — 7,242 m 3) na godzinę s tanow i ponad 170.000 n r ’ na dobę. 
R u roc ią g i s ięgają da leko w  głąb te renu  przeznaczonego 
do zare fu low an ia , K o le jn o  w y p e łn ia  się poszczególne pola. 
Na sąsiednich po lach p rzygotow ane je s t odprowadzenie 
wód, k tó ry c h  ilość w yn os i pokaźną c y frę  około 1 m il j  ona 
m 3 na dobę. A b y  u m o ż liw ić  szybkie  osadzanie się z a w ie ­
sin, s tw arza  się najlepsze k u  tem u w a ru n k i, a w ięc  w ody 
re fu la c y jn e  odprowadza się m oż liw ie  d ługą drogą i  sze­
ro k im  a p ły tk im  p rzekro jem , stosuje się da le j szykany 
w sze lk iego rod za ju  i w  końcu  f i l t r y .  S tw orzen ie  tych  w a ­
ru n k ó w  d la  ta k  dużych ilośc i w ód je s t bardzo sko m p liko ­
wane. Na szczęście piasek re fu lo w a n y  osiada szybko i na 
k ró tk ie j przestrzeni. G ru n t za re fu lo w an y  szybko tra c i w o ­
dę i ju ż  w  parę godzin po zaprzestan iu pom pow ania m o­
żna puścić na po la re fu la c y jn e  c iężkie  m aszyny na gąsie­
n icach bez obaw y, aby ugrzęzły  w  piasku.

Poza ko losa lną  w yda jnośc ią  i lu ksusow ym  u z b ro je ­
n iem  pog łęb iarek, m om entem , k tó ry  rzuca się na jb a rdz ie j 
w  oczy p rzy  zw iedzan iu  tych  robó t, jes t o rgan izacja  
zm echan izow anych rob ó t z iem nych p rzy  p la n to w a n iu  pó l 
re fu la c y jn y c h . Całą pracę w y k o n u ją  m aszyny ja k  np, 
bu ldożery  —  spychacze czołowe lu b  angledozery —  spy­
chacze boczne ciężkiego typu , używ ane do p lan to w an ia  
p rzy  m a łych  od ległościach tra n s p o rtu  i scrapery — zgar­
niacze na ko łach  ogum ionych lu b  na gąsienicach z c iąg ­
n ik a m i —  używ ane do szybkiego tra n sp o rtu  mas z iem ­
nych na w iększe odległości. Cała ta a rm ia  m aszyn ma 
ściśle wyznaczoną pracę, je s t w  n ieusta jącym  ruchu, do­
skonale k ie ro w n y m  pnzez dispacherów . Do k ie ro w a n ia  
używ ane są g ło śn ik i ze w zm acn iaczam i oraz zn a k i w  po­
staci ta rcz  ko lo ro w ych , W  nocy znak i d ispachera są poda­
wane k o lo ro w y m i św ia tła m i. P lac ro b ó t je s t dobrze 
cśw ie tlon v  la m p a m i e le k tryczn ym i zas ilanym i prądem  
z pog łęb iarek. K ażda z maszyn posiada dob ry  re fle k to r. 
Ruch jes t ta k  skoo rdynow any, że n iem a m ow y o ¡zatorach. 
K ażdy z k ie ro w có w  w ie  co m a ro b ić  w  raz ie  de fek tu  
w łasne j lu b  Sąsiedniej m aszyny, ta k  aby nie  w prow adzać 
zam ieszania i  n ie  s tw arzać przeszkód d la  pozostałych 
w  ruch u  maszyn. Praca tych zespołów trw a  od 18 do 20 
godzin dziennie. Na konserw ację  i  obsługę maszyn p rze­
znacza się codziennie od 4 do 6 godzin. W ty m  ce lu na 
p lacu rob ó t zna jd u je  się ruchom y w a rsz ta t na sam ocho­
dach św ie tn ie  wyposażony, k tó ry  s tanow i stację  obsługi. 
C a ły ten apa ra t h a rm o n ijn ie  p ra cu jący  w  zespołach k i l ­
kunas tu  maszyn je s t k ie ro w a n y  przez w y tra w n y c h , s u ­
m iennych, doskonale p ła tnych  i p rzyw iąza nych  do sw o je j 
p racy fachow ców . Ludz ie  c i są obeznani z m oto rem  sp a li­
no w ym  n iem a l że od dzieciństw a. Pracę taką  można so­
bie w yo bra z ić  je dyn ie  z personelem  fachow ym , k tó ry  
tra k tu je  swoje m aszyny ja k  żywe is to ty , dba o n ie  i  w y ­
czuwa na jm n ie jszy  pode jrzany szmer, każde n iezw yk łe  
d rgn ien ie  m echanizm u, k tó re  może oznaczać de fekt. S y­
stem  p rem iow an ia  od w yd a jn ośc i ca łych zespołów od k ie ­
ro w n ik a  ro b ó t począwszy aż do pom ocn ika  w arszta tow ego 
w łączn ie , zapew nia chętną, szybką i  sum ienną  ̂ pracę. 
S tosunk i na budow ie  są da leko posun ię tym  koleżeństwem  
i  nacechowane chęcią w za jem ne j pom ocy w  dobrze z ro ­
zum ianym  w sp ó ln ym  in te res ie  —  zdobycia na jlepsze j za­
p ła ty  za św ie tn ie  w yko na ną  pracę. To też re z u lta ty  pracy 
ta k ich  zespołów lu d z i i m aszyn są napraw dę im ponujące.
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Zadania Naczelnej Organizacji Technicznej 
i Stowarzyszeń Technicznych

Prezes N .O .T  inż. B. Rumiński wygłosi! na zebraniu 
Komitetu Organizacyjnego N.O. I 12 kwietia 1947 r. 
programowy referat określający wytyczne programowe 
Naczelnej Organizacji Technicznej i Stowarzyszeń Te­
chnicznych. Światowy Kongres Techników odbyty w 
1946 r. w Paryżu wysuwa tezy wskazujące generalne 
kierunki działania w celu usunięcia nędzy i przemęczenia. 
Wytyczne programowe N .O .T  i tezy Kongresu Techni­
ków w Paryżu wykazują zbieżną tendencję w kierunku 
dalszej industrializacji oraz wykorzystania sil przyrody 
i zdobyczy techniki.

Kongres w Paryżu ujął sytuację światową w nastę­
pującej diagnozie technicznej:

1. Świat cierpi nędzę i niedostatek, bo me korzysta 
z dobrodziejstw techniki. Na 800 milionów ludzi 
zatrudnionych tylko niecałe 300 milionów pracuje 
w przemyśle. Mechanizacja rolnictwa i przerzuce­
nie przynajmniej 150 milionów zatrudnionych w 
rolnictwie do przemysłu, może wydatnie przyczy­
nić się do powiększenia dochodu społecznego.

2. Dochód społeczny jes.1 wprost proporcjonalny do 
stopnia uprzemysłowienia, ściślej mówiąc do ilości 
wyprodukowanych K W h  na głowę ludność, 
(ilość ta jest najwyższa w U S A  i najniższa w 
Chinach).

3 Dalszy rozwój gospodarki świata wymaga raejo- 
' nalnej eksploatacji nowych źródeł energii. W  pierw­

szym rzędzie musi być wykorzystana siła wodna, 
może ona podwoić obecnie uzyskiwaną ilość ener- 
gii otrzymywaną ze wszystkich innych źrói cl.

4. Przyszłość ludzkości jest ściśle związana z plano­
wą gospodarką i współpracą techniczną w  ramach 
międzynarodowych.

Wymienione tezy zachowują pełnię aktualności w 
warunkach polskich. Odsetek ludności rolniczej 70 proc. 
przedwojennych, spad! do 58 proc., obecnie i w dal­
szym ciągu według planu trzyletniego powinien spadać. 
Rola techniki polskiej w procesie tym jest niezwykle do­
niosła. Technika musi stale odpowiadać na zagadnienia 
produkcji, mechanizacji, surowców, komunikacji, norma­
lizacji i nowych ulepszeń. Rozwinięcie wszystkich sil 
wytwórczych kraju przy pomocy techniki i nowych wa­
runków społecznych, to nietylko kierunek wyjścia z trud­
nych warunków gospodarczych, jest to niezbędny wa- 
runek osiągnięcia rozwoju gospodarczego i podstawa do- 
brobytu szerokich rzesz.

leżeli zrozumiała jest konieczność planowej współ 
pracy technicznej na terenie międzynarodowym, to tym

bardziej odczuwa się konieczność planowej organizacji, 
koordynacji i wykorzystania polskiego świata techniczne­
go. Zadanie to spełnia Naczelna Organizacja Technicz­
na. Zadanie to jest trudne i odpowiedzialne tymbardziej 
że-zakres potrzeb jest wielki, ilościowy i jakościowy stan 
świata technicznego niewystarczający przy jednoczesnej 
konieczności przestawienia sposobu myślenia i pracy w 
stosunku do okresu przedwojennego. Zadanie to nie bę­
dzie mogło być należycie spełnione jeżeli me zaistnieje 
pełna zrozumienia współpraca między Stowarzyszeniami 
w ramach planu N .O .T . Warunkiem tej pełnej współ­
pracy jest aktywizacja Stowarzyszeń Technicznych. Nie­
zbędny jest czynny i twórczy udział całego świata tech­
nicznego. Rola N .O .T . i Stowarzyszeń Technicznych 
przekracza ramy zagadnień wyłącznie technicznych, za­
gadnienia aktywizacji, uświadomienia, koordynacji i 
uspołecznienia jednostek i zespołów technicznych urasta­
ją do problemów warunkujących realizację Narodowego 
Planu Gospodarczego. W  okresie zmierzchu kapita i- 
stycznych form produkcji, na widownię wchodzi nowy 
typ inżyniera— organizatora, wykonawcy państwowego 
planu gospodarczego. Zakres pracy i zadania nowoczes­
nego kierownika na odcinku gospodarczym przekraczają 
znacznie zagadnienia ściśle techniczne.

]\j T .O  zorganizował dotychczas 1 5 stowarzyszeń 
branżowych obejmujących 13000 inżynierów i techni 
ków, wyraz temu dal Kongres Techników Polskich w 
Katowicach. Przez N .O .T  świat techniczny bierze czyn­
ny udział w układaniu 3 letniego planu gospodarczego. 
Ponadto N .O .T . utrzymuje kontakt z organizacjami te­
chnicznymi zagranicą i wchodzi do Międzynarodowej
Federacji Technicznej. , . , .

Zadania bieżące Stowarzyszeń T echnicznych datą
¡się streścić do najważniejszych

1. kontynuowanie prac w komisjacn nad dalszym 
rozpracowywaniem planu trzyletniego.

2. Podniesienie poziomu zawodowego i uaktywnie­
nie społeczne sil technicznych (udział w  inslytu- 
cjach społecznych, współpraca ze związkami za­
wodowymi).

3. Uaktywnienie pracy Stowarzyszeń, wykonywanie 
jej planowo, koordynacja akcji wydawniczej.

4. zapoznawanie się z wynikami techniki zagranicz­
nej z radziecką i czechosłowacką w pierwszym 
rzędzie-

5. zapewnienie stałych podstaw finansowych Stowa­
rzyszeń. . ,

inż. W. Staimzhs.

S P O S T R Z E Ż E N I A
Doganiać czy przeskakiwać? 

Na odmianę jedno „spostrzeżenie“  natury ogólniej
szej. Zaczęliśmy realizować trzyletni plan gospodarczy, 
przystępując równocześnie do rozważań dalszych planów, 
do rozpatrywania zamierzeń na nieco odleglejszą przy-

Otóż w rozumowaniach naszych na temat przyszłych 
inwestycji, czy to w prasie czy na licznych (nieco za

licznych) konferencjach przewija się często pewien mo­
tyw niepokojący, motyw defetystyczny:

„Polska w stosunku do Zachodu opóźniona jest w 
rozwoju technicznym co najmniej o 50 lat. Nadrobienie 
tej różnicy jest bardzo trudne a praktycznie niemożliwe, 
bo w czasie, gdy my będziemy pracować nad wyrówna­
niem dzisiejszych różnic, narody wyżej od nas tecbnicz-
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nie stojące, w  międzyczasie znowu nas wyprzedzą o k il­
kadziesiąt lat i zawsze będziemy się wlekli w ogonie 
narodów cywilizowanych“ .

W  wyobraźni naszej widzimy siebie na olbrzymiej 
bieżni międzynarodowej, chcących nadrabiać truchcikiem 
przestrzeń, którą nasi technicznie wyżej stojący współ­
zawodnicy przebiegają galopem. Nic dziwnego, że dzie­
ląca nas przestrzeń zamiast maleć powiększa się i cala 
sprawa „dogonienia“  cywilizacyjnego zagranicy wydaje 
nam się beznadziejna.

Ta pozorna „beznadziejność" stwarza kompleks „nie­
równego startu“ , który zamiast ożywiać wolę naszą do 
czynu, do rozmachu w  działaniu —- obezwładnia nas. 
Każda śmielsza myśl, każda radykalna propozycja mo­
dernizacji pewnych mocno myszką trącących urządzeń 
napotyka na wzgardliwe uwagi w rodzaju takich jak, 
„to w naszych warunkach nonsens“ , „to nie na nasze sto­
sunki“ , lub w najlepszym razie „to radosna twórczość .

W  rezultacie wytwarza się w okól wielu spraw at­
mosfera indolencji, w której potrafimy może budować 
piękne teorie, ale w  praktyce trzymając się naszych sta­
rych nawyków myślowych, posługujemy się metodami 
pracy naszych przodków i, oczywiście, teorie, których 
realizacja wymagałaby stosowania nowoczesnych metod 
pozostają często na papierze.

Z lo  pochodzi m. in. stąd, że doganianie zagranicy pod 
względem technicznym wielu wyobraża sobie jako stop­
niowe, ewolucyjne posuwanie się po szczeblach rozwoju, 
tym samym szlakiem, którym on postępował w owych 
„doganianych“  krajach.

Nie ma bardziej mylnego i  szkodliwego poglądu.
Jeżeli chcemy dogonić naszych bardziej uprzemysło­

wionych współzawodników, to zaległości naszych nie 
możemy nadrabiać powoli, stopień po stopniu, drogą 
wprowadzania kolejnych udoskonaleń, dziś dla nas jesz­
cze nowych, ale zagranicą już przestarzałych! N ic! M y 
musimy przeskoczyć cały okres zaniedbań, musimy poz­
nać i nauczyć się najnowszych metod naszych współza­
wodników i nie bać się wprowadzać tych metod u nas, 
musimy sprowadzać najnowsze ich maszyny, a nie tylko 
odpadki z demobilu, musimy całkowicie zmodernizować 
nasze urządzenia techniczne, nasze metody pracy a na­
wet i naszą psychikę. .

Slogan „nierównego startu' , nie wc^ wszystkim jest 
słuszny. W  dziedzinie myśli, w dziedzinie kultury przo­
dujemy na wielu polach, dlaczegożbyśmy zatem nie mieli 
dorównać innym i na polu techniki.

Pamiętajmy także, że nie jesteśmy tak jak narody 
zachodnie obciążeni balastem inwestycji przestarzałych, 
które trzeba byłoby rozbierać lub gruntownie przera­
biać. Nie mamy w wielu dziedzinach doświadczenia, 
ale nie mamy też i uprzedzeń i przyzwyczajeń, które 
mogłyby się stać przeszkodą dla postępu w danej dzie­
dzinie. W  wielu dziedzinach musimy rozpoczynać od 
zera, nie potrzebujemy niczego przerabiać, musimy tylko 
budować.

A le też budując, budujmy odrazu w sposób godny 
X X  wieku, w sposób odpowiadający ostatnim zdoby­
czom wiedzy. A  więc na przykład: nie uregulowaliśmy 
dotychczas \Visly. Tym lepiej! Teraz ją skanalizujemy. 

JNie tylko ją użeglownimy, ale i będziemy czerpać z niej 
energię. Tylko skanalizujmy ją od razu na taką głębo­
kość, byśmy po ukończeniu robót nie byli zmuszeni zaraz 
przystępować do przeróbek,celem dogonienia (znowu) 
w  międzyczasie zaznaczonego za granicą postępu.

Dalszy przykład: nasze drogi są w opłakanym stanie. 
Nie martwmy się, lecz budujmy o3razu autostrady od­
powiadające potrzebom motoryzacji na zachodzie, nie su­
gerując się naszymi dzisiejszymi tylko potrzebami, a poza 
tym rozwińmy nasze lotnictwo cywilne. A le  i lotniska 
budujmy tak, byśmy ich nie musieli za parę lat przera­
biać lub przenosić na inne miejsce.

Większość naszych miast i miasteczek me posiada 
wodociągów i kanalizacji. N ic szkodzi. Za to wybudu­
jemy im odrazu urządzenia najnowocześniejsze, i najeko- 
nomiczniejsze.

Energetyka u nas jest w powijakach. Nie szkodzi. 
N ic nic przerabiając zbudujemy sobie sieć nowoczesnych 
elektrowni wodnych, podobnych do tych, jakie Ame­
rykanie wybudowali na 1 ennessee, zamieniając senną do­
linę w pełen życia ośrodek przemysłowy, lub jeszcze le­
piej do tych, jakie teraz budują na Missouri.

Niejednemu wydadzą się te wywody nieco_ naiwne. 
Wzruszy ramionami i powie z przekąsem: „gigantoma­
nia“ , lub bardziej rzeczowo: „my jesteśmy na to za 
biedni“ .

Do licha z naszym rzekomym ubóstwem! Jesteśmy 
bogaci. O  wiele bogatsi, niż byliśmy w roku 39-tym, ty l­
ko sami jeszcze nic wszyscy wiemy co posiadamy 
Czech, zwiedzający Polskę, z którym rozmawiałem 
przed paru dniami powiedział mi to samo: „M y  Czesi 
dobrze umiemy liczyć. Dokładnie obliczyliśmy wasze 
dzisiejsze i przyszłe możliwości. W y nie wiecie sami, 
jaką możecie być w niedalekiej przyszłości potęgą go­
spodarczą“ .

Nie jesteśmy za biedni.A gdybyśmy nawet i byli to 
tym bardziej nie wolno nam inwestować w urządzenia nie 
najnowocześniejsze, nie najbardziej wydajne i ekono­
miczne, w urządzenia takie, które za lat parę znowu du­
żym nakładem będziemy musieli przerabiać.

Szybka przemiana, przeskok cywilizacyjny nie jest 
rzeczą niemożliwą! W  historii wiele na to mamy przykła­
dów. Wspaniały rozwói techniki ZS R R  w  ostatnich 
20 latach, umożliwiający mu zwycięstwo w najkrwaw­
szej z wojen; dzisiejszy rozwój lotnictwa cywilnego 
w krajach o zaniedbanych szlakach komunikacyjnych, 
nagła europeizacja Japonii w ub. wieku i w in.

N ic szukajmy zresztą daleko. I u nas, w Polsce, tak­
że mieliśmy szereg przykładów. Trudno o bardziej prze­
konywujący argument, niż najbliższy nain: Gdynia. D la­
tego, że nic mieliśmy żadnego portu, wybudowaliśmy od­
razu najnowocześniejszy, i sowicie nam to się już przed 
wojną opłaciło. Wybudowaliśmy najnowocześniejszą fa­
brykę związków azotowych w Mościcach i  rozwiązaliś­
my odrazu wszystkie nasze zmartwienia z nawozami.

Wybudowaliśmy nowoczesną zaporę i elektrownię 
wodną w Rożnowie i dziś jest ona błogosławieństwem 
dla całej okolicy, od Karpat po Kraków. A  wtedy, gdy 
inwestycje te były w  stadium realizacji, także mówiono 
„radosna twórczość' .

Nigdy śmiała myśl, uzasadniona technicznie nie przy­
niosła jeszcze szkody, zawsze korzyści, płynące z jej rea­
lizacji grubo przerastały poniesione wkłady. Dlatego też 
planując dziś na przyszłość nie sugerujmy się naszym za­
cofaniem, nie obezwładniajmy się rozważając nasze rze­
kome ubóstwo i nie rzucajmy kłód pod nogi każdej śmiel­
szej myśli, zwłaszcza myśli bardziej przewidującej i da­
lej w przyszłość patrzącej. sh-
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KRONIKA TECHNICZNA WYBRZEŻA
Porty w świetle eksploatacji

(kw iec ień)
O gólny ob ró t w  G dyn i i  w  G dańsku w yn ió s ł:

445.024,4 ton
co w  stosunku do ob ro tu  w  s tyczn iu  1947 r. =  541.013,5 
ton  w yn os i ■ 82?/». O bró t to w a ro w y  w  ro zb ic iu  na p o rty  
w y n ió s ł w  k w ie tn iu :

Razem ton Im p o r t ton  E kspo rt ton

G dańsk 170.705,1
G dyn ia  274.319,3

R a z e m
Im porto w an o : ______
ru d y  t ° n
nawozów  »
baw e łny  »
d ro bn icy  »
rop y  »
k o n i szt
byd ła  »
trzo d y  ch lew ne j „

E ksportow ano :
w ęgla, koksu, b u n k ru  
różnych
E kspo rt w ęgla, koksu  
w yn os i 57% eksportu  
Ruch osobowy: 
p rzy jecha ło  osób 
w y jecha ło  osób

82.814,3
103.729,8

87.890,8
170.589,5

445.024,4 186.544,1 258.480,3
w  G dańsku w  G d yn i Razem

37.738,4
9.137.4

28.283,1
7.655.4 
2.684 
1.439

275

28.800,3
3.343,8
6.829,2

61.271,1

3.802

66.538,7
12.481.2 
6.829,2

89.554.2 
7.655.4 
6.486 
1.439

275

ton 84.333,3 133.112,1 217.445,4
3.557,5 37.477.4 41.034,9

i  b u n k ru  w  stosunku do stycznia 
w  styczniu .

w  G dańsku w  G d yn i Razem
4.343 783 5.126

10 1,096 1.106

\V żegludze śród lądow e j: (z w nę trzem  k ra ju  drogą wodną) 
na im porc ie  2.791.0 ton
na eksporcie 3,771,0 .,
Ruch s ta tków  w  k w ie tn iu :
Weszło do G dańska 89 s ta tków  o po jem n. 104.411 N TR

G dyn i 
R a iz e m :

159 179.147

248 283.558

W yszło z Gdańska
G dyn i

62 s ta tków  o po jem n. 81.871 N T R  
132 „  „  136.669 ,.

R a z e m : 194 218.540

Zdolności p rze ładunkow e urządzeń prze ładunkow ych  
prze liczone w e d łu g  przec ię tne j, uzyskane j p rzy 480 g

’S f  W iw“ i !Ł . u »  w  « n a  « —w  k w ie tn iu  1947 r.. 536.160 472.800 1.008.960

137.681 128.198 265.879

d la  urządzeń prze ładunków , 
prze ładow ano za pomocą p o r­
tow ych  urządzeń p rze ładunk.
Zdo lności p rze ładunkow e dźw i 
gów b y ły  w yko rzys ta ne  w  /o 
Przepracowano w  k w ie tn iu  b r. dzwigogodzm 
Ilość  czynnych

dźw igów  W G dańsku

25% 28%

szt. 24 na d robn icow ych  
,, 26 na m asowych 

4 na m ostow ych 
”  5 na taśm owcach

R a z e m :

1.403
2,140

365
231

w  G dyn i
3.211 
1.068 

358 
• 197

27%

Razem
4.614
3.208

723
428

4.139
Inż.

4.834 8.973
A leks. Rodziewicz

Z portu W Szczecinie.
OD r e d a k c j i
W  c h w i l i  obecnej pod  zarządem w ładz  p o ls k ie j  a d ­
m in is t r a c j i  m o rs k ie j  pozosta ją  następu jące czyści 
P o r tu  Szczecińskiego:

1) R e jon  d o ln e j  O d ry ,  s tanow iący  pas nabrzeży  
i  te renów  po łożonych  w z d łu ż  O d ry  na o d c in ku  
10 km  od W a ló w  C hro bre go  do  Pol ic .

Zabudow any  i  eksp lo a tow a ny  jest t y l k o  lew y  brzeg  
rzek i,  na k tó r y m  z n a jd u ją  sii; k o le jn o  następu jące  
nabrzeża: „ A rs e n a ł “  ( p rze ładu nek  w ęg la ) ,  „O d ra  
( s to czn ia ) ,  „C o m e t “  ( r y b o łó s tw o  d a le k o m o rs k ie  i  
m agazyny S P B ),  „ O k o “  ( p rzys tań  pasażerska},  
„ M a k “  (p rz e ła d u n e k  b y d ła ) ,  „ H u k ‘ (p rze ła d u n e k

w ęg la ) ,  „ S n o p -  (nabrzeże gospodarcze) ,  „ U c h o “  
(p rze ła d u n e k  d ro b n ic y ) ,  „ K r a “  (p rz e ła d u n e k  ru d y ) ,
„ F a n t “  ( w  przysz łośc i  p rze ładu nek  węg la ) .  P ra w y  
l i rzeg  O d ry  n ie  jest zabudow any , an i n ie  jest do-  
s toso w a n y '  do p o trzeb  p o r tu .  (N ie c o  dz iw ne  nazwy  
nabrzeży  są tymczasowe. Nadano je w  począ tkow e j  
jaz ie  zagospodarow ywan ia  p o r tu ,  z tym . ze p ie rw -  
'sza l i te ra  no w e j  nazwy m ia ła  być la  sama, k tó ra  
była w  nazw ie  dawne j,  np. „ U c h u "  dawna nazwa  
„ U n io n “  i tp .  Os ta tn io ,  ja k  do n ios ły  d z ie n n ik i ,  p o ­
wołano kom is ję ,  k tó r e j  zadaniem będzie p rz e m ia ­
now a n ie  ty ch  nabrzeży) .
2 )  G órna  W yspa O k rę to w a  z basenem i  na b rze ­
żam i s łużącym i do p r z e ła d u n k u  d robn icy .
3 )  W  re jo n ie  P o r tu  C en t ra lnego :  a)  nabrzeże  
' „E w a“  ko lo  si losa zbożowego, b )  nabrzeże „Łasz-  
ł o w n ia “  p r z y  moście Sobiesk iego (z  re m on tow aną  
obecnie  ch ło d n ią  r y b n ą ) ,  c )  w  g łęb i  p o r tu  3 stacje  
C P N  p rzy  Basenie G ó rnoś ląsk im  i  nabrz.  P a rn ic ­
k im  (d la  p rze ład . p a l iw  p ły n n y c h ) .
W  no ta tce  poniższej, p o d a je m y  k r ó t k i  op is  w y p o ­
sażenia w ym ie n io n y c h  nabrzeży i  te renów  p o r t o ­
w ych  .

M A G A Z Y N Y .
Ponieważ w łaśc iw e  m agazyny po rtow e są albo znisz­

czone, albo pozostają jeszcze w  eksp loa tac ji radziec­
k ie j, U rząd M o rs k i w yk o rz y s tu je  na razie szereg świeżo 
w yrem on tow anych  przez B.O.P. m agazynów w zg l. by łych  
h a l fab rycznych , stanow iących zasadniczo o b ie k ty  p rze­
m ysłowe.

M agazyny te rozrzucone są przede w szys tk im  w zd łuż  
t  zw. R e jonu P ortow ego D o ln e j O dry, p rzy  czym  n a jb a r­
dz ie j odległe z n ich  położone są w  odległości 12 km . od 
cen trum  po rtu .

Szereg m agazynów i  h a l fab rycznych  na W yspie 
G órne j O k rę to w e j s tanow i by łe  o b ie k ty  stoczni łodz i 
podw odnych, rozbudow ane j w  la tach  1940—43. T u  na 
dzień 1. 5. b r. BO P w y k o n a ł rem o n t oko ło 30.000 m - 
pow. m agazynów, położonych w zd łuż  nowoczesnych na­
brzeży. Nabrzeża te ogólnej d ługości 3.000 m. uzbro jone 
b y ły  w  k ilkudz ies ięc io m e trow ych  odstępach w  ba terie  
k ran ów  dostarczających w ody, acetylenu, tlenu , o le i
i  p rądu. , , ,

Umieszczone w  nabrzeżu g łow ice k a b li pozw a la ły  na 
na tychm iastow e w łączen ie się cum u jące j je d n o s tk i do 
sieci te le fon iczne j m iasta.

N ieste ty  te p iękne m agazyny nie posiadają obecnie 
k o m u n ik a c ji ko le jo w e j, gdyż sieć ko le jo w a  s tarann ie  roz ­
budow ana w zd łuż  nabrzeży obsług iw ana b y ła  prom em  
ko le jo w ym , k tórego dotąd p o rt Szczeciński n ie  posiada.

Ten sam prom  obs ług iw a ł równocześnie inne nabrze­
ża z k tó ry c h  obecnie odbudowane m agazyny posiadają 
nabrzeża „O ko  ‘ (1200), „M a k “  (1400 m -) i stocznia „O d ra “ .

B ra k  p ro m u  jes t tą  przyczyną, d la  k tó re j p o rt Szcze­
c iń sk i posiada obecnie ty lk o  n ie liczne m agazyny o czyn­
n e j sieci to ró w  ko le jow ych .

Są to  m agazyny na Nabrzeżach ,,Ucho" (7600 m  ) 
i „S nop“  (mag. gosp. BO P (450 +  380 m 2) w  re jo n ie  D o l­
ne j O dry  i dw a rem ontow ane obecnie m agazyny (hale 
pofabryczne) Stoczni „O d ra “  o pow. ok. 8000 m " z m a­
ły m  p a rte ro w ym  m agazynem  d rew n ianym , przew idyw ane 
d la  d ro bn icy  czechosłowackie j. D oda tn ią  cechę tych  
osta tn ich  m agazynów stanow i czynny dźw ig  (N r. 53) 
10 ton now y i  4 -ro  tonnow a w in d a  tow arow o-osobow a 
w  m agazynie „Baden P o w c lla “ , obsługująca trz y  p ię t ia  
tego budynku .

Ta ciężka sy tuac ja  transportow a, k tó ra  zgory przezna­
cza w  c h w ili obecnej, m agazyny bez czynnej bocznicy na 
to w a ry  prze ładow yw ane z barek na s ta tk i lu b  ze s ta t­
kó w  na b a rk i, by ła  przyczyną, d la  k tó re j przeznaczono 
rem ontow any obecnie silos „E w a “  w  P orc ie  C e n tra lnym  
(o po jem ności 42.000 t.) ja ko  m ający czynne to ry  k o le jo ­
we. na m agazyn so li potasow ych i b rom ow ych , dosta r­
czanych ty tu łe m  re p a ra c ji z N iem iec (drogą ko le jow ą). 
Decyzja ta zresztą od b ija  się szkod liw ie  na częściowo za­
chow anych insta lacjach ', k tó re  są przegryzane s zko d liw y ­
m i w yz iew a m i tych  che m ika lii.
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O gółem  w licza ją c  tu  stare m agazyny pośledziowe 
t.zw . Nowego P o rtu  (w  porc ie  cen tra lnym ) p row izo ryczn ie  
odbudowane przez B.O.P., P o rt Szczeciński m a obecnie 
w yre m on to w an ych  lu b  będących na ukończeniu w  odbu­
dow ie 65.000 m 2 m agazynów, z k tó ry c h  1. 2. br. by ło  od­
danych do u ż y tk u  32.000.—  m 2.

W  c h w ili obecnej, o ile  n ie  będzie u m o ż liw io n y  dostęp 
do ju ż  p rzygo tow ane j odbudow y części zdewastowanego 
m agazynu t.zw. N r. 7 S tre fy  W o lnoc łow e j, prace p rzy  m a­
gazynach nada jących się do rem o n tu  lu b  odbudow y a n ie - 
będących w  adm in. radz ieck ie j, dobiega ją końca. Zazna­
czyć trzeba, że M agazyn N r. 7, w ym ie n io n y  pow yże j, sta­
n o w ił siedm ioczłonow y, p ięc io kon dyg nacy jny  gm ach o łą ­
cznej po w ie rzchn i 48,000 m 2, z trzem a dźw igam i m osto­
w y m i (w  tym  jeden obecnie bez m o to rów ) na dachu i  sze­
reg iem  w in d  w e w ną trz . 5 członów  od s trony  po łu dn iow e j 
tego bu d yn ku  (—  35.000 m 2) nadaje się do odbudow y k o ­
sztem około 25,000,000,—  zł., dw a osta tn ie  do rozb ió rk i,

D Ź W IG I.
W yposażenie w ym ien ion ych  pow yże j m agazynów 

w  d ź w ig i jes t b. skąpe. D osłow nie  z w y ją tk ie m  m aga­
zynów  S toczni ,,O dra“ , (zob. w yże j) ty lk o  mag. „U ch o “  
ma w yre m on to w an y  dźw ig, k tó ry  je dn ak  m a jąc za d ługą 
przeciww agę, nie może się poruszać w zd łuż  m agazynu 
i  nabrzeża. D w a d źw ig i ko le jo w e  5/10 tn . o napędzie w ła ­
snym  oddane będą przez B. O. P. w  tych  dn iach do u ż y t­
k u  i  obsług iw ać będą m agazyny „O d ry “  i W yspy G órne j 
O krę tow e j.

D w a pozostałe d źw ig i 5/10 tn. (porta low e) rem on tow a­
ne na W yspie G órne j O krę tow e j nie będą gotowe przed 
zim ą b.r.

D op ie ro  zapow iadane ukończenie na s ie rp ień br, 5 
dźw igów  t.zw . m agdebursk ich , rem on tow anych  przez S to­
cznię w  Gdańsku, da możność usp raw n ie n ia  p rze ładunku .

Celem usp raw n ien ia  b u n k ro w a n ia  węgla B.O.P. re ­
m on tu je  2 dźw ig i w  po rc ie  Ś w inou jśc ia , stanow iącym  
ąw an port Szczecina, k tó ry c h  k o n s tru k c ja  pozwala na 
p rze ładunek z b a rk i na s ta tek czy na plac, lu b  też od w ro ­
tn ie . Jeden z n ich  p o w in ie n  pracow ać od 15. V., d ru g i 
n ies te ty  będzie gotów  dopiero w  jesien i.

RO ŻNE U R Z Ą D Z E N IA .
D la  dope łn ien ia  obrazu prac w  po rc ie  i  jego obecnych 

m ożliw ośc i trzeba dodać, że obok nabrzeża „S ta ró w k a “ , 
(wyłączonego osta tn io  z pod a d m in is tra c ji po lsk ie j) 
do w y ła d u n k u  ko n i i byd ła  je s t dobrze dostosowane na­
brzeże „M a k “ , k tó re  ju ż  w  ro k u  1946 p rzy ję ło  oko ło  30 tys. 
k o n i i duże p a rtie  d rob iu . S ta jn ie , lecznice d la  ko n i cho­
ry c h  i  duże suche o k ó ln ik i dobrze zda ły  egzam in, m ając 
zresztą zadanie u ła tw io ne , gdyż p rzych od z iły  tu  je dyn ie  
kon ie  duńskie.

C h łodn ia  P o rtu  C entra lnego (n ieste ty bez do jazdu ko ­
le ją ), k tó re j rem o n t jes t w  pe łnym  biegu pow inna  rozpo­
cząć pracę oko ło 1. V I I ,

W reszcie in w e s tyc ja m i, k tó re  m ieć będą w p ły w  nie 
ty lk o  na p o rt, lecz i m iasto, je s t odbudow a M uzeum  M o r­
skiego, i S zko ły  M o rs k ie j z k ilk o m a  b u d yn ka m i m iesz­
k a ln y m i.

M O S TY .
M osty  s tanow ią  w y ją tk o w e  zagadnienie. Dość będzie, 

je ś li w y ja ś n im y , że m iasto i  p o rt, położone na zachodnim  
brzegu O dry, przez m iesiące z im y, od p ie rw szych  lodów  
aż do c h w ili obecnej, ko rzys ta  je dyn ie  z m ostów  k o le jo ­
w ych , p ro w izo rycznych  (chw ilow o ) przez u łożenie po­
m ostów  m iędzy szynam i, dostosowanych do ru ch u  k o ło ­
wego.

To też odbudowa zniszczonych m ostów  sta łych k o le ­
jo w ych , m ostów  au tostrady, w reszcie budow a m ostów  na 
w ła śc iw e j m a g is tra li p o rto w e j przez m osty P on ia to w sk ie ­
go i  Sobieskiego, m ost P a rn ic k i i C ło w y  na tras ie  Szcze­
c in  —  P o rt C e n tra ln y  — Dąb i  da le j na P oznań lu b  
G dańsk, je s t w y ją tk o w o  ważna.

P R A C A  PO RTU.
P raca p o rtu  w  u b ie g łym  ro k u  poza w y ją tk o w o  in te n ­

syw n ym  ruchem  s ta tkó w  radz ieck ich  ob ję ła  op isany po­
w yże j im p o rt k o n i i  d rob iu , drobne dostaw y U N R R A  
(t.zw. da ry  L a  G u a rd ii d la  re p a tr ia n tó w  pow raca jących 
przed 1. I. 47 r.) i re tra n s p o rt so li potasow ych, k tó re  uzy­
sk iw ane ty tu łe m  re p a ra c ji odchodz iły  następn ie do D a n ii 
i  S zwecji.

W reszcie ru c h liw a  „Ż eg luga  na O drze“  p ro w a dz iła  
eksport węgla.

Ruch pasażerski, to duże tra n s p o rty  re p a tr ia n tó w  p rz y ­
wożonych przeważnie ze S tre fy  B ry ty js k ie j na przystań 
na nabrzeżu „O k o “  i stałe tra n sp o rty  N iem ców, oraz ru ch  
pasażerski na tras ie  Szczecin — Św inoujście .

Należy m ieć nadzieję, że k ilk u h a s to k ro tn e  zw iększenie 
od 1. V, br. pow ie rzchn i m agazynowej, u ruchom ien ie  d u ­
żym  w y s iłk ie m  U.M. w a rsz ta tów  repe racy jnych  dla s ta t­
kó w  na Żelechow ie i dobra organ izacja  eksportu  węgla, 
znakom ic ie  rozw iną  ob ro ty  p o rtu  Szczecińskiego w  ro ku  
bieżącym.

St. Sz.

Dwa lała działalności 
Biura Odbudowy Porłów

W czerw cu rb. u p ły w a ją  dw a la ta  od czasu pow o ła ­
n ia  do życia B iu ra  O dbudow y P ortów . F o rm a ln ie  BOP 
rozpoczął swą egzystencję J czerwca 1945 r. t j .  n iespełna 
w  dw a m iesiące po w ypędzen iu  okupanta  z te renu  p o l­
skiego W ybrzeża. F ak tyczn ie  prace swe B iu ro  zapocząt­
kow a ło  jeszcze wcześnie j, bo w  m a ju  45 r. Ponieważ 
palące wówczas po trzeby gospodarcze: spraw a p rz y ję ­
cia p ie rw szych  s ta tków  z tra n sp o rta m i U N RRA oraz w y ­
słan ia  w  św ia t po lskiego w ęg la  s tw o rzy ły  konieczność 
natychm iastow ego u ru cho m ien ia  po rtó w  Gdańska i G dy­
n i, inż. W ład ys ław  Szedrow icz, k ie ro w n ik  M o rs k ie j G ru ­
py O peracy jne j, m ianow any P e łnom ocn ik iem  Rządu d la  
spraw  odbudow y po rtów , in ic ju je  s tw orzenie do tych 
celów  specja lnego apara tu  p fo jek tod aw czo-w yko na w cze­
go i  organ izu je ' in s ty tu c ję  pod nazwą B iu ro  O dbudow y 
P ortów , k tó re j dy re k to re m  jes t do dn ia  dzisiejszego.

Naczelne k ie ro w n ic tw o  techniczne BO P oddano w  rę ­
ce w yb itn e g o  znaw cy techn icznych spraw  po rto w ych  
inż. YVito)da Tub ie lew icza , w raz  z k tó ry m  sta je  do pracy 
zespół in ż y n ie ró w  i  fachow ców . Ich  trzon  s tanow ią  spe­
c ja liś c i bu do w n ic tw a  m orskiego, m. in. n ie k tó rzy  daw n i 
p ra cow n icy  U rzędu M orsk iego w  G dyn i.

P ierwsza ek ipa  B iu ra  O dbudow y P o rtó w  je s t n ie ­
liczna a s tru k tu ra  o rgan izacy jna  prosta. C entra la  B O P -u  
we W rzeszczu posiada w y d z ia ły : P lanow an ia , P ro je k tó w  
i K o n s tru k c ji,  K ie ro w n ic tw a  Robót, Dostaw  oraz A d m in i­
s tracy jno-G ospodarczy. W  g ru d n iu  1945 r. pow s ta ły  K ie ­
ro w n ic tw a  Robót BOP, prowadzące bezpośrednie prace 
w  teren ie , osobno d la  każdego po rtu .

W m ia rę  na rastan ia  zadań pow sta ją  pewne zm iany 
organ izacyjne, tw o rzą  się dalsze k o m ó rk i p racy, m. in. 
B iu ro  S tud iów , na jw yższa kom ó rka  op in iodaw cza, w  k tó ­
re j pod k ie ro w n ic tw e m  Inż. P io tra  Bomasa, doradcy M i­
n is te rs tw a  Ż eg lug i d la  sp raw  techn icznych-m orsk ich , 
p ra cu je  grono rzeczoznawców i doradców  technicznych. 
Równocześnie z p racam i o rg an izacy jnym i, m ontow aniem  
c e n tra li i p rzyg o tow yw an ie m  p lan ów  na dalszą p rz y ­
szłość, ru szy ły  prace w  teren ie , k tó re  p rz y b ra ły  tem po 
iście reko rdow e, dyk to w an e  zresztą na rzuconym i odgór­
n ie  te rm in a m i. W edług p lan u  p o rty  m ia ły  być p rzygo to ­
w ane do eksp lo a tac ji w  nast. te rm in ach : G dańsk w  p ie r ­
wszej ko le jnośc i do 15 lipca  45 r., m ia ł uzyskać możności 
w yw ozu  2,000 ton ła d u n k u  na dobę oraz p rzyw ozu  800 
ton  i w  d ru g ie j ko le jn ośc i do 1 s ie rpn ia  45 r. w yw ozu  
11.500 t. i p rzyw ozu 3.500 t. na dobę; G dyn ia  zaś w  p ie rw ­
szej ko le jn ośc i do 29 czerwca 45 r „  m ia ła  uzyskać zdo l­
ność w yw ozu  6.000 t. i  p rzyw ozu 1,000 ton na dobę 
i w  d ru g ie j ko le jnośc i do 15 lipca  45 r. w yw ozu : 10,000 
t. i p rzyw ozu  3.000 ton na dobę. T e rm in y  te w y d a w a ły  
się zgo ła n ie  rea lne, zważywszy stan p o rtó w  w  m om en­
cie p rze jm ow an ia  ich przez w ładze  po lskie , po zakoń­
czeniu dz ia łań  w o jen nych  ja k  i  ówczesne w a ru n k i pracy, 
n ie  m n ie j zosta ły dotrzym ane. Znane są ogóln ie  c y fry  
okreś la jące p rocen t zniszczenia poszczególnych e lem entów  
po rto w ych  w  stosunku do stanu z r. 39. (zob. N r. 1/46 
T M  i W). C y fry  te je dn ak  nie  w ys ta rcza ją  zgoła d la  w y ­
tw orzen ia  sobie po jęc ia  o is to tn ych  rozm iarach  dewas­
ta c ji. W  p ra k tyce  bow iem  an i jeden elem ent organ izm u 
portow ego nie b y ł zdo lny do na tychm iastow ego użytku . 
■Jeśli zaś chodzi o w a ru n k i pracy, p rzystępu jąc do n ie j 
bezpośrednio po opuszczeniu te renów  przez okupanta, 
napo tykano  na każdym  k ro k u  trudn ośc i n a tu ry  zasadni­
czej : b ra k  rą k  roboczych, m a te ria łó w  bu do w la nych  i ś rod­
k ó w  transp o rtow ych . Zastano poza ty m  p o rty  odcięte od

14



NR. 6 TECHNIKA MORZA I  WYBRZEŻA

m orza w ra k a m i i  m inam i, od ła du  zniszczeniem dróg, m o- 
stów, to ró w  ko le jo w ych  i  sieci e lek tryczne j. O grom  zadań, 
za rysow u jących  się przed B O F-em  w ym aga ł nakreś len ia  
sobie n a jp ie rw  p ro g ra m u  m in im a lnego . O pracow any 
w  fo rm ie  tzw . „m ałego p la n u “  ob ją ł on t rz y  zasadnicze 
zadania: zapew nienie bezpieczeństwa żeglugi, zaspokoje­
nie  n a jp iln ie js z y c h  po trzeb eksp loa tacy jnych , skom ple­
tow an ie  apa ra tu  technicznego. R ea lizac ja  ta k  prosto 
i k ró tk o  s fo rm u łow a nych  zadań nie  by ła  b yn a jm n ie j 
prosta  ani ła tw a , T ym  n ie m n ie j „m a ły  plam“  został w y k o ­
nany ca łkow ic ie  do 31 g ru dn ia  46 r. O czyw iście w  tym  
p ierw szym , w stępnym  okresie  dużo by ło  im p ro w iz a c ji, 
nie podobna b y ło  un ikn ą ć  pew nej chaotyczności, pow o­
dow anej m, in . rozpoczęciem eksp loa tac ji poszczególnych 
o b je k tó w  jeszcze w  czasie p row adzonych robó t rem on­
tow ych .

W  ro k u  1946, ko n ty n u u ją c  zapoczątkowane prace, 
m vzględniono ob ie k ty  poważnie jsze i  w ięce j zniszczone 
zapoczą tkow u jąc system atyczną, p lanow ą i  g ru n tow ną  
odbudowę i  p rzebudow ę Gdańska i G dyn i. P rzygotow ano 
poza ty m  w ie lk i p lan  odbudow y po rtów , zakreślony ra ­
m am i Narodowego P lanu  Gospodarczego. Ponad to w łą ­
czono w  te ren  dz ia ła lności BO P Szczecin, w  k tó ry m  u tw o ­
rzono na tychm ia s t po p rze jęc iu  części p o rtu  przez w ła ­
dze po lskie , oddzia ł B iu ra . W  m ia rę  przekazyw an ia  po­
szczególnych odc inków  p o rtu  postępow a ły prace rem on­
towe, prowadzone tu  n ie  m n ie j in te nsyw n ie  ja k  w  G dań­
sku i w  G dyn i. W m arcu  b r. oddzia ł szczeciński BOP 
usam odz ie ln ił się, un ieza leżn ia jąc się od c e n tra li BOP 
w e Wrzeszczu.

O siągnięcia B iu ra  O dbudow y P ortów , w ie lo k ro tn ie  
ju ż  zresztą w  p iśm ie naszym podkreślane (zob. m. in. 
tabelę w  k ro n ic e  N r. 3/4 br.) i lu s tru je  n a jle p ie j d z is ie j­
sza sprawność i  ak tyw ność  po rtó w , k tó re  ju ż  z końcem  
ro k u  1946 osiągnęły zdolność p rze ładunkow ą  12 m ilio n ó w  
ton w  s tosunku rocznym . (AW )

Nowe statki polskie.
N r. 11 (m aj 1947) K o m u n ik a tu  Gospodarczego A rc h i­

w u m  M orskiego, w ydaw anego przez W ydz ia ł M o rs k i In ­
s ty tu tu  B a łtyck ieg o  pośw ięcony jes t cha rak te rys tyce  s ta t­
k ó w  pon iem ieck ich  przyznanych Polsce ty tu łe m  re p a ra c ji 
w o jennych  w  ram ach 15% tonażu prze jm ow anego przez 
ZSRR. O to lis ta  tych  sta tków , w ed ług  ich  osta tn io  przez 
M in is te rs tw o  Ż eg lug i za tw ie rdzonych  nazw, w ra z  z ich 
c h a ra k te rys tyką  zestaw ioną przez M . K ry n ic k ie g o :

1. S S „J A G IE Ł Ł O “ (ex „P io tr  W ie l ik i j “ , ex „E m p ire
O ak“ , ex „D u a la “ , ex „D ogu").
T y p : pasażerski, czteropokładow y, z ru fą  k rążo - 
wn iczą.
Tonaż: B R T  6.133, N R T  3,139, T D W  3.000.
W y m ia ry : długość 117 m , szerokość 16 m, g łębo­
kość 8,5 m. .
Napęd: m aszyna pa row a 6 -c y łin d ro w a  o p o tró jn y m  
rozprężen iu  oraz tu rb in y  n isk iego c iśn ien ia  z t r y ­
bam i po dw ó jn e j re d u k c ji i  sprzęgłem  h y d ra u lic z ­
nym . D w ie  ś ruby napędowe.
Szybkość: 16 w ęzłów .
W yposażenie: rad iope lengato r, echo-sonda, ży roko m - 
pas, in s ta la c ja  chłodnicza, apa ra t do sygna lizow an ia  
ok rę tó w  podw odnych.
R ok budow y: 1939.
Stocznia: B lo h m  u. Voss, H am burg .

2. S/S „B E N IO W S K I“  (ex „N ie k ra s o w “ , ex  „K a is e r“ ),
T yp : pasażerski, dw upok ładow y.
Tonaż: B R T  1.912, N R T  724.
W y m ia ry : długość 92 m, szerokość 11,5 m, g łębo­
kość 4 m. ,
Napęd: 4 tu rb in y  parow e z try b a m i po dw ó jn e j re ­
d u k c ji.  D w ie  ś ruby  napędowe. *
Szybkość: 16 w ęzłów .
W yposażenie: rad iope lengato r, apara t do sygna lizo­
w a n ia  ok rę tów  podw odnych.
R ok budow y: 1905. N ow e m aszyny A. E. G. w  r. 1922. 
S tocznia: A . G. „V u lc a n “ , Szczecin.

3. S/S „W A Z A “  (ex „T u rg ie n ie w “ , ex „M e k le n b u rg “ ).
T yp : p rom  ko le jo w y .
Tonaż: B R T  1.547, N R T  782, T D W  400.
W y m ia ry : długość 86 m, szerokość 14 m, g łębo­
kość 6,5 m.

6.

7.

9.

m , głębo- 

p o tró jn y m

Napęd: m aszyny parow e 3-cy lin d ro w e  o p o tró jn y m  
rozprężeniu. D w ie  ś ruby napędowe.
Szybkość: 13 węzłów .
W yposażenie: rad iope lengato r, apara t do sygna lizo­
w a n ia  ok rę tó w  podw odnych.
R ok bu do w y: 1903.
Stocznia: F. Schichau, Gdańsk.

S/S „O L S Z T Y N “  (ex „Feodoz ja “ , ex „E m p ire  G an- 
t r y “ , ex „ In k e n tu rm “ ),
T yp : tow a row y , och ron no-p ok łado w y z ru fą  k rą -  
żowniczą.
Tonaż: B R T  1,925, N R T  936. TD W  3.200.
W y m ia ry : d ługość 87,5 m, szerokość 13,5 m, głębo­
kość 5 m.
Napęd: m aszyna pa row a 4 -c y lin d ro w a  o po dw ó jn ym  
rozp rężen iu  R h e in m e ta ll-B o rs ig  A . G.
Szybkość: 10 w ęzłów .
R ok budow y: 1944,
S tocznia: W e rf de Noord, A lb lasserdam m  oraz F lens­
bu rge r S ch iffsbau  A. G „ F lensburg.

S/s „O P O L E “  (ex „O m sk “ , ex „E m p ire  Contees“ , ex 
„ Ire n e  O ld e n d o rff“ ).
T yp : tow a row y , och ronno-pok ładow y z ru rą  K ią - 
żowniczą.
Tonaż: B R T  1.923, N R T  935, TD W  3.200 
W y m ia ry : długość 85 m, szerokość 13,5 m, g łębo- 
kość 5 5 m
Napęd: m aszyna pa row a  4 -c y lin d ro w a  o podw ó jnym  
rozprężeniu.
Szybkość: 10 w ęzłów .
W yposażenie: rad iope lengato r, echo-sonda.
R ok budow y: 1944.
Stocznia: A k t. B u rm e is te r and W am , Kopenhaga.

S/S „K U T N O “  (ex „K e rc z “  ex „H e lga  In n a “ , ex „H e l­
ga Böge“ ).
T yp : to w a ro w y  je dn opo k ła dow y .
Tonaż: B R T  2.181, N R T  1.290, TD W  3.375 
W y m ia ry : długość 85 m, szerokość 12,5 
kość 6 m.
Napęd: maszyna pa row a 3-c y h n d ro w a  o 
rozprężeniu.
Szybkość: 9,5 węzła.
Rok bu do w y: 1925. T „H pVp
Stocznia: Lü be cke r M asch inenbau Ges., Lubeka.

S S „K A L IS Z “  (ex „K uq zna renko “ , ex „B o lte n h o ff“
ex „D o r ie “ ).
T y p : to w a ro w y  jednopokładow y.
Tonaż: B R T  3.307, N R T  2.064, TD W  5.630 
W y m ia ry : długość 104 m, szerokość 15 
kość 6,5 m.
Napęd: maszyna pa row a 3 -c y lin d ro w a  o 
rozpężeniu B la ir  and Go.
Szybkość: 8,5 węzła.
W yposażenie: riad iope lenga to r.
R ok budow y : 1911..
S tocznia: R ichardson, D u ck  and Co, S tockton.

S/S „K O Ł O B R Z E G “ (ex „O czakow “ , ex „H e rk u le s “ , 
ex „S ch le sw ig -H o ls te in “ , ex „H a nsb u rg  , ex „Y a lta  , 
ex „H o rn c a p “ ).
T yp : to w a ro w y  jednopok ładow y.
Tonaż: B R T  2.369. N R T  1.432, TD W  4.180,
W y m ia ry : długość 90 m, szerokość 13 
kość 6 m. '
Napęd: maszyna parow a 3-c y lm d ro w a  o 
rozprężen iu  O ttensener M/asch, G. m. b .H.
Szybkość: 9 w ęzłów . . , ,
W yposażenie: ap a ra t do sygna lizow an ia  o k rę to w  
podw odnych.
Rok bu do w y: 1921.
Stocznia: S c h iffs w e rft H. Koch, Lubeka,

M  S „G E N E R A Ł  W A L T E R “ (ex „G ene ra ł B ru s iło w “ , 
ex „A th e n “ ).
T yp : to w a ro w y  jednopok ładow y z ru fą  krążow niczą. 
Tonaż: B R T  4.450, N R T  2.608, T D W  7.185.
W y m ia ry : długość 122,5 m, szerokość 17 m, g łębo­
kość 6,5 m.
Napęd: 2 s i ln ik i spa linow e M . A . N, 12 sy lin d ro w e  
z try b a m i po jedyńcze j re d u kc ji.
Szybkość: 14,5 węzła.
W yposażenie: rad iope lengato r, echo-sonda.

m, g łębo- 

p o tró jn y m

m, g łębo- 

p o tró jn y m
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R ok budow y: 1936.
Stocznia: Deutsche W e rft A . G., H am burg .

10. S.S „P U Ł A S K I“  (ex „K ożm a M in in “ , ex „L e u n a “ ).
T yp : to w a ro w y  dw upok ładow y.
Tonaż: B R T  6.856, N R T  3.996, TDW  9.825.
W y m ia ry : długość 141 m, szerokość 18,5 m, g łębo­
kość 8,5 m.
Napęd: 2 tu rb in y  parow e A. E, G.
Szybkość: 13,5 węzła.
W yposażenie: rad iope lengato r, in s ta la c ja  chłodnicza, 
apa ra t do sygna lizow an ia  ok rę tó w  podw odnych.
R ok budow y: 1928.
S tocznia: F lensbu rge r S ch iffsbau  G., F lensburg.

11. S/S „K O L N O “ (ex „A rm a w ir “ , ex „E m p ire  Conwear".
ex „N o rd lic h t“ , ex „N o rdcoke “ ).
T yp : to w a ro w y  jcd no pok ład ow y  z ru fą  krążow niczą. 
w zm ocnioną do n a w ig a c ji w śród  lodów.
Tonaż: B R T  2.487, N R T  1.297, T D W  3.200,
W y m ia ry : długość 90,5 m, szerokość 13,5 m, g łębo­
kość 5,5 m.
Napęd: m aszyna parow a 4 -e y lin d ro w a  o po dw ó jn ym  
rozprężeniu.
Szybkość: 13,5 węzła.
W yposażenie: echo-sonda, apara t do sygna lizow an ia  
o k rę tó w  podw odnych.
R ok budow y: 1936.
S tocznia: Lubecke r M asch inenbau Ges., Lubeka.

12. M /S  „K A R P A T Y “  (ex ,,K azbek“ , ex „E m p ire  T a - 
geos“ , ex „A d r ia “ ).
T yp : tankow iec  z m aszynam i w  ty le , 2 pok łady, ka ­
d łub  w iązany  w zd łużn ie .
Tonaż: B R T  6.487, N R T  3.785, TD W  9.500. 
W y m ia ry : długość 125,5, szerokość 16,5m, g łębo­
kość 10 m.
Napęd: 4 s i ln ik i spa linow e 6 -cy łind row e , 3 k o t ły  pa­
row e do maszyn pom ocniczych, ogrzewane gazami 
spa linow ym i.
Szybkość: 12 w ęzłów .
W yposażenie: rad iope lengato r, echo-sonda.
R ok budow y: 1927.
Stocznia: Deutsche S c h iff-u . M asch inenbau A . G. 
„W eser“ , Brem a.

13. S/S „K O Ś C IU S Z K O “  (ex „A d m ira ł N ach im o w “ , ex
„R h e in fe ls “ ).
T yp : to w a ro w y  d w up ok ła do w y  z ru fą  krążow niczą. 
Tonaż: B R T  7.763, T D W  11.200.
W y m ia ry : długość 148 m, szerokość 19 m, g łębo­
kość 11,5 m,
Napęd: maszyna parow a 4 -c y lin d ro w a  o p o tró jn y m  
rozprężeniu , oraz tu rb in a  n isk iego c iśn ien ia  z t r y ­
bam i po dw ó jn e j re d u k c ji i  sprzęgłem  h y d ra u lic z ­
nym .
Szybkość: 16 węzłów .
W yposażenie: rad iope lengato r, echo-sonda.
R ok budow y: 1939.
Stocznia: Deutsche S c h iff-u , M asch inenbau A. G. 
„W eser“ , Brem a.

14. Nazwa nie  usta lona (ex „U ra n “ , ex „S ch iksee“ ).
T yp : pasażerski.
Tonaż: B R T  117,
Napęd: s iln ik  spa linow y.
Rok budow y: 1927.

15. K a d łu b  N r  852 (p ro jek tow ana  nazwa po lska
„O L IW A “ ).
T yp : tow a row y.
Tonaż: okc ło  2.500 BRT.
Stocznia: w  budow ie  na b. stoczni „V u lc a n “  w  Scze- 
cin ie.

16. „Ż U B R “  (ex „W it ia ź “ , ex „B a r te n f le th “ ).
T yp : h o lo w n ik  pe łnom orsk i.
Tonaż: B R T  219, N R T  85.
W y m ia ry : długość 31,5 m ; szerokość 8 m, g łębo­
kość 4 m.
Napęd: 2 m aszyny parow e po 550 K M .
Szybkość: 13 węzłów .
W yposażenie: s ilne  pom py ratow nicze.

17. „B A W Ó Ł “  (ex „W a ria g “ , ex „R e ch te n fle th “ ).
Tyfc>: h o lo w n ik  pe łnom orski. %
Tonaż: B R T  148.
W y m ia ry : długość 27 m, szerokość 7 m, g łębo­
kość 3 m.
Napęd: m aszyna pa row a 1.100 K M .
Szybkość' 12 w ęzłów .

18. „C Y K L O P “  (ex „S z to rm ", ex „S ta tm a n “ ).
T yp : h o lo w n ik  pe łnom orski.
M oc: 480 K M .

19. L ich tuga .

Równocześnie z p rze jm ow an iem  tab o ru  poniem iec­
k iego podlega ją z w ro to w i dw a po lsk ie  s ta tk i, zabrane 
w  czasie w o jn y  przez N iem ców , k tó re  zosta ły om y łkow o  
w łączone do masy rep a ra cy jne j. P ierwszą z tych  jedno­
stek jes t n ie w ie lk i sta tek „R o b u r V I I “ , k tó ry  przed w o j­
ną s łuży ł do b u n k ro w a n ia  węgla, a przez N iem ców  został 
p rze rob iony na sta tek do podnoszenia w ra kó w . D rugą 
jednostką  jest. nowoczesny m otorow iec fra ch to w y , k tó ry  
w  r. 1939 zna jd ow a ł się w  budow ie na Stoczni G dańskie j 
i  m ia ł nosić nazwę „B ie ls k o “ . Zosta ł on w ykończony przez 
N iem ców  w  r. 1943 na stoczni du ńsk ie j w  E ls inore . Cha­
ra k te ry s ty k a  tego s ta tku  je s t następująca:

Nazwa po lska: M /S  „W A R Y Ń S K I"  (ex „D en is  D aw idów ", 
ex „E m p ire  N id d “ , ex „M in d e n “ ).
T yp : tow a row y, och ronno-pok ładow y z ru fą  k rą żo w ­
niczą.
Tonaż: B R T  4.742. N R T  2.644, TD W  6.300.
W y m ia ry : długość 127 m, szerokość 17 m, g łębo­
kość 7,5 m.
Napęd: 2 s iln ik i spa linow e M .A .N ., 8 -cy lind row e . 
Szybkość: 16 w ęzłów .
R ok budow y: 1943.
Stocznia: Stocznia Gdańska S.A. oraz H e ls ingórs 
Je rnsk  and M sk., Helsingórs.

N a leży zaznaczyć, że p ra w ie  w szystk ie  s ta tk i p rze­
b yw a ją  ju ż  w  po rtach  po lsk ich .

W sprawie rewizji cen kosztorysowych.
Zrzeszenie P ryw a tn ych  P rzedsięb iorców  p rzy  Izb ie  

P rzem .-H and l. w  G dyn i podaje poniższe in fo rm a c je  d la  
przedsięb iorstw .

O k ó ln ik  M in is te rs tw a  O dbudow y n r. 26 z dn. 30. V . 
1947 r. w  spraw ie  re w iz ji cen robocizny kosztorysów  
um ow nych  na te ren ie  w szystk ich  w o jew ód z tw  p rz e w i­
du je  w  zw iązku  z w e jśc iem  w  życie iz dn iem  1 m aja 
1947 r. u k ła d u  zbiorowego p racy w  bu d o w n ic tw ie  m o­
żność stosowania p o d w yżk i cen roboc izny ina rob o ty  
w ykonyw a ne  na rzecz lu b  z funduszu  S ka rbu  Państwa, 
Sam orządu te ry to ria ln e g o  oraz in s ty tu c ji p ra w a  p u ­
blicznego.

D la  m ia s t Gdańsk, Sopot, G dyn ia  oraz p o w ia ­
tu  m orsk iego obow iązu je  m no żn ik  1,50

D la  pozostałych re jo n ó w  w o jew ód z tw a  G dań­
skiego '  1,48

D la  m iast Szczecin, K am ień , K o łob rzeg  1,45
D la  pow , K osza lin , Zagórze, Uchań, W o łyń  1,26 
D la  pozostałych re jo n ó w  w o j. szczecińskiego 1,48

M n o ż n ik i obow iązu ją  d la  rob ó t w yko n yw a n ych  po 
1 m a ja  1947, na podstaw ie  um ów  zaw artych  przed 30 
k w ie tn ia  1947.

N o rm y  om ów ione tyczą rob ó t budow lanych  i in s ta ­
la cy jnych .

D la  przeds ięb io rs tw  budow lanych  państw ow ych  i S. 
P. B. obow iązu je  rozrachunek o p a rty  na udow odn ione j 
rzeczyw is te j zwyżce kosztów.

O k ó ln ik  om aw ia  rów n ie ż  szczegółowo zagadnienie 
zw yżk i cen m a te ria łó w , podane są sp ó łczyn n ik i d la  k a ­
żdej k a te g o rii robót. (Inż. W. S.)
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P R Z E G L Ą D  WYDAWNI CTW
K az im ie rz  D em el: Życ ie  m orza Z arys oceanogra fii 

b io log iczne j. (W ydaw n ic tw o  In s ty tu tu  B a łtyck ieg o  1947; 
str. 442; 285 rysu n kó w  i map).

W yd a w n ic tw  o m orzu m am y stosunkow o mało, w ięc 
z ca łym  uznaniem  należy po w ita ć  ta k  bogate w  treść 
dizieło. P rzed k ilk u n a s tu  la ty  tenże a u to r w y d a ł „B io lo ­
gię m orza“ , k tó ra  tw o rz y ła  jeden z tom ów  „B ib ljtoteki, 
B io lo g iczn e j“  i  spo tka ła  się z w ie lk im  za in teresow aniem  
społeczeństwa.

„Ż yc ie  m orza“  je s t znacznym  rozszerzeniem  i ^ a k tu ­
a lizow an iem  poprzedniego tem atu  i s tanow i dzie ło za­
rów no  dostępne dla  la ik ó w  in te resu jących  się m orzem , 
ja k  i pożyteczne d la  p rz y ro d n ik ó w  nie  p racu jących  spe­
c ja ln ie  w  dziedzin ie  oceanografii.

„Ż yc ie  m orza“  om aw ia na jw ażn ie jsze i najnowsze 
p ro b lem y dotyczące p rze ja w ów  życia w sze lk ich  o rgan iz­
m ów  m orsk ich , ich  rozmieszczenia, f iz jo lo g ii i  eko log ii. 
D ługo le tn ia  naukow o-badaw cza praca au to ra  na p laców ­
ce m orsk ie j da je  gw aranc ję  rzete lności i a u to ry ta ty \rn « ś c i 
podanego w  książce m a te ria łu  in fo rm acy jnego .

W ie lka  ilość fo to g ra fii, rysu n kó w  i  map, ilu s tru ją c a  
bogatą treść w y d a w n ic tw a  podnosi znacznie jego w artość 
i s tanow i pow ażny w k ła d  do n a u k i o morzu.

inż. H . J.

i pow ie trzem , napo tyka  w  bu d o w n ic tw ie  p o rto w ym  jesz­
cze na czwartego —  o w ie le  groźniejszego —  na żyw io ­
łow ą s iłę  morza. D latego też w  w alce z ty m i czterema 
p rze c iw n ika m i, in ż y n ie r p o rto w y  będzie m óg ł odnieść pe ł­
ne zw ycięstw o ty lk o  w tedy , je że li się uzb ro i w  nowocze­
sny oręż w y k u ty  przez naukę. T a k im  orężem jest m .in. 
n ie w ą tp liw ie  m echan ika g ru n tó w , zapoznanie się zatem 
z podręczn ik iem  p ro f. P om ianow skiego będzie d la  ko le ­
gów, za jm u ją cych  się budow n ic tw em  po rtow ym , bardzo 
korzystne.

=t= *  *
Na m arg inesie  chc ia łb ym  podkreś lić  bardzo owocną 

dzia ła lność w spom n iane j k o m is ji w yd aw n icze j K o ła  S tu ­
den tów  In ż y n ie r ii P o lite c h n ik i G dańskie j, k tó ra  w  sto­
sunkow o k ró tk im  czasie 1 ro k u  zdo ła ła  w ydać 8 cennych 
sk ryp tów . O to ich k ró tk ie  zestaw ienie:
1. P ro f. D r. Inż. B r. B u ko w sk i; Betony i zapraw y. (Treść;

Spoiwa. K ruszyw a  i woda. Beton. Betony iz o la c y j­
ne. W ykonan ie  betonu. T em pera tu ra . Z apraw y. W y­
praw y. G ładzie), str. 71 (wyczerp.).

2. P ro f. D r. Inż. B r. B u ko w sk i: Z b ió r w zo rów  i  ta b lic  d la
że lbe tn ic tw a . (Treść: M a tem a tyka  i s ta tyka. K o n ­
s tru k c je  żelbetowe. K o n s tru k c je  betonowe) str. 
25 (wyczerp.).

3. Inż. W ic h rz y c k i: R oboty ziem ne i  budow a dróg. (Treść:
Rodzaje g ru n tów . R oboty ziemne. P ro jek tow an ie  
dróg. D ro g i o na w ie rzchn i g ru n to w e j, zw yk łe  i u lep ­
szone. N aw ie rzchn ie  tłuczn iow e. U lepszone naw ie ­
rzchn ie  tłuczn iow e. N aw ie rzchn ie  b rukow e. N a w ie ­
rzchn ie  asfa ltow e. N aw ie rzchn ia  betonowa) str. 100 
(wyczerpane).

4. P ro f. Inż. B. H u m m el: K o le jn ic tw o  cz. I. (Treść: Po­
dz ia ł l in i i  na kategorie . U s tró j podw ozi po jazdów  
ko le jo w ych  oraz s iły  w ystępu jące podczas ruch u  
ich po torze w  p roste j i  na lu ku . E lem en ty  to ru  
w  p lan ie  i  w  p ro filu .  M a te r ia ły  naw ie rzchn i. U s tró j 
na w ie rzchn i k o le jo w e j. Pełzanie i op ó rk i p rze c iw - 
pełzne. R ozkład podk ładów  pod szynam i. Szyny 
w  tukach. Połączenie to rów , rozjazdy) str. 135 i atlas 
rys. 111.

5. P ro f. Inż. W. N o w ack i: M echan ika  b u d o w li cz. I I .
(Treść: Energia sprężysta. Zasada p racy w ir tu a l­
ne j. T w ie rdzen ie  o w za jem ności przesunięć i po­
chodnej cząstkow ej p racy  sprężyste j. T w ie rdzen ie  
E. B etti'ego . S tan przesunięć k ra to w n ic  p łask ich . 
Stan przesunięć p łask ich  u k ła d ó w  ram ow ych . P ła ­
sk ie  k ra to w n ice  sta tycznie n iewyznaczalne. U k ła d y  
ram ow e statycznie niewyznaczalne. R ozw iązyw anie  
uk ład ów  ram ow ych  p rzy  pom ocy m etody odksz ta ł­
ceń. Z b ió r tabe l i w zo rów ) str. 203.

6. P ro f. D r. Inż. W. N o w ack i: W zory  ze s ta ty k i str. 16.
7. D r. Inż. W. B oguck i: T ab lice  pomocnicze do p ro je k to ­

w an ia  k o n s tru k c ji s ta low ych . (Treść: T ab lice  ksz ta ł- 
tów ek. Naprężenia dopuszczalne w  k o n s tru k c ji. N a­
prężenia dopuszczalne w  n ita ch  i śrubach. Tab lice  
n itó w  i  śrub) str. 16.

8. P ro f i D r. Inż. K . P om ianow ski: Fundam entow anie .
(Treść: Rodzaje g ru n tó w  i  ich  w łaściw ości. B adanie 
g ru n tu . W oda g ru n tow a  i ro b o ty  ochronne. M etody 
fundow an ia ) str. 214, a tlas 153 rys.

Ponadto kom is ja  ma zam iar w ydać w  na jb liższym  
czasie nast. s k ry p ty :

P ro f. D r. K , P om ianow sk i: H yd ro lo g ia  cz. IV  (H y d ra u ­
lik a ) . '

P ro f. Inż. B. H u m m el: K o le jn ic tw o  cz. I I .
D r. Inż. N a leszkiew icz: K in e m a ty k a  i  dynam ika.
P ro f. Inż. W. T ub ie lew icz : B ud o w n ic tw o  m orsk ie  i  p o r­

towe.
inż. S. H.

O drodzenie Polskiego K o le jn ic tw a . —  N akładem  i pod 
red akc ją  m iesięczn ika  „P rzeg ląd  K o m u n ik a c y jn y “  w y d a ­
ne w  lu ty m  1947 r.

S tojąc u  p rogu  1947 r, pos tano w ił „P rzeg ląd  k o m u n i­
k a c y jn y “ , ja k o  organ najw iększego w  Polsce p rzeds ięb io r­
s tw a  „P o lsk ie  K o le je  .P aństw ow e“  podać do powszechnej

P ro f. D r. Inż . K a ro l P om ianow sk i: Fundam entow anie .
(S tr. 214 oraz atlas z 153 rysun kam i. F o rm a t A  4 —  na ­
k ładem  K o ła  S tuden tów  W yd z ia łu  In ż y n ie r ii Lądow e j 
i W odnej P o lite c h n ik i G dańskie j —  m a j 1947).

W  po lsk ie j lite ra tu rz e  fachow e j daw a ł się odczuwać 
b ra k  podręcznika , k tó ry b y  w  w ycze rpu jący  sposób zapo­
znaw a ł in żyn ie ra  z postępem dokonanym  w  c iągu osta t­
n ich  k ilk u n a s tu  la t  w  zakresie m ech an ik i g ru n tó w  i  fu n ­
dam entow ania . Ta, ta k  ważna dziedzina w iedzy in ż y n ie r­
sk ie j rozw inę ła  się bow iem  w  osta tn ich  la tach  znacznie, 
w yp raco w u jąc  sobie przede w szys tk im  podstaw y te o re ty ­
czne, k tó re  do n iedaw na jeszcze b y ły  bardzo nie  sprecy­
zowane. Tzw . „ in tu ic ją  in żyn ie rską “  w ype łn iano , ja k  sobie 
to  wszyscy dobrze p rzypom inam y, liczne lu k i w  teo rii, 
k tó re  u zu p e łn iły  dopiero w y n ik i badań przeprow adza­
nych w  ciągu osta tn ich  la t. Postęp ten  zresztą n ie  z w o l­
n i ł swego tempa, prace badawcze w e w szys tk ich  k fa ja c h  
nie  usta ją.

W y n ik i dociekań ta k ic h  badaczy ja k  Terzaghi, F roeh - 
lich , F e llen ius  w p ro w a d z iły  do po jęć dotyczących w ła śc i­
wości g ru n tów , ich w ytrzym a łośc i, w a ru n k ó w  rów no w a­
g i i innych  ty m  podobnych zagadnień fundam entow an ia  
p ra w d z iw ą  rew o luc ję , k tó re j zdobycze je dn ak  n ieste ty do 
św iadom ości ogółu po lskiego św iata technicznego dopiero 
n iedaw no docierać poczęły. Prace badawcze w  te j dzie­
dz in ie  pod ję to  i u  nas w  osta tn ich  la tach  przed w o jną , że 
w ym ie n ię  nazw iska p ro f. Pom ianowskiego, P ią tko w sk ie ­
go, D r. Rusina, Pogany’ego i innych , n ie  m n ie j jednak 
ogół techn iczny m ało m ia ł zrozum ien ia  d la  „n o w in e k “ 
i da le j pos łu g iw a ł się w  swej p ra k tyce  m etodam i na le ­
żącym i dziś za g ran icą  do przeszłości.

Jak  w spom n ia łem  je dn ym  z p ion ie ró w  m ech an ik i g ru n ­
tó w  na teren ie  P o lsk i b y ł sędziwy dziś Senior h y d ra u li­
kó w  po lsk ich  P ro f. P om ianow ski, k tó ry  p ie rw szy w  w y ­
k ładach  swoich na P o litechn ice  uw zg lę d n ił w y n ik i n a j­
nowszych badań w  te j dziedzinie.

D rug ie  w yd an ie  teks tu  Jego w yk ła d ó w , prze jrzane 
i rozszerzone, ukaza ło  się w łaśn ie  osta tn io  w  fo rm ie  s k ry ­
p tu , nak ładem  ru c h liw e j k o m is ji w ydaw n icze j K o ła  S tu ­
den tów  In ż y n ie r ii P o lite c h n ik i G dhńskie j.

Pracę tę pisaną s ty lem  piezW ykle zw ięz łym , cechuje 
przede w szys tk im  nowoczesne podejście do zagadnień fu n ­
dam entow ania , odpow iada jące w y n ik o m  doświadczeń
osta tn ich  la t. ,

D la  te c h n ik i po rto w e j zagadnienia fu i\d am en to w a n la  
od g ryw a ją  p ierwszorzędną rolę. In ż y n ie r p ro je k tu ją c y  na­
brzeże po rtow e czy fa lo ch ro n  m usi dziś znać najnowsze 
zdobycze m ech an ik i g ru n tów , ta k  zm ien ia jące do tychcza­
sowe pog lądy na stateczność k o n s tru k c ji i  w ie lkość  obcią­
żenia poszczególnych je j elem entów.

S tra teg ia  inżyn ie rska , m ająca z w y k le  do czynien ia  
z trzem a ty lk o  p rze c iw n ika m i: z iem ią, w odą g ru n tow ą
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w iadom ości dotychczasowe osiągnięcia Polskiego K o le j­
n ic tw a  w  m in io n ym  okresie, oraz zam ierzen ia na p rz y ­
szłość.

Całość podzie lona je s t na trz y  części, a m ianow ic ie : 
część I. obe jm u jąca  okres 1944— 1945, k ie d y  to  P .K.P. sta­
n o w iły  ty lk o  apara t przew ozow y służący w y łączn ie  celom  
w o jen nym , część I I .  obe jm u jąca  okres ro k u  1946, będący 
p ie rw szym  ro k ie m  gospodark i po ko jow e j, k ie d y  rozpo­
częto gospodarkę na podstaw ach hand low ych, oraz część
I I I .  om aw ia jąca  zadanie czekające P.K.P. w  ro k u  1947, 
ja ko  p ie rw szym  ro k u  re a liz a c ji 3 -le tn iego  P la nu  O dbudo­
w y  Gospodarczej.

Całość u ję ta  tak , ja k  należy oczekiwać od dużego 
przedsięb iorstw a, t j .  naśw ie tla jąca  w szystk ie  jego p ro ­
b lem y, zarów no techniczne ja k  i ad m in is tra cy jn e . Na 
szczególne podkreślen ie  zas ługu je  akcentow an ie  na każ­
dym  k ro k u  czynn ika  ludzkiego, o k tó ry  troska  i  s ta ran ia  
naczélhych w ładz  k o le jo w y c h  za jm u je  czołowe m iejsce 
w śró d  in n ych  p rob lem ów .

W szystkie  p ro b lem y naśw ie tlone  są z dużą o b ie k ty w n o ­
ścią, dz ięk i czemu p u b lik a c ja  n ie  m a , cech re k la m y , ale 
w yka zu ją c  postęp w  osiągnięciach, w skazu je  równocześnie 
na w sze lk ie  n iedom agania.

Z  ca łe j p racy  w y n ik a  og rom ny w y s iłe k  k o le ja rz y  p o l­
skich , na w szys tk ich  szczeblach i w e w szys tk ich  służbach 
w  dzia le  odrodzenia k o le jn ic tw a  polskiego. Odrodzenie 
jednak  nie  oznacza odbudow y. W  trzec ie j części p u b lik a ­
c j i  podano, że p ro g ra m  odbudow y zniszczeń w o jen nych  
P o lsk ich  K o le i P aństw ow ych  p rzy  założeniu dotychczaso­
wego tem pa i  do tychczasowych ś rodków  finansow ych  
przeciągnie się na okres 20 la t.

D la  i lu s tra c ji s to jących przed k o le ja m i zadań w y s ta r­
czy podać k ilk a  c y fr. O to one: O dbudowa 73 km . m ostów, 
4.916 km . to ró w  ko le jo w ych , 9.527.000 n r1 budynków , 202 
pom pow ni, 225 w ież ciśn ień, 28.000 apa ra tów  te le fon icz ­
nych, 6.000 apara tów  te legra ficznych , b lokada 1133 s ta t- 
cy j, oraz uzupe łn ien ie  oko ło  100°/o tab o ru  kole jowego.

Zadan ia  to  ogrom ne, bo oszacowane na oko ło  6 m il ia r ­
dów  z ło tych  przedw o jennych . Ń ie  m n ie j je d n a k  znając 
energ ię i  spężystość w ładz  k o le jo w ych  na leży przypusz­
czać, że pracę tę n le ty lk o  w yko na ją , ale z pewnością u ko ń ­
czą ją  szybcie j, pow odu jąc się znaną ko le ja rzom  dum ą 
zaw odową i  ideą s łużen ia O jczyźnie.

N a m arg inesie  p u b lik a c ji —  uw aga o cha rakte rze  re ­
g iona lnym , O to ze w szys tk ich  subw encjonow anych przez 
1VX.K. w  r. 1947 szkół, n a jm n ie j, bo ty lk o  10.000 zł. o trz y ­
m a ła  P o lite c h n ik a  G dańska —  W ydz ia ł In ż y n ie r ii.

(Ru.)

„T E C H N IK A  W  S Ł U Ż B IE  D E M O K R A C J I"
Na ry n k u  ks ięga rsk im  ukaza ł się I  tom  w y d a w n ic tw a  

z K ongresu T echn ikó w  P o lsk ich  p.t. „T e c h n ik a  w  s łużbie 
D e m o k ra c ji" .

N a treść to m u  sk łada się: p rzem ów ien ie  P rezydenta

R  .P. Bolesław a B ie ru ta , przem ów ien ie  M in is tra  P rzem y­
słu  H. M in ca  i prezesa C. U. P. —  O .ęstawa B obrow skiego, 
nadto  re fe ra ty : inż. B racha pt. „D ro g i rozw o jow e p o l­
skiego p rzem ys łu ", p ro l‘. W. G oetla pt. „S urow ce m in e ­
ra lne  P o lsk i ja ko  podstaw a trzy le tn ieg o  P lanu  G ospodar­
czego“  z mapą, p ro f. S te f ańowskiego pt. „N a u ka  i  techn ika  
w  gospodarstw ie uspo łeczn ionym “ , R ezolucja G enera lna 
Kongresu, oraz przem ów ien ia  pow ita lne .

Z  uw ag i na cenny m a te ria ł zaw a rty  w  w yże j w spom ­
n ianych  w ypow iedz iach  czo łow ych lu d z i po lsk ie j m yś li 
po lityczn e j, ekonom iczne j i technicznej, książka ta  w in n a  
znaleźć się w  b ib lio tece  każdego obywate la.

Cena ks ięgarska 1 egzem plarza w yn os i z ł 130 — 
Zapotrzebow anie  ha w y d a w n ic tw o  „T e c h n ik a  w  s łuż­

bie D e m o k ra c ji"  zgłaszać należy do Naczelnej O rgan izac ji 
Techn icznej —  W arszawa, u l. Lw ow ska  17. W ysy łka  za 
pobran iem  pocztow ym , lu b  po up rzedn ie j p rzedp łac ie  na 
r - k  ży ro w y  w  N arodow ym  B anku  P o lsk im . C.

Józef W eber, inż. technolog: P odręczn ik  techniczno- 
w a rsz ta tow y d la  te ch n ikó w  i p ra co w n ikó w  przem ysłu  
m etalowego. —  W ydaw ca: N ow a K s ięga rn ia  Techniczna 
R om ua ld  Rejchąnbach —  W arszawa. 1947. —  F orm at 
144 X  93 m m , 173 s trony  d ru ku .
Na ta k  m a łe j p rzestrzen i zm ieścił a u to r następujące 

d z ia ły : m atem atykę, m a te ria ły , m echanikę, w y trzym a łość, 
części maszyn, c iepło, skrawanie# k a lk u la c ję  i  wreszcie 
zw ięz ły  dodatek zaw ie ra jący  różne dane (od as tronom ii 
do fo rm a tu  rysun ków ). Różnorodność tem atów  podanych 
w  podręczn iku  s tanow i do pewnego stopnia jego zajjftę, 
na tom iast m a ły  z konieczności zakres w iadom ości z w ie lu  
dz ia łów  spec ja lnych —  czyn i podręczn ik  (zgodnie zresztą 
z ty tu łe m ) p rzyd a tn ym  ty lk o  na niższym  i  ś redn im  po- 
z ion jie  po trzeb p racy  zaw odowej. R ów nież ja ko  zaletę 
należy uznać nadzw yczaj w ygodny do noszenia w  kieszeni 
fo rm a t podręcznika.

N ieste ty  n ie  podobna przem ilczeć pew nych  błędów  
i  niedociągnięć, k tó ry c h  będzie m ożna u n ikn ąć  w  przysz­
ły c h  w ydan iach ' Z w ra ca ją  uw agę pewne nieścisłości, ja k  
np. na str. 92 „N a jm n ie jsza  ilośę zębów z“  „d la  k ó ł o w o l­
n ym  obrocie z =  40, d la  k ó ł o p rę d k im  obrocie i m a łe j 
(V4) p rze k ła d n i z =  54 do 72“ . O bydw ie  pow yże j p rz y ­
toczone in fo rm a c je  są n iew łaściw e, pon iew aż w iadom o, iż 
na jm n ie jsze  liczby  zębów mogą być m niejsze od poda­
nych. R ów nież na s tron ie  129 podana ta b lica  L e w is ‘a (a n ie  
l.e v is ‘a) służąca do ob liczeń k ó l zębatych — zaw ie ra  dane 
d la  ką ta  p rzyp o ru  15°, podczas gdy obecnie stosu je się 
ogóln ie  k ą t p rzyp o ru  20°. P raw dopodobn ie  w n ik liw s z a  
k ry ty k a  w y k ry ła b y  szereg da lszych ta k ic h  lu b  podobnych 
usterek, n iem n ie j —  podręczn ik  może w yp e lp ia ć  swą ro lę  
pom ocniczą w  zakresie p rzec ię tnych  zadań, s taw ianych  
przez pracę zaw odową tech n iko m  i  uczniom.

W yg lą d  zew nętrzny, w yraz is tość rys u n k ó w  i  d ru k u  —  
dobre. W . M .

Z P R A S Y  T E C H N I C Z N E J
Znaczenie betonu strunowego.

M arco w y  zeszyt P rzeg lądu B udow lanego p rzynos i a r ­
ty k u ł ir.ż. Szopińskiego, om aw ia jący  p ra k tyczn e  znaczenie 
i  m oż liw ośc i p ro d u k c ji be tonu strunowego. Zastosowanie 
s trunobe tonu  da je  oszczędność w  p o rów nan iu  Cło m etod 
stosowanych dotychczas ok. 80'7'u w  żelazie i  <ok. 65‘7o w 
betonie. Oszczędność w  żelazie i  betonie w  zestaw ien iu  
ze s tropam i gęstożebrow ym i jes t znacznie w iększa. B io rąc 
pod uwagę p ro d u kc ję  m asową skonstatować należy, że 
dźw iga r s trunobe tonow y ty p  A20 k a lk u lu je  się d w u ­
k ro tn ie  ta n ie j n iż  odpow iada jąca jego nośności be lka  że­
lazna i  je s t ty lk o  d w u k ro tn ie  cięższy od b e lk i żelaznej. 
B e lka  d rew n iana  je s t o 33°/u droższa od dźw iga ra  A20.

U w zg lędn ia jąc  m ożliw ość m asowej p ro d u k c ji e lem en­
tó w  pozw a la jących  na na jd a le j idące zastąpienie drzewa 
w  gospodarce budow lane j, w ysuw a się na p lan  p ie rw szy 
w yk o n y w a n ie  następu jących e lem entów  go tow ych :

1. d źw iga rów  s tropo w ych  i  podciągów  w ys. 20— 60 cm,

2. p ły t  dow o lne j g rubości m ogących zastąpić desko­

w an ie  w  stropach, dachach i  ścianach bu dyn ków  
szkie le tow ych,

3. k ra to w n ic  sk ładanych  lu b  m on o litycznych  ja k o  k o n ­
s tru k c ji dachow ej bu d yn kó w  m ieszka lnych  i  p rze ­
m ys łow ych,

4. po dk ładó w  ko le jow ych ,

A u to r  ob licza m ożliw ość oszczędności w  m a te ria le  
d rzew nym  na ok. 1,5 m ilio n a  msz. rocznie,

P ro d u kc ja  po trzebne j d la  w y k o n y w a n ia  s trunobe tono­
w ych  e lem entów  s ta ll n ie  nastręcza trudn ośc i w  zakresie 
ś rodkow  k ra jo w y c h . N a tom iast cem ent d la  ty c h  celów  
w in ie n  być specja ln ie  w ysokow artośc iow ego ga tunku  
w zg lędn ie  p o w in ie n  być stosowany cem ent g lino w y , k tó ry  
w ym aga sprowadzen ia bauksytu  z zagran icy.

W  w a ru n ka ch  gospodarki p lanow ane j i  m ożliw ości 
c e n tra liz a c ji p ro d u k c ji w ie lk ie j ilo śc i e lem entów  budo­
w la n ych  d z ię k i in ic ja ty w ie  gospodarczej państwa, unow o­
cześnienie m etod stosowanych w  bu d o w n ic tw ie  m a w sze l­
k ie  szanse powodzenia. P ro d u kc ja  m asowa e lem entów
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s trunobe tonow ych  stanow i zagadnienie p ierw szorzędne j 
w a g i ze w zg lędu na oszczędność w  m a te ria ła ch  i  kosztach 
p ro d u k c ji oraz zw iększenie dz ięk i tem u  naszego tem pa 
odbudow y p rzy  zastosowaniu ta k ic h  sam ych do ta c ji f i ­
nansowych. (Inż. W . S.)

G ospodarka m ate ria łow a .
„P rzeg ląd  O rgan iza c ji“  przynosi w  m arcow ym  num erze 

c y k l a r ty k u łó w  pośw ięconych gospodarce m a te ria ło w e j. 
Całość gospodark i m a te ria ło w e j om aw ia  synte tyczn ie  inż. 
B ie ń ko w sk i; w skazu je  on na szereg o b ja w ów  m a rn o tra w ­
stw a w  te j dziedzin ie  i  da je  p rz y k ła d y  zapobiegania. U ży­
cie zby t dużej ilo śc i lu b  zby t w yso k ie j ja kośc i (nieuzasa­
dn ione j k o n s tru k c y jn ie ) może być usunięte w  p ie rw szym  
rzędzie przez podniesien ie poziom u k o n s tru k to ró w , k tó -  
rzy b y  u m ie li p ro je k to w a ć  bez zbędnych zapasów. C zyn­
n ik ie m  sp rzy ja ją cym  oszczędności jest no rm a lizac ja  ele­
m entów , gdyż u ła tw ia  se ry jną  p ro d u kc ję  i  pozwala na 
starann ie jsze opracow anie p ro to typów . N astępnym  zasad­
n iczym  zagadnieniem  je s t niedopuszczanie do tw orzen ia  
na dm ie rnych  reze rw  m a te ria ło w ych , posiadając jednak  
w szys tk ie  so rtym en ty  potrzebne w  okresie, na ja k i za­
opatrzono magazyn. A u to r  zw raca  uw agę na niepożądany 
ob ja w  pob ie ran ia  nadm ie rnych  ilośc i m a te ria łó w  przez 
m agazyny podręczne, m a te r ia ły  te w yp a d a ją  z ew id e n c ji 
i  s tw arza ją  u tru d n ie n ie  p rzy  roz liczen iach m a te ria łow ych . 
Zagadn ien ie  pozbyw ania  się z m agazynów  m a te ria łó w  
n ieużytecznych d la  zak ładu  oraz rac jona lne  gospodaro­
w an ie  odpadkam i nab iera  specja lne j doniosłości wobec 
ogólnego b ra k u  m ateria łow ego. Sposób m agazynow ania 
ma doniosłe znaczenie d la  zapobiegania zniszczeniu m a­
te ria łó w .

G ospodarka m a te ria ło w a  jes t ta k  samo w ażnym  czyn­
n ik ie m  ja k  p ro d u kc ja  oraz w ym iana  tow arow a. W m a­
gazynach p o w in n i pracow ać ludz ie  o dużym  poczuciu 
odpow iedzia lności, zm yśle po rządkow ym  oraz znajom ości 
w łaśc iw ośc i m agazynow anych m a te ria łó w .

Obok a r ty k u łu  inż. B ieńkow skiego  zaw iera zeszyt 
m arcow y P rzeg lądu O rgan iza c ji szereg a r ty k u łó w  spe­
c ja ln ych  z dz iedziny gospodarki m a te ria ło w e j:

m gr. K o ry to w s k a  —  Przerost zapasów m agazynow ym .
inż. L a tk o w s k i —  N o rm a lizac ja  a gospodarka m a te ria ­

łowa.
K . Sowa —  Różnice ka lk u la c y jn e .
M , Pem per —  G ospodarka inw en ta rzem  k ró tk o trw a ły m .
J. S an ick i —  Przebiegowość w  do kon yw a n iu -za p o trze ­

bow ań w  Zak ładz ie  P rzem ysłow ym .
W. Fober —  Techniczne urządzenie m agazynów.
Z. G ie rcuszk iew icz —  T echn ika  zam ów ień ^m a te ria ło ­

w ych . !***• W . S.

P rądom ierz  z p rzekaźn ik iem  rad iow ym .
A utom atyczne przekazyw an ie  przez rad io  obserw ac ji 

szybkości i  k ie ru n k u  p rądów  m orsk ich  je s t dokonyw ane 
za pomocą apara tu  nowozbudowanego przez B iu ro  ł  o- 
m ia ró w  W ybrzeży U SA. .

R a d io -p rą do m ie rz  R obe rts ’a jes t n a d a jn ik ie m  ra d io ­
w y m  przekazu jącym  za pomocą szeregu znaków  w  postaci 
k resek k ie ru n e k  i szybkość p rądów  m orskich , zaobserwo­
w anych  przez w ła śc iw y  prądom ierz. S ygna ły te są od­
b ierane przez samopiszące o d b io rn ik i rad iow e na sta tkach 
h yd rog ra ficznych  w zg lędn ie  na stacjach brzegowych, —

• na taśm ach o podziałce chronogra ficzne j, tak , że czas od­
b io ru  (zgodny z czasem dokonan ia pom ia ru ) jes t au tom a­
tyczn ie  zapisany przez apa ra t ch ronogra ficzny. K ilk a  
rad iop rądom ie rzy  może pracow ać jednocześnie na obser­
w o w an ym  obszarze, gdyż każdy j. n ich  operu je  na od­
m ienne j często tliw ości. W  ten  sposób odczyty na taśm ie 
chronogra ficzne j są zapisywane osobno d la  każdego z na­
d a jn ik ó w , —  i są ła tw e  do z id e n ty fiko w a n ia .

Na w ybrzeżu  P a c y fik u  oraz na wodach A la s k i i A le u - 
tów  przeprowadzono d łu g o trw a łe  dośw iadczenia ty m i 
apara tam i. Dośw iadczenia te w yka za ły  n ie zw yk łą  w y ­
trzym a łość i niezawodność rad ioprądom ie rzy . Podczas 
ska low ania  apara tów  określono dokładność pom ia rów  
szybkości z błędem  poriiże j 5°/o. P orów nan ie  nadanych 
przez rad iop rądom ie rz  k ie ru n k ó w  p rą dó w  z bezpośrednim i 
obserw acjam i na m ie jscu  w yka za ły  dokładność p o m ia ru  
k ie ru n k u  p rądom ierzem  do 10°, Dokładność ta  jes t ogra­
niczona szybkością p rądu , gdyż p rzy  z b y t s iln ych  prądach 
zn a k i na  taśm ach chronogra ficznych  są zap isyw ane zby t

b lisko  jeden od drugiego, tak , że odczyt m o ż liw y  jes t n a j­
w yże j co 10".' N a tom iast p rzy  na js łabszych naw e t prądach 
np. 0,2 węzła, po m ia ry  są dostatecznie dokładne.

Do po m ia ró w  p rą dó w  na Puget Sund w  ro k u  1942 
użyto  apara tu , k tó ry  się sk łada ł z boi na pow ie rzchn i, 
zaw ie ra jące j n a d a jn ik  ra d io w y , oraz p rą do m ie rza -m łynka  
zaw iera jącego p rzy rzą dy  pom ia row e oraz p rzy rzą d  do 
p rzekazyw ania  im pu lsów  e lek trycznych  do na d a jn ika  ra ­
diowego. P rądom ierz  b y ł zaw ieszony na głębokości oko ło 
5 m  na lince  s ta low e j i  po łączony ka b le m  e lek trycznym  
z n a da jn ik ie m . B o ja  b y ła  zakotw iczona, zaś lin k a  k o tw i­
czna s łuży ła  ja k o  oś w o ko ło  k tó re j obraca ł się p rądom ierz  
w  zależności od k ie ru n k u  prądu . M ły n e k  m ie rz y ł szybkość 
i  k ie ru n e k  p rądów , p rzekazyw a ł im p u lsy  e lek tryczne  do 
n a d a jn ika  rad iow ego umieszczonego w  boi. M ode l ra d io - 
p rądom ierza oraz boi b y ł w y n ik ie m  w ie lu  p rób  nad 
ksz ta łtem  bo i oraz m echan izm am i p rądom ierzy. B liższy 
opis rad io -p rąd om ie rza  poda je się poniże j. (,zob. rys.).

Rys. 5

P rądom ierz  je s t um ieszczony w e w rzec ionow a tym  k a ­
d łub ie  o lin ia c h  o p ływ o w ych  (A), podw ieszonym  do boi 
na głębokości oko ło  5 m  za pomocą ja rzm a  (B), k tó re  za­
pew n ia  m u  mocne i  stateczne zawieszenie w e w szys tk ich  
k ie run kach . Kos,z och ronny (C) na g ło w icy  apara tu  s łuży 
jednocześnie do um ieszczenia łożyska w a łu  śm ig ie łka  
prądom ierza, oraz do ochrony go od uszkodzeń na sku tek 
uderzeń p rzy  m anew row an iu . S te ry  poziom e i  p ionowe 
(D) i (E) służą do u trz y m y w a n ia  prądom ierza w  k ie ru n k u  
rów no leg łym  do k ie ru n k u  prądu. P onadto s te ry  zabez­
pieczają p rądom ie rz  od ruch ów  w iro w y c h  i  bocznych w  
środow isku  bardzo s ilnych  prądów . Jarzm o k ie ru ją ce  (F) 
um ocowane dw us tron n ie  do p ie rśc ien i po obu stronach 
g łow icy  p rądom ierza jes t połączone d ru g im  końcem  z lin ą  
ko tw iczną . W m ia rę  zm iany k ie ru n k u  p rą du  —  apara t 
obraca się na ja rzm ie , ja k  na p ro m ien iu , w o ko ło  .lin y  k o t ­
w iczne j.

Ś m ig ie łko  (G) sk łada się z 4 -ch  ś rubow ych  skrzyde łek, 
p rz y lu to w a n ych  do stożkowego korpusu . Stożek ten  obra­
ca się .sw obodn ie na swej osi, n ie  sprzężony żadną częścią 
m echaniczną z resztą p rzyrządu , w e w n ą trz  kad łuba . N a­
pęd w e w n ą trz  kad łu ba  następu je iza pomocą sprzęgła 
magnetycznego, na k tó re  sk ła da ją  się dw a identyczne 
e lem enty m agnetyczne: jeden um ieszczony w  stożku ś m i­
g ie łka , —  d ru g i w e w n ą trz  kad łuba. Idea lną  szczelność 
zapew nia w łaśn ie  b ra k  sprzęgła mechanicznego. E lem en ty  
m agnetyczne są zbudowane z a rm a tu ry  z m ię k k ie j s ta li, 
w  k tó re j są umieszczone zespoły (6 sztuk) e lem entów  m a­
gnetycznych „a ln ic o “ . A ln ic o  jes t to  stop a lu m in iu m , n ik lu  
i koba ltu , posiada jący bardzo dużą chłonność ła d u n ku  
magnetycznego. M im o  to pow odu ją  one dew iac ję  kom pasu 
pon iże j 1°.
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Kom pas (H) sk łada się z d w u  ig ie ł z ,,a ln ico“  o w y ­
m ia rach  7 X  62 m m  ta k  rozstaw ionych, że . posiadają w  
stosunku do osi poziom ych EW  i NS rów ne sobie m o­
m en ty  bezw ładności. Kom pas je s t zaw ieszony na p ionow e j 
osi za pośredn ic tw em  ka rd an u  o średn icy 4,7 m m  powyżej 
środka ciężkości. W  ten sposób kom pas je s t doskonale 
zba lansow any i dostatecznie dok ładny  d la  w ym agane j od 
prądom ierza pracy.

P rzy  pom iarach s ilnych  p rądów  cieśnin A la s k i i A le u - 
tów  zw yk le  używ ane boje w  postaci beczek na ropę (tak 
dobre na wodach kon tynen ta ln ych ) zaw iod ły  p rzy  ho lo ­
w an iu . Często zdarzało się z ryw a n ie  l in  ko tw icznych  z po­
w odu zby t dużej po w ie rzchn i narażonej na dz ia łan ie  
prądu. Wobec tych  trudn ośc i w y ło n iła  się konieczność za­
p ro je k to w a n ia  boi o m n ie jszym  oporze poziom ym , ze 
s tab iliza to ram i, k tó re b y  w y k o rz y s ty w a ły  w yporność po­
w sta łą  z szybkości prądu.

Po w ie lu  próbach obrano ksz ta łt łodz i z u c ię ty m i b u r­
tam i. B o je  te w yka za ły  na jlepszą stateczność, z a le ty 'm o r­
skie oraz prosto tę k o n s tru k c ji. M ie śc iły  one swobodnie 
n a d a jn ik  rad iow y.

P rądom ierz  dz ia ła  w  sposób następu jący: po opusz­
czeniu prądom ierza, zako tw iczen iu  i u re gu low an iu  g łębo­
kości zawieszenia, —  śm ig ie łko  apara tu  obraca się pod 
dz ia łan iem  prądu, s te ry  p ionow e i poziom e us ta w ia ją  
p rądom ierz  rów no leg le  do k ie ru n k u  p rądu  m orskiego. 
O bracające się śm ig ie łko  porusza za pośredn ic tw em  sprzę­
gła m agnetycznego m echanizm  kon ta k to w y , przekazu jący 
im p u lsy  e lek tryczne  do na d a jn ika  rad iow ego w b u d o w a ­
nego w  kad łu b  boi. Kom pas jes t zaopatrzony w  dw a ze­
społy k o n ta k tó w  oraz w  k o n ta k to r ob ro tow y. Całość m e­
chan izm u jest zm ontow ana na osi p ionow e j kompasu. 
Jeden zespół k o n ta k tó w  je s t .zawsze zo rien tow any na 
pó łnoc m agnetyczną, gdyż je s t sprzężony bezpośrednio 
z kompasem. D ru g i zespół k o n ta k tó w  jes t sprzężony z k a ­
d łubem  apara tu  i  zo rien tow any w  k ie ru n k u  p rą du  m o r­
skiego.

S ygna ły szybkości p rądu  są nadawane reg u la rn ie  przez 
zespół k o n ta k tó w  kom pasu za każdym  pe łnym  obrotem  
k o n ta k to ra  obrotowego. N adaw an ie sygna łów  k ie ru n k o ­
w ych  następu je przez zam kn ięc ie  obw odu z d ru g im  ze­
społem, sprzężonym  z k ie ru n k ie m  prądu, co d ru g i ob ró t 
kon ta k to ra . W  ten sposób pow sta je  seria  sygnałów  .k ie ­
ru n k o w y c h  naprzem ian z sygna łam i szybkości.

O bydw a rodzaje sygna łów  są zapisywane pr,zez samo- 
piszący o d b io rn ik  na papierze ch ro no gra ficzn ym  w  po­
staci p u n k tó w  d la  każdego rodza ju  oddzie ln ie . Sposób 
od cy fro w yw a n ia  tych  sygna łów  w ym a ga łby  dłuższego

om aw ian ia  —  wobec czego poprzesta je się na podaniu 
źródła. Jest n im  U. S. N a va l Instituée Proceedings M aren 
1943 (A nnapolis , M d. USA.).

(E ng ineering  News Record 24. 1. 46. PS.)

Stateczność fa lo ch ro nów  o ścianach p ionow ych .
W  czasopiśmie „T h e  D ock &  H a rb o u r A u th o r ity “  N r 

287 —  1944, ukaza ł się a r ty k u ł za ty tu ło w a n y  „Stateczność 
fa lo ch ro nów  p ionow ościennych“  (The S ta b ility  o f V e r t i-  
c a l-W a ll B reakw aters).

Treść a rty k u łu , k tórego au to r pozostaje bezim ienny, 
poświęcona jes t obron ie zasady fa lo ch ro nów  p ionow o­
ściennych.

Zasada ta k ic h  fa lo ch ro nów  została mocno zachw iana 
w ie lk im i k a ta s tro fa m i m o rs k im i ta k ic h  w łaśn ie  ko n ­
s tru k c ji w  now ych po rtach  w  Catania i A lg ie rze . W  p ie r­
wszym  z tych  po rtó w  ru n ą ł fa lo ch ro n  na długości ca. 7Ü0 
mb., w  d ru g im  ponad 400 mb.

A u to r a r ty k u łu  ro z w ija  m y ś li w yn ika ją ce  z w yp o w ie ­
dzi i badań p ro f. Cagli, k tó ry  w  w yso k im  stopn iu  p rz y ­
czyn ia ł się do îozpow szechn ian ia  k o n s tru k c ji fa loch ronów  
p ionowościennych. P ro f. C ag li tw ie rd z i, że om aw iane ka ­
ta s tro fy  n ie  m ia ły b y  m ie jsca, gdyby p rzy  wznoszeniu 
fa lo ch ro nów  nie  pope łn iono pew nych błędów, p rzy  czym 
b łędy te w  obydw óch w ypadkach  są inne. D la  udow od­
n ien ia  sw ych tez, oraz zgodnie z u ch w a łam i X V I  M ię ­
dzynarodowego K ongresu Żeglug i p ro f. C ag li p rzy  w sp ó ł­
udzia le  in n ych  uczonych p rzep row adz ił na w ie lk ą  skalę 
liczne badania na m odelach w  la b o ra to r iu m  u n iw e rs y ­
te tu  w  Lausanne.

Badania te po rów na ł następnie z obserw acjam i uczy­
n io n ym i bezpośrednio na fa lo ch ro n ie  p o rtu  w  Genui, 
a szereg uw ag ' w n iosków  naukow ych  o w ie lk im  znacze­
n iu  p ra k tyczn ym  w yp ow ied z ia ł na w yk ła d z ie  w yg łoszo­
nym  w  R zym ie w  r o k u - 1935.

W  w y n ik u  uw ag p ro f. C ag li fa lo ch ro n y  pionowościenne 
pom im o niepowodzeń, z ja k im i spo tka ły  się w  k i lk u  
w ypadkach, m a ją  sw o ją  rac ję  b y tu  i  mogą być z pow o­
dzeniem, w  odpow iedn ich  w a run kach  technicznych, sto­
sowane bez obaw y zniszczenia.

W iadom ości te d la  nas są o ty le  in teresu jące, iż fa lo ­
chrony  gdyńskie  są w łaśn ie  rów n ież pionowościenne 
i ja ko  ta k ie  p rzedstaw iaćby m og ły  p rzedm io t obaw. 
Z uw ag i jednak  na ich  w łaśc iw ośc i techniczne oraz sto­
sunek głębokości do a m p litu d y  fa l i  m aksym a lne j, k tó re  
to  c z y n n ik i są tu  decydujące, w  m yś l te o rii p ro f. C agli 
n ie  p o w in n y  być zagrożone obawą ka ta s tro fy .

inż. H. W agner.

K O M U N I K A T Y
Z D Z IA Ł A L N O Ś C I STÓW . A R C H IT E K T Ó W  R. P.

O D D Z IA Ł  W Y B R ZE ŻE .

W yb ran y  w  s tyczn iu  b. r. Zarząd S. A . R. P. —  Oddz. 
W ybrzeże zapoczątkow ał dość żywą działa lność. W  okresie 
do 1 czerwca b. r. odbyło  się siedem zebrań Zarządu, z o r ­
ganizowano dw a odczyty (pro f. K ila rs k ie g o  „O  G dańsku“ 
i  p ro f. P rochask i „O  a k tu a ln ych  prob lem ach w  a rc h ite k ­
tu rze “ ), rozpisano i przeprowadzono kon ku rs  pewszechny 
na p ro je k t pom nika  W dzięczności A rm ii R adzieck ie j w  
G dańsku, przygotow ano do ogłoszenia ko n ku rs  na p ro je k t 
kościo ła w  G dyn i, przez rozsyłan ie  K o m u n ik a tó w  .w ła s ­
nych oraz Zarządu G łów nego in fo rm ow a no  cz łonków  
o rozw o ju  życia zawodowego. Delegaci S. A. R. P. b io rą  
udz ia ł w  K om is jach  O p in iodaw czych p rzy  Zarządach 
M ie js k ic h  w  G dańsku i G dyn i, w  K o m is ji A rtys tyczn e j 
M iędzynarodow ych  T a rgów  G dańskich  oraz w  W ojew ódz­
k ie j Radzie K u ltu ry  i S ztuk i.

P rog ram  dz ia ła lnośc i na na jb liższy  okres obe jm u je  
zorgan izow an ie  ku rsu  urban istycznego d la  p ra cow n ikó w  
a d m in is tra cy jn ych  oraz szereg k o n fe re n c ji naukow ych  na 
tem at zam ierzeń u rban is tycznych  w  G dańsku i  w  G d y n i. .

Dużą trudnośc ią  d la  pełnego rozw in ięc ia  dz ia ła lności 
S towarzyszen ia A rc h ite k tó w  jes t b ra k  zrozum ien ia , w y ­
kazyw an y przez w ie le  —  n ieste ty  —  urzędów  i  in s ty tu c ji,  
d la  konieczności ud z ia łu  a rc h ite k tó w  p rzy  decydow an iu

o w sze lk ich  zam ierzen iach z zakresu przestrzennego p la ­
nowania. D a łoby to w  w y n ik u  możność u n ikn ię c ia  w ie lu  
b łędnych k ro kó w , n ieda jących  się zneu tra lizow ać w  od­
leg łe j naw e t przyszłości.

4. 6. 47. S tefan Je ln ic k i.

In s ty tu t  N a uko w y O rgan izac ji i  K ie ro w n ic tw a
O ddzia ł G dańsk —  S ienkiew icza 6.

K O M U N IK A T

O dbyw a ją  się prace w  trzech K om is jach :

1. K om is ja  usp raw n ien ia  k o m u n ik a c ji G dańsk— G dy­
n ia  odbyła  zebran ia pod p rzew odn ic tw em  inż. G in - 
ty łło . K o m is ja  skom p le tow a ła  m a te ria ły  s ta tys tycz­
ne i u s ta liła  ogólny p rog ram  i  u k ła d  re fe ra tu . Re­
fe ra t op racow u je  inż. S. J e ln ick i.

2. K om is ja  usp raw n ie n ia  p rze ładunków  po rtow ych , 
p racu jąca pod p rzew odn ic tw em  inż. T. G ałęzow- 
skiego, rozd z ie liła  re fe ra ty  i  u s ta liła  ich zakres. 
Zagadn ien ia usp raw n ie n ia  p rze ła dun ku  d ro bn icy  
op racow u je  inż. A . Korszun. Prace nad usp ra w n ie ­
n iem  węgla, ru d y  i  z łom u re fe ru je  inż. W ątorsk i. 
O gó lny p rob lem  urządzeń m echanicznych d la  p rze­
ła d u n kó w  m asow ych op racow u ją  inż. G ałęzow ski 
w raz  z inż. W ą to rsk im ,
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3. K o m is ja  bu do w n ic tw a  ekonom icznych ob iektów  
z e lem entów  typ o w ych  p rzy  w yko rz y s ta n iu  now ych 
m a te ria łó w  p ra cu je  pod p rzew odn ic tw em  inż. S te ­
fanow icza. K o m is ja  posiada ju ż  opracow any re fe ra t 
w stępny system atyzu jący zagadnienie, re fe ra t op ra ­
cow ał inż. S tefanow icz.

Osoby pragnące w,ziąć ud z ia ł w  pracach K o m is ji, 
mogą k ie row ać zgłoszenia do In s ty tu tu  Nauk. O rgan izac ji 
i  K ie ro w n ic tw a .

D n ia  12 czerwca kończy się k u rs  nowoczesnej gospo­
d a rk i finansow e j, zorgan izow any przez Is ty tu t  N. O. i  K , 
p rzy  popa rc iu  D e leg a tu ry  Rządu do S praw  W ybrzeża. 
K u rs  obe jm u je  izagadnienia p lanow an ia  finansowego, 
przepisy gospodarowania k re d y ta m i D e lega tu ry  Rządu 
i B anku  G ospodarstwa K ra jow ego , teo rię  i  ćw iczenia 
z nowoczesnej księgowości ( je d n o lity  p lan  kont).

W  czasie. K u rs u  w ygłoszono 70 w y k ła d ó w , fre k w e n c ja  
na w yk ła d a ch  b y ła  60 do 100 osób. K ie ro w n ik ie m  K u rs u  
z ram ien ia  In s ty tu tu  b y ł m gr. Swoboda. W y k ła d y  w y ­
g ło s ili w y b itn i p rzedstaw ic ie le  In s ty tu c ji udz ie la jących 
k re d y ty  oraz na jpow ażn ie jsze s iły  fachowe. K u rs  p rzy ­
czyn i się n ie w ą tp liw ie  do usp raw n ie n ia  w  w ażne j i  t r u ­
dnej dziedzin ie gospodarki finansow e j.

K O M U N IK A T  L IG I  M O R S K IE J  
Jak  corocznie ta k  i  w  ro k u  bieżącym  L ig a  M orska  

po d ją ła  ¡ in ic ja tyw ę  urząd(zen,ia w  s k a li ogó lnopo lsk ie j 
„Ś w ię ta  M o rza “  w  dn. 23 —  29 czerwca.

N ad ca łokszta łtem  uroczystości „Ś w ię ta  M orza “  p ro ­
te k to ra t raczy ł ob jąć P reZydeńt R. P. Ob. B o les ław  B ie ­
ru t, w y ra ża ją c  zgodę na ram o w y p ro g ra m  ja k  i  na cen­
tra ln e  uroczystości w  dn. 29. V I. w  Szczecinie.

P rog ram  Ś w ię ta  M orza 
23. V I  —  „W ia n k i“ .
W  m ie jscowościach, gdzie n ie  m a w ody, ogniska 

„K u p a ły “ . W  p ro g ra m ie  d e fila d y  udeko row anych  łodzi, 
w ys tępy  g ru p  am atorsk ich , ognie sztuczne.

24 —  29. V I. —  W ype łn io ny  propagandą m orza i  p o l­
sk ie j p o lity k i m o rsk ie j, poprzez prasę, rad io , k in o , od­
czyty, w ieczory  L . M „  w ieczo ry  św ie tlicow e  i  t. p.

W  S Z C Z E C IN IE

28. V I. —  1) O gó lnopo lsk ie  ig rzyska  lekkoa tle tyczne , 
2) Z aw ody p ływ ack ie , 3) M is trzos tw a  g ry  w  s ia tków kę  
d ru żyn  w ie jsk ich , 4) Regaty żeg larskie  i  ka jakow e , 5) 
Zaw ody atletyc,zne o m is trzos tw o  P o lsk i, 6) W ycieczk i 
s ta tka m i do Ś w inou jśc ia  i  M iędzyzd ro ju , 7) Zakończe­
nie  szosowego w yśc igu  ko la rsk iego  o m is trzos tw o  P o lsk i 
(G dańsk —  Szczecin), 8) P rzybyc ie  do Szczecina szta fe t 
i  uczestn ików  z jazdów  i  z lo tów , 9) C apstrzyk w o jsko w y  
i  przem arsz org. m łodz. u lic a m i m iasta z o rk ies trą . 10) 
Z łożenie w ieńca  na grobach po leg łych żo łn ie rzy  po lsk ich  
i  radzieck ich . 11) Zapa len ie  ogniska w zd łuż  B a łty k u  
i  w zd łuż  g ra n icy  na Odrze i  N isie.

29. V I. —  1) Msza połow a. 2) P rzybyc ie  sztafet: a) 
w o jsko w ych  pieszych z G dańska i  ze Ś ląska, b) szta fe ty  
ra id u  lo tn iczego, c) szta fe ty  ra id u  m otocyklow ego W .K .
S. —  Legia. 3) R a po rt sztafet, z lo tów , sp ływ u . 4) P rzem ó­
w ie n ie  P rezydenta R. P. 5) D ekorac ja  zasłużonych. 6) 
P rzem ów ien ie  M arsza łka  P o lsk i. 7) P rzem ów ien ie  Prezesa 
Zarządu G łów nego L. M . 8) O dśpiew anie Roty. 9) P o­
święcenie i  w ręczen ie sztandarów  w o jsko w ych  i  M . W oj. 
10) D e filad a  wodna. 11) D e filad a  w o jska  i  o rgan izacyj, 
w  je j ram ach de filada  delegacyj w szys tk ich  w o jew ód z tw  
w  s tro jach  reg iona lnych .

P o  p o ł u d n i u :

1) O tw arc ie  w ys ta w y  a rtys tyczne j „S a lon  .M orsk i“ . 
2) Zaw ody sportow e —  p iłk a  nożna, w yśc ig i k o la rsk ie  
na forze, zaw ody bokserskie, popisy w odne na Odrze, 
popisy org. m łodzieżow ych. 3) Ognie sztuczne z O krę ­
tó w  M a ry n a rk i W ojenne j.

Centrala Materiałów Budowlanych
Oddział w SOPOCIE, ul. Stalina 798

łe l.  515-41

Ceny materiałów budowlanych
czerwiec 1947 r.

L p. R o d z a j  m a t e r i a ł u : J e d n o s t k a cena w  zł

3.700,— loco ceg ie ln ia
1.000 „ 3.000,— „  p lac  rozb.
1.000 „ 3.600,00— 3.800,— „  cegie ln ia
1.000 „ 20.000,— 11 11
1.000 „ 12.400,— 11 11
1.000 „ 14.000,— 11 11

1 m :i ok. 290,— „  ż w iro w n ia
1 „ ok. 240,— ii ii
1 „ ok. 685,— jł ii
1 „ ok. 640,— 11

1.000 „ 4.500,— ii ii
1.000 kg 2.650,— „  m agazyn
1.000 ,. 3.360,— ii ii

1 rń ' 1.800,—
1.000 kg 2.845,— „  cem entow nia
1.000 „ 3.740,— „  m agazyn
1.000 „ 6.900,—

1 m 2 16,—
1 kg 14,— ii ii
1 „ 34,—
1 „ 28,—
1 „ 25,— ii ii
1 „ 35,— ii ii
1 „ 10,50 ii ii
1 m 2 1.550,— ii ii

• 1 „ 264,— ii ii
1 „ 321,— ii ii
1 „ 372,— ii ii

1 „ 200,— ii ii

M U R A R S K IE  I  BE TO N O W E

3
4
5
6
7
8 
9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20 
21 
22
23
24
25
26
27
28 
29

cegła pe łna now a .........................................
cegła pe łna r o z b ió r k o w a ...............................
cegła d z iu ra w ka  ...............................................
cegła s z a m o to w a ...............................................
pu s ta k i A cke rm anna  15 c m ..........................
pu s ta k i A cke rm anna  18 c m ..........................
p iasek m u ra rs k i ...............................................
pospó łka (20— 30°/«» ż w iru ) ..........................
ż w ir  s iany od 0,5— 2 cm ...............................
ż w ir  s iany od 1— 5 cm  . ...............................
g lin k a  szam otowa .........................................
w apno palone , ...............................................
w apno s /g a s z o n e ...............................................
w apno gaszone ...............................................
cem ent p o r t l a n d z k i .........................................
cem ent p o r t l a n d z k i .........................................
g i p s ............................... ..... • .....................
m a ty  trzc ino w e  ...............................................
d źw iga ry  z ro z b ió rk i ....................................
b lacha żelazna 0.5— 1 m m ..........................
b lacha żelazna 1,5— 2,5 m m ..........................
b lacha żelazna 3— 4 m m ..........................
b lacha ocynkow ana . . . ..........................
k reda  m ie lo n a ....................................................
p ły tk i  te rrako tow e  15X15 c m .....................
p ły ty  suprem a 2,5 c m ....................................
p ły ty  suprem a 3,5 c m ....................................
p ły ty  suprem a 5,0 cm  . . . . . .
s ia tka  ogrodź. 2,2 m m , oczko 40X40, 

w ysok. 1,5 m t r ................................................
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30
31
32
33
34
35
36
37

28

39
40
41
42
43
44
45

46
47
48
49
50
51
52
53
54
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56
57
58
59

60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
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80
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82
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85
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R o d z a j  m a t e r i a ł u

C IE S IE L S K IE
ta rc ica  obrzynana . ..........................
kan tów ka , ła ty , r y g l e ..........................
be lk i, k ra w ę d z ia k i ...............................
deski, podłogowe, n ieheb low arie  . . 
deski podłogowe heb low ane . . .
gwoździe budow lane  ..........................
gwoździe p a p o w e ....................................
p ły ty  p ilśn io w e  w ym . 5,0X1,25X0,005

S T O L A R S K IE
ta rc ica  s t o l a r s k a ....................................

D E K A R S K IE
papa sm ołowcowa nr. 100 . . . .
papa sm ołowcowa nr. 150 . . . .
sm oła luzem  ........................... ....
dachów ka k a rp ió w k a  ..........................
b lacha c y n k o w a ....................................
le p ik  .........................................................
k a rb o lin e u m  ..........................................

Ś LU S A R S K IE
zaw iasy d rzw iow e  130 m m  . . . .
zaw iasy okienne 100 m m .....................
¡zasuwy w p u s z c z a n e ...............................
zam k i d rzw iow e  wpuszczane . . .
k la m k i mos z r o z e t k a m i .....................
zam k i a la  Y a l e ....................................
pa skw ile  ok ienne  ...............................
o l iw k i mos. do p a s k w i l i .....................
rą c z k i do p a s k w ili ...............................
n a ro ż n ik i ok ienne 100 m m  . . . .

M A L A R S K IE  
m yd ło  szare 
ton  m a la rs k i 
te rp e n tyn a  . .
pokost syn te tyczny

Z D U Ń S K IE
k a fle  kw a d ra te l. środkow e i gat.

11 J> 11 i i 11

11 11 11 n i 11

„  „  narożne i 11

11 11 11 u 11

11 11 11 n i 11

„  . bandy środkow e i „
11 11 11 u 11

11 11 11 n i 11

„  „  narożne i 11

ii ii ii u „
ii ii ii

d rz w ic z k i piecowe
n i 11

f20 (ok. 10 kg)
d rz w ic k i p iecowe f20 P a t 
d rz w ic z k i po p ie ln iko w e

(ok. 11,60 kg)

rusz ty  kuchenne (ok. 3 kg)
11 11 ( „  4 „  )
11 11 ( „  6 » )
„  piecowe ( „  5 » )

„  „  N  3 W  (kg 12.— )
ram y kuchenne sz lif, z okuć. mos. . . 

„  „  g ład k ie  środkow e
„  „  „  na rożn ikow e

p ie k a rn ik i sz lif, z okuć. mos. . . . .

S Z K L A R S K IE  
szkło okienne 2 m m  . . .
szkło ok ienne 3 m m  . . . 
szkło okienne 4 m m  . . .
szkło surow e 3 m m  . . .
k i t  na m ieszance tłuszczow e j
k i t  p o k o s t o w y .....................
k i t  m in io w y  p o p u la rn y  
k i t  m in io w y  pokostow y

J e d n o s t k a Cena w  zł \

1 m 3 6.500,00— 8.900,— loco magazyn
1 „ 8.900,—
1 „ 8.900,00— 10.680,—
1 „ 8.900,— 11 »
1 „ 10.000,— 11 »
1 kg 46,— 5) 1*

1 „ 73,50 11 U

1 m 2 210,— 11 11

1 m 3 8.600,00— 10.200,— 11 11

1 ro lk a 460,—
1 „ 400,—
1 kg 7,50 11 11

8.450,— „  ceg ie ln ia
1 kg 52,— „  m agazyn
1 „ 7,50 11 11

1 „ 45,— 11 11

1 pęcz. (4 sz.) 136,— 11 11

1 „ 102,— 11 11

1 „ 258,— 11 11

1 para 374,— 11 11

1 kóm p l. 379,— 11 11

1 „ 1.105,— 11 11

1 szt. 222,— 11 11

1 „ 147,— 11 11

1 „ 157,— 31 11

100 szt. 290,— 11 11

1 kg 36,— „  magazyn
1 „ 6 — i>  i i

1 „ 500,— 11 i i

1 „ 176,— i i  i i

1 „ 64,50 i i  a

1 szt. 54,20 i i  i i

1 „ 44,— i i  i i

1 „ 129,— i i  i i

1 „ 108,40 i i  i i

1 „ 88,— i i  i i

1 „ 258,— i i  a

1 „ 217,— i i  i i

1 „ 176,— i i  i i

1 „ 387,— i i  i i

1 „ 325,— i i  i i

1 „ 264,— i i  i i

1 „ 973,— i i  i i

1 „ 1.146,— i i  i i

1 „ 226,— i i  t ”

1 „ 85,— »  i i

1 176,—
1 „ 243,—
1 „ 214,—
1 „ 821,—
1 „ 523,—
1 „ 3.820,—
1 „ 971,—  v
1 „ 662,—
1 „ 3.820,— i i  i i

1 m tr .2 345,—
1 „ 520,—
1 „ 690,—
1 „ 305,—
1 kg 73,— i i  i i

1 148,—
1 „ 102,—
1 „ 198,— i i  i i

*



NR. 6 TECHNIKA MORZA I WYBRZEŻA

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/85.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko na n ie  rem o n tu  w in d y  w  B ib lio tece  M ie j­
sk ie j w  G dańsku p rzy  u l. W a łow e j 16.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  30 czerwca rb . o godz. 
11-te j w  W ydzia le  T echn icznym  Z arządu M ie jsk iego  
w  G dańsku p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie ofe­
re n c i mogą o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy 
i w zo ry  o fe rt oraiz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y ­
w a n ia  rob ó t w  godz. 9— 13.

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn ia  30. 6. rb. 
w  p o ko ju  310.

W ad ium  stanow i 2%> o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  robó t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/86.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasiza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko n a n ie  ro b ó t w odoc.-kana ł, w  b lo k u  m iesz­
k a ln y m  p rzy  u l. S ie nn ick ie j 52— 53 w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  30 czerwca rb . o godz. 11,30 
w  W ydzia le  Techn icznym  Zarządu M ie jsk iego  w  G dańsku 
p rzy  u l. 3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą o trz y ­
m ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  o fe rt 
oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  rob ó t 
w  godz. 9 do 13 od dn ia  22 czerwca rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 30 czerwca 
rb . w  p o k o ju  N r. 310.

W ad ium  stanow i 2%  o fe rty .
Z arząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  rob o ty  
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/87.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko na n ie  ro b ó t re m o n to w o -b u d o w la n y c h  
w  V I.  O ddzia le S traży O gn iow ej w  G dańsku— O run i, u l. 
D w orcow a 5 i  9.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  4 lip c a  rb . o godz. 11,30 
w  W ydzia le  Techn icznym  Zarządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u l. 3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renci mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
bót w  godz. 9 do 13 od d n ia  24 czerwca rb .

O fe rty  na leży sk ładać do godz. 10,30 dn. 4 lip ca  rb . 
w  p o k o ju  N r. 310.

W ad ium  s tan ow i 2°/o o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  rob ó t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  nie 
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/88.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko na n ie  in s ta la c ji w odoc.-kana l. w  b lo k u  
m ieszka lnym  p rzy  u l. S ie nn ick ie j 54— 55 w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  4 lip ca  rb . o godz. 12-te j 
w  W ydzia le  T echn icznym  Z arządu M ie jsk iego  w  G dańsku 
p rzy  u l.ic y  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  26 czerwca rb.

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 4 lipca  rb . 
w  po ko ju  N r. 310.

W ad ium  stanow i 2°/o o fe rty .

Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ­
ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  rob ó t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R ZE TA R G U
N r. 7/89.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko na n ie  in s ta la c ji w odoc.-kana l. w  b lo k u  
m ieszka lnym  p rzy  u lic y  S ie nn ick ie j 56 i  R u d n ic k ie j 3 
w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  11 lip c a  rb . o godz. 11-te j 
w  W ydzia le  Techn icznym  Zarządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  30 czerwca rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 11 lipca  rb .

W ad ium  stanow i 2%> o fe rty .

Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe­
ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  rob ó t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/90.

Zarząd  M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko na n ie  in s ta la c ji e lek tryczne j w  b lo k u  
m ieszka lnym  p rzy  u l. S ie nn ick ie j 52— 53 w  Gdańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  7 lip c a  rb . o godz. 11-te j 
w  W ydzia le  Techn icznym  Z arządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, pokó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm a c je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  27. czerwca rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 7 lip ca  rb . 
w  po ko ju  N r. 310.

W ad ium  s tan ow i 2'Vo o fe rty .

Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ­
ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , p o d z ia łu ’ ro b ó t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/91.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w ykoonan ie  in s ta la c ji w odoc.-kana l. w  b u d yn ­
k u  S zko ły Powsz. N r. 12. pzy u l. U je jsk ieg o  5. G dańsk- 
S iedlice.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  7 lip c a  rb . o godz. 11,30 
w  W ydzia le  T echn icznym  Zarządu M ie jsk ie go  w  G dańsku
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p rzy  u l. 3-go M a ja  9, pokó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraiz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
b ó t w  godz. 9 do 13.

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 7 lipca  rb. 

w  p o k o ju  N r. 310.
W ad ium  w a rto śc i 2°/o o fe rty .
Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie p raw o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  robó t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także ' uznanie, że p rze ta rg  me 
d a ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/92.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko n a n ie  in s ta la c ji e lek tryczne j w  b lo ku  
m ieszka lnym  p rzy  u l. S ie nn ick ie j 54— 55 w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  11 lip ca  rb . o godz. 11,30 
w  W ydz ia le  Techn icznym  Z arządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt  oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  rc>- 
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  30 czerwca.

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 11 lipca  rb. 

w  p o ko ju  N r. 310.
W ad ium  stanow i 2“/o o fe rty .

O fe rty  należy składać do godz. 10,30 dn. 17 lipca  rb . 

w  po ko ju  N r. 310.
W ad ium  stanow i 2% o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p raw o w y b o ru  o fe ­

ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  robo t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, że p rze ta rg  me 
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S ZE N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/95.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
niczony na w yko na n ie  ro b ó t re m o n to w o -b u d o w la n y c h  
w  I I I .  O ddzia le S traży O gn iow ej p rzy  u l. Jana z K o ln a  

w  G dańsku.
P rze ta rg  odbędzie się dn ia  17 lip ca  rb . o godz. 12-te j 

w  W ydzia le  Techn icznym  Z arządu M ie jsk iego  w  G dańsku 
p rzy  u l. 3-go M a ja  9, pokó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w yk o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  3 lipca.

O fe rty  należy składać do godz. 10,30 dn. 17 lipca  rb. 
w  po ko ju  N r. 310.

W ad ium  stanow i 2“/o o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p raw o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  robó t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  nie 
da ł w y n ik u  dodatnieg.

Z arząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ­
renta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  robo t 
m iędzy k i lk u  o fe rentów , a także uznanie, że p rze ta rg  me 
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/93.

Z arząd  M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko n a n ie  in s ta la c ji e lek tryczne j w  b u d yn ku  
m ie szka ln ym  p rzy  u lic y  S ie nn ick ie j 56 i  R u d n ick ie j 3 

w  G dańsku.
P rze ta rg  odbędzie się dn ia  17 lipca  rb . o godz. 11-te j 

w  W ydzia le  Techn icznym  Zarządu M ie jsk iego  w  G dańsku 
p rzy  u l.ic y  3-go M a ja  9, pokó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm a c je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  3 lip ca  rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 17 lipca  rb.

w  p o k o ju  N r. 310.
W ad ium  stanow i 2°/o o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe­

ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  robo t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie
da ł w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/94.

Zarząd M ie js k i w G dańsku  ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko n a n ie  in s ta la c ji w odoc.-kana l. w  b lo k u  
m ieszka lnym  p rzy  u l. R u d n ic k ie j 1/2 w  Gdańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  17 lip ca  rb , o godz. 11,30 
w  W ydzia le  Techn icznym  Zarządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, pokó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniqzne w y k o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od d n ia  3 lip c a  rb .

O G ŁO S ZE N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/96.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
niczony na w yko na n ie  in s ta la c ji e lek tryczne j w  b lo k u  
m ieszka lnym  p rzy  u l. R u d n ic k ie j 1/2 w  G dańsku.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  25 lip c a  rb . o godz. 11-te j 
w  W ydzia le  Techn icznym  Zarządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, pokó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w yk o n y w a n ia  ro ­
bó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  5 lip ca  rb.

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 25 lipca  lb .

w  po ko ju  N r. 310.
W ad ium  stanow i 2°/o o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p raw o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  robo t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, że p rze ta rg  me 
da ł w y n ik u  dodatniego. * i

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/97.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
niczony na w yko na n ie  rob ó t b u do w l.-rem o n t. w  ba ra ­
kach W ydz ia łu  Z d ro w ia  d la  R a k a m i M ie js k ie j w  G dań- 
s k u -O ru n i p rzy  u l. M odrze jew sk ie j.

P rze ta rg  odbędzie się się d n ia  30 czerwca rb . o godz. 
12-te j w  W ydzia le  T echn icznym  Z arządu M ie jsk iego  
w  G dańsku p rzy  u l. 3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renci 
mogą o trzym ać bliższe in fo rm a c je , ślepe kosztorysy
i  w izory o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y - 
w an ia~robó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  20 czerwca rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 30 V I.  47 r. 

w  p o k o ju  N r. 310.
W ad ium  stanow i 2% o fe rty .
Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  ofe­

ren ta , bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  robo t 
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  

da ł w y n ik u  dodatniego.
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O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/98.

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasiza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na wykonanie rob ó t bu do w l.-rem o n t. w  D om u 
K u ltu r y  R obotn icze j (dawn. Po lon ia) w  G dansku-W rzesz- 
czu p rzy  u lic y  A l. Rokossowskiego 15.

P rze ta rg  odbędzie się dn ia  14 lip c a  rb . o godz 11-te j 
w  W ydzia le  Technicznym Z arządu M ie jsk ie go  w  G dańsku 
p rzy  u lic y  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
Ł a ć  bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro  
bó t w  godz. 9 do 13 od d n ia  4. 6. rb .

O fe rty  na leży składać do godz. 10,30 dn. 14. 7. rb . 

w  p o k o ju  N r. 310.
W ad ium  s tan ow i l,5°/o o fe rty .
Z arząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe­

ren ta , bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , Podz ia łu  r0  
m iędzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, ze p rze ta rg  m e

da ł w y n ik u  dodatniego. ______

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/99— 100— 101

Zarząd  M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg i n ieogra ­
niczone na w yko n a n ie  następu jących rob o t:

1 R obo ty  w o d .-kan a ł, w  Szkole Powsbechnej N r. 10, 
p rzy  u l. G ościnnej 2 w  G dańsku O run i.

9 R oboty wod.-kanal. w Szkole Powszechnej N r. 9, 
p rzy  u l. Małomiejskiej w Gdańsku—O run i.

3. Roboty wod.-kanal. w  Szkole Powszechnej N r. 3, 
przy ul. Jałmużniczej w Gdańsku.

Przetargi odbędą się w dniu 9 lipca 1947 r. w  nastę­
pującej kolejności:

1. godz- 11
2. „  H ,30
o 12

w  W ydzia le  Technicznym Z arządu M ie jsk ie go  w  G dan- 
„ t l  3-go M a ja  8, w  p o ko ju  383, gdzio » (e ro m ,

. otrzymać bliższe informacje, ślepe kosztorysy i  wzo 
”  o te H ra z  warunki ogólno i  teCmicz™ wykonywam»

“ " i .na jp óźn ie j do dn ia  9 lip c a  1947 r . godz. 10,30 w  p o ko ju  3 
W ad ium  s tan ow i 2°/o o fe rty .
Zarząd M ie js k i zastrzega sobie p raw o  w y b o ru  o fe ren­

ta  bez w zg lędu na wysokość o fe rty , podz ia łu  ro b o t m ię - 
d z y ^ i lk u  o L e n tó w ,  a także uznania, że p rze ta rg  me da l 

w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
• N r. 7/102

Zarząd M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko n a n ie : rem o n tu  w  salach w y k ła d o  y 
W ydz ia łu  Z d ro w ia  w  G dańsku, p rzy  u l. H uc isko  1.

P rze ta rg  odbędzie się d n ia  14 lip ca  rb . o go z- >• 
w  W ydzia le  T echn icznym  Zarząd M ie jsk iego  w  G dańsku, 
p rzy  u l. 3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą

otrzym ać bliższe in fo rm ac je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y k o n y w a n ia  ro ­
b ó t w  godz. 9 do 13 od dn ia  1. 7. 1947 r.

O fe rty  należys k ładać  do godz. 10,30 d n ia  14. 7. rb . 

w  p o ko ju  N r. 310.
W ad ium  stanow i 2°/o o fe rty .
Z arząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ren­

ta, bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  ro b ó t m ię ­
dzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  da ł 
w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
N r. 7/103.

Zarząd  M ie js k i w  G dańsku ogłasza p rze ta rg  n ieogra­
n iczony na w yko n a n ie  ro b ó t rem o n tow o-bu do w la nych  
w  dom u W yd z ia łu  P la n ta c ji Z. M . w  G dańsku— O liw ie  
p rzy  u l. O pack ie j 12 (P a rk  w  O liw ie ).

P rze ta rg  odbędzie się d n ia  25 lip ca  rb . o godz. 11,30 
w  W ydzia le  T echn icznym  Z arządu M ie jsk ie go  w  G dań­
sku  p rzy  u l.  3-go M a ja  9, po kó j 303, gdzie o fe renc i mogą 
o trzym ać bliższe in fo rm a c je , ślepe koszto rysy i  w zo ry  
o fe rt oraz w a ru n k i ogólne i  techniczne w y ko n yw a n ia  ro ­
b ó t w  godz. 9 do 13 od d n ia  12 lip c a  rb .

O fe r ty  na leży składać do godz. 10,30 d n ia  25 lipca . rb . 
w  p o k o ju  N r. 310.

W ad ium  s tan ow i 2°/o o fe rty .
Zarząd  M ie js k i zastrzega sobie p ra w o  w y b o ru  o fe ren­

ta, bez w zg lędu  na wysokość o fe rty , podz ia łu  ro b ó t m ię ­
dzy k i lk u  o fe ren tów , a także uznanie, że p rze ta rg  n ie  da ł 
w y n ik u  dodatniego.

O G ŁO S Z E N IE  O P R Z E T A R G U
B. O. P. Kierownictwo Robót Gdańsk, ogłasza przetar­

gi nieograniczone na:
1 W ykonan ie  kap ita lneg o  re m o n tu  dźw igu  N r  9 na 

pó łnocnym  nabrzeżu S tre fy  W o lnoc łow e j w  G dań­
sku. O tw a rc ie  o fe rt 26. V I .  47 r. godz. 10-ta.

2. W ykonan ie  in s ta la c ji e lek tryczne j w  mag. N r. 2 
K a n a ł P o rto w y  Gdańsk. O tw a rc ie  o fe rt  dn ia  26 
czerwca 1947 :r. o godz. 11-ej.

3. R em on t b u d y n k u  k o t ło w n i na H o lm ie . O tw a rc ie  
o fe rt dn ia  27 czerwca 1947 r. o godz. 10-te j.

Ślepe koszto rysy z za łączn ikam i za zw ro tem  kosztów  
w łasnych  w  kw o c ie  z ł 1.500,—  oraz bliższe in fo rm a c je  
o trzym ać m ożna w  D zia le  K a i. P rze ta rgow ym  K ie r . Robót 
G dańsk N o w y P ort, u l. O liw ska  35 od godz. 9 13.

Do każdej o fe rty  załączyć na leży k w i t  na złozone 
w  kasie B.O.P. w a d iu m  w  w ysokości 2°/o ogólne j w a rto śc i 
rozp isanej ro b o ty  w zg lędn ie  p o k w ito w a n ia  kasy B.O.P.
na złożenie in n ych  w a lo ró w .

Załączanie do ofert weksli, czeków, książeczek 
oszczędnościowych, listów gwarancyjnych jest medo- 
puszczalne.

Kierownictwo R obót G dańsk zastrzega sobie p i awo 
w y b o ru  o fe ren ta  bez w zg lędu  na o fe row aną sumę, podzia­
łu  ro b o ty  i  dostaw y m iędzy poszczególnych o fe rentów , 
oraz un iew ażn ien ie  p rze ta rgu  bez podania powodów .

—  —  " """ " . p _ r nA R Hum m el; Prof. lnż. I. M a łecki: Inż. Z. M od lińsk i:
K o le g iu m  R e d a k c y j n e :  Inż. P. Bomas, Przewodniczący, • p ^of Inż  w. Tubie lew icz: Inż. J. Z iem ięcki.
Inż. M . M ys ło w sk i: Inż. arch. Padlewski: Inz. f "  3 °  { ^ H iic k e l: członkowie K o m ite tu : Inz R. L ipo w icz : 
K o m i t e t  R e d a k c y j n y :  Redaktor naczelny v Inz ' S^ b w icz . A d m i n i s t r a t o r :  Inż-arch. J. Bitny-Szlachta, 
inż. W . Staniszkis; inż. Zb. Szym borski, mz. • rzvszenie Techniczne w  Gdańsku.

W y d a w c a :  M orsk ie  Stowarzysz W niska Polskiego 24. Adm in istracja
R e d a k c j a  i  A d m i n i s t r a c j a :  Gdańsk-Wrzesz . A  - J  w  ią tk i w  godz. 18-19-te j. 
czynna codz. (prócz sobót) w  godz. 17-19. RedaKtor pr ^  j

,_________ = J L  -  -- = =  Czasopismo wych<3* *  * 2 3» ™ *  “ Ł ó w  MST 50 zł i  120 zł. 1
Cena pojedynczego zeszytu 75 zł, p renum era ty  L w a r t a ln a ^ ^  ż o rs k ie  Stowarzyszenie Techniczne^ 

należy wpłacac na konto PKO X I-541M w  y podaniam ir id ła  =
_______________  W.I.1U»« prawa za.trzezona -P rzedruk doawo. w ------- “ ---- -- -------------------------- —

Prenumeratę

„Dom  Prasy" w  Gdańsku V I. 47 -  1500 -  W-07857
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ZMECHANIZOWANE PAŃSTWOWE
P R Z E D S I Ę B I O R S T W O

BIBLIOTEKA 04?
UNIWERSYTECKA

GDAŃSK
%

C III bik

INŻYNIERYJNO-BUDOWLANE NR 1 W GDAŃSKU
UL. STAROMIESKIE PODWALE NR
TELEFON NR 42563

96

PODLEGŁE MINISTERSTWU ODBUDOWY
MAGAZYNY I GARAŻE: GDAŃSK, UL. WIŚLNA 5 TELEFON NR 42194 
SKŁADNICA: NOW Y PORT, UL. WYZWOLENIA 41
KONTO W BANKU GOSPODARSTWO KRAJOWEGO, ODDZIAŁ GDAŃSK 1213

WYKONUŁE:

ROBOTY ZIEMNE, DROGI, MOSTY, 

WSZELKIE ROBOTY KONSTRUKCJI INŻY­

NIERSKICH (HALE, NABRZEŻE itp.) ORAZ 

ROBOTY KAMIENIARSKIE.

POSIADA
WŁASNY CIĘŻKI SPRZĘT BUDOWLANY: 
BAGRY, KOLEJKI ROBOCZE, BULDOŻERY, 
PLANTOWNIKI, WAŁY DROGOWE, MA­
SZYNY D O  A S F A L T O W A N IA  NA­
WIERZCHNI, KOMPRESORY, SPAWARKI, 
BETONIARKI, TŁUCZKARKI  KAMIENI  
1 TABOR D U Ż Y C H  S A M O C H O D Ó W  
CIĘŻAROWYCH.

WUSNA ŻWIROWO W ŁUPINIE -  TEL. KALBIIDÍ16
•lllllllllllllimUllMHIIIliailMHIIIIMHIlillUlMIIMIlItlllimillMIlimilllllltlllltlMMIlIMMIlUItlllllll

WUSNA STOLARNIA MECHANICZNA SOPOT 3 MAJA 51.... .
GDAŃSK -  WARSZAWA -  KRAKÓW

PRZEDSIĘBIORSTWO WIERTNICZE f
K A R O L  Z I E L l f i S K I

I  Centrala; Wrzeszcz, Pniewskiego 5 -m. 411-21
W y k o n a j  e: STUDNIE ARTEZYJSKIE, BADANIA GRUNTU, 

ESKRERTYZY HYDROLOGICZNE

Z A K Ł A D  ST OL ARS KO -  BUDOWL ANY
„ S T O L -  B U D “

GDAŃSK-WRZESZCZ u l. Bolesława Chrobrego Nr 10
Firma wykonuje:

wszellrie roboty 
wchodzące w Mo­
hr os stolarstwa

Przedsiębiorstwa budowlane 
| Przedsiębiorstwo Bud. „Zabudowa" |
1 Sopot, Grunwaldzka 70 tel. 520-86, 518-16 | 
1 przeprowadza wszelkie prace budowlane. | 
i Przedsiębiorstwo robót Inżynieryjno- | 
| Budowlanych Arch. Jan Dobrowolski | 
i  i S-ka, Sopot, ul. 23 Marca 85 tel. 510- | 
!  37, 517-91 I

Przedsiębiorstwa budowlane i Instalacyjne
Przedsiębiorstwo Budowlane Spółka Inżynie­
ryjna Sp. z ogr. odp., Gdańsk-Wrzeszcz Len- 
dziona. Wszelkie prace budowlane.
« El e k t  r a" Koncesjonowane Biuro Instalacji 
Siły i Światła. Wykonuje wszelkie instalacje oraz 
urzqdzenia elektryczne. Gdańsk-Wrzeszcz Matki 
Polki 2.
Przedsiębiorstwo Robót Budowlanych Arch, 
M. Radomski, Sopot, Mierosławskiego 12. Wszel­
kie prace budowlane i remonty.
„Wybrzeże". Biuro Inż. Budowlane Sp. z o. o.
Roboty Inż.-Budowlane — Projekty i obliczenia sta­
tyczne. Wrzeszcz, Batorego 2 tel. 413-77.
Biuro Inżynieryjno Budowlane „ANTOKOL"
Gdańsk-Wrzeszcz, Grunwaldzka 25.


