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. . Wypadki przy pracy'ichoroby zawodowe sg marnotrawstwem sit prodbkcyjnyi

j kraju i krzywda spoteczng, zwalcza¢ je wiec nalezy zaréwno z punktu widzenia gc

podarczego jak i socjalnego. A zwalczacie mozna skutecznie tylko w drodze zorg
nizowanej i systematycznej akcji bezpieczenstwa pracy.

Podstawg produkcji jest i pozostanie cztowiek. Prawda ta powinna b
puntem wyj$cia zainteresowan akcjg bezpieczenstwa pracy ze strony organfzatoré
przemystu, ktoérzy odbudowujg nasz kraj dla tych, ktérzy w ciezkim trudzie odbudov

| biorag bezposéredni udziat, dla ludzi pracy.

(Z artykutu Wiceministra Przemystu i Handlu E Szyra, zamieszczonego w 1-szym numerze
miesiecznika ,,Bezpieczenstwo i Higiena Pracy" wydawnictwie Instytutu Naukowego Organizacji
i Kierownictwa, Oddziat w Warszawie, ul. Niemcewicza 9 m. 12).
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SOPOT, ul. Innu z Kolnu 3, lei. 510-92.
Podlegte Ministerstwu Odbudowy

Wykonuje:
roboty wchodzace w zakres budownictwu lgdowego.

Pomorskie Przedsiebiorstwo
Inzynieryjno-Budowlane

Inz. Jan Kempa

GtMcamsk - Wrzeszcz
ul. Libermana 46 a.

wykonuje:

atszellde roboty inzynieryjne, projekty, obliczenia
i Kosztorysy.

INnzynierowie 1 technicy

hydrolechnicy Instalatorzy
budowlani elektrotechnicy

bede angazowani na dogodnych warunkach w Szczecinie

w zwiazku "z rozbudowg portu i aktywizacjg miasta.

[ .
Kandydaci moga przesyta¢ oferty do Petnomocnika
do Rozbudowy i zagospodarowania Szczecina

Szczecin, plac MEez%OnanyCh

Biuro Oeleyatury Bzgdiu w .SzcMocinlo
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TRESC:

Rozmieszczenie przetadunkéw wegla w portach i wykonanie planu eksportu wegla:
Tarski:

woséci przetadunku wegla w naszych portach; Dr. I.

Inz. M. Bogdanowicz: Mozli-
Kilka uwag o inwestycjach dla przetadunku wegla,

Inz. J. Lentowicz: Uwagi o wydajnosci urzadzen przetadunkowych; Inz. W. Staniszkis: Rozbudowa portu central-
nego w Szczecipie iako, rozwiq?nie problemu;

Inz. W. Urbanowicz: Holownik morski (dok); Inz. J. Doerffer:

Stalowy kuter rybacki (dok.); Inz. T. Wenda:

Rzut oka na warunki powstania portu w Gdyni; Dr. Inz. W. Bogucki: Uproszczenie obliczen statycznych $cianek

szczelnych obustronnie utwierdzonych; Kpt.

J. Panski:

Loran; Inz. P. Szawernowski: Odbudowa portow fran-

cuskich; Spostrzezenia; Kronika Wybrzeza; Z prasy technicznej; Komunikaty.

Rozmieszczenie przetadunkow wagla w portach
| wykonanie piana eksportu wagla

Dyskusja)

Inz, M. Bogdanowicz
Warszawa - ;.
Mozliwosci przetadunku

Serce portu-

Wielkos¢ portu okresla sie iloscig statkow ,na
wejsciu i wyjsciu“ orazich tonazem. Szybkos¢ obrotu
statkow zalezy od urzadzen przetadunkowych. llos¢
i sprawnos$¢ tych urzadzen stanowi wiec o wielkosSci
i zywotnosci portu. Dzwig lub inne urzgdzenie prze-
tadunkowe — jest sercem portu — nalezy uwaznie
dba¢ o jego zdrowie i dobre warunki jego pracy.

Nawigzujgc do artykutow dyskusyjnych w Nr. 6
~Techniki Morza i Wybrzeza*“, chce naswietli¢ tylko
jedng czes¢ poruszonych tam zagadnien, a miano-
wicie obecng i przewidziana w r. 1949 zdolnos¢ prze-
tadunkowg naszych portéw w odniesieniu do wegla
i wyciggng¢ z tego odpowiednie wnioski-

Urzadzenia przetadunkowe o duzej wydajnosci-

Sytuacja na S$Swiatowym rynku weglowym moze
sie zmieni¢. Lecz nasz wegiel — jako nasza twarda
waluta — czy tez korzystajgc z dobrej koniunktury,
czy tez w ramach kontyngentu umoéw miedzynaro-
dowych lub wreszcie (co juz gorsze) popierany sub-
wencjg rzagdowg, — powinien zawsze znalez¢ wyjscie
w Swiat, a droga morska napewno odegra w tym
dominujgca role.

Rys. 1
W dazeniu to rentownosci eksportu wegla w
kazdelj(_ jednak §ytua(g|, nalezY pomysle¢ nie tylko
o niskim koszen wydobycia, lecz réwniez o tanim

transporcie kolejowym i morskim (wfasuynn stat-

wegla w naszych portach

kami!) oraz o tanim przetadunku. Ten ostatni w na-
szych warunkach jest sprawg b. wazng: wieksza
cze$¢ naszego wegla (i pewnie w przysztosci pro-
liorcja ta sie utrzyma), ptynie do blizszych sasia-
dow, a w tym wypadku koszt przetadunku, nazwie-
my go ,Kp*“, stanowi znaczna pozycje w calym
transporcie ,Kt“, jak podano na rys. 1

Czas postoju statkdw winien by¢ jak najkrotszy
— to nie ulega watpliwosci.

Zatrzymam sie chwile na koszcie przetadunku.
Sktada sie on nie tylko z kosztu eksploatacji urza-
dzen przetadunkowych, jak to zuzycia pradu, reno-
wacji i amortyzacji urzadzen, kosztu obstugi i t. p.,
lecz réwniez z kosztdw oprocentowania wiozonego
kapitatu w budowe, jego amortyzacji, kosztéw kon-
serwacji nabrzeza, pogtebienia basenu i t. p.

A wiec przy opracowaniu projektu urzadzenia
przetadunkowego nalezy zbadac: .

1 Czas przetadunku ‘jednej tony (postoj statku),

2 Bezposredni koszt™ przetadunku (ekSploatacja

3 g%\zNe!g'H%'eﬁ (diugo$¢ nabrzeza, basen) na jedng

‘tone przefadunku. ) .
Nie trudno sie domysli¢ — uwolnie czytelnika od
szczegobtowej kalkulacji —, ze _takim urzgdzeniem

przetadunkowym jest urzadzenie o duzej wydajno-
Sci, np. 1000 t/godz., sktadajgce sie powiedzmy z wy-
wrotnicy wagonowej i systemu rozprowadzajgcego
(tasmy, kubetkéw, lunety itp.). Wobec takich urzg-
dzen nasze dzwigi chwytakowe sg przezytkiem. Te
Adupiny® mogty imponowaé¢ naszym ojcom, moze sg
jeszcze nieuniknione przy ruchu w dwoéch kierun-
kach, lecz przy masowym jednokierunkowym (z lg-
du na wode) ruchu sg one marnotrawnymi pozera-
czami przestrzeni i czasu oraz szkodnikami wago-
"néw. Nowe porty Angin (np. Immmgham) lub Ame-
ryki, eksportujagce wegiel, me posiadajg wcale
dzwigow;- Port,?ayjmO9re i Posiada 4 urzadzenia
o wydajnos$ci 2000 t/godz- kazde. llez to naszych
dzwigow odpowiadatoby tym urzadzeniom!

Do takich urzgdzen muszg by¢ dostosowane spe-
cjalne wagony i to zagadnienie winno by¢ doktadnie
zbadane.

Wiec budujemy
dunkowe. ) )

Pytanie gdzie — wychodzi poza ramy mego arty-
kutu. Stwierdzam tylko, ze takie jedno urzgdzenie
nie moze stang¢ w oderwaniu od innych réwnorze-
dnych pod wzgledem wydajnosci urzadzen.

tylko duze urzadzenia przeta-
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Praca dzwigéw chwytakowych.

Nasza rzeczywisto§¢ wymaga .jednak omowienia
sprawy tych przestarzalych urzadzen, jakie mamy
i jakie w najblizszym czasie, ze wzgledu na istnie-
jace nabrzeza i wzglednie krdotkie terminy dostaw,
przewidywane sg do budowy — tj. dzwigéw chwy-
takowych.

Przede wszystkim, nawigzujac do artykutu inz.
Staniszkisa, konstatuje, ze jego obliczenia zdolnosci
przetadunkowej portow sg zbyt ostrozne z punktu
widzenia przyjetych godzin pracy i eprzyjetej ,re-
dukcji* (15°0). Jezeli dzwigi w roku 1946 pracowaty
8—15 godz- na dobe i byly wykorzystane w 47 %, to
nie z winy ich ztego stanu (ktory rzeczywiécie nie
jest idealnym), lecz z ,braku zamodwien“. Przy do-
brym skoordynowanlu ruchu wagonow i ruchu’ stat-
kéw ,wykorzystanie* dzwigow, jak podaje ponizej,
bedzie petne- ,Postoje“ dzwigobw z powodu braku
pradu lub wady mechanizméw sa mate i w przysz-
tosci po gruntownym wyremontowaniu i zamianie
na nowe kilku dzwigéw starych, jeszcze sie zmniej-
sz3-

Dzwig moze pracowac 24 godz- na dobe- Jezeli
dzwig sie ,psuje* nalezy kosztem bodaj kilku mie-
siecy postoju wymieni¢c w nim wszystkie wadliwe
i zuzyte czesSci. Jezeli za$ dzwig zupeinie ,chory"
— przewidzie¢ zamiane jego nowym (kwestia. 12-tu
miesiecy). Nie wolno dopusci¢, azeby z powodu de-
fektu dzwigu nabrzeze pozostato nie wykorzystane.
,Brak zamowien* wykluczam, gdyz Swiadczytoby to
o zatamaniu sie planu eksportowego-

Jezeli przyjme prace dzwigu w ciggu roku ca.
5250 godz. (16 godz- X 30 dni X 11 mieS$.) na ogolng
ilo§¢ godzin 8760 (24X365) to bede miat dostateczng
rezerwe na postoje z powodéw’ atmosferycznych
(zimy, sztorméw) lub remontu, a mianowicie okoto

3500 godz. rocznie, czyli —p55~.100 = 40 %.

Druga sprawa — godzinowa wydajnos¢ dzwigu-
Zalezy ona od konstrukcji, stanu technicznego (o
czym przed chwilg mowitem), wprawy kranisty i w
znacznej mierze od rodzaju wagonéw: wydajnosc¢
dzwigu przy wagonach 10 tonowych bedzie znacznie
mniejsza niz przy 20 tonowych; podstawienie wago-
now 10—15 tonowych na wywrotnice 30-to tonowg
jest wprost karygodne. Musimy dazy¢, azeby w
ciggu najblizszych lat wycofa¢ mate wagony z tran-
sportow kolejowych (zostawi¢ ewentl. dla matych
portow pod wytadunek reczny). Tu jeszpze raz po-
wtorze, ze kwestia wagonow winna byc doktadnie
przestudiowana w powigzaniu z obecnymi i projek-
towanymi urzadzeniami przetadunkowymi. Nie wat-
pie, ze z biegiem czasu na tym odcinku bedziemy
mieli poprawe, a wiec obecna przecietna wydajnosc,
jaka biore z wykreséw (rys. 2) pracy dzwigébw i u-
rzadzen tasmowych — wzros$nie.
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obmysli¢ urzgdzenia do przesuwania wagonow (k
bestany) lub zarezerwowa¢ pomocniczy parowo6z-
Trzecig i najwazniejszg sprawa przy obliczan
mozliwosci przetadunkowej portu — to jest zages
czenie (nazwe krétko) dzwigébw na nabrzezu.

Zaczne od przyktadu. Nabrzeze dt 420 mtr-, i
nim 6 dzwigéw o wydajnosci 50 ton/godz. kazdy. |
nabrzeza mozna przycumowac¢ 4 statki (typ ,W:
no“) o tadownosci, przyjmiemy okragto 2000 t weg
kazdy. Stawiamy po 2 dzwigi na statek i wtencz.
czas postoju statk6w wyniesie: 4 + 1) = X«
statkogodz. (trzy statki taduje sie, jeden czeka, p
tern taduje sie jeden).

Przy uzbrojeniu nabrzeza w 8 dzwigéw post
stanowi:

4 + 2) = 60 statko-godz- (taduje sie po di

4.50
statki 4-ma dzwigami).
A wiec przy zmniejszonej ilosci dzwigéw o 25'

z 8 na 6) statki traca 40 st-godz. czyli-*- <100 = 67°,
( ) a g y

Przyjmujac koszt jednego dzwigu wg., cen obe
nych ca 30.000.000 zt i koszt wykonania 1 mb. nt
brzeza i torow wraz z wybagrowaniem basenu oi
powiedniego do nabrzeza okrggto 1.000.000 zt, obi
czam: a) w wypadku 6-ciu dzwigobw na jeden state
przypada inwestycyj na sume

J,= ML+442tU>° = .180-i4 -4i:L = 150 unilj. z

Przy 8 dzwigach J 8= - 240---'—42 = 165 milj- z

"W kosztach oprocentowanla zainwestowanej?
kapitatu, a takze utrzymania i remontu nabrzez
i basenu, co jest funkcja czasu, oszczedzamy prz
8 dzwigach (zamiast 6-ciu):

150.100 — 16560 y 100 = 3406
150.100

Jezeli chodzi o koszty budowy, to rozumowani
sg proste: Przy 6 dzwigach w pewnym czasie mc
zerny natadowac¢ ,N*“ ton wegla, przy 8 dzwigach v
w tym samym czasie i przy tym samym nabrzez
8/6 ,N“ ton. A wiec w odniesieniu do 1 tony prze
tadowanego wegla kapitat, a znaczy to praca prz;

budowie nabrzeza i basenu, zmniejszy sie o 10
procent, tj- o 33 procent. Lub jeszcze inaczej: stawia
jac gesciej dzwigi przy tej samej ich ilosci, a wie<

i zdolnos$ci przetadunkowej, osiggniemy oszczednosc
w kapitale inwestycyjnym 33%, co w naszym przy
ktadzie stanowi 420.1,0.0,33 = 135 milj. zh

Przy uzbrojeniu nabrzeza wieksza iloScig dzwi
gow, oprocz osiggniecia zwiekszenia obrotu statkéw

otrzymujemy przy tym mniejszy koszt przetadunki
1 tony.

A wiec nalezy tak gesto stawia¢ dzwigi, jak po
zwalajg na to warunki techniczne, tj. wymiar?
dzwigu, manipulacja dzwigiem (wysiegnica), wy
miary statku.

Pnzy wysiegnicy 18V2 mtr. dzwigi moga praco
waé bez przeszkéd w odlegtosci 40 mtr. jeden ot-
drugiego. Moga nawet one sta¢ tak, ze portale sit
stykaja (ca 10 mtr-), wtenczas wysiegi pracuja jeder
w lewo, drugi w prawo- Przy statkach matych, dit
60—80 mtr. mozna postawi¢ 2 dzwigi, przy wiekszych
100—150 mtr. 4 dzwigi. Stad licze na jeden dzwig
45 mtr. nabrzeza, a wiec b. ostroznie.

U nas przyjeto jako zasade 70 mtr. nabrzeza m
1 dzwig, ktérego wydajnos¢ mozna przyjaé¢ 70"t/gdz
(teor.). Mamy stad, ze tak powiem — ,zdolnos¢ prze
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Zdolnos¢ przetadunkowa portéow.

Przyjmujac te trzy omowione wyzej warunki
pracy dzwigow w porcie weglowym, uktadam tabele
rocznej zdolnosci przetadunkowej Gdyni i Gdanska:
1) po uruchomieniu pozostatych po wojnie zniszczo-
nych dzwigébw (w tym 4 na nabrzezu Szwedzkim),
a wiec na poczatku roku 1948 i 2) po zainstalowaniu
na odbudowanych istniejgcych nabrzezach mozliwej
ilosci nowych dzwigéw, w tym, tez kilka na miejsce
przeznaczonych do wycofania starych (na nabrzezu
wschodnim basenu gorniczego), — a wiec w pierw-
szej potowie 1949 r.

.. Zdolnos¢é
‘U . "7llosc dzwigéw O o przetadunk
s a 0\° -9 tys. t.
Nabrzeza g>Mm w tys.
obecnie g na
uruch.  zainst. 1 148 W49
Gdynia
Szwedzkie 450 2+2 10 50 1.050 2.600
Dunskie 375 2 2 150 1550 1.550
Slaskie 450  — 10 50 — 2600
6 22 2.600 6750
Gdansk
Basen Gorn. Wsch. 800 3 3 150 2350 2350
6 10 40/50 1.250 2.300
2 — 30 300 —
R Zach 450 2 10 50 500 2.600
Kaszub. (Alldag) 250 4 4 25 500 500
17 27 4,900 7.750
Razem Gdynia
Gdansk 23 49 —  7.500 14.500
Mate porty 2 8 12 130 500
Razem 7.630 15.000

Nie liczgc transporterow dla matych portow, mu-
simy doinwestowaé 26 nowych dzwigébw oraz na
miejsce bardziej zuzytych starych licze 3 szt-, razem
29 szt. Cze$¢ ich (14 szt.) zostata juz zamodwiona w
kraju, reszte, w liczbie 15 szt. nalezy zamoéwi¢ na-
tychmiast w kraju lub dla przyspieszenia zagranica
(Czechostowacja).

Kwestie Szczecina pozostawiam otwarta, zazna-

czg tylko, ze juz obecnie wg. orzeczenia specjal-

nej komisji na nabrzezu ,Arsenal‘, mogg by¢ posta-
Dr. Ignacy Tarski )

Naczelnik Wydziatu, Planowania

Ministerstwa Zeglugi-
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wione 3 nowe dzwigi; mozna liczy¢, ze po zmonto-
waniu na tym nabrzezu dzwigéw rewindykowanych
i po uporzgdkowaniu nabrzeza ,Huk" oraz po spro-
wadzeniu kilku dzwigow ptywajgcych dla przeta-
dunku oczekiwanego zwigekszonego transportu wod-
nego (Odrag), mozna szacowac zdolnos$¢ przetadunko-
wa Szczecina (wegiel w drugiej potowie 1949 r.) na
3.000. 000 ton rocznie.

W arunki osiggniecia wyprowadzonej zdolnosci
przetadunkowej.

W ten sposéb bez wiekszych wydatkéw na bu-
dowg nabrzezy i nowych basenéw mozemy doprowa-
dzi¢ zdolno$¢ przetadunkowag dla wagla naszych
portdw w ciggu 2-ch lat do 18.000.000 ton rocznie. .

Dla osiggniecia tej cyfry koniecznym jest:

1) Natychmiastowe zamoéwienie nowych nabrzez-
nych dzwigow w podanej wyzej ilosci i 3 do 4
ptywajacych. .

2) Przeprowadzenie gruntownego remontu dzwi:
goéw istniejacych i zamoéwienie do nich czesci
zapasowych (szczego6lnie tasm gumowych).

3) Odbudowa i wzmocnienie istniejacych nabrze-
zy (Slaskie, Zachodnie bas. Gérniczego, ,Huk")

4) Przeprowadzenie inwestycji kolejowych: mo-
sty, stacje, tory rozrzadowe, wagony, parowozy
dla portow.

5) Wyszkolenie personelu: konstruktoréw i kal-
kulatoréw, mechanikéw do konserwacji i kra-
nistow.

Budowa nowego basenu.
Nie mozemy jednak zatrzymac sig na tym i spo-

czag¢ na laurach. Jak wspomniatem na wstgpie —
kwestia eksportu wagla bedzie zawsze aktualna:
nasz rozwijajacy sia przemyst i rozbudowa energe-
tyki nie podotajg pochtong¢ catego wydobycia we-
gla, ktére moze w krotkim czasie osiggnaé cytrg
80.000. 000 ton rocznie-

Morski eksport waggla moze osiagngé znacznie
ponad 20.000.000 ton rocznie. Poza tym nalezy liczyc
sig z tym, ze wzro$nie tranzyt przez nasze porty do
Europy Srodkowej i ze w miarg wzrostu naszego
przemystu, zwiekszy sig import rudy i ztomu- Dla
tych przetadunkéw wypadnie przydzieli¢ niektore
nabrzeza, zajate obecnie przez wegiel (nabrz. szwe-
dzkie w Gdyni i Zachodnie w Goérniczym basenie w
Gdansku) wraz z dzwigami. Te nawet lepiej nadajg
sig do przetadunku towaréow importowanych niz
eksportowanych ze wzglagdu na niszczenie wagonow.

Wobec tego budowa nowego basenu lub powie-
kszenie istniejgcych (w Szczecinie) oraz ustawienie
na nich nowych urzgdzen przetadunkowych o duzej
wydajnosci w liezbie przynajmniej 2-ch, jest sprawa
nieunikniong i bardzo pilng. Proponowane urzadze-
nia dadzg nam ca 5.000.000 t/r. zdolnos$ci przetadun-
kowej- Nalezy natychmiast ustali¢é miejsce nowej
budowy, typ urzadzenia i przystgpi¢ do realizacji
tego zadania jeszcze w tym roku, gdyz prace te
moga potrwacé przeszio dwa lata-

Kilka uwag o inwestycjach dla przetadunku wegla

Zagadnienie przetadunku i plan inwestyclyjny w
ortach stanowig nierozerwalnie ze soba, pofgczong
unkcjonalng catosC, Plan przetadunku wagla lim -
tuje przeto w caloSci inwestycje, majace na _celu
zwiekszenie zdolnosci przetadunkowej "wegla- Zalce
zenie artykutu inz. Staniszkisa, ze istnieje z jednej
strony péwien wyznaczony plan przetadunku ‘wegla
i z drugiej strony pewien niezharmonizowany z nim
plan inwestycji,” polega na nieporozumieniu- Nie
moze byC¢ niedoboru w przetadunku wegla w stosun-
ku do mozliwosci przetadunkowych portow, wynika-

chy(_:h z planowanych inwestycji. Zaplanujemy ta-
le” inwestycje, ktore bedg dostateczne dla przeta-
dowania zaplanowanej iloSci wegla: zaplanujemy je

w takich portach polskich, ktdre ze wzgladu na swe
potozenie, odlegtosci od srodkow przemystowych, ze
wzgledéw politycznych, a mianowicie koniecznosci
stosowania priorytetu, jesli chodzi o zagospodaro-
wanie Ziem Odzyskanych — sa przede wszystkim
predysponowane dla przetadunku wegla w takich
czy innych rozmiarach. A wiec nie ma jeszcze usta-
lonego planu inwestycyjnego na 1948 rok i bedziemy
zamierzone inwestycje calkowicie podporzgdkowy-
wali efektowi gospodarczemu, ktéry chcemy osigg-
na¢ w 1949 r-

Ustalmy wiec, jaki bedzie nasz program ekspor-
towy wegla przez porty w 1949 r.
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Ostatnio mowi sie o cyfrze 175 mil.
wegla drogg morska.

Te ilos¢, uwzgledniajgc wszystkie wyzej przyto-
czone wzgledy, przemawiajace za maksymalnym

ton eksportu

NR. 91

prace dzwigéw przez 16 godzin, w Gdyni \ Gdanski
przez caty rok, w Szczecinie: przy starych dzwigac)
— przez 200 dni w roku, przy nowych — prze’s 25
dni. W ten sposdéb uwzgledniamy w Szczecinie za
marzanie portéw, postoje dzwigéw na skutek remort
tow i psucia sie oraz konieczng rezerwe.

Zaktadamy dalej, ze Basen Kaszubski i Goérne
Slgski dnia 1. I. 1949 bedzie juz przekazany wtadzoi
polskim.

Przy takich zatozeniach obliczamy zdolnos$¢ prz
tadunkowg dzwigow:

I. Obecna zdolno$¢ przetadunkowa

uwzglednieniem Szczecina i matych portow, nalezy
podzieli¢ w sposéb nastepula,cy
Gdansk i Gdynia . 12 mil. ton
SZCzeCin i 5 mil. ton
Mate porty mmmm 05mil ton
Razem 175 mil. ton
Obliczmy zdolno$¢ przetadunkowag dzwigow ist-
niejacych i bedacych juz w remoncie- Zaktadamy
a) Gdynia
Nabrzeze Rodzaj dzwigu
Dunskie tasmowiec st.
9 tasmowiec gam.
Szwedzkie portal-
b) Gdansk
Nabrzeze Rodzaj dzwigu
Basen Gorniczy portal.
tasmowiec
Kanat Kaszubski mostow.
gasienic.
c) Szczecin /
Nabrzeze Rodzaj dzwigu
Huk most chwyt

Stocznia Odry bramowy chwyt na hak

d) Mate porty (Ustka)

4 tasmowce po 10 t/g razem 40_t/g przez 200
dni w roku = okoto 130 tys. ton rocznie.

Reasumujac, zdolno$¢ przetadunkowa dzwigow
w naszych portach w chwili obecnej wynosi:

nowe (zamoéwie nia krajowe) oraz dzwigi,

Nr. Nosnos¢ /tlg Uwaga
16 30 150
33 22 150
9 7 50
10 7 50
400 tj. rocznie 2,3 mil. tor
NT. Nos$nosé t/g Uwaga
| 3 20
2 5 30
3 7 40
4 7 40
5 7 40
7 7 40
8 7 40
9 7 40
| - 150
n - 175
N - 125
2 5 25
3 5 25
4 5 25
_ 1 20
835 t.j. rocznie 4,8 mil. tc
Nr. Nosnosé t/g Uwaga
75 30
4 20
10 20
70t.j. rocznie 220 tys. te
Gdynia 2,30 mil- &
Gdansk ....4,80 ,
Szczecin .. 0,22 .
Mate porty 0,13 "

745 mil. t

bedace w administracji

radzieckiej.

II- Dzwigi w remoncie, dzwigi
a) Gdynia
Nabrzeze Rodzaj dzwigu
Szwedzkie portal-
Slaskie

Uwaga

remont
**

nowy

NT. Nos$nosé

~N o
—
=
«Q
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500t.j. rocznie 2.880 tys. tc
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b) Gdanisk !
Nabrzeze Rodzaj dzwigu
Kanat Kaszubski most.
Bas- Goéra- Wsch. port.
* Zach. i

c) Szczecin
Nabrzeze Rodzaj dzwigu
Huk most chwyt-
Arsenat dzwigi Magdeburskie

Nabrzeze Kaszubskie most.

9

czyli rocznie ok- 600 tys. ton-

d) Mate porty

Po wyremontowaniu pozostatych tasmowedéw
i drobnych urzadzen przetadunkowych mate porty
beda mogly lekko przetadowywaé¢ 05 mil. ton rocz

Obecna
zdolnosé

Port
y przetadunkowa

Gdansk i
Szczecin
Mate porty

Gdynia..oenieenienn 71
0,22
0.13

7,45

Jakie stad wnioski? B

1 Uwzgledniajgc obecng zdolno$¢ przetadunkowa
naszych dzwigow w portach oraz zdolnosc, ktora
uzyskamy po wprowadzeniu dzwigdw remontowa-
nych, dzwigbw nowych, zaméwionych w kraju oraz
dzwigow, Dedacych” jeszcze w uZytkowaniu™ wiadz
radzieckich, musimy nasze porty doinwestowac tak,
aby uzupetni¢ je mozliwoscig przetadowania jeszcze
okoto 4,3 mil. ton wegla. ) )

2 W portach Gdansk i Gdynia bez wiekszych
trudnosci bedziemy prawne mogli przetadowac za-
projektowang na 1949 rok ilos¢ wegla. Brakujacg
llos¢ oraz rezerwe bedmemgj mogli przetadowac
ustawiajgc w Gdansku lub Gdyni jeden_ lub dwa
dodatkowe dzwigi z ewentualnych zamowien zagra-
nicznych (np. w Gdyni jeden na Nabrzezu Szwedz-
kim i jeszcze jeden na Nabrzezu Slaskim).

3. Gtéwny riacisk, jesli chodzi o inwestycje, mm
simy potozy¢é na Szczecin, gdzie winniSmy osiggnac
dodatkowg zdolno$¢ przetadunkowg wegla ponad
4 mil. ton. ) )

Nie bedzie to zadanie fatwe, ale WSZK_StkO prze;
mawia za tym, ze musimy dotozy¢ wszelkich staran
dla_jego wypetnienia. L

hcemy zamowiC 14 dzwigow nglowych w_Cze-
chostowacji. Z tych dzwigéw dla Gdyni czy Gdanj
ska nalezatoby oddac tylko 2 a reszte tj. 12 ustawic
w Szczecinie. . o

Liczac przy nowych dZzwigach na %)eqalr_ue przy-
stosowanych dla_ wegla nabrzezach, 20 godzin pracy
w ciggu 250 dni w roku i przyjmujac wydajnosc
tych dzwigbéw 60 t/g, otrzymamy roczng wydajnosc

szystkich 12 dzwigow 36 mil.” t. (12X60X20X250).
Brakujace 06 mil. ton m_og}yb{ przetadowa¢ z wody
nakstqtk| dzwigi ptywajgce, ktore réwniez nalezy
zakupic,

) Czpeéé dzwigobw mogtaby w Szczecinie z powodze-
niem zastgpiC wywrotnice wagonowa, ktorg naleza-
+ob%/ zakupi¢ zagranica. ) _ s
. Zrozumiate jest, ze rozmieszczenie” tak wielkiej
ilosci nowych ‘dzwigéw, wzglednie dzwigow ji wy-
wrotnicy napotka na szereg trudnosci. [
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Nr. Nosnos¢ t/g Uwaga
1 5 25 remont
7 50 nowy
7 50
7 50 ©
7 50
7 50
7. 50 %
\ 325t.j rocznie 1.870 tys. ton
Nr. Nosnosé t/g Uwaga
4 30 nowy zuraw
5 25 remont
25 15 1
25 15 %
25 15 e
5 40 w adm. radziec-
5 40 %9

180 tj. rocz. ok- 600tys. ton

Z powyzszych danych mozemy ulozy¢ nastepu-

jace zestawienie: r, .
w mi . ton. Nalezy do-
A i & i towad
Po uzupetn, Winna byé Inwes
dzwigami w1949 r. dodatkowo
11,85 12 0,15
0,82 5 418
05 05 -
13(17 (' 175 4,33

Powstanie kwestia nabrzezy, torow
robét czerpalnych etc.

Nie miejsce tu na rozwazanie wszystkich mozli-
wych projektow i koncepcji (Fant, Arsenal, Nabrze-
ze Kaszubskie, Gérnoslgskie i in-). Jezeli zas nie
uda sie znalez¢ rozwigzania w ramach istniejgcymi
mozliwosci technicznych, trzeba sie bedzie powaznie
zastanowi¢ nad ewentualng budowag nowego nabrze-
za czy basenu w Szczecinie.

Artykut inz. Staniszkisa motywuje miedzy inny-
mi, preferencje Gdanska przed Szczecinem w dzie-
dzinie rozbudowy mozliwosci przetadunku wegla do
1949 r. w sposoOb nastepujacy:

1) Szczecin nie byt przed wojng portem weglo-
wym, gdyz eksportowat tylko 18 mil. ton wegla
rocznie. Nie byt zatem w dostatecznej mierze przy-
stosowany do masowego przetadunku wegla.

2) Odlegtos¢ kolejowa Gdansk—Katowice wynosi
599 km, a Szczecin—Poznan Wroctaw — 580 km,
a wiec krotsza odlegto$¢é do portu Szczecinskiego nie
jest i nie moze tyd momentem decydujgcym*

3) Konieczno$¢ powaznych”™ i kosztownych inwe-
stycji dla zeglugi $rodlgdowej Odrag, o ktéorych Kil-
kakrotnie wspomina artykut inz. Staniszkisa*

Polemizujgc z powyzszymi argumentami nalezy

1) Szczecin w obecnej sytuacji geopolitycznej
jest znacznie Scislej powigzany ze Slagskim okregiem
przemystowym, niz przed wojng, chociaz przed woj-
na byt portem o niejednolitej strukturze przeta-
dunku, to obecnie wegiel i ruda bedg musiaty istot-

kolejowych,

nie mie¢ zdecydowang przewaga nad innymi gru-
pami towaréw, zwtaszcza nad drobnica.
Szczecin jednak i przed wojng jirzetadowywat

pokazng ilos¢ wegla. Szczecin w 1938 r. przetadowy-
wat tgcznie 33 mil. ton wegla, z tego w eksporcie
18 mil. ton, a w imporcie 15 mil. ton. (K. Barto-
szynski: Port morski w Szczecinie, Wyd- Instytutu
Battyckiego). Szczecin musiat posiada¢ przeto urzg-
dzenia dla przetadowania takiej ilosci wegla.
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Inz. Staniszkis wysuwa w swym artykule postu-

lat, zeby Szczecin poza przywréceniem przedwojen-

nej zdolnosci przetadunkowej wegla, zwiekszyt ja
0 50% do 1949 r.
Jest to zupeinie stuszne i przekonywujace, ale

przy zatozeniu przedwojennego przetadunku w roz-
miarach 33 mil. ton- Jezeli dodamy do 3,3 mil. ton
50% tej sumy tj. 17 mil. ton, otrzymamy wtasnie
5 mil- ton wegla, ktére chcemy w 1949 r- przetado-
wac jako minimum w Szczecinie.

2) Odlegtosci kolejowe podane sg niescisle.

Oto prawidtowe odlegtosci:

Gdansk—Herby Wielkie—Katowice e« ¢ e« 527 km
Szczecin—Poznan—W roctaw e o o o o o 394 km
Gdansk—granica czechost (Zebrzydowice) « 602 km
Szczecin—granica czechost. (Miedzylesie) ¢ 524 km

Nie wzieto zupetnie pod uwage w artykule linii
Szczecin — Podjuchy—Kostrzyn—Gtogéw—W roctaw
(odlegtos¢ do Wroctawia 363 km, do granicy 493 km),
ktérej odbudowa stanowi conditio sine gua non
zwiekszenia przetadunku wegla przez Szczecin.

Nie ulega przeto watpliwosci, ze odlegtosci dla
tranzytu oraz potgczen ze S$lgskim okregiem prze-
mystowym na zachdod od Katowic sa ze Szczecina
blizsze niz z Gdanska—Gdyni.

3) Musimy niestety przyzna¢, ze zagadnienie
Odry w najblizszym trzyleciu nie bedzie mogto ode-
gra¢ powazniejszej roli. Brak odpowiednich kredy-
tow nie pozwoli na uruchomienie petnego taboru
Odrzanskiego i na regulacje Odry przed 1949 r. W
przewidywaniu tego, plan Departamentu Dr6g Wod-
nych na 1949 r. okres$la ostroznie przewozy w dot
rzeki Odry na 655 tys. ton-

Dlatego tez w naszych zamierzeniach inwesty-
cyjnych dla portu Szczecinskiego _inwestycje
odrzanskie nie moga gra¢ dominujacej roli i nie

limitujg przetadunku wegla, albowiem przetadunek
z rzeki zajmie w 1949 r. wszystkiego ok. 12%.

Oto gar$¢ uwag, ktdre nasunelty mi sie po prze-
czytaniu artykutu inz. Staniszkisa. Nie mam za-
miaru w ich ramach udowadnia¢ preferencji Szcze-
cina w takim, czy innym kierunku nad innymi pol-
skimi portami. Bardzo wiele juz o Szczecinie uto-
wiono i pisano i bytoby z mojej strony zbednem
powtarza¢ te wszystkie argumenty, przemawiajgce

Inz. Julian Lentowicz
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za koniecznoscig jak najszybszego i jak najpetniej-
szego rozwoju portu szczecinskiego.

,Role i funkcje gospodarczg portu szczecinskiego
beda wyznaczatly: jego potozenie, warunki techni-
czne i obszar cigzenia... JeSli rzuci¢ okiem na
mape komunikacyjng i strukture gospodarcza naj
szego panstwa w nowych granicach, to tatwo dojsc
do wniosku, ze Szczecin jest predestynowany do
odgrywania czotowej roli wsréd naszych portow, ze
bedzie on przyciggat — ze wzgledu na swe potozenie
towary, linie zeglugowe, ludzi. (,Specjalizacja
portow polskich® Wyd- Instytutu Batyckiego str-
160. — Jan Wojnar ,Podziat funkcji miedzy portami
polskimi*).

Naszym wiec zadaniem — stworzy¢ te techniczne
warunki, ktére uczynig ze Szczecina — czotowy
port wséréd portéw polskich.

Zestawienie odlegtosci kolejowych
do portéw

Ze wzgledu na podawane w dyskusji r6zne od-
leglosci kolejowe portéw od zagiebia weglowego
i granicy Czech, podajemy ponizej odlegtosci obli-
czone dla towaréw masowych przez taksatora eks-
pedycji towarowej Gdynia — Port,.

Gdansk

Gdynia (-1-21 km.)  Szczecin
Wroctaw przez Bydgoszcz 450 —
Wroctaw przez Krzyz (Poznan) — 375
Wroctaw przez Kostrzyn — 352
Gliwice przez Herby Nowe 528 —
Gliwice przez Krzyz (Poznan) — 504
Gliwice przez Kostrzyn 507
Tarnows'kie Géry przez Herby Nowe 498 —
Katowice przez Herby Nowe 531 —
Zebrzydowice (granica Czech) przez
Herby Nowe 601 —
Zebrzydowice przez Krzyz — 572
Zebrzydowice przez Kostrzyn — 555
(Red).

Uwagi o wydajnosci urzadzen przetadunkowych

Gdansk
llo§¢ przetadowanych towaréw w porcie — przewa-
znie towaréw masowych (wegiel, koks) — zalezna jest od
typu, zdolnosci przetadunkowej i ilosci urzadzen do prze-

tadunku.

Jako typowe urzagdzenia, uzywane do przetadunku we-
gla sa:

1 wywrotnice wagonowe

2. urzadzenia tasmowe

3. dzwigi chwytakowe.

Pierwsze dwa urzadzenia majg b. wysoka wydajnos¢
(urzadzenia taSmowe w Gdyni i Gdansku okoto 200 t/godz.)
i wypieraja z eksploatacji dzwigi chwytakowe, ktére z po-
wodu niskiej wydajnosci (dzwigi 7-ton. 50 t/godz.) wyma-
gaja ustawienia wiekszej ich ilosci, a tym samym budowy
dtugich i kosztownych nabrzezy, basenéw i t. p.

Pomimo tego, ze dzwigi chwytakowe maja najnizsza
wydajnos¢ sposréd urzadzen przetadunkowych do we-
gla, to jednak w portach polskich beda uzywane dluzszy

czas i pewna ich iloé¢ bedzie budowana w pierwszym
Gdynia, nab. szwedzkie Nr
b. dogodne warunki podstawiania wagonéw
llo§¢ czynnych dzwigéw na nabrzezu 4 szt.

awuleciu, a praktyczna zdolno$¢ pnzetadunkowa tych urzg-
dzen zadecyduje o potrzebnej ilosci.

Zdolno$¢ przetadunkowa urzadzen zalezy od:

1. stanu urzadzen,

2. ilosci urzadzen na nabrzezu,

3. ilosci toréw pod portalem (dogodno$é¢ podstawiania

wagonoéw),

4. wprawy obstugi (kranisty),

5. pory roku i dnia, warunkow atmosferycznych e. t. c.

Tak jak pkt. 1, 4 i 5 nie wymaga blizszych wyjasnien,
tak pkt. 2 i 3 wymaga pewnego naswietlenia. Praktyka
wykazata, ze aby nie obniza¢ zdolnosci przetadunkowej
dzwigéw, na nabrzezu nie powinno pracowaé¢ w jednej
grupie wiecej jak 5 dzwigéw nad 4 torami, lub 7 dzwi-
géw nad 6 torami kolejowymi, przy czym odlegto$¢ mie-
dzy dzwigami nie powinna by¢ mniejsza jak 45 m. i nie
wieksza jak 60 m.

Dla przyktadu podam szereg osiggnietych zdolnosci
przetadunkowych dzwigéw 7-tonowych w miesigcu maju,
czerwcu i lipcu r. b.

Osiagnieta zdolno$¢ przetadunkowa

L udzwig
. dZzwigu dswi
zwigu maj czerwiec lipiec
op Ab, 7—t. 49 t/g. 50,3 t/g. 49.8 t/g.
10Pn*r i 7—t. 48,4 t/g. 49,5 t/g. 44.8 t/g.
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udzwig osiaggnieta zdolno$¢ przetadunkowa
Gdansk — Basen Gornicz Nr. dzwigu S - . o
Y dzwigu maj czerwiec lipiec
nab. wschodnie, utrudnione warunki podstawiania 5 7—t. 25,9 t/g. 33,73 t/g. 31,3 tg.
wagonéw. Itos¢ dzwigéw na nabrzezu szt. 9 plus
3 tasmowce. 9 7—t. 443 t/g. 40,40 t/g. 44,7 t/g.

Na nabrzezu Holenderskim w Gdyni, w miesigcu maju
pracowato 7 dzwigéw do przetadunkéw masowych
w czerwcu 5 dZzwigéw, a w lipcu 4 dzwigi. Portale tych

dzwigow obejmuja 4 tory kolejowe. Sprawdzmy, jak
Nr. dzwigu udzwig
29 7—t
30 7—t

Nie znaczy to, by na nabrzezu Holenderskim dtugosci
ok. 400 m. mogly wydajnie pracowaé tylko 4 urzadzenia,
ale jest to typowy przyktad ciasnoty nabrzeza, przeznaczo-
nego do przetadunku towaréw masowych, przetadowy-
wanych wprost ze statkbw na wagony lub odwrotnie.

Zapewne biedy te, przy projektowanej rozbudowie
portow nie powtérza sie i zdolno$¢ przetadunkowa dzwi-
gow 7-tonowych 50 t/godz. bedzie bez trudu osiggalna.

Drugim czynnikiem, majagcym wptyw na ilos¢ prze-
tadowanego towaru jest czas efektywnej pracy urzadzen.
Wiadze administracyjne portow przyjmujg 480 godzin
efektywnej pracy miesiecznie, co przy 10 miesigcach daje
4.800 godzin pracy rocznie.

Pomimo tego, ze obecnie niektére urzadzenia przeta-
dunkowe pracujg wiecej jak 480 godzin miesiecznie, to
w nastepnych miesigcach, a szczegélnie w okresie pdéznej
jesieni, zimy i wczesnej wiosny beda pracowaly znacz-
nie mniej, tak, ze w stosunku rocznym praca urzadzenia
nie powinna przekroczy¢ 5.000 godzin, co zresztg ma swoje
uzasadnienie z punktu widzenia technicznego.

Zalozenie, ze urzadzenie moze pracowac¢ 24 godzin na
dobe i 365 dni w roku, jest nieuzasadnione. To, Zze urza-
dzenie obsadzone jest przez 3 zmiany nie znaczy, by praca
odbywata sie bez przerwy, gdyz:

1 dzwigowy przed rozpoczeciem pracy musi przepro-

wadzi¢ dorywczy, przeglad urzadzenia,

2. podczas pracy, dzwigowy wypetnia ,Dziennik Pracy
Urzadzen Przetadunkowych® i ,Ksigzke Kontroli
i Napraw",
podstawianie wagonéw, przewaznie na nabrzezach
o duzej ilosci dzwigéw, napotyka stale na trudnosci,
podstawianie statkOw powoduje przerwe w pracy
u kilku dzwigow,

5. podczas ciagtej pracy, przewaznie stare urzadzenia

wymagaja drobnych ale stalych remontéw,

6. gdyby nawet powyzsze trudnos$ci nie istniaty, to
trudno sobie wyobrazi¢, by dzwigowy pracowat 8
godzin bez przerwy. Czas potrzebny na spozycie po-
sitku, naoliwienie mechanizméw, odprezenie mie-
$ni, a nawet na zapalenie papierosa, musi by¢ prze-
widziany.

365 dni w roku nie jest miernikiem okresu pracy
urzadzenia, gdyz konieczne czynno$ci natury czysto tech-
nicznej ograniczaja czas pracy do okoto 300 dni, a mia-
nowicie:

1 coroczne gruntowne przeglady techniczne (w por-

tach naszych nie dokonywane !?),

2. gruntowne remonty urzadzen, ktore dokonywa sie
przewaznie po przegladzie technicznym,

3. czas potrzebny na wymiane lin nosnych (co 3000
godzin pracy urzadzenia, a nawet czesciej),

4. czas potrzebny,na wymiane chwytakéw (zalezme

5

. w

od sortymentu wegla) raz albo dwa razy w roku,
burze i sztormy chociaz rzadkie, powodujg przerwe
w pracy u wszystkich urzadzen.

przedstawiata sie zdolno$¢ przetadunkowa w tym czasie
dzwigéw 7-tonowyeh Nr. Nr. 29 i 30, pracujgcych na tym
nabrzezu:

zdolno$¢ przetadunkowa Osiagnigta

maju czerwcu lipcu
21,8 t/g. 33 t/g. 36,2 t/g.
17,6 t/g. 27 tig. 42,1 t/g.

Urzadzenia przetadunkowe, ktére sg intensywnie eks-
ploatowane przez czas dluzszy, wymagaja czestych i kosz-
townych remontéw, a ,zywotnos$c¢” ich jest bardzo krotka.
(Ostatnie ,eksperymenty* wycofaty z eksploatacji niektdére
urzadzenia na czas diuzszy, pochfaniajac przy tym duze
koszta remontu). -

Podana wysoko$¢ 5.000 godzin pracy rocznie dla urza-
dzen przetadunkowych, znalazta swoje uzasadnienie me-
tylko w obliczeniu zdolnos$ci przetadunkowej urzadzen
w porcie w Gdansku i Gdyni, ale i ponizsze obliczenie
dla portu szczecifskiego oparte jest na tym zalozeniu.

Czasopismo ,Hansa“ z 1938 roku Nr. 17 podaje, ze
przetadunek wegla i koksu w 1936 roku w porcie cen-
tralnym w Szczecinie osiggnat cyfre 3.071.000 ton. Do prze-
tadunku tego towaru przeznaczony byt przede wszystkim
Basen Kaszubski (Reiherwerderhafen) oraz czesciowo na-
brzeze Wilhelma (odcinek poétnocny) w Strefie Wol-
noctowej.

Poniewaz w okresie tym zmalatl znacznie przetadunek
rudy (okoto 500.000 ton przetadowywaly urzgadzenia na
terenie Huty Stotczyn i czesciowo w porcie centralnym)
— a przetadunek wegla i koksu stale wzrastal, wszystkie
urzadzenia przetadunkowe, do rudy w Basenie Kaszub-
skim byly uzywane do przetadunku wegla a w latach 1934
do 35 zostaly wbudowane do nich specjalne wagi ,t.s-
mana“, co $wiadczy o.tym, ze dzwigi te przetadowywaly
rowniez wegiel importowany.

Przyjmuje, ze 5.000 godzin pracy rocznie dla jednego
urzadzenia zostalo osiggniete w ciggu 320 dni, a pozosta-
tych 45 dni w roku bylo przeznaczonych na dokonywanie
przegladéw technicznych, remontéw i uzupetnien, na co
.Szczecinskie Towarzystwo Portowe zwracato szczegdlng
uwage.

Poniewaz ,HANSA" nie podaje doktadnie, ile wegla
i koksu byto przetadowywane w Strefie Womoctowej —
przyjmuje, ze 300.000 ton - a pozostate 2 771.000 ton prze-
tadowywaly urzadzenia w Basenie Kaszubskim.

W roku 1936 na nabrzezach przy Basenie Kaszubskim
pracowaly nastepujace urzadzenia do przetadunku wegla

A. Nabrzeze Weglowe — dtugosci okoto 250 m.

1 wywrotnica wagonowa 30-tonowa
2. most przetadunkowy 5-tonowy o
rozpietosci nég portalu 39,7 m...

3. dZzwig portalowy 5-t0ONOWY .o e 1
B. Nabrzeze Rudowe — diugosci 274,5 m.

most przetadunkowy 15-tonowy

0 rozpietosci nég portalu 45 ... e 3

(jeden most 15-tonowy przetadowywat rude).
Zdolnosé¢ przetadunkowa tych urzadzen przetadunko-
wych w/g. omawianych poprzednio zatozen tj. 5.000 godzin
pracy rocznie, przedstawia sie nastepujgco:



TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Zdolnos$¢ przetadunkowa
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roczna zdolno$¢ przeta

urzadzenie ilos¢ sztuk na godzing dunkowa, przyjmujac
1 urzadzenia: razem 5000 godzin pracy.
wyrotnica wagonowa 30 ton. 1 200 t/godz. 1.000.000 ton
most przetadunkowy 5-tonowy 3 40 t/godz. 120 t/godz. 600.000
dzwig portalowy 5-tonowy 1 40 t/godz. 200.000
most przetadunkowy 15-ton. 3 65 t/godz. 195 t/godz 975.000

Podane nieco wyzsze zdolnosci przetadunkowe dla mo-

stow przetadunkowych niz dla Gdanska ttumacze b. do-

In. Witold Staniszkis.
Gdansk

Strefa Wolnoctowa nab. Wilhelma

Razem Kanat Kaszubski 2.775.000 ton

300.000

3.075.000 ton
godnymi warunkami manewrowania taborem kolejowym

Ogotem:

Rozbudowa portu centralnego w Szczecinie jako rozwigzanie problemu
zdolnosci przetadunkowej wegla w portach

Niewatpliwie dyskusja rozpoczeta na famach
.1echniki Morza i Wybrzeza", na temat rozmiesz-
czenia przetadunkow wegla w portach i wykonania
planu eksportu wegla, spetnita swoje zadanie. Po-
stawienie wyraznie i publicznie tego waznego za-
gadnienia spowodowato gorgcg wymiane zdan na
wielu ptaszczyznach i przyspieszylo' dojrzewanie
koncepcji rozwigzujgcej ten problem, oraz zapla-
nowanie odpowiednich inwestycji.

Od 4 do 13 sierpnia pracowat w Szczecinie, na
zlecenie Komisji Miedzyministerialnej, zespét fa-
chowcow z Gdanska, aby przygotowac przy wspoét-

pracy przedstawicieli Szczecina og6lne zatozenia dc
rozwigzalna problemu oraz generalne rozwigzanie
wraz z projektem szkicowym rozbudowy portu
Centralnego w Szczecinie.
Aktualne cyfry wytyczajgce izadanie w zakre-
sie przetadunku wegla w 1949 r. wynoszg:
port Gdansk — Gdynia 11,5milion, t.
mate porty i stacje bunkrowe 05 |, ”
Szczecin 55 ,

Razem: 17,5 milion,t.
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Przy obliczaniu zamierzonej zdolnosci przetfa-
dunkowej Szczecina nie uwzgledniono nabrzezy
Huk i Arsenat traktujgc je jako rezerwe.

Uzyskanie wydajnosci zamierzonej w Gdansku
1 Gdyni miesci sie w ramach planowanych inwe-
stycji.

Natomiast uzyskanie wymaganej zdolnosSci
przetadunkowej w Szczecinie wymaga rozbudowy
portu Centralnego. Dla przetadunku wegla majg
by¢ zainstalowane nastepujgce urzadzenia przetfa-
dunkowe:

3 stare dzwigi mostowe wyremonto-

wane na, nb. Gornoslgskim 450.000t
2 wywrotnice wagonowe na nb. Za-

chodnim 1.500.000tt.
10 dZzwigéw portalowych 7 t. na nb.

Kaszubskim 2.500.000tt.
1 urzadzenie tasmowe na wigsnym

p irs ie 1.200,000t.
Razem roczna zdolno$¢ przetadun-

kowa: 5.650.000t.

Ponadto dla przetadunku rudy majg pracowac
na nb. Kaszubskim 2 stare dzwigi mostowe i 2
nowe dzwigi chwytakowe.

Aby uzyska¢ nabrzeza dla pomieszczenia wy-
cenionych urzgdzen bedzie przedtuzone nabrzeze
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Kaszubskie na odcinku potnocnym i potudniowym,
bedzie wykonane nowe nabrzeze Zachodnie, pirs
dla tasmowca wraz z niezbedng obudowg nabrzezy.
Glebokos¢é nowych nabrzezy okreslono na 9,0 m.
Konstrukcja przewidywana na palach zelbetowych
z uzyciem Scianki Larssena. Konieczne bedzie po-
gtebienie farwateru do 9,0 m. giebokosci uzytko-
wej t.izn. do 9,60 m. podczas bagrowania. Gtle-
bokos¢ taka pozwala na ruch statkéw o zagtebie-
niu 8 m.; pozostale 1,6 m..pokrywa statle zamule-
nie (0,6 m.) niski stan wody (0,5 m.) oraz prze-
strzen pod kilem (0,5 m.).

Poza wymienionymi robotami przewiduje sie
powazne inwestycje kolejowe (ok. 100 km. no-
wych toréw na terenie portu Centralnego) oraz
energetyczne, obejmujgce uruchomienie podstacji
i rozbudowe sitowni. Inwestycje zwigzane z rozbu-
dowag portu Centralnego obejmujg poza tym: 2
wiadukty, 7 km. nowych i remontowanych drég,
remont 235.000 ms budynkdéw i budowe 75.000 m3

nowych, towarzyszg im wtdrne inwestycje komu-
nikacyjne, doprowadzenia wody, gazu i oswiet-
lenia.

Catkowity koszt inwestycji przewidywany jest
w wysokosci ok. 5 miliardow zh
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Ponizej zamieszczona tabela orientuje w prze-
widywanym przeznaczeniu kredytow i rozdziale

ich wg. resortow (podano w milionach zt.):

Min. Min. Komuni- Min Min.Od-
Zeglugi kacji Przem. budowy
Nabrzeza 331 - — —
Urzadz. przefad. — — 798 -
Roboty czerpalne
i wrakowe 1.545 - — —
Roboty kolejowe 60 1.190 - -
Zaopatrzenie w
energie elektr. - - 300 —
Budynki — 204 - 296
Drogi i mosty 17 20 - 53
Wodoc. i kanaliz. 46 — - -
Wtérne inwestycje
miejskie — - : 100
1.999 1414 1.098 449
Razem: 4.960.000.000 zt.

Inz. Witold Urbanowicz

(€1:7%5 ¢
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W zwigzku z projektowanymi inwestycjami
przewidywany jest wzrost zatrudnienia o prze-
szlo 5.000 ludzi w Szczecinie.

Roboty wstepne i opracowanie projektow szcze-
gotowych dla omawianych inwestycji juz rozpo-
czeto. L.

Dyskusja na temat przetadunku wegla pozwolita
rozpatrzy¢ wszechstronnie rézne rozwigzania tego
problemu. Wyjasniony zostat przy tej okazji sze-
reg zagadnien natury gospodarczej i technicznel].

Przebieg dyskusji, rzeczowe rozpatrzenie za-
gadnienia, szybkos¢ decyzji, wielki zakres urucho-
mianych $rodkéw pienieznych, materialowych i
sprzetu oraz rozmach w stwarzaniu nowych ze-
spotdw pracowniczych jest wyrazem nowoczesne-
go stylu pracy. Ten nowoczesny styl pracy zespa-
la glteboka analize czynnikéw gospodarczych, spo-
tecznych i politycznych wraz z syntetycznym uje-
ciem zadania, ktore wydobywa zbiorowy rozmach,
dynamike i wiare we wiasne sity. Nowy styl pracy
jest gwarancja sukcesu, $wiadomos¢ dokonanych
dziet pogtebia i utrwala odbywajgce sie w spote-
czenstwie przemiany.

Holownik morskKi

(dokoniczenie)

6. Konstrukcja i jej cechy specjalne.

Tak charakterystyczny typ statku, jakim jest ho-
lownik rézni¢ sie musi od innych réwniez i w swe]
budowie. Wynika to przede wszystkim z samego
przeznaczenia do ciezkiej pracy portowe], kiedy
holownik ciagnac, lub popychajac wieksze od sie-
bie jednostki, niejednokrotnie doznaje niezamie-
rzonych lecz niemniej dotkliwych uderzeA. Cier-
pig na tym poszczegdlne wigzania holownika, y
narazony jest na liczne uszkodzenia, rzadko
dzace w eksploatacji innych typéw statkéw. Dot>
wigzan winien byé rozwazony specjalnie, przy vy
przepisy towarzystw klasyfikacyjnych me sgw vy
wypadku wystarczajace, gdyz dajag one W 150 ™ *'
"mum konieczne ogélnej wytrzymatosci i wartosci
morskich holownika.

Pewne powiekszenia przekrojow wigzahn ponad
przepisane sg konieczne ze wzgledéw wyzej poda-
nych jak réwniez dla obnizenia kosztow napraw
i utrzymania, lecz z drugiej strony nie mozna sto-
sowac ich bez namystu by niepotrzebnie nie powie-
ksza¢ ciezaru i kosztéw budowy. W szczegdblnosci
widzimy wzmocnienia czesci dziobowej ze wzgle-
du na prace i poruszanie sie¢ w lodzie. Dalej umoco-
wanie haka holowniczego a takze rufa wymaga spe-
cjalnej uwagi. Holownik czesto jnarazony bywa
rowniez na zgniecenie boczne do czego przyczynia
sie niemato stosunkowo duzy otwér w poktadzie
dla szybu kotlowni i maszynowni — zmusza to do
wzmocnienia wregéw i poktadu. Nie mozna réw-
niez zapomnie¢ o mocnej budowie fundamentéw
maszyny a zwlaszcza okolicy tozyska oporowego,
a to ze wzgledu na liczne zmiany kierunku i mocy
przy manewrach.

Przytoczymy ponizej specjalne
gtéwniejszych wigzan kadtuba.

wytyczne dla

Dziobnica i tylnica typu belkowego winna mieé
wpustke dla blach poszycia, tak by byty one chro-
nione od zerwania. Dziobnica jest narazona na zgie-
cia i musi by¢ czesciej wymontowywana, dlatego
winna ona by¢ krétka i nie siega¢ poza grodz. To
samo odnosi sie do tylnicy. Nad poktadem dziobni-

ca bywa czesto zagieta ku tytowi, a przynajmniej do
pionu, co chroni jg od uszkodzen przy pchaniu
i kieruje calg site na poziom poktadu i jego wigzan.
Pieta tylnicy jest najgtebszym punktem holownika
i czesto dotyka dna, przy czym $ciera sie b. powa-
znie. Nalezy tam przewidywa¢ wymienng pode-
szwe.

Stepka bywa najczesciej belkowa i wéwczas po-
winna mie¢ ksztatt ,tebkowy“ aby arkusze poszycia
byty od dotu chronione.

Przy wregach zaleca sie wybér katownika o ra-
mieniu wyzszym o 10—15 mm niz to przewidujg
przepisy tow. klasyfikacyjnych. Niezaleznie od tego
czesto stosuje sie mniejszy o 75—100 mm odstep
wregowy w obrebie od przedniej grodzi kotlowni
do dziobu, i to bez wzgledu na ewentualne wzmoc-
nienia przeciwlodowe. Roéwniez boczne mocniki
(stringers) sa odpowiednio wzmocnione.

Poktadniki na kazdym wregu nie potrzebuja
wzmocnien ponad przepis lecz weztéwki majg wyso-
kos¢ rowng conajmniej potréjnej wysokosci po-
ktadnika. Jeszcze dluzsze weztéwki (deep knees) na
kazdym trzecim wregu przed i za przedzialem ma-
szyn i kotta nie tylko wzmacniaja gérny pas mocni-
czy i nadburcie lecz pozwalajg unikngé¢ osobnych
filarow w pomieszczeniach, ktére czesto sprawiaja
ktopot.

Poszycie tez wymaga wzmocnienia. Tak wiec
gbérny pas mocniczy nie powinien wogoéle mie¢ mniej
niz 12 mm grubosci i to od tylnej grodzi maszyno-
wni do dziobu. Jego styki spawane lub nitowane na
podktadce — gtadko, za$ szew dolny podwdjnie
nitowany. Nastepny pas pod mocniczym winien mie¢
rowniez 10—12 mm grubos$ci i to od przedniej gro-
dzi przedzialu maszynowni do dziobu. Reszta po-
szycia o grubosci przepisowej nitowana normalnie.

Zaleca sie stosowa¢ na wiekszych holownikach
stepki przyobtowe (bilge keels), ktére przeciw-
stawiaja opér przechylom o zwilaszcza przy ciggu
liny holowniczej z boku. Stepki te przebiegaja
w $rodkowej czesci kadtuba na dlugosé robwna prze-
cietnie V» L- Stepki z ptaskownika tebkowego sg
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przynitowane do innego ptaskownika przyspawa-
nego do poszycia. Obydwa konce stepek bocznych
sg dobrze zaokraglone.

Poktad holownika gra wazng role w jego odpor-
noséci na zderzenia i zgniecenia boczne. Mocnik po-
ktadowy (deck stringer) nie powinien by¢ cienszy
niz 8—10 mm, przy czym grubos$¢ jego w Srodku sta-
ku nalezy zachowaé¢ réwniez i ku korncom.

Reszta w/g przepiséw z odpowiednimi zdwoje-
niami na rogach otworéw i szyb6w oraz obok po-
ktadowych witazéw bunkrowych, pod windg kot-
wiczng, polerami i t. d. Nad pomieszczeniami po-
ktad pokryty drzewem pitch-pine 65 mm lub teak
50 mm grubosci. Uzywa sie tez blach ryflowanych,
lecz woda stojgca w zagtebieniach powoduje szyb-
ka korozje — mozna stosowac listewki przeciw $li-
zganiu sie, gdzie jest potrzeba.

Nadburcie najczesciej narazone bywa na wgnie-
cenia, dlatego jest ono nachylone do $rodka statku,
a czasem nawet ustawione z pewnym odstepem od
burty i dobrze podparte. Pochylenie to wynosi prze-
cietnie okoto 200 mm na 1 mtr. wysokosci. Wyso-

kos¢ zresztg rzadko wynosi 1 metr — najczesciej
przepisowe 3 stopy ang. Nadburcie ma swoéj wiasny
wznios ku dziobowi — wiekszy niz ma poktad

0 200—300 mm, natomiast na rufie wznios nadbur-
cia jest mniejszy od wzniosu poktadu o ca 75 mm,
a to ze wzgledu na line holownicza.

Nadburcie na rufie'jest silnie pochylone do $rod-
ka, tworzac charakterystyczny ksztatt rufy holowni-
ka. Jest to czute miejsce i dlatego grubos$¢ blachy
mozna tu powiekszy¢é o 1—2 mm, przy czym wska-
zane sa krétkie i tatwe do wymiany arkusze nito-
wane gtadko, na podktadkach.

Z nadbudéwek najwazniejszy jest szyb kottowni,
do ktérego tylnej grodzi najcze$ciej umocowany
jest hak holowniczy. Szyb ten musi by¢ specjalnie
wzmocniony, aczkolwiek sita uciggu rzadko prze-
kracza 20 ton, niemniej jednak mozliwe sg silne
szarpniecia zwtaszcza z jednej burty. Sita ta roz-
ktada sie na grodz tylng i boczne $ciany szybu.
Istnieje kilka wyprébowanych systeméw wzmac-
niania tej konstrukcji.

Wzgledy wytrzymatosci holownika na uderzenia
nakazujg stosowanie silnych paséw ochronnych
wzgl. listew odbojowych, ktére umieszcza sie na
wysokosci poktadu. NajczesSciej jest to mocna belka
drewniana umocowana pomiedzy dwoma katowni-
kami, przy czym bolce przechodza pionowo przez
drzewo, ktére nie jest bezposrednio przymocowane
do poszycia. Listwa drewniana chroniona jest zze-
wnatrz pasem blachy lub zelazem poétokragtym.

Poza tymi szczegélnie waznymi wzmocnieniami
kadtluba praktyka nakazuje stosowanie licznych
drobniejszych, ktérych nie mozna wyliczyé, lecz
ktére utatwiajg prace i przediuzajg wiek holo-
whnika.

Wazniejsze urzadzenia poktadowe.

Charakterystyczna sylwetka holownika morskie-
go z jego przesunieta ku przodowi nadbudéwka
1 kominem, wysokim krétkim dziobem i dtugim pu-
stym poktadem niskiej, rufy jest skutkiem jedynie
celowosci jego budowy i skupienia duzej sity w ma-
tym statku. Sita ta skupia sie cata przede wszystkim
w haku holowniczym, ktérego potozenie na holo-
wniku nie jest przypadkowe i dyktuje dalsze roz-
planowanie statku. Ono to wtasnie jest powodem tej
sylwetki, tak znanej w kazdym porcie.

Wyposazenie holownicze jest tez najwazniejszym
urzadzeniem pokiadowym. Skitada sie ono z jednego
lub dwéch hakéw holowniczych (jeden zapasowy),
patagka holowniczego, do ktérego hak jest umoco-
wany i po ktorym moze sie on przesuwaé¢ od burty
do burty, dalej z palgka prowadzacego sam hak,
ktérego ciezar na tym pataku spoczywa, oraz pata-
kéw prowadzgcych line holowniczg ponad pokia-
dem, by nie zawadzata ona nadbudéwek rufowych.

Istnieje klika typéw hakéw holowniczych od haka
zwyktego, dzi§ uzywanego tylko na b. matych ho-
lownikach, do nowoczesnego patentowanego haka,
zaoptrzonego w silng sprezyne, ktéra pochtania
szarpniecia liny, ochraniajgc sam hak oraz wigza-
zania statku przed rozerwaniem.
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Praktyka postawita zgdanie, by potaczenie z jed-
nostkg holowana mogto by¢ w kazdej chwili przer-
wane bez wysitku, lecz by samorzutne przerwanie
nie mogto nastgpi¢. Wszystkie systemy haka paten-
towego sg w tym celu zaopatrzone w urzadzenia
dzwigniowe, otwierajgce hak i zwalniajace line ho-
lowniczg za pociggnieciem specjalnej linki z mostku
holownika.

Przy burtach stosuje sie pionowe rolki dla pro-
wadzenia liny holowniczej. Rolki te w ksztatcie dtu-
gich watkéw zeliwnych na osi zelaznej, mozna
uchyla¢ i sktada¢ na poktadzie gdy nie sg potrze-
bne. W portach powstajg czesto ktopoty z ling ho-
lowniczg kiedy holownik ciggnie wysoki statek.
Lina napreza sie ukos$nie wgoére, przy czym czesto
wlasciwy punkt zaczepienia sity przesuwa sie ku
burcie holownika, ktéry wypada z witasciwej pozy-
cji wzgledem holowanego statku. Czesto trzeba go
ponownie ustawi¢ odpowiednio przy pomocy $rod-
kéw zewnetrznych, gdyz manewry sterem nie wy-
starczajag przy matych szybkosciach. By unikng¢ ta-
kich ewentualnosci, powstaty ulepszone konstruk-
cje hakéw jak np. typ Seebeck-Radial. Hak taki
umocowany jest nie na potkolistym patgku holo-
wniczym, lecz w jednym punkcie. Za to jest on pro-
wadzony po péikolistej szynie tak, ze nie moze z niej
wypas$é i nie moze by¢ poderwany w gére przez line
holownicza.

Nalezy wymieni¢ réwniez znany typ haka ,Rex",
dalej typ angielski ,Monarch® i t. zw. liwerpoolski
hak.

Jako dalsze urzadzenie wymieni¢ nalezy mocne
polery zwtaszcza duzy podwdjny poler krzyzowy na
rufie, uzywany czesto do mocowania lin. holowni-
czych przy holowaniu lzejszych obiektéw lub holo-
waniu bocznym — burta w burte. Wieksze holowni-
ki winny by¢ zaopatrzone w mocny pal holowniczy
na dziobie (samson post). Jest on wbudowany przed
winda kotwiczng i siega przez poktad czasem do
dolnej platformy. Jest to rura stalowa o $rednicy
200—300 mm, wystajagca na 500—600 mm ponad
nadburcie na dziobie i zaopatrzona w pokrywe
i kilka zelaznych pierscieni, obejmujgcych pal jak
obrecz. Do pala tego umocowuje sie line holowni-
cza kiedy holownik prowadzi rufe duzego statku.
Podobne lecz mniejsze pale ustawia sie przy bur-
tach do mocowania barek przy burcie.

Maszty holownika wymagaja tez specjalnej uwa-
gi. Zazwyczaj bywa tylko maszt przedni, leoz duze
holowniki maja i tylny, ustawiony przed hakiem.
Stuzy on gtéwnie do celéw sygnatowych i ma gafel
lecz wskazany jest réwniez zérawik (bum) do ma-
nipulacji ciezkimi wezami ssacymi na statkach ra-
towniczych.

Maszt przedni niesie specjalne $Swiatta_holowni-
cze w liczbie trzech nad sobg w odlegtosci 6 stop
od siebie, oraz $wiatto szczytowe do sygnalizacji

i anteny radiowe.

Ustawienie i olinowanie stale masztéw holowni-
ka wymaga uwagi ze wzgledu na wstrzasy przy
uderzeniach, jakich doznaje holownik. Z drugiej
strony nadmiar lin, jak wanty i sztagi, utrudnia
manewry cumami i linami holowniczymi wzdtuz
burt Dlatego tez coraz czesSciej stosuje'sie na wie-
kszych jednostkach maszty dwu- i tréjnogie z rur
stalowych. Maszt dwunogi ustawiony wpoprzek
statku wymaga tylko sztagéw ku dziobowi i ku ty-
towi, gdzie sg one mocowane do nadbuddwki.

Maszt tréjnogi w zasadzie statego olinowania nie
wymaga i wéwczas burty i dziob sa wolne, co jest
najwiecej pozadane.

Wszelkie czesci osprzetu winne by¢ na holowni-
ku wciggniete ku $rodkowi, gdyz tatwo moga by¢
zerwane. Tak wiec boczne $wiatta pozycyjne, zoéra-
wiki szalupowe i same szalupy, nawiewniki i t. d.

Winda kotwiczna holownika winna by¢ z nape-
dem parowym lub elektrycznym (u holownika mo-
torowego) i moze byé normalnego wzoru. Jednak
korzystnie jest zastosowa¢ bebny boczne szerzej
rozstawione, o wiekszej $rednicy i wytozone drze-
wem, a to w celu wciggania ciezkiej liny holowni-
czej przy pomocy windy kotwicznej. Wéwczas lina
ta przebiega wzdtuz $cian nadbudéwki do bebna.
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Maszyna sterowa holownika musi byé najcze-
Sciej umieszczona na $rédokreciu. Duze jednostki
zaopatrzone sg w nowoczesne urzadzenia sterowe
z hydraulicznym lub innm przekaznikiem z mostku
(telemotor) do masizyny ustawionej pod pokiadem
za maszynownig. Mniejsze holowniki majg najcze-
Sciej malg parowa maszynke sterowa, ktéra moze
by¢ umieszczona w nadbudéwce pod steréwka lub
w szybie maszynowym, na osobnej konsoli (wow-
czas jest ona dobrze dostepna). Mate maszynki w ca-
tosci z kolem sterowym ustawia sie czesto wprost
w steréwce, lecz nie jest to wygodne ze wzgledu
na zamglenie okien parg w zimie.

Holowniki petnomorskie winny mieé¢ otwory od-
ptywowe w nadburciach w ksztalcie podiuznych
waskich otworéw o brzegu wzmocnionych katowni-

Inz. Jerzy Doerffer
(Gdansk)
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kami, by blacha nie wyginata sie od ucisku odbija-
czy. Powierzchnia ogélna tych otworéw musi byé
wieksza o 20% niz tego wymagajg przepisy, gdyz
woda nietatwo przeptywa na druga burte i musi
szybko spitynaé¢ za burte.

Na tych najbardziej charakterystycznych urzg-
dzeniach konczymy ten krétki przeglad, ktéry uzu-
petnia zakres artykutu o holowniku morskim. Stara-
liSmy sie da¢ w nim opis typéw, dane teoretyczne
i czes$¢ konstrukcyjng oraz wyposazeniowag holowni-
kéw $redniej wielkosci najbardziej zadomowionych
na Baltyku. Budowa holownikéw przedstawia oso-
bny dziat techniki okretowej jeszcze niezbyt obfi-
cie ujety w literaturze i oparty wcigz jeszcze gto-
wnie na do$wiadczeniu.

(Koniec).

Stalowy kuter rybacki

(Dokonczenie).

Budowa stalowych kutréw rybackich jest zupetng no-
woscia, bez precedensu w dziejach budownictwa okreto-
wego w Polsce. Konstrukcja jak wynika z pierwszej cze-
Sci artykutu jest oryginalna i $miata, zarébwno jak i me-
tody uzyte przy montowaniu kadtubéw. Ze wzgledu na to,
ze sa one calkowicie spawane, bez zadnego nita, chciano

zapewni¢ sobie mozliwie wysoko gatunkowe wykonanie,
ktére napewno zdaloby swoéj egzamin w praktyce. Ponie-
waz takie spawanie mozna osiagnac¢ jedynie przy spawa-

niu ptaskim, ze wzgledu na brak wysoko wykwalifikowa-
nych spawaczy, postanowiono obréci¢ catly kuter dookot;
osi wzdiluznej, co nie jest tatwym zagadnieniem nawe:
przy tych rozmiarach kadiuba. Wobec powyzszego wpro
wadzono specjalne obrotnice, ktére umozliwiajg obracani
kutra za pomoca dzwigu. Poprostu wykonano dwie tarcz

i ustawiono je na wregu 9 i 21, ktére catkowicie obejmuj
rozmiarami swymi caty kadtub i ktére potaczone sg 2
sobg 4-ma dzwigarami (iwuteowymi. Wyciecia w tyc
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tarczach odpowiadaja dokladnie ksztalttowi kadtuba
w tych miejscach. Tarcze te sa dwudzielne przy czym
gérna i dolna cze$¢ taczone sa Srubami. Do dzwigéw
wzdtuznych w odstepach pétmetrowych przyspawane sg
specjalne podpory, o formie odpowiadajgcej zupeinie ka-
diubowi, ktére utatwiajg montaz, a poza tym stuzg jako
podpory dla kutra w czasie obracania.

Obrotnica umieszczona jest na specjalnych 4-ch pod-
porach zaopatrzonych w komplety koét, ktére umozliwiajg
tatwe i szybkie obracanie. Bardzo powaznym zagadnie-
niem przy konstrukcji obrotnic byto doktadne utozenie
Srodka ciezkosci kutra w $rodku obrotnicy, aby zapobiec
samorzutnemu obracaniu sie kutra® w pewnych potoze-
niach, co zagrazatoby bezpieczenstwu pracownikéw.
W praktyce obliczenia okazaly sie poprawne i kuter W ka-
zdej pozycji pozostaje bez ruchu. Ze wzgledu na do$¢ duze
tarcie elementéw ruchomych uzywa sie dZzwigu do obra-
cania, a obracanie kutra o 360° trwa nie dluzej jak 5 mi-
nut.

Dla .utatwienia pracy kuter montuje sie w obrotnicy
i to stepka do géry, co jest wielkg inowacjg i powaznym
oddaleniem od normalnie przyjetych zasad w budownic-
twie okretowym. Otéz gbérng potowe obrotnicy skiladajaca
sie z dwoéch péi-tarczy i jednego dzwigara tgczacego
z podporami ustawia sie na podporach kotowych, po czym
rozktada sie poktad. Cze$¢ blach pokiadu uprzednio spa-
wa sie juz na ziemi, aby skréci¢ okres postoju kutra
w obrotnicy. Po zmontowaniu i prowizorycznym zespa-
waniu ustawia sie poktadniki, ktére majg juz uprzednio
przyspawane wszystkie weztéwki wregowe, oraz catkowi-
cie zespawane grodzie wodoszczelne. Stepke montuje sie
kompletnie z wszystkimi progami, grodziami rufowa
i dziobowg, fundamentem maszynowym i tylnica oraz pia-
skownikiem dolnym na ziemi i podnosi sie jg jako jedna
cato$¢ o 14 m dlugosci i ustawia sie na grodziach. Po do-
ktadnym sprawdzeniu potozenia silnie sie jg tgczy z gro-
dziami i dopiero wtedy ustawia sie wszystkie wregi
i dziobnice. Po ukonczeniu montowania drobnych czesci
jak wzdtuzniki, miedzypoktady i t. d. mozna przystgpié
do montowania poszycia. Dzieki temu, ze kuter jest ste-
pka do gory praca jest bardzo utatwiona, gdyz pilyty
po prostu naktada sie i one przylegajg wltasnym ciezarem
do konstrukcji. Po prowizorycznym zespawaniu mozna
natozyé dolng czes$¢ obrotnicy i przystgpi¢ do obracania.

Jak juz uprzednio wspomniatem wazng rzecza jest, aby
mozliwie jak najwiecej spawania bylo przeprowadzone
w pozycji poziomej. Wiadomo, ze spawanie powoduje od-
ksztatcenia i naprezenia w konstrukcji spawanej, dzieki
temu, ze taczy sie metal w stanie stalym z metalem
w stanie ptynnym, ktéry ma wieksza objetos¢ anizeli
w stanie statym. Dzieki temu, spaw styghac zmniejsza

Inz. Tadeusz Wenda
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swojg objeto$¢, a poniewaz kurczenie sie jego jest ograni-
czone przez materiat taczony powoduje ono odksztatcenia
i paczenie. Jest to nieuniknione i dlatego gdzie ma-
my spawanie tam tez mamy mniejsze lub wieksze od-
ksztalcenie, a co za tym idzie i naprezenia, ktére w kon-
strukcjach Zle przeprowadzonych, gdzie kolejno$¢ spawa-
nia jest bledna, moga przekroczy¢ granice wytrzymato-
Sci materiatu i spowodowaé¢ mniejsze lub wieksze peknie-
cia, ktére w efekcie zagrazajg bezpieczenstwu konstrukcji.
Dla unikniecia tego trzeba byto wprowadzi¢ specjalng ko-
lejno$¢ spawania szwéw, poszycia i wregéw oraz reszty
konstrukcji, od ktérej odbiega¢ nie wolno. W wyniku tego
kadtuby kutrow powstaty zupeilnie proste, bez zadnych
wkleénien czy wypuktosci, tak charakterystycznych dla
konstrukcji spawanych.

Po catkowitym ukonczeniu spawania kuter obraca sie
stepka ku dotowi i zdejmuje sie gérna czes$é¢ obrotnicy, po
czym za pomocg dzwigu 20-tonowego wystawia sie go
i umieszcza na specjalnych wézkach dla wykonania wypo-
sazenia po prébie wodnej na szczelno$é. Préba ta jest bar-
dzo wazna, gdyz ewentualne przecieki moga by¢ wyciete
i spawanie poprawione, poniewaz jest to dowodem, ze
spawanie w tym miejscu nie zostatlo wykonane w sposéb
odpowiedni. Cieknacy spaw nigdy nie uszczelni sig, jak to
czesto dzieje sie w konstrukcji nitowanej lecz jest on ra-
czej powaznym niebezpieczenstwem, gdyz od niego moga
rozpocza¢ sie pekniecia, grozace catosci kutra. Zasadniczo
spawana konstrukcja nie powinna przecieka¢, a jezeli
przecieka, to wykonana jest Zle i powinna by¢ poprawiona.

W zakres prac wyposazeniowych kutra wchodzi zaloze-
nie silnika wraz z watem i $rubg oraz ster i catkowite wy-
posazenie motorami, wylozenie izolacja korkowg i drze-
wem tadowni rybnej i pomieszczenia zalogi na dziobie
z meblami, ustawienie nadbudéwki sterowej, urzadzen
tralowych, masztu i catkowite wyposazenie poktadowe.
Te wszystkie prace odbywaja sie w hali i muszg by¢ prze-
prowadzone bardzo starannie, gdyz od nich, zaleze¢ bedzie
tatwos$¢ obstugi, wygoda dla zatogi i wartosci rybotéowcze
i morskie kutra. Po ukohczeniu tych prac kuter woduje
sie dzwigiem na wode, po czym bezposrednio mozna prze-
prowadzaé probe.

Prace nad pierwszym kutrem dobiegajg konca i nie-
diugo juz ujrzymy pierwsze kutry stalowe na wodach na-
szych.'

Pierwsza seria w ilosci 10 sztuk zostata zamoéwiona
przez Towarzystwo Potowéw morskich ,Arka“ z Gdyni,
ktére je wkrotce obejmie. Mamy nadzieje, ze nieufnos$¢
do stalowych kutréw rozwieje sie i w praktyce okaze sie,
ze jednakowoz one nietylko doréwnujg, ale sg nawet le-
psze od kutréw drewnianych.

Rzut oka na warunki powstania portu w Gayni

OD REDAKCJI.

W dzisiejszym numerze ,Techniki Morza i Wy-
brzeza" zamieszczamy artykut zastuzonego budowni-
czego portu w Gdyni, inzyniera Tadeusza Wendy. Przy
tej okazji redakcja czasopisma poczuwa sie do obo-
wigzku podania jego krétkiego zyciorysu oraz przy-
pomnienia o zastugach, potozonych przez niego przy
zaktadaniu podwalin samodzielnej pracy Polski na
morzu.

Inz- T. Wenda urodzit sie w Warszawie w dniu 23
lipca 1863 r. Studia wyzsze ukonhczyt w r. 1890 w In-
stytucie Inzynierow Komunikacji w Petersburgu. Po
uzyskaniu dyplomu inzyniera komunikacji przez 10
lat pracowat przy budowie kolei zelaznych, nastepnie
sie poswiecit budownictwu portowemu. Przez 6 lat
pracowat przy budowie portu w Windawie jako kie-
rownik robdét z ramienia przedsiebiorcy, nastepnie
4—5 lat przy przebudowie portu w Rewlu (Tallin),
rowniez jako kierownik rob6t z ramienia firmy ,Inz.
Piercow“, wykonywujgcej tam roboty. Jako samo-
dzielny przedsiebiorca budowat nastepnie port-schro-
nisko dla zaglowcéw w Rojen, koto Rygi.

Po pierwszej wojnie $wiatowej, powrdciwszy do
Warszawy, inz. T. Wenda oddaje swe bogate doswiad-
czenie na ustugi odrodzonej Ojczyznie i pracuje w Se-
kcji Marynarki Handlowej Ministerstwa Spraw Wojs-

kowych, do ktérego w pierwszym okresie panstwowo-
Sci polskiej nalezaly w calosci sprawy morskie. Opra-
cowuje tam poczatkowo plany rozbudowy portu gdan-
skiego, a w roku 1920, wobec nielojalnego stosunku
do Polski nowoutworzonego Wolnego Miasta Gdanska,
otrzymuje polecenie obrania na terytorium Polski
odpowiedniego miejsca na budowe wilasnego portu
Rzeczypospolitej. Po przeprowadzeniu studiow wste-
pnych wybér jego pada na Gdynie, podéwczas matlg
osade rybacka na otwartym brzegu zatoki Gdanskiej.
Wybér ten zostaje zaakceptowany, inz. T. Wenda
opracowuje projekt portu, na razie jako wojennego
i rybackiego, i w r. 1921 przystepuje jako kierownik
rob6t do prac przygotowawczych i budowy tymczaso-
wego portu roboczego.

W pierwszych latach niepodlegtosci idea samo-
dzielnej polskiej gospodarki morskiej nie byta w Pol-
sce popularna. Wcigz jeszcze sie tudzono, ze Gdansk
we wiasnym interesie powréci do lojalnej wspdipracy
z Rzeczypospolita i mniemano, ze wobec tego nie jest
nam potrzebny port wilasny. Nie umiano jeszcze wy-
ciggna¢ witasciwych wnioskéw z lekcyj historii i nie
rozumiano znaczenia, jakie posiada znaczenie dla
gospodarstwa narodowego wolny i nieskrepowany do-

step do morza. Trzeba byto odpowiednio przestawi¢
nastawienie psychiczne spoteczenstwa, co nie byto
zadaniem tatwym.
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Inz. Wenda bierze wigc czynny udziat w pracach
powstatej Ligi Zeglugi Polskiej (obecnej Ligi Mors-
kiej), ktéra krzewi w Polsce idee morskg i stara sie
przetamaé bierno$¢ spoteczenstwa i Sejmu, bardzo
skapo przydzielajgcego potrzebne kredyty na budowe
portu. Te szczupte kredyty topnieja wskutek inflacji
i roboty posuwajg sie beznadziejnie powoli. Dopiero
w roku 1923 z niematym trudem udaje sie pr,zeprowa-

Inz~"Tadeusz Wenda

dzi¢ przez Sejm ustawe o budowie portu w Gdyni,
juz jako portu handlowego i wojennego, a dokonana
w roku 1924 reforma walutowa pozwala oprze¢ budo-
we na trwalszych podstawach. W lecie 1924 r. zawarta
zostaje umowa kredytowa z Konsorcjum Francusko-
Polskim i rozpoczyna sie wtasciwa budowa portu. Nie
idzie jednak ona gtadko: na tle ptatnosci rat powstaje
na poczatku 1926 r. zatarg z Konsorcjum i roboty zo-
stajag przerwane. Dopiero zmiana pierwotnej umowy
w iecie 1926 r. daje pracom wtasciwy impuls i roboty
uzyskujg odpowiedni rozmach.

Dzi$ swiadomos$¢ znaczenia morza dla samodzielnej
polityki gospodarczej Panstwa przenikneta juz gte-
boko w spoteczenistwo. Trzeba jednak dobrze sie wczuc
w o6wczesng mentalno$é, aby nalezycie oceni¢ zastugi
nielicznego grona oséb, ktére sie podjety zadania prze-
tamania biernosci i niechetnego nastawienia spote-
czenstwa. Z tych os6b jednym z najaktywniejszych
byt inz. T Wenda. _

Dzi$, gdy podziwiamy w Gdyni dzieto juz dokona-
ne, cho¢ barbarzyfnsko okaleczone przez niemieckiego
okupanta, nalezy przypomnie¢, ze wykonawcag tego
dzieta, bedacego chlubg Rzeczypospolitej, byt od po-
czatku do konca inz. T. Wenda, ktéry mu poswiecit
z catym oddaniem swéj trud, wiedze i doswigdczenie.
On wykonat projekty portu, on az do rozpoczecia
dziatan wojennych kierowat realizacje budowy.
W uznaniu jego wybitnych zaslug nazwano jego
imieniem pierwsze wykonane w Gdyni molo — molo
inz. T. Wendy, przez ktére Polska wysyta w $wiat
swe czarne diamenty.

Sedziwy wiek i. zty stan zdrowa -nie pozwalajg mu
w dalszym ciggu oddawa¢ swe sity dla aktywnej pra-
ecy w nowych, jakze zmienionych mozliwos$ciach. Jed-
nakowoz i obecnie inz. T. Wenda w licznych wypad-
kach stuzy pomoca w dziale odbudowy portéw, udzie-
lajac w trudniejszych sprawach swych cennych rad
i wskazéwek.

* * *

Po wojnie Swiatowej Polska znalazta sie w bar-
dzo trudnym potozeniu, gdy zamiast portu gdan-
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skiego odzyskata tylko czes¢ wybrzeza morskiego,
zabranego jej w roku 1793, o tgcznej dlugosci 154
km. (z czego na potwysep Hel przypadato 80 km.).

Czynniki, ktérym Rzad polski powierzyt spra-
wy morskie, dobrze jednak od poczatku rozumiaty
koniecznos¢ budowy wlasnego portu i miasta por-
towego na wiasnym wybrzezu morskim, aby w ten
sposéb nietylko utorowaé sobie niezalezng- droge
do morza, lecz zatozy¢ nad morzem rodzimy osro-
dek zycia morskiego. To tez mysl budowy, narodo-
wego portu morskiego byta realizowana niezalez-
nie od stosunkéw z Wolnym Miastem Gdanskiem
i wynikéw konwencji polsko-gdanskiej z dnia 15
listopada 1920 roku. Do wykonania studiéw por-
towych i projektu portu przystgpiono wczesng
wiosng 1920 roku, wkrotce po objeciu przez Pol-
ske Pomorza (10 lutego 1920 roku). Wypadki w
Gdansku i konwencja Gdanska przyspieszyly tyl-
ko zrozumienie przez spoteczenstwo koniecznosci
budowy portu rodzimego i realizacje planéw jego
budowy.

Pierwszg troska bylo wybranie najlepszego
miejsca pod budowe portu. Mozna go byto szukaé
na odzyskanej czesci wybrzeza morskiego lub na
brzegach rzeki Wisty.

Idea budowy portu na rzece Wisle, mianowi-
cie pod Tczewem, ktdry lezy w odlegtosci 33 km.
od obecnego ujscia rzeki Wisty pod Spiewowem.
mogta by¢ urzeczywistniona dwojako: a) przez bez-
posrednie potgczenie portu w Tczewie z morzem
zapomocg pogtebienia rzeki Wisty, b) przez pola-
czenie Tczewa z morzem zapomocg kanatu mor-
skiego, przechodzgcego przez terytorium Wolnego
Miasta Gdarska.

Pierwszy projekt musiat upas¢, poniewaz trwate
pogtebienie rzeki Wisty do rozmiaréw niezbednych
dla statkéw morskich za pomocg bagrowania jest
technicznie niewykonalne z powodu zbyt duzego
spadku wdd rzeki Wisty, i mogtoby by¢ urzeczy-
wistnione tylko zapomoca Sluzowania rzeki Wisty
na przestrzeni miedzy Tczewem i jej ujsciem pod
Spiewowem, co bytoby niezmiernie kosztowne i
trudne do wykonania ze wzgledu na wielkie zmia-
ny poziomu wdéd, na rumowisko, jakie niesie Wista,
na izimowe lodjr i na koszty robét, czerpalnych na
tawicy przy ujsciu rzeki Wisty do morza.

Drugi projekt, technicznie mozliwy do wyko-
nania, wymagaltby przekopania kanatu morskiego
dtugosci 28 km. od Tczewa do Gdarnska przez tery-
torium wolnego miasta Gdanska. Kanat ten, ktory
bytby wiasciwie przedituzeniem portu glanskiego,
nie datby Polsce niezaleznego dostepu do morza
i bytby sprzeczny z interesami portu gdanskiego.

Wobec tego, ze na brzegach rzeki Wisty nie
mozna byto wyobrazi¢ sobie mozliwosci budowy
portu morskiego, trzeba bylto jej szuka¢ w odpo-
wiedniejszym miejscu na odzyskanej czesci wy-
brzeza morskiego. Wybrzeze to jest jednak bardzo
ubogie w miejsca odpowiednie do budowy wiek-
szego portu. Brzegi przylegte do t. zw. otwartego
morza, czyli brzegi poczynajac od jeziora Zarno-
wieckiego do korica potwyspu Hel, mato nadawaly
sie do budowy portu z powodu ruchu piaskéw,
ktory obserwuje sie na calym potudniowym i
wschodnim brzegu Baltyku, a jezioro Zarnowiec-
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kie, ktére lezy przy samej granicy niemieckiej,
bylo z tego powodu miejscem zupeinie nieodpo-
wiednim. Brzegi zatoki puckiej rowniez mato na-
dawaly sie do budowy gtebszego portu ze wzgledu
na jej ptytkos¢ i zamarzalnosc.

Jedno tylko miejsce byto odpowiednie do bu-
dowy wiekszego portu na polskim wybrzezu. Tym
miejscem byta dolina miedzy t. zw. Kepa Oksyw-
ska i Kamienng Gorg, gdzie lezata wowczas mata
wioska rybacka Gdynia.

Pierwszy efap budowy portu W Gdyni 1923-4 — przystan
W miejscu dzisiejszego mola inz. Wendy.

Teren, na ktdrym miat powsta¢ port gdynski,
tak od strony morza jak i od strony lgdu odzna-
czat sie duzymi zaletami. Rejd naprzeciwko Gdyni
uwazany byt oddawna za najlepszy w zatoce gdan-
skiej. Statki, idgce do Gdanska, podczas burzy
chronily sie na rejdzie gdynskim. Rejd ten jest
duzy, wystarczajgcy dla postoju kilkudziesieciu
statkéw o najwiekszym zanurzeniu. Naturalna gte-
bokos¢ morza, ktéra w odlegtosci 1 kim. od brzegu
wynosi 10 mtr., w odlegtosci 4% kim. od brzegu
stopniowo dochodzi do 20 mtr., co pozwala stat-
kom réznego .zagtebienia wybra¢ miejsce najodpo-
wiedniejsze dla postoju na kotwicy. Grunt dna
morza jest kotwiczny t. zn., ze trzyma dobrze kot-
wice. Polwysep Hel ochrania czesciowo rejd gdyn-
ski od dziatania wielkiej fali z otwartego morza.
Ruch piaskéw wzdluz brzegu jest tak nieznaczny,
Zze zamulenia i zapiaszczenia portu nie nalezato sie
obawia¢. Poza tym rejd gdynski jest najmniej za-
marzalny na potudniowym Baltyku.

Warunki terenu lgdowego dla budowy poriu w
Gdyni byty tez korzystne. Wklesta forma brzegu
sprzyjata fatwemu wykorzystaniu przestrzeni wod-
nejl a wskutek znacznych naturalnych gtebokosci
morza pogtebienie awanportu wymagato niewiel-
kich stosunkowo robdt. Koszt ich (zmniejszat Sie
jeszcze przez to, ze grunt nadawal sie do refulo-
wania. Powierzchnie terenu ladowego pokrywaly
torfowiska gtebokosci okoto 6 mtr., a pod nimi le-
zal piasek.

Pierwotny projekt portu przewidywat budowe
awanportu i kilku basenéw wewnetrznych. Rea-
lizacja tego planu miata by¢ wykonywana stop-
niowo, w ten sposOb, aby przez czesSciowe jego
ttrzeczywistnienie stworzy¢ port mniejszych roz-
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miar6w, z tym jednak warunkiem, zeby dalszy
rozwoj portu byt mozliwy i planowy.

Budowa portu w Gdyni zostata rozpoczeta w
koncu 1920 roku jako fragment przysztego portu
pod nazwg ,Tymczasowy Port Wojenny i Schro-
nisko dla Rybakéw". Budowa portu tymczasowego
skladata sie z molo dilugosci 550 mtr., idacego w
kierunku wschodnim, z odgatezieniem dtugosci 170
mtr., idgcym w kierunku pétnocnym, ktére chro-
nito’'go od fali i z przystani dtugosci 150 mtr. po-
tozonej na naturalnej gtebokosci morza okoto 7
mtr. Budowle te skladaly sie z taniej, drewnia-
nej konstrukcji na palach, wypetnionej kamieniem,
i ukonczone zostaly dopiero w konhcu 1923 roku
z powodu trudnosci finansowych, jakie (Poliska
wtedy przezywala. 13 sierpnia 1923 roku przybit
do tego portu pierwszy statek oceaniczny ,Ken-
tucky“ pod flaga francuska.

Z powodu dewaluacji marki polskiej dalsze ro-
boty przy budowie portu w Gdyni ulegly pewnej
zwloce, i rozpoczete zostaly na nowo na duzg juz
skale z chwilg ustabilizowania waluty i oddania
rob6t do wykonania spéice pod nazwg ,Konsor-
cjum Francusko - Polskie dla Budowy Portu w
Gdyni“, dnia 24 lipca 1924 roku, do ktérej weszly
pierwotnie firmy ,Société de Construction de Ba-
tignolles”, ,Schneider Co“, ,Société Anonyme Her-
ment*, oraz Polski Bank Przemystowy we Lwowie,
Spolnikami konsorcjum byty firmy: dunska ,Hoj-
gaard & Schultz" z Kopenhagi, ktéra zbudowata
w Gdyni wszystkie mola, tamacz fal i bulwary,
oraz belgijska ,Ackermans & Van Haaren“, ktora
wykonata roboty czerpalne.

* * *

O ile warunki naturalne w Gdyni od strony
morza byly dogodne dla rozplanowania portu,
gdyz teren wodny mozna byto wykorzystaé¢ do-
wolnie dla portu, o tyle od strony ladu warunki
te przedstawialy duze trudnosci z powodu ciasnoty
doliny, potozonej miedzy wzgérzami i z powodu
egzystujagcej juz wéwczas trasy kolei zelaznej, po-
tozonej o kilkanascie metrow wyzej od terenu, na
ktdrym mozna byto zalozy¢ port.

Planowanie zatem portu musiato by¢ wykony-
wane bardzo ostroznie aby nie popsuc terenu przez
nieumiejetne jego wykorzystanie i bardzo staran-
nie obmyslone, aby na niewielkim stosunkowo te-
rytorium uzyska¢ mozliwie najwiekszg wydajnosé
eksploatacyjng portu t. j. utworzy¢ takg konfigu-
racje portu, ktdra zapewniataby mu maksimum
zdolnosci przewozowych, moznos¢ rozwoju na przy-
szlos¢ i harmonie miedzy'poszczegdllnymi elemen-
tami organizmu portowego, jakimi sg tereny wod-
ne, place sktadowe i srodki komunikacyjne. Kon-
figuracja portu winna byta tez uwzglednia¢ do-
godny dostep do awanportu i do basenéw porto-,
wycti dla wiekszych statkow, i fatwos¢ ich ma-
newrowania w porcie, oraz ochrone kanatéw i ba-
senéw portowych od fali z zewnatrz portu.

Jednym z zasadniczych warunkow, jakim plan
portu w Gdyni miat zados¢ czyni¢, byt podziat
portu na dwie czesci od siebie niezalezne, a mia-
nowicie na czes¢ handlowg i wojennag, ktorym
trzeba byto zapewni¢ nalezyty teren i moznos¢
rozwoju w przyszfosci.
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Hand,lowy port gdynski z kolei sktada sic z 2
czesci: z portu zewnetrznego, ktéry polozony jest
na dawnym terenie wodnym zatoki i z portu we-
wnetrznego, ktéry zbudowany jest na terenie lado-
wym niziny gdynskiej. Cafta prawie nizina po-
kryta byta warstwa torfu, grubosci do 6 mtr., a
pod torfem lezat piasek i zwir. Aby skonstruo-
wacé port, trzeba byto usung¢ torf na catej prze-
strzeni portu, i tak skalkulowa¢ roboty czerpalne,
by piasku, uzyskanego przy pogtebieniu basenéw
i kanalow portowych, wystarczyto do utworzenia
przy pomocy refulowania przysztych pirsdw i tere-
now portowych pod magazyny, koleje i drogi. Kal-
kulacja ta wypadta pomysinie, i w ten sposéb uzy-
skano znaczne oszczednosci na robotach ziemnych
w porcie. llos¢ torfu byta tak wielka, ze musiano
go wywiezc¢ i wyrzuci¢ do morza w odlegtosci kilku
kilometréw od wejscia do portu, poniewaz nie byto
moznosci w krdtkim czasie zuzytkowac¢ go dla ce-
[6w opalowych.

Poziom nabrzezy i terenéw portowych usta-
lono na 2V2 metr. nad, 0,°° morza baltyckiego.

Glebokosci basendw portowych i nabrzezy w
porcie gdynskim nie sg jednolite, najwiekszag gte-
bokos¢ 12 mtr. ma kanat wejsciowy i przylegte do
niego nabrzeze Francuskie. Nabrzeza portu we-
wnerznego majg przewaznie 10-metrowg gtebo-
kos¢. Nabrzeza 9-metrowej gtebokosci w porcie
zewnetrznym (Szwedzkie i Slaskie) pirsu weglo-
wego okazaly sie iza ptytkie i w najblizszym cza-
sie bedg pogtebione do 10 mtr. Dalsza budowa ba-
senéw portowych nie przewiduje nabrzezy piyt-
szych niz 10 mtr.

PORT GDYNSKI
—mv— o M L

mm

SEOVWNE UNIE KOLE]
A SWIA ﬁ—WJAZDOWE
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Na pierwszym planie nabrzeze Dunskie i wykonanie pali pc

pirs weglowy. W dalszym planie pierwszy magazyn w Gdy

(nie jsiniejacy dzi§ blaszak nr 1) oraz_ narodziny kapitana
(takze , juz nie istniejgcego) /r (1929/30)

Budowle portowe morskie w porcie gdynskim
sg wykonane przewaznie z zelazo-betonu. Jat
kolwiek wykonanie konstrukcji portowej z drze
wa moze by¢ szybsze i tansze i jakkolwiek drzew
w morzu baltyckim nie podlega zniszczeniu, pc
dobnie jak w wodzie stodkiej, tym niemniej drze
wo w czesciach nadwodnych konstrukcji podleg
gniciu i dlatego w porcie gdynskim tylko jedn
molo, t. zw. péinocne, zostato wykonane na palac
drewnianych z zapeinieniem konstrukcji kamie
niem.

Nadwodna cze$¢ tego molo jednak juz procl
nieje i musi by¢ zamieniona na konstrukcje ze'
betowg. Poza tym drziewo w czesciach poc
wodnych konstrukcji zastosowane jest tylko prz
mniejszych glebokosciach nabrzezy, maksimum d
8 mtr. Konstrukcja drewniana, zastosowana \
Gdyni przy budowie nabrzezy 8-metrowej giebc
kosci, nie miata powodzenia przy wykonaniu Scia
szpuntowych, poniewaz w gruncie piaszczystym
dna morza spotykaty sie miejscami kamienie i dla
tego Scianki szpuntowej zupelnie szczelnie whbi
nie bylo mozna, nawet przy pomocy wyptukiwa
nia piasku. Zastosowana w Gdyni przy budowi
8-metrowego nabrzeza Szwedzkiego drewnian
Sciana szpuntowa, pomimo uszczelnienia jej od we
wnatrz za pomocg nurkéw, wykazata takie de
fekty, ze musiano zabezpieczy¢ jg przy pomoc;
dodatkowej Sciany zelaznej typu Larsena. .Wszyst
kie, poza wymienionymi wyzej, falochrony, mol
i nabrzeza w porcie gdynskim sg wykonane z ze
lazo - betonu, a mianowicie ze skrzyn zelbeto
wych typu Kopenhagi z betonowa nadbuddéwke

Zastosowanie betonu do robot portowych v
Gdyni ulatwita ta okolicznos¢, ze we wzgdrzach
otaczajgcych doline gdynska od poinocy, znalezic
no bogate ztoza piasku i zwiru. Zwir i piasek d
robot uzyte byly w stanie starannie oczyszczonyr
i przemytym. Skrzynie zelbetowe w falochr:
nach sg zabezpieczone od zniszczenia przez lod
za pomocg uzbrojenia powierzchni skrzyn na wy
sokos¢ 1,2 .metra kostkg granitowa. Krawedzi
wszystkich nabrzezy i falochronéw sg wykonam
Z granitu.
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Konstrukcje i sposéb wykonania skrzynh zelbe-
towych dla falochronéw i nabrzezy byty juz wielo-
krotnie w prasie technicznej opisywane, i dlatego
mozna na tym miejscu wspomnie¢ tylko, ze w
Gdyni po raz pierwszy zostat zastosowany nowy
sposob budowy i opuszczania skrzyn na wode pnzez
firme ,Hojgaard & Schulz“, ktéra wynalazta go
i opatentowata.

0Ogolny koszt bud,owy portu gdyniskiego nie
przekraczat 300 milionéw ztotych (wal. przedwoj.).
z czego na budowle portowe morskie przypadato
ok. 165 miliondw iz. a na urzadzenia portowe jak
koleje zelazne, drogi, mosty, magazyny, dzwigi etc.
i na wywlaszczenie gruntdw ok. 135 milionow zi
W sumie 135 milionéw zt. miescito sie ok. 90 mi-
lionéw zt. inwestycyj skarbowych, i ok. 45 milio-
now inwestycyj prywatnych, bankowych etc.

Pierwsze dzwigi weglowe w Gdyni (1926)

Konstrukcja portu gdynskiego byta swego, cza-
su przedmiotem nieuzasadnionej krytyki ze strony
prasy niemieckiej. Pisano wowczas, ze port gdyn-
ski za niedtugo przestanie istnie¢, poniewaz zbudo-
wany jest, na piasku i ze jego budowle bedg pod-
myte, lub port zostanie przez piasek zaniesiony.
Rzad Polski byt tym tak zaniepokojony, ze posta-
nowit zasiegng¢ opinii fachowcéw zagranicznych
co do celowosci zastosowanych w Gdyni konstruk-
cji i dobroci ich wykonania. Rzad polski zwrécit
sie mianowicie do przedstawicieli Szwecji i Nor-
wegii, majac co do ich bezstronnosci szczegolne za-
ufanie. Inzynierowie Knut E. Patterson i Moen

Dr. Inz. Wiadystaw Bogucki
(Gdansk)
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wykonali ogledziny portu gdynskiego bardzo szcze-
gotowo w czasie od 13 do 18 kwietnia 1931 r. i
dali o jego budowie pochlebng opine.

Straszono w prasie niemieckiej, ze w porcie
gdynskim posto] statkOw jest niebezpieczny ze
wzgledu na fale morska. Okazuje sie, ze glosy
te byty tendencyjne. Port gdynski posiada wpraw-
dzie obszerne tereny wodne, wiec podczas silnych
wiatrow fala wewnatrz portu jest jznaczniejsza niz
w innych portach, ktdre majg mniej obszerne ba-
seny, ale za to manewrowanie statkéw w porcie
gdynskim jest tatwiejsze i obchodzi sie czesto bez
pomocy holownikéw. Gléwne wejScie do portu
jest otwarte i przez nie podczas wiatrow wschod-
nich przedostaje sie czesciowo do awanportu wiek-
sza fala morska. Wiatry wschodnie w Gdyni nie
sg jednak panujgce. Pewne kofa interesantow
portu sg zdania, ze, aby unikngé przenikania do
awanportu fali ,z zewnatrz portu, nalezatoby wy-
budowaé¢ specjalny falochron przy gtéwnym wej-
Sciu do portu.

Osobiscie jestem temu stanowczo przeciwny,
poniewaz, pomijajac duze koszty, budowa falo-
chronu zepsufaby istniejgce proste i tatwe dzi$
wejscie do portu dla statkdw oraz utrudniataby
samoczynne oczyszczanie sie portu z lodéow pod-.
czas* jzimy. Niedogodnos¢ istnienia w awanporcie
wiekszej fali morskiej zdarza sie dos¢ rzadko i
amortyzuje sie tatwoscig i dogodnoscig wejscia do
portu w ciggu catego roku. Po ewent. przediuzeniu
mola pasazerskiego, wptyw otwartego wejscia dc
portu na fale morskg w awanporcie zmniejszy sie
zapewne znacznie.

Port gdynski jest, niezamanzalny, a raczej naj-
mniej zamarzalny na potudniowym Baltyku. Byty
wprawdzie w roku 1929 takie mrozy, ze i Gdynia
zamarzia *), ale Gdynia najdiuzej podtrzymywata
ruch portowy, gdyz do 11, a nawet 12 lutego, pod-
czas gdy do sagsiedniego Gdanska ostatnie statki
weszly 9 lutego, a dwa, ktére przybyty 10, wmar-
zty w lodzie przed wejsciem do portu. Rok 1929
byt jednak wyjgtkowym rokiem, gdyz kanat kdon-
ski, potozony w cieplejszej strefie, byt juz niedo-
stepny dla komunikacji od 8 lutego, tak samo jak
Kilonia, Szczecin, Swinouj$cie i Krélewiec.

*) Podobne zjawisko obserwowali§my zresztg i w cza-
sie ostatniej zimy.

Uproszczenie obliczen statycznych Scianek szczelnych
obustronnie utwierdzonych

Przy projektach nowych nabrzezy w naszych portach
chetnie stosuje sie obecnie $cianki szczelne zelbetowe,
projektowane i obliczane jako gérg i dotem zupetnie
utwierdzone.
Obliczanie takiej $cianki szczelnej jest o tyle utrud-
nione, ze: . o o
1) obciagzenie stanowi parcie ziemi zazwyczaj niere-
gularne, . . ,

2) jedna podpora (dolny punkt utwierdzenia) co do
swego potozenia nie jest z géry ustalona, lecz zalezy
od wartoséci parcia czynnego i biernego.

Rozwigzanie zadania przeprowadzono dotad na drodze
wykresinej przez préby w nastepujgcy sposéb:

Na podstawie schematu obcigzenia (rys. a) znajdywano
przy uzyciu planu sit i wieloboku sznurowego wykres
momentéw (rys. b), w tym wykresie momentéw przyjmo-
wano ,na oko“ zamykajgcg tak, by powierzchnia momen-
tow dodatnich réwnata sie sumie powierzchni momentéw
ujemnych (gdy przyjecie pierwsze nie byto trafne trzeba
byto potozenie tej zamykajgcej poprawi¢). W dalszym” cig-
gu traktowano powierzchnie momentéw jako obcigzenie
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wtérne (M:EJ) i przy uzyciu planu sit znajdywano wykres
momentéw wtérnych czyli linie ugiecia $cianki szczelnej
(rys. c).

Wykres
runki:

1) stycZna w dolnym i gérnym koncu $cianki musi by¢

pionowa (warunek utwierdzenia petnego).

2) obie ww. styczne musza sie nakrywaé¢ (warunek, ze
przesuniecie wzajemne koncéw Scianki réwna sie
zero).

Warunek pierwszy jest zawsze spetniony, jesli w wy-
kresie momentéw (rys. b) wspomniany warunek réwno-
&ci pol zostat uzyskany.

Warunek drugi przy pierwszym przyjeciu nie bedzie
nigdy spetniony, zawsze zaistnieje wieksza lub mniejsza
odchyitka. Jaki byt tok postepowania? Trzeba byto wracaé
do wykresu momentéw (rys. b) ,poprawi¢“ potozenie za-
mykajacej, caly tok postepowania na nowo przeprowa-
dzac¢ i droga préb kolejnych dochodzi¢ do praktycznie wy-
starczajgco doktadnego wyniku.

Nie potrzebuje wykazywac¢ jak dalece ucigzliwe byto
to postepowanie i ile czasu zajmowato. Na drodze krdétkich
stosunkowo i prostych rozumowan doszedtem do prak-
tycznego, tatwego i bardzo szybkiego sposobu rozwigzy-
wania tego zagadnienia. Wystarczyto tylko znalezé odpo-
wiedZ na dwa pytania:

1) jak znalezé punkt dla wykresu momentéw (rys. b)
o takiej wiasnosci, by kazda zamykajaca przezen przecho-
dzaca, spetniata z wystarczajgcg doktadnoscig zadany wa-
runek réwnosci pél momentéw-dodatnich i ujemnych.

linii ugiecia musi spetniaé nastepujagce wa-

Kpt. J. Panski
(Nowy Jork)
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2) Jak ustali¢, przy uzyciu tego punktu, potozenie za-
mykajacej, ktéraby zapewniata spetnienie z wystarcza-
jaca doktadnoscia drugiego warunku dla linii ugiecia
(przesuniecie réwne zero).

m pierwsze pytanie odpowiedz Wypadta prosta: Obrac
na dolnym odcinku linii momentéw szacowany koniec
$cianki punkt K, odlegly o h od gérnego punktu utwier-
dzenia tej $cianki tj. od poziomu +0°0, wykre$li¢ z niego
styczng do linii momentéow (KA), obliczyé pole (rnm) za-
warte miedzy tg styczng (KA), a linia momentéw. Punkt
B wyznaczony z zaleznosci AB = 2 F, : h potgczony
z punktem K da zadang zamykajgca, a jej S$rodek (C)
jest zadanym punktem wspélnym ,wszystkich zamykaja-
cych . Blad przy zmianie zamykajgcej o niewielki kat jest
bardzo maly, gdy potaczymy np. punkt B> z punktem C,

Acharakteryzowany jest malenkim tréjkacikiem
KK'L, odrazu widaé¢, ze btagd ten jest znikomy i nie gra
zadnej roli.

*« Odpowiedz na Pytanie drugie wynika z wiasciwosci
wieloboku sznurowego: Dla zamykajacej BK wykreslam
. Ugl*ala $cianki szczelnej, otrzymuje ,niedomkniecie
sie  wieloboku sznurowego o wielkosci m, odcinek BB1
znaleziony z zaleznosci: BB2 = 6 mH1:h2podaje potoze-
nie punktu B1, ktéry potagczony z punktem C daje zamyka-
jaca”rozwigzujgca zadanie z wystarczajgca doktadnoscia
(n + — odlegto$¢ biegunowa rys. d).

Przeprowadzony powyzej przykitad liczbowy obrazuje
dostatecznie caly naszkicowany tok postepowania.

LORAN

(Opis przyrzadu i sposobu ustalania pozycji t. zw. Loran, skrét ,Long Range Navigation“.)

Wstap.

Loran jest jednym z najciekawszych wynalazkéw
w dziedzinie nawigacji technicznej wynalezionych i wy-
prébowanych w czasie ostatniej wojny. Jest to nowy spo-
séb oznaczania geograficznej pozycji statku lub samolotu.
Pozycje oznacza sie za pomocg mierzenia réznicy czasu
otrzymanych radiosygnatéw nadawanych przez specjalne
stacje na wybrzezu. Przy pomocy Loranu mozna w ciggu
kilku minut okresli¢ pozycje statku bez wzgledu na wa-
runki atmosferyczne, widzialnos$¢ i t. d.

Zalety Loranu. ‘pug
Przyrzad Loran jest obecnie produkowany przez wy-
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twérnie brytyjskie i amerykanskie, wszakze podany tu
opis odnosi sie tylko do aparatéw amerykanskich.

a) aparaty Loran sg niewielkie i tatwe do zainstalo-
wania na statku,

b) szerokos$¢ i dtugosé pozycji statku moga byé okres-
lane niezaleznie od pogody na odlegto$¢ do 1400 mil
morskich od stacyj brzegowych w dzien i do 750
mil w nocy,

c) doktadno$¢ pozycji jest taka jak przy pozycji otrzy-
manej z obserwacji astronomicznych przy optymal-
nych warunkach, przy czym peprawka magnetyczna
ani dewiacja kompasu nie wptywajg na doktadnosé
pozyciji.



NR. 910,

Zasady dziatania Loramu.

Do systemu Loran nalezg radiostacje transmitujgce na
ladzie aparat Loran na statku oraz nawigacyjne mapy
i tablice Loran. Jak wida¢ na rysunku nr. 1 odbiornik
Loran mierzy réznicg czasu w odbiorze sygnatéw z radio-
stacji S i H, po czym zmapy Loran otrzymuje sig linie po-
zycyjng ILO-4700. Nastepnie odczytuje sie réznice czasu
z drugiej pary stacji B i D i otrzymuje sie linie pozycyjnag
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Rys. 1

IL2-1500. Pozycja statku lezy na przecieciu sie dwéch linii
pozycyjnych, szeroko$¢ i dilugos$¢ pozycji mozna odczytaé
z mapy. Dziatanie Loranu wynika z zasady stalego stosun-
ku pomiedzy szybkoscia fal radiowych a przebytg przez
nie droga. Fala radiowa rozchodzi sie z szybkos$cig 186,218
mil na sekunde, czyli z szybkos$cig 983,2 stép na jedna
milionowg sekundy (mikrosekunda). Stad przez wyznacze-
nie czasu w mikrosekundach za pomoca odbiornika Loran
mozna wyznaczy¢ odlegto$é, ktora przeszly fale radiowe
w ciggu mierzonego czasu. Jak widzimy zasada dziatania
Loranu r6zni sie od zasady okre$lania pozycji przy pomo-
cy radiogoniometru, ktéry okresla pozycje z kierunku fali
radiowej.

Linia -pozycyjna Loranu.

Linia pozycyjna Loranu jest sferyczng hiperbolg. Réz-
nica czasu (rys. 2) przedstawiona przez odcinek X jest ta
sama na wszystkich punktach linii pozycyjnych. Jak wi-
da¢ z rysunku 3 na linii pozycyjnej ILI-3500 znajduje sie
nieokres$lona ilos¢ punktéw, dla ktérych réznica w odleg-
tosci od statku do stacji S i odlegtos¢ od statku do stacji
B pozostajg takie same. Tak réznica odlegtosci jest ozna-
czona X. RO6znica odlegtosci jest stata, stagd ten sam po-

Rys. 2

miar réznicy czasu otrzymany na wszystkich punktach
linii pozycyjnych Loran. Jak wida¢ z rys. 4 kazda ilos”
linii pozycyjnych Loran moze byc naniesiona na mape
pomiedzy dwoma transmitujgcymi stacjami. Dla aanej
ré6znicy czasu, odczytanej, wiemy, ze znajdujemy sie na
linii oznaczonej dang réznicg czasu. Pomiedzy limami na-
lezy interpolowaé¢. Dla unikniecia dwuznacznosci dwie
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Rys. 3
.Typowe linie loranu dla pary stacjiJrasmiiujgcych.

transmitujgce stacje nadajg sygnaly nie jednoczes$nie.
W rezultacie réznica czasu linii ro$nie od minimum przy
jednej stacji do maximum przy drugiej stacji jak widac
na rys. 4.

Mapy i tablice Loran.

W Ameryce mapy Loran sg wydawane przez Hydio-
graphic Office, Washington, D. C. Wykazujg one linie po-
zycyjne réznych par transmitujgcych stacji jak na rys.

Radiostacje Loran obstugujg obecnie okoto 60.000.000
mil kwadratowych powierzchni. Stany Zjednoczone maja
okoto 40 stacji, okoto 10 jest w budowie. Mozna korzystaé
z obstugi Loranu wzdluz obydwéch wybrzezy Stanow
Zjednoczonych oraz na jznacznych przestrzeniach Pétnoc-
nego Atlantyku i Péinocnego Pacyfiku. Stacje sg czynne
catg dobe. Stacje wspOipracujg parami, odlegto$¢ pomie-
dzy wspdipracujgcymi stacjami jest okoto 300 mil. Wspot-
dziatajgce stacje nadaja impulsy radiowe o jednakowej
czestotliwosci dla odr6znienia od innych par stacji, ktore
muszg mie¢ inng czestotliwos$¢. Jedna z tych stacji dostra-
ja swoja czestotliwosé wedtug drugiej. Jedna z tych stacji
jest wiec gtéwng, druga pomocniczg (master and slave
station).

19
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Instalacja odbiorcza Loran.
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ilni a'liicycil sygnaty radiowe, oraz zmierzenie czasu ktéry

syinTH, «?,momentu sygnatu stacji gtéwnej do momentu
sygnalu stacji pomocniczej. Ta réznica czasu daje odrazu
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Odbudowa portow francuskich

Jednym z krajéw europejskich, ktéry poniést niepo-
wetowane straty “w dziedzinie portéw morskich jest od
wiekéw zaprzyjazniona z nami Francja. Straszliwy kata-
klizm nawiedzit porty francuskie tak w okresie okupaciji
niemieckiej jak podczas odwrotu wojsk okupacyjnych pod
naciskiem zwycieskich wojsk sprzymierzonych. Szereg ar-
tykutéw francuskiego czasopisma technicznego ,TRA-
VAUX"“ zostal poswiecony odbudowie portéw francuskich.
Dane niniejszego artykutu zaczerpniete sg z 14-tu artyku-
t6w wspomnianego wyzej pisma or.az na podstawie wta-
snych obserwacji autora podczas jego kilkakrotnych krot-
kich pobytéw w portach francuskich od 1945 do 1946 ro-
ku wigcznie.

Niniejsze sprawozdanie obejmuje dane o wszystkich
wazniejszych portach Francji, a mianowicie porty fran-
cuskie poéinocne, zachodnie czyli atlantyckie oraz potud-
niowe czyli érédziemnomorskie. Porty péinocno-afrykan-
skie i kolonialne jako mniej narazone na zniszczenia sg
pominiete.

W czotowym artykule, stanowigcym wstep do catej
serii innych Inspektor Generalny Ponts & Chaussées, Dy-
rektor Generalny Portéw Morskich Francji M. E. FISHER
stwierdza, ze conajmniej 50°/0 ogdlnej dlugosci nabrzezy
portowych zostata catkowicie zniszczona, wzglednie po-
waznie uszkodzona. Sluzy morskie, suche doki oraz ich
urzgdzenia stanowity przedmiot systematycznego niszcze-
nia przez okupanta, — w wyniku czego okoto 70°0 tych
objektow nie nadawata sie zupetnie do uzytku.

Ponad 2000 jednostek pitywajacych oraz urzadzen réz-
nego rodzaju zostalo zatopione w kanatach portowych,
basenach i wejsciach — tworzac przeszkody w uzytkowa-
niu portéw.

Tak pokrotce mozna zobrazowaé stan portéw francus-
kich w chwili ustgpienia okupanta.

Koszty odbudowy portéw francuskich oceniono na 75
miliardéw frankéw francuskich; w powyzszych kosztach
miescily sie koszty 700.000 ton konstrukcji stalowych,
1.300.000 ton cementu oraz 240.000 m3 drzewa budowla-
nego.

Administracja morska Francji dokonala nielada wy-
czynu podejmujgc sie ciezkiego i odpowiedzialnego zada-
nia uruchomienia portéw, odbudowy zniszczen oraz za-
pewnienia ciggtosci przetadunkéw w zwigzku ze wzma-
gajacym sie importem tak koniecznych dla dzwigniecia
znekanego wojng i okupacja kraju.

Jedng z gtéwnych przeszkéd byt brak materiatow,
w szczeg6lnosci stali i zelaza, bowiem stalownie francuskie
walczyly z wielkimi trudnosciami na odcinku wiasnej
odbudowy i uruchomienia warsztatbw oraz importu rudy
i materiatdw. Zaledwie 30°/0 zapotrzebowania mogto zna-
lez¢ natychmiastowe pokrycie.

W tych okolicznosciach inzynierowie francuscy wyka-
zali duzo pomystowosci w poszukiwaniu nowych rozwiag-
zan konstrukcyjnych mogacych da¢ powazne oszczedno-
Sci w materiatach, brak ktérych uniemozliwiat odbudowe
w szybkim tempie. Idgc po linii oszczednosci stali, zastg-
piono przede wszystkim S$cianki szczelne stalowe w nowej
konstrukcji $ciankami zelbetowymi nowego typu. Taka
zmiana konstrukcji znalazta zastosowanie przy odbudowie
duzej $luzy morskiej w Dunkierce, gdzie zastgpiono $cian-
ki stalowe $ciankami zelbetowymi nowego typu. Wprowa-
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dzenie konstrukcji zastepczych petnowarto$ciowych po-
zwolito na zredukowanie zapotrzebowania stali z 4.000 do
2500 ton przy jednej z powazniejszych rob6t. Podobne
zmiany wprowadzono przy odbudowie' $luzy morskiej

Grenville gdzie zamiast $cianki szczelnej stalowej za-
stosowano skrzynie zelbetowe co dato oszczedno$é¢ w stali
1-100 ton w stosunku do pierwszego zapotrzebowania 1400
ton czyli budowa pochtoneta zaledwie 300 ton stali.

Ulokowanie zamdéwien zagranica réwniez napotykato,
na duze trudnosci w dobie powojennej, jednakze Rzad
Francuski zdotat umiesci¢ zaméwienia na rynku angiels-
kim. Angielskie huty stalowe dostarczyty plywajacych
bram do suchego doku nr. 7 w Le Havre, bramy Sluzowe
dla tegoz portu oraz inne bramy pilywajgce i bramy $lu-
zowe dla portéw Calais i Dieppe.

Gtowny vvysilek odbudowy zesrodkowano na objektach
kluczowych jak: budowa $luz morskich, oczyszczanie por-
tow i torow wodnych z wrakéw, odbudowa urzadzen su-
chych dokow i t. p.

Podane nizej zestawienie obrazuje stan zniszczen, od-
uprowizoryczna; oraz stan na miesigc czerwiec

1947 rok
Objekt Stan Niezniszcz. Odbudowa Razem Stan

) 1939r.  1944r. Prowiz. Trwata 1947r.
Sluzy morskie 67 20 14 9 23 43
Zbiorniki wyréwn. 119 42 28 14 42 84
Pochylenie 14 1 6 5 u 12
Suche doki 36 9 7 9 16 25

Razem 236 72 55 37 92 164
NABRZEZA

W odniesieniu do ilosci nabrzezy na 1100 obiektow
przed wojna, w koncu 1944 roku pozostato do uzytku 295
obiektoiy. W styczniu 1946 roku ligzbe te podniesiono do
628 zas w styczniu 1947 roku do 770.

W przeliczeniu na dlugosci nabrzezy — sumaryczna
dtugosc nabrzezy przed wojng wynosita 146.676 mb, liczba
ta spadta w 1944 roku do 60.374 mb. Na 1 stycznia 1946
roku podniesiono te liczbe do 88.000 mb. za$ na 1 stycz-
nia 1947 r. dlugos¢ uzytkowych nabrzezy wzrosta do
99.200 mb.

USUWANIE WRAKOW.

W dniu wyzwolenia sytuacja wrakowa dla Francji kon-
tynentalnej wynosita 2720 wrakéw. Wszystkie te obiekty
zalegaly porty wojenne, handlowe oraz pobrzeze. W tej
liczbie 2.120 wrakéw wszelkiego rodzaju blokowato kanaty
wejsciowe i baseny portowe podlegte administracji Ponts
& Chaussées Martimes. Na dzien 1 stycznia 1947 podnie-
siono na ptywanie lub usunieto 1.620 wrakéw, co odpo-
wiada tonazowi 319,447 ton. przy warto$ci 2.577.000.000 Fr.
Fr. Powyzsze liczby zawierajg tak powazne jednostki jak
8 dokéw plywajacych, 15 pltywajgcych bram $luzowych
oraz 20 pogtebiarek morskich.

UTRZYMANIE GLEBOKOSCI.

Utrzymanie gtebokosci zeglownej jest jedng z najwie-
kszych trosk Administracji morskiej. Bezposrednio po wy-
zwoleniu nalezato niezwitocznie zorganizowaé¢ tak wazng
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dla zycia portowego prace. Przystgpiono wiec do remon-
tu, wzglednie do zastgpienia uszkodzonych jednostek ta-
boru czerpalnego. Wynikta konieczno$¢ zaméwienia 52 jed-
nostek nowych, w tej liczbie 9 pogiebiarek morskich, 6
holownikéw, 33 szalandy oraz 4 innych jednostek wiek-
szych. Jednakowoz trudnos$ci w dostawie stali okretowej
wplynely na terminy wykonczenia powyzszych jednostek.
Nie beda one mogty byé wykoriczone przed 1948 rokiem.
W chwili obecnej porty morskie Francji dysponujg 45 po-
gtebiarkami w poréwnaniu do 75 w roku 1938, oraz 20
w dniu wyzwolenia. Liczba ta jest daleko niewystarczajg-
ca jesli wzigé pod uwage ze przed wojng szereg zagra-
nicznych przedsiebiorstw czerpalnych znajdowal state za-
trudnienie w portach francuskich. Przedsiebiorstwa te po-
niosty podczas wojny ogromne straty, — nie sg one w sta-
nie pokry¢ zapotrzebowan na roboty czerpalne. Uzupehnie-
nie ich taboru do stanu przedwojennego, wobec braku
stali okretowej, potrwa jeszcze okoto 3—4 lat.

UZBROJENIE PORTOW.

Przed wojng porty handlowe Francji dysponowaly
1984 dzwigami na nabrzezach i 310 dzwigami ptywajacymi.
Z tej liczby 55% zostalo wywiezione przez Niemcéw
i Witochéw podczas trwania okupacji, pozostate obiekty
ulegty ogromnym uszkodzeniom podczas ewakuacji wojsk
okupacyjnych tak, ze zaledwie 20% stanu przedwojennego
pozostato w etanie uzytkowym. Zapobiegliwo$¢ adminis-
tracji, portowej doprowadzita stan uzytkowych dzwigéw
z 334 w dniu wyzwolenia do 872 na koniec 1946 roku.
Pizad Francuski poczynit duze zamoéwienia zagraniczne
miedzy innymi w USA, prowizorycznie uzyto réwniez
amerykanskich i angielskich dzwigéw inwazyjnych zaku-
pionych z demobilu.

OBROTY PORTOWE.

Na zakonczenie podajemy nizej tabele obrazujgca
wplyw zniszczehn wojennych na obroty portowe. Pozwala
ona réwniez osadzi¢ w jakim stopniu poszczegb6lne porty
francuskie dzwignety sie zakonczeniu wojny.

SPOSTR

PRZYCZYNY POWSTAWANIA WYPADKOW
PRZY PRACY PRZELADUNKOWEJ.

Nawigzujgc do artykutu inz. W. Stawinskiego ,Nie-
szczesliwe wypadki przy przetadunku portowym*“ w nr.
5 pisma ,Technika morza i wybrzeza“ pozwalam sobie
skresli¢ kilka uwag, ktére na ten temat nasunety mi sie
w praktyce zycia portowego.

Staly wzrost naszej wymiany handlowej z zagranica
przy réwnoczesnej zwiekszajacej sie akwizycji tadunkéw
w tranzycie, stawia przed portami polskimi olbrzymie
zadanie do wykonania, z uwagi na duze zniszczenia wo-
jenne w aparacie przetadunkowym. Droga do wykonania
tego zadania jest postawienie na nalezytym poziomie prac
przetadunkowych, tak pod wzgledem wydajnosci jak i or-
ganizacji pracy. UczyniliSmy juz w tym zakresie bardzo
wiele, mamy b. duze osiagniecia, mimo nie sprzyjajacych
okolicznosci jak) brak wykwalifikowanych robotnikéw,
urzagdzen mechanicznych, sprzetu przetadunkowego. Wy-
daje sie, ze dotychczasowe usprawnienie pracy powstato
w drodze statych doswiadczen, co jednak nie jest mozliwe
do utrzymania na diuzszy okres czasu, przy réwnoczesnym
zwiekszaniu sie-obrotu towarowego w portach. Trzeba
siegng¢ po metody bardziej precyzyjne — naukowe, ktére
moga jedynie zapewni¢ maksymalne wykorzystanie apa-
ratu przetadunkowego. Dlatego tez nalezy wprowadzic¢
w szerokim zakresie badania z dziedziny naukowej orga-
nizacji pracy, na ktérej zasadach opiera sie dzi$ caly
przemyst. A

Naturalnie charakter pracy przetadunkowej ma sobie
witasciwe cechy odmienne od pracy przemystowej i z te-
go powodu wymaga innych metod dziatania. Przede
wszystkim jest tu: wieksze oparcie sie na pracy ludzkiej
(brak zmechanizowania w wypadku portéw polskicnj
gdzie wysitku i wydajnosci nie mozna zbyt szczego
uchwyci¢, zmiennosé warunkéw pracy, tak pod wzgledem
miejsca, manipulowanego tadunku. Te wzgledy'decyduja,
ze naukowa organizacja pracy me moze dac Scistych sc
matéw pracy, a jedynie ogolne wskazania dla praktyc
nego wykorzystania.
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PORT: Obroty w tonach Stopien aktywno$ci

1938 r. 1946 r. w stosunku do 1938r.
Dunkierka 4244600 73000 2%
Calais 762800 456000 59%
Bolougne 1091300 328200 30%
Le Havre 6667100 4770200 71%
Rouen 7701600. 4186700 54%
Cherbourg 245500 1290300 530%
Nantes 2583000 918100 35%
St. Nazaire 363100 831000 237%
Bordeaux 4144000 2756400 66%
Marsylia 9957300 7107900 71%
Razem 37760300 22717800 60%

Z powyzszej tabeli wynika, ze porty francuskie osig-
gnely 60% przetadunkéw przedwojennych. Jednakze na-
lezy wzigé¢ pod uwage znaczny udziat w tych przetadun-
kach importu materiatdw, maszyn i urzadzen koniecznych
do odbudowy kraju. Z drugiej strony mozna wnioskowaé
o trudnosciach pokonanych przez administracje francus-
kg takich portow jak Cherbourg oraz St. Nazaire gdzie
przetadunki wzrosty w stosunku do przedwojennych
0 530% i 237%. Porty Le Havre, Bordeaux i Marseilles
wykazujg okoto 70% w stosunku do przetadunkéw przed-
wojennych, mimo ogromnego stopnia zniszczenia szcze-
g6lnie w Le Havre i Marsylii.

Liczby te dowodzg jaki ogrom pracy w kierunku od-
budowy portéw Francji zostal juz wykonany i rokujag
wspanialy rozwéj tych portéw po zakonczeniu okresu od-
budowy i wprowadzeniu w Zzycie dalszego programu roz-
budowy. Wszystkie te osiagniecia przypisa¢ nalezy, przede
wszystkim, energii, fachowos$ci, samozaparciu i pracowito-
Sci robotnikéw i inzynieré6w francuskich, ktérzy petni en-
tuzjazmu, mimo ciezkich warunkéw powojennych potrafili
dokonaé¢ tak wspaniatego wyczynu.

ZEZENIA

Przetadunek sktada sie zasadniczo z pracy kierowni-
czej, urzadzen mechanicznych, i robotnikéw przetadunko-
wych. Kierownictwo ma za zadanie iz jednej strony ustali¢
doktadny podziat drég i miejsc ztozenia towaru w wypad-
ku roztadunku statku, a przy zatadunku kolejno$¢ podsta-
wiania z towarem poszczegoélnych srodkéw przewozowych.
Z drugiej strony musi jzespoli¢ 1 zsynchronizowaé prace
dzwigéw, wincz, wézkéw elektrycznych z pracg robotni-
koéw. Obecnie to zadanie spoczywa na barkach formanow,
ktérzy nie zawsze doros$li do jego wypetniania, a przeciez
ta synchronizacja decyduje o szybkosSci i rytmie pracy.
Wystarczy przej$¢ sie po nabrzezu by przekonaé¢ sie na-
ocznie, ze w wielu wypadkach poszczegdlne ogniwa pracy
nie tacza sie ze soba, ze dZzwig czeka na robotmkow, badz
odwrotnie. Brak ciggtosci ruchu odbija sie ujemnie na
og6lnej wydajnosci. Wydajnos$¢ pracy robotmkow porto-
wych zalezy od wielu czynnikéw, z ktérych najwazniej-
szymi' sg metody i Srodowisko pracy. Metody pracy nie
zawsze realizujg zasade gospodarnosci (minimum naktadu
przy maksimum wyniku) powodujgc u pracujgcych nad-
mierne zmeczenie niepotrzebnymi ruchami.

Nalezy podkresli¢, ze marnotrawstwo energii jest dzi$
powszechne. Srodowisko pracy stwarza u pracownika po-
czucie bezpieczenstwa wzglednie niebezpieczenstwa pracy.
Impulsy jakie stwarza pod$wiadomie S$rodowisko, moga
wpityngé b. ujemnie na wydajno$¢. Przede wszystkim wiec
te zagadnienia powinna uja¢ naukowa organizacja pracy
i dopiero po ich zbadaniu i naswietleniu, moznaby byto
moéwi¢ o jakich$ $rodkach zaradczych, majgcych na celu
zwiekszenie przetadunku przy jednoczesnym ograniczeniu
wysitku robotnika i przy zwiekszeniu bezpieczenstwa
pracy.

Obecnie temu zagadnieniu pos$wieca sie zbyt mato
czasu i wynikiem tego jest zwiekszona wypadkowos$é, co
wykazujg odpowiednie jzestawienia zawarte w cytowanym
artykule. Zestawienia te jednak ujmuja tylko powazniej-
sze wypadki, pomijajac zupetnie drobniejsze, ktére powo-
duja w pracy przerwy kilkugodzinne. Niezgtaszanie tych
wypadkéw uniemozliwia przedstawienie w nalezytym
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Swietle wypadkowosci przy przetadunku. Dla celéw sta-
tystycznych powinien istnie¢ obowigzek izgtaszania wszel-
kich wypadkéw z nalezytym opisem. Tylko doktadne po-
znanie i ujecie niebezpieczenstw pracy pozwoli na sku-
teczne ich zwalczanie.

Wydaje sie, ze obecnie firmy niedoceniajg roli i zna-
czenia naukowej organizacji pracy w walce z wypadka-
mi przy pracy. Kazdy wypadek to przede wszystkim utra-
ta zdrowia przez cziowieka i marnotrawstwo czasu; nha
jedno i na drugie nie mozemy sobie pozwoli¢. Dlatego tez
trzeba wyda¢ bezwzgledna walke tym wypadkom przy
pracy, ktére powstaja z ,winy“ czlowieka a nie sg wywo-
tane zdarzeniami losowymi. Wedtug cytowanego artykutu
procentowy udziat wypadkéw kategorii pierwszej wyraza
sie cyfra 53%. Udziat bardzo znaczny, kt6ry mozna obni-
zy¢ przez nalezyta organizacje pracy, wprowadzong przez
ekspedienta, kierujagcego roztadunkiem czy zatadunkiem.
Ekspedient powinien z géry przewidzie¢ jakie niebezpie-
czenstwa stwarza dana praca, zwracajac uwage pracuja-
cym i w mozliwych granicach zabezpieczajac ich.

Postarajmy sie teraz zanalizowaé¢ poszczegdblne fazy
przetadunku drobnicy, podkreslajac typowe niebezpie-
czenstwa.

W luku statku przy roztadunku moga powstawacé wy-
padki: przez nierbwnomierne roztadowywanie a stad
obsuniecie sie stapia, przez zte utozenie ,hiwu“ i rozsypa-
nie sie jego w czasie wyciggania z luku. Przy wytadunku
towaré6w workowych wypadek powyzszy powstaje wsku-
tek wadliwego roztozenia workéw na sztropie badz tez
przez nie zaci$niecie petli. Przy tadowaniu siatkami nie
moze by¢é mowy o rozsypaniu sie Calego ,hiwu“ ale za to
zdarza sie, ze siatka jest zbyt zapetniona i poszczegéine
paczki wypadaja z niej. Praca szetami, ktére nie maja
ostonietych bokéw, stwarza ROwniez niebezpieczenstwo
wypadania skrzynek. Obserwujac prace przetadunkowag
doszediem do wniosku (jednak nie popartego liczbami),
ze przy pracy winczem wypadki z ludZzmi na skutek
wysypania sie ,hiwu“ sa czestsze. Przyczyng tego sa ostre
Zrywy, szarpania wincza, powstajgce z powodu obstugi
jego przez dwie osoby, i niemoznosci doktadnego zsyn-
chronizowania ruchéw. Nalezy réwniez wspomnie¢ o nie-
bezpieczenstwach powstalych ze zlego kierowania praca
winczmendw, o zaczepianiu hiwem o miedzypoktady badz
tez o przedmioty na statku, ktére zawsze powinny by¢
przed praca usuniete. Szczegblnie praca dwoma dzwigami
czy winczem i dzwigiem w jednym luku, wymaga spe-
cjalnej uwagi, by nie dopusci¢ do zetkniecia sie dwu hi-
wow w luku, gdyz wtedy juz tatwo o wypadek. Skoordy-
nowana praca polega¢ tu bedzie na pracy na zmiane a nie
réwnoczes$nie.

Przetadunek na nabrzezu moze odbywa¢ sie na wagony
lub na rampe. Przy zatadunku wagonéw najczesciej spo-
tykane wypadki powoduje rozsypanie si¢ hiwu przy skia-
daniu go na pianke. Przyczyng tego moze byé badz zbyt
waska pianka, badZz przetadowany hiw. Réwniez i sami
robotnicy przy tej pracy powodujg wypadki, gdyz chcac
sobie utatwi¢ zadanie kazg winczmenowi rozbuja¢ hiw
i mozliwie daleko wepchngé go do wagonu. Nie zawsze
jednak to sie udaje, powodujac uderzania i stragcania ludzi
z pianki.

Na rampie, gdzie przestrzen jest wieksza i gdzie pra-
cuje sie dzwigiem, niebezpieczenstwa powstate przez roz-
sypanie sie hiwu sa mniejsze. Do czestych lekkich obra-
zeh dochodzi przy ustawianiu szetu na woézek, poniewaz
robotnicy zamiast manipulowa¢ woézkiem, kierujg szetem
uczepionym na linie dZwigowej, w momencie samego sta -
wiania nastepuje odchylenie i czestokro¢ uderzenie robot-
nika. Przy stawianiu workéw na sztropie na wbzek, te
rozpadajg sie uderzajgc ludzi. Niejednokrotnie robotnicy
z réznych wzgledéw nie nadgzajg w pracy dzZzwigu i na
czas nie roztadujg siatki. Dla przyspieszenia dzwig zabiera
siatke na ktérej znajduje sie jeszcze towar wysypujac go
na rampe, powodujac liczne wypadki z ludZmi i niszczac
opakowanie.

Na magazynie typowym niebezpieczenstwem jest osu-
niecie sie sztapla, powstate na skutek ziego wigzania to-
waru. Sztapel musi byé budowany podobnie jak dom
z cegiet, wigzac odpowiednim uktadaniem szczeg6lnie na-
rozniki. Nalezy zwréci¢ uwage, ze towary workowane
przy dituzszym lezeniu obsiadajg. Przy rozbieraniu nie-
rownomiernym sztapla powstaja wypadki podobne jak
w luku. Czesto tez skrzynie czy paki, dla utatwienia pracy
sg zrzucane na ziemie, powodujgc nie tylko uszkodzeni*
towaru, ale takze okaleczenie robotnikow.
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To bylyby typowe niebezpieczenstwa w czasie pracy,
ktérym zapobiec moze cztowiek.

Druga grupe niebezpieczenstw stanowig niebezpie-
czenstwa wynikie ze ztego przygotowania pracy, a wiec
zte ustawienie plank, ktére moga sie zawali¢, nie spraw-
dzenie sprzetu i jego przydatnos$ci, szczego6lnie lin, zlego
lub zbyt skapego os$wietlenia miejsc pracy, co odnosi sie
rowniez do pracy w wagonach, ktére b. rzadko sg o$wiet-
lane przenosnymi lampami.

Nastepnag grupe stanowi brak sprzetu odpowiednio uta-
twiajgcego i zabezpieczajacego prace. N. p. brak przepy-
charek wagonowych, hakéw do manipulowania ciezszy-
mi skrzyniami.

Powyzej wymienione niebezpieczefAstwa pracy dadza
sie bardzo tatwo usungé przez nalezytg organizacje pracy,
przez zwrécenie na nie uwagi. Zaniedbanie tego nie tylko
powoduje kalectwa, ale co najwazniejsze zmniejsza u ro-
botnika poczucie pewno$ci i bezpieczenstwa, co z kolei
odbija sie na wydajnosci pracy.

Akcja zapobiegawcza wprowadzona przez naukowg
organizacje pracy musi i§¢ w parze z uswiadomieniem
robotnika, z odpowiednim do niego ustosunkowaniem sie,
jak stusznie podkreslit autor cytowanego artykutu. Wy-
padki przy pracy beda sie zmniejszaty w miare przyucza-
nia robotnika do nalezytego obchodzenia sie z tadunkiem,
w miare nabierania praktyki przez robotnika.

Nie mozna jednak za wszystkie wypadki wini¢ kiero-
whnictwa, trzeba stwierdzi¢ réwniez duza wine robotnikéw,
ktérzy niejednokrotnie lekcewaza sobie zarzadzenia, nie
doceniajac ich. Wiele wypadkéw powodujg elementy prze-
stepcze, ktére n. p. wykradajg ze Scian sztapla towar,
powodujgc w ten sposob przewracanie sie sztapli.

Zadajac wiele od kierownictwa rob6t w zakresie bez-
pieczenstwa pracy, nalezy przyj$¢ im z pomoca, przez
zainteresowanie przetadunkiem specjalistéw i znawcoéw
zagadnien naukowej organizacji pracy. Postepujac tg dro-
ga zmniejszymy nie tylko wypadkowos$¢ przy pracy ale
rbwnoczesnie powiekszymy znacznie wydajnos¢.

J. Wesotowski (Gdansk—Wrzeszcz).

W SPRAWIE WYMIAROWANIA SCIANEK
SZCZELNYCH

W ostatnim numerze ukazata sie wzmianka pod tym
samym tytutem omawiajgca trudnosci, na jakie napoty-
kaja konstruktorzy projektujagcy nabrzeza w portach,
przy czym autor wskazuje na fakt, ze projektujgc Scianki
szczelne przy zastosowaniu naprezen dopuszczalnych, obo-
wigzujacych w budownictwie lgdowym (szczegdlnie w zel-
becie) otrzymuje sie nieekonomiczne wymiary ich, a kon-
strukcje ciezsze od przedwojennych. Wzmianka ta konczy
sie apelem pod adresem Polskiego Komitetu Normaliza-
cyjnego, by przystapit do opracowania normy obliczenia
Scianek szczelnych i dopuscit w niej bardziej liberalne
natezenia.
r™? rwf adzagc W Biurze Odbudowy Portéw we Wrzeszczu
Oddziat Statyki Wydziatlu Projektéw i Konstrukcji je-
stem w tych sprawach dostatecznie zorientowany i chciat-
bym” ze swej strony pare uwag dorzucic.

i“onrr*a .PN'B_184 a $cidlej sie wyrazajgc norma PN-
1s-169 nie jest bardzo ostra, jesli chodzi o charakterystycz-
ne cechy gruntéw budowlanych i w poréwnaniu z po-
Fooo ni° obowizujgcymi naszymi przeplsam| z 18. 6.
1929 r. nie jest ogolnie zaostrzong, a jedynie rozrd6znia
wiecej gatunkéw gruntéw. Poprzednio np. dla piasku pod
woda obowigzywat kat tarcia 20°, a teraz zaleznie od jego
uziarnienia od 20° do 34°, dla zwiru za$ pod woda obo-
wigzywat kgt 30° a obecnie 40°. Norma ta wprowadza na-
tomiast stosunkowo niskie wartosci na ciezar objetoscio-
wy gruntéw pod woda, czego projektanci czesto nie wyko-
rzystujg. Nie mniej norma ta nie jest tu decydujgca, gdyz
na miejscu jest laboratorium wodne Politechniki, ktére
kazdoczes$nie jest w stanie okresli¢ potrzebne cechy grun-
tébw, a wtedy nawet konieczno$¢ stosowania tego rodzaju
normy odpada.

Odnosnie dopuszczalnych natezen w budowlach mors-
kich to pozwole sobie zauwazyé, ze przepisy dunskie
z 1937 r. (polskie ttumaczenie tych przepis6w znajduje
sie w posiadaniu B.O.P.) przewidujg naprezenia dopusz-
czalne dla konstrukcji zelbetowych w budowlach mors-
kich nizsze od odnos$nych naprezen obowigzujacych u nas
w calym budownictwie na podstawie normy PN-B-195.
| tak nasze przepisy dopuszczajg na zginanie 35% wytrzy-
matosci miarodajnej o dop =0*35 Rw podczas gdy dunh-
skie przepisy przewiduja dla $cianek szczelnych jako gra-
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nice tylko 27'5°/0 wytrzymato$ci miarodajnej betonu. Na-
sze naprezenia dopuszczalne sg zatem o 25%> wyzsze od
dunskich. Nasze normy dla stali i dla drewna nie sg roz-
ciggniete na roboty morskie. Apel o liberalniejsze normy
dla robot morskich jesli chodzi o zelbet nie znajdowatby
poparcia w dunskich przepisach.

Wskazujgc na okoliczno$¢, ze kazde nasze normy do-
tyczace obliczen statycznych przewidujg przy koncu klau-
zule, ze odstepstwo od normy jest mozliwe, jesli jest ono
dostatecznie naukowo uzasadnione, chce zauwazyé, ze
do ekonomicznego projektowania konstrukcji morskich
mozna doj$¢ i przy naszych normach dla zelbetu czy na-
wet stali, jesli wykorzysta sie przy projektowaniu pomoc
naukowga Politechniki Gdanskiej, a nie bedzie sie trak-
towato tej pracy szablonowo.

Nie nalezy w tym wypadku szczedzi¢ wydatkéw nr.
ewentualne badania laboratoryjne czy pomoc naukowca,
gdyz optaci sie to wielokrotnie.

Dr. inz. Wiadystaw Bogucki.

JESZCZE W SPRAWIE WYMIAROWANIA SCIANEK
SZCZELNYCH.

Zgadzam sie z Dr. Boguckim, ze celowe jest w miare
moznos$ci przy projektowaniu nabrzezy korzystanie z po-
mocy naukowcow, nie moze to jednak by¢ regutg. Mo-
zliwo$¢ zastosowania przy projektowaniu pewnego sza-
blonu jest wymogiem racjonalnej organizacji pracy zwta-
szcza przy wiekszej rozmaitosci elementéw. Dazy sie do
tego w kazdej dziedzinie techniki przez wprowadzenie
tablic, wykreséw i metod uproszczonych, przyblizonych
lecz wystarczajaco doktadnych i dajacych wystarczajacy
wspéiczynnik bezpieczenstwa. Z tego tez wzgledu apelo-
watem w poprzednim numerze ,Techniki Morza i Wy-
brzeza* o opracowanie norm obliczania $cianek szczel-

CIgélktem jest niezaprzeczonym, ze przy obliczaniu na-
brzezy metodami najlepiej u nas znanymi (np. Lohmeyera)
i przy zastosowaniu naprezen dopuszczalnych zgodnych
z normami, otrzymuje sie przekroje $cianek nieekono-
miczne. Nie jest to zresztg moje odkrycie, lecz spostrze-
zenie to poczynili' liczni badacze, ze wymienie Dunhczyka
Schoenwellera (kongres w Tokio 1929), Agatza i innych
i na tej podstawie wprowadzono w niektérych panstwach
specjalne metody obliczania $cianek, o ktérych wspomi-
natem poprzednio. Gdyby tak nie byto, nie bylyby potrze-
bne i owe metody. Dotyczy to zwiaszcza $cianek o tzw.
dalekim zakotwieniu, tzn. bez ptyty i rusztu palowego
z tytu, a wiec tych, gdzie nie mozna uwzglednia¢ odciag-
zajagcego wplywu réznych innych elementéw nabrzeza.

To prawda, ze przepisy dunskie sg pod wzgledem na-
prezehn dopuszczalnych nieco mniej liberalne od naszych,
ale za to wprowadzajg powazng redukcje w wykresie
parcia ziemi, ktérej teoretycznie nie bardzo mozna uza-
sadni¢, a ktéra opiera sie na diugoletnim doswiadczeniu
inzynierow dunskich. Franzius, jak wspominatem odwrot-
nie przyjmuje peilne obcigzenia, tak jak one wypadajg
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z klasycznej teorii parcia ziemi, ale zwieksza naprezenia
dopuszczalne prawie do granicy sprezystosci materiatu.
Rézne drogi prowadzg do tego samego celu, chodzi o to,
aby wybraé¢ lub opracowaé autorytatywnie jedng metode,
ktérg nalezatoby uznaé¢ za miarodajng i stosowaé jg w wy-
padkach przecietnych, czesto spotykanych. Metoda ta po-
winna byé tak dalece przemys$lana i przepracowana, aby
obliczenie ekonomicznej $cianki szczelnej w wypadku
zwyklym nie stanowito problemu, lecz byto tatwe do prze-
prowadzenia.

Chodzi o to, aby inzynier-praktyk, w wypadku nagtym,
albo przy zagadnieniu stosunkowo prostym, w zwykilych
warunkach, nie potrzebowat rozgryza¢ probleméw nauko-
wych, aby nie byt zmuszony szukaé¢ w przewaznie tylko
obcojezycznych podrecznikach odpowiedniej metody, aby
nie byt zmuszony na wtasng reke i na podstawie wtasnego
widzimisie dokonywaé¢ wyboru tej metody, ale by miat
opracowane gotowe wzory i metody w jezyku polskim
i aby miat autorytatywne oparcie w obowigzujacych nor-
mach, takie, jakie ma w wielu juz innych unormowanych
dziedzinach techniki'.

Jasne, ze nie wyklucza to w wypadkach szczegolnych
trudniejszych, bardziej skomplikowanych lub monumen-
talnych (a wiec kosztowniejszych) powotywania eksper-
tow-naukowcoéw i opierania projektu na innych podsta-
wach niz przewidziane normami, co zreszta jest ogolme
w technice przyjete. sh-

PLANY ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO.

Juz dawno minat w naszym zyciu gospodarczym okres
matych, doraznych planéw inwestycyjnych, okres, gay
inwestowato sie obiekty najpotrzebniejsze i najtatwiejsze
do odbudowy. Od kilku miesiecy obowigzuje trzyletni plan
odbudowy gospodarczej Polski. W ramach tego planu po-
szczeg6lne instytucje czy przedsiebiorstwa opracowaly
wiasne plany inwestycji i przez C. U. P. — uzyskaly od-
powiednie kredyty i przydzialy materiatéw. | tu zjawua
sie luka, utrudniajgca realizacje zaplanowanych inwesty-
cji — mian.: brak szczegétowych planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego. Pomijajac tereny Pon"l:LCentraJTM.]'
na samym Wybrzezu moznaby wymierne kuka wypad-
kéw zastopowania wzglednie opéznienia realizacji kon-
kretnych zamierzen inwestoréw naskutek braku planéw
zagospodarowania.

Czynniki kompetentne winny wiec w |m|e powodzenla
realizacji planu trzyletniego spowodowa¢, aby odpowied-
nie komdrki terenowe opracowaty tam, gdzie tego jeszcze
nie zrobiono, w mozliwie najkrotszym terminie, ogolne
i szczegdtowe plany zagospodarowania przestrzennego, aoy
umozliwi¢ — réwniez w krétkim terminie "
dzenie i — w konsekwencji — przystgpienie do juz zapr
jektowanych inwestycji.

Krétki ten apel winien zyska¢ site dzwonu alarmowe-
go, by konieczne braki w planowaniu przestrzennym uzu-
petni¢, gdy jeszcze nie jest zap6zno.

Inz. S. Jelnicki.
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PRACE WSTEPNE W SZCZECINIE

Od 4 sierpnia pracowata intensywnie) Miedzymi-
nisterialna Komisja Aktywizacji Szczecina nad
problemami rozbudowy portu Centralnego w Szcze-

cinie. W sktad Komisji wchodzili;: Minister Kaba-
nowski, V-Min. Czajkowski, V-Min. Petrusewicz,
V-Min. Salcewicz, Dyr. Askanas. Czynny udziat w
obradach brali Dyr. Szedrowicz i Dyr Bonarski-
Dla

rozpracowania poszczegélnych problemow po-
wotano podkomisje fachowcéw. Koordynacje Praf
podkomisji i opracowania projektow szkicowych
przeprowadzat inz. W. Staniszkis. Podkomisji dla
spraw nabrzezy przewodniczyt inz. Huckel, pod-
komisji urzadzen przetadunkowych mz. Mators-
podkomisji robo6t.czerpalnych i wydobycia wrakéw
inz. Szawernowski, podkomisji do spraw kolej vy
dyr. Szychowski.

Projekty szkicowe rozbudowy portu Centralnego
w Szczecinie opracowat zespot fachowcéw z Gdan-
ska w kilku alternatywach. Na podstawie zatwier
dzonego przez Komisje Miedzyministerialng pro-

jektu szkicowego rozpoczeto opracowanie projektow
szczegoOtowych poszczegdllnych inwestycji w porcie
Centralnym. Projekty szczeg6towe wykonuje zespot
specjalistow z Gdanska: mz. Staniszkis, mz. Jelnic-
ki inz Huckel, inz. Zawistowski, inz. Szawernow-
ski prof. inz. Matecki, inz.. Lentowicz, mZ Szwan-
kowskl dr inz. Bogucki, mz. GmtyHo, mz. Mizgier.
Proiekt obejmuje plan zagospodarowania prze-
i-o portu oraz rozwigzania takich zagadnien
jak- nabrzeza, roboty czerpalne, energetyka, wia-
dukty, koleje, drogi i budynki oraz instalacje- .

W najblizszym czasie wyjezdza do Szczecina jako
petnomocnik rzadu dyr. Szedrowicz, majac za za-
danie koordynacje inwestycji dokonywanych przez
ré6zne resorty- ) ., . C

Do wykonywania rob6t inzynieryjno - morskren
przygotowuje sie Panstwowe Przedsiebiorstwo Ko-
b6t Morskich, do wykonywania robdét czerpalnych
i podnoszenia wrakéw predestynowane jest Panstw.
Przedsiebiorstwo Robét Czerpalnych. Oba przedsie-
biorstwa organizujg swoje ekspozytury w Szcze-
cinie.
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Szkota Morska w Szczecinie.

Prace przy przebudowie gmachu Panstwowej Szkoty
Morskie.) “w Szczecinie, wykonywane w.edlug pro-
jektu mz.-arch. St. Jelnickiego, postepuja w szybkim
tempie naprzod. Program przebudowy i rozbudowy
gmachu roziozony jest wprawdzie na 2 lata, tym
niemniej juz od listopada br. rozpoczynajg sie nor-
malne zajecia szkolne pod kierownictwem Dyrektora
K. Maciejewieza.

TRZECI ZJAZD PRZEMYSLOWY
ZIEM ODZYSKANYCH W SZCZECINIE
w dniach 7—9 wrzes$nia 1947 r

Trzeci Zjazd Przemystowy Ziem Odzyskanych odbyt
sie w biezacym roku nie jak w poprzednich tatach we
Wroctawiu, lecz w Szczecinie, co odrazu wskazywato,
ze w duzym stopniu ciezar zagadnien przemystowych
przesunagt sie na poéinoc naszego kraju. Odbywatl sie
on w gmachu Muzeum Morskiego na Watach Chrobre-
go i zgromadzit pare tysiecy uczestnikéw, w czym oko-
to 100 przedstawicieli pracownikéw przemystu, prze-
waznie przodownikéw i przodownic pracy. Udziat ich
w zespole sit kierowniczych $wiadczy, co podkreslali
moéwcy, ze w ciggu 2 lat rozwoju przemystu uswiado-.
mienie, ze bezposredni udziat robotnika w odbudowie
czy tez rozbudowie naszego zycia gospodarczego jest
zasadniczym elementem, decydujagcym o powodzeniu za-
tozen opracowanych przez Rzad.

Przed otwarciem Zjazdu odbyla sie defilada okoto
10.000 miodziezy ze szkét przysposobienia przemystowego
przed cztonkami Rzadu.

Nie tylko moze waznym w tym wypadku byto przema-
szerowanie. tych zespotéw, co stwierdzenie istnienia ilosci
tych szkot, ktérych miodziez rekrutuje sie przewaznie
z miodziezy wiejskiej i to takiej mtodziezy, ktéra na tere-
nie wsi nie miala moznosci znalezienia odpowiedniej
Eracy dla siebie oraz zdobycia nalezytego fachowego wy-
eksztatcenia.
po otwarciu ich przy

W pierwszym dniu obrad,

przepeinionej sali, pierwsi zabrali gtos ministrowie: Go-
moitka, Rapacki i Szyr.
Vice-Min. Szyr przedstawit zebranym osiggniecia

w ciggu ostatniego roku oraz wywigzanie sie przemystu
z przyjetych zobowigzan na drugim Zjezdzie Przemysto-
wym we Wroctawiu. Stwierdzit on, ze tak sztandarowe
zatozenia, wysuniete przez Zjazd poprzedni, jak i ogélne,
zostaty z matymi odchyleniami osiggniete i to osiggniete
w duzej mierze dzieki zapatowi, energii i inicjatywie ro-
botnika; podkreslit miedzy innymi, ze szlachetna rywali-
zacja wysuwa na Czolo poszczegdlne postacie robotnikow
jak” tez”i cate zespoty

Vice-Min. Szyr podkreslit, ze jeszcze nie osiggneli$my
nalezytego zrozumienia wysitku, jaki wktada robotnik,
co wyraza sie niejednokrotnie zbyt biurokratycznym po-
dejsciem do spraw robotnika, niedocenianiem energii
i zapatu, czasem zaniedbaniem zasadniczych warunkéw
ktére robotnik winien posiadaé¢, by mogt caly swoj wy-
sitek wiozy¢é w prace. Wszystkie takie niedociggniecia
winny byc usuniete i nie moga sie wiecej powtérzyé

Ministrowie; vice-premier Gomotka i Zeglugi Rapacki
— naswietlili, pierwszy; osiggniecia na Ziemiach Odzys-
kanych, state i dalsze podnoszenie sie zagospodarowania
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tych ziem oraz zwiekszenie sie ludnosci polskiej.
Zagadnienia morskie i portowe, poruszone przez Mini-
stra Rapackiego naswietlity stosunek portéw i zeglugi
do zagadnien gospodarczych kraju, do powigzania $ci-
stego portéw tak z przemystem jak i z handlem oraz ko-
niecznos$¢ rozszerzenia zakresu pracy portowej na wszyst-
kie portz i rozszerzenie zeglugi morskiej i obrotéw dro-

ga morska.

W tymze dniu obrad zostatlo utworzonych 7 Komisji.
Zagadnienie portéw i zeglugi byto rozbite na dwie
Komisje: Komisje Handlu Zagranicznego i Komisje Prze-
mystowo-Morskg. Na Komisji Przemystowo - Morskiej
referaty z dziedziny portéw lub- zwigzania przemystu
z portami, wygtosili: prof. Ocioszyniski, kpt. Bartoszynski
dyr Stoczni — inz. Jabtonski, dyr. G.U.M. — Michalewski
oraz dyr. Departamentu w Min. Zeglugi — Darski. Zwie-
zlty i tresciwy referat prof. Ocioszynskiego, wygtoszony
jako pierwszy," odrazu wprowadzit obrady tej Komisji
w zagadnienia portowe, ktére dominowaly w catodzien-
nych obradach. Poruszona tu zostata konieczno$¢ wspot-
pracy przemystu z portem, kategorie przemystu, ktore
majg daznos¢ do lokowania sie w portach i czynniki ktére
wplywajg na lokowanie sie tego tub innego przemystu
w portach, zagadnienie przemystu w bezposrednim za-
pleczu portéw oraz zaspokajanie potrzeb portu' przez
przemyst ogoélno-krajowyj,. Szeroka dyskusja nad tymi
zagadnieniami z uwzglednieniem w duzym stopniu portu
szczecinskiego, elblgskiego i matych portéw, donrowa-
aziia do sformutowania szeregu wnioskéw i dezyderatéw
przedtozonych Komisji Gtéwnej, przy czym wiele z nich,
juz odrazu zostato uwzglednionych w przemoéwieniu min.
-Viinca, wygtoszonym na Plenum ostatniego dnia Zjazdu.
e , Clekawszych zagadnien, poza bezposrednio portowy-
ayt referat inz. Baczkowskiego, Dyrektora' Zeglugi
J .Y ¢ ¢ ktofy podkreslit trudnosci w uruchomieniu na-
zy ej zeglugi na Odrze, wynikajgce z braku zbiornikéw
2 ych’ taboru oraz regulacji rzeki w poszczegol-
rJt; ™wgscach’ co me daje moznosci zastosowania na

03 w Y-drze Pednak°wego nasilenia transportu.
nv L,°,miSjl Handlu Zagranicznego referaty z dziedzi-
Darski no?"' wygtosili: dyr. Departamentu Portéw ob.
nfeta dos¢ i v Dyskusia w teJ Komisji, rozwi-
o A .
2elPT B2, {ranSpord? diRego | HEHGHHC rozwoll
Iéomis ?1oraz*1 » — . Poswiecony ﬁrorawozx;aniu z Prqc
omisy] oraz™ przemowieniu in. inca /e wzalprli

E J I»« ™ « w nastepstwie w prsem 6Su min.
anym referacie, w kto-
zjawisk oraz faktéw i wyciggat
wynikaigce wnioski, przedstawit
na,polityk? gospo_darcze% Swiatowa,
ostatnie” posunigcia na forum m i£

odbudowy Kkfl Przif* Panstwa anglosaskie, a wiec plan

“
» K«

ryiT?nau™ 2

Lbranvm n”nnWen nf
specjalnie nodk-rou2®

cii pSystn PL MalShalla’ Plan ureSulowania produk-
dzynarodiwtrh 'f-f° °raz sprawy pozyczek mie-
sprzeczne Pe°d~ eSld, w tych zagadniéniach bez-
i odbudowy i / ° otrzymania takich pozyczek

z naibard?L 1Kl przed IrYymi krajami, jako jednego
Uz n ania znlszczonych krajow. Podawat tez fakt
uznania przez rozne misje 1 komisje miedzynarodow

o brizymiego wysitku Polski w odbudowie kraju w uru-

zie"Odzy-kSyT8/T rolnictw:a® W “gospodarowaniu
Bo skieen fm | i Itp" po $wiadczy o zywotno$ci narodu
?neso te iu -byC rekojmig nie tylko odbudowy wta-

Min ale,i, znacznego wktadu w odbudowe Europy.

ie si*mnpJn bez wzgledu na ustosupko-
va%HIS Si par?stw kapitalistycznych, %Sgudowysl po nkle—
nirfio naSkraarCZeg® kr?jU 1w szybkim. czasie zamienie-
ni }I S:& Przemyst Wo—rolnslcgy. Min. M?nc pogl?re—

$lit, ze w ciggu najblizszych dwéch lat, tj. do czasu za-
koniczenia planu trzyletniego, produkcja przemystu po-
winna wzrosngé w stosunku do roku biezgcego o 60— 70"/o
zatrudnienie w przemysle o 35%. Uderza tu odrazu réz-
nica w procencie wzrostu produkcji w stosunku do za-
trudnienia. Jednak bezwzglednie musi by¢ podniesiona
wydajnos$¢ pracownika, czy to przez renowacje urzadzen
czy tez Pnzez wprowadzenie zupeinie nowych zdobyczy
oraz nMezytg dyscyplinge pracy. Szkolnictwo fachowe win-
o isc dalej po drodze zwiekszenia kadr miodziezy facho-
wo przygotowanej w szkotach przysposobienia przemysto-
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wego, osiagajac w 1949 roku 40.000 do 50.000 mtodziezy,
z czego od 10.000 do 15,000 goérnikéw.

Podkreslajgc wyboér miejsca na Il Zjazd w Szczecinie,
min. Minc zaznaczyl, ze wybdér ten byt wynikiem kon-
sekwentnej polityki gospodarczej.

Jako obiekty sztandarowe na okres najblizszych dwéch
lat zostaly wysuniete nastepujgce:1

1 Szczecin — port, tacznie z magistralag Szczecin-
Port—Slask,

2. Szczecin — miasto, tgcznie z Pomorzem Zachodnim,

3. Mazury.

Jesli chodzi o port, to winien on by¢ w ciggu tych
dwéch lat przygotowany do przetadunku 55 milionéw
ton wegla i 1 miliona ton rudy. Na realizacje tego za-
gadnienia przewidziane sa specjalne dotacje w wysoko-
Sci 6 miliardéw ztotych. Szczecin—Miasto winno rozbu-
dowaé swoj przemyst, obejmujgcy szereg zaktadéw tak
w samym Szczecinie jak na obszarze Pomorza Zachod-
niego, przy czym winna by¢é zwrécona uwaga na prze-
myst, dotychczas objety przez Ministerstwo Przemystu
oraz na przemyst rolniczy wraz z zagospodarowaniem rol-
niczym terenéw i ziem Pomorza Zachodniego, wprowa-
dzajgc znaczne zwiekszenie zasiewOw Inu oraz terenéw
przeznaczonych pod uprawe kartofli.

Przechodzac do Pomorza Wschodniego, tacznie z Ma-
zurami min. Minc przedstawit sprawe koniecznosci od-
budowy i uruchomienia fabryki ciezkich maszyn w Elblg-
gu — zagadnienie wysuniete na Komisjach, rozbudowe
przemystu cukrowniczego, wtékienniczego i drzewnego na
Mazurach, uruchomienie zaktadéw budowy karoserii sa-
mochodowych i innych. Niezaleznie od tych zadan, ktére
winny by¢ zrealizowane juz w koncu okresu, obejmujgce-
go plan trzyletni, min. Minc podkresli* konieczno$¢ za-
chowania ciggtos$ci w uprzemystowieniu i zagospodarowa-
niu kraju i wobec tego konieczno$¢ rozpoczecia budowy
szeregu zaktadéw, ktére bedg moglty byé uruchomione
w latach pdzniejszych. W tym celu przewiduje sie rozpo-
czecie w latach 1948/1949 miedzy innymi nastepujgcych
duzych obiektéw:

nowej huty w okolicach Gliwic o przewidywanej pro-
dukcji 1.000.000 t6n suréwki i 770.000 ton stali walcowanej.

sitowni w Miechowicach o sile 300.000 KW.

kopalni rudy miedziano-nos$nej.

budowy fabryki kwasu siarkowego dla calkowitego
zaspokojenia naszego zapotrzebowania,

budowy nowej cementowni w okolicach Opola o pro-
dukcji 100.000 ton cementu oraz

budowy wielkiej kopalni wegla ,Gigant" koto Bytomia.

Oczywiscie, ze plany te wymagajg olbrzymich wkta-
déw. Wkiady te musza sie znalez¢é i min. Minc opiera
swoj plan na nastepujacych zatozeniach:

1) wysitek i entuzjazm nasizych robotnikéw,

2) znaczne mozliwosci w zaopatrzeniu w niezbedne
maszyny i surowiec, ktérych nie posiadamy, przez uktady
handlowe, ktére juz dzisiaj dajg mozno$¢ przypuszczad,
ze umozliwig nam zaspokojenie tych potrzeb z dostaw
zagranicznych,

3) pomimo dotychczasowej odmowy z Zachodu, nie je-
steSmy pozbawieni przyjaciét, czego dowodem byto ofiaro-
wanie nam 300.000 ton zboza przez Zwiazek Radziecki
w momencie, gdy zawiedli§my sie na pomocy z Zachodu.

Musimy zwiekszy¢ eksport, ktéry w biezagcym roku
wyniesie okoto 300. milj. dolaré6w do 560 milj. dolaréw
w roku 1949. Konieczne nam to jest dla importowania
niezbednych maszyn i sprzetu dla usprawnienia naszej
produkcji, ktéra w nastepstwie zwiekszy podaz, zmniejszy
koszta produkcji i doprowadzi do podniesienia dobrobytu
mas pracujacych.’

Na zakonczenie przemoéwienia min. Minc podkreslit
rewolucje, ktérej nie wszyscy zauwazaja, a ktérg przecho-
dzi obecnie nasz $wiat pracy. W ciagu 2 lat robotnik
uswiadomit sobie, ze juz nie pracuje dla zapetnienia cu-
dzych kieszeni, dla zaspokojenia cudzych nieograniczo-
nych zachcianek, lecz pracuje dla siebie.

Szlachetna rozumna rywalizacja jest dobrem, ktére po-
winno zatoczy¢ jak najszersze kregi. W tej chwili do tej
szlachetnej rywalizacji przystapit przemyst weglowy i na-
tychmiast odezwat sie przemyst wiékienniczy, a niedtugo
Wyblysna nowe ogniwa, dotaczajac sie do tancucha rywa-
lizacji. Trzeba wyj$¢ naprzeciw temu ruchowi i, by nie
zmarnowa¢ wysitku, nalezy dazy¢ do stworzenia insty-
tucji, ktéra, skupiwszy najtezszych naukowcéw, wysztaby
naprzeciw nowemu pradowi z planami nalezytej organi-
zacji pracy, renowacji i ulepszenia urzadzen przemysto-
wych, przez rozpatrywanie kazdego projektu i kazdej my-
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$li, powstatych przy warsztatach pracy, a tak czesto
podawanych przez robotnikéw. Tag droga dojdziemy do
potegi, ktéra nie pozwoli sie wyprzedzi¢ przemystowi nie-
mieckiemu, rozwijanemu na podstawach kapitalistycz-
nych, ktéory ma by¢ odbudowany na fundamentach podo-
bnych jak w latach po pierwszej wojnie $wiatowe;j.

Uruchomienie portu szczecinnskiego, uczynienie z nie-
go portu przetadunkéw masowych, tak dla nas jak i dla
krajéw potudniowej Europy stanowi zadokumentowanie,
ze tereny te sg niezbedng czescig sktadowg naszego kraju,
nie tylko z punktu widzenia przesziosci tych ziem, ale
i koniecznos$ci gospodarczej, ktéra wigcza te obszary
w system gospodarczy Polski i szeregu krajéw nam blis-
kich, co moze by¢ zaswiadczone obecnoscia delegacji cze-
chostowackiej w bardzo silnym skiadzie.

My na Wybrzezu musimy zrozumieé, ze teren portéw
ujScia Wisty nie wystarcza dla zycia gospodarczego kraju
i musi on by¢ rozciggniety na wszystkie porty na catym
wybrzezu. Wysitek nasz wtozony w uruchomienie portéw
Gdansk—Gdynia dzi§ winien by¢ rozdzielony na inne
porty, a doswiadczenia zdobyte tutaj, winny stuzy¢ dalej
portom innym, by je wciggnaé do catloksztattu zycia gos-
podarczego kraju. Bezwzglednie, spowoduje to pewne
ostabienie w sitach fachowych portéow ujscia Wisty, lecz
jest to zdrowym objawem, Zze z kadry poczatkowej wy-
chodzg nowe sity, dla zasilania coraz szerszych potrzeo
Inz. W. Tubielewicz.

kraju
PORTY W SWIETLE EKSPLOATACJI
(czerwiec i lipiec).
Obroty ogdlne w Gdansku i w Gdyni wyniosty.
W czerwcu 1.089.833,0 ton

W 02PCUW C U . 1 1 e W ®

co w stosunku do obrotu w styczniu br- - 54*-01G5
ton wynosi wzrost przetadunku w czerwcu ¢uu >

w lipcu 212 %
Obrot towarowy w rozbiciu na porty wyniost:

W czerwcu: Razem Import Eksport
ton ton ton
A 581.844,4 1800849 4017595
83?/2?{!1( 144.4101  363.5785
Razem: 089.8330 3244950 7653380
W lipcu:
A 6046108 1795329 4250779
&aynia o thoy 187280 321355
Razem: .145.470,2 368.256,8 777.213,4
Importowano: Gdansku w Gdyni Razem
W Cczerwcu: ton ton ton
rudy 95.163,7 70.779,8 165.943,5
nawozow 32.460,7 5.450,0 37.910,7
bawetny 3.428,6 3.423,6
drobnicy 44.329,9 64.751,7  109.081,6
ropy 8.130,6 - 8.130,6
szt. szt. szt.
koni 1.365 2.289 3.654
bydta 2.728 7 2735
trzody chlewnej
w lipcu: ton ton ton
rud 1384154  107.7781 2461935
naw}:)z()w 35.416,8 14.872,0 50.288,8
bawelny - 3.699,4 3.699,4
drobnicy 37447 62.374,4 66.119,1
oleje, smar 1956,0 - 1.956,1
szt. szt. szt.
koni 1812 4.420 6.232
bydta 3391 - 3.391
trzody chlewne;j
Eksportowano:
W Czerwcu: ton ton ton
Wegla, koksu, bi 3783274 3197296  698-957,0
réznych 234321 438489  67.2310
w lipcu: ton ton ton
Wegla, koksu, bi 4196860 3266604  746.346,4
réznych 5.391,9 25.475,1 30.867,0
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Eksport wegla, koksu i bunkru w stosunku do
stycznia br. wynosi w czerwcu 183 9%; w lipcu 195 %.

Przetadunek rudy osua,gna} krancowe mozliwosci
zdolnoSci urzadzen “przetadunkowych, ktérych wy-
dajnos¢ obliczona przy 480 godz.” pracy miesiecznie
(2 zmiany) wynosi okoto 160.000—180.000 ton. W lipcu
br. przetadowano facznie z nawozami sztucznymi za
pomoca dzwigéw masowych — 296.482,3 ton.

Ruch osobowy: w Gdansku w Gdyni Razem
W Czerwcu:

przyjechato 8.372 120 8492 0sOb
wyjechato 13 1001 1.104 oséb
w lipcu:

przyjechato 5192 1465 6.657 0sbb
wyjechaito 1 4401 4402 os6b

W zegludze $rédlagdowej (z wnetrzem kraju drogg
wodnag)

zanotowano w czerwcu  w lipcu
w imporcie 100,0 618,0 ton
w eksporcie 4.890,1 5.162,5 ton

Ruch statkbw w czerwcu:

Weszio do Gdariska: "262 statkéw opoj-
Weszio do Gdyni: 301 wonom

267.868 N1'R
241628

Razem:. 563 statk6w o poj. 509.496 NTK
Wyszlo z Gdanska: 260 statkbw opoj. 273.243NTR
Wyszio z Gdyni: 299 w ow o 271458

Razem : 559 statkdw o0 poj- 544.701 NTR

Ruch statkéw w lipcu:
Weszlo do Gdanska: 225"statkéw O poj- 246.706 NTR

Weszto do Gdyni: 310 ” . . 267116
Razem: 535 statkéw o poj- 513.822NTR

Wyszio z Gdanska: 218 statkow 0 poj. 236.434NTR

Wyszio z Gdyni: 293 ” . 243174
Razem: 511 statkbébw o poj- 479.608 NTR

Zdolnosci przetadunkowe urzgdzen przetadunko-
wych czynnych przeliczone wedtug przecigtnej, dla
kazdego ‘dzwigu, osiagnietej w ciagu roku 1946, wy-
nosity dla pracy na 2 zmiany — t. zn. 480 godz. mie-
siecznie:

W CZerwcu:
Zdolnos¢ urzadzen
przetadunkowych
przetadowano za po-
moca port. urzagdzen
przetadunkowych
Wykorzystano
zdolnosci

w Gdarisku w Gdyni  Razem

651.840 461.640 1.113.480 ton

530.561 430,514 961.075 ton

81 % 93 % 86 %

Z PRASY TE

ZAGADNIENIA WISLY.

Zeszyt maj-czerwiec Gospodarki Wodnej poswiecony
zostat problemom Wisly. Zagadnienia te zostaly opraco-
wane z okazji Konferencji w sprawie zasad projektu re-
gulacji Wisty odbytej 12. 5. 1947 r. Prof. Rodowicz podkre-
Sla aktualno$¢ wielkiego zagadnienia regulacji Wisty ze
wzgledu na: che¢ Wtadz Naczelnych panstwa do podjecia
$miatych decyzji, trudnos$ci ze Srodkami transportowymi
oraz Swiezg pamie¢ o katastrofie powodzi. Autor wypo-
wiada sie za budowa sieci zbiornikéw na doptywach Wi-
sty i regulacjg rzeki na wode brzegowa. Koricowa faze ro-
bét stanowitaby kanalizacja rzeki pozadana ze wzgledéw
komunikacyjnych i energetycznych. Prace te mialyby na
celu zagwarantowanie gtebokosci 22 m co pozwala na
ruch statkéw o nosnosci 1000 t. Odnos$nie zagadnien Wistly
Gospodarka Wodna przynosi ponadto artykuty inz. Kor-
nackiego — ,Jak regulowaé¢ Wiste“, inz. Lambora — ,Za-
sady projektu regulacji Wisty“, inz. Domanskiego — ,Dro-
ga wodna Przemszy i Gérnej Wisty“, inz. Sochonia —
.Kilka uwag na temat wzoru inz. Debskiego na dopu-
szczalng predkos¢ w korycie Wisty*, inz. Debskiego —
,OdpowiedZz na uwagi inz. Sochonia“.
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w lipcu: w Gdansku w Gdyni Razem
Zdolnosci urzadzen
przetadunkowych 608.640  461.280 1.069.920 ton
przetadowano za
pomoca port. urza-
dzen przetadunk.: 584.193  461.483 1.045.676 ton
Wykorzystano
zdolnosci: 96% 100 % 98 %
Przepracowano )
dzwigogodzin: w Gdansku w Gdyni Razem
W Czerwcu: A
llo$¢ czynnych
dzwigow:
szt. 26 na drobnicowych 2.158 7.311 9.469
» 25 na masowych 6.489 3.973 10.462
» 5 na mostowych 1.070 1.007 2077
. 5 na tasmowcach 1.348 1.025 2.373
Razem: 11.065 13.316 24.381
w lipcu:
szt. 25 na drobnicowych 1.597 6.814 8411
., 23 na masowych 6.662 3.988 10.650
. 4 na mostowych 982 1132 2114
» 5 na tasmowcach 1.420 1184 2.604
» 1na gasienicowych — 108 108
. 1lnainnych 9 — I
Razem: 10.740 13.226 23.966

Jak widzimy, zdolnos¢ przetadunkowa naszych
urzadzen przetadunkowych wyzyskana jest w 100%,
jako jedyna rezerwa pozostaje tylko 3 zmiana. Taki
stan rzeczy nie jest do utrzymania na dalszg mete.
Analiza pracy 'poszczegélnych rodzajow dzwigow
wykazuje, ze faktycznie i 3 zmiana jest mocno za-
aw(%nsowana w pracy, a mianowicie w lipcu br. wy-
padio na:

Rodzaj dzwigu Port % wykorzyst. przecieta, godz.

pracy na 1dzwig

mostowe Gdarnsk 103 491
masowe Gdynia 104 498
mostowe Gdynia 118 566
tasmowce Gdynia 123 592

Z uwagi na stan naszych urzadzen przetadunko-

ch, ich wiek, niedostateczne ~wyrobienie zaté
dzwigowych, brak na rynku wymiennych czesci, ja
rowniez artykutow technicznych — takie forsowne
wykorzystywanie moze doprowadzi¢ do katastrofal-
nych skutkow. _ o _

Koniecznym jest zwiekszenie ilosci dzwigow w obu
naszych portach. Inz. A. Rodziewicz.

CHNICZNEJ

Ponadto inz. Matul omawia melioracje w Planie 3-let-
nim, inz. Mamak — gospodarke wodng w gérnej czesci
dorzecza Odry, prof. Czetwertynski — obliczenie Swiatta
mostéw. Poza tym zeszyt zawiera kilka artykutéw omawia-
jacych roboty drenarskie. (inz. W. S)

WALKA STATKOW O ,,BLEKITNA WSTEGE*“
ATLANTYKU.

Niemieckie czasopismo zeglugowe ,Hansa“ w nu-
merze 37 z roku 1938 podaje ciekawe zestawienie,
obrazujace wyscig szybkosci statkéw transatlantyc-
kich w walce o zdobycie biekitnej wstegi Atlantyku-

. Pierwszy rekord w pokonaniu oceanu zdobyt w
lipcu 1840 'r. parowiec angielski ,Britannia“, nale

zacy do T-wa Cunad Line, przebywajac odlegto$c
2755 mil morskich z Liverpoolu do Bostonu w prze-
ciggu 14 dni i 8 godzin i osiagajac szybkosSC 8,19
weziow. W nastepnym miesigcu tegoz roku statek
tejze linii ,Acadia* pokonat odlegtos¢ 2487 mil mor-
skich od Liverpoolu do Halifaxu w 11 dni i 4 godz

z szybkoScig 9,28 weziow.
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Dzi$s te szybkosci nikomu nie imponujg i sg
mniejsze od obecnych szybkos$ci zwyklych statkéw
towarowych. Wtasciwy wyscig miedzy towarzystwa-
mi, utrzymujgcymi pasazerskg komunikacje liniami
transatlantyckimi, rozpoczyna sie w drugiej potowie

ubiegtego stulecia i trwa do naszych dni. Przedsta-
wia go ponizsze zestawienie:
Lata Statki Odlegt. Czas Szybk-
mil m- dni g. m. weztéw

1882 Guion. ,Alasca“

Queenstown — N. York 2803 7 6 43 1605
1891 W hite Star ,Teutonic*

Queenstown — N. York 2778 5. 16 31 203

1898 Deutsch- Lloyd ,Kaiser
Wilhelm der Grosse*
Southampton — New
York 2800 5 440

KOMUN

22,47

DZIALALNOSC KOMISJI NORMALIZACYJNEJ
URZADZEN PORTOWYCH P. K. N.

Od marca 1946 r. pracuje na Wybrzezu Komi-
sja Normalizacyjna Urzgdzen Portowych Polskie-
go Komitetu Normalizacyjnego. Komisja ta pow-
stalg z inicjatywy Gitéwnego Urzedu Morskiego,
Biura Odbudéw Portow oraz Centrali Zbytu Pro-
duktow Przemystu Weglowego. Dziatalno$¢ Ko-
misji Normalizacyjnej Urzadzen Portowych obej-
muje prace zwigzane z normalizacjg elementow
i zespotow urzadzenh przetadunkowych i porto-
wych, opracowanie przepiséw obstugi i ruchu
urzadzen, oraz staly udziat w pracach Polskiego
Komitetu Normalizacyjnego.

Réznorodnos¢ tematéw spowodowata koniecz-
nos¢ stworzenia podkomisji. Obecnie pracujg” pod-
komisja dla masowego przetadunku, mechaniczna,
elektryczna i redakcyjna.. Planuje sie utworzenie
podkomisji dla kwestii budownictwa morskiego
oraz dla spraw rybotéwstwa. Réwnoczesnie Ko-
misja utrzymuje zywy kontakt z Zarzgdem Gtlow-
nym P. K. N., innymi komisjami, jak okretownic-
twa, czesci maszyn, Przemystu Weglowego, Hut-
nictwa. oraz z Wyzszymi Uczelniami, wspotpracu-
jac nad projektami norm. Jasnym jest, ze ten du-
zy zakres pracy wymaga dobrej jej organizacji,
sprezystego kierownictwa i duzego wysitku ze stro-
ny poszczegllnych cztonkéw Komisji. Wiadomo,
jakie spustoszenie wsréd inteligencji poczynita
wojna. Brak sit fachowych daje sie dotkliwie od-
czuwac, zwlaszcza wobec powiekszonego warszta-
tu pracy inzynieréw portowych, ktorym jest 500
km. Wybrzeze i to w okresie bardzo intensywnej
odbudowy. Inzynierowie, pracujacy w Komisji
Normalizacyjnej, zdaja sobie jednak sprawe z waz-
nosci ich pracy i nie zatujg trudu i reszty wolnego
od zaje¢ zawodowych czasu, by zadanie wypeic
sumiennie i szybko, zwazajgc jednak na dlugofa-
lowe dziatanie normalizacji. Znormalizowanie po-
szczegllnych elementéw urzadzen portowych,
przepiséw, czy formularzy — zaoszczedzi na dtu-
gie lata wysitkdw i zmudnych dociekan licznym
pracownikom portéw, usprawni prace i usunie z
niej niepozadany moment improwizacji, przyno-
szac duze korzysci w ogéinym bilansie gospodarki
narodowej.

W pracach Komisji biorg udziat przedstaW|C|e-
le G. U. M., B. O. P., Centrali .Weglowej, G. I.
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1909 Cunard Line ,Maure-

tania“ " sand

Daunts Rock — Sandy

Hook 2780 4 10 51 26,06
1933 Deutsch. Lloyd ,Bre-

men

Cherbourg — N. York 3199 4 16 15 2851
1937 Franc. ,Normandie*

Cherbourg — N- York 2006 3 23 2 3058
1938 Cun. White Star Line

Queen Mary*

Bishop Roock — Am -

brose Fsh- 2907 3 21 48 30,99

Rekord ,Queen Mary“ nie byt ostatni | Zzostai
ostatnio pobity przez ,Queen Elisabeth . (P-B)

| KATY

R. M., Dyrekcji Drog Wodnych oraz Morskiego
Stéw. Technicznego. Sprawne funkcjonowanie za-
wdziecza Komisja doborowi cztonkéw o wysokich
kwalifikacjach zawodowych oraz posiadajacych
juz duze doswiadczenia W przedwojennych pra-
cach normalizacyjnych.

Jako efekt pracy Komisji ukazg sie w najbliz-
szym czasie obszerne normy: ksigzki dzwigowej,
dziennika pracy urzadzen przetadunkowych, prze-
pisow obstugi urzadzen, ich oznaczenia, normy
chwytakow, tancuchoéw, normy elektryczne i wie-
le innych, bedacych na warsztacie w podkomisjach
i u poszczegOlnych referentéw. inz. M. W.

KOMUNIKAT ZARZADU
MORSKIEGO STOWARZYSZENIA TECHNICZNEGO

Zarzad Morskiego Stowarzyszenia Technicznego podaje
do wiadomosci, ze z nastaniem okresu jesiennego przyste-
puje do uaktywnienia zycia Stowarzyszenia przez organi-
zowanie odczytéw, wieczoréw dyskusyjnych i czestsze
i regularne zwotywanie zebran poszczegélnych komisyj.

Do czynnej pracy w tych dziedzinach zostang doko-
optowani cztonkowie, ktérzy wykazujg efi*c: i
wanie sie poszczeg6lnymi zagadnieniami lub dziatami
pracy w ramach Zarzagdu M .S. T.

Otworem stoi praca w komls“ naukowo-technicznej
(organizacja odczytéw i wieczoréw dyskusyjnych) biblio-
teczno-wydawniczej, szkolnej i towarzyskiej. Zgtoszenia
przyjmuje Sekretariat M.S.T. w godzinach urzedowania,
codziennie od 17-tej do 19-tej w lokalu przy Al. Wojska
Polskiego 24-2 we Wrzeszczu.

Zarzad zwraca si¢ z apelem do wszystkich cztonkdw
o uregulowanie zalegtej, i regularne wptacanie biezacej,
sktadki miesiecznej w wysokosci S g- zt miesc i przypo-
mina, ze w ramach wptacanej sktadki cztonkowie otrzy-
muja miesiecznik ,Technika Morza i Wybrzeza“.

Dnia 4 wrzes$nia odbylo sie pierwsze zebranie dysku-
syjno informacyjne omawiajgce projekt ustawy o tytule
inzyniera.

Zebrani, w ilosci 45 osob, po zapoznaniu sie z projek-
tem ustawy opracowanym przez N. O. T., po obszernej
i wszechstronnej dyskusji wytonili 3 delegatéw do komi-
sji celem dalszego, szczeg6towego opracowania wnioskow.

— o —

Dnia 26 wrze$nia o godz. 19-tej, w lokalu Stowarzy-
szenia odbedzie sie odczyt pt. ,,Problem rozbudowy Portu
Szczecinskiego“. Odczyt wygtosza kol. kol. inz W. Stanisz-
kis i inz. St. Hiickel.

INSTYTUT NAUKOWY ORGANIZACJI
I KIEROWNICTWA.

Oddziat Gdanski Naukowego Instytutu

Organizaciji
i Kierownictwa przeniesiony zostat

do nowej siedziby
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przy Alei Wojska Polskiego 24 we Wrzeszczu. Godziny dy-
zuréw sekretariatu od 17—19 codziennie.

Problemy usprawnienia pracy we wszystkich dziedzi-
nach stajg sie jednymi z naczelnych. Obok wspoétzawod-
nictwa pracy jednostek i zespoléw konieczna jest praca
koncepcyjna nad usprawnieniem organizacji pracy, admi-
nistrcji i $srodkéw technicznych.

Wszystkie Instytucje i osoby zainteresowane zagadnie-
niami zwiekszenia wydajnos$ci pracy i usuniecie marno-
trawstwa proszone sg o zgtaszanie wspoipracy.

KOMISJA MORSKA KOMITETU WOJ. PPR
w Gdansku.

Przy Wydziale Przemystowym Komitetu Woje-
wodzkiego PPR w Gdansku zorganizowana zostata

NR. 9fio

Komisja Morska. Komisja posiada 5 sekcji: zeglu-
gowa, stoczniowg, portowg, rybacka i spedycyjna.

Komisja Morska zaopiniowata szereg waznych
dla wybrzeza zagadnien, m- in. sprawe inwestycji
dla przetadunku wegla w Szczecinie, problemy, or-
ganizacyjne zwigzane z powstawaniem Gdanskiego
Urzedu Morskiego oraz szereg spraw biezgcych.

Zadaniem Komisji jest przekazywanie linii poli-
tyki gospodarczej na teren instytucji morskich wy-
brzeza oraz przedstawianie wtadzom naczelnym pro-
bleméw morskich.

Cennik Materiatbw Budowlanych w mie$. wrze$niu wykazuje bardzo nieliczne zmiany w stosunku do cennika

z mie$. sierpnia. Wobec powyzszego nie podajemy w niniejszym numerze Cennika Mat. Bud., a osoby zaintere-

sowane kierujemy do Nr.

7/8 ,Techniki Morza i Wybrzeza“.

PRZETARGI

OGLOSZENIIE O PRZETARGU Nr. 7/126

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza prjzetarg nieogra-
niczony na roboty remontowe centralnego ogrzewania
i inst. wodoc. - kanal, w budynku Publicznej Sredniej
Szkolty Zawodowej Nr. 1 w Brzeznie, ul. Brzeznienska 4.

Przetarg odbedzie sie dnia 5 wrzes$nia rb. o godz. 11
w  Wyctziaie' Technicznym Zarzgdu Miejskiego w Gdan-
sku przy ul. 3-go Maja, pok6j 303, gdzie oferenci moga
otrzymaé blizsze informacje, $lepe kosztorysy i wzory
ofert, oraz warunki ogélne i techniczne wykonywania ro-
bét w godz. 9 do 13.

Oferty nalezy sktada¢ d o godz. 10,30 dnia 5 wrzes$nia
r. b. w pokoju Nr. 310.

Wadium stanowi 2cdo oferty.

Zarzad Miejski jzastrzega sobie prawo.wyboru oferenta
bez wzgledu na wysoko$¢ oferty, podziatu robdét miedzy
kilku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg nie dat wy-
niku dodatniego.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/127

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg nieogra-
niczony na wykonanie remontu 3 maszyn do szycia firmy
.Singer* i ,Rossman“ dla Sredniej Szkoly Odziezowej
Nr 4 w Gdansku ul. Grodzka 20.

Przetarg odbedzie sie dnia 5 wrzesnia rb. o godz. 11,30
w Wydziale Technicznym Zarzadu Miejskiego w Gdan-
sku przy ul. 3-go Maja, pokdéj 303, gdzie oferenci moga
otrzymaé blizsze informacje, $lepe kosztorysy i wzory
ofert, oraz warunki ogdlne i techniczne wykonywania
rob6t w godz. 9 do 13.

Oferty nalezy sktada¢ do godz. 10,30 dnia 5 wrze$nia
r. b. w pokoju Nr 310.

Wadium stanowi 2°0o oferty.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferenta,
bez wzgledu na wysoko$¢ oferty, podziatu rob6t miedzy
kilku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg nie dat wy-
niku dodatniego.

7H

OGLOSZENIE O FRZETARGACH Nr 7/128-29-30

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi nieogra-
niczone na wykonanie nastepujgcych robét:

1. remontowo-budowlanych w budynku Szkoly Pow-
szechnej Nr 27 we Wrzeszczu, ul. Stowackiego.

2. remontowo-budowlanych w budynku Szkoly Pow-
szechnej Nr 25 w Jelitkowie.

3. zdunhskich w budynku Szkoty Powszechnej Nr 19
w Nowym Porcie, ul. Parafialna 19.

Przetargi odbeda sie w dniu 8 wrzesnia 1947 r. w na-
stepujgcej kolejnosci: 1) godz. 11, 2) godz. 11,15, 3) 11,30
w Wydziale Technicznym Z. M. w Gdansku przy ulicy
3-go Maja 9 w pokoju 303, gdzie oferenci moga otrzymacé
blizsze informacje, $lepe kosztorysy i wzory ofert, oraz
warunki ogélne i techniczne wykonania rob6t od dnia
29 sierpnia r. b. godz. 9—13. Oferty na kazda robote na-
lezy sktada¢ oddzielnie najpdézniej do dnia przetargu go-
dziny 10,30 w pokoju 310.

Wadiunfi stanowi 2% oferowanej' sumy.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferenta
bez wzgledu na wysokos$¢ oferty, podziatu robét miedzy
kilku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg nie dat wy-
niku dodatniego.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr 7/135-138

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi nieogr.
na roboty remontowe w budynkach:

1. Szkoly Powsz. Nr 4 w Gdansku, tgkowa 61

2. Sredniej Szkoly Odziezowej w Gdansku, Grodzka
Nr 20 a

3. Przedszkola Miejskiego w Nowym Porcie “porto-
wa 3i.
4. Ziobka dla Opieki Spotecznej w Gdarnisku, Nowy
Swiat 2/
Przetargi odbedag sie dnia 12 wrzes$nia r. b. — 1-szy
o godz. 11, 2 — 11,15, 3 — 1130 i 4 — 11,45 w gmachu
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Zarzadu Miejskiego w Gdansku, pokéj 303. Oferty na
kazdg robote nalezy sktada¢ oddzielnie najp6zniej w dniu
przetargu do godz. 10,30 w pokoju 310.

Wadium — 2°/o oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr 7/139-143

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi na roboty
remontowe w budynkach:
1. Publicznej Sredniej Szkoly Zawodowej Nr 1 Gdansk-
Brzezno, Brzeznienska 4,
2. Publicznej Szkoly Podstawowej Nr 2,
Osiek 11,
3. Publicznej Szkoly Podstawowej Nr 6 i w bud. W. C,,
Gdansk, Elblagska 6/8
oraz na roboty elektryczne i zdunskie w budynkach:
4. Publicznej Szkoly Podstawowej Nr 6, Gdansk, El-
blagska 6/8,
5. Publicznej Szkoly Podstawowej
Wrzeszcz, Smoluchowskiego.
Przetargi odbeda sie dnia 25 wrzes$nia r. b. o godz.:
1. — 11, 2. 11,15, 3. — 11,30, 4. — 1145, 5. — 12, w gma-
chu Zarzadu Miejskiego w Gdansku, pokdj 303. Oferty na
kazda robote nalezy sktada¢ oddzielnie najpdzniej w dniu
przetargu do godz. 10,30 w pokoju 310.

Wadium — 2°/o oferowanej sumy.

Gdansk,

Nr 15, Gdansk-

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr 7/144

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg na do-
stawe drewnianej $cianki zaktadanej (podwdjnej) dla
przesta skrajnego i $rodkowego $luzy w Bramie Zulaw-
skiej w Gdansku.

Przetarg odbedzie sie dnia 13. wrzes$nia r. b. o godz. 11
w gmachu Zarzadu Miejskiego w Gdansku, pokéj 303.
Oferty nalezy sktada¢ najpézniej w dniu przetargu do
godz. 10,30 w pok. 310. Wadium — 2°/o oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr 7/145-146

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi na:

1. Roboty remontowe w budynku warsztatéw Publi-
cznej Sredniej Szkoly Zawodowej Nr 1, Gdarsk-
Brzezno, Mazurska 6.

2. wykonanie instalacji antenowej i piorunochronéw
w budynkach mieszkalnych przy ul. Siennickiej
44-56 i Rudnickiej 1-3 w Gdansku.

Przetargi odbedag sie dnia 27 wrzesnia r. b. o godz.:

1 — 11, 22 — 11,15 w gmachu Zarzadu Miejskiego w
Gdansku, pok6j 303. Oferty na kazda robote nalezy skia-
da¢ oddzielnie najpézniej w dniu przetargu do gocfe. 10,30
w pokoju 310. Wadium — 2%> oferowanej sumy.2

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr 7/150-151

Zarzad Miejski w Gdansku oglasza przetargi na:

1. uporzadkowanie i doprowadzenie do stanu uzywal-
nosci schronu przeciwlotniczego pod placem Domi-
nikanskim w Gdansku;

2. wykonanie remontu dachu i rynien gmachu Wy-
dziatu Zdrowia, ul. Hucisko 1

Przetargi odbeda sie dnia 16 wrzesnia r. b. o godz..

1 — 11, 2. — 11,15 w gmachu Zarzadu Miejskiego w
Gdansku, pokdj 303. Oferty na kazdag robote nalezy skia-
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da¢ oddzielnie najpézniej w dniu przetargu do godz. 10,30
w pokoju 310. Wadium — 2°/o oferowanej sumy. Blizsze
informacje otrzymaé mozona w pokoju 303.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr 7/152-154

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi nieogra-
niczone na roboty:
1 remontowe w bud. Szkoly Podstawowej
Gdansku, ul. Osiek 11,
2. remontowe w bud. Sizkoly Podstawowej Nr 25 w

Nr 26 w

Jelitkowie,
3. zdunskie w Szkole Podstawowej Nr 19 w Nowym
Porcie, ul. Parafialna 16.

Przetargi odbeda sie dnia 26 wrzes$nia 1947 r. 1. o go-
dzinie 11, 2. — 11,15, 3. — 11,30, 4. — 11,45 w gmachu
Zarzadu Miejskiego w Gdansku, pok. 303. Oferty na kazda

robote nalezy sktada¢ oddzielnie najp6zniej w dniu
przetargu do godz. 10,30 w pokoju 310.

Wadium — 2°/o oferowanej sumy. Blizsze informacje
otrzymaé¢ mozna w pokoju 303. /

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr 7/155

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg na roboty
remontowe, inst. wodoc.-kanal. i centr. ogrzew. w Miej-
skich Warsztatach Samochodowych w Gdansku - Oruni,
przy (ul. Dworcowej 4.

Przetarg odbedzie sie dnia 3 pazdziernika b. r. o godz.
11,30 w gmachu Zarzadu Miejskiego w Gdnsku, pok. 303,
gdzie otrzymaé¢ mozna blizsze informacje.

Oferty sktada¢ nalezy najpézniej w dniu przetargu do
godz. 10,30 w pok. 310. Wadium — 2“/o oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr 7/156

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg na roboty
zdunskie w Szkole Podstawowej Nr. 1 w Gdansku, ul.
Watowa 16a.

Przetarg odbedzie sie dnia 3. 10. br. o godz. 11,15
w Wydziale Technicznym Zarzadu Miejskiego w Gdansku,
pok. 303, gdzie mozna otrzymaé blizsze informacje.

Oferty sktada¢ nalezy najp6zniej w dniu przetargu do
godz. 10.30 w pokoju 310. Wadium — 2°/o oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/157

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg na wyko-
nanie t6zek metalowych dla niemowlat i stotéw do przewi-
jania i kapieli dzieci.

Przetarg odbedzie sie dnia 3. 10. br. o godz. 11-tej
w Wydziale Technicznym Zarzadu Miejskiego w Gdansku,
pok. 303, gdzie tez mozna otrzyma¢ blizsze informacje.

Oferty skltada¢ nalezy najpézniej w dniu przetargu do
godz- 10.30 w pokoju 310. Wadium — 2% oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/158.

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg nieograni-
czony na wykonanie stolikéw, taboretéow i tablic szkol-
nych.

Przetarg odbedzie sie dnia 8. 10. br. o godz, 11-tej
w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303, gdzie otrzymac
mozna blizsze informacije.

Oferty sktadaé¢ nalezy najpézniej w dniu przetargu do
godz. 10.30 w pok. 310. Wadium — 2% oferowanej sumy.
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OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/159.

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg na roboty
wodociggowo-kanalizacyjne w bud. Przedszkola, Gdansk
— Nowy Port, Sportowa 31

Przetarg odbedzie sie dnia 8 10. br. o godz. 11,15
w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303, gdzie otrzymac
mozna blizsze informacje.

Oferty sktada¢ nalezy najp6zniej w dniu przetargu do
godz. 10.30 w pok. 310. Wadium — 2% oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/160
Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg na roboty

remontowo-budowlane w Teatrze Miejskim, Gdansk—
Wrzeszcz, Grunwaldzka 16.
Przetarg odbedzie sie dnia 8. 10. br. o godz. 11.30

w gmachu Zarzgdu Miejskiego, pok. 303, gdzie otrzymac
mozna blizsze informacije.

Oferty sktada¢ nalezy najpdézniej w dniu przetargu
do godz. 10,30 w pokoju 310. Wadium — 2°/e oferowanej
sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/161.

Zarzad Miejski w Gdansku oglasza przetarg na roboty
tynkarskie w 1V Os$rodku Zdrowia Z. M., Gdansk, Ro-
gaczewskiego Nr. 40.

Przetarg odbedzie sie dnia 8 X. r. b. o godz. 11,45
w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303, gdzie otrzymaé
mozna blizsze informacje.

Oferty sktada¢ nalezy najp6zniej
do godz. 10,30 w pok. 310. Wadium

w dniu przetargu
— 2°# oferowanej

sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr. 7/162-165.
Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przatargi na robo-
ty dekarskie i budowlane:
1 w IV Odziale Strazy Ogniowej, Gdansk—Nowy Port,
Florianska 3.
2. w V Oddziale Strazy Ogniowej,
Grunwaldzka 516.
3. w VI Oddziale Strazy Ogniowej, Gdansk—Orunia,
Dworcowa 5.
4. na remont centralnego ogrzewania w V Oddziale
Strazy Ogniowej, Gdansk—Oliwa, Grunwaldzka 516.
Przetargi odbeda sie dnia 13. 10. br. o godz.: 1) 11-tej,
2) 11,15, 3) 11,30, 4) 11,45, w gmachu Zarzagdu Miejskiego
w Gdansku, pok. 303, gdzie otrzymaé¢ mozna blizsze infor-
macje.
Oferty na kazdg robote nalezy sktada¢ oddzielnie naj-
pézniej w dniu przetargu do godz. 10,30, w pok. 310. Wa-
dium — 2°0 oferowanej sumy.

Gdansk—Oliwa,

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/166.

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg nieogra-
niczony na roboty zdunskie w budynku Szkoty Podstawo-
wej Nr. 15, Gdansk—Wrzesizcz, Smoluchowskiego 13.

Przetarg odbedzie sie dnia 13. 10. br. o godz. 12-tej
w gmachu Zarzadu Miejskiego w Gdansku, pok. 303,
gdzie otrzymaé¢ mozna blizsze informacje.

Oferty sktadaé¢ nalezy najp6zniej w dniu przetargu do
godz. 10.30 w pok. 310. Wadium — 2°# oferowanej sumy.

NR. Y«

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr. 7/167—7/168

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi nieogra-
niczone na:
1 remont budynku administracyjnego w Gazowni
Miejskiej Gdansk, Watowa 18,
2. remont kompresowni w Gazowni Miejskiej, Gdansk,
Watowa 18.
Przetargi odbedag sie dnia 17. 10. br. o godz.: 1) li-ta
2) 11,30 w Wydziale Technicznym Zarzadu Miejskiego
w Gdansku, pok. 303, gdzie otrzymaé¢ mozna blizsze infor-
macje.
Oferty sktada¢ nalezy na kazda robote oddzielnie naj-
p6zniej w dniu przetargu do godz. 10,30 w pok. 310. Wa-
dium — I°/e oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/169

Zarzad Miejski w Gdansku oglasza przetarg nieogra-
niczony na wykonanie instalacji elektrycznej w budynku
Szkoly Zawodowej Nr. 4, Gdansk, Grodzka 20.

Przetarg odbedzie sie dnia 17. X. rb. o godz. 11,45
w gmachu Zarzagdu Miejskiego, pok. 303, gdzie otrzymacé
mozna blizsze informacje i $lepe kosztorysy.

Oferty sktada¢ nalezy najpézniej w dniu przetargu do
godiz. 10,30 w pokoju 310. Wadium — 20» oferowanej sumy.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/170.

Zarzad Miejski w Gdansku oglasza przetarg nieogra-
niczony na umochienie brzegéw (drewniane, zelbetowe
i murowane) przy regulacji Raduni Nowej w Gdansku.

Przetarg odbedzie sie dnia 11. X. r.
w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303.

b. o godz. 11-tej

Blizsze informacje i $lepe kosztorysy otrzymaé mozna
tamze od dnia 8. X. rb., godz. 9—13.

Oferty sktada¢ nalezy najpézniej w dniu przetargu do
godz. 10,30 w pok. 310. Wadium — 1'/a0* oferowanej sumy.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferenta
bez wzgledu na wysoko$¢ oferty, oddania czesci robét, po-
dziatu robét miedzy kilku oferentéw, oraz uniewaznienia
przetargu bez podania powodoéw.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/171.

Zanzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg nieogra-
niczony na roboty drugiej serii przy umocnieniach brze-
géw (drewniane, regulaciji
Raduni Nowej w Gdansku.

Przetarg odbedzie sie dnia 15. X. r.
w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303.

zelbetowe i murowane) przy

b. o godz. 11-tej

Blizsze informacje i $lepe kosztorysy otrzymaé¢ mozna
tamze od dnia 11. X. rb., godz. 9—13.

Oferty sktada¢ nalezy najp6zniej w dniu przetargu do
godz. 10,30 w pok. 310. Wadium — | 1»"/» oferowanej sumy.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferen-
ta bez wzgledu na wysoko$¢ oferty, oddania czesci robét,
podziatu robét miedzy kilku oferentéw, oraz uniewaznie-
nia przetargu bez podania powodéw.



NR. 9/10

PRZETARG NIEOGRANICZONY Nr. 16—24.

Biuro Odbudowy Portéw Kierownictwo Robét w Gdyni
oglasza przetarg nieograniczony na:

1. budowe podciggarki wagon6éw pod zasobnik do wa-
zenia rudy na nabrz. Szwedzkim w Gdyni.
Wadium: zt. 30.000.

Termin otwarcia ofert: 10. 9. 47. — godz. 10.00.

2. Przedtuzenie toru poddzwigowego na odcinku 19 mb.

na nabrz. Holenderskim.
Wadium: 30.000 zt.
Termin otwarcia ofert: 10. 9. 47 r. — godz. 11.00.

3. Wykonanie instalacji $wietlnej, sitowej i pioruno-
chronu w mag. Nr. 2 na nabrz. Rotterdamskim.
Wadium: 100.000. zi.

Termin otwarcia ofert: 10. 9. 47 — godz. 11.30.

4. Odbudowe przyczo6tk6w wiaduktu Nr. 4 w Gdyni
Wadium: 150.000 zi.

Termin otwarcia ofert: 11. 9. 47 — godz. 10.00.

5. Przebudowe nawierzchni drewnianej na nabrz. Rot-

terdamskim.
Wadium: 30.000 zt.
Termin otwarcia ofert: 11. 9. 47 — godz. 11.00.

6. Remont czesci mag. Nr. 7 w Strefie Wolnoctowej.
Wadium: 60.000 zi.

Termin otwrcia ofert: 11. 9. 47 — godz. 12.00.

7. Ciecie i demontaz zniszczonego dZzwigu na nabrz.
Dunskim
Wadium: 30.000 zt.
Ternjin otwarcia ofert:

8. Wytadunek i montaz stalowej
mag. Nr. 7.

Wadium: 25.000 zi.
Termin otwarcia ofert: 12. 9. 47 — godz. 10.30.

9. Remont i instalacja dwéch wciggéw elektr. typu
,Demag“ w magazynie Tranzytowym w Gdyni.
Wadium: 20.000 zt.
Termin otwarcia ofert:

12. 9. 47 — godz. 10.00.
konstrukcji dachu

12. 9. 47 — godz. 11.00.

Slepe kosztorysy i wz6r oferty za zwrotem kosztéw
wiasnych tj. 500 zt. oraz blizsze informacje otrzymaé¢ mo-
zna w Referacie Przetargowym Kier. Rob. BOP w Gdyni,
ul. Waszyngtona nr. 38 w godz. od 9.00 — 13.00.

Oferty w nieprzejrzystych,
opatrzonych napisem ,Oferta — jak wyzej, nalezy sktadac¢
do dnia — jak wyzej, godz. jak wyzej.

zalakowanych kopertach

Do oferty nalezy dofagczy¢ kwit na zlozone w kasie
Wadium w przewidzianej wysokosci, wzgl. pokwitowanie
kasy B.O.P. na ziozenie innych waloréw.

Zataczanie do ofert weksli, czekéw, ksigzeczek oszczed-
nosciowych itp. jest niedopuszczalne.

B.O.P. zastrzega sobie prawo wyboru oferenta, bez
Wzgledu na cene, podziatu robét pomiedzy poszczegélnych
oferentéw, oraz uznania, ze przetarg nie dat wyniku.

PRZETARG NIEOGRANICZONY Nr. 25.
Biuro Odbudowy Portéw Kierownictwo Robét w Gdyni

ych i toréw

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA

Termin otwarcia ofert: 20. wrze$nia 1947 r. godz.
10.00.

Slepe kosztorysy i wzér ofert za zwrotem kosztéw wia-
snych tj. 2.000 z}. oraz blizsze informacje otrzymaé mozna
w Referacie Przetargowym Kier. Rob. B.O.P. w Gdyni
ul. Waszyngtona nr. 38 w godz. od 9.00 do 13.00.

Oferty w nieprzejrzystych, zalakowanych kopertach
opatrzonych napisem ,Oferta na budowe fundamentéw
itd.“ nalezy sktada¢ do dnia 20. 9. 47 godz. 10.00.

Do oferty nalezy dotgczy¢ kwit na zlozone w kasie
wadium w przewidzianej wysokosci, wzgl. pokwitowanie
kasy B.O.P. na ztozenie innych waloréw.

Zataczanie do oferty weksli, czekéw, ksigzeczek oszcze-
dnosciowych itp. jest niedopuszczalne.

B.O.P. zastrzega sobie prawo wyboru oferenta bez
wzgledu na cene, podziatu robét pomiedzy poszczegélnych
oferentéw, zlecenia czesci rob6t, oraz uznania, ze przetarg
nie dat wyniku.

PRZETARG NIEOGRANICZONY Nr. 26.

Biuro Odbudowy Portéw Kierownictwo Robét w Gdyni

oglasza przetaarg nieograniczony na:
instalacje hydrantowg na terenie magazynu B.O.P.
w Gdyni przy ul. Chrzanowskiego 7.
Wadium: 25.000 zi.

Termin otwarcia ofert: 29. wrzesdnia 1947 r.

Slepe kosztorysy i wz6r oferty za zwrotem kosztéw
wiasnych tj. oraz blizsze informacje otrzymaé
mozna w Referacie Przetargowym Kier. Rob. BOP w Gdy-
ni, ul. Waszyngtona nr. 38 w godz. 9.00 do 13.00.

Oferty w nieprzejrzystych, zalakowanych kopertach
opatrzonych napisem ,Oferta na instalacje hydrantowag
itd.“ nalezy sktada¢ do dnia 29. 9. 47 r. godz. 10.00.

Do oferty nalezy dotaczy¢ kwit na ztozone w kasie wa-
dium w przewidzianej wysokosci, wzgl. pokwitowanie ka-
sy BOP na ztozenie innych waloréw.

Zataczanie do oferty weksli, czekéw, ksigzeczek osz-
czednos$ciowych itp. jest niedopuszczalne.

B.O.P. zastrzega sobie prawo wyboru oferenta bez
wzgledu na cene, podziatu rob6t miedzy poszczegdlnych
oferentéw, oraz uznania, ze przetarg nie dat wyniku.

2.000 zh

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/172.

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasiza przetarg nieogra-
niczony na roboty budowlane w Szkole Podstawowej
Nr. 3 Gdansk—Orunia, Brzegi 50.

Preztarg odbedzie sie dnia 16. 10. 1947 r. o godz. 11-tej
w Gmachu Zarzadu Miejskiego pokdj 303, gdzie otrzymacé
mozna $lepe kosztorysy i blizsze informacje. Oferty skia-
da¢ nalezy w dniu przetargu do godz. 10,30 w pokoju 310.

Wadium — 2/< oferowanej sumy.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferenta
bez wzgledu na wysoko$¢ oferty, podziatu rob6t miedzy
kilku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg nie dat wy-

niku dodatniego.

OGLOSZENIE O PRZETARGU Nr. 7/173-

Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetarg nieogra-
niczony na wykonanie instalacji gazowej w budynkach
mieszkalnych przy ul. Siennickiej 50—55 w Gdansku.
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Przetarg odbedzie sie dnia 20. 10. br. o godz. ll-te,i
w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303, gdzie otrzymacé
mozna $lepe kosztorysy i blizsze informacje.

Oferty sktada¢ nalezy najpdézniej w dniu przetargu do
godz. 10,30. Wadium — 2°0 nferowanej sumy.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferenta
bez wzgledu na wysoko$¢ oferty, podziatu rob6t miedzy
killku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg nie dat wy-
niku dodatniego.

OGLOSZENIE O PRZETARGACH Nr. 7/174—175
Zarzad Miejski w Gdansku ogtasza przetargi nieogra-

niczone w budynku Szkoly Podstawowej Nr. 17 Gdansk
Wrzeszcz, Pestallozziego 7/9 na:

NR. 9 k

1. wykonanie instalacji wod.-kanal. i centr.

ognzew.

2. wykonanie robét remontowo-budowlanych.

Przetargi odbedg sie dnia 27. 10. br. o godz.: 1. — 11-te
2. — 11,15 w gmachu Zarzadu Miejskiego, pok. 303, gdzi
otrzymaé¢ mozna blizsze informacje i Slepe kosztorysy.

Oferty sktada¢ nalezy oddzielnie ha kazda robote naj
p6zniej w dniu przetargu do godz. 10,30 w pok. 310.

Wadium — 2"/o oferowanej sumy.

Zarzad Miejski zastrzega sobie prawo wyboru oferent
bez wzgledu na wysokos$¢ oferty, podziatu robét miedz;
kilku oferentéw, a takze uznania, ze przetarg nie dat wy
niku dodatniego.

STOCZNIA RYBACKA w GDYNI

Sp. z 0. o.

ZURZAD

ODDZIALY:

GDYNIA, UL. HRYNIEWICKIEGO 2

GDANSK STOGI
USTKA
PERLEOWDO
KOLOBRZEG
DZIWNOW
SWINOUJSCIE

Budowa kutréw,

todzi rybackich i

innych jednostek

ptywajqcych. Grupa Awaryjna: wydobywanie jedno-
stek ptywajqcych wszelkiego rodzaju.

Kolegium Redakcyjne:
Mzl m Mystowski;YJinz.
Komitet Redakcyjny:
inz. W. Staniszkis: inz.

arch. Padlewski;
Redaktor naczelny:
Zb. Szymborski; inz.

Redakcja i Administracja

- =W

Druk i klisze ,Dom Prasy" w Gdansku X. 47 — 1500 -

Inz. P. Bomas, Przewodniczacy: Prof. Inz.B. Hummel:
Inz. A. Rodziewicz;
Inz. Stanistaw Huckel,
W. Urbanowicz.
Wydawca: Morskie Stowarzyszenie Techniczne w Gdansku.
. Gdansk-Wrzeszcz, Al. Wojska Polskiego 24. Administracja
czynna codz. (précz sobdt) w godz. 17-19. Redaktor przyjmuje w pigtki w godz. 18-19- tej
...... Czasopismo wychodzi raz na miesiac.
Cena pojedynczego zeszytu 75 zi, prenumerata kwartalna 200 zt.
Prenumerate nalezy wptaca¢ na konto PKO XI-54171 w

. Prof. Inz. I. Matecki: Inz. Z. Modlinski;
W. Tubielewz; 1Inz J 2Z= cki.
cztonkowie Komitetu Jgj™ *
Administrator: Inz-arch. J. Bitny Szlachta.

Prof. Inz

Dla cztonkéw MST w ramach mles skladkl 50 zt
Gdym Morskie Stowarzyszenie Technlczne

ir-Ur:- prawa zastrzezone. —Przedruk dozwolony z podaniem zrédfa

W-08836



edsiebiorstwa budowlane 1 instalacyjne

int“ Koncesjowany Zaktad Sanitarno —
cyjny W. Sobieniak i J. Starnawski,

— Podwale Staromiejskie 51/52.

Stolarski ,,Modrzew*, Gdansk-Wrzeszcz
sobrego 25 Biuro: ul. Zb. z Bogdanca 87
wykonuje wszelkie roboty wchodzace w za-
darstwa.

iwnia Slusarsko -lnstalacyjna
hatowski i J. Zukowski, Gdansk—Wrzeszcz

iczna 1 b.

D. P. M.

zny Nr 1, Gdansk —Wrzeszcz ul.
1131 b tel. 415-25.

Panstwowy Zaktad Elektro-
Grun-

:tr a“ Koncesjonowane Biuro Instalacji
wiatta. Wykonuje wszelkie instalacje oraz

ria elektryczne. Gdansk—Wrzeszcz, Matki

Wodociggowo-Kanalizacyjny F. Kanciak.
—Wrzeszcz ul. Prusa 2.

oczenie Przedsiebiorstw Budowlanych
S. Betdycki. Gdansk —Oliwa
nwaldzka 549. Preprowadza prace bu-

azalski i

EDSIEBIORSTWO
OT BUDOWLANYCH

Arch. M. Radomski

S O PO T
Mierostawskiego 12

de prace bu
le i remonty

biorstwo Budowlane

STANISEAW WOJCIECHOWSKI

Gdarisk — Siedlice
ul. Beethovena 6-a

Przedsiebiorstwo Budowlane
Z AMBROZEWIC Z

Gdansk — Wrzeszcz
ul. Jaskowa Dolina. 80

Przedsiebiorstwo Rob6t Instalacyjnych
W. DZIEGIELE WSKI

Gdansk — Wrzeszcz
ul. Chwaszczynska 5-a

Przedsiebiorstwo Budowlane
MICHAL JANKOWSKI

Gdansk — Orunia
ul. Malomiejska 3.

Przedsiebiorstwo Robdét Budowlanych

.POSTEP“ — ZYSIAK JERZY

Gdarnisk — Wrzeszcz
Al. Grunwaldzka 177

GDANSKIE ZAKELADY INSTALACYJNE, Sp. z 0. 0.

Gdansk
u. Kotwicznikéw 10-a

Przedsiebiorstwo budowy

Centralnych ogrzewan, wodociggow,
kanalizacji i wszelkich urzadzen sanitarnych

J. ROSOWSKI

Gdansk — Oliwa
ul. Poznanska 21

Przedsiebiorstwo instalacji

Wodno - Kanalizacyjnej |

Blacharsko - Budowlanej
KLAWITER JOZEF
Sopot, ul. Putaskiego Nr. 1
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ECH/kHIMZOWANE

PANSTWOWE PRZEDSIEBIORSTWO

INZYNIERYJNO-BUDOWLANE NR | w GDANSKU
ul. Staromiejskie Podwale Nr 98, Telefon Nr 42563 n

Podlegle Ministerstwu Odbudowy

Magazyny i garaie: Gdansk, ul. Wislnqg 5, Telefon Nr 42194
Sktadnica: Nowy Port, ul. Wyzwolenia 41
Konto w Banku Gospodarstwa Krajowego, Oddzialt Gdansk 1213

WYKONUJE*
Roboty ziemne, drogi, mosty, wszelkie roboty konstrukcji inzynierskich (hale,

nabrzeza itp.) oraz roboty kamieniarskie.
m .

POSIADA witasny deiki sprzet budowlany:

i .o

Bagry, kolejki robocze, buldozery, plantownikt, waly drogowe, maszyny do
asfaltowania nawierzchni, kompresory, spawarki, betoniarki, ttuczarki kamieni
i tabor duzych samochodow ciezarowych.

Wtasna zwirownia w tapinie-Tei. Kaibudy 16
Wiasna Stolarnia mochan, Sopot, J3 Maja 51
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PRZEDSIEBIORSTWO WIERTNICZE

m GDANSK - WARSZAWA - KRAKOW

WYKONUJE*STUDMIE ARTEZYJSKIE, B 4 «I\l/f GRUNTU
THsSsIi—TRTrZr HT OROLONICZNE

ZAKLIAD PRZEDSIEBIORSTWO
STOLARSKO - BUDOWLANY BUDOWLANE

. S POt KA
»S T O L -B U D SP. z car. odp. INZYNIERYJNA
GDANSK-WRZESZCZ, ul. Boi. ChrobreBo Nr 10
. - GDANSK-WRZESZCZ, Lendziona
Firma wykonuje:
wszeffcle robotaf wchodza- Wszelkie prace budowlane
ce w zakres stolarstwa
dl S
ANliNG e liiiiMliiiiiiiiiiilimninTiilililLiiliiiniii.........

L WYBRZEZE" ANTO KO L *

BOJNanuz.-BUDOWLASIE BIURO IHZYHIERYIHO-BDDOWLAKE
Sp. z dgr. odpow.

Roboty inz.-budowlane, pro- Gdansk-Wrzeszcz
jezty i obliczenia statyczne.

WRZESZCZ, Batorego 2 tet 413-77

Grunwaldzka 25



